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(54) Bezeichnung: Antriebsvorrichtung für ein Fahrzeug

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Antriebs
vorrichtung für ein Fahrzeug, mit einem Fahrpedal (FP), das 
in Signalverbindung mit einer Antriebssteuerung (ASG) ist, 
die anhand eines Fahrpedal-Rohwerts (RFP) ein Drehmo
ment (MASG) anfordert, mit dem im Fahrbetrieb ein Aktors
teuergerät (PWR) eines Aktors (EM), insbesondere ein Puls
wechselrichter einer Elektromaschine, ansteuerbar ist. 
Erfindungsgemäß weist das Aktorsteuergerät (PWR) eine 
Freischalteinrichtung (3) auf, mittels dereine Fehlerbestim
mung des von der Antriebssteuerung (ASG) angeforderten 
Drehmoments (MASG) durchführbar ist. 



Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrich
tung für ein insbesondere elektrisch betriebenes 
Fahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruches 1.

[0002] Eine solche Antriebsvorrichtung weist ein 
Fahrpedal auf, das in Signalverbindung mit einer 
Antriebssteuerung ist. Die Antriebssteuerung bildet 
anhand eines fahrerseitig initiierten Fahrpedals-Roh
werts ein gewünschtes Drehmoment. Ein Pulswech
selrichter setzt dieses Soll-Drehmoment in Verbin
dung mit einer Elektromaschine um. Die 
Elektromaschine ist hier lediglich beispielhaft 
erwähnt. Alternativ dazu kann auch allgemein ein 
beliebig anderer Aktor herangezogen werden.

[0003] Bei entsprechend betätigtem Fahrpedal ist 
das vom Antrieb erzeugte Antriebsmoment größer 
als eine fahrzeugspezifische Destabilisierungs
schwelle, ab der im Fahrbetrieb eine Haftreibwert
grenze zwischen den Fahrzeugrädern und der Fahr
bahn überschritten wird, so dass es zu einer 
Fahrzeug-Destabilisierung kommt. Dabei wird unter
schieden zwischen einer Hochhaftreibwertgrenze bei 
trockenem Straßenbelag, einer mittleren Haftreib
wertgrenze bei nassem Straßenbelag und einer 
Niedrighaftreibwertgrenze bei vereistem Straßenbe
lag. Speziell bei einem Fahrzeug mit hoher Leis
tungsfähigkeit des Antriebs können von der Elektro
maschine Antriebsmomente umgesetzt werden, die 
selbst die mit der Hochhaftreibwertgrenze korres
pondierende Destabilisierungsschwelle überschrei
ten.

[0004] Im Hinblick auf die Fahrzeugsicherheit muss 
die funktionale Sicherheit des Fahrpedals, der 
Antriebssteuerung und des Pulswechselrichters 
sehr hohe Sicherheitsanforderungen erfüllen, damit 
in dem Signalbearbeitungspfad zwischen dem Fahr
pedal und dem Pulswechselrichter eine fehlerhaft zu 
hohe Erzeugung eines Antriebsmoments verhindert 
wird, welches die Destabilisierungsschwelle über
schreitet.

[0005] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, 
eine Antriebsvorrichtung mit einem betriebssicheren 
Signalbearbeitungspfad zwischen dem Fahrpedal 
und der Antriebseinheit bereitzustellen, der im Ver
gleich zum Stand der Technik konstruktiv einfach auf
gebaut ist und insbesondere der Pfad der Antriebs
steuerung eine höhere Fehlertoleranz erlaubt.

[0006] Die Aufgabe ist durch die Merkmale des 
Anspruches 1 gelöst. Bevorzugte Weiterbildungen 
der Erfindung sind in den Unteransprüchen offenbart.

[0007] Die Erfindung geht von einer Antriebsvorrich
tung für ein Fahrzeug aus, bei der ein Fahrpedal in 
Signalverbindung mit einer Antriebssteuerung ver

bunden ist. Die Antriebssteuerung fordert anhand 
eines fahrerseitigen Fahrpedals-Rohwerts ein Dreh
moment beim Aktorsteuergerät an. Mit dem von der 
Antriebssteuerung geforderten bzw. erzeugten Dreh
moment wird ein Aktorsteuergerät (z.B. Pulswech
selrichter) eines Aktors (z.B. Elektromaschine) ange
steuert. Gemäß dem kennzeichnenden Teil des 
Anspruches 1 weist das Aktorsteuergerät eine Frei
schalteinrichtung auf, mittels der eine Fehlerbestim
mung des von der Antriebssteuerung angeforderten 
Drehmoments durchführbar ist.

[0008] Erfindungsgemäß wird also ein Signalbear
beitungspfad zwischen dem Fahrpedal und dem 
Aktuator (z.B. der Elektromaschine) bereitgestellt, in 
dem die Freischalteinrichtung unmittelbar im Aktors
teuergerät verbaut ist. Das von der Antriebssteue
rung geforderte Antriebsmoment wird daher nicht in 
der Antriebssteuerung selbst, sondern vielmehr pro
zesstechnisch nachgeschaltet erst im Aktorsteuerge
rät geprüft. Mittels der erfindungsgemäßen Frei
schalteinrichtung wird ein potenziell gefährliches, 
destabilisierendes Drehmoment erst freigegeben, 
wenn der Kunde dies explizit wünscht. Diesen 
Wunsch gibt er mittels Durchtreten des Fahrpedals 
aus.

[0009] Die Routine in der Freischalteinrichtung wird 
auf der Grundlage des Fahrpedal-Rohwertes, der 
vordefinierten fahrzeugspezifischen Destabilisie
rungsschwelle und des von der Antriebssteuerung 
angeforderten Drehmoments durchgeführt. Vor die
sem Hintergrund muss speziell die Signalverarbei
tung im Fahrpedal und die Signalverarbeitung im 
Aktorsteuergerät mit einer im Vergleich zur Signal
verarbeitung in der Antriebssteuerung höheren 
Sicherheitsintegrität ausgelegt werden. Beispielhaft 
kann die funktionale Sicherheit des Fahrpedals und 
die funktionale Sicherheit des Aktorsteuergeräts 
nach ISO 26262 hohe Sicherheitsanforderungen 
erfüllen (zum Beispiel ASIL D), während die Antriebs
steuerung geringere Sicherheitsanforderungen erfül
len kann (zum Beispiel ASIL C). In diesem Fall kann 
die Antriebssteuerung einfacher und damit kosten
günstiger aufgebaut sein, und zwar im Vergleich zu 
einer Antriebssteuerung, die für höherer Sicherheits
anforderungen (zum Beispiel ASIL D) ausgelegt ist. 
Alternativ dazu können das Fahrpedal und das 
Aktorsteuergerät nach ISO 26262 gemäß ASIL C 
ausgelegt sein, während die Antriebssteuerung mit 
niedrigerer Sicherheitsanforderung gemäß ASIL B 
ausgelegt sein kann. Dies ist jedoch abhängig vom 
Destabilisierungspotenzial der verbauten Antrieb
saggregate.

[0010] Bei Bestimmung eines fehlerfreien Drehmo
ments kann die Freischalteinrichtung das von der 
Antriebssteuerung angeforderte Drehmoment in 
Richtung Antriebseinheit unlimitiert freigeben. In die
sem Fall steuert das Aktorsteuergerät auf der Grund
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lage des von der Antriebssteuerung angeforderten 
Drehmoments die Antriebseinheit an. Im Unterschied 
dazu kann bei Bestimmung eines fehlerbehafteten 
Drehmoments die Freischalteinrichtung das Dreh
moment in Richtung Antriebseinheit sperren. 
Anstelle dessen kann die Freischalteinrichtung ein 
Minimal-Drehmoment in Richtung Antriebseinheit 
freigeben und somit das Drehmoment der Antriebs
steuerung limitieren.

[0011] Das oben erwähnte Minimal-Drehmoment ist 
dabei bevorzugt kleiner bemessen als eine fahrzeug
spezifische Destabilisierungsschwelle. Ab Erreichen 
einer solchen Destabilisierungsschwelle wird im 
Fahrbetrieb eine Haftreibwertgrenze (bei trockenem, 
nassem oder vereistem Straßenbelag) zwischen den 
Fahrzeugrädern und der Fahrbahn überschritten, so 
dass es zu einer Fahrzeug-Destabilisierung kommt.

[0012] In einer technischen Umsetzung kann die 
Routine so ausgelegt sein, dass die Fehlerbestim
mung zumindest dann erfolgt, wenn das von der 
Antriebssteuerung angeforderte Drehmoment grö
ßer als die fahrzeugspezifische Destabilisierungs
schwelle ist. Demgegenüber kann die Freischaltein
richtung deaktiviert bleiben, sofern das von der 
Antriebssteuerung angeforderte Drehmoment klei
ner ist als die fahrzeugspezifische Destabilisierungs
schwelle.

[0013] Es ist bevorzugt, wenn die Freischalteinrich
tung mit geringem Software-Aufwand realisierbar ist 
sowie mit wenig Rechenaufwand arbeiten kann. Vor 
diesem Hintergrund kann die Freischalteinrichtung 
wie folgt aufgebaut sein: So kann die Freischaltein
richtung einer Vergleicherbaustein aufweisen, in dem 
der vom Fahrpedal erzeugte Fahrpedal-Rohwert mit 
einem Grenzwert vergleichbar ist. Der Grenzwert 
kann bevorzugt aus einem, mit der fahrzeugspezifi
schen Destabilisierungsschwelle korrelierenden 
Fahrpedal-Rohwert gebildet sein.

[0014] Ist der vom Fahrpedal erzeugte Fahrpedal- 
Rohwert größer als der Grenzwert, kann der Ver
gleicherbaustein ein Freigabesignal erzeugen. Mit 
Hilfe des Freigabesignals kann im Signalbearbei
tungspfad ein geschalteter Freigabebaustein das 
angeforderte Drehmoment der Antriebssteuerung in 
Richtung Antriebseinheit freigeben. Umgekehrt kann 
bei einem vom Fahrpedal erzeugten Fahrpedal-Roh
wert, der kleiner als der Grenzwert ist, der Vergleich
erbaustein ein Sperrsignal erzeugen. Mit Hilfe des 
Sperrsignals kann der in Signalbearbeitungspfad 
geschaltete Freigabebaustein das von der Antriebs
steuerung angeforderte Drehmoment in Richtung 
Antriebseinheit sperren. Anstelle dessen kann der 
Freigabebaustein das Minimal-Drehmoment in Rich
tung Antriebseinheit freigeben.

[0015] Die Freischalteinrichtung weist zudem einen 
Minimalauswahl-Baustein auf. Dieser ist in Signal
verbindung mit dem Freigabebaustein. Im Minimal
auswahl-Baustein erfolgt eine Auswahl zwischen 
einem vordefinierten Drehmomentlimit, das kleiner 
bemessen ist die Destabilisierungsschwelle, und 
dem von der Antriebssteuerung angeforderten Dreh
moment. Der Minimalauswahl-Baustein wählt aus 
diesen beiden Parametern den kleineren Wert aus, 
der als Minimal-Drehmoment festgelegt wird.

[0016] Auf diese Weise ist gewährleistet, dass die 
Freischalteinrichtung das von der Antriebssteuerung 
angeforderte Drehmoment nur dann in Richtung 
Antriebseinheit freigibt, wenn gewährleistet ist, dass 
das Drehmoment kleiner als die Destabilisierungs
schwelle ist, oder wenn gewährleistet ist, dass einer
seits das Drehmoment größer als die Destabilisie
rungsschwelle ist, und andererseits auch der vom 
Fahrpedal erzeugte Fahrpedal-Rohwert größer als 
der oben definierte Grenzwert ist.

[0017] Nachfolgend ist ein Ausführungsbeispiel der 
Erfindung anhand der beigefügten Figur beschrie
ben, in der eine Antriebsvorrichtung für ein elektrisch 
betriebenen Fahrzeugs in einem schematischen 
Blockschaltdiagramm gezeigt ist.

[0018] In der Figur weist die Antriebsvorrichtung ein 
Fahrpedal FP auf, das in Signalverbindung mit einer 
Antriebssteuerung ASG ist. Die Antriebssteuerung 
ASG fordert anhand eines vom Fahrer initiierten 
Fahrpedal-Rohwerts RFP ein Drehmoment MASG an. 
Mit dem Drehmoment MASG wird im Fahrbetrieb ein 
Pulswechselrichter PWR einer Elektromaschine EM 
angesteuert. In der Antriebssteuerung ASG wird das 
Drehmoment MASG unter anderem auf der Grund
lage einer Kennlinie erzeugt, in der das Drehmoment 
MASG in Abhängigkeit vom Fahrpedalweg, das heißt 
vom Fahrpedal-Rohwert RFP aufgetragen ist. Darü
ber hinaus gibt es diverse weitere Einflussfaktoren, 
welche drehmomentenbestimmend sind, wie z.B. 
Drive Select Vorwahl.

[0019] Im weiteren Signalbearbeitungspfad liegt das 
von der Antriebssteuerung ASG angeforderte Dreh
moment MASG am Signaleingang eines Freigabe
bausteins 1 an. Der Freigabebaustein 1 ist Bestand
teil einer im Pulswechselrichter PWR verbauten 
Freischalteinrichtung 3, anhand der eine Fehlerbe
stimmung des von der Antriebssteuerung ASG ange
forderten Drehmoments MASG durchgeführt wird. 
Sofern die Freischalteinrichtung 3 ein fehlerfreies 
Drehmoment MASG bestimmt, gibt der Freigabebau
stein 1 das Drehmoment MASG als ein Antriebsmo
ment MA in Richtung Elektromaschine EM frei. In die
sem Fall steuert also der Pulswechselrichter PWR 
auf der Grundlage des von der Antriebssteuerung 
ASG angeforderten Drehmoments MASG die Elektro
maschine EM an.
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[0020] Sofern die Freischalteinrichtung 3 ein fehler
behaftetes Drehmoment MASG bestimmt, sperrt 
dagegen der Freigabebaustein 1 das Drehmoment 
MASG in Richtung Elektromaschine EM. Anstelle des
sen gibt der Freigabebaustein 1 ein Minimal-Dreh
moment Mmin in Richtung Elektromaschine EM frei.

[0021] Wie aus der Figur weiter hervorgeht, weist 
die Freischalteinrichtung 3 einen Vergleicherbau
stein 5 auf, der in Signalverbindung mit dem Freiga
bebaustein 1 ist. In dem Vergleicherbaustein 5 wird 
der vom Fahrpedal FP erzeugte Fahrpedal-Rohwert 
RFP mit einem Grenzwert RD verglichen. Der Grenz
wert RD wird aus einer, in einer Datenbank 7 hinter
legten, applizierbaren Kennlinie in den Vergleicher
baustein 5 eingelesen. In der Kennlinie ist das von 
der Antriebssteuerung ASG angeforderte Drehmo
ment MASG in Abhängigkeit von dem Fahrpedal-Roh
wert (das heißt Fahrpedalweg) aufgetragen ist. In der 
Kennlinie ist eine fahrzeugspezifische Destabilisie
rungsschwelle MD eingetragen, ab der im Fahrbe
trieb eine Haftreibwertgrenze zwischen den Fahrzeu
grädern und der Fahrbahn überschritten wird, so 
dass es zu einer Fahrzeug-Destabilisierung kommt. 
Zudem ist in der Kennlinie der mit der fahrzeugspe
zifischen Destabilisierungsschwelle MD korrelie
rende Fahrpedal-Rohwert RD eingetragen, der den 
Grenzwert für den Vergleicherbaustein 5 bildet.

[0022] Bei einem vom Fahrpedal FP erzeugten 
Fahrpedal-Rohwert RFP größer als der Grenzwert 
RD wird im Vergleicherbaustein 5 ein Freigabesignal 
SF erzeugt. Wenn am Signaleingang des Freigabe
bausteins 1 das Freigabesignal SF anliegt, gibt der 
Freigabebaustein 1 das von der Antriebssteuerung 
ASG angeforderte Drehmoment MASG in Richtung 
Elektromaschine EM frei.

[0023] Sofern dagegen im Vergleicherbaustein 5 der 
vom Fahrpedal FP erzeugte Fahrpedal-Rohwert RFP 
kleiner ist als der Grenzwert RD, erzeugt der Ver
gleicherbaustein 5 ein Sperrsignal Ss. Sofern das 
Sperrsignal Ss am Signaleingang des Freigabe
bausteins 1 anliegt, sperrt dieser das von der 
Antriebssteuerung ASG erzeugte Drehmoment 
MASG und gibt anstelle dessen das Minimal-Drehmo
ment Mmin in Richtung Elektromaschine EM frei. Der 
Freigabebaustein 1 limitiert daher das von der 
Antriebssteuerung ASG angeforderte Drehmoment 
MASG auf das Minimal-Drehmoment Mmin und gibt 
dieses in Richtung Elektromaschine EM frei. Ein Feh
ler in der Antriebssteuerung ASG würde sich somit 
nicht auf das erzeugte Drehmoment der Elektroma
schine EM durchschlagen, sondern auf einen unkriti
scheren - kontrollierbaren - Wert limitiert werden.

[0024] Die Freischalteinrichtung 3 weist zudem 
einen Minimalauswahl-Baustein 9 auf, der ebenfalls 
in Signalverbindung mit dem Freigabebaustein 1 ist. 
In der Figur wird von der, in der Datenbank 7 hinter

legten Kennlinie ein Drehmomentlimit DML in den 
Minimalauswahl-Baustein 9 eingelesen. Das Dreh
momentlimit DML ist um ein Sicherheitsmaß ΔM klei
ner bemessen als die Destabilisierungsschwelle MD.

[0025] Der Minimalauswahl-Baustein 9 wählt aus 
dem Drehmomentlimit DML und aus dem von der 
Antriebssteuerung ASG angeforderten Drehmoment 
MASG den kleineren Wert aus und legt diesen als 
Minimal-Drehmoment Mmin fest. Das Minimal-Dreh
moment Mmin liegt zusammen mit dem Drehmoment 
MASG am Signaleingang des Freigabebausteins 1 
an.

[0026] Nachfolgend wird die Funktionsweise der 
Freischalteinrichtung 3 anhand eines ersten Bei
spiels erläutert, bei dem das Fahrpedal FP zu 80% 
durchgedrückt ist, so dass der Fahrpedal-Rohwert 
RFP bei 80% liegt. Im fehlerfreien Normalbetrieb 
bestimmt die Antriebssteuerung ASG (anhand der 
hinterlegten Kennlinie) aus dem Fahrpedal-Rohwert 
RFP von 80% ein angefordertes Drehmoment MASG 
von 3500 Nm. Die Destabilisierungsschwelle MD liegt 
beispielhaft bei 4000 Nm, während das Drehmo
mentlimit DML um ein Sicherheitsaufmaß von 100 
Nm darunter liegt, und zwar bei 3900 Nm. Der mit 
der Destabilisierungsschwelle MD korrelierende 
Fahrpedal-Rohwert RD liegt bei 90%. Da der vom 
Fahrpedal FP erzeugte Fahrpedal-Rohwert RFP klei
ner ist als der Grenzwert RD, wird im Vergleicherbau
stein 5 ein Sperrsignal Ss erzeugt, das am Freigabe
baustein 1 anliegt.

[0027] Zudem liegt am Signaleingang des Minimal
auswahl-Bausteins 9 das Drehmoment MASG und 
das Drehmomentlimit DML an. Da das Drehmoment 
MASG (3500 Nm) kleiner ist als das Drehmomentlimit 
(3900 Nm), wird im Minimalauswahl-Baustein 9 das 
Drehmoment MASG als Minimal-Drehmoment Mmin 
festgelegt. Entsprechend gibt der Freigabebaustein 
1 das Minimal-Drehmoment Mmin als Antriebsmo
ment MA in Richtung Elektromaschine EM frei.

[0028] Bei einem zweitem Beispiel erfolgt eine feh
lerhafte Signalverarbeitung in der Antriebssteuerung 
ASG bei ansonsten gleichen Ausgangsparametern 
wie im ersten Beispiel. Demnach wird in der Antriebs
steuerung ASG anstelle eines fehlerfreien Drehmo
ments MASG von 3500 Nm ein fehlerhaftes, übermä
ßig hohes Drehmoment von 6000 Nm erzeugt. In 
diesem Fall liegt das fehlerhaft angeforderte Dreh
moment MASG oberhalb der Destabilisierungs
schwelle MD (4000 Nm). Bei einer Umsetzung eines 
solchen übermäßig großen Drehmoments MASG an 
der Elektromaschine EM würde sich daher eine Fahr
zeug-Destabilisierung einstellen. Die Fahrzeugdes
tabilisierung würde nur erfolgen, wenn der Fahrer 
mit einer gewissen Querbeschleunigung unterwegs 
ist (Kurvenfahrt). Statistisch gesehen ist diese Situa
tion sehr wahrscheinlich.
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[0029] Im obigen zweiten Beispiel ist das fehlerhaft 
angeforderte Drehmoment MASG (6000 Nm) wesent
lich größer als das Drehmomentlimit (3900 Nm). Ent
sprechend legt der Minimalauswahl-Baustein 9 das 
Drehmomentlimit von 3900 Nm als Minimal-Drehmo
ment Mmin fest. Im weiteren Signalverlauf gibt daher 
der Freigabebaustein 1, an dem das Sperrsignal Ss 
anliegt, das Minimal-Drehmoment Mmin (entspricht 
dem Drehmomentlimit DML) als Antriebsmoment 
MA in Richtung Elektromaschine EM frei. Auf diese 
Weise ist betriebssicher verhindert, dass die Elektro
maschine EM mit dem übermäßig hohen, fehlerhaf
ten Drehmoment MASG von 6000 Nm angesteuert 
wird.

[0030] Ein drittes Beispiel betrifft die gleiche Kons
tellation wie oben, jedoch mit einem vom Fahrpedal 
FP erzeugten Fahrpedal-Rohwert RFP von nicht 
mehr 80%, sondern zum Beispiel 95%. Dadurch 
ergibt sich folgender Sachverhalt: Da der vom Fahr
pedal FP erzeugte Fahrpedal-Rohwert RFP jetzt grö
ßer ist als der Grenzwert RD, wird im Vergleicherbau
stein 5 ein Freigabesignal SF erzeugt, das am 
Signaleingang des Freigabebausteins 1 anliegt. In 
diesem Fall ist das Fahrpedal FP vom Fahrer so 
weit durchgedrückt, das bei bestimmten Fahrmanö
vern ein potenziell destabilisierendes Drehmoment 
vom Fahrer autorisiert wurde. Daher gibt der Freiga
bebaustein 1 das Drehmoment MASG als Antriebs
moment MA in Richtung Elektromaschine EM frei.

Bezugszeichenliste

1 Freigabebaustein

3 Freischalteinrichtung

5 Vergleicherbaustein

7 Datenbank

9 Minimalauswahl-Baustein

FP Fahrpedal

ASG Antriebssteuerung

PWR Aktorsteuergerät

RFP der vom Fahrpedal erzeugte Fahrpe
dal-Rohwert

MASG das von der Antriebssteuerung ange
forderte Drehmoment

DML Drehmomentlimit

MD Destabilisierungsschwelle

Mmin Minimal-Drehmoment

MA Antriebsmoment

RD Grenzwert

SF Freigabesignal

Ss Sperrsignal

EM Elektromaschine

Patentansprüche

1. Antriebsvorrichtung für ein Fahrzeug, mit 
einem Fahrpedal (FP), das in Signalverbindung mit 
einer Antriebssteuerung (ASG) ist, die anhand eines 
Fahrpedal-Rohwerts (RFP) ein Drehmoment (MASG) 
anfordert, mit dem im Fahrbetrieb ein Aktorsteuer
gerät (PWR) eines Aktors (EM), insbesondere ein 
Pulswechselrichter einer Elektromaschine, 
ansteuerbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Aktorsteuergerät (PWR) eine Freischalteinrich
tung (3) aufweist, mittels der eine Fehlerbestim
mung des von der Antriebssteuerung (ASG) ange
forderten Drehmoments (MASG) durchführbar ist.

2. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass bei Bestimmung 
eines fehlerfreien Drehmoments (MASG) die Frei
schalteinrichtung (3) das Drehmoment (MASG) in 
Richtung Antriebseinheit (EM) freigibt, so dass das 
Aktorsteuergerät (PWR) auf der Grundlage des von 
der Antriebssteuerung (ASG) angeforderten Dreh
moments (MASG) die Antriebseinheit (EM) ansteuert, 
und/oder dass bei Bestimmung eines fehlerbehafte
ten Drehmoments (MASG) die Freischalteinrichtung 
(3) das Drehmoment (MASG) in Richtung Antriebs
einheit (EM) sperrt und anstelle dessen ein Mini
mal-Drehmoment (Mmin) in Richtung Antriebseinheit 
(EM) freigibt.

3. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Minimal-Dreh
moment (Mmin) kleiner bemessen ist als eine fahr
zeugspezifische Destabilisierungsschwelle (MD), ab 
der im Fahrbetrieb eine Haftreibwertgrenze zwi
schen den Fahrzeugrädern und der Fahrbahn über
schritten ist, so dass es zu einer Fahrzeug-Destabi
lisierung kommt.

4. Antriebsvorrichtung nach einem der vorher
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Fehlerbestimmung zumindest dann erfolgt, 
wenn das von der Antriebssteuerung (ASG) ange
forderte Drehmoment (MASG) größer ist als die fahr
zeugspezifische Destabilisierungsschwelle (MD).

5. Antriebsvorrichtung nach einem der vorher
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Freischalteinrichtung einen Vergleicher
baustein (5) aufweist, in dem der vom Fahrpedal 
(FP) erzeugte Fahrpedal-Rohwert (RFP) mit einem 
Grenzwert (RD) vergleichbar ist, und dass insbeson
dere der Grenzwert (RD) aus einem, mit der fahr
zeugspezifischen Destabilisationsschwelle (MD) kor
relierenden Fahrpedal-Rohwert gebildet ist.

6. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass bei einem vom 
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Fahrpedal (FP) erzeugten Fahrpedal-Rohwert (RFP) 
größer als der Grenzwert (RD) der Vergleicherbau
stein (5) ein Freigabesignal (SF) erzeugt, mittels 
dem ein Freigabebaustein (1) das Drehmoment 
(MASG) in Richtung Antriebseinheit (EM) freigibt, 
oder dass bei einem vom Fahrpedal (FP) erzeugten 
Fahrpedal-Rohwert (RFP) kleiner als der Grenzwert 
(RD) der Vergleicherbaustein (5) ein Sperrsignal 
(Ss) erzeugt, mittels dem der Freigabebaustein (1) 
das Drehmoment (MASG) in Richtung Antriebseinheit 
(EM) sperrt und anstelle dessen das Minimal-Dreh
moment (Mmin) in Richtung Antriebseinheit (EM) frei
gibt.

7. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Freischaltein
richtung (3) einen Minimalauswahl-Baustein (9) auf
weist, der in Signalverbindung mit dem Freigabe
baustein (1) ist, und dass der Minimalauswahl- 
Baustein (9) aus einem Drehmomentlimit (DML), 
das kleiner bemessen ist als die Destabilisierungs
schwelle (MD), und aus dem von der Antriebssteue
rung (ASG) angeforderten Drehmoment (MASG) den 
kleineren Wert auswählt und als Minimal-Drehmo
ment (Mmin) festlegt.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen

7/7 Das Dokument wurde durch die Firma Luminess hergestellt.
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