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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung bezieht sich auf ei-
ne elektromechanische Fahrzeugantriebseinrichtung, insbe-
sondere fiir den Einsatz in mehrspurigen Elektrofahrzeugen
fr den urbanen Individualverkehr. Bei dieser Fahrzeugan-
triebseinrichtung sind fiir eine Fahrzeugachse zwei separa-
te Radantriebsstrange vorgesehen, die jeweils Uber einen
eigenen Elektromotor verfiigen. Die beiden Radantriebs-
strange sind selektiv Uber eine Koppelungseinrichtung ver-
bindbar. Die Koppelungseinrichtung ist so ausgebildet, dass b

diese unterschiedliche Radwinkelgeschwindigkeiten zulasst

und zudem in einen Parksperrzustand bringbar ist, in wel- N w T
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Beschreibung
Gebiet der Erfindung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine elek-
tromechanische Fahrzeugantriebseinrichtung, insbe-
sondere flir den Einsatz in mehrspurigen Elektrofahr-
zeugen fur den urbanen Individualverkehr (z.B. sog.
,Citycars®), wobei diese Fahrzeugantriebseinrichtung
einen ersten Radantriebsmotor und einen zweiten
Radantriebsmotor umfasst, die jeweils einem linken,
bzw. rechten Radantriebsstrang einer zweimotorig
angetriebenen Fahrzeugachse zugeordnet sind.

Hintergrund der Erfindung

[0002] Aus DE 196 80 744 T1 ist eine Antriebsein-
richtung fur ein Kraftfahrzeug bekannt, die als solche
einen ersten Elektromotor und einen zweiten Elektro-
motor umfasst die jeweils Uber eine Umlaufraderge-
triebestufe mit einer linken bzw. rechten Radantriebs-
welle gekoppelt sind. Die Hohlrader dieser Umlauf-
radergetriebestufen sind miteinander gekoppelt und
zudem Uber eine Arretiereinrichtung arretierbar. Bei
Festlegung der beiden Hohlrader kann Uiber den ent-
sprechenden Elektromotor die diesem zugeordnete
linke bzw. rechte Antriebswelle mit einer durch die
jeweilige Umlaufréadergetriebestufe verursachten Un-
tersetzung angetrieben werden.

[0003] Aus JP 11 278 084 A ist ein Hilfsantrieb fur
ein Fahrzeug bekannt, der zwei sog. Kugelunterset-
zungsgetriebe umfasst, die in einem Umlaufgehduse
aufgenommen sind. Die Kugeluntersetzungsgetriebe
sind einem linken bzw. einem rechten Antriebsrad zu-
geordnet und jeweils mit einem Elektromotor gekop-
pelt. Bei temporéarer Fixierung des Umlaufgehduses
und entsprechender Aktivierung des jeweiligen Elek-
tromotors wird es mdglich, das linke bzw. das rechte
Antriebsrad jeweils Uber die genannten Elektromoto-
ren anzutreiben.

[0004] Bei Elektrokompaktfahrzeugen, insbesonde-
re mehrspurigen Kleinfahrzeugen, werden in zuneh-
mendem Malfie Antriebskonzepte in Betracht gezo-
gen, bei welchen die Umwandlung der durch elektri-
sche Energiespeichersysteme zur Verfiigung gestell-
ten elektrischen Energie in mechanische Arbeit nicht
durch einen Einzelelektromotor, sondern durch meh-
rere separate, jeweils unmittelbar einem Fahrzeu-
grad zugeordnete Motoren erfolgt. Bei diesen Mehr-
motorkonzepten ist es mdglich, beide Rader einer
Fahrzeugachse mit einem durch den jeweiligen An-
triebsmotor aufgebrachten Antriebsmoment Uber ei-
ne kurze Antriebswellenmechanik zu beaufschlagen
und auf ein Differentialgetriebe — wie es bei Zentral-
motorantrieben erforderlich ist — zu verzichten.

[0005] Bei diesen Mehrmotor-Antriebskonzepten
besteht jedoch das Problem, dass bei Ausfall eines
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Motors, oder bei Traktionsverlust eines Rades der
Fahrzeugvortrieb nur noch tber ein Rad und den ent-
sprechenden Einzelmotor bewerkstelligt wird.

Aufgabe der Erfindung

[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ei-
ne elektromechanische Fahrzeugantriebseinrichtung
der eingangs genannten Art zu schaffen, bei welcher
bei einem Aus- oder Leistungsabfall oder der steue-
rungstechnisch veranlassten Abschaltung eines der
beiden Radantriebsmotoren, sowie ggf. auch bei ei-
nem einseitigen Traktionsverlust, ein hinreichender
Fahrzeugvortrieb realisiert werden kann, und bei wel-
cher selektiv eine zuverlassige Sperrung der ange-
triebenen Rader erreichbar ist.

Erfindungsgemalie Lésung

[0007] Die vorangehend genannte Aufgabe wird er-
findungsgemanR geldést durch eine elektromechani-
sche Fahrzeugantriebseinrichtung fiir ein mehrspuri-
ges Elektrofahrzeug, mit:
—einem ersten Elektromotor, der einem linken An-
triebsrad zugeordnet ist und mit diesem Uber ei-
nen linken Radsantriebsstrang gekoppelt ist, zur
Aufbringung eines das linke Antriebsrad antrei-
benden Antriebsmomentes,
— einem zweiten Elektromotor der einem rechten
Antriebsrad zugeordnet ist und mit diesem Uber ei-
nen rechten Radsantriebsstrang gekoppelt ist, zur
Aufbringung eines das rechte Antriebsrad antrei-
benden Antriebsmomentes,
— wobei in einem zwischen dem linken Antriebs-
rad und dem rechten Antriebsrad liegenden Zwi-
schenbereich eine Koppelungseinrichtung vorge-
sehen ist, zur selektiven Koppelung des linken
und des rechten Radantriebsstranges, und
— wobei die Koppelungseinrichtung derart ausge-
bildet ist, dass diese einen Uberholzustand ein-
nehmen kann, und dieser Uberholzustand tempo-
rar unterschiedliche Winkelgeschwindigkeiten der
Antriebsrader zuldsst, und
— wobei die Koppelungseinrichtung zudem derart
ausgebildet ist, dass Uber diese der linke und der
rechte Radantriebsstrang sperrbar ist.

[0008] Dadurch wird es auf vorteilhafte Weise mdg-
lich, bei einem mehrspurigen Elektrofahrzeug bei
welchem im Normalbetrieb der Leistungszufluss zu
den Radern einer Achse Uber zwei separate, me-
chanisch entkoppelte Antriebsstrange mit separa-
ten Elektromotoren bewerkstelligt wird, bei bestimm-
ten Fahrzeugbetriebszustanden die separaten Rad-
antriebsstrange zu koppeln und damit das von ei-
nem der beiden Motoren bereitgestellte Antriebsmo-
ment auf beide Antriebsrader zu Ubertragen. Hier-
durch wird es insbesondere mdglich, bei Ausfall oder
thermischer Uberlastung eines Elektromotors weiter-
hin beide Rader der Achse anzutreiben und damit
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eine Notlauffunktion zu bieten die beispielsweise ei-
ne Werkstattfahrt ermdglicht. Das erfindungsgemaliie
Konzept bietet auch bei temporér einseitigem Trakti-
onsverlust Vorteile, da die Antriebsleistung des Elek-
tromotors des traktionsschwachen Rades dem ande-
ren Antriebsrad zugefuhrt werden kann und an die-
sem Rad damit ein erhéhtes Antriebsmoment zur
Verfugung steht. In vorteilhafter Weise kann durch
das erfindungsgemalie Konzept auch bei Aktivierung
nur eines Motors eine hinreichende Geradlaufcharak-
teristik des Fahrzeuges erreicht werden. Die Koppe-
lungseinrichtung ist nach MalRgabe einer Schaltein-
richtung selektiv in einen Schaltzustand bringbar, in
welchem diese die beiden Radantriebsstrange gegen
das Getriebegehause sperrt.

[0009] Die Erfindung kann bei E-Fahrzeugen mit
zwei unabhangig arbeitenden E-Motoren als Notlauf-
differential genutzt werden. Das Notlaufdifferential er-
mdglicht eine Kopplung beider Radantriebswellen im
Falle eines Motordefekts (zwei Motoren gehéren zur
Antriebseinheit). Bei geschaltetem Notlaufdifferenti-
al treibt der noch funktionsfahige Motor beide Rader
an, das Fahrzeug bleibt fahrbereit und ermdglicht ei-
ne zwar leistungsreduzierte, jedoch sichere Heimo-
der Werkstattfahrt. Bei Kurvenfahrt wird die erforder-
liche Drehzahldifferenz zwischen linkem und rechtem
Rad durch gezieltes Durchrutschen der Kupplung er-
moglicht.

[0010] Die dem jeweiligen Rad zugeordneten Elek-
tromotoren arbeiten im Fahrzeugnormalbetrieb unab-
hangig voneinander und die beiden Rader sind nicht
Uber ein Antriebsstrangsystem verbunden. Auf ein
Achsgetriebe mit Differentialfunktion wie es bei kon-
ventionellen Fahrzeugkonstruktionen mit einem ein-
zigen, beiden Radern zugeordneten Elektromotor er-
forderlich ware, kann verzichtet werden. Durch das
erfindungsgemafie Konzept wird es méglich, die bei-
den separaten Radantriebsstrange in einem Notlauf-
modus zu koppeln. Die hierzu erfindungsgemaf vor-
gesehene Koppelungseinrichtung bietet die Funkti-
on eines ,Notlaufdifferentiales” welche durch ein ge-
zieltes Durchrutschen eine hinreichend unabhangige
Raddrehung und damit eine weitgehend radumfangs-
schlupffreie Kurvenfahrt ermdglicht.

[0011] Erfindungsgemal® werden beide Radan-
triebsstrénge, vorzugsweise unmittelbar die Radan-
triebswellen selektiv mittels einer das Koppelungs-
drehmoment begrenzenden Klauenkupplung (Not-
laufdifferential) gekoppelt. Die Koppelungseinrich-
tung rutscht bei Uberschreitung eines max. anlie-
genden Antriebsmoments, hervorgerufen durch Ver-
spannung der Antriebswelle bei Kurvenfahrt, durch.
Geschaltet wird die Klauenkupplung vorzugsweise
mittels Schiebemuffe und Schaltgabel. Die Schaltga-
bel wird vorzugsweise mittels eines Gleichstrommo-
tors, oder eines Stellmotors betatigt. Die Antriebsein-
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heit kann achsparallel oder auch koaxial zur Antriebs-
welle liegen.

[0012] Die Koppelungseinrichtung umfasst vorzugs-
weise eine Aktuatoreinrichtung, zur Verbringung der
Koppelungsstrukturen in eine Koppelungsschaltstel-
lung, oder eine Freilaufstellung. Diese Aktuatorein-
richtung kann als elektromechanische Stelleinrich-
tung ausgebildet sein.

[0013] Die Koppelungseinrichtung umfasst vorzugs-
weise eine Klauenkupplung. Diese Klauenkupplung
ist vorzugsweise so aufgebaut, dass diese nach MaR-
gabe des Stellzustands der Aktuatoreinrichtung ein-
oder ausgerickt ist.

[0014] Die Koppelungseinrichtung, kann als Uber-
lastkupplung ausgefiihrt sein, die bei Uberschrei-
ten eines Grenzdrehmomentes 6ffnet oder rutscht
und damit unterschiedliche Radumfangsgeschwin-
digkeiten ermdglicht. Diese Uberlastkupplung kann
insbesondere durch entsprechende Gestaltung der
Klauenkupplung realisiert sein, beispielsweise indem
die Eingriffsverzahnung der Klauenkupplung Schrag-
oder Kurvenflachenflachen bildet die bei Uberlast ein
Aufgleiten der Klauenkupplung erméglichen.

[0015] Gemal einem besonderen Aspekt der Erfin-
dung umfasst die Koppelungseinrichtung jedoch ei-
ne als Uberlastkupplung fungierende Rutschkupp-
lung durch welche in eingerticktem Zustand der Klau-
enkupplung das Koppelungsmoment begrenzt wird.

[0016] Die Rutschkupplung kann so ausgebildet
sein, dass das Rutschmoment einstellbar verénder-
bar ist. Eine entsprechende Stellmechanik kann im
Zusammenspiel mit der zur Betatigung der Klau-
enkupplung vorgesehenen Aktuatoreinrichtung reali-
siert werden. So ist es in vorteilhafter Weise moglich,
die Koppelungseinrichtung derart auszubilden, dass
bei Einrlicken der Klauenkupplung sich die Rutsch-
kupplung zunéachst in einem Zustand mit niedrigem
Rutschmoment befindet, wobei das Rutschmoment
durch weitere Ansteuerung der Aktuatoreinrichtung
kontinuierlich auf héhere Werte einstellbar ist. Hier-
durch wird ein im wesentlichen schaltruckfreies Ein-
rucken der Klauenkupplung ermdglicht.

[0017] Die erfindungsgemalle Koppelungseinrich-
tung wird vorzugsweise Uber eine elektronische Steu-
ereinrichtung angesteuert. Diese Steuereinrichtung
kann eine Vielzahl von Fahrzeugbetriebsparametern
bei der Ansteuerung der Koppelungseinrichtung be-
rucksichtigen. Die Steuereinrichtung kann so aus-
gelegt sein, dass diese die Fahrzeuggeschwindig-
keit berilicksichtigt und beispielsweise das Einrticken
der Koppelungseinrichtung nur bis zu einer bestimm-
ten Geschwindigkeit zuldsst. Weiterhin kann Uber
die Steuereinrichtung das Durchrutschmoment der
Rutschkupplung in Abhangigkeit vom Fahrzeugbe-
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triebszustand eingestellt werden. So ist es insbeson-
dere mdglich, bei niedrigen Fahrzeuggeschwindig-
keiten héhere Koppelungsmomente einzustellen, als
bei hdheren Fahrzeuggeschwindigkeiten. Weiterhin
kann Uber die Steuereinrichtung auch der Lenkrad-
einschlagwinkel beriicksichtigt werden. Bei niedrigen
Geschwindigkeiten und kleinen Lenkradeinschlag-
winkeln kénnen hierbei hohe Koppelungsmomente,
oder Koppelungsmomente die zur erwarteten Winkel-
geschwindigkeitsdifferenz flihren, eingestellt werden.
Es ist auch mdglich, Uber die Steuereinrichtung Infor-
mationen Uber die Raddrehung, insbesondere auch
der weiteren, nicht-angetriebenen Rader des Fahr-
zeuges zu bericksichtigen. So kann aus diesen Rad-
drehungsinformationen ermittelt werden, ob zu er-
warten ist, dass das dem momentan passiven Elek-
tromotor zugeordnete Rad voraussichtlich eine deut-
lich héhere, oder niedriger Umfangsgeschwindigkeit
haben sollte als das dem aktiven Elektromotor zuge-
ordnete Rad. In diesem Falle kann der Kopplungszu-
stand aktiv aufgehoben, oder das Rutschmoment ak-
tiv abgesenkt werden.

[0018] Die Aktivierung der erfindungsgemaf vor-
gesehenen Koppelungseinrichtung kann von einer
fahrerseitigen Selektion abhéngig gemacht werden,
Hierzu kénnen beispielsweise im Cockpitbereich ent-
sprechende Schalter vorgesehen sein. Hinweise auf
eine empfohlene Aktivierung des Systems kdnnen
durch entsprechende Anzeigen zur Kenntnis ge-
bracht werden. Das System kann auch als Notfahr-
system selbsttatig aktiv werden.

[0019] Das erfindungsgeméafle Konzept ermdglicht
es, bei Antriebssystemen mit separaten Radantriebs-
motoren eine gewisse Redundanz zu erreichen, in-
dem beispielsweise in einem Notlaufzustand das An-
triebsmoment eines Motors auf beide Rader ubertra-
gen wird. Das erfindungsgemafle System ist mit re-
lativ kostengiinstig herstellbaren Komponenten reali-
sierbar. Auf ein Umlaufrédergetriebe als Differential-
getriebe kann verzichtet werden.

[0020] Anstelle einer Rutschkupplung bei welcher ei-
ne Kraftelbertragung im Wege Coulombscher Rei-
bung tber einen Reibbelag, oder eine (Lamellen-)Pa-
ckung von trockenen, oder nassen Reibbelagen er-
folgt, kann die Koppelungseinrichtung auch so auf-
gebaut sein, dass diese die Funktion eines Rotati-
onsdampfers bietet. Ein derartiger Rotationsdampfer
kann nach Art einer Verdrénger- insbesondere mit-
umlaufenden Planetenrad-Zahnradpumpe aufgebaut
sein, wobei der bei Drehzahldifferenzen zwischen
den beiden Fahrzeugradern innerhalb der Zahnrad-
pumpe geférderte Olstrom Uber eine Drossel- oder
Ventileinrichtung gefuhrt wird. Bei geschlossenem
Ventil werden dann die beiden Radantriebsstrange
ausgepragt gekoppelt. Wird das Ventil gedffnet, so
wird das Koppelungsmoment abgesenkt und es wird
ein entsprechend geringeres Drehmoment zwischen
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dem linken und dem rechten Radantriebsstrang tber-
tragen. Diese Koppelungseinrichtung kann so auf-
gebaut werden, dass deren Reaktionsverhalten ei-
nen gewissen Offset bereitstelltindem z.B. das Uber-
strémventil mit einer Feder vorgespannt ist und erst
bei entsprechendem Systemdruck 6ffnet.

[0021] Die Koppelungseinrichtung kann weiterhin so
ausgebildet sein, dass diese bezliglich des Koppe-
lungsmomentes ein nicht-lineares Verhalten, insbe-
sondere eine Degression oder bei definierten Be-
triebszustadnden auch eine Progression bietet. (z.B.
hohes "Losbrechmoment", geringes Differentialmo-
ment oder alternativ niedriges Losbrechmoment und
stark ansteigendes Differentialmoment). Das Uber-
stromventil kann durch eine elektronische Steue-
rungseinrichtung nach Maligabe von Regelstrategi-
en angesteuert werden die auf das entsprechende
Fahrzeug und ggf. einen vom Fahrer gewlinschten
Betriebsmodus abgestimmt sind. Uber diese elektro-
nische Steuerungseinrichtung kénnen verschiedens-
te SystemgréfRen durch regelungstechnische Ansat-
ze verarbeitet werden, um eine fir den momenta-
nen Fahrzustand optimale Koppelungscharakteristik
Zu erreichen.

[0022] Gemal einem weiteren Aspekt der vorliegen-
den Erfindung ist es auch méglich, die Koppelungs-
einrichtung so auszubilden, dass diese Koppelungs-
organe umfasst bei welchen das Koppelungsmoment
Uber ein magneto- oder elektrorheologisches Fluid,
insbesondere Silikondl durch ein Magnet- oder E-
Feld gesteuert oder geregelt werden kann.

[0023] Die erfindungsgemalle Koppelungseinrich-
tung kann aus so ausgebildet sein, dass deren rheo-
logische oder hydraulische Koppelungsstruktur der-
art aktivierbar ist, dass von starren Koppelungsglie-
dern abgesehen werden kann und die Sperrwirkung
der Koppelungseinrichtung im wesentlichen nur tber
diese rheologischen oder hydraulischen Strukturen
eingestellt wird. Die Aktivierung geschieht dann bei-
spielsweise nur Uber die Drehzahldifferenz oder tiber
eine aktive Ansteuerung der Drosselung.

[0024] Gemal einem weiteren Aspekt der vorliegen-
den Erfindung ist es mdglich, die Koppelung des lin-
ken und des rechten Radantriebsstranges utber ein
kompaktes Parallelgetriebe zu bewerkstelligen, wel-
ches die Umdrehungsdifferenzen R/L erfasst und mit
steigendem Differenzwinkel zunehmend sperrt. Uber
dieses Konzept wird es moglich eine Fahrzeugan-
triebseinheit zu schaffen bei welcher dann, wenn auf
einer Antriebsseite das Moment ausbleibt (ob das
Rad nun auf Glatteis steht oder ein Motor ausfallt
ist unerheblich) das Koppelungsmoment mit zuneh-
mender Winkeldifferenz zunimmt. Hierbei ist es mog-
lich, in dem System eine gewisse "Leck-Charakte-
ristik" zu implementieren die dazu fiihrt, dass mit
dem Zeitfortschritt zun&chst erfasste Winkeldifferen-
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zen "vergessen" werden, so dass z.B. ein mehrfa-
ches Umfahren eines Kreisverkehrs keine Winkeldif-
ferenzinformationen liefert die zu einem unerwiinsch-
ten Anstieg des Koppelungsmomentes fuhren. Die-
se Kompensationsfunktion kann insbesondere den
Lenkradeinschlagwinkel, oder die Drehzahldifferenz
zwischen den R&dern einer anderen, insbesonde-
re nicht-angetriebenen Achse bertcksichtigen. Dreh-
zahldifferenzen die sich damit z.B. aus dem tatsach-
lichen Kurs des Fahrzeuges ergeben, fihren dann
noch nicht zum Anstieg des Koppelungsmomentes.

[0025] Der Koppelungsgrad zwischen dem linken
Radantriebsstrang und dem rechten Radantriebs-
strang kann insbesondere in Abhé&ngigkeit vom
Momentenungleichgewicht, der beispiesweise Uber
die ABS-Sensoren erfassten Drehzahldifferenz (ggf.
Uber einem definierten Schwellenwert) oder auch
dem sich ergebenden Verdrehwinkel zwischen den
Antriebswellen (der I-Komponente bei Drehzahldif-
ferenzregelung), sowie dem Lenkradeinschlagwinkel
eingestellt werden.

[0026] Uber die erfindungsgeméRe Koppelungsein-
richtung wird weiterhin auch eine Parksperrenfunkiti-
on realisiert. Hierzu kann beispielsweise die Koppe-
lungseinrichtung in zwei Stufen angesteuert werden.
Bei erreichen der 1. Stufe werden beide Antriebssei-
ten wie beschrieben mit einem festen, oder verander-
lichen Koppelungsmoment gekoppelt. In der 2. Stufe
wird eine Achssperrfunktion erreicht, indem z.B. ei-
ne Schiebemuffe betétigt wird. Diese Schiebemuffe
ist beispielsweise verschiebbar auf der rechten Kupp-
lungshélfte angeordnet. In Endposition ist dann die
Schiebemuffe formschlissig im Gehause verrastet.

Kurzbeschreibung der Figuren

[0027] Weitere Einzelheiten und Merkmale der Erfin-
dung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschrei-
bung in Verbindung mit der Zeichnung. Es zeigt:

[0028] Fig. 1 eine Schemadarstellung zur Veran-
schaulichung des Aufbaus einer erfindungsgemafien
Fahrzeugantriebseinrichtung;

[0029] Fig. 2 eine vereinfachte Detaildarstellung zur
Veranschaulichung des Aufbaus einer erfindungsge-
malen Koppelungseinrichtung;

[0030] Fig. 3 eine weitere Detaildarstellung einer
erfindungsgemafRen Koppelungseinrichtung ahnlich
Fig. 2 ebenfalls mit einer Parksperreinrichtung;

[0031] Fig. 4 eine Schemadarstellung einer er-
findungsgemaRen Fahrzeugantriebseinrichtung zur
Veranschaulichung von drei verschiedenen Einbin-
dungsbereichen der erfindungsgemal eine Park-
sperrfunktion bietenden Koppelungseinrichtung zwi-
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schen den zum linken und zum rechten Fahrzeugrad
fuhrenden Radantriebsstrangen.

Ausfuhrliche Beschreibung der Figuren

[0032] Fig. 1 zeigt eine elektromechanische Fahr-
zeugantriebseinrichtung fir ein mehrspuriges Elek-
trofahrzeug. Diese umfasst einen ersten Elektromo-
tor 1, der einem linken Antriebsrad WL zugeordnet ist
und mit diesem Uber einen linken Radsantriebsstrang
DTL gekoppelt ist, zur Aufbringung eines das linke
Antriebsrad antreibenden Antriebsmomentes TL. Die
Fahrzeugantriebseinrichtung umfasst weiterhin einen
zweiten Elektromotor 2 der einem rechten Antriebs-
rad WR zugeordnet ist und mit diesem Uber einen
rechten Radsantriebsstrang DTR gekoppelt ist zur
Aufbringung eines das rechte Antriebsrad antreiben-
den Antriebsmomentes TR. Die beiden Antriebsmo-
mente TL, TR haben bezlglich der Radachse X die
gleiche Orientierung.

[0033] Die hier gezeigte elektromechanische Fahr-
zeugantriebseinrichtung zeichnet sich dadurch aus,
dass in einem zwischen dem linken Antriebsrad WL
und dem rechten Antriebsrad WR liegenden Zwi-
schenbereich eine Koppelungseinrichtung 3 vorgese-
hen ist, zur selektiven Koppelung des linken und des
rechten Radantriebsstranges DTL, DTR. Die Koppe-
lungseinrichtung 3 ist hierbei derart ausgebildet, das
diese einen Uberholzustand einnehmen kann, wo-
bei dieser Uberholzustand temporar unterschiedliche
Winkelgeschwindigkeiten der Antriebsrader WL, WR
zulasst.

[0034] Die Koppelungseinrichtung 3 umfasst eine
hier vereinfacht dargestellte Aktuatoreinrichtung 4,
zur Verbringung der Koppelungsstrukturen in eine
Koppelungsschaltstellung, oder — wie hier angedeu-
tet — in eine Freilaufstellung.

[0035] Die Aktuatoreinrichtung 4 ist bei diesem Aus-
fihrungsbeispiel als elektromechanische Stellein-
richtung ausgebildet und umfasst einen Stellmotor
5 Uber welchen eine Stellspindel 6 antreibbar ist.
Auf der Stellspindel 6 sitzt eine Schaltgabel 7. Diese
Schaltgabel 7 steht mit einer Schiebemuffe 8 in Ein-
griff. Durch entsprechende Ansteuerung des Stellmo-
tors 5 kann Uber die Stellspindel 6 die Schaltgabel
7 und damit auch die mit dieser gekoppelte Schiebe-
muffe 8 axial verlagert werden.

[0036] Die hier gezeigte Koppelungseinrichtung 3
umfasst weiterhin eine Klauenkupplung 9. Diese
Klauenkupplung 9 umfasst Klauen 9a die an der
Schiebemuffe 8 ausgebildet sind, sowie Gegenklau-
en 10a die an der Klauenkupplungsbuchse 10 aus-
gebildet sind.

[0037] Die Koppelungseinrichtung 3 umfasst weiter-
hin eine Rutschkupplung 12. Diese Rutschkupplung
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12 ist als Uberlastkupplung ausgefiihrt und bei dem
hier gezeigten Ausfuhrungsbeispiel auf ein vorge-
gebenes Grenzdrehmoment eingestellt. Die Rutsch-
kupplung 12 umfasst eine Kupplungsbuchse 12a. Die
Kupplungsbuchse 12a ist in der Klauenkupplungs-
buchse 10 Uber ein Walzlager 11 zentriert. Rutsch-
kupplung und Klauenkupplung sind hinsichtlich des
Leistungsflusses in Serie angeordnet.

[0038] Bei der hier gezeigten erfindungsgemalien
Fahrzeugantriebseinrichtung ist es mdéglich, bei Aus-
fall, oder betriebsbedingter Abschaltung von einem
der Elektromotoren 1, 2 Gber die Koppelungseinrich-
tung 3 die beiden Radantriebsstrange DTL, DTR mit-
einander zu koppeln. Hierdurch wird es mdéglich, das
Uber den linken oder rechten Radantriebsmotor 1, 2
generierte Antriebsdrehmoment an beide Rader WL,
WR anzulegen. In einem Fahrzeugbetriebszustand
in welchem eines der beiden Rader WL, WR auf-
grund momentan verminderter Radtraktion keinen er-
heblichen Beitrag zum Fahrzeugvortrieb leisten kann,
steht dann die Antriebsleistung dieses Motors dem
anderen Fahrzeugrad zur Verfiigung.

[0039] Die Leistungsabgabe der separaten Elektro-
motoren 1, 2 erfolgt bei dem gezeigten Ausfiihrungs-
beispiel Uber separate Untersetzungsgetriebestufen
GL, GR. Bei der gezeigten Variante erfolgt Gber die
Koppelungseinrichtung eine drehmomentbegrenzte
Koppelung der Radantriebswellen 13, 14. Es ist auch
mdglich, die Koppelung des linken Radantriebsstran-
ges DTL mit dem rechten Radantriebsstrang DTR
Uber eine Koppelungseinrichtung zu bewerkstelligen
die beispielsweise die Laufer der Motoren 1, 2, oder
weniger stark Gbersetzte Abschnitte der beiden Rad-
antriebsstrange DTL, DTR verbindet. Die Koppe-
lungseinrichtung 3 hat dann niedrigere Drehmomen-
te, bei entsprechend héheren Drehzahlen zu tbertra-
gen.

[0040] Die hier gezeigte Variante eignet sich insbe-
sondere fir eine Hinterachskonstruktion mit einem
starren Achskoérper der beispielsweise Uber einen
Panhardstab quer zur Fahrzeuglangsrichtung abge-
stitzt ist. Die Elektromotoren 1, 2 kénnen direkt an
diesem Achskorper sitzen. Uber die Koppelungsein-
richtung 3 kdnnen dann direkt die Radantriebswellen
13, 14 selektiv, lastmomentbegrenzt gekoppelt wer-
den. Alternativ hierzu eignet sich das hier gezeig-
te Konzept auch flr Einzelradaufhangungen bei wel-
chen die Radantriebsstrange DTL, DTR jeweils eine
zum jeweiligen Rad WL, WR fiihrende Gelenkwelle
umfassen. Uber die Koppelungseinrichtung kénnen
dann in einem der jeweiligen Gelenkwelle im Leis-
tungsfluss vorgelagerten Bereich die Radantriebs-
strange DTL, DTR miteinander gekoppelt werden. In
diesem Falle kann die Koppelungseinrichtung 3 bei-
spielsweise so angeordnet werden, dass durch diese
direkt die Motorwellen 1a, 2a der Elektromotoren 1, 2
gekoppelt werden.
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[0041] Bei dem hier gezeigten Ausfuhrungsbeispiel
erfolgt die Ansteuerung der Koppelungseinrichtung
3 Uber eine elektronische Steuereinrichtung C. Die-
se Steuereinrichtung C steht mit mehreren Sensoren
des Fahrzeuges in Signalverbindung und kann nach
MalRgabe eines Steuerungsprogramms den Stell-
motor 5 ansteuern. Dieses Steuerungsprogramm
kann beispielsweise einen Fahrzeugnotbetriebsmo-
dus umfassen in welchem das Fahrzeug Uber nur ei-
nen Motor betrieben werden kann, wenn beispiels-
weise der entsprechend andere Motor momentan —
z.B. aufgrund eines Defekts — keinen Leistungsbei-
trag liefern kann. Auch in Situationen mit einseitig
verminderter Radtraktion kann Uber die Steuerein-
richtung eine temporéare Koppelung der beiden Rad-
antriebsstrange DTL, DTR veranlasst werden. So
kann beispielsweise beim Ausparken eines einsei-
tig auf unbefestigtem Grund geparkten Fahrzeuges
die Antriebsleistung des Motors des traktionsschwa-
chen Rades dem noch auf der Fahrbahn aufstehen-
den Rad zugefihrt werden. Hierdurch wird die ther-
mische Belastung beider Motoren vergleichmaRigt.

[0042] Durchfahrt ein Fahrzeug das mit einer er-
findungsgemafen Fahrzeugantriebseinrichtung aus-
gestattet ist eine Kurve, so kann die Umfangsge-
schwindigkeitsdifferenz zwischen den gekoppelten
Radern Uber die Koppelungseinrichtung ausgegli-
chen werden, indem diese einen entsprechenden in-
neren Schlupf ermdglicht.

[0043] In Fig. 2 ist in Form einer vereinfachten De-
taildarstellung die Koppelungseinrichtung 3 darge-
stellt, wie sie bei der Fahrzeugantriebseinrichtung
nach Fig. 1 vorgesehenen ist. Die Koppelungsein-
richtung 3 dient der selektiven und drehmomentbe-
grenzten Koppelung der tber separate Antriebsmoto-
ren betriebenen Radantriebsstrdnge DTL, DTR. Die
Koppelungseinrichtung 3 ist durch Ansteuerung des
Stellmotors 5 in einen Kupplungszustand, oder in den
hier gezeigten Freilaufzustand verbringbar. Die Kop-
pelungseinrichtung bildet weiterhin auch Bestandteil
einer Parksperreinrichtung.

[0044] Die Koppelungseinrichtung 3 umfasst eine
an den rechten Radantriebsstrang DTR angebunde-
ne Klauenkupplungsbuchse 10. Diese Klauenkupp-
lungsbuchse 10 bildet Gegenklauen 10a die mit den
Klauen 9a der Schiebemuffe 8 in Eingriff bringbar
sind. Die Schiebemuffe 8 sitzt auf der Kupplungs-
buchse 12a der Rutschkupplung 12. Diese Kupp-
lungsbuchse 12a ist Uber das Walzlager 11 in der
Klauenkupplungsbuchse 10 zentriert und drehbar ge-
lagert. Die Klauenkupplungsbuchse 10 ist Uber eine
Axialverzahnung 8b auf einer komplementaren Axial-
verzahnung 12b der Kupplungsbuchse 12 gefihrt.

[0045] Im Innenbereich der Kupplungsbuchse 12a
ist ein Ringsteg 12c ausgebildet. Dieser Ringsteg
12c sitzt zwischen zwei Reibringbeldgen 16, 17.
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Auf einem Wellenzapfen 14 des linken Radantriebs-
stranges DTL sitzt eine Reibkupplungsnabe 18. Die
Reibkupplungsnabe 18 bildet eine Ringschulter auf
welcher einer der Reibringbeldge 16 sitzt. Die reib-
schlissige Drehmomentenibertragung Uber die Rei-
brutschkupplung 12 erfolgt indem der Ringsteg 12¢
zwischen den Reibbelagen 16, 17 gespannt wird.
Die Aufbringung der Spannkraft erfolgt Gber einen
Druckplatten- oder Spannring 19. Dieser Spannring
19 tragt mehrere Druckfedern 20. Diese Druckfedern
20 stltzen sich axial in dem Druckring und an einem
Stutzring 21 ab. Der Stitzring ist Gber eine Fixier-
mutter 22 axial auf der Reibkupplungsnabe 18 gesi-
chert. Uber die Federcharakteristik und Vorspannung
der Druckfedern, den Reibkoeffizienten der Reibbe-
lage 16, 17 und die geometrischen Verhaltnisse des
Reibkraftiibertragungssystems kann das Rutschmo-
ment der Rutschkupplung 12 abgestimmt werden.
Vorzugsweise wird dieses Moment auf etwa 50% des
maximalen Antriebsmomentes eines der Motoren 1, 2
begrenzt. Bei diesem Moment sind eine ausreichen-
de Notdifferentialfunktion und eine hinreichende Leis-
tungslbergabe gewahrleistet.

[0046] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die hier
beispielhaft gezeigte Ausflihrungsform beschrankt.
Die Koppelungseinrichtung 3 kann auch einen abwei-
chenden Aufbau aufweisen, beispielsweise als La-
mellenkupplung mit Servowirkung ausgefiihrt sein.
Wahrend bei der hier gezeigten Variante die Stell-
glieder, insbesondere der Stellmotor 5 nach Herbei-
fihren des geforderten Kupplungszustandes strom-
los gehalten werden kénnen, ist es auch mog-
lich, die Kopplungseinrichtung 3 als Magnetkupp-
lung auszubilden, die ggf. wahrend der Aufrechter-
haltung des Eingriffszustandes unter Strom zu hal-
ten ist. Der Stelltrieb zur Einstellung des Kupplungs-
zustands kann auch einen anderweitigen Aufbau ha-
ben. So kann insbesondere die Schaltgabel 7 auch
als schwenkbewegbar verlagerbare Struktur 7 aus-
gefiihrt sein. Es ist auch mdglich, die Betatigung
der Koppelungseinrichtung 3 auf rein mechanischem
Wege, beispielsweise Uber einen Seilzug, ein Ge-
stange, oder auch Uber ein Uber einen Seilzug, ein
Gestange, oder auch Uber ein Druckmedium in Ver-
bindung mit einer Balg- Membran-, oder Zylinderein-
richtung zu bewerkstelligen.

[0047] Gemal einem besonderen Aspekt der vorlie-
genden Erfindung ist es mdéglich, die Koppelungsein-
richtung so auszubilden, dass das durch diese selek-
tiv Ubertragbare Koppelungsdrehmoment einstellbar
veranderbar ist. Bei Einsatz einer Reibrutschkupp-
lung kann beispielsweise durch Einstellung der Reib-
belagspannung das maximal tbertragbare Drehmo-
ment eingestellt werden.

[0048] Das jeweils einzustellende maximale Koppe-
lungsmoment kann in Abhangigkeit von Fahrzeug-
betriebsparametern eingestellt werden. So kann bei-
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spielsweise in Abhangigkeit vom Lenkradeinschlag-
winkel und der Fahrzeuggeschwindigkeit das maxi-
male Koppelungsmoment festgelegt werden. Weiter-
hin kann das maximale Koppelungsmoment in Ab-
hangigkeit vom momentanen Motordrehmoment des
aktiven Radantriebsmotors eingestellt, beispielswei-
se auf 52% desselben eingestellt werden. Bei dieser
Einstellung ergibt sich eine gleichmaRige Leistungs-
aufteilung und die Unabhé&ngigkeit der Drehung der
beiden Réder wird nicht Gber einen zur gleichmafi-
gen Leistungsverteilung erforderlichen Koppelungs-
grad hinaus beeintrachtigt.

[0049] Soweit das Fahrzeug mit einem elektrome-
chanischen Lenkhilfssystem ausgestattet ist, ist es
mdglich, etwaigen Anderungen der Lenkcharakte-
ristik — wie sie sich aus dem Einriicken der Kop-
pelungseinrichtung ergeben, insbesondere dem et-
was strammerem Geradeauslauf — durch Modifika-
tion der Lenkkraftunterstitzungsfunktion zu begeg-
nen. Soweit nach Lésen der Koppelungseinrichtung
eine temporar asymmetrische Vortriebsgenerierung
durch einseitigen Radantrieb erfolgt, kann der sich
hierbei ergebenden Veranderung der Lenkcharak-
teristik ebenfalls durch Modifikation der Lenkkraft-
unterstitzungsfunktion Rechnung getragen werden.
Soweit das Fahrzeug uber ESP oder ABS verflgt,
kann der Eingriffszustand der Koppelungseinrichtung
3 auch unter Berucksichtigung dieser Systeme abge-
stimmt werden.

[0050] Die erfindungsgemale Fahrzeugantriebsein-
richtung kann als Achseinheit, insbesondere Hinter-
achseinheit ausgebildet sein, die als weitgehend vor-
montierte Antriebsbaugruppe in ein entsprechendes
Fahrzeug eingesetzt wird. Diese Antriebsbaugrup-
pe kann eine starre Antriebsachse bilden bei wel-
cher somit beide Rader stets um eine gemeinsa-
me, gegenuber dem Fahrzeug gefederte Achse ro-
tieren. Diese Fahrzeugantriebseinrichtung kann auch
als Achseinheit fir ein Fahrzeug mit Einzelradaufhan-
gung ausgelegt sein. Die Koppelungseinrichtung sitzt
dann beispielsweise zwischen den Gelenkwellenflan-
schen an welche die Radantriebsgelenkwellen fahr-
zeugseitig angebunden sind. Wie oben bereits ange-
sprochen, kann die erfindungsgemafle Koppelungs-
einrichtung (3) im Leistungsfluss auch naher bei den
Radantriebsmotoren angeordnet sein, insbesonde-
re die Motorwellen direkt selektiv koppeln. Die Rad-
antriebsmotoren kénnen Uber entsprechende Struk-
turbauteile zu einer Motorbaugruppe zusammenge-
fasst sein. Uber diese Strukturbauteile kann eine Ge-
hauseeinrichtung fur die Koppelungseinrichtung ein-
schliellich Aktuatoreinrichtung gebildet werden.

[0051] Die erfindungsgemal in die dargestellte Bau-
gruppe integrierte Parksperreinrichtung umfasst eine
Sperrschiebemuffe 20. Diese Sperrschiebemuffe 20
ist auf der Schiebemuffe 8 drehfest, axial verschieb-
bar geflihrt. Die Sperrschiebemuffe tragt eine Ein-
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griffsverzahnung 21. Diese Eingriffsverzahnung 21
ist an der Stirnseite der Sperrschiebemuffe 20 ausge-
bildet und ist nach Uberwindung eines entsprechen-
den Stellweges mit einer gehduseseitig festgelegten
Gegenverzahnung 22 formschlissig in Eingriff bring-
bar. In einer derartigen Eingriffsstellung sind die bei-
den Radantriebsstrénge miteinander starr gekoppelt
und zudem am Getriebegehause G lber die Gegen-
verzahnung 22 festgelegt. Dieser (hier nicht darge-
stellte) Zustand entspricht einem Parksperrzustand.
Um diesen Parksperrzustand zu erreichen wird tber
die Schaltgabel 7 zunachst die Schiebemuffe 8 axial
verschoben, bis die Verzahnungen 9a, 10a miteinan-
der in Eingriff treten. Durch diesen Eingriffszustand
werden die beiden Radantriebsstrange miteinander
gekoppelt. Die Schaltgabel 7 liegt hierbei an einem
Anlaufring 23 an. Der Anlaufring 23 sitzt auf mehre-
ren, in Umfangsrichtung der Schiebemuffe 8 abfol-
genden Stempelkdpfen 24. Die Stempelkdpfe 24 wer-
den durch Spiralfedern 25 gegen den Anlaufring 24
gedrangt und ziehen dabei Uber jene die Stempelkdp-
fe 24 tragenden Schéfte die Sperrschiebemuffe 20 in
die hier gezeigte Ausgangsstellung.

[0052] Wird Uber die Schaltgabel 7 die Schiebemuf-
fe 8 mit der Verzahnung 10a in Eingriff gebracht, so
werden zunachst die beiden Radantriebsstrange DTL
und DTR unter Einbindung der Reibungskupplung 16
miteinander gekoppelt. Wird die Stellkraft der Schalt-
gabel 7 weiter erhdht, so verlagert diese den Anlauf-
ring 23 in dieser Darstellung weiter nach rechts und
riickt damit die Sperrschiebemuffe 20 in die gehause-
seitige Verzahnung 22 ein. Nunmehr sind die Radan-
triebsstrange DTL und DTR am Getriebegehause G
festgelegt und damit gesperrt. Die Sperrschiebemuf-
fe 20 sitzt auf der Schiebemuffe 8 und zentriert sich
zudem auf der Klauenkupplungsbuchse 10.

[0053] In Fig. 3 ist eine weitere Variante einer erfin-
dungsgemaflen Koppelungseinrichtung dargestellt,
durch welche der linke Radantriebsstrang DTL mit
dem rechten Radantriebsstrang DTR selektiv und
drehmomentenbegrenzt koppelbar ist. Die hier ge-
zeigte Variante umfasst weiterhin eine Parksperrein-
richtung 40. Durch diese Parksperreinrichtung 40
kann die Kupplungsklauenbuchse 10 an einem sta-
tionaren Gehause 41 festgelegt werden. An dem Ge-
hduse 41 sind hierzu Verzahnungen 42 ausgebil-
det. In diese Verzahnungen ist eine Komplementar-
verzahnung 43 einfahrbar. Diese Komplementéarver-
zahnung 43 ist hier an einer Stirnseite der Schiebe-
muffe 8 ausgebildet. An der Schiebemuffe 8 ist ei-
ne weitere Arretierverzahnung 44 ausgebildet, die mit
den Gegenklauen 10a der Klauenkupplungsbuchse
10 in Eingriff bringbar sind. Um das System in den
Park- oder Vollarretierzustand zu verbringen, wird
durch entsprechende Ansteuerung des Stellmotors
5 Uber die Stellspindel 6 die Schaltgabel 7 und da-
mit auch die mit dieser gekoppelte Schiebemuffe 8
axial nach links verlagert. Hierbei gelangen die Ver-
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zahnungen 42, 43 und 10a, 44 miteinander in Ein-
griff. Damit ist die Klauenkupplungsbuchse 10 am
Gehause 41 festgelegt. Der linke Antriebsstrang DTL
ist Uber die Rutschkupplung 12 mit der Kupplungs-
buchse 12a reibschliissig gekoppelt. Die Kupplungs-
buchse 12a ist Uber die Schiebemuffe 8 am Gehause
41 festgelegt. Durch die starre Arretierung des rech-
ten Antriebsstranges DTR und die reibschlissige Ar-
retierung des linken Antriebsstranges DTL kann ei-
ne hinreichende Arretierwirkung der zweimotorig be-
triebenen Fahrzeugachse bewerkstelligt werden. Es
ist auch moglich, weitere Verzahnungen, z.B. an der
Reibkupplungsnabe 18 auszubilden, so dass auch
diese starr mit dem Gehause 41 oder einer anderwei-
tigen, festlegbaren Struktur arretierbar ist.

[0054] Die erfindungsgemalRe Koppelungseinrich-
tung kann weiterhin so aufgebaut sein, dass diese in
einen Betriebszustand bringbar ist, in welchem eine
Koppelung der beiden Radantriebsstrange derart be-
werkstelligt ist, dass Drehwinkeldifferenzen zwischen
den Antriebsstrangen ermoglicht sind, und zudem
ein Betriebszustand selektierbar ist, in welchem eine
starre Koppelung der Radantriebsstrange DTL, DTR
erreicht wird.

[0055] Die erfindungsgemalRe Koppelungseinrich-
tung kann in lhrem Aufbau auch stark von dem
hier gezeigten Beispiel abweichen. So kann die Rei-
bungskupplung als nasse Lamellenkupplung ausge-
fuhrt sein. Diese Lamellenkupplung kann wiederum
so gestaltet sein, dass diese eine Kennlinie bietet, bei
welcher das Koppelungsmoment von der Winkelge-
schwindigkeitsdifferenz der Antriebsstrange abhan-
gig ist. Auch die Stellmechanik kann in ihrem Aufbau
erheblich von der hier beispielhaft gezeigten Varian-
te abweichen. Das gesamte System kann mit meh-
reren Sicherungseinrichtungen versehen sein durch
welche in Abhangigkeit vom Fahrzustand festgelegt
wird, welche Einstellzustande die Koppelungseinrich-
tung einnehmen darf.

[0056] Fig. 4 zeigt stark vereinfacht eine elektrome-
chanische Fahrzeugantriebseinrichtung fir ein mehr-
spuriges Elektrofahrzeug. Diese umfasst einen ers-
ten Elektromotor 1, der einem linken Antriebsrad
WL zugeordnet ist und mit diesem Uber einen lin-
ken Radsantriebsstrang DTL gekoppelt ist, zur Auf-
bringung eines das linke Antriebsrad antreibenden
Antriebsmomentes. Die Fahrzeugantriebseinrichtung
umfasst weiterhin einen zweiten Elektromotor 2 der
einem rechten Antriebsrad WR zugeordnet ist und mit
diesem Uber einen rechten Radsantriebsstrang DTR
gekoppelt ist zur Aufbringung eines das rechte An-
triebsrad antreibenden Antriebsmomentes. Die bei-
den Antriebsmomente haben im Normalbetrieb be-
zilglich der Radachse X die gleiche Orientierung.

[0057] Die hier gezeigte elektromechanische Fahr-
zeugantriebseinrichtung zeichnet sich dadurch aus,
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dass in einem zwischen dem linken Antriebsrad
WL und dem rechten Antriebsrad WR liegenden
Zwischenbereich eine Koppelungseinrichtung 3a, 3b
oder 3c vorgesehen ist, zur selektiven Koppelung des
linken und des rechten Radantriebsstranges DTL,
DTR. Die Koppelungseinrichtung 3a, 3b oder 3c¢ ist
hierbei derart ausgebildet, das diese einen Uberhol-
zustand einnehmen kann, wobei dieser Uberholzu-
stand temporér unterschiedliche Winkelgeschwindig-
keiten der Antriebsrader WL, WR zulasst. Zudem ist
die Koppelungseinrichtung 3a, 3b oder 3¢ derart aus-
gebildet, dass Uber diese die beiden Radantriebs-
strange DTL, DTR selektiv sperrbar sind.

[0058] In dieser Schemadarstellung ist beispielhaft
dargestellt, an welchen Stellen zwischen den Radan-
triebsstrangen die erfindungsgemaflie Koppelungs-
einrichtung 3a, 3b, 3¢ angeordnet werden kann.

[0059] Uber die durch das Bezugszeichen 3a ge-
kennzeichnete Koppelungseinrichtung 3a kdnnen un-
mittelbar die Motorausgangswellen ohne Zwischen-
Ubersetzung miteinander gekoppelt werden. Die Kop-
pelungseinrichtung 3a kann in diesem Falle relativ
kleinbauend ausgefihrt werden und muss deutlich
geringere Kopplungsmomente tbertragen als im Fal-
le der nachfolgend beschriebenen Einbausituationen
3b oder 3c. Die Koppelungseinrichtung 3a ist hier
praktisch auf Motorebene wirksam.

[0060] Bei Anordnung der Koppelungseinrichtung in
der durch das Bezugszeichen 3b gekennzeichneten
Stelle wird die Koppelungseinrichtung 3b zwischen
den Radantriebsstrangen DTL und DTR in einem be-
reits Ubersetzten Strangabschnitt wirksam und ist auf
entsprechend héhere Koppelungsmomente auszule-
gen.

[0061] Bei Anordnung der Koppelungseinrichtung in
der durch das Bezugszeichen 3¢ gekennzeichneten
Stelle wird die Koppelungseinrichtung 3¢ zwischen
den Radantriebsstrangen DTL und DTR zwischen
den Ausgangswellen wirksam und ist damit auf das
zwischen den Radern WL, WR erforderliche Kop-
pelungsmoment auszulegen. Die Koppelungseinrich-
tung 3c befindet sich hinsichtlich des Ubertragungs-
momentes ,praktisch auf Radebene*.

[0062] Die entsprechend an den Positionen 3a, 3b
oder 3c zwischen den Radantriebsstrangen vorge-
sehene Koppelungseinrichtung ermaéglicht eine se-
lektive Koppelung der Radantriebsstrange DTL, DTR
mit Uberhol- bzw. Notlaufdifferentialfunktion. Weiter-
hin wird Uber diese Koppelungseinrichtung auch ei-
ne Parksperrfunktion realisiert indem beispielsweise
ein zur Herbeiflihrung des Koppelungszustands vor-
gesehenes Koppelungsorgan selektiv in eine Funkti-
onsstellung verfahren werden kann, welche die bei-
den Radantriebsstrange mit dem Getriebegehause
versperrt.
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Patentanspriiche

1. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung fur ein mehrspuriges Elektrofahrzeug, mit:
—einem ersten Elektromotor (1), der einem linken An-
triebsrad (WL) zugeordnet ist und mit diesem Uber
einen linken Radsantriebsstrang (DTL) gekoppelt ist,
zur Aufbringung eines das linke Antriebsrad (WL) an-
treibenden Antriebsmomentes (TL),

— einem zweiten Elektromotor (2) der einem rechten
Antriebsrad (WR) zugeordnet ist und mit diesem Uber
einen rechten Radsantriebsstrang (DTR) gekoppelt
ist zur Aufbringung eines das rechte Antriebsrad an-
treibenden Antriebsmomentes (TR),

— wobei in einem zwischen dem linken Antriebs-
rad (WL) und dem rechten Antriebsrad (WR) liegen-
den Zwischenbereich eine Koppelungseinrichtung (3)
vorgesehen ist, zur selektiven Koppelung des linken
und des rechten Radantriebsstranges (DTL, DTR),
und

— und eine Parksperreinrichtung (20, 21, 22, 23, 24)
vorgesehen ist, Uber welche die beiden Radantriebs-
strange (DTL, DTR) arretierbar sind.

2. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Koppelungseinrichtung (3) derart ausgebil-
det ist, dass diese einen Uberholzustand einnehmen
kann, und dieser Uberholzustand temporér unter-
schiedliche Winkelgeschwindigkeiten der Antriebsra-
der (WL, WR) zuldsst und dass die Koppelungsein-
richtung (3) eine Aktuatoreinrichtung (4) umfasst, zur
Verbringung von Koppelungsstrukturen (9a, 10a) in
eine Koppelungsschaltstellung, oder in eine Freilauf-
stellung.

3. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
dass die Aktuatoreinrichtung (4) als elektromechani-
sche Stelleinrichtung ausgebildet ist, und dass die
Parksperreinrichtung (20, 21, 22, 23, 24) ein Sperr-
glied umfasst das Uber diese Stelleinrichtung verla-
gerbar ist.

4. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet,
dass die Aktuatoreinrichtung (4) derart ausgebildet
ist, dass diese nach Herbeiflihren des geforderten
Schaltzustandes stromlos gehalten werden kann.

5. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung nach wenigstens einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die Koppelungsein-
richtung (3) eine Klauenkupplung (9) umfasst.

6. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung nach wenigstens einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die Koppelungsein-
richtung (3) eine Rutschkupplung (12) umfasst.

2013.05.23

7. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet,
dass die Rutschkupplung (12) als Uberlastkupplung
ausgefihrt ist.

8. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeich-
net, dass das Rutschmoment einstellbar veranderbar
ist.

9. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung nach wenigstens einem der Anspriiche 6 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass die Parksperreinrich-
tung (20, 21, 22, 23, 24) eine Schiebebuchse (20)
umfasst die mit einer seitens des Getriebegehauses
(G) vorgesehenen Gegenverzahnung (22) drehfest in
Eingriff bringbar ist.

10. Elektromechanische Fahrzeugantriebseinrich-
tung nach wenigstens einem der Anspriche 1 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass eine Steuereinrich-
tung (C) vorgesehen ist, zur Ansteuerung der Koppe-
lungseinrichtung (3), derart, dass diese in einen Park-
sperrzustand gelangt.

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen
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