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(57) Hauptanspruch: Antriebssystem fir ein Fahrzeug, um-
fassend:

— ein Antriebsaggregat (12),

— eine dem Antriebsaggregat zugeordnete Leistungsstella-
nordnung (32) zum Einstellen der Leistungsabgabe des
Antriebsaggregats (12),

— ein Schaltgetriebe (20),

— eine im Drehmomentlbertragungsweg zwischen dem An-
triebsaggregat (12) und dem Schaltgetriebe (20) angeord-
nete, automatisch betatigbare Reibungskupplung (16),

— eine Betriebszustands-Bestimmungsanordnung (40, 26)
zum Bestimmen wenigstens einer Groé3e, die einen mit der
Querbeschleunigung (a) des Fahrzeugs (V) in Zusammen-
hang stehenden Betriebszustand charakterisiert,

— eine Ansteueranordnung (26), welche die wenigstens
eine GréRe mit einer ReferenzgrolRe (S1, S2) vergleicht
und dann, wenn der Vergleich auf das Vorliegen eines kriti-
schen Fahrzustands hinweist, auf die Leistungsstellanord-
nung (32) einwirkt, um die Leistungsabgabe des Antriebs-
aggregats (12) zu beeinflussen,

— eine Betriebsparameter-Bestimmungsanordnung (42, 44,
26) zum Bestimmen wenigstens eines Betriebsparameters,
welcher darauf hinweist, ob das Fahrzeug in einem stabilen
Fahrzustand ist oder nicht, wobei die Ansteueranordnung
dann, wenn der wenigstens eine Betriebsparameter in ei-
nem...
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein An-
triebssystem fir ein Fahrzeug, umfassend ein An-
triebsaggregat, eine dem Antriebsaggregat zugeord-
nete Leistungsstellanordnung zum Einstellen der
Leistungsabgabe des Antriebsaggregats, ein Schalt-
getriebe und eine im Drehmomentlbertragungsweg
zwischen dem Antriebsaggregat und dem Schaltge-
triebe angeordnete, automatisch betatigbare Rei-
bungskupplung.

Stand der Technik

[0002] Ein derartiges Antriebssystem ist beispiels-
weise aus der DE 34 30 983 A1 bekannt. Bei diesem
bekannten Antriebssystem wird dann, wenn das
Fahrzeug in einen bestimmten Fahrzustand eintritt,
d. h. ein bestimmter fahrdynamischer Zustand vor-
liegt, die Kupplung zwangsweise zumindest teilweise
ausgerickt. Dies wird beispielsweise vorgenommen,
wenn durch ein Antiblockierbremssystem die
ABS-Regelung durchgefuhrt wird oder wenn erfal3t
wird, dald das Fahrzeug in einem frei rollenden Zu-
stand ist, so dal® das Ausriicken der Kupplung die
Wirkung eines Freilaufs hat. Auch ist es aus dieser
Druckschrift bekannt, bei Durchfiihrung einer An-
tischlupfregelung die Kupplung kurzzeitig auszuri-
cken und dadurch das Fahrverhalten zu verbessern.

[0003] Die DE 35 45 716 A1 offenbart ein Antriebs-
system, bei dem zur Antischlupfregelung verschiede-
ne Schwellenwerte flr den Antriebsradschlupf defi-
niert sind. In Abhangigkeit davon, ob bei einem Ver-
gleich mit diesen Schwellenwerten festgestellt wird,
ob ein UbermaRiger Schlupf vorliegt, oder nicht, wer-
den den Schlupf reduzierende MalRnahmen ergriffen.
Die fur diese Antischlupfregelung vorgesehenen
Schlupfschwellen werden in Abhangigkeit von der bei
einem Fahrzeug erfassten Querbeschleunigung ein-
gestellt.

[0004] Die DE 36 12 170 A1 offenbart ein Antriebs-
system, bei dem eine Ist-Querbeschleunigung mit ei-
ner Soll-Querbeschleunigung verglichen wird und
dann, wenn zwischen diesen beiden GroRen ein ge-
wisser Abstand uUberschritten ist, ein das Antriebs-
drehmoment reduzierender Eingriff erfolgt.

Aufgabenstellung

[0005] Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, ein Antriebssystem fiir ein Fahrzeug vorzuse-
hen, bei welchem die Fahrsicherheit weiter erhoht
werden kann.

[0006] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe gelost
durch ein Antriebssystem fir ein Fahrzeug zugeord-
nete Leistungsstellanordnung zum Einstellen der
Leistungsabgabe gemal Anspruch 1.
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[0007] Durch dieses gezielte Eingreifen in die Leis-
tungsabgabe des Antriebsaggregats kann bei Vorlie-
gen kritischer Fahrzustande ohne jegliche zeitliche
Verzdgerung auf die Fahrdynamik des Fahrzeugs
eingewirkt werden und damit die Gefahr des Eintritts
in einen unstabilen Fahrzustand ausgeschlossen
oder zumindest verringert werden. Durch das erfin-
dungsgemale Antriebssystem wird also dem Fahrer
des Fahrzeugs die Aufgabe, bei Vorliegen kritischer
Zustande, wie z. B. dem plétzlichen Auftauchen eines
Hindernisses vor dem Fahrzeug, richtig zu reagieren,
zumindest zum Teil abgenommen.

[0008] Bei Durchfiihrung einer Ausweichbewegung
kann trotz der vorangehend angesprochenen Herun-
terregelung der Leistungsabgabe des Antriebsaggre-
gats das Fahrzeug aufgrund der spontanen Lenkbe-
wegungen beispielsweise in einen unstabilen Fahr-
zustand eintreten, welcher ein Ubersteuerungszu-
stand, ein Untersteuerungszustand oder gegebenen-
falls auch ein leichtes Springen des Fahrzeugs sein
kann. Es ist daher bei dem erfindungsgemafen An-
triebssystem ferner eine Betriebsparameter-Bestim-
mungsanordnung zum Bestimmen wenigstens eines
Betriebsparameters vorgesehen, welcher darauf hin-
weist, ob das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzu-
stand ist oder nicht, wobei dann, wenn der wenigs-
tens eine Betriebsparameter in einem vorbestimmten
Bereich ist, die Ansteueranordnung die Reibungs-
kupplung zum wenigstens teilweisen Ausriicken der-
selben ansteuert. Es hat sich gezeigt, dald durch die-
ses Unterbrechen der Drehmomentibertragungsver-
bindung zwischen Antriebsaggregat und Schaltge-
triebe das Fahrzeug ahnlich wie bei einer Antischlupf-
regelung schnell wieder in einen stabilen oder weni-
ger kritischen Fahrzustand gebracht werden kann.
Dabei ist weiter von Bedeutung, dal} die Ansteueran-
ordnung die Reibungskupplung erst dann zum we-
nigstens teilweisen Ausrlicken ansteuert, wenn die
Leistungsabgabe des Antriebsaggregats wenigstens
teilweise gesenkt worden ist. Es kann somit vermie-
den werden, dal noch bei hoch drehendem Aggregat
die Kupplung ausgerickt wird und somit die Gefahr
besteht, dal? mangels Widerstands das Aggregat
hochdreht und dabei beschadigt wird.

[0009] Beispielsweise kann die Betriebszustands-
bestimmungsanordnung dazu ausgebildet sein, die
Querbeschleunigung und die zeitliche Anderung der
Querbeschleunigung zu bestimmen, und in diesem
Falle ist der bestimmte Betriebszustand durch die
Querbeschleunigung und deren zeitliche Anderung
wiedergegeben. Die Querbeschleunigung ist ein Pa-
rameter, welcher in engem Zusammenhang mit der
Fahrstabilitat des Fahrzeugs steht. Das heil3t, beru-
hend auf der Querbeschleunigung beziehungsweise
der zeitlichen Anderung derselben kann mit sehr gu-
ter Genauigkeit darauf geschlossen werden, ob das
Fahrzeug in einen kritischen Zustand eintritt oder ob
die Querbeschleunigung beispielsweise eine bei
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Fahrt mit hoher Geschwindigkeit auf engem Radius
normalerweise zu erwartende Querbeschleunigung
ist.

[0010] Vorzugsweise ist die Ansteueranordnung
dazu ausgebildet, dann, wenn die Querbeschleuni-
gung beziehungsweise ein Absolutbetrag derselben
einen ersten vorbestimmten Schwellenwert, vorzugs-
weise im Bereich von 0,7 g, Uberschreitet und die
zeitliche Anderung der Querbeschleunigung bezie-
hungsweise ein Absolutbetrag derselben einen zwei-
ten vorbestimmten Schwellenwert iberschreitet, die
Leistungsstellanordnung zum Verringern der Leis-
tungsabgabe des Antriebsaggregats anzusteuern.
Es kann somit bei Eintritt in den bestimmten Fahrzu-
stand durch die erfolgte Leistungsverringerung der
Brennkraftmaschine spontan Nutzen aus dem auftre-
tenden Motorbremseffekt gezogen werden.

[0011] Dabei kann vorgesehen sein, da} die An-
steueranordnung die Leistungsstellanordnung zum
Verringern der Leistungsabgabe des Antriebsaggre-
gats auf einen minimalen Wert oder auf einen von der
erfal’ten Querbeschleunigung oder/und deren zeitli-
cher Anderung abhangigen Wert ansteuert.

[0012] Um nach Beendigung beispielsweise eines
kritischen Fahrzustands wieder in einen normalen
Betrieb Uberzugehen, wird vorgeschlagen, daf die
Ansteueranordnung nach Rickkehr der Querbe-
schleunigung und der zeitlichen Anderung derselben
in den Bereich des ersten vorbestimmten Schwellen-
werts beziehungsweise des zweiten vorbestimmten
Schwellenwerts die Leistungsstellanordnung zum Er-
héhen der Leistungsabgabe, vorzugsweise auf den
vor der Absenkung vorliegenden Wert, ansteuert. Es
wird darauf hingewiesen, daf} hier eine bestimmte
Hysteresefunktion integriert werden kann, um bei le-
diglich geringfiigigem Uberschreiten des ersten be-
ziehungsweise zweiten Schwellenwerts durch die
vorzunehmende Ansteuerung der Leistungsstellan-
ordnung keine das Fahrverhalten beeintrachtigenden
Regelschwankungen zu erzeugen.

[0013] Ferner kann vorgesehen sein, dal® die An-
steueranordnung die Leistungsstellanordnung erst
nach Ablauf einer ersten vorbestimmten Zeitdauer
nach Ansteuerung zum Verringern der Leistungsab-
gabe des Antriebsaggregats zum Erhéhen der Leis-
tungsabgabe ansteuert. Eine derartige Ausgestal-
tung ist aus folgendem Grund vorteilhaft. Bei einem
Ausweichmandver ist anzunehmen, dal® zunachst
eine Ausweichbewegung durchgefiihrt wird und dann
eine entgegengesetzte Korrekturbewegung vorge-
nommen wird, um wieder in die urspringliche Fahrt-
richtung zuriickzukehren. Im Ubergang zwischen den
beiden Korrekturbewegungen kann beim Umfahren
des Hindernisses ein kurzer Zeitraum auftreten, in
dem das Fahrzeug sich geradlinig bewegt, d. h. die
Querbeschleunigung und deren zeitliche Anderung
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auf einen Wert im Bereich von Null zuriickkehren.
Wirde in diesem Zustand der Motor wieder auf seine
urspringliche Leistungsabgabe zuriickgebracht wer-
den, so wiirde bei dem Eintritt in die zweite Korrektur-
bewegung die Leistungsabgabe erneut gesenkt wer-
den missen, was eine dementsprechende zeitliche
Verzdgerung des Ausnutzens der Motorbremse zur
Folge hat. Da sich herausgestellt hat, da® durchzu-
fuhrende Ausweichbewegungen im Bereich von eini-
gen Sekunden liegen, ist es vorteilhaft, wenn zum
Verhindern des zwischenzeitlichen Anstiegs der Leis-
tungsabgabe des Motors die erste vorbestimmte
Zeitdauer im Bereich von 3 bis 6 Sekunden, vorzugs-
weise 4 bis 5 Sekunden, liegt.

[0014] Beispielsweise kann die Betriebsparame-
ter-Bestimmungsanordnung einen Drehzahlsensor
fur wenigstens ein angetriebenes Rad und einen
Drehzahlsensor fiir wenigstens ein nicht angetriebe-
nes Rad umfassen. Dabei wird dann der wenigstens
eine Betriebsparameter durch Bestimmen einer
Drehzahldifferenz zwischen den erfal’ten Drehzah-
len des wenigstens einen angetriebenen Rads und
des wenigstens einen nicht angetriebenen Rads be-
stimmt.

[0015] Es wird darauf hingewiesen, dal} sofern in
dem vorliegenden Text von "Bestimmen" die Rede
ist, dies sowohl die Erfassung bestimmter Grofien
durch entsprechende Detektoren oder Sensoren als
auch die Ermittlung der gesuchten GréRen aus be-
reits erfal’ten oder in anderer Weise bestimmten Gro-
Ren beinhaltet.

[0016] Vorzugsweise steuert die Ansteueranord-
nung die Reibungskupplung zum wenigstens teilwei-
sen Ausrlcken derselben dann an, wenn der wenigs-
tens eine Betriebsparameter beziehungsweise ein
Absolutbetrag desselben einen dritten vorbestimm-
ten Schwellenwert tberschreitet.

[0017] Ferner kann vorgesehen sein, dal® die An-
steueranordnung nach erfolgtem wenigstens teilwei-
sen Ausrucken der Reibungskupplung die Reibungs-
kupplung zum im wesentlichen vollstandigen Einri-
cken ansteuert, wenn seit dem wenigstens teilweisen
Ausrlcken eine zweite vorbestimmte Zeitdauer, vor-
zugsweise im Bereich von 1 bis 2 Sekunden, vergan-
gen ist. Da im allgemeinen davon ausgegangen wer-
den kann, dal® durch das Ausrlcken der Kupplung
der Fahrzustand sich relativ schnell stabilisiert, kann
auf diese Art und Weise sehr schnell wieder in den
Zustand zurlickgekehrt werden, in dem das Motor-
bremsmoment zur Stabilisierung genutzt werden
kann.

[0018] Weiterhin ist es mdglich, dal die Ansteuera-
nordnung nach erfolgtem wenigstens teilweisen Aus-
ricken die Reibungskupplung zum im wesentlichen
vollstandigen Einrlicken ansteuert, wenn der wenigs-
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tens eine Betriebsparameter beziehungsweise der
Absolutbetrag desselben in den Bereich des dritten
Schwellenwerts zurlickkehrt. Auch hier ist es zum
Vermeiden von Regelschwingungen vorteilhaft, eine
Hysteresefunktion zu integrieren.

[0019] Um moglichst schnell wieder in den Zustand
zurickzukehren, in dem das Motorbremsmoment zur
Stabilisierung des Fahrzeugs genutzt werden kann,
wird vorgeschlagen, da® unmittelbar nach erfolgtem
wenigstens teilweisen Ausricken die Ansteuervor-
richtung die Reibungskupplung zum Einrlicken der-
selben mit einer Einrickgeschwindigkeit ansteuert,
welche kleiner ist als eine bei Durchfihrung des we-
nigstens teilweisen Ausrickens vorliegende Aus-
rickgeschwindigkeit. Es kann hier also nach Art ei-
nes Sagezahnmusters die Kupplung zunachst sehr
schnell ausgerlckt werden und dann entlang einer
flacheren Flanke wieder eingertickt werden. Tritt
beim Einrticken der Kupplung beispielsweise wieder
der instabile Fahrzustand auf, so wird die Kupplung
spontan mit der hohen Ausriickgeschwindigkeit aus-
geruckt und erneut entlang der flacheren Flanke ein-
geruckt. Es ergibt sich somit ein sagezahnartiges
zeitliches Profil der Ein- beziehungsweise Ausriick-
bewegungen.

[0020] Beispielsweise kann der dritte vorbestimmte
Schwellenwert eine Drehzahldifferenz im Bereich von
0,15 bis 0,4 Umdrehungen pro Sekunde sein. Dies ist
ein Wertebereich, der einem Fahrgeschwindigkeits-
differenzbereich von etwa 1 bis 2 km/h entspricht.

[0021] Der Betriebszustand, welcher zum Ausldsen
der Ansteuerung der Leistungsstellanordnung heran-
gezogen wird, kann auch der Lenkwinkel eines Lenk-
rads des Fahrzeugs sowie eine zeitliche Anderung
desselben sein oder durch diesen wiedergegeben
sein. Auch der Lenkwinkel beziehungsweise die zeit-
liche Anderung desselben hangt unmittelbar mit der
Querbeschleunigung zusammen und kann somit in
entsprechender Art und Weise, wie vorangehend mit
Bezug auf die Querbeschleunigung selbst angege-
ben, als Auswahlkriterium herangezogen werden.
Auch in diesem Falle kénnen selbstverstandlich ent-
sprechende Schwellenwerte definiert werden, deren
Uber- beziehungsweise Unterschreiten das Auslésen
beziehungsweise Beenden des Ansteuerns der Leis-
tungsstellanordnung bestimmen.

[0022] Weiterhin ist es moglich, dal der Betriebszu-
stand durch die Giergeschwindigkeit beziehungswei-
se eine zeitliche Anderung derselben wiedergegeben
ist. Auch diese Groflen hangen unmittelbar mit der
Querbeschleunigung zusammen.

[0023] Auchist es mdglich, dald der wenigstens eine
Betriebsparameter, welcher zum Auslésen der Aus-
rickbewegung der Reibungskupplung herangezogen
wird, durch die Querbeschleunigung oder/und eine
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Langsbeschleunigung oder/und eine zeitliche Ande-
rung dieser GroRen wiedergegeben ist. Auch diese
GroRen lassen unmittelbar erkennen, ob das Fahr-
zeug in einem stabilen oder einem instabilen bezie-
hungsweise sehr kritischen Fahrzustand ist.

[0024] In gleicher Weise ist es mdglich, daf’ der we-
nigstens eine Betriebsparameter durch eine Gierge-
schwindigkeit oder/und eine zeitliche Anderung der-
selben wiedergegeben ist.

[0025] In dem Falle, dal’ das Antriebsaggregat eine
Brennkraftmaschine ist, kann die Leistungsstellan-
ordnung eine Drosselvorrichtung oder/und eine Kraft-
stoffeinspritzanordnung oder/und eine Zindzeit-
punktbestimmungsanordnung umfassen.

Ausfiihrungsbeispiel

[0026] Die vorliegende Erfindung wird nachfolgend
mit Bezug auf die beiliegenden Zeichnungen anhand
bevorzugter Ausgestaltungsformen detailliert be-
schrieben. Es zeigt:

[0027] Fig.1 ein schematisches Diagramm eines
erfindungsgemafien Antriebssystems;

[0028] Fig.2 den Fahrweg eines Fahrzeugs bei
Durchfiihrung einer Ausweichbewegung; und

[0029] Fig. 3 schematisch die bei Durchfihrung der
in Fig. 2 gezeigten Ausweichbewegungen auftreten-
de Querbeschleunigung und deren zeitliche Ande-
rung.

[0030] In Eig. 1 ist schematisch ein erfinungsgema-
Res Antriebssystem 10 dargestellt. Das Antriebssys-
tem 10 umfalit ein Antriebsaggregat 12, beispielswei-
se eine Brennkraftmaschine 12, welche durch eine
Antriebswelle 14 mit einer automatisch betatigbaren
Reibungskupplung 16 verbunden ist. Die Reibungs-
kupplung 16 steht ausgangsseitig tUber eine Getrie-
beeingangswelle 18 in Verbindung mit einem Schalt-
getriebe 20. Das Schaltgetriebe 20 wiederum steht
Uber eine Getriebeausgangswelle 24 mit nicht darge-
stellten Antriebsradern in Verbindung.

[0031] Das Schaltgetriebe 20 kann ein automatisier-
tes Schaltgetriebe sein, welches einen zum Durch-
fuhren von manuellen Schaltvorgangen antippbaren
Schalthebel 22 sowie einen Automatik-Wahlschalter
48 umfaldt, durch welchen zwischen dem manuellen
Schaltbetrieb und zumindest einem Automatikschalt-
betrieb umgeschaltet werden kann. Es sei darauf ver-
wiesen, dal in gleicher Weise das Schaltgetriebe 20
ein herkdbmmliches nicht automatisiertes Schaltge-
triebe sein kann, bei welchem die Schaltvorgange ak-
tiv durch Bewegung des Schalthebels ohne Zwi-
schenschaltung irgendwelcher Stellglieder vorge-
nommen werden.
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[0032] Es ist ferner eine Ansteuervorrichtung 26
vorgesehen, welche uber eine Stellvorrichtung 28 auf
die Kupplung 16 einwirkt. Das heif3t, die Steuervor-
richtung 26 steuert die Kupplung 16 durch Abgabe
entsprechender Stellsignale an die Stellvorrichtung
28 an.

[0033] Ferner ist eine Leistungsstellvorrichtung in
Form einer Drossel 32 vorgesehen, welche in einem
EinlaRluftkanal 30 fir die Brennkraftmaschine 12 an-
geordnet ist. Die Drosselvorrichtung 32 steht einer-
seits unter Ansteuerung eines einem Gaspedal 34
zugeordneten Stellglieds 36 und steht andererseits
unter Ansteuerung der Ansteuervorrichtung 26, wie
nachfolgend beschrieben. Das heifdt, in einem nor-
malen Fahrbetrieb wird durch das Stellglied 36 die
Drosselvorrichtung 32 auf eine dem Gaspedal 34 zu-
geordnete Stellung eingestellt, was eine dementspre-
chende Leistungsabgabe der Brennkraftmaschine
zur Folge hat. Bei Auftreten bestimmter Betriebszu-
stande kann jedoch ein Eingriff durch die Ansteuer-
vorrichtung 26 vorgenommen werden.

[0034] Die Ansteuervorrichtung 26 empfangt ver-
schiedene Signale, beispielsweise von einem Gas-
pedalsensor 38, einem Querbeschleunigungssensor
40, einem Drehzahlsensor 42, welcher die Drehzahl
eines angetriebenen Rads erfal3t, und einem Dreh-
zahlsensor 44, welcher die Drehzahl eines nicht an-
getriebenen Rads erfallt. Selbstverstandlich ist es
moglich, hier jeweils bei mehreren angetriebenen be-
ziehungsweise nicht angetriebenen Radern die ent-
sprechenden Drehzahlen zu erfassen und zur nach-
folgenden Auswertung in die Ansteuervorrichtung 26
einzugeben. Ferner kdnnen weitere Sensoren Signa-
le in die Ansteuervorrichtung 26 eingeben, wie durch
einen Pfeil 46 angezeigt.

[0035] In das in Fig. 1 dargestellte Antriebssystem
sind verschiedene Sicherheitsfunktionen integriert,
welche nachfolgend beschrieben werden.

[0036] Es sei beispielsweise angenommen, daf
das Fahrzeug V, welches das Antriebssystem 10 ent-
halt, einer in Fig. 2 dargestellten Trajektorie T folgt.
Diese Trajektorie T ergibt sich dadurch, dall bei-
spielsweise vor dem Fahrzeug V plétzlich ein Hinder-
nis H auftaucht. Der Fahrer des Fahrzeugs V ver-
sucht daher zum Zeitpunkt t, durch Drehen des Lenk-
rads dem Hindernis Hauszuweichen. Zum Zeitpunkt
t, fuhrt er eine entgegengesetzte Lenkbewegung
durch, um annahernd wieder in die urspringliche
Fahrtrichtung zurtickzukehren, und zum Zeitpunkt t,
ist auch diese zweite Lenkbewegung beendet. Zum
Zeitpunkt t,, zu dem das Fahrzeug V sich nahezu
vollstdndig am Hindernis H vorbeibewegt hat, fuhrt
der Fahrer wieder eine Lenkbewegung durch, mit
welcher eine weitere Annaherung an die urspringli-
che Fahrtrichtung erreicht wird und zum Zeitpunkt t,
fuhrt er eine entgegengesetzte Lenkbewegung
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durch, welche zum Zeitpunkt t; beendet ist und an de-
ren Ende das Fahrzeug V naherungsweise wieder
vollstandig in der urspringlichen Richtung fahrt. Man
erkennt; dal im wesentlichen vier einzelne Lenkbe-
wegungen auftreten, ndmlich zwischen den Zeiten t,
und t,, den Zeiten t, und t;, den Zeiten t, und t, und
den Zeiten t; und t;. Die in diesen jeweiligen Zeitinter-
vallen auftretenden Querbeschleunigungen sind
schematisch im unteren Diagramm der Fig. 3 ge-
zeigt, in welchem auf der horizontalen Achse die Zeit
t und auf der vertikalen Achse die Querbeschleuni-
gung a aufgezeichnet ist. Zunachst steigt ausgehend
vom Wert Null die Querbeschleunigung a zum Zeit-
punkt t, an und ist zwischen den Zeitpunkten t, und t,
maximal. Zum Zeitpunkt t,, in welchem das Lenkrad
wieder nahezu gerade gestellt ist, ist die Querbe-
schleunigung auf den Wert Null zuriickgekehrt und
nimmt dann durch die Gegenlenkbewegung zwi-
schen den Zeiten t, und t; einen erneuten Extrem-
wert, jedoch mit entgegengesetztem Vorzeichen an.
Zum Zeitpunkt t, ist auch diese Lenkbewegung been-
det, so dal} die Querbeschleunigung a auf den Wert
Null zuriickkehrt. Zwischen den Zeiten t, und t; findet
der gleiche Vorgang, jedoch mit entgegengesetztem
Vorzeichen statt.

[0037] Aus dem oberen Diagramm der Eig. 3, wel-
ches die zeitliche Anderung, d. h. die erste Ableitung
der Querbeschleunigung nach der Zeit, darstellt, er-
kennt man, daR zwischen den Zeiten t, und t, bezie-
hungsweise den Zeiten t, und t; drei Extremwerte der
Anderung der Beschleunigung vorliegen.

[0038] Die durch den Querbeschleunigungssensor
40 erfalte Querbeschleunigung wird also in die An-
steuervorrichtung 26 eingegeben und in dieser ein-
mal differenziert. Es liegen dann zu jedem Zeitpunkt
zwei Groflen vor, namlich die Querbeschleunigung
und deren zeitliche Anderung, welche den Betriebs-
zustand des Fahrzeugs wiedergeben. In der Ansteu-
ervorrichtung 26 wird jeder dieser beiden Werte mit
einem zugehdrigen Schwellenwert S, beziehungs-
weise S, verglichen, wobei hier der Absolutbetrag der
Querbeschleunigung beziehungsweise der zeitlichen
Anderung derselben mit einem zugeordneten
Schwellenwert verglichen wird. Wird erfallt, daR® so-
wohl die Querbeschleunigung als auch die zeitliche
Ableitung den zugeordneten Schwellenwert S, bezie-
hungsweise S, Uberschritten haben, so wird durch
die Ansteuervorrichtung 26 ein Befehl zur Drossel-
vorrichtung 32 geleitet, um diese in einer Richtung
zum Verringern der Leistungsabgabe der Brennkraft-
maschine 12 zu verstellen. Das heilt, tritt das Fahr-
zeug in einen derartigen kritischen Fahrzustand ein,
wird durch die Ansteuervorrichtung 26 auf die Brenn-
kraftmaschine 12 eingewirkt, um sofort deren Brems-
moment nutzen zu kdnnen. Es hat sich gezeigt, dafl
eine derartige Leistungssenkung der Brennkraftma-
schine 12, d. h. entweder eine maximale oder eine
zumindest teilweise Leistungssenkung, zur Stabili-



DE 198 27 117 B4 2006.05.04

sierung des Fahrzeugs in derart kritischen Fahrzu-
standen beitragen kann.

[0039] Ferner werden durch die Drehzahlsensoren
42 und 44 die Drehzahlen der angetriebenen und der
nicht angetriebenen Rader Uberwacht. Es sei bei-
spielsweise angenommen, dal das Fahrzeug V ein
Vorderradantriebsfahrzeug ist, bei welchem die Vor-
derrader VR angetrieben werden, und somit deren
Drehzahl durch den Sensor 42 erfal3t wird, und die
Hinterrader HR nicht angetrieben sind, und daher de-
ren Drehzahl durch den Sensor 44 erfal3t wird. Die
Drehzahlen der Rader VR und HR, d. h. die diese
Drehzahlen wiedergebenden Signale der Sensoren
42, 44, werden in der Ansteuervorrichtung 26 vergli-
chen und ein Differenzwert zwischen diesen ermittelt,
welcher einen bestimmten Betriebsparameter wie-
dergibt. Wird festgestellt, dal dieser Differenzwert
beziehungsweise ein Absolutbetrag desselben Uber
einem vorbestimmten Schwellenwert liegt, so kann
darauf geschlossen werden, da® das Fahrzeug in ei-
nen instabilen oder noch kritischeren Fahrzustand
eintritt, in welchem die Gefahr besteht, daR der Fah-
rer die Kontrolle tGber das Fahrzeug verliert. Dieser
bestimmte durch die Drehzahldifferenz wiedergege-
bene Betriebsparameter kann beispielsweise eine
GroRe im Bereich von 0,15 bis 0,4 Umdrehungen pro
Sekunde sein, was im Bereich einer Fahrgeschwin-
digkeitsdifferenz von 1 bis 2 km/h liegt.

[0040] Wird in der Ansteuervorrichtung 26 erfalt,
daf trotz der bereits durchgefuhrten Leistungsabsen-
kung der Brennkraftmaschine 12 der Betriebspara-
meter, d. h. die Drehzahldifferenz, diese vorbestimm-
te Schwelle Uberschritten hat, gibt die Ansteuervor-
richtung 26 einen Ansteuerbefehl zur Steuervorrich-
tung 28 aus, so daf’ die Kupplung 16 zumindest teil-
weise ausgeruckt wird. Es wird dann die Drehmo-
mentibertragungsverbindung zwischen dem Antrieb-
saggregat 12 und den angetriebenen Radern, in die-
sem Falle den Radern VR, unterbrochen, und das
Fahrzeug wird nach Art einer Antischlupfregelung un-
mittelbar wieder in einen stabilen oder weniger kriti-
schen Fahrzustand gebracht.

[0041] Fur das erneute Einrticken der Kupplung 16
beziehungsweise das erneute Anheben der Leis-
tungsabgabe der Brennkraftmaschine 12 nach ein-
mal erfolgter Ansteuerung im Sinne eines Ausru-
ckens beziehungsweise im Sinne einer Leistungsab-
gabe kénnen verschiedene Kriterien gesetzt werden.
So kann hinsichtlich der Kupplung 16 angenommen
werden; daf’ nach einer vorbestimmten Zeitdauer
seit Ausrucken derselben oder Erfassen, daf} der Be-
triebsparameter die zugeordnete Schwelle Uber-
schritten hat, beispielsweise 1 bis 2 Sekunden, der
Fahrzustand sich wieder stabilisiert haben wird, so
daf dann, wenn in der Ansteuervorrichtung 16 der
Ablauf einer derartigen Zeitperiode erfafdt wird, wie-
der eine Ansteuerung im Sinne des Einrlickens

durchgefiihrt wird. Alternativ ist es auch maoglich, dafy
der vorbestimmte Betriebsparameter, d. h. die Dreh-
zahldifferenz, weiterhin tGberwacht wird, und dann,
wenn er wieder in den Bereich des angegebenen
Schwellenwerts zurtickkehrt, kann die Kupplung wie-
der im Sinne eines Einrtckens geschlossen werden.
Hier ist es vorteilhaft, eine Regelhysterese vorzuse-
hen, so dal3 Regelschwankungen um einen festge-
legten Schwellenwert vermieden werden kénnen.

[0042] Auch ist es moglich, die Kupplung unmittel-
bar nach einmal erfolgtem Ausriicken wieder einzu-
ricken und zwar mit einer Einruckgeschwindigkeit,
welche deutlich geringer ist als die Ausriickgeschwin-
digkeit. Zeigt sich, dal} bei diesem Einriickvorgang
das Fahrzeug sofort wieder in einen instabilen Zu-
stand kommt, so kann wieder mit erhdhter Geschwin-
digkeit ausgertckt werden und der Vorgang wieder-
holt werden, so daB sich ein sagezahnartiges zeitli-
ches Ein- beziehungsweise Ausrickprofil der Kupp-
lung 16 ergibt.

[0043] Hinsichtlich der Leistungsabgabe ist es vor-
teilhaft, ein Zeitintervall t, zu definieren, welches bei
Beginn des Anstiegs der Querbeschleunigung und
somit unmittelbar bei Beginn der Leistungsabsen-
kung beginnt und welches so lange ist, dal3 davon
ausgegangen werden kann, da® nahezu der gesam-
te Ausweichvorgang innerhalb dieses Intervalls {
liegt. Wirde namlich allein der Vergleich des Querbe-
schleunigungswertes beziehungsweise der zeitlichen
Anderung desselben mit den zugehérigen Schwel-
lenwerten S, beziehungsweise S, dazu herangezo-
gen werden, die Leistungsabgabe dann wieder anzu-
heben, wenn beide Schwellenwerte unterschritten
sind, so wirde in dem in Eig. 3 eingezeichneten Zei-
tintervall At die Leistungsabgabe der Brennkraftma-
schine 12 wieder angehoben werden mit der Folge,
dal bei erneutem Uberschreiten der Schwellenwerte
S, und S, nach dem Zeitpunkt t, die Leistungsabgabe
erneut gesenkt werden muRte, um das Motorbrems-
moment zur Stabilisierung des Fahrzeugs ausnutzen
zu koénnen. Die dabei auftretende zeitliche Verzoge-
rung kann vermieden werden, wenn das Zeitintervall
t, so lange gesetzt wird, dal} auch die Rickkehrbewe-
gung, welche zwischen den Zeiten t, und t, durchge-
fuhrt wird, zumindest noch teilweise darin liegt. Ist
das Zeitintervall t, dann abgelaufen und wird auch er-
fallt, da® die Querbeschleunigung a und deren zeitli-
che Ableitung jeweils in den Bereich der zugeordne-
ten Schwellenwerte S, beziehungsweise S, zuriick-
gekehrt sind, so kann auch die Leistungsabgabe der
Brennkraftmaschine 12 durch entsprechende An-
steuerung der Ansteuervorrichtung 26 wieder auf die-
jenige Leistungsabgabe angehoben werden, welche
der Stellung des Gaspedals 34 entspricht. Entspre-
chendes ftrifft fir den Fall zu, dal das gesetzte Si-
cherheitszeitintervall t, langer ist als die fiir die Durch-
fuhrung des gesamten Ausweichvorgangs erforderli-
che Zeit, wie bei dem Zeitintervall t.' in Eig. 3 gezeigt.
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Da in diesem Falle die Beschleunigung und deren
Ableitung bereits vor Ablauf des Intervalls t,' unter die
zugehorigen Schwellenwerte zurlickgekehrt sind,
wird unmittelbar bei Ablauf des Zeitintervalls t.' die
Leistungsabgabe der Brennkraftmaschine 12 wieder
angehoben.

[0044] Von Bedeutung bei dem erfindungsgemalen
Antriebssystem 10 ist, dafl ein zweistufiger Sicher-
heitsbetrieb vorgenommen wird. Es wird zunachst
die Leistungsabgabe gesenkt und es wird erst dann,
wenn erfaldt wird, da® auch die Senkung der Leis-
tungsabgabe nicht zum Halten des Fahrzeugs in ei-
nem stabilen oder nur wenig kritischen Fahrzustand
genugt, eine weitere MalRnahme, namlich das Ausru-
cken der Kupplung, ergriffen. Da die Kupplung erst
ausgerickt wird, nachdem die Leistungsabgabe der
Brennkraftmaschine 12 und somit deren Drehzahl
gesenkt worden ist, besteht beim Ausricken der
Kupplung grundséatzlich nicht die Gefahr, dal® die
Brennkraftmaschine 12 aufgrund des dann fehlenden
Widerstands in unerwiinschter Weise hochdreht und
dabei moglicherweise beschadigt wird.

[0045] Es sei darauf hingewiesen, dal} anstelle der
vorangehend angesprochenen Grolken Querbe-
schleunigung beziehungsweise zeitliche Ableitung
derselben und/oder Drehzahldifferenz andere den
Fahrzustand des Fahrzeugs charakterisierende Gro-
Ren zur Bestimmung des Betriebszustands bezie-
hungsweise des Betriebsparameters herangezogen
werden kdnnen. Beispielsweise kann die Erfassung
des Lenkwinkels ebenso einen Schluf® auf die Quer-
beschleunigung liefern und somit in entsprechender
Weise wie die Querbeschleunigung selbst bezie-
hungsweise deren Ableitung zum Ausldsen der Leis-
tungsabsenkung herangezogen werden. Entspre-
chendes trifft auch fir die Giergeschwindigkeit bezie-
hungsweise Gierbeschleunigung des Fahrzeugs zu.
Es ist selbstverstandlich, dak diese Grofien Lenkwin-
kel und Giergeschwindigkeit durch entsprechende
Sensoren erfallt werden kénnen beziehungsweise
durch Berechnung aus Ausgangssignalen anderer
Sensoren, wie z. B. den Raddrehzahlsensoren und
dergleichen, berechnet werden kénnen. Anstelle der
Drehzahldifferenz zur Bestimmung des Betriebspara-
meters kann in gleicher Weise die Querbeschleuni-
gung oder eine Langsbeschleunigung des Fahrzeugs
oder auch die Gierbewegung desselben Aufschluf}
Uber den Betriebszustand des Fahrzeugs geben, da
auch beruhend auf diesen GréRRen darauf geschlos-
sen werden kann, ob das Fahrzeug beispielsweise in
einem Ubersteuernden oder einem untersteuernden
Zustand ist, welche eine entsprechende Korrektur er-
fordert.

[0046] Es wird ferner darauf hingewiesen, dafl} so-
wohl die Anderung der Leistungsabgabe als auch die
Anderung des Einkuppelzustands der Kupplung 16
jeweils mit Anderungsgeschwindigkeiten vorgenom-
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men werden kénnen, welche entweder an die erfal3-
ten GroRen, d. h. beispielsweise die Querbeschleuni-
gung beziehungsweise die Drehzahldifferenz, ange-
palt sind, oder jeweils mit maximal moglicher Ge-
schwindigkeit vorgenommen werden kénnen. Um
den Effekt des Motorbremsens noch verstarkt aus-
nutzen zu kdnnen, ist es im Falle eines automatisier-
ten Schaltgetriebes mdglich, dall dieses dann bei
Senkung der Leistungsabgabe durch Ansteuerung
von der Ansteuervorrichtung 26 zusatzlich herunter-
geschaltet wird.

[0047] Ferner wird darauf hingewiesen, daf} die
Leistungsabgabe der Brennkraftmaschine 12 nicht
nur durch die vorangehend beispielhaft angefihrte
Drosselvorrichtung 32 vollzogen werden kann, son-
dern dald ebenso der Zindwinkel beeinflult werden
kann, verschiedene Zylinder ausgeblendet werden
kénnen oder Einspritzventile derart angesteuert wer-
den kénnen, dal die Einspritzmenge des Kraftstoffs
vermindert wird oder die Einspritzung hinsichtlich der
Kolbenstellung zu einem anderen Zeitpunkt vorge-
nommen wird. Von Bedeutung ist jedoch, daf durch
die vorzunehmenden MalRnahmen die Leistungsab-
gabe der Brennkraftmaschine gesenkt werden kann.

[0048] Das erfindungsgemalie Antriebssystem 10
kann ferner zur Durchfliihrung herkémmlicher An-
tischlupfregelvorgange genutzt werden. Wird bei-
spielsweise durch die Raddrehzahlsensoren 42, 44
erfaldt, dal® die Antriebsrader VR durchdrehen, d. h.
eine deutlich gréRere Drehzahl aufweisen als die
nicht angetriebenen Rader HR, so kann die Ansteu-
ervorrichtung 26 zum einen Ansteuerbefehle zum
Senken der Leistungsabgabe der Brennkraftmaschi-
ne 12 und zum anderen Ansteuerbefehle zum zumin-
dest teilweisen Ausriicken der Kupplung 16 erzeu-
gen. Dabei wird derart vorgegangen, daf} unmittelbar
bei Eintreten in einen Schlupfzustand, welcher einen
ungewollt groflen Schlupf wiedergibt und bei wel-
chem somit die maximale Traktion nicht mehr vor-
liegt, die Leistungsabgabe der Brennkraftmaschine
12 gesenkt wird, beispielsweise in Proportion zum
Schlupfzustand oder in maximalem Ausmalf, und die
Kupplung 16 so weit ausgeruckt wird, daR sie das am
Beginn des Ansteuervorgangs vorliegende Motor-
drehmoment im wesentlichen vollstandig, d. h. im we-
sentlichen ohne Schlupf zum Schaltgetriebe 20 Gber-
tragen kann. Erst dann, wenn das Drehmoment be-
ziehungsweise die Drehzahl der Brennkraftmaschine
12 durch Senkung der Leistungsabgabe soweit ab-
gefallen ist, daR eine Unterbrechung der Antriebsver-
bindung zum Schaltgetriebe 20 nicht zu einem unge-
wlinschten Hochdrehen der Brennkraftmaschine 12
fuhren kann, wird die Kupplung 16 weiter ausgeruickt,
um die Antriebsrader wieder in einen normalen, im
wesentlichen nicht schlupfenden Zustand zurtickzu-
bringen. Diese zweite Stufe der Antiblockierregelung,
bei welcher dann die Kupplung 16 ausgertckt wird,
fuhrt zu einer im Vergleich zum Abfall der Maschinen-
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leistung spontanen Unterbrechung der Antriebsver-
bindung, so dal} trotz des Vermeidens eines unge-
wilnschten Hochdrehens der Brennkraftmaschine
eine sehr schnelle Ruckfihrung der Antriebsrader in
den normalen Betriebszustand durchgefihrt werden
kann. Wird ein Schlupfschwellenwert oder ein die-
sem zugeordneter Hysteresewert wieder unterschrit-
ten, so wird die Kupplung 16 wieder eingeriickt und
die Leistungsabgabe der Brennkraftmaschine 12
wird wieder auf den urspriinglichen Wert, beispiels-
weise den durch das Gaspedal 34 vorgegebenen
Wert, angehoben.

[0049] Es sei auch in diesem Zusammenhang dar-
auf verwiesen, dal die Leistungsabgabe durch ver-
schiedenste MaRnahmen, beispielsweise wiederum
Verstellung des Zindzeitpunkts, Veranderung der
Kraftstoffeinspritzmenge und des Kraftstoffeinspritz-
zeitpunkts und dergleichen, vorgenommen werden
kann.

[0050] Der Betriebszustand der Maschine 12, bei
welchem durch Ansteuerung der Kupplung 16 die
Drehmomentibertragungsverbindung unterbrochen
werden kann, hangt stark vom Typ der Maschine ab.

Patentanspriiche

1. Antriebssystem fur ein Fahrzeug, umfassend:
— ein Antriebsaggregat (12),
— eine dem Antriebsaggregat zugeordnete Leistungs-
stellanordnung (32) zum Einstellen der Leistungsab-
gabe des Antriebsaggregats (12),
— ein Schaltgetriebe (20),
— eine im Drehmomentlbertragungsweg zwischen
dem Antriebsaggregat (12) und dem Schaltgetriebe
(20) angeordnete, automatisch betatigbare Rei-
bungskupplung (16),
— eine Betriebszustands-Bestimmungsanordnung
(40, 26) zum Bestimmen wenigstens einer GroRRe, die
einen mit der Querbeschleunigung (a) des Fahr-
zeugs (V) in Zusammenhang stehenden Betriebszu-
stand charakterisiert,
— eine Ansteueranordnung (26), welche die wenigs-
tens eine GroRe mit einer ReferenzgréRe (S1, S2)
vergleicht und dann, wenn der Vergleich auf das Vor-
liegen eines kritischen Fahrzustands hinweist, auf die
Leistungsstellanordnung (32) einwirkt, um die Leis-
tungsabgabe des Antriebsaggregats (12) zu beein-
flussen,
— eine Betriebsparameter-Bestimmungsanordnung
(42, 44, 26) zum Bestimmen wenigstens eines Be-
triebsparameters, welcher darauf hinweist, ob das
Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand ist oder
nicht, wobei die Ansteueranordnung dann, wenn der
wenigstens eine Betriebsparameter in einem vorbe-
stimmten Bereich ist und wenn die Leistungsabgabe
des Antriebsaggregats (12) wenigstens teilweise ge-
senkt worden ist, die Reibungskupplung (16) zum
wenigstens teilweisen Ausrlicken derselben ansteu-

ert.

2. Antriebssystem nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal® die Betriebszustands-Bestim-
mungsanordnung (40, 26) dazu ausgebildet, ist, die
Querbeschleunigung (a) und die zeitliche Anderung
(da/dt) der Querbeschleunigung (a) zu bestimmen
und dal der bestimmte Betriebszustand durch die
Querbeschleunigung (a) und deren zeitliche Ande-
rung (da/dt) wiedergegeben ist.

3. Antriebssystem nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dal® die Ansteueranordnung (26)
dann, wenn die Querbeschleunigung (a) oder ein Ab-
solutbetrag derselben einen ersten vorbestimmten
Schwellenwert (S1) Uberschreitet und die zeitliche
Anderung der Querbeschleunigung (da/dt) oder ein
Absolutbetrag derselben einen zweiten vorbestimm-
ten Schwellenwert (S2) tberschreitet, die Leistungs-
stellanordnung (32) zum Verringern der Leistungsab-
gabe des Antriebsaggregats (12) ansteuert.

4. Antriebssystem nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dal} die Ansteueranordnung (26) die
Leistungsstellanordnung (32) zum Verringern der
Leistungsabgabe des Antriebsaggregats (12) auf ei-
nen minimalen Wert oder auf einen von der erfaldten
Querbeschleunigung (a) oder/und deren zeitlicher
Anderung (da/dt) abhangigen Wert ansteuert.

5. Antriebssystem nach Anspruch 3 oder 4, da-
durch gekennzeichnet, dall die Ansteueranordnung
(26) nach Ruckkehr der Querbeschleunigung (a) und
der zeitlichen Anderung (da/dt) derselben in den Be-
reich des ersten vorbestimmten Schwellenwertes
und des zweiten vorbestimmten Schwellenwertes die
Leistungsstellanordnung (32) zum Erhéhen der Leis-
tungsabgabe ansteuert.

6. Antriebssystem nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dal} die Ansteueranordnung (26) die
Leistungsstellanordnung (32) erst nach Ablauf einer
ersten vorbestimmten Zeitdauer (t,) nach Ansteue-
rung zum Verringern der Leistungsabgabe des An-
triebsaggregats (12) zum Erhéhen der Leistungsab-
gabe ansteuert.

7. Antriebssystem nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dal® die erste vorbestimmte Zeitdauer
(t,) im Bereich von 3 bis 6 Sekunden liegt.

8. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dal} die Betriebspa-
rameter-Bestimmungsanordnung (42, 44, 26) einen
Drehzahlsensor (42) fir wenigstens ein angetriebe-
nes Rad (VR) und einen Drehzahlsensor (44) fir we-
nigstens ein nicht angetriebenes Rad (HR) umfalt
und dall der wenigstens eine Betriebsparameter
durch Bestimmen einer Drehzahldifferenz zwischen
den erfalRten Drehzahlen des wenigstens einen an-
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getriebenen Rads (VR) und des wenigstens einen
nicht angetriebenen Rads (HR) bestimmt wird.

9. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dal} die Ansteueran-
ordnung (26) die Reibungskupplung (16) zum we-
nigstens teilweisen Ausriicken desselben ansteuert,
wenn der wenigstens eine Betriebsparameter oder
ein Absolutbetrag desselben einen dritten vorbe-
stimmten Schwellenwert Uberschreitet.

10. Antriebssystem nach Anspruch 8 und An-
spruch 9, dadurch gekennzeichnet, dal® der dritte
vorbestimmte Schwellenwert eine Drehzahldifferenz
im Bereich von 0,15 bis 0,4 Umdrehungen pro Se-
kunde ist.

11. System nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dal® die Ansteueranord-
nung (26) nach erfolgtem wenigstens teilweisen Aus-
ricken der Reibungskupplung (16) diese Reibungs-
kupplung zum im wesentlichen vollstadndigen Einru-
cken ansteuert, wenn seit dem wenigstens teilweisen
Ausriicken eine zweite vorbestimmte Zeitdauer ver-
gangen ist.

12. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 11, dadurch gekennzeichnet, daR die Ansteuera-
nordnung nach erfolgtem wenigstens teilweisen Aus-
rucken die Reibungskupplung (16) zum im wesentli-
chen vollstandigen Einriicken ansteuert, wenn der
wenigstens eine Betriebsparameter oder der Abso-
lutbetrag desselben in dem Bereich des dritten vorbe-
stimmten Schwellenwertes zuriickkehrt.

13. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, dal} unmittelbar
nach erfolgtem wenigstens teilweisen Ausrucken der
Reibungskupplung (16) die Ansteueranordnung (26)
die Reibungskupplung (16) zum Einrticken derselben
mit einer Einrickgeschwindigkeit ansteuert, welche
kleiner ist als eine bei Durchflihrung des wenigstens
teilweisen Ausriickens vorliegende Ausrickge-
schwindigkeit.

14. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 13, dadurch gekennzeichnet, dal® der Betriebszu-
stand durch einen Lenkwinkel und eine zeitliche An-
derung desselben wiedergegeben ist.

15. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 13, dadurch gekennzeichnet, da® der Betriebszu-
stand durch eine Giergeschwindigkeit und eine zeitli-
che Anderung derselben wiedergegeben ist.

16. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 15, dadurch gekennzeichnet, dal® der wenigstens
eine Betriebsparameter durch die Querbeschleuni-
gung oder/und eine Langsbeschleunigung oder/und
eine zeitliche Anderung derselben wiedergegeben

ist.

17. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 15, dadurch gekennzeichnet, dal® der wenigstens
eine Betriebsparameter durch eine Giergeschwindig-
keit oder/und eine zeitliche Anderung derselben wie-
dergegeben ist.

18. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 17, dadurch gekennzeichnet, daR die Leistungs-
stellanordnung eine Drosselvorrichtung oder/und
eine Kraftstoffeinspritzanordnung oder/und eine
Zindzeitpunktbestimmungsanordnung umfaft und
dall das Antriebsaggregat eine Brennkraftmaschine
ist.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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