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Beschreibung
HINTERGRUND DER ERFINDUNG
Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, in dem die
Steuercharakteristik durch Verteilen verschiedener Mengen von Drehmoment an linke und rechte Rader ver-
andert wird.

Beschreibung der verwandten Technik

[0002] Ein Giermomentsteuer/regelsystem fir ein Kraftfahrzeug mit Vierradantrieb ist aus der GB-A-22 80
157 bekannt. Es umfasst ein Drehmomentverteilungsmittel, das ein zwischen den vorderen und hinteren Ra-
dern wirkendes zentrales Differenzial aufweist, eine an dem zentralen Differenzial angebrachte zentrale Kupp-
lung aufweist, ein zwischen den Hinterraddern wirkendes hinteres Differenzial aufweist sowie eine an dem hin-
teren Differenzial angebrachte Hinterradkupplung aufweist. Basierend auf erfassten Werten der Langs- und
Querbeschleunigung des Fahrzeugs wird eine optimale Menge von Motordrehmoment an die Vorder- und Hin-
terrader des Vierradantriebs-Fahrzeugs verteilt, um eine gewilinschte Steuercharakteristik zu erhalten, indem
der Eingriff der zentralen Kupplung gesteuert/geregelt wird. Zusatzlich wird der Eingriff der hinteren Kupplung
gesteuert/geregelt, wodurch der Betrieb des Hinterraddifferenzials derart begrenzt wird, dass ein Ubersteuern
des Fahrzeugs verhindert wird, wenn eine grof3e Drehmomentmenge an die Hinterrader verteilt wird.

[0003] Ein Drehmomentverteilungssteuer/regelsystem fir ein Fahrzeug, das zur Verwendung bei der Vertei-
lung von Motordrehmoment an ein linkes und ein rechtes Antriebsrad und/oder zur Verteilung von Drehmoment
zwischen einem linken und einem rechten Nebenrad aufweist, ist in der EP 0 546 733 A1 offenbart: Oberbegriff
der Anspriiche 1 bis 8. Das Drehmomentsteuer/regelsystem umfasst eine Steuer/Regeleinheit, die die zu ver-
teilende Drehmomentmenge auf der Basis von Information von einem Raddrehzahlsensor, einem Lenkradwin-
kelsensor, einem Gierratensensor und einem Beschleunigungssensor (oder einem Beschleunigungsberech-
nungsmittel) bestimmt.

[0004] Ferner gibt es ein herkdmmlich bekanntes Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, das be-
reits durch den Anmelder vorgeschlagen worden ist und das dazu entworfen ist, das Giermoment zu steu-
ern/regeln durch Erzeugen einer Antriebskraft in entweder einem linken oder einem rechten Rad des Fahr-
zeugs, die miteinander durch einen Schaltkasten und eine Drehmomentibertragungskupplung verbunden
sind, und durch Erzeugen einer Bremskraft an dem anderen Rad. Ein unerwiinschtes Giermoment, das nach
Beschleunigung oder Abbremsung des seine Richtung dndernden Fahrzeugs erzeugt wird, wird durch Einstel-
len der Verteilungsmengen der Antriebskraft und der Bremskraft als eine Funktion eines Produkts der Langs-
beschleunigung und der Querbeschleunigung eliminiert (siehe die japanische Patent-Offenlegungsschrift Nr.
9-86203 und die DE 196 37 193 A1, die beide nach dem Prioritdtsdatum dieser Anmeldung verdéffentlicht wur-
den).

[0005] Wie durch die Theorie eines Reifen-Reibungskreises bekannt ist, ist eine auf die Bodenflache eines
Reifens ausgelibte Griffigkeitskraft aus einer Langsantriebskraft (einer Bremskraft) und einer Querseitenfih-
rungskraft zusammengesetzt. Die sich ergebende Kraft kann eine statische Reibungskraft auf der Bodenflache
nicht Uberschreiten.

[0006] Wenn eine Antriebskraft auf die Vorderrader, die die Antriebsrader sind, ausgelbt wird, um die Langs-
beschleunigung wahrend der Richtungsanderung eines Vorderradantriebs-Fahrzeugs an oder in der Nahe der
Grenze der Griffigkeitskraft des Reifens zu erhéhen, werden daher die Seitenfihrungskrafte der Vorderrader
nach Mafligabe des Anstiegs der Langsbeschleunigung verringert. Das Fahrzeug, dessen Richtung geandert
wird, wird durch die Balance zwischen der Seitenflihrungskraft der Vorderrader und der Seitenfihrungskraft
der Hinterrader in Stabilitat um eine Gierachse gehalten. Aus diesem Grund gibt es ein Problem, dass aufgrund
des oben beschriebenen Rickgangs der Seitenfihrungskraft der Vorderrader ein vorderer Abschnitt des Fahr-
zeugs nach aufden in der Drehrichtung gedriickt wird, um dadurch eine Untersteuerungstendenz zu intensivie-
ren. Besonders dann, wenn die Griffigkeitskraft des Reifens ihre Grenze erreicht hat, wodurch verursacht wird,
dass die Schlupfrate ansteigt, wird die Antriebskraft langsam verringert, wohingegen die Seitenfihrungskraft
schnell verringert wird, und aus diesem Grund steigt die Untersteuerungstendenz signifikant an.

[0007] Im Gegensatz hierzu wird dann, wenn die Antriebskraft auf die Hinterrader ausgetibt wird, die die An-
triebsrader sind, um die Langsbeschleunigung wahrend einer Richtungsanderung eines Hinterradantriebsfahr-
zeugs bei oder in der Nahe der Grenze der Griffigkeitskraft eines Reifens zu erhéhen, die Seitenfihrungskraft
der Hinterrader nach MalRgabe des Anstiegs in der Langsbeschleunigung verringert. Das Fahrzeug, dessen
Richtung geandert wird, wird durch die Balance zwischen der Seitenfihrungskraft der Vorderrader und der Sei-
tenfihrungskraft der Hinterrader um die Gierachse in Stabilitdt gehalten. Aus diesem Grund gibt es ein Pro-
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blem, dass aufgrund des oben beschriebenen Riickgangs der Seitenfliihrungskraft der Hinterrader ein hinterer
Abschnitt des Fahrzeugs nach auen in der Drehrichtung gedriickt wird, um dadurch eine Ubersteuerungsten-
denz zu intensivieren. Besonders dann, wenn die Griffigkeitskraft des Reifens ihre Grenze erreicht hat, wo-
durch verursacht wird, dass die Schlupfrate ansteigt, wird die Antriebskraft langsam verringert, wohingegen die
Seitenfliihrungskraft schnell verringert wird, und aus diesem Grund steigt die Ubersteuerungstendenz substan-
ziell an.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0008] Demgemal ist es eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, die Untersteuerungstendenz oder die
Ubersteuerungstendenz zu kompensieren, die in dem seine Richtung dndernden Fahrzeug erzeugt wird.
[0009] Zur Lésung der obigen Aufgabe ist gemaf einem ersten Aspekt und Merkmal der vorliegenden Erfin-
dung ein Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug gemaf Anspruch 1 und Anspruch 5 vorgesehen.
Das Fahrzeug besitzt ein linkes und ein rechtes Vorderrad als Antriebsrader sowie ein linkes und ein rechtes
Hinterrad als Nebenrader. Das Giermomentsteuerregelsystem umfasst ein Drehmomentverteilungsmittel zum
Verteilen von Drehmoment zwischen dem linken und dem rechten Vorderrad und/oder zwischen dem linken
und rechten Hinterrad. Ein Langs-beschleunigungs-Berechnungs-mittel berechnet die Langsbeschleunigung
des Fahrzeugs und ein Dreh-momentverteilungs-Mengen-bestimmungs-mittel steuert/regelt die Menge von
Drehmoment, die durch das Drehmomentverteilungsmittel verteilt wird, derart, dass sie nach MalRgabe eines
Anstiegs der berechneten Langsbeschleunigung ansteigt. Das Dreh-moment-verteilungs-Mengenbestim-
mungs-mittel ist dafir ausgelegt, die Menge von verteiltem Drehmoment auf einen Wert zu erhéhen, der grofier
ist als der Wert, der direkt proportional zur Langsbeschleunigung ist.

[0010] Mit der obigen Anordnung wird die Seitenfihrungskraft des Vorderrads nach MalRgabe eines Anstiegs
der Langsbeschleunigung des Fahrzeugs verringert, d. h. nach Mafigabe eines Anstiegs der Antriebskraft fur
das Vorderrad, und sogar dann, wenn das Fahrzeug in eine unerwiinschte Untersteuerungstendenz fallt, kann
die Untersteuerungstendenz kompensiert werden, indem die an das linke und rechte Rad verteilte Drehmo-
mentmenge weiter erhéht wird.

[0011] Gemal einem zweiten Aspekt und Merkmal der vorliegenden Erfindung ist ein Giermomentsteuer/re-
gelsystem nach Anspruch 2 und Anspruch 6 vorgesehen. Das Fahrzeug besitzt ein linkes und ein rechtes Vor-
dderad als Antriebsrader sowie ein linkes und ein rechtes Hinterrad als Nebenrader. Das Giermomentsteu-
er/regelsystem umfasst ein Drehmomentverteilungsmittel zur Verteilung von Drehmoment zwischen dem lin-
ken und rechten Vorderrad und/oder zwischen dem linken und rechten Hinterrad. Ein Querbeschleuni-
gungs-Berechnungs-mittel berechnet eine Querbeschleunigung des Fahrzeugs und ein Dreh-moment-vertei-
lungs-Mengen-bestimmungs-mittel steuert/regelt die Menge von Drehmoment, die durch das Drehmomentver-
teilungsmittel verteilt wird, derart, dass es nach MaRRgabe eines Anstiegs der berechneten Querbeschleuni-
gung ansteigt. Das Drehmoment-verteilungs-Mengen-bestimmungs-mittel ist daflir ausgelegt, die Menge von
verteilten Drehmoment auf einen Wert zu erhéhen, der groRer ist als der Wert, der direkt proportional zur Quer-
beschleunigung ist.

[0012] Mit der obigen Anordnung kann sogar dann, wenn die durch das Vorderrad in Antwort auf einen An-
stieg der Querbeschleunigung des Fahrzeugs erzeugte Seitenfiihrungskraft unzureichend ist und im Ergebnis
das Fahrzeug in eine unerwiinschte Untersteuerungstendenz fallt, die Untersteuerungstendenz kompensiert
waren, indem die an das linke und rechte Rad verteilte Drehmomentmenge weiter erhdht wird.

[0013] Gemal einem dritten Aspekt und Merkmal der vorliegenden Erfindung ist ein Giermomentsteuer/re-
gelsystem in einem Fahrzeug gemaR Anspruch 3 und Anspruch 7 vorgesehen. Das Fahrzeug besitzt ein linkes
und ein rechtes Hinterrad als Antriebsrader sowie ein linkes und ein rechtes Vorderrad als Nebenrader. Das
Giermomentsteuer/regelsystem umfasst ein Drehmomentverteilungsmittel zum Verteilen von Drehmoment
zwischen dem linken und rechten Vorderrad und/oder zwischen dem linken und rechten Hinterrad. Ein
Langs-beschleunigungs-Berechnungs-mittel berechnet die Langsbeschleunigung des Fahrzeugs und ein
Dreh-moment-verteilung-Mengen-bestimmungs-mittel steuert/regelt die Menge von Drehmoment, die durch
das Drehmomentverteilungsmittel verteilt wird, derart, dass sie sich nach MaRgabe eines Anstiegs der berech-
neten Langsbeschleunigung erhdht. Das Dreh-moment-verteilungs-Mengen-bestimmungs-mittel ist dafir aus-
gelegt, den Anstieg des verteilten Drehmoments auf einen Wert zu verringern, der kleiner ist als der Wert, der
direkt proportional zur Langsbeschleunigung ist.

[0014] Mit der obigen Anordnung wird die Seitenfiihrungskraft des Hinterrads nach MalRgabe eines Anstiegs
der Langsbeschleunigung des Fahrzeugs verringert, d. h. nach Mafgabe eines Anstiegs der Antriebskraft fur
das Hinterrad, und sogar dann, wenn das Fahrzeug in eine unerwiinschte Ubersteuerungstendenz fllt, kann
die Ubersteuerungstendenz kompensiert werden, indem der Anstieg der einer an das linke und rechte Rad ver-
teilten Drehmomentmenge verringert wird.

[0015] Gemal einem vierten Aspekt und Merkmal der vorliegenden Erfindung ist ein Giermomentsteuer/re-
gelsystem in einem Fahrzeug geman Anspruch 5 und Anspruch 8 vorgesehen. Das Fahrzeug besitzt ein linkes
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und ein rechtes Hinterrad als Antriebsrader sowie ein linkes und ein rechtes Vorderrad als Nebenrader. Das
Drehmomentsteuer/regelsystem umfasst ein Drehmomentverteilungsmittel zum Verteilen von Drehmoment
zwischen dem linken und rechten Vorderrad und/oder zwischen dem linken und rechten Hinterrad. Ein
Quer-beschleunigungs-Berechnungs-mittel berechnet die Querbeschleunigung des Fahrzeugs und ein
Dreh-moment-verteilungs-Mengen-bestimmungs-mittel steuert/regelt die Menge von Drehmoment, die durch
das Drehmomentverteilungsmittel verteilt wird, derart, dass sie nach Maltgabe eines Anstiegs der berechneten
Querbeschleunigung ansteigt. Das Dreh-moment-verteilungs-Mengen-bestimmungs-mittel ist dafir ausgelegt,
die Menge von verteilten Drehmoment auf einen Wert zu verringern, der geringer ist als der Wert, der direkt
proportional zur Querbeschleunigung ist.

[0016] Mit der obigen Anordnung kann sogar dann, wenn die durch das Hinterrad in Antwort auf einen Anstieg
der Querbeschleunigung des Fahrzeugs erzeugte Seitenfiihrungskraft unzureichend ist und als Ergebnis das
Fahrzeug in eine unerwiinschte Ubersteuerungstendenz fallt, die Ubersteuerungstendenz kompensiert wer-
den, indem der Anstieg der an das linke und rechte Rad verteilten Drehmomentmenge verringert wird.

[0017] Die obigen und andere Aufgaben, Merkmale und Vorteile der Erfindung werden deutlich aus der fol-
genden Beschreibung der bevorzugten Ausfiihrungsformen, die in Verbindung mit den begleitenden Zeichnun-
gen zu sehen ist.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0018] Fig. 1 bis 5B zeigen eine erste Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung, wobei

[0019] Fig. 1 eine lllustration der gesamten Anordnung eines Frontmotor/Frontantriebfahrzeugs ist, das mit
einem Drehmomentverteilungssteuer/regelmittel gemal der Ausflihrungsform der vorliegenden Erfindung
ausgestattet ist.

[0020] Fig. 2 ein Blockdiagramm ist, das eine Schaltungsanordnung einer elektronischen Steuer/Regelein-
heit zeigt.

[0021] Fig. 3 eine lllustration zur Erlauterung des Giermoments ist, das bei dem seine Richtung andernden
Fahrzeug erzeugt wird.

[0022] Fig. 4 eine lllustration zur Erlduterung des mit dem Eingriff einer Hydraulikkupplung erzeugten Gier-
moments ist.

[0023] Fig. 5A ein Graph ist, der die korrigierte Langsbeschleunigung Xg' zeigt.

[0024] Fig. B ein Graph ist, der die korrigierte Querbeschleunigung Yg' zeigt.

[0025] Fig. 6A und 6B sind Graphen ahnlich zu Fig. 5A und 5B, aber gemal} einer zweiten Ausfihrungsform
der vorliegenden Erfindung.

[0026] Fig. 7 bis 8B zeigen eine dritte Ausfiihrungsform, wobei

[0027] Fig. 7 eine lllustration der gesamten Anordnung eines Mittelmotor/Hinterradantriebs-Fahrzeugs ist,
das mit einem Drehmomentverteilungssteuer/regelsystem geman der Ausfihrungsform der vorliegenden Er-
findung ausgestattet ist.

[0028] Fig. 8A ein Graph ist, der die korrigierte Langsbeschleunigung Xg' zeigt.

[0029] Fig. 8B ein Graph ist, der die korrigierte Querbeschleunigung Yg' zeigt.

[0030] Fig. 9A und 9B sind Graphen ahnlich zu Fig. 8A und 8B, aber gemaR einer vierten Ausfihrungsform
der vorliegenden Erfindung.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFUHRUNGSFORMEN

[0031] Eine erste Ausflihrungsform der vorliegenden Erfindung wird nun unter Bezugnahme auf die Fig. 1 bis
5B beschrieben.

[0032] Wie in Fig. 1 gezeigt ist, ist ein Getriebe M mit einer rechten Seite eines Motors E verbunden, der la-
teral an einem Frontabschnitt einer Fahrzeugkarosserie angebracht ist, und ein linkes Vorderrad W¢_und ein
rechtes Vorderrad W, die Antriebsrader sind, sind durch den Motor E und das Getriebe M angetrieben.
[0033] Ein Getriebe 2 ist zwischen den Achsen 1, und 1; des linken und des rechten Hinterrads Wy, und Wgg,
die Nebenrader sind, angebracht. Das Getriebe 2, verbindet das linke und das rechte Hinterrad W, und Wg,
sodass diese mit unterschiedlicher Drehzahl gedreht werden. Das Getriebe 2 bildet das Drehmomentvertei-
lungsmittel geman der Ausfihrungsform der vorliegenden Erfindung und ist mit einer ersten Hydraulikkupplung
3, und einer zweiten Hydraulikkupplung 3y versehen. Wenn die erste Hydraulikkupplung 3, in ihren eingertick-
ten Zustand gebracht wird, wird die Drehzahl des linken Hinterrads Wy, verringert, wahrend die Drehzahl des
rechten Hinterrads Wy, erhéht wird. Wenn die zweite Hydraulikkupplung 3 in ihren eingertickten Zustand ge-
bracht wird, wird die Drehzahl des rechten Hinterrads Wgg verringert, wahrend die Drehzahl des linken Hinter-
rads Wy, erhoht wird.

[0034] Das Getriebe 2 enthalt eine erste Welle 4, die koaxial mit der linken und der rechten Achse 1_ und 1,
angeordnet ist, und eine zweite Welle 5 und eine dritte Welle 6, die parallel zu der linken und der rechten Achse
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1, und 1, und koaxial zueinander angeordnet sind. Die erste Hydraulikkupplung 3, ist zwischen der zweiten
Welle 5 und der dritten Welle 6 angeordnet, und die zweite Hydraulikkupplung 3y ist zwischen der rechten Ach-
se 1 und der ersten Welle 4 angeordnet. Ein erstes Zahnrad 7, das einen kleineren Durchmesser aufweist und
an der rechten Achse 1, vorgesehen ist, kAmmt mit einem zweiten Zahnrad 8, das einen gréReren Durchmes-
ser aufweist und an der zweiten Welle 5 vorgesehen ist, und ein drittes Zahnrad 9, das einen kleineren Durch-
messer aufweist und an der dritten Welle 6 vorgesehen ist, kdmmt mit einem vierten Zahnrad 10, das einen
gréReren Durchmesser aufweist und an der ersten Welle 4 vorgesehen ist. Ein flinftes Zahnrad 11, das an der
linken Achse 1, vorgesehen ist, kimmt mit einem sechsten Zahnrad 12 das an der dritten Welle 6 vorgesehen
ist.

[0035] Die Anzahl von Zahnen des ersten und des dritten Zahnrads 7 und 9 ist derart gewahlt, dass sie gleich
sind, und die Anzahl von Zahnen des zweiten und des vierten Zahnrads 8 und 10 ist derart gewahlt, dass sie
gleich sind und groRer als die Anzahl von Zahnen des ersten und des dritten Zahnrads 7 und 9. Die Anzahl
von Zahnen des fiinften und sechsten Zahnrads 11 und 12 ist derart gewahlt, dass sie gleich sind.

[0036] Wenn die erste Hydraulikkupplung 3, in ihren eingeriickten Zustand gebracht wird, ist daher das rechte
Hinterrad Wgg mit dem linken Hinterrad Wy, Uber die rechte Achse 1, das erste Zahnrad 7, das zweite Zahnrad
8, die zweite Welle 5, die erste Hydraulikkupplung 3,, die dritte Welle 6, das sechste Zahnrad 12, das flinfte
Zahnrad 11 und die linke Achse 1, verbunden. In diesem Fall ist die Drehzahl des linken Hinterrads Wy, relativ
zur Drehzahl des rechten Hinterrads Wg; gemal dem Verhaltnis der Anzahl von Zahnen des ersten Zahnrads
zur Anzahl von Zahnen des zweiten Zahnrads 8 verringert. Wenn die erste Hydraulikkupplung 3, in ihren ein-
geruickten Zustand gebracht wird in einem Zustand, in dem das linke und das rechte Hinterrad W, und Wpg
mit der gleichen Drehzahl gedreht werden, wird daher die Drehzahl des rechten Hinterrads Wy, erhéht und die
Drehzahl des linken Hinterrads Wy, verringert.

[0037] Wenn die zweite Hydraulikkupplung 3 in ihren eingeriickten Zustand gebracht wird, ist das rechte Hin-
terrad Wgg mit dem linken Hinterrad Wy, durch die rechte Achse 1;, die zweite Hydraulikkupplung 3, die erste
Welle 4, das vierte Zahnrad 10, das dritte Zahnrad 9, die dritte Welle 6, das sechste Zahnrad 12, das flnfte
Zahnrad 11 und die linke Achse 1, verbunden. In diesem Fall wird die Drehzahl des linken Hinterrads Wy, re-
lativ zur Drehzahl des rechten Hinterrads Wz gemaf dem Verhéltnis der Anzahl von Zahnen des vierten Zahn-
rads 10 zur Anzahl von Z&hnen des dritten Zahnrads 9 erhéht. Wenn die zweite Hydraulikkupplung 3 in ihren
eingeriickten Zustand gebracht wird, in einem Zustand, in dem das linke und das rechte Hinterrad Wy, und Weg
mit derselben Drehzahl gedreht werden, wird daher die Drehzahl des rechten Hinterrads Wgg verringert und
die Drehzahl des linken Hinterrads Wy, erhéht.

[0038] Einruckkrafte der ersten und zweiten Hydraulikkupplung 3, und 3, kénnen kontinuierlich gesteuert/ge-
regelt werden durch Einstellen der Gré3e des Hydraulikdrucks, der auf die erste und zweite Hydraulikkupplung
3, und 3 ausgelbt wird. Daher wird das Verhéltnis der Drehzahl des linken Hinterrads W, zur Drehzahl des
rechten Hinterrads W, ebenfalls kontinuierlich gesteuert/geregelt innerhalb eines Bereichs, der abhéngig von
dem Verhaltnis der Anzahl von Zahnen des ersten bis vierten Zahnrads 7, 8, 9 und 10 bestimmt ist.

[0039] In die elektronische Steuer/Regeleinheit U werden Signale eingegeben von einem Motordrehzahlsen-
sor S, zur Erfassung einer Anzahl von Drehungen pro Minute des Motors E, einem Ansaugrohr- oder Vertei-
ler-Absolutinnendrucksensor S, zur Erfassung eines inneren Absolutdrucks im Ansaugrohr oder Verteiler des
Motors E, einem Lenkwinkelsensor S; zum Erfassen eines Lenkwinkels eines Lenkrads 13, einem Querbe-
schleunigungssensor S, zum Erfassen der Querbeschleunigung der Fahrzeugkarosserie und Raddreh-
zahlsensoren S, zum Erfassen der Anzahl von Drehungen pro Minute jeweils der vier Rader, um die Fahrzeug-
geschwindigkeit zu berechnen.

[0040] Wie aus Fig. 2 ersichtlich ist, ist die elektronische Steuer/Regeleinheit U mit einem Langs-beschleuni-
gungs-Berechnungs-mittel 20, einem Querbeschleunigungs-Berechnungs-mittel 21, einem Dreh-moment-ver-
teilungs-Mengen-bestimmungs-mittel 22 und einem Linksdrehungs- oder Rechtsdrehungs-Bestimmungsmittel
23 versehen. Das Langs-beschleunigungs-Berechnungs-mittel 20 umfasst ein Schalt-getriebe-stellungs-Be-
stimmungmittel 24, ein Antriebsraddrehmoment-Berechnungsmittel 25, ein Drehbeschleunigungs-Berech-
nungsmittel 26, ein Antriebssystemstragheits-Korrekturmittel 27 und ein Fahrwiderstands-Korrekturmittel 28.
Das Quebeschleunigungs-Berechnungs-mittel 21 umfasst ein Querbeschleunigungs-Annahmemittel 29, ein
Addiermittel 30 und ein Durchschnittswert-Berechnungsmittel 31. Das Dreh-moment-verteilungs-Mengen-be-
stimmungsmittel 22 umfasst ein korrigierte- Langsbeschleunigungs-Berechnungsmittel 32, ein korrigier-
te-Querbeschleunigungs-Berechnungsmittel 33 und ein Steuer/Regelmenge-Berechnungsmittel 34.

[0041] Ol, das von einem Oltank 14 durch eine Olpumpe 15 gepumpt wird, wird hinsichtlich seines Drucks
durch ein Regulierventil 16 geregelt, das ein lineares Solenoidventil umfasst, und der ersten Hydraulikkupplung
3, durch ein erstes Ein/Aus-Ventil 17, und der zweiten Hydraulikkupplung 3 durch ein zweites Ein/Aus-Ventil
17, zugefiihrt. Die elektronische Steuer/Regeleinheit U steuert/regelt die Grée des ausgegebenen Hydraulik-
drucks von dem Regulierventil 16 und das Offnen und SchlieRen des ersten und des zweiten Ein/Aus-Ventils
17, und 17, um entweder die erste oder die zweite Hydraulikkupplung 3, und 3 des Getriebes 2 in ihren ein-
gerlckten Zustand zu bringen, sodass eine Bremskraft in einem des linken oder des rechten Hinterrads W,

5/23



DE 697 24 383 T2 2004.06.24

und W und eine Antriebskraft in dem anderen erzeugt wird.

[0042] Die Berechnung einer Langsbeschleunigung Xg durch das Langbeschleunigungs-Berechnungsmittel
20 wird im Folgenden beschrieben. Das Getriebestellungs-Bestimmungsmittel 24 bestimmt eine Getriebestel-
lung des Getriebes M aufgrund einer Anzahl Ne von Umdrehungen pro Minute des Motors, die durch den Mo-
tordrehzahlsensor S, erfasst wird, und einer Fahrzeuggeschwindigkeit V, die durch die Fahrzeuggeschwindig-
keitssensoren S, erfasst wird. Das Antriebsraddrehmoment-Berechnungsmittel 25 berechnet ein Motordreh-
moment aufgrund der Anzahl von Umdrehungen pro Minute Ne des Motors und eines Innenabsolutdrucks Pb
im Ansaugrohr oder Verteiler, der durch den Ansaugrohr oder Verteilerinnenabsolutdrucksensor S, erfasst
wird, und berechnet ein Antriebsrad-Drehmoment durch Addieren einer Korrektur, die durch ein Ubersetzungs-
verhaltnis i in der erfassten Getriebestellung bereitgestellt wird. Das Drehbeschleunigungs-Erfassungsmittel
26 erfasst die Drehbeschleunigung des Antriebsystems aufgrund der Fahrzeuggeschwindkeit V und das An-
triebsystemtragheits-Korrekturmittel 27 korrigiert das Antriebsrad-Drehmoment durch die Drehbeschleunigung
des Antriebssystems. Ferner korrigiert das Fahrwiderstands-Korrekturmittel 28 das Antriebsrad-Drehmoment
als eine Funktion des erfassten Fahrwiderstands aufgrund der Fahrzeuggeschwindigkeit V, wodurch letztend-
lich eine Langsbeschleunigung Xg des Fahrzeugs berechnet wird.

[0043] Die Berechnung einer Querbeschleunigung Yg durch das Quebeschleunigungs-Berechnungsmittel 21
wird beschrieben. Das Querbeschleunigungs-Annahmemittel 29 sucht eine angenommene Querbeschleuni-
gung Yg, aus einem Kennfeld aufgrund des Lenkwinkels 8, der durch den Lenkwinkelsensor S, erfasst wird,
und der Fahrzeuggeschwindigkeit V. Im Addiermittel 30 werden die angenommene Querbeschleunigung Yg,
und die tatsachliche Querbeschleunigung Yg,, die durch den Querbeschleunigungssensor S, erfasst wird, mit-
einander addiert und im Durchschnittswert-Berechnungsmittel 31 wird ein aus einer derartigen Addition resul-
tierender Wert mit 1/2 multipliziert, um eine Querbeschleunigung Yg zu berechnen, die einen Durchschnitts-
wert zwischen der angenommenen Querbeschleunigung Yg, und der tatsachlichen Querbeschleunigung Yg,
ist. Durch Korrektur der tatsachlichen Querbeschleunigung Yg, mit der angenommenen Querbeschleunigung
Yg, in der obigen Weise kann eine genaue Querbeschleunigung Yg, die frei von einer Zeitverzdgerung ist, er-
halten werden.

[0044] Dann berechnet das korrigierte Langsbeschleunigungs-Berechnungsmittel 32 des Drehmomentvertei-
lungs-Mengenbestimmungsmittels 22 eine korrigierte Langsbeschleunigung Xg' als eine Funktion der Langs-
beschleunigung Xg gemaf der folgenden Gleichung:

Xg'= A x Xg + B x Xg® (1)

[0045] Die rechte Seite in dieser Gleichung (1) ist die Summe des primaren und des tertiaren Terms von Xg
und sowohl A als auch B ist eine positive vorgewahlte Konstante. Wenn die rechte Seite in der Gleichung (1)
nur der primare Term (A x Xg) ist, wird die korrigierte Langsbeschleunigung Xg' direkt proportional zu einem
Anstieg der Langsbeschleunigung Xg erhéht, aber aufgrund des Vorhandenseins des tertidren Terms (B x Xg®)
auf der rechten Seite in der Gleichung (1) wird die korrigierte Langsbeschleunigung Xg' weiter erhdht auf einen
Wert, der groRer ist als der Wert, der direkt proportional zu der Langsbeschleunigung Xg ist.

[0046] Dementsprechend berechnet das korrigierte Querbeschleunigungs-Berechnungsmittel 33 des Dreh-
momentverteilungs-Mengenbestimmungsmittels 22 eine korrigierte Querbeschleunigung Yg' als eine Funktion
der Querbeschleunigung Yg gemaf der folgenden Gleichung:

Yg'=CxYg+DyYg® (2)

[0047] Die rechte Seite in dieser Gleichung (2) ist die Summe des primaren und des tertiaren Terms von Yg
und sowohl C als auch D ist eine vorgewahlte positive Konstante. Wenn die rechte Seite in der Gleichung (2)
nur der primare Term (C x Yg) ist, wird die korrigierte Querbeschleunigung Yg' direkt proportional zu einer Er-
héhung der Querbeschleunigung Yg erhoht, aber aufgrund des Vorhandenseins des tertiaren Terms (D x Yg®)
auf der rechten Seite in der Gleichung (2) wird die korrigierte Querbeschleunigung Yg' weiter erhéht auf einen
Wert, der groRer ist als der Wert, der direkt proportional zur Querbeschleunigung Yg ist.

[0048] Das Steuer/Regelmengen-Berechnungsmittel 34 berechnet eine Steuer/Regelmenge fiir das Regu-
lierventil 16, n@mlich eine zwischen dem linken und dem rechten Hinterrad W, und Wg verteilte Drehmoment-
menge als eine Funktion eines Wertes Xg' x Yg', der aus der Multiplikation der korrigierten Langsbeschleuni-
gung Xg' und der korrigierten Querbeschleunigung Yg' resultiert.

[0049] Der Betrieb der Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung, die die oben genannte Anordnung auf-
weist, wird im Folgenden beschrieben.

[0050] Fig. 3 zeigt ein Fahrzeug, das ein Gewicht W aufweist und das mit einer Querbeschleunigung Yg nach
links gelenkt wird. In diesem Fall wird auf die Position des Schwerpunkts des Fahrzeugs eine Zentrifugalkraft
W x Yg ausgelibt und mit der Summe einer Seitenfihrungskraft CFf ausgeglichen, die zwischen den Vorder-
radern und der StraRenoberflache ausgetibt wird, und einer Seitenfuhrungskraft CFr, die zwischen den Hinter-
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radern und der StralBenoberflache ausgelibt wird.
W x Yg = CFf + CFr (3)

[0051] Wenn der Abstand zwischen der Position des Schwerpunkts des Fahrzeugs und den Vorderradern
durch a reprasentiert wird und der Abstand zwischen der Position des Schwerpunkts des Fahrzeugs und den
Hinterrddern durch b reprasentiert wird, ist ein um eine Gierachse vorgesehenes Moment M, durch die Seiten-
fuhrungskrafte CFf und CFr gegeben gemaf

M, = a x CFf-b x CFr (4)

[0052] Wenn das Fahrzeug geradeaus fahrt, gleichen sich die Bodenbelastungen der linken und rechten Ra-
der gegenseitig aus, aber wenn das Fahrzeug seine Richtung andert, sind die Bodenbelastungen der inneren
und auReren Rader wahrend der Richtungsanderung des Fahrzeugs voneinander verschieden. Daher wird
wahrend der Richtungsanderung des Fahrzeugs eine in einer Drehrichtung nach auRen gerichtete Zentrifugal-
kraft auf den Schwerpunkt des Fahrzeugkoérpers ausgelibt und aus diesem Grund tendiert der Fahrzeugkorper
dazu, in der Drehrichtung nach au3en nach unten zu fallen. Im Ergebnis gibt es wahrend der Richtungsande-
rung eine Tendenz, dass das innere Rad sich von der StralRenoberflache abhebt, wodurch die Bodenbelastung
des inneren Rads verringert wird, und es gibt eine Tendenz wahrend der Richtungsanderung, dass das auflere
Rad gegen die Stralenoberflache gedrangt wird, wodurch die Bodenbelastung des aulieren Rads erhéht wird.
[0053] Wenn das Fahrzeug mit einer konstanten Geschwindigkeit fahrt, sind die Bodenbelastungen der vor-
deren und hinteren Radern konstant, aber wenn das Fahrzeug beschleunigt oder abbremst, variieren die Bo-
denbelastungen der vorderen und hinteren Rader. Insbesondere wahrend einer Beschleunigung des Fahr-
zeugs wird eine vom Fahrzeugkoérper nach hinten gerichtete Tragheitskraft auf den Schwerpunkt des Fahr-
zeugkdrpers ausgeubt und daher tendiert der Fahrzeugkérper dazu, mit dem Heck abzutauchen, wodurch die
Bodenbelastung des hinteren Rads erhoht wird. Im Ergebnis wird die Seitenfihrungskraft des hinteren Rads
erhéht, um das Moment M, in einer Richtung entgegengesetzt der Drehrichtung auszuiuben. Wahrend einer
Abbremsung des Fahrzeugs wird eine vom Fahrzeugkorper nach vorn gerichtete Tragheitskraft auf den
Schwerpunkt des Fahrzeugkoérpers ausgelbt und daher tendiert der Fahrzeugkoérper dazu, mit der Nase ab-
zutauchen, wodurch die Bodenbelastung des vorderen Rads erhdht wird. Im Ergebnis wird die Seitenflihrungs-
kraft des vorderen Rads erhéht, um das Moment M, in derselben Richtung wie die Drehrichtung auszulben
(siehe einen durch eine durchgezogene Linie gezeigten Pfeil und einen durch eine gestrichelte Linie gezeigten
Pfeil in Fig. 3).

[0054] Wenn das Fahrzeug mit einer konstanten Geschwindigkeit geradeaus fahrt, ist die Bodenbelastung je-
des der vorderen Rader Wf/2, wobei Wf die Summe der Bodenbelastungen des linken und des rechten Vor-
derrads reprasentiert. Wenn das Fahrzeug jedoch beschleunigt oder abbremst mit der Langsbeschleunigung
Xg, wahrend mit der Querbeschleunigung Yg seine Richtung geédndert wird, ist die Bodenbelastung W, des
vorderen Innenrads wahrend der Richtungsanderung des Fahrzeugs und die Bodenbelastung W, des vorde-
ren AuRenrads wahrend der Richtungsanderung des Fahrzeugs durch die folgenden Gleichungen gegeben:

Wi, = Wf/2 - Kf x Yg — Kh x Xg (5)
Wi, = W2 + Kf x Yg — Kh x Xg (6)
[0055] Wenn die Summe der Bodenbelastungen des linken und des rechten Hinterrads durch Wr reprasen-
tiert wird, ist dartiber hinaus die Bodenbelastung Wy, des hinteren Innenrads wahrend der Richtungsanderung
des Fahrzeugs und die Bodenbelastung Wy, des hinteren Auflenrads wéhrend der Richtungsanderung des
Fahrzeugs gemaf den folgenden Gleichungen gegeben:

W, = Wr/2 - Kr x Yg + Kh x Xg (7)
Wpgo = Wr/2 + Kr x Yg + Kh x Xg (8)

[0056] In den Gleichungen (5) bis (8) sind die Faktoren Kf, Kr und Kh gemaf den folgenden Gleichungen ge-
geben:

Kf = (G x hg' x W + hf x Wi)/tf 9)

Kr = (Gr' x hg' x W + hr x Wr)/tr (10)
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KH = hg x W/(2 x L) (1)

[0057] Die in den obigen Gleichungen verwendeten Symbole bedeuten:
Gf, Gr: Rollsteifigkeit der vorderen und hinteren Rader
Gf', Gr': Verteilung der Rollsteifigkeit der vorderen und hinteren Rader

GF = Gf/(Gf + Gr)
Gr' = Gr/(Gf + Gr)

hf, hr: Hohe des Rollmittelpunkts der vorderen und hinteren Rader

hg: H6he des Schwerpunkts

hg': Abstand zwischen dem Schwerpunkt und der Rollachse

hg' = hg — (hf x Wf + hr x Wr)/W

tf, tr: Aufstand der vorderen und hinteren Rader

L: Radstand,L=a+b

[0058] Vorausgesetzt, dass die Seitenfuhrungskraft eines Reifens proportional zur Bodenbelastung des Rei-
fens ist, ist die Seitenfiihrungskraft CFf des Vorderrads gemaf der folgenden Gleichung aus derjemigen Bo-
denbelastung W, des vorderen Innenrads wahrend der Richtungsanderung des Fahrzeugs gegeben, die in
Gleichung (5) angegeben ist, und derjenigen Bodenbelastung W, des vorderen Au3enrads wahrend der Rich-
tungsanderung des Fahrzeugs, die in der Gleichung (6) angegeben ist, und der Querbeschleunigung Yg:

CFf = W, xYg + W, x Yg

= WfxYg-2xkhxXgxYg --(12)

[0059] Zusatzlich ist die Seitenflihrungskraft CFr des Hinterrads gemaR der vorliegenden Gleichung aus der-
jenigen Bodenbelastung W, des rechten Innenrads wahrend der Richtungsanderung des Fahrzeugs gege-
ben, die in der Gleichung (7) angegeben ist, und der Bodenbelastung W, des rechten AuRenrads wahrend
der Richtungsanderung des Fahrzeugs, die in der Gleichung (8) angegeben ist, und der Querbeschleunigung
Yg:

CFr = Wi, xYg + Wg, x Yg
= WrxYg + 2 x kh x Xg x Yg - (13)

[0060] Wenn die Gleichungen (12) und (13) in die Gleichung (4) eingesetzt werden, erhalt man die folgende
Gleichung:

M, =ax (WfxYg-2xKhxXgxYg)
-bx (WrxYg + 2 xKhx XgxYg)
=({ax Wf-bxWr) xYg
-2xKhxLxXgxYg --- (14)

wobei gilt a x Wf—b x Wr = 0 und Kh = hg x W/(2 x L) aus der Gleichung (11), und daher ist Gleichung (14)
gleich:

M, = —hg x W x Xg x Yg (15)

[0061] Es ist ersichtlich, dass das Moment M, um die Gierachse proportional zum Produkt der Langsbe-
schleunigung Xg und der Querbeschleunigung Yg ist. Wenn die Antriebskraft und die Bremskraft zwischen den
inneren und aulReren Radern wahrend der Richtungsanderung des Fahrzeugs verteilt werden, um das Moment
M, um die Gierachse, das in der Gleichung (15) gegeben ist, zu eliminieren, kann daher die Richtungsande-
rungsstabilitat und die Hochgeschwindigkeitsstabilitat wahrend Beschleunigens oder Abbremsens des Fahr-
zeugs verbessert werden, wenn die Richtung des Fahrzeugs geandert wird.

[0062] Wenn andererseits z. B. eine Bremskraft F im Innenrad wahrend einer Richtungsanderung des Fahr-
zeugs erzeugt wird, wie in Fig. 4 gezeigt ist, wird eine Antriebskraft F/i im AuRenrad wahrend der Richtungs-
anderung des Fahrzeugs erzeugt, wobei i ein Ubersetzungsverhéltnis des Getriebes 2 reprasentiert. Ein Mo-
ment M, um die Gierachse, das in dem Fahrzeug durch die Bremskraft F und die Antriebskraft F/i erzeugt wird,
ist gemal der folgenden Gleichung gegeben:
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M, (tr/2) x F x x

(tr/2) x (T/R) x - (16)

wobei kK = 1 + (1/i); T ein Kupplungsmoment; und R ein Radius eines Reifens ist.
[0063] Daher ist ein Kupplungsmoment T, das zur Eliminierung des Moments M, durch das Moment M, erfor-
derlich ist, gegeben durch Erflllen von M, = M, gemal der folgenden Gleichung:

T = {2R/(tr x K)} x hg x W x Xg x Yg (17)

[0064] Wie aus Gleichung (17) offensichtlich ist, ist das Kupplungsmoment T ein Wert, der proportional zum
Produkt der Langsbeschleunigung Xg und der Querbeschleunigung Yg ist. Da in der vorangehenden Beschrei-
bung angenommen wurde, dass die Seitenfihrungskraft des Reifens proportional zur Bodenbelastung des
Reifens ist, ist das Kupplungsmoment T proportional zum Produkt Xg x Yg der Langsbeschleunigung und der
Querbeschleunigung Yg, aber um exakt zu sein, ist die Seitenfihrungskraft nicht proportional zur Bodenbelas-
tung. Aus diesem Grund ist es bevorzugt, dass das Kupplungsmoment T als eine Funktion des Produkts Xg x
Yg der Langsbeschleunigung Xg und der Querbeschleunigung Yg behandelt wird.

[0065] Wie in Tabelle 1 gezeigt ist, wird dann, wenn aufgrund der durch das Linksdrehungs- und Rechtsdre-
hungs-Bestimmungsmittel 23 bereitgestellten Bestimmung die erste Hydraulikkupplung 3, beim Beschleuni-
gen des Fahrzeugs wahrend einer Richtungsénderung nach links durch Offnen des ersten Ein/Aus-Ventils 17,
in den eingeriickten Zustand gebracht wird, wobei das Kupplungsmoment T in der Gleichung (17) gegeben ist,
und wenn die Hydraulikdruckausgabe an das Regulierventil 16 durch das Steuer/Regelmenge-Berechnungs-
mittel 34 gesteuert/geregelt wird, die Drehzahl des inneren Rads wahrend der Richtungsanderung des Fahr-
zeugs verringert, um die Bremskraft F zu erzeugen, wahrend die Drehzahl des AulRenrads wahrend der Rich-
tungsanderung des Fahrzeugs erhoht wird, um die Antriebskraft F/i zu erzeugen. Daher wird das Moment M,
aufgrund der Seitenfiihrungskraft in der Richtung entgegengesetzt der Drehrichtung eliminiert, um dadurch das
Richtungsanderungsvermégen zu erhdhen. Dementsprechend wird dann, wenn die zweite Hydraulikkupplung
3x in den eingerickten Zustand gebracht wird, wobei das Kupplungsmoment T ist, dann, wenn das Fahrzeug
wahrend einer Richtungsanderung nach rechts desselben beschleunigt wird, das Moment M, aufgrund der Sei-
tenfihrungskraft dementsprechend eliminiert, um das Richtungsanderungsvermdgen zu erhdhen.

[0066] Wenn die zweite Hydraulikkupplung 3 dann in den eingerlickten Zustand gebracht wird, wobei das
Kupplungsmoment T in der Gleichung (17) gegeben ist, wenn das Fahrzeug wahrend einer Richtungsande-
rung nach links desselben abgebremst wird, wird die Drehzahl des inneren Rads wahrend der Richtungsande-
rung des Fahrzeugs erhoht, um die Antriebskraft F zu erhéhen, und die Drehzahl des auReren Rads wahrend
der Richtungsanderung des Fahrzeugs wird verringert, um die Bremskraft F/i zu erzeugen. Daher wird das Mo-
ment M, in derselben Richtung wie die Drehrichtung aufgrund der Seitenflihrungskraft eliminiert, um die Hoch-
geschwindigkeitsstabilitat zu erhéhen. Dementsprechend wird dann, wenn die erste Hydraulikkupplung 3, in
den eingertckten Zustand gebracht wird, wobei das Kupplungsmoment T ist, wenn das Fahrzeug wahrend ei-
ner Richtungsanderung nach rechts desselben abgebremst wird, das Moment M, aufgrund der Seitenflh-
rungskraft dementsprechend eliminiert, um die Hochgeschwindigkeitsstabilitat zu erhéhen.

Tabelle 1

Richtungsande-
rung nach links

Richtungsande-
rung nach rechts

Wirkung

wéhrend
Beschleunigung

EINschalten der
ersten
Kupplung 3,

EINschalten der
zZweiten
Kupplung 3,

Erhohung des
Richtungséande-
rungsvermdgens

wahrend
Abbremsung

EINschalten der
zweiten
Kupplung 3;

EINschalten der
ersten
Kupplung 3,

Erhéhung der
Hochge-
schwindigkeits-
stabilitat

[0067] Sogar dann, wenn das Fahrzeug wahrend einer Geradeausfahrt desselben beschleunigt wird oder ab-
gebremst wird, wird das Giermoment des Fahrzeugs nicht variiert und daher wird die erste und zweite Hydrau-
likkupplung 3, und 3y in ihrem nicht eingertckten Zustand gehalten.

[0068] Wenn ein Fahrer ein Gaspedal weiter niedergedriickt, um das Fahrzeug zu beschleunigen, wenn die
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Vorderrader Wy, und W, die die Antriebsrader sind, in der Nahe einer Grenze der Griffigkeitskraft der Reifen
ausgelenkt werden, dann kénnen die durch die Vorderrader W, und W, erzeugten Seitenfihrungskréfte CFf
kleiner sein als die tatsachlich erforderliche Seitenfihrungskraft aus dem oben beschriebenen Grund und der
Frontabschnitt des Fahrzeugs kann in einigen Fallen in der Drehrichtung nach auRen gedrickt werden, wo-
durch die Untersteuerungstendenz intensiviert wird. In diesem Fall wird das in der Gleichung (17) angegebene
Kupplungsmoment T bereitgestellt, ohne Betrachtung des Giermoments aufgrund des Fehlens der Seitenflh-
rungskrafte CFf der Vorderrader W, und W, und aus diesem Grund ist es unmdglich, die Erzeugung der oben
beschriebenen Untersteuerungstendenz zu kompensieren.

[0069] Wenn die korrigierte Langsbeschleunigung Xg' und die korrigierte Querbeschleunigung Yg', die in den
Gleichungen (1) und (2) unter Bericksichtigung des Giermoments aufgrund des Fehlens der Seitenflihrungs-
krafte CFf der Vorderrader W, und W, anstelle der Langsbeschleunigung Xg und der Querbeschleunigung
Yg in der Gleichung (17) verwendet werden, namlich, wenn das Kupplungsmoment T gemaf der folgenden
Gleichung berechnet wird,

T = {2R/(tr x k)} x hg x W x Xg' x Yg' (18)

kann namlich die Untersteuerungstendenz des Fahrzeugs kompensiert werden.

[0070] Dies wird weiter beschrieben. In Fig. 5A und 5B entsprechen die gepunkteten Linien dem ersten Term
(dem primaren Term der Langsbeschleunigung Xg und der Querbeschleunigung Yg) auf der rechten Seite in
den Gleichungen (1) und (2); die gestrichelten Linien entsprechen dem zweiten Term (dem tertidren Term der
Langsbeschleunigung Xg oder der Querbeschleunigung Yg) auf der rechten Seite in den Gleichungen (1) und
(2), und die durch durchgezogene Linien angedeuteten Werte, die aus der Addition der gepunkteten Linien und
der gestrichelten Linien resultieren, entsprechen der korrigierten Langsbeschleunigung Xg' und der korrigier-
ten Querbeschleunigung Yg'. Die Gleichung (17), die derjenigen des Stands der Technik entspricht, ist eine
Gleichung, die aus der Eliminierung des tertidren Terms des zweiten Terms auf den rechten Seiten in den Glei-
chungen (1) und (2) resultiert, und wenn der tertiare Term zu dieser Gleichung addiert wird, wird die Gleichung
(18) in dieser Ausflihrungsform erhalten. Gemal dieser Ausfiihrungsform, wird das Kupplungsmoment T um
eine Menge erhoht, die dem tertidaren Term nach MalRgabe eines Anstiegs der Langsbeschleunigung Xg oder
der Querbeschleunigung Yg entspricht und nach MaRRgabe dieses Anstiegs wird die Menge von zwischen dem
linken und rechten Vorderrad W, und W, verteiltem Drehmoment erhéht. Daher kann das durch das Fehlen
der Seitenfihrungskréafte CFf der Vorderrader W, und W,y erzeugte Giermoment eliminiert werden, um die
Erzeugung der Untersteuerungstendenz zu verhindern.

[0071] Fig. 6A und 6B zeigen eine zweite Ausfihrungsform. Bei der ersten Ausfiihrungsform sind die korri-
gierte Langsbeschleunigung Xg' und die korrigierte Querbeschleunigung Yg' als Funktionen der Langsbe-
schleunigung Xg und der Querbeschleunigung Yg gemaf den Gleichungen (1) und (2) bestimmt worden. Bei
der zweiten Ausfiihrungsform werden die korrigierte Langsbeschleunigung Xg' und die korrigierte Querbe-
schleunigung Yg' aus einer Tabelle bestimmt, wobei die Langsbeschleunigung Xg und die Querbeschleuni-
gung Yg als Parameter verwendet werden. Sogar bei der zweiten Ausflihrungsform wird die Menge von ver-
teiltem Drehmoment auf einen gréReren Wert erhoht als der Wert, der direkt proportional zur Langsbeschleu-
nigung Xg oder der Querbeschleunigung Yg ist. Daher kann die Untersteuerungstendenz wahrend der Rich-
tungsanderung des Fahrzeugs kompensiert werden, um eine stabile Richtungsanderung des Fahrzeugs zu er-
moglichen.

[0072] Eine dritte Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung wird nun unter Bezugnahme auf Fig. 7 bis 8B
beschrieben.

[0073] Wie aus dem Vergleich von Fig. 1 mit Fig. 7 ersichtlich ist, gilt die erste Ausfuhrungsform (siehe Fig. 1)
fur ein Frontmotor/Frontantriebsfahrzeug, aber die dritte Ausfihrungsform (siehe Fig. 71 gilt fur ein Mittelmo-
tor/Hinterradantriebsfahrzeug, das ein linkes Vorderrad W, und ein rechtes Vorderrad W, umfasst, die Ne-
benrader sind, und ein linkes Hinterrad Wy, und ein rechtes Hinterrad Wy, die Antriebsrader sind. Ein Getriebe
2 ist zwischen den Achsen 1, und 1; des linken und des rechten Vorderrads W, und W, angebracht und ver-
bindet das linke und das rechte Vorderrad Wy, und W, derart, dass diese mit unterschiedlichen Drehzahlen
gedreht werden. Die Konstruktion des Getriebes 2 ist dieselbe wie bei der ersten Ausfiihrungsform. Die Schal-
tungsanordnung einer elektronischen Steuer/Regeleinheit U bei der dritten Ausfliihrungsform ist ebenfalls die-
selbe wie diejenige bei der ersten Ausfiihrungsform, aul3er der Funktion eines korrigierte Langsbeschleuni-
gungs-Berechnungsmittels 32 und eines korrigierte Querbeschleunigungs-Berechnungsmittels 33, die im Fol-
genden hierin beschrieben werden (siehe Fig. 2).

[0074] Bei der dritten Ausfuhrungsform werden die Berechnung der Langsbeschleunigung Xg durch das
Langsbeschleunigungs-Berechnungsmittel 20 und die Berechnung der Querbeschleunigung durch das Quer-
beschleunigungs-Berechnungsmittel 21 in einer Weise ausgefihrt, die ahnlich zu der ersten Ausfihrungsform
ist. Jedoch ist die Berechnung der korrigierten Langsbeschleunigung Xg' durch das korrigierte Langsbeschleu-
nigungs-Berechnungsmittel 32 des Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungsmittels 22 und die Berech-
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nung der korrigierten Querbeschleunigung Yg' durch das korrigierte Querbeschleunigungs-Berechnungsmittel
33 des Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungsmittels 22 von denjenigen bei der ersten Ausflihrungs-
form verschieden. Insbesondere ist bei der dritten Ausfihrungsform die korrigierte Langsbeschleunigung Xg'
gemal der folgenden Gleichung gegeben:

Xg'= A x Xg-B x Xg® (1)
und die korrigierte Querbeschleunigung Yg' ist gemaR der folgenden Gleichung gegeben:
Yg'=CxYg-DxYg® (2)

[0075] Wie aus dem Vergleich der Gleichungen (1') und (2') mit den Gleichungen (1) und (2) bei der ersten
Ausfuhrungsform ersichtlich ist, sind sowohl die Gleichungen (1'), (2') als auch die Gleichungen (1), (2) von-
einander hinsichtlich der Tatsache verschieden, dass die Vorzeichen der tertidren Terme auf den rechten Sei-
ten bei der dritten Ausfuhrungsform negativ sind.

[0076] Wenn die rechte Seite in der Gleichung (1') nur der primare Term (A x Xg) ist, wird daher die korrigierte
Langsbeschleunigung Xg' direkt proportional zu einem Anstieg der Langsbeschleunigung Xg erhéht, aber auf-
grund des Vorhandenseins des tertiaren Terms (-B x Xg®) auf der rechten Seite in Gleichung (1') wird die kor-
rigierte Langsbeschleunigung Xg' auf einen Wert erhoht, der geringer ist als der Wert, der direkt proportional
zu der Langsbeschleunigung Xg ist. Wenn die rechte Seite der Gleichung (2') nur der primare Term (C x Yg)
ist, wird dariber hinaus die korrigierte Querbeschleunigung Yg' direkt proportional zu einem Anstieg der Quer-
beschleunigung Yg erhoht, aber aufgrund des Vorhandenseins des tertiaren Terms (-D x Yg®) auf der rechten
Seite in Gleichung (2') wird die korrigierte Querbeschleunigung Yg' auf einen Wert erhdht, der geringer ist als
der Wert, der direkt proportional zu der Querbeschleunigung Yg ist.

[0077] Das Steuer/Regelmenge-Berechnungsmittel 34 berechnet eine Steuer/Regelmenge fir das Regulier-
ventil 16, ndmlich eine zwischen dem linken und dem rechten Hinterrad Wy, und W, verteilte Drehmoment-
menge als eine Funktion eines Wertes Xg' x Yg', der aus der Multiplikation der korrigierten Langsbeschleuni-
gung Xg' und der korrigierten Querbeschleunigung Yg' resultiert.

[0078] Bei dem Fahrzeug in der dritten Ausfiuihrungsform sind die Hinterrdder Wy und Wy Antriebsrader,
aber das Kupplungsmoment T, das zur Eliminierung eines Moments M, (ein Moment aufgrund der Seitenfiih-
rungskraft) mit einem Moment M, (einem Giermoment, das durch die Verteilung der Antriebskraft und der
Bremskraft zwischen dem linken und dem rechten Rad erzeugt wird) erforderlich ist, ist gemaf der Gleichung
(17) gegeben, wie bei dem Fahrzeug in der ersten Ausfiihrungsform, in dem die Vorderrader W, und W An-
triebsrader sind.

[0079] Wenn jedoch ein Fahrer das Gaspedal weiter niedergedrickt halt, um das Fahrzeug zu beschleunigen,
wenn die Hinterrader Wy, und W, die die Antriebsréder sind, in der Nahe der Grenze der Griffigkeitskraft der
Reifen ausgelenkt werden, dann kénnen die Seitenfiihrungskréfte CFf, die durch die Hinterrdder Wg, und Wgg
erzeugt werden, kleiner sein als die tatsachlich erforderliche Seitenfihrungskraft aus dem oben genannten
Grund, und der hintere Abschnitt des Fahrzeugs kann in einigen Féllen in der Drehrichtung nach aulRen ge-
driickt werden, wodurch die Ubersteuerungstendenz intensiviert wird. In diesem Fall wird das Kupplungsmo-
ment T, das in Gleichung (17) angegeben ist, ohne Betrachtung des Giermoments aufgrund des Fehlens der
Seitenfiihrungskrafte CFf der Hinterrdder W, und Wi bereitgestellt, und aus diesem Grund ist es unmaéglich,
die Erzeugung der oben genannten Ubersteuerungstendenz zu kompensieren.

[0080] Wenn die korrigierte Langsbeschleunigung Xg' und die korrigierte Querbeschleunigung Yg', die in den
Gleichungen (1') und (2') angegeben sind, unter Berticksichtigung des Giermoments aufgrund des Fehlens der
Seitenfuhrungskrafte CFr der Hinterrdder Wy, und Wy anstelle der Langsbeschleunigung Xg und der Querbe-
schleunigung Yg in der Gleichung (17) verwendet werden, kann die Ubersteuerungstendenz wéhrend der
Richtungsanderung des Fahrzeugs kompensiert werden.

[0081] Dies wird weiter beschrieben. In Fig. 8A und 8B entsprechen gepunktete Linien dem ersten Term (dem
primaren Term der Langsbeschleunigung Xg und der Querbeschleunigung Yg) auf der rechten Seite in den
Gleichungen (1') und (2'), gestrichelte Linien entsprechen dem zweiten Term (dem tertidren Term der Langs-
beschleunigung Xg oder der Querbeschleunigung Yg) auf der rechten Seite in den Gleichungen (1') und (2"),
und durch durchgezogene Linien angedeutete Werte, die aus der Verringerung der gepunkteten Linien von den
gestrichelteten Linien resultieren, entsprechen der korrigierten Langsbeschleunigung Xg' und der korrigierten
Querbeschleunigung Yg'. GemalR dieser Ausfuhrungsform wird der Anstieg des Kupplungsmoments T um eine
Menge verhindert, die dem tertidren Term entspricht, nach Maf3gabe eines Anstiegs der Langsbeschleunigung
Xg oder der Querbeschleunigung Yg, und gemaf dessen wird die Menge von zwischen dem linken und rech-
ten Hinterrad Wy, und Wy verteiltem Drehmoment um eine geringere Menge erhéht. Daher kann das Giermo-
ment, das aufgrund des Fehlens der Seitenflihrungskrafte CFr des Hinterrads Wy, und Wg erzeugt wurde, eli-
miniert werden, um die Erzeugung der Ubersteuerungstendenz zu verhindern.
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[0082] Fig. 9A und 9B zeigen eine vierte Ausfiihrungsform. Bei der dritten Ausfiihrungsform sind die korrigier-
te Langsbeschleunigung Xg' und die korrigierte Querbeschleunigung Yg' als Funktion der Langsbeschleuni-
gung Xg und der Querbeschleunigung Yg gemaf den Gleichungen (1') und (2') berechnet worden. Bei der vier-
ten Ausfihrungsform werden die korrigierte Langsbeschleunigung Xg' und die korrigierte Querbeschleunigung
Yg' jedoch aus einer Tabelle bestimmt, wobei die Langsbeschleunigung Xg und die Querbeschleunigung Yg
als Parameter verwendet werden. Sogar bei der vierten Ausfihrungsform wird die Menge von verteiltem Dreh-
moment in einem geringeren Ausmalf erhdht als der Wert, der direkt proportional zur Langsbeschleunigung Xg
oder zur Querbeschleunigung Yg ist. Daher kann die Ubersteuerungstendenz wéhrend der Richtungsénde-
rung des Fahrzeugs kompensiert werden, um eine stabile Richtungsanderung des Fahrzeugs zu ermdglichen.
[0083] Obwohl die Verteilung des Drehmoments zwischen dem linken und dem rechten Hinterrad Wg und
Wi, die Nebenrader sind, bei der ersten und der zweiten Ausfihrungsform beschrieben worden ist, ist die vor-
liegende Erfindung ebenso auf die Verteilung von Drehmoment zwischen dem linken und dem rechten Vorder-
rad W, und W, anwendbar, die Antriebsrader sind. Obwohl die Verteilung des Drehmoments zwischen dem
linken und dem rechten Vorderrad W, und W, die Nebenrader sind, in der dritten und der vierten Ausflh-
rungsform beschrieben worden ist, ist die vorliegende Erfindung ebenfalls anwendbar auf die Verteilung von
Drehmoment zwischen dem linken und dem rechten Hinterrad W, und Wgg, die die Antriebsrader sind. Zu-
satzlich kénnen anstelle der ersten und der zweiten Hydraulikkupplung 3, und 3; andere Kupplungstypen ver-
wendet werden, wie eine elektromagnetische Kupplung oder eine Fluidkupplung. Ferner wurde das Kupp-
lungsmoment T als die Funktion des Produkts Xg' x Yg' der korrigierten Langsbeschleunigung Xg' und der kor-
rigierten Querbeschleunigung Yg' bei den oben beschriebenen Ausfiihrungsformen bestimmt, aber sogar
dann, wenn das Kupplungsmoment T als eine Funktion nur der korrigierten Langsbeschleunigung Xg' oder als
eine Funktion nur der Querbeschleunigung Yg' bestimmt wird, kann eine befriedigende Funktion und Wirkung
erhalten werden.

[0084] Obwohl die Ausfiihrungsformen der vorliegenden Erfindung im Detail beschrieben worden sind, ver-
steht es sich, dass die vorliegende Erfindung nicht auf die oben beschriebenen Ausflihrungsformen beschrankt
ist, und verschiedene Modifikationen in der Konstruktion gemacht werden kénnen, ohne von der Idee und dem
Umfang der Erfindung, die in den Anspriichen definiert ist, abzuweichen.

[0085] Ein Giermomentsteuer/regelsystem ist vorgesehen, um eine Untersteuerungstendenz zu eliminieren,
die aufgrund der nicht ausreichenden Seitenflihrungskraft von vorderen Antriebsradern eines Fahrzeugs er-
zeugt wird. Insbesondere wird anstelle einer Langsbeschleunigung Xg und einer Querbeschleunigung Yg, die
zum Berechnen der verteilten Drehmomentmenge verwendet wird, eine korrigierte Langsbeschleunigung Xg'
verwendet, die gréRer ist als der Wert, der direkt proportional zur Langsbeschleunigung Xg ist, und eine korri-
gierte Querbeschleunigung Yg' verwendet, die grofier als der Wert ist, der direkt proportional zur Querbe-
schleunigung Yg ist, wodurch die zwischen inneren und aufl’eren Radern wahrend einer Richtungsanderung
des Fahrzeugs verteilte Drehmomentmenge erhéht wird. Ein Giermoment wird erzeugt, das nach innen in der
Drehrichtung gerichtet ist, um die Untersteuerungstendenz zu verhindern, die aufgrund der Unzulanglichkeit
der Seitenfuhrungskraft der Vorderrader erzeugt wird.

Patentanspriiche

1. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, wobei das Fahrzeug ein linkes (W, ) und ein rechtes
(Wgg) Vorderrad als Antriebsrader aufweist und ein linkes (Wgg) und ein rechtes (Wgg) Hinterrad als Nebenra-
der aufweist, umfassend ein Drehmomentverteilungsmittel zum Verteilen von Drehmoment zwischen dem lin-
ken (W¢ ) und dem rechten (W) Vorderrad, ein Langsbeschleunigungsberechnungsmittel (20) zum Berech-
nen der Langsbeschleunigung (X,) des Fahrzeugs und ein Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungsmit-
tel (22) zum Steuern/Regeln der Drehmomentmenge, die von dem Drehmomentverteilungsmittel verteilt wird,
derart, dass das Drehmoment mit einer ErhGhung der berechneten Langsbeschleunigung (X,) erhoht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Drehmoment-Mengenbestimmungsmittel (22) die verteilte Drehmomentmenge proportional zu einer korri-
gierten Langsbeschleunigung (X,') bestimmt, die erhalten wird durch Addieren eines Terms zu der berechneten
Langsbeschleunigung (X,), der Uberproportional als eine Funktion der berechneten Langsbeschleunigung (X,)
ansteigt.

2. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, wobei das Fahrzeug ein linkes (W ) und ein rechtes
(Wgg) Vorderrad als Antriebsrader aufweist und ein linkes (Wgg) und ein rechtes (Wgg) Hinterrad als Nebenra-
der aufweist, umfassend ein Drehmomentverteilungsmittel zum Verteilen von Drehmoment zwischen dem lin-
ken (Wg ) und dem rechten (W) Vorderrad, ein Querbeschleunigungsberechnungsmittel (21) zum Berechnen
der Querbeschleunigung (Y,) des Fahrzeugs und ein Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungsmittel (22)
zum Steuern/Regeln der Drehmomentmenge, die von dem Drehmomentverteilungsmittel verteilt wird, derart,
dass das Drehmoment mit einer Erh6hung der berechneten Querbeschleunigung (Y,) erhoht wird,
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dadurch gekennzeichnet, dass

das Drehmoment-Mengenbestimmungsmittel (22) die verteilte Drehmomentmenge proportional zu einer korri-
gierten Querbeschleunigung (Y,') bestimmt, die erhalten wird durch Addieren eines Terms zu der berechneten
Querbeschleunigung (Y,), der Uberproportional als eine Funktion der berechneten Querbeschleunigung (Y,)
ansteigt.

3. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, wobei das Fahrzeug ein linkes (Wpg ) und ein rech-
tes (Wgg) Hinterrad als Antriebsrader aufweist und ein linkes (W, ) und ein rechtes (W) Vorderrad als Neben-
rader aufweist, umfassend ein Drehmomentverteilungsmittel (2) zum Verteilen von Drehmoment zwischen
dem linken und dem rechten Vorderrad, ein Langsbeschleunigungsberechnungsmittel (20) zum Berechnen der
Langsbeschleunigung (X,) des Fahrzeugs und ein Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungsmittel (22)
zum Steuern/Regeln der Drehmomentmenge, die von dem Drehmomentverteilungsmittel (2) verteilt wird, der-
art, dass das Drehmoment mit einer Erh6hung der berechneten Langsbeschleunigung (X;) erhoht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Drehmoment-Mengenbestimmungsmittel (22) die verteilte Drehmomentmenge proportional zu einer korri-
gierten Langsbeschleunigung (X,') bestimmt, die erhalten wird durch Subtrahieren eines Terms von der be-
rechneten Langsbeschleunigung (X,), der Uberproportional als eine Funktion der berechneten Langsbeschleu-
nigung (X,) ansteigt.

4. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, wobei das Fahrzeug ein linkes (W ) und ein rech-
tes (Wgg) Hinterrad als Antriebsrader aufweist und ein linkes (W, ) und ein rechtes (W) Vorderrad als Neben-
rader aufweist, umfassend ein Drehmomentverteilungsmittel (2) zum Verteilen von Drehmoment zwischen
dem linken (W ) und dem rechten (W) Vorderrad, ein Querbeschleunigungsberechnungsmittel (21) zum Be-
rechnen der Querbeschleunigung (Y ) des Fahrzeugs und ein Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungs-
mittel (22) zum Steuern/Regeln der Drehmomentmenge, die von dem Drehmomentverteilungsmittel (2) verteilt
wird, derart, dass das Drehmoment mit einer ErhGhung der berechneten Querbeschleunigung (Y ;) erhoht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Drehmoment-Mengenbestimmungsmittel (22) die verteilte Drehmomentmenge proportional zu einer korri-
gierten Querbeschleunigung (Y,') bestimmt, die erhalten wird durch Subtrahieren eines Terms von der berech-
neten Querbeschleunigung (Y,), der Uberproportional als eine Funktion der berechneten Querbeschleunigung
(Y,) ansteigt.

5. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, wobei das Fahrzeug ein linkes (W, ) und ein rechtes
(Wgg) Vorderrad als Antriebsrader aufweist und ein linkes (Wg ) und ein rechtes (Wgg) Hinterrad als Nebenra-
der aufweist, umfassend ein Drehmomentverteilungsmittel (2) zum Verteilen von Drehmoment zwischen dem
linken (Wgg) und dem rechten (Wgg) Hinterrad, ein Langsbeschleunigungsberechnungsmittel (20) zum Berech-
nen der Langsbeschleunigung (X,) des Fahrzeugs und ein Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungsmit-
tel (22) zum Steuern/Regeln der Drehmomentmenge, die von dem Drehmomentverteilungsmittel verteilt wird,
derart, dass das Drehmoment mit einer ErhGhung der berechneten Langsbeschleunigung (X,) erhoht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Drehmoment-Mengenbestimmungsmittel (22) die verteilte Drehmomentmenge proportional zu einer korri-
gierten Langsbeschleunigung (X,') bestimmt, die erhalten wird durch Addieren eines Terms zu der berechneten
Langsbeschleunigung (X,), der Uberproportional als eine Funktion der berechneten Langsbeschleunigung (X,)
ansteigt.

6. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, wobei das Fahrzeug ein linkes (W ) und ein rechtes
(Wgg) Vorderrad als Antriebsrader aufweist und ein linkes (Wg ) und ein rechtes (Wgg) Hinterrad als Nebenra-
der aufweist, umfassend ein Drehmomentverteilungsmittel (2) zum Verteilen von Drehmoment zwischen dem
linken (Wgg) und dem rechten (Wgg) Hinterrad, ein Querbeschleunigungsberechnungsmittel (21) zum Berech-
nen der Querbeschleunigung (Y,) des Fahrzeugs und ein Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungsmittel
(22) zum Steuern/Regeln der Drehmomentmenge, die von dem Drehmomentverteilungsmittel (2) verteilt wird,
derart, dass das Drehmoment mit einer ErhGhung der berechneten Querbeschleunigung (Y,) erhoht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Drehmoment-Mengenbestimmungsmittel (22) die verteilte Drehmomentmenge proportional zu einer korri-
gierten Querbeschleunigung (Y,') bestimmt, die erhalten wird durch Addieren eines Terms zu der berechneten
Querbeschleunigung (Y,), der Uberproportional als eine Funktion der berechneten Querbeschleunigung (Y,)
ansteigt.

7. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, wobei das Fahrzeug ein linkes (Wg ) und ein rech-
tes (Wgg) Hinterrad als Antriebsrader aufweist und ein linkes (W, ) und ein rechtes (W) Vorderrad als Neben-
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rader aufweist, umfassend ein Drehmomentverteilungsmittel zum Verteilen von Drehmoment zwischen dem
linken (Wg, ) und dem rechten (Wgg) Hinterrad, ein Langsbeschleunigungsberechnungsmittel (20) zum Berech-
nen der Langsbeschleunigung (X,) des Fahrzeugs und ein Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungsmit-
tel (22) zum Steuern/Regeln der Drehmomentmenge, die von dem Drehmomentverteilungsmittel verteilt wird,
derart, dass das Drehmoment mit einer ErhGhung der berechneten Langsbeschleunigung (X,) erhoht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass

das Drehmoment-Mengenbestimmungsmittel (22) die verteilte Drehmomentmenge proportional zu einer korri-
gierten Langsbeschleunigung (X,') bestimmt, die erhalten wird durch Subtrahieren eines Terms von der be-
rechneten Langsbeschleunigung (X,), der Uberproportional als eine Funktion der berechneten Langsbeschleu-
nigung (X,) ansteigt.

8. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug, wobei das Fahrzeug ein linkes (W ) und ein rech-
tes (Wrg) Hinterrad als Antriebsrader aufweist und ein linkes (W, ) und ein rechtes (W,g) Vorderrad als Neben-
rader aufweist, umfassend ein Drehmomentverteilungsmittel zum Verteilen von Drehmoment zwischen dem
linken (Wg ) und dem rechten (Wgg) Hinterrad, ein Querbeschleunigungsberechnungsmittel (21) zum Berech-
nen der Querbeschleunigung (Y,) des Fahrzeugs und ein Drehmomentverteilungs-Mengenbestimmungsmittel
(22) zum Steuern/Regeln der Drehmomentmenge, die von dem Drehmomentverteilungsmittel verteilt wird, der-
art, dass das Drehmoment mit einer Erh6hung der berechneten Querbeschleunigung (Y ) erhoht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Drehmoment-Mengenbestimmungsmittel (22) die verteilte Drehmomentmenge proportional zu einer korri-
gierten Querbeschleunigung (Y,') bestimmt, die erhalten wird durch Subtrahieren eines Terms von der berech-
neten Querbeschleunigung (Y,), der Uberproportional als eine Funktion der berechneten Querbeschleunigung
(Y,) ansteigt.

9. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug nach Anspruch 1 oder 5, wobei der Wert der korri-
gierten Langsbeschleunigung (X,') erhalten wird durch Addieren eines tertiaren Terms zu dem Wert der be-
rechneten Langsbeschleunigung (X,).

10. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug nach Anspruch 1 oder 5, wobei der Wert der korri-
gierten Langsbeschleunigung (X,') aus einer Tabelle fur einen gegebenen Wert der berechneten Langsbe-
schleunigung (X,) erhalten wird.

11. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug nach Anspruch 2 oder 6, wobei der Wert der korri-
gierten Querbeschleunigung (Y') erhalten wird durch Addieren eines tertiaren Terms zu dem Wert der berech-
neten Querbeschleunigung (Y,).

12. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug nach Anspruch 2 oder 6, wobei der Wert der korri-
gierten Querbeschleunigung (Y,') aus einer Tabelle flr einen gegebenen Wert der berechneten Querbeschleu-
nigung (Y,,) erhalten wird.

13. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug nach Anspruch 3 oder 7, wobei der Wert der korri-
gierten Langsbeschleunigung (X,') erhalten wird durch Subtrahieren eines tertiaren Terms von dem Wert der
berechneten Langsbeschleunigung (X).

14. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug nach Anspruch 3 oder 7, wobei der Wert der korri-
gierten Langsbeschleunigung (X,') aus einer Tabelle fur einen gegebenen Wert der berechneten Langsbe-
schleunigung (X,) erhalten wird.

15. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug nach Anspruch 4 oder 8, wobei der Wert der korri-
gierten Querbeschleunigung (Y ') erhalten wird durch Subtrahieren eines tertiaren Terms von dem Wert der be-
rechneten Querbeschleunigung (Y,,).

16. Giermomentsteuer/regelsystem in einem Fahrzeug nach Anspruch 4 oder 8, wobei der Wert der korri-
gierten Querbeschleunigung (Y,') aus einer Tabelle flr einen gegebenen Wert der berechneten Querbeschleu-
nigung (Y,,) erhalten wird.

Es folgen 9 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

FIG. ]
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FIG.6B

FIG.6A
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FIG.9B

FIG.9A
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