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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Antrieb mit einem
Zweigang-Getriebe mit einer elektrischen Maschine, die
an einer Eingangswelle angebunden ist, wobei die Ein-
gangswelle zwei Schaltrader fir zwei Gangstufen, zwei
Kupplungenin einer Kupplungseinheitund zwei Freilaufe
tragt, und an eine Ausgangswelle mit zwei Festradern
und einem Endabtriebsrad anbindbar ist.

Stand der Technik

[0002] Beim Beschleunigen eines elektrisch antreib-
baren Kraftfahrzeugs aus dem Stand kann eine elektri-
sche Maschine zunachst aus dem Stillstand mit einem
im Wesentlichen konstanten Drehmoment bis zu einer
Eckdrehzahl beschleunigen. Wenn die Eckdrehzahl er-
reicht ist, bleibt die Antriebsleistung der elektrischen Ma-
schine im Wesentlichen konstant, so dass fir eine ho-
here Drehzahl das Drehmoment abnimmt. Um eine gro-
Re Drehmoment- und Drehzahlspreizung zu erreichen,
kann ein Zwei-Gang-Getriebe vorgesehen sein, das un-
terschiedliche Ubersetzungsverhiltnisse bereitstellt. So
kann in einem niedrigen Drehzahlbereich ein hohes
Ubersetzungsverhaltnis vorgesehen sein, um zum Be-
schleunigen ein moéglichst hohes Drehmoment bereitzu-
stellen, wahrend in einem hohen Drehzahlbereich ein
niedriges Ubersetzungsverhéltnis vorgesehen sein
kann, um eine méglichst hohe Fahrzeuggeschwindigkeit
realisieren zu kdnnen. Im Vergleich zu Direktantrieben
oder Antrieben mit einer Gangstufe halten Zwei-Gang-
Getriebe den Motor in seinem effizientesten Bereich tiber
weite Strecken jedes Fahrzyklusses. Dies sorgt auch fiir
weniger Verbrauch - und Emissionen, falls zusatzlich ein
Verbrennungsmotor oder ein Hybrid eingesetzt werden.
[0003] Es sind auch lastschaltbare Zweiganggetriebe
mit geregelten Kupplungen und elektromechanischer
oder elektrohydraulischer oder vollhydraulischer Aktuie-
rung bekannt. Obwohl diese Getriebe lediglich fur das
Schalten von zwei Gangen ausgelegt sind, ist eine auf-
wendige und kostenintensive Kupplungsaktuierung mit
zahlreichen elektronischen Komponenten, wie Aktuato-
ren, Sensoren, Kabelbaum-Anschluss, Controller, not-
wendig. Zudem mussen die Komponenten von extern
mit Aktuierungsenergie versorgt werden.

[0004] Es wirdinder DE102018 130089 A1 ein Zwei-
Gang-Getriebe fir ein elektrisch antreibbares Kraftfahr-
zeug vorgeschlagen, mit einer mit einer elektrischen Ma-
schine verbindbaren Eingangswelle zum Einleiten eines
Drehmoments, einer mit einem Antriebsrad verbindba-
ren Ausgangswelle zum Ausleiten des Drehmoments, ei-
ner ersten Gangstufe zur Ubersetzung einer Drehzahl
der Eingangswelle an die Ausgangswelle mit einem ers-
ten Ubersetzungsverhéltnis, mit einem ersten antreiben-
den Zahnrad und einem ersten angetriebenen Zahnrad,
einer zweiten Gangstufe zur Ubersetzung einer Drehzahl
der Eingangswelle an die Ausgangswelle mit einem zum
ersten Ubersetzungsverhéltnis verschiedenen zweiten
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Ubersetzungsverhaltnis, mit einem zweiten antreiben-
den Zahnrad und einem zweiten angetriebenen Zahnrad,
einem ersten Freilauf, der dem ersten antreibenden
Zahnrad oder dem ersten angetriebenen Zahnrad zuge-
ordnet ist, und einer Reibungskupplung, die das zweite
angetriebene Zahnrad mit der Ausgangswelle verbinden
kann. Um das Getriebe noch kompakter bauen zu kon-
nen und um es rekuperationsfahig zu machen, wird diese
Reibungskupplung als einzige Reibungskupplung einge-
setzt, wobei der erste Freilauf und die Reibungskupplung
beide auf der gleichen Welle angeordnet sind und ein
zweiter Freilauf vorgesehen ist.

[0005] Durch die Verwendung nur einer Kupplung
kann das Getriebe nicht komplett ohne Unterbrechung
des Drehmoments betrieben werden. Wahrend der erste
Gang sowohl ohne Zug- als auch ohne Schubkraftunter-
brechung geschaltet werden kann, erfolgt im zweiten
Gang eine Unterbrechung im Schubbetrieb.

[0006] Die Schaltung der Kupplung erfolgt auf klassi-
sche Weise mit einem geeigneten Aktuator.

[0007] EP 2 020 532 A1 betrifft ein Getriebe fir einen
Hydromotor, dessen Drehrichtung fir das Schalten der
Gangstufen umgedreht wird. der Hydromotor ist tber
zwei Gangstufen mit dem Abtrieb verbunden, wobei die
Gangstufen durch Drehrichtungsumkehr des Hydromo-
tors Uber Freilaufe schaltbar sind.

[0008] DE 199 41 705 A1 zeigt einen Antriebsstrang,
umfassend eine Antriebseinheit, wie Brennkraftmaschi-
ne, mit einer Antriebswelle sowie mit zumindest einer mit
der Antriebswelle in Wirkverbindung stehenden elektri-
schen Maschine, die zumindest als Motor und als Gene-
rator eingesetzt wird, wobei die Wirkverbindung zwi-
schen der elektrischen Maschine und der Antriebswelle
zumindest zwei, von einem zumindest in Start- und Be-
triebsphase untergliederten Betriebsmodus der elektri-
schen Maschine abhangige, sich selbsttatig einstellende
Ubersetzungsstufen aufweist. Zur Einstellung variable
Ubersetzungsstufen kénnen Getriebe aller Art, beispiels-
weise stehende oder Umlaufgetriebe in vorteilhafter Wei-
se vorgesehen werden, die Wirkverbindung kann aus
Riementrieben, Zahnradpaaren, Reibradpaaren, Ketten-
trieben und dergleichen gebildet werden, wobei vorteil-
hafterweise bei einem stehenden Getriebe die Wirkver-
bindung durch zumindest ein Zahnradpaar gebildet sein
kann.

[0009] Die Steuerung der Ubersetzungen erfolgt iber
eine Kombination von Kupplungen und Freilaufen, die in
dem Getriebe bestimmte Zahnradkombinationen bzw.
Kraftwege freischalten beziehungsweise blockieren, wo-
bei die Kupplungen, die sich je nach Einsatzort bei stei-
gender Drehzahl schlieRen oder 6ffnen, nicht von auRen
angesteuert werden, sondern durch Fliehkrafte ein- und
ausgerickt werden kdnnen.

[0010] So kann beispielsweise eine Kombination von
zwei Freildufen oder einer Kupplung und einem Freilauf
oder zwei Kupplungen zwei verschiedene Uberset-
zungsstufen schalten.

[0011] DE102016212867A1 offenbart einen Antrieb
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mit einem Zweigang-Getriebe mit einer elektrischen Ma-
schine, die an einer Eingangswelle angebunden ist, wo-
bei die Eingangswelle zwei Schaltrader fir zwei Gang-
stufen sowie zwei Kupplungen in einer Kupplungseinheit
tragt, und an eine Ausgangswelle mit zwei Festradern
und einem Endabtriebsrad anbindbar ist, wobei die
Kupplungen miteinem hydraulischen Modul als einzigem
Schaltelement verbunden und schaltbar sind.

[0012] EsistdaherAufgabe der Erfindungein optimier-
tes elektrisches Zweiganggetriebe zu schaffen, das zu-
dem unabhangig von elektrischen Komponenten zur Ak-
tuierung der Kupplungen arbeitet und eine Bedlung inte-
griert.

Beschreibung der Erfindung

[0013] Die Aufgabe wird geldst mit einem Antrieb mit
einem Zweigang-Getriebe mit einer elektrischen Maschi-
ne, die an einer Eingangswelle angebunden ist, wobei
die Eingangswelle zwei Schaltrader fur zwei Gangstufen,
zwei Kupplungen und zwei Freildufe tragt, und an eine
Ausgangswelle mit zwei Festradern und einem Endab-
triebsrad anbindbar ist, wobei die Kupplungen mit einem
rein mechanischem Fliehkraftmodul als einzigem Schal-
telement verbunden und schaltbar sind.

[0014] Die Anordnungdes Getriebes erlaubtein Schal-
ten, ohne dass elektrifizierte Komponenten oder ein Hy-
draulikkreis vorliegen missen. Ein elektrischer An-
schluss ist nicht vorhanden.

[0015] Weiterhin weist das erfindungsgemale Zwei-
gang-Getriebe ein Hydraulikmodul auf, das nur zur Be-
6lung der Kupplungen dient und rein mechanisch mit ei-
nem Hydraulikzylinder arbeitet.

[0016] Diese reduzierte Hydraulik beinhaltet ebenfalls
keine aktiv gesteuerten Komponenten, die einer Kontrol-
le von aufen zuganglich sein mussten. Die Bedlung er-
folgt rein durch das Hydraulikmodul.

[0017] Es ist von Vorteil, wenn ein Freilauf an einer
zweiten Gangstufe bis zu einer Mindestdrehzahl Dreh-
bewegungen in beide Drehrichtungen ohne Sperrbetrieb
erlaubt.

[0018] Es st von Vorteil, wenn die Drehung des Flieh-
kraftmoduls eine axiale Bewegung, in positiver und ne-
gativer Richtung, einer Reaktionsscheibe bewirkt, die zur
Schaltung der Kupplungseinheit dient.

[0019] Um die reine mechanische Aktuierung zu errei-
chen, kénnen die Kupplungseinheit und das Fliehkraft-
modul zwischen Federpaketen entlang der Getriebeein-
gangswelle angeordnet.

[0020] Es istvorteilhaft, wenn die Betatigungsscheibe
mit einer Schaltgabel parallel zur Schaltung der Kupp-
lungen den Hydraulikzylinder aktuiert.

[0021] Es von Vorteil, wenn das Fliehkraftmodul auf
dem Schaltrad der zweiten Gangstufe montiert ist.
[0022] Baulich ist es optimal, wenn die Kupplungsein-
heit zwischen beiden Gangstufen angeordnet ist. Druck-
ringe halten die vormontierte Kupplungseinheit zusam-
men und bilden die mechanische Verbindung zum Flieh-
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kraftmodul.

[0023] Esistvon Vorteil, wenn das Fliehkraftmodul ei-
nen Aufbau aus Scheiben, Nuten, Taschen, Fliehge-
wichten, Radialfedern und einem in der Drehung limitier-
ten Freilauf aufweist, der Drehbewegungen einer Fih-
rungsscheibe in einer ersten Drehrichtung gegenuber ei-
ner Aktuierungsscheibe erméglicht, der Drehbewegun-
gen einer Fuhrungsscheibe in einer zweiten Drehrich-
tung gegenlber einer Aktuierungsscheibe verhindert,
der Drehbewegungen einer Aktuierungsscheibe in einer
ersten Drehrichtung gegentiber einer Flihrungsscheibe
ermdglicht und dabei nur um einen Teil einer vollstandi-
gen Umdrehung verdreht wird.

[0024] Die Aufgabe wird auch geldst mit einem Ver-
fahren zum Betreiben eines Zweigang-Getriebes mit ei-
ner elektrischen Maschine, die an einer Eingangswelle
angebunden ist, wobei die Eingangswelle zwei Schalt-
rader fur zwei Gangstufen, zwei Kupplungen in einer
Kupplungseinheit und zwei Freilaufe tragt, und an eine
Ausgangswelle mit zwei Festradern und einem Endab-
triebsrad angebunden wird, wobei die Kupplungseinheit
Uber ein rein mechanisches Fliehkraftmodul geschaltet
wird, und die Bedlung der Kupplungseinheit tiber eine
mechanische Aktuierung von Hydraulikkolben umge-
setzt wird.

Beschreibung der Figuren

[0025]

Figur 1 zeigt ein Schema des Zweigang-Getriebes,
Figur 2 zeigt einen Schnitt durch einen Freilauf,
Figur 3 ist ein Schnittbild durch den Aufbau der Figur
2,

Figur 4 zeigt einen Ausschnitt aus dem Zweigang-
Getriebe mit Fliehkraftmodul und Kupplungseinheit,
Figur 5 zeigt eine Explosionsdarstellung des Flieh-
kraftmoduls mit Reaktionsscheibe, Tellerfeder und
Zahnrad 2. Gang,

Figur 6 zeigt einen Schnitt durch einen Freilauf im
Fliehkraftmodul,

Figur 7 zeigt ebenfalls eine Explosionsdarstellung
Figur 8 zeigt eine Schalttabelle.

[0026] Figur 1 zeigt den Aufbau eines Antriebs mit ei-
nem Zweigganggetriebe 1 und einer elektrischen Ma-
schine 2.

[0027] Das Zweiganggetriebe 1 umfasst eine Getrie-
beeingangswelle 9, an der die elektrische Maschine 2
direkt oder Uber eine Vorlbersetzung angebunden ist.
Auf der Getriebeeingangswelle 9 sind Schaltrader 7A
und 8A fir die erste Gangstufe 7 und die zweite Gang-
stufe 8 angeordnet. Auf einer Abtriebswelle 10 sind die
zu den Gangstufen dazugehdrigen Festrader 7B und 8B
und das Endabtriebsrad 12 angeordnet, das ein Diffe-
rential 11 antreibt.

[0028] Beide Schaltrader 7A uns 8A sind jeweils Uiber
einen separaten Freilauf 5 und 6 mit der Getriebeein-
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gangswelle 9 verbindbar. Der Freilauf 5 der ersten Gang-
stufe 7 sperrt, wenn die Drehzahl ns der Getriebean-
triebswelle groRer ist als die Drehzahl n,, des Schaltrads
7A der ersten Gangstufe 7. Der Freilauf 6 der zweiten
Gangstufe sperrt, wenn die Drehzahl ng, des Schaltrads
8A der zweiten Gangstufe 8 gréRer ist als die Drehzahl
ns der Getriebeantriebswelle 9. Diese Sperrbedingung
des Freilaufs 6 ist konstruktionsbedingt am Freilauf 6 al-
lerdings erst ab einer Mindestdrehzahl ngp i, 9egeben.
Hierdurch wird ein Ruckwartsfahren durch die Drehrich-
tungsumkehr der elektrischen Maschine 2 ermdglicht.
[0029] Realisiert ist der Freilauf 5 wie in Figur 2 dar-
gestellt. Der Freilauf besteht aus einem Innenring 5A und
einem AuRenring 5C. Innerhalb dieser beiden Ringe sind
Klemmkorper 5D in einem Kafig 5B verbaut. Der Kéfig
ist radial mit einer Federkraft F belastet, sodass die
Klemmkorper 5D am Aufenring 5C nicht anliegen. Die
Anlage der Klemmkérper 5D, im Ausfihrungsbeispiel
Kugeln, am AufRenring 5C erfolgt erst ab einer Mindest-
drehzahl ngp i, aufgrund der steigenden Fliehkraft. Ab
dieser Drehzahl ngp i, werden die Klemmkdérper 5D mit
Federn 5E gegen den Innenring 5A und den Aufienring
5C gedriickt. Der Innenring 5A weist eine Rampe gerin-
ger Steigung auf sowie eine Kante, an der die Feder 5E
angelegt ist. Es handelt sich um einen Klemmrollenfrei-
lauf.

[0030] Es ist auch denkbar ein von der Figur 2 ver-
schiedenes Design fir den Freilauf 6 zu verwenden, so-
fern die beschriebene Funktionalitat weiterhin erfillt
bleibt.

[0031] Zusatzlich ist sowohl das Schaltrad 7A der ers-
ten Gangstufe 7 als auch das Schaltrad 8A der zweiten
Gangstufe 8 jeweils Uber eine Reibungskupplung K1, K2
mit der Getriebeantriebswelle 9 verbindbar. Beide Rei-
bungskupplungen K1, K2 sind zu einer Kupplungseinheit
K zusammengefasst, die separat vormontiert werden
kann.

[0032] In der Figur 1 skizziert ist ein Hydraulikmodul
3, das fur die Kupplungskiihlung der Kupplungseinheit K
mit Hydraulikdl dient. Ein Fliehkraftmodul 4 ist mit der
Kupplungseinheit K und dem Hydraulikmodul 3 verbun-
den und dient zur Aktuierung der Kupplungen K1, K2 und
zur Aktuierung des Hydraulikmoduls.

[0033] Ineinernichtunter den Wortlaut des Anspruchs
1 fallenden Ausfiihrung sind die Kupplungen K1 und K2
als trockene Reibungskupplungen ausgefihrt. Hierdurch
kann auf das Hydraulikmodul 3 verzichtet werden.
[0034] Die Kupplungseinheit K besteht, wie in Figur 4
gezeigt, aus einem zentralen Lamellentrager 222, einem
inneren Lamellentrager 24 und einem aufleren Lamel-
lentrager 24’. Auf dem inneren Lamellentrager 24 ist ein
Ausriicklager 25 angeordnet, das links Uber ein erstes
Federpaket 13 und einen Sicherungsring gehalten wird
und rechts gegen das Lamellenpaket der Kupplung ge-
driickt werden kann.

[0035] Am AufBenring des Ausriicklagers ist ein Druck-
ring 15 derinneren Kupplung K1 angebracht, der zusam-
men mit einem Druckring 16 der dulReren Kupplung K2
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die vormontierte Kupplungseinheit K zusammenhalt. Am
zentralen Lamellentrager 222 sowie am inneren Lamel-
lentrager 24 ist jeweils eine Passverzahnung ange-
bracht, durch die die Kupplungseinheit K mit dem Schal-
trad 7A der ersten Gangstufe 7 und der Getriebeantriebs-
welle 9 verbunden werden kann.

[0036] Auf dem Schaltrad 8A der zweiten Gangstufe
sitzt ein Fliehkraftmodul 4 und eine Reaktionsscheibe 20
und ein zweites Federpaket 14.

[0037] Daszweite Federpaket 14 wird bei der Vormon-
tage des Schaltrads 8A der zweiten Gangstufe Uber ei-
nen Sicherungsring und entsprechende Passscheiben
vorgespannt.

[0038] Beider Montage des vormontierten Schaltrads
8A der zweiten Gangstufe 8 wird der dufRere Lamellen-
trager 24’ mit einer Ubergabescheibe 18 in Rotations-
richtung formschlissig verbunden und axial durch nicht
naher dargestellte radiale Elemente axial gesichert.
[0039] Zusatzlich wird der Druckring 15 der inneren
Kupplung K1 in Rotationsrichtung formschliissig mit der
Reaktionsscheibe 20 verbunden und durch einen Siche-
rungsring axial gesichert.

[0040] Beider Getriebemontage auf der Antriebswelle
wird zundchst von links kommend das Schaltrad 7A der
erster Gangstufe 7 mit den dazugehdérigen Lagern auf-
geschoben. AnschlieRend wird der Freilauf 5 fir das
Schaltrad 7A der ersten Gangstufe 7 und das Hauptlager
montiert und durch einen Sicherungsring axial gesichert.
[0041] Danachwird von rechts kommend zunachst die
Kupplungseinheit K und danach ein Axiallager und das
Schaltrad 8A der zweiten Gangstufe 8 auf dem das Flieh-
kraftmodul 4, mit der Reaktionsscheibe 20 und dem vor-
gespannten Federpaket 14 vormontiert ist, aufgescho-
ben. AnschlieRend wird der Druckring 15 sowie der au-
Bere Lamellentrager 24’ mit dem Fliehkraftmodul 4 ver-
bunden und ein Axiallager, der Freilauf 6 fiir das Schal-
trad 8A der zweiten Gangstufe 8 sowie das Hauptlager
26 montiert. Zuletzt wird das Federpaket 13 vorgespannt,
sodass die Kupplung K1 aktiv tberdriickt ist. Die Vor-
spannung wird durch eine Passscheibe und den Siche-
rungsring am rechten Hauptlager abgesichert. Zudem
wird in die Getriebeantriebswelle 9 ein Zufiihrrohr 27 fir
die Olzufiihrung zur Kiihlung der Kupplungen K1, K2 ein-
gepresst.

[0042] Am auReren Druckring 15 greift eine nicht dar-
gestellte Schaltgabel ein, die Uber eine nicht ndher dar-
gestellte Verbindung mit einem Hydraulikzylinder ver-
bunden ist. Dieser befindet sich im Getriebesumpf und
ist somit sténdig von Ol umgeben. Dementsprechend
wird bei einer axialen Bewegung des duReren Druckrings
15 gleichzeitig ein Kolben im Hydraulikzylinder bewegt
und somit in einer Kammer des Hydraulikzylinders Ol
Uber ein Drosselriickschlagventil angesaugt und in einer
anderen Kammer (ber ein Drosselriickschlagventil Ol
Uber ein Verrohrungssystem in die Getriebeantriebswel-
le 9 gedriickt. Das Volumen wird in der Entwicklung tiber
die GrofRe des Hydraulikzylinders sowie die kinemati-
sche Verbindung zum &uBeren Druckring 15 und dem-
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entsprechend dem Hub voreingestellt.

[0043] In der Grundstellung ist die Kupplung K1 ge-
schlossen und somitdas Schaltrad der ersten Gangstufe
7 im Zug und im Schub mit der Getriebeantriebswelle 9
verbunden. Die Kupplung K2 ist gedffnet. Das heifdt, dass
das Federpaket 13 und das Federpaket 14 aufgrund der
Montage vorgespannt sind, wobei die Vorspannung am
Federpaket 14 groRer ist als am Federpaket 13, wobei
Kupplung K1 geschlossen und Kupplung K2 offen ist.
[0044] Zur Aktuierung mithilfe des Fliehkraftmoduls 4
muss ausschlieRlich die Differenzkraft aus den Feder-
kraften der Federpakete 13, 14, die Rickstellkrafte aus
den radialen Federn im Fliehkraftmodul 4 sowie die Rei-
bung im System Uberbriickt werden. Das Federpaket 13
schlief3t die innere Kupplung K1, das Federpaket 14
schlief3t die dulRere Kupplung K2. Es missen fir eine
solche Kupplungseinheit keine engen Bauteiltoleranzen
eingehalten werde, da die Kupplungen K1 und K2 auf-
grund der Federpakete jeweils aktiv Uberdriickt werden.
[0045] Die einzelnen Bauteile des Fliehkraftmoduls 4
sind in den Figuren 5 und 7 jeweils in einer Explosions-
darstellung dargestellt, wobei hier die axiale Richtung
umgekehrt wurde.

[0046] Das Fliehkraftmodul 4 bestehtim Wesentlichen
aus einer zentralen Ubergabescheibe 18, einer Fiih-
rungsscheibe 17 und einer Aktuierungsscheibe 19. Die
Fihrungsscheibe 17 und die Aktuierungsscheibe 19 sind
auf der Ubergabescheibe 18 verdrehbar gelagert und
Ubereinen in der Drehbewegung fiir einen Verdrehwinkel
limitierten Freilauf 21 miteinander verbunden. Dabei ist
die Flhrungsscheibe 17 mit einem Aulenring 21C des
Freilaufs 21 und die Aktuierungsscheibe 19 mit dem In-
nenring 21A des Freilaufs 21 verbunden. Dazu ist an der
Fihrungsscheibe 19 wenigstens ein Steg 19E und an
der Ubergabescheibe 18 wenigstens eine dazu passen-
de Aussparung 18C vorhanden.

[0047] In Figur 6 wird ein Ausschnitt des Freilaufs 21
bei einem Schnitt mit einer zur Rotationsachse des In-
nen-bzw. AuBenrings 21Aund 21C orthogonalen Schnit-
tebene durch den Mittelpunkt eines Klemmkdorpers 21D
dargestellt.

[0048] Der Freilauf 21 besteht aus einem Aulenring
21C, einem Innenring 21A sowie einem dazwischenlie-
genden kugelférmigen Klemmkérper 21D, der tber eine
Feder 21E sowohl an den Innenring 21A, als auch an
den Auflenring 21C gedrickt wird. Die Reaktionskraft
der Feder 21E wird dabei an einer Kante am Innenring
21A abgestitzt. Innenring 21A und AuRenring 21C sind
derartig ausgefiihrt, dass die aus beiden Ringen gebil-
dete Klemmkorperlaufbahn relativ zu einer Tangente T
am Klemmkarper, die senkrecht auf der Verbindungslinie
V zwischen Rotationsachse und Klemmkdorpermittel-
punkt steht, auf der zur Feder 21E abgewandten Seite
zulaufend ist.

[0049] Uber die Lénge der Klemmkérperlaufbahn und
die Lange des Federwegs der Feder 21E kann der mog-
liche Verdrehwinkel zwischen Innenring 21A und Aul3en-
ring 21C in der geometrischen Auslegung variiert wer-
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den.

[0050] Mit dem Freilauf 21 wird eine Drehbewegung
des AulRenrings 21C bei festgehaltenem Innenring 21A
in einer ersten Drehrichtung p fiir einen ersten Verdreh-
winkel a1 ermdglicht. Die Drehbewegung des Innenrings
21A bei festgehaltenem AufRenring 21C in einer zweiten,
gegenlaufigen Drehrichtung p’ fir einen zweiten Ver-
drehwinkel a2 verhindert und eine Drehbewegung des
Innenrings 21A bei festgehaltenem AuRenring 21C in ei-
ner ersten Drehrichtung p fiir den ersten Verdrehwinkel
a1 ermdglicht.

[0051] Bezogen auf die Abbildung 6 entspricht die ers-
te Drehrichtung einer Rotation im Uhrzeigersinn und die
zweite Drehrichtung einer Rotation entgegen dem Uhr-
zeigersinn.

[0052] Durch diesen Aufbau wird eine Drehbewegung
der Fuihrungsscheibe 17 in der ersten Drehrichtung p ge-
genuber der Aktuierungsscheibe 19 ermdglicht, die
Drehbewegungen der Fiihrungsscheibe 17 in einer zwei-
ten Drehrichtung p’ gegeniiber der Aktuierungsscheibe
19 verhindertund die Drehbewegungen der Aktuierungs-
scheibe 19 in der ersten Drehrichtung p gegentber der
Flhrungsscheibe 17 ermdglicht, wobei jeweils nur um
einen Teil einer vollstdndigen Umdrehung, z.B. 20-40°,
verdreht wird.

[0053] Aufderdem Freilauf 21 abgewandten Seite der
FlUhrungsscheibe 17 befindet sich am Umfang verteilt
wenigstens eine erste Nut 17A, deren Mittellinie einen
konzentrisch zur Rotationsachse der Fiihrungsscheibe
17 positionierten Kreisbogen beschreibt. Zusatzlich be-
findet sich auf der dem Freilauf 21 abgewandten Seite
der Flihrungsscheibe 17 am Umfang verteilt wenigstens
eine zweite Nut 17B, deren Mittellinie eine parallele zu
einer Ursprungsgeraden durch die Rotationsachse der
Flhrungsscheibe 17 ist. Das untere Ende der zweiten
Nut 17B ist am Schnittpunkt zwischen einer vertikalen
Achse durch die Rotationsachse der Fiihrungsscheibe
17 und der Mittellinie der zweiten Nut 17B positioniert.
Am oberen Ende der zweiten Nut 17B befindet sich eine
Rampe 17C auf der zur vertikalen Achse durch die Ro-
tationsachse der Flihrungsscheibe 17 zugewandten Sei-
te. Die Mittellinie der Rampe 17C beschreibt einen kon-
zentrisch zur Rotationsachse der Fiihrungsscheibe 17
positionierten Kreisbogen.

[0054] Aufder der Ubergabescheibe 18 zugewandten
Seite der Aktuierungsscheibe 19 befindet sich am Um-
fang verteilt wenigstens eine erste Nut 19A, deren Mit-
tellinie einen konzentrisch zur Rotationsachse der Aktu-
ierungsscheibe 19 positionierten Kreisbogen beschreibt.
Zuséatzlich befindet sich auf der zur Ubergabescheibe 18
zugewandten Seite der Aktuierungsscheibe 19 am Um-
fang verteilt wenigstens eine zweite Nut 19B, deren Mit-
tellinie eine parallele zu einer Ursprungsgeraden durch
die Rotationsachse der Aktuierungsscheibe 19 ist. Das
untere Ende der zweiten Nut 19B ist relativ zu einer ver-
tikalen Achse durch die Rotationsachse der Aktuierungs-
scheibe 19 axial verschoben positioniert. Am unteren En-
de der zweiten Nut 19B befindet sich eine erste Rampe
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19C auf der zur vertikalen Achse durch die Rotations-
achse der Aktuierungsscheibe 19 zugewandten Seite.
Die Mittellinie der ersten Rampe 19C beschreibt einen
konzentrisch zur Rotationsachse Aktuierungsscheibe 19
positionierten Kreisbogen.

[0055] Aufder der Ubergabescheibe 18 abgewandten
Seite der Aktuierungsscheibe 19 befindet sich am Um-
fang verteilt wenigstens eine zweite Rampe 19D deren
Mittellinie einen konzentrisch zur Rotationsachse der Ak-
tuierungsscheibe 19 positionierten Kreisbogen be-
schreibt.

[0056] Die zweite Rampe 19D der Aktuierungsscheibe
19 istim zusammengebauten Zustand des Fliehkraftmo-
duls in Kontakt mit wenigstens einer Tasche 20A einer
Reaktionsscheibe 20, sodass bei einer Rotation der Ak-
tuierungsscheibe 19 eine axiale Bewegung der Reakti-
onsscheibe 20 ermoglicht wird.

[0057] Auf der Ubergabescheibe 18 befinden sich auf
der zur Fihrungsscheibe 17 und der zur Aktuierungs-
scheibe 19 zugewandten Seite jeweils wenigstens eine
erste Nut 18A und 18A’, deren Mittellinien jeweils einen
konzentrisch zur Rotationsachse der Ubergabescheibe
18 positionierten Kreisbogen beschreiben. Die Nuten
18A und 18A’ sind auf der Ubergabescheibe 18 derartig
angeordnet, dass sie in der Grundstellung genau gegen-
Uber der ersten Nut 17A auf der Fiihrungsscheibe 17 und
genau gegeniber der ersten Nut 19B auf der Aktuie-
rungsscheibe 19 liegen.

[0058] Zusatzlich befindetsich auf der Ubergabeschei-
be 18 auf der zur Fiihrungsscheibe 17 und der zur Aktu-
ierungsscheibe 19 zugewandten Seite jeweils wenigs-
tens eine zweite radiale Nut 18B und 18B’. Das untere
Ende der zweiten radialen Nuten 18B und 18B’ befindet
sich jeweils auf der Hohe der Mittellinie der Rampe 17C
auf der Fihrungsscheibe 17. Das obere Ende der zwei-
ten radialen Nuten 18B und 18B’ befindet sich jeweils
auf der Hohe der Mittellinie der Rampe 19C auf der Ak-
tuierungsscheibe 19. Sowohl am oberen Ende als auch
am unteren Ende der zweiten radialen Nuten 18B und
18B’ ist eine Durchgangsbohrung angebracht. Der
Durchmesser der Durchgangsbohrung ist dabei gréRer
als der Durchmesser eines kugelférmigen Fliehgewichts
22.

[0059] Im vormontierten Fliehkraftmodul ist zwischen
der Fiihrungsscheibe 17 und der Ubergabescheibe 18
wenigstens ein Federelement 23, das als gebogene Ra-
dialfeder ausgefihrt ist, in dem Kanal, der sich aus der
ersten Nut 17A auf der Fiihrungsscheibe 17 und der ers-
ten Nut 18A auf der Ubergabescheibe 18 bildet, derartig
angeordnet, dass bei einer Rotation der Fiihrungsschei-
be 17 gegeniiber der Ubergabescheibe 18 in einerersten
Drehrichtung p das Federelement 23 komprimiert wird.
[0060] Zudem ist im vormontierten Fliehkraftmodul 4
zwischen der Aktuierungsscheibe 19 und der Ubergabe-
scheibe 18 wenigstens ein Federelement, das als gebo-
gene Radialfeder 23 ausgefiihrt ist, in dem Kanal, der
sich aus der ersten Nut 19A auf der Aktuierungsscheibe
19 und der ersten Nut 18A‘ auf der Ubergabescheibe
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bildet, derartig angeordnet, dass bei einer Rotation der
Aktuierungsscheibe 19 gegeniiber der Ubergabeschei-
be 18 in einer zweiten Drehrichtung p’ das Federelement-
komprimiert wird.

[0061] Weiterfiihrend ist in der Ausgangsstellung des
Fliehkraftmoduls zwischen der Fiihrungsscheibe 17 und
der Ubergabescheibe 18 wenigstens ein Fliehgewicht 22
in dem Kanal, der sich aus der zweiten Nut 17B auf der
Flhrungsscheibe 17 und der zweiten Nut 18B auf der
Ubergabescheibe 18 bildet und durch die Rampe 19C
auf der Aktuierungsscheibe 19 abgeschlossen ist, ange-
ordnet.

[0062] Die Bauteile des Fliehkraftmoduls 4 sind auf
dem Zahnrad 8A derartig vormontiert, dass in der Grund-
stellung auf die Fliehgewichte keine Axialkrafte wirken.
[0063] Wahrend der positiven Fahrzeuglangsbe-
schleunigung bei einer Zughochschaltung steigt die
Fliehkraft von den Fliehgewichten 22 im Fliehkraftmodul
4, bis bei einer Fahrgeschwindigkeit v1 der Schaltpunkt
erreicht wird und durch das Fliehkraftmodul die Reakti-
onsscheibe 20 verdreht und somitder Druckring 15 durch
das vorgespannte Federpaket 14 in axialer Richtung auf
die Kupplungen K1, K2 hin verschoben wird.

[0064] Dadurch wird geometrisch bedingt zunachst
liber die Kinematik und {iber den Hydraulikzylinder Ol in
die Getriebeantriebswelle 9, in das Zufiihrrohr 27, ge-
driickt. Die innere Kupplung K1 wird tUber das Ausriick-
lager 25 gedffnetund dabei das Federpaket 13 der Kupp-
lung K1 komprimiert. AnschlieBend wird die aulere
Kupplung K2 geschlossen. Hierdurch erfolgt eine Frei-
laufschaltung mit der zweiten Gangstufe 8, indem der
Freilauf 5 am Schaltrad 7A der ersten Gangstufe 7 kurz-
fristig nach dem Offnen der Kupplung K1 die Drehmo-
mentibertragung ibernimmt und anschliefend nach ge-
schlossener Kupplung K2 nicht mehr sperrt.

[0065] In der Zwischenphase, wahrend beide Kupp-
lungen K1 und K2 geéffnet sind, wird das Drehmoment
weiterhin Uber die erste Gangstufe 7 und den gesperrten
Freilauf 5 Ubertragen. Erfolgt exakt zu diesem Zeitpunkt
eine Anderung der Fahrzeuglangsbeschleunigung ins
Negative wird die Kupplung K2 aufgrund der Funktions-
weise des Fliehkraftmoduls 4 trotzdem geschlossen und
das Fahrzeug fahrt in der zweiten Gangstufe 8 bis die
Ruckschaltgeschwindigkeit v2 unterschritten wird. Hier-
beikann kurzfristig kein Rekuperationsmoment durch die
elektrische Maschine 2 ibernommen werden, was aller-
dings kein Problem darstellt, da die elektrische Maschine
2 zuvor auch nicht rekuperiert hat.

[0066] Bei einer Zugriickschaltung erfolgt der gleiche
Ablauf nur in umgekehrter Reihenfolge. Dementspre-
chend wird beim Unterschreiten der Rickschaltge-
schwindigkeit v2 durch das Fliehkraftmodul 4 lber die
Reaktionsscheibe 20 das Federpaket 14 komprimiert
und somit durch das Federpaket 13 und den Druckring
15 sowie die Kinematik und den Hydraulikzylinder Ol in
die Getriebeantriebswelle 9 gedriickt, die Kupplung K2
geoffnet, bis der Freilauf 5 am Schaltrad 7A der ersten
Gangstufe greift und die Kupplung K1 geschlossen.
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[0067] Erfolgtexakt wahrend des Schaltvorgangs eine
Anderung der Fahrzeuglangsbeschleunigung ins Nega-
tive wird die Kupplung K1 trotzdem geschlossen und das
Fahrzeug fahrt in der ersten Gangstufe 7. Die Freilaufe
5 und 6 sperren zu diesem Zeitpunkt nicht, da das Schal-
trad 8A der zweiten Gangstufe 8 langsamer dreht als die
Getriebeantriebswelle 9 und das Schaltrad 7A der ersten
Gangstufe 7 schneller dreht als die Getriebeantriebswel-
le 9. Hierbei kann kurzfristig kein Rekuperationsmoment
durch die elektrische Maschine 9 ibernommen werden,
was allerdings kein Problem darstellt, da die elektrische
Maschine 9 zuvor auch nicht rekuperiert hat.

[0068] Das Schaltschemaistin der Figur 8 als Tabelle
dargestellt. Dabei sind die beiden Kupplungen K1 und
K2 sowie die beiden Freilaufe 5 und 6 jeweils in einer
Spalte dargestellt. Ein Kreuz in der Spalte bedeutet, dass
die Komponente geschlossen bzw. gesperrt ist. Die
Zweigang- Getriebeanordnung ermdglicht sowohl eine
ZugHochschaltung als auch eine Zugriickschaltung zwi-
schen den beiden Gangen. Auch eine Schubriickschal-
tung ist ohne Unterbrechung des Moments méglich.
[0069] Der Schaltzeitpunkt der Kupplungen ist immer
fliehkraftgesteuert und kann dementsprechend aus-
schlief3lich bei der Entwicklung eingestellt und danach
nicht mehr verandert werden.

[0070] Die Schaltzeiten sind ebenfalls vorgegebenund
von dem hydraulischen Drosselventilriickschlagventil im
Hydraulikzylinder bei der Bedlung der Kupplungen vor-
gegeben.

[0071] Die Kupplungskiihlung wird ebenfalls iiber das
Volumen im Hydraulikzylinder vorbestimmt.

[0072] Im Folgenden wird der Ablauf fir das Hoch-
schalten vom ersten in den zweiten Gang mit dem Flieh-
kraftmodul erklart.

[0073] Beim Hochschalten nimmt die Drehzahl des
Schaltrades 8A zu und das Fliehgewicht 22 wandert in
dem Kanal, der sich aus der zweiten Nut 17B auf der
Fihrungsscheibe 17 und der zweiten Nut 18B auf der
Ubergabescheibe 18 bildet und durch die Rampe 19C
auf der Aktuierungsscheibe 19 abgeschlossen ist radial
nach auf3en, Schritt 1.

[0074] Dadurch verdreht sich die Fiihrungsscheibe 17
gegeniiber der Ubergabescheibe 18 und der Aktuie-
rungsscheibe 19 in der ersten Drehrichtung p. Die Radi-
alfeder, das Federelement 23 wird komprimiert und der
Freilauf 21 sperrt nicht.

[0075] Wenndie Drehzahlhoch genugist, istdas Flieh-
gewicht 22 soweit radial nach au-Ren verschoben, dass
das Fliehgewicht 22 aus dem Kanal, der sich aus der
zweiten Nut 17B auf der Fihrungsscheibe 17 und der
zweiten Nut 18B aufder Ubergabescheibe 18 bildet, axial
nach rechts durch die Ubergabescheibe 18 in den Kanal,
der sich aus der ersten Nut 19A auf der Aktuierungs-
scheibe 19 und der ersten Nut 18A’ auf der Ubergabe-
scheibe bildet und durch die Rampe 17C auf der Fiih-
rungsscheibe 17 abgeschlossen ist, ausweichen kann ,
Schritt 2.

[0076] Die Radialfeder, das Federelement 23 driickt
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dann die Fihrungsscheibe 17 in der zweiten Drehrich-
tung p’ in ihre Ausgangsstellung zurtck.

[0077] Dabei sperrt der Freilauf 21 und die Aktuie-
rungsscheibe 19 wird in einer zweiten Drehrichtung p’
gegeniiber der Ubergabescheibe 18 verdreht und durch
das Fliehgewicht 22 und den Kanal, der sich aus der
ersten Nut 19A auf der Aktuierungsscheibe 19 und der
ersten Nut 18A‘ auf der Ubergabescheibe bildet sowie
durch die Rampe 17C auf der Fihrungsscheibe 17 in
seiner Position gehalten. Gleichzeitig wird die Radialfe-
der 23 komprimiert und die Reaktionsscheibe 20 auf-
grund der Rampe 19D axial in Fig. 3 nach links in Rich-
tung der Ubergabescheibe 18 verschoben, wodurch das
zweite Federpaket 14 entspannt wird.

[0078] Beim Rickschalten wird ein Schritt 3 wie folgt
ausgefiihrt: Das Fliehgewicht 22 wird mit abnehmender
Drehgeschwindigkeit des Zahnrads 8A durch die gerin-
ger werdende Fliehkraft aufgrund der Feder-Riickstell-
Kraft der Radialfeder 23 radial nach innen gedrickt, so
dass die Reaktionsscheibe 20 in einer ersten Drehrich-
tung p rotiert. Es erfolgt noch keine axiale Bewegung der
Reaktionsscheibe.

[0079] Mit abnehmender Drehgeschwindigkeit ist das
Fliehgewicht 22 im Schritt 4 radial soweit innen angeord-
net, dass es aus dem Kanal, der sich aus der ersten Nut
19A auf der Aktuierungsscheibe 19 und der ersten Nut
18A" auf der Ubergabescheibe bildet nach links durch
die Ubergabescheibe 18 in den Kanal, der sich aus der
zweiten Nut 17B auf der Flhrungsscheibe 17 und der
zweiten Nut 18B auf der Ubergabescheibe 18 bildet und
durch die Rampe 19C abgeschlossen wird, ausweichen
kann . Die Radialfeder 23 driickt bei diesem Vorgang die
Aktuierungsscheibe 19 in ihre Ausgangsstellung zurtick.
Dabei wird die Aktuierungsscheibe 19 in einer der Dreh-
richtung p verdreht. Der Freilauf 21 sperrt hierbei nicht
und die Reaktionsscheibe 20 wird aufgrund der Rampe
19D auf der Aktuierungsscheibe 19 axial -in Fig. 3 nach
rechts- in Richtung des Zahnrads 8A verschoben, wo-
durch das zweite Federpaket 14 komprimiert wird.
[0080] Die beschriebene Fliehkraftkupplung 4 kann
auch in einem alternativen, jedoch nicht beanspruchten
Getriebeaufbau zum Einsatz kommen. Anstatt wie in Fi-
gur 1 gezeigt, einem reinen Vorgelegegetriebe, kann der
Aufbau einen Radsatz eines Planetengetriebes aufwei-
sen. Auch eine Mischbauweise aus Vorgelege- und Pla-
netengetriebe ist als Ausflihrungsform denkbar.

[0081] Bei einem Aufbau mit einem Planetengetriebe
entsprache die Getriebeeingangswelle 9 dann einem
Sonnenrad des Planetengetriebes, das Schaltrad der
ersten Gangstufe 7 entsprache dem Getriebegehause
und das Schaltrad der zweiten Gangstufe 8 dem Plane-
tentrager, wobei das Fliehkraftmodul 4 auf dem Plane-
tentrager angeordnet ist und die Kupplungseinheit K das
Sonnenrad gegen das Getriebegehduse festbremsen
und den Planetensatz so verblocken kann.
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Bezugszeichen

[0082]

1 Zweiganggetriebe

2 Elektrische Maschine

3 Hydraulikmodul

4 Fliehkraftmodul

5 erster Freilauf

5A Innenring

5B Kéfig

5C Auflenring

5D Klemmkorper

5E Feder

6 zweiter Freilauf

7 erste Gangstufe

7A Schaltrad erste Gangstufe
7B Festrad erste Gangstufe
8 zweite Gangstufe

8A Schaltrad zweite Gangstufe
8B Festrad zweite Gangstufe
9 Getriebeeingangswelle

10 Abtriebswelle

11 Differential

12 Endabtriebsrad

13 erstes Federpaket

14 zweites Federpaket

K1 erste Kupplung

K2 zweite Kupplung

K Kupplungseinheit

15 Druckring erste Kupplung
16 Druckring zweite Kupplung
17 Fuhrungsscheibe

17A erste Nut

17B zweite Nut

17C Rampe

18 Ubergabescheibe

18A erste Nut

18A’ erste Nut

18B zweite Nut

18B’ zweite Nut

18C Aussparung

19 Aktuierungsscheibe

19A erste Nut

19B zweite Nut

19C erste Rampe

19D zweite Rampe

19E Steg

20 Reaktionsscheibe

20A Tasche

21 Freilauf Fliehkraftmodul
21A Innenring

21C AuBenring

21D Klemmkorper

21E Feder

222 Zentraler Lamellentrager
23 Federelement, Radialfeder
24’ AuRerer Lamellentrager
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24 Innerer Lamellentrager
25 Ausruicklager

26 Hauptlager

27 Zuflhrrrohr

n8A Drehzahl

n7A Drehzahl

n8Amin Mindestdrehzahl
F Federkraft

a1l erster Verdrehwinkel
a2 zweiter Verdrehwinkel
T Tangente

Patentanspriiche

1.

Antrieb mit einem Zweigang-Getriebe (1) mit einer
elektrischen Maschine (2), die an einer Eingangs-
welle (9) angebunden ist, wobei die Eingangswelle
(9) zwei Schaltrader (8A, 7A) fir zwei Gangstufen
(8, 7), zwei Kupplungen (K1, K2) in einer Kupplungs-
einheit (K) und zwei Freilaufe (5, 6) tragt, und an eine
Ausgangswelle (10) mit zwei Festradern (8B, 7B)
und einem Endabtriebsrad (12) anbindbar ist, wobei
die Kupplungen (K1, K2) mit einem rein mechani-
schen Fliehkraftmodul (4) als einzigem Schaltele-
ment verbunden und schaltbar sind und das Zwei-
gang-Getriebe (1) mit einem Hydraulikmodul (3) ver-
bundenist, das nur zur Beélung der Kupplungen (K1,
K2) dient und einen Hydraulikzylinder mit einem Kol-
ben aufweist, wobei der Kolben des Hydraulikzylin-
ders rein mechanisch bewegt wird.

Antrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Kupplungseinheit (K) und das Flieh-
kraftmodul (4) zwischen Federpaketen (13, 14) ent-
lang der Getriebeeingangswelle (9) angeordnet
sind.

Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Drehung des
Fliehkraftmoduls (4) eine axiale Bewegung einer Re-
aktionsscheibe (20) im Fliehkraftmodul (4) bewirkt.

Antrieb nach Anspruch 3 dadurch gekennzeichnet,
dass die Reaktionsscheibe (20) mit einer Schaltga-
bel parallel zur Schaltung der Kupplungen (K1, K2)
den Hydraulikzylinder aktuiert.

Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Fliehkraftmo-
dul (4) auf dem Schaltrad (8A) der zweiten Gangstu-
fe (8) und die Kupplungseinheit (K) zwischen dem
Schaltrad (7A) der ersten Gangstufe und dem Flieh-
kraftmodul (4) montiert ist.

Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungsein-
heit (K) vormontiert ist und dass Druckringe (15, 16)
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die 2020P00131EP vormontierte Kupplungseinheit
(K) zusammenhalten und die kraftschlissige Verbin-
dung zum Fliehkraftmodul (4) bilden.

Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Fliehkraftmo-
dul (4) einen Aufbau aus Scheiben (17, 18, 19, 20),
Nutenund Taschen (17A,17B, 18A, 18A’, 18B, 18B’,
18C, 19A, 19B, 20A), Fliehgewichten (22 ), Radial-
federn (23), Rampen (17C, 19C, 19D) und einen in
der Drehung limitierten Freilauf (21) aufweist, der
eine Drehbewegung des Auf3enrings (21C) bei fest-
gehaltenem Innenring (21A) in einer ersten Dreh-
richtung (p) fur einen ersten Verdrehwinkel ermdg-
licht, und die Drehbewegung des Innenrings (21A)
beifestgehaltenem AuRenring (21C)in einerzweiten
Drehrichtung (p’) fir einen zweiten Verdrehwinkel
verhindert und eine Drehbewegung des Innenrings
(21A) bei festgehaltenem Aufenring (21C) in einer
ersten Drehrichtung (p) flr einen ersten Verdrehwin-
kel ermoglicht.

Claims

Drive with a two-speed transmission (1), with an
electric machine (2) which is connected to an input
shaft (9), wherein the input shaft (9) carries two shift
wheels (8A, 7A) fortwo gear stages (8, 7), two clutch-
es (K1, K2) in a clutch unit (K), and two freewheels
(5, 6), and is connectable to an output shaft (10) with
two fixed wheels (8B, 7B) and with a final driven
wheel (12), wherein the clutches (K1, K2) are con-
nected to and switchable by way of a purely mechan-
ical centrifugal force module (4) as the sole switching
element and the two-speed transmission (1) is con-
nected to a hydraulic module (3) serving merely for
oiling the clutches (K1, K2) and having a hydraulic
cylinder with a piston, wherein the piston of the hy-
draulic cylinder is moved in a purely mechanical
manner.

Drive according to Claim 1, characterized in that
the clutch unit (K) and the centrifugal force module
(4) are arranged between spring packs (13, 14) along
the transmission input shaft (9).

Drive according to either of the preceding claims,
characterized in that the rotation of the centrifugal
force module (4) brings about an axial movement of
a reaction disc (20) in the centrifugal force module

(4).

Drive according to Claim 3, characterized in that
the reaction disc (20), by way of a shift fork, actuates
the hydraulic cylinder in parallel with the switching
of the clutches (K1, K2).
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10

5.

Drive according to one of the preceding claims, char-
acterized in that the centrifugal force module (4) is
mounted on the shift wheel (8A) of the second gear
stage (8), and the clutch unit (K) is mounted between
the shift gear (7A) of the first gear stage and the
centrifugal force module (4).

Drive according to one of the preceding claims, char-
acterized in that the clutch unit (K) is pre-mounted,
and in that pressure rings (15, 16) hold the pre-
mounted clutch unit (K) together and form the force-
fitting connection to the centrifugal force module (4).

Drive according to one of the preceding claims, char-
acterized in that the centrifugal force module (4)
has a structure comprising discs (17, 18, 19, 20),
grooves and pockets (17A, 17B, 18A, 18A’, 18B,
18B’, 18C, 19A, 19B, 20A), centrifugal weights (22),
radial springs (23), ramps (17C, 19C, 19D) and a
freewheel (21) limited in terms of rotation, which al-
lows a rotational movement of the outer ring (21C)
in a first direction of rotation (p) for a first angle of
rotation with the inner ring (21A) held fixed, and
which prevents the rotational movement of the inner
ring (21A) in a second direction of rotation (p’) for a
second angle of rotation with the outer ring (21C)
held fixed and allows a rotational movement of the
inner ring (21A) in a first direction of rotation (p) for
a first angle of rotation with the outer ring (21C) held
fixed.

Revendications

Entrainement comprenant une transmission a deux
vitesses (1) et une machine électrique (2) qui est
reliée aun arbre d’entrée (9), I'arbre d’entrée (9) por-
tant deux roues de commutation (8A, 7A) destinées
a deux étages de vitesses (8, 7), deux embrayages
(K1, K2) dans une unité d’embrayage (K) et deux
roues libres (5, 6), et qui peut étre reliée a un arbre
de sortie (10) comprenant deux roues fixes (8B, 7B)
et une roue de sortie finale (12), les embrayages
(K1, K2) pouvant étre commutés et étant reliés a un
module de force centrifuge purement mécanique (4)
comme élément de commutation unique et la trans-
mission a deux vitesses (1) étant reliée a un module
hydraulique (3) qui sert uniquement a lubrifier les
embrayages (K1, K2) et qui comporte un vérin hy-
draulique pourvu d’un piston, le piston du vérin hy-
draulique étant déplacé de maniére purement mé-
canique.

Entrainement selon la revendication 1, caractérisé
en ce que l'unité d’'embrayage (K) et le module de
force centrifuge (4) sont disposés entre des
blocsressorts (13, 14) le long de I'arbre d’entrée de
transmission (9).
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Entrainement selon 'une des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que la rotation du module
deforce centrifuge (4) provoque un mouvement axial
d’un disque de réaction (20) dans le module de force
centrifuge (4).

Entrainement selon la revendication 3, caractérisé
en ce que le disque de réaction (20) actionne le vérin
hydraulique avec une fourchette de commutation pa-
rallelement a la commutation des embrayages (K1,
K2).

Entrainement selon 'une des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que le module de force
centrifuge (4) est monté sur la roue de commutation
(8A)du deuxiéme étage de vitesse (8) etl'unité d’em-
brayage (K) est montée entre la roue de commuta-
tion (7A) du premier étage de vitesse et le module
de force centrifuge (4).

Entrainement selon I'une des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que 'unité d’'embrayage
(K) est pré-montée et en ce que des anneaux de
pression (15, 16) maintiennent I'unité d’embrayage
(K) pré-montée et forment la liaison en force au mo-
dule de force centrifuge (4).

Entrainement selon I'une des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que le module de force
centrifuge (4) comporte une structure formée de dis-
ques (17,18, 19, 20), de rainures et de poches (17A,
17B, 18A, 18A’, 18B, 18B’, 18C, 19A, 19B, 20A), des
masselottes (22), desressorts radiaux (23), des ram-
pes (17C, 19C, 19D) et une roue libre a rotation li-
mitée (21) qui permet a la bague extérieure (21C)
d’effectuer un mouvement de rotation, pendant que
la bague intérieure (21A) est maintenue en place,
dans un premier sens de rotation (p) avec un premier
angle de rotation, et qui empéche la bague intérieure
(21A) d’effectuer le mouvement de rotation, lorsque
la bague extérieure (21C) est maintenue en place,
dans un deuxieme sens de rotation (p’) avec un
deuxiéme angle de rotation et qui permet a la bague
intérieure (21A) d’effectuer un mouvement de rota-
tion, lorsque la bague extérieure (21C) est mainte-
nue en place, dans un premier sens de rotation (p)
avec un premier angle de rotation.
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