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(57) Abstract: The invention relates to a method for operating a drive train of a motor vehicle, wherein the drive train comprises a
hybrid drive as the drive unit, comprising an internal combustion engine (1) and an electric machine (2), wherein a coupling (5) is
connected between the internal combustion engine (1) of the hybrid drive and the electric machine (2) of the hybrid drive, wherein
a transmission (4) is connected between the electric machine (2) of the hybrid drive and an output (3) of the drive train, and whe-
rein either a primary retarder (6) is connected between the electric machine (2) of the hybrid drive and the transmission (4), or a
secondary retarder is connected between the transmission and the output. In order to heat hydraulic fluid when the coupling (5),
which is connected between the internal combustion engine (1) of the hybrid drive and the electric machine (2) of the hybrid
drive, is open and when a gear is engaged in the transmission (4), a braking torque is provided in the drive train by way of the pri-
mary retarder (6) or the secondary retarder, wherein the electric machine (2) of the hybrid drive is operated in a torque-controlled
manner such that the same, of the amount in total, supplies a target torque that is dependent on a driver's command and the bra-
king torque of the primary retarder (6) or the secondary retarder.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs, wobei der Antriebsstrang als An-
triebsaggregat einen Hybridantrieb mit einem Verbrennungsmotor (1) und einer elektrischen Maschine (2) aufweist, wobei zwi-
schen den Verbrennungsmotor (1) des Hybridantriebs und die elektrische Maschine (2) des Hybridantriebs eine Kupplung (5) ge-
schaltet ist, wobei zwischen die elektrische Maschine (2) des Hybridantriebs und einen Abtrieb (3) des Antriebsstrangs ein Getrie-
be (4) geschaltet ist, und wobei entweder zwischen die elektrische Maschine (2) des Hybridantriebs und das Getriebe (4) ein Pri-
mirretarder (6) oder zwischen das Getriebe und den Abtrieb ein Sekundérretarder geschaltet ist. Erfindungsgemal3 wird zur Erwér-
mung von Hydraulikél bei gedftneter, zwischen den Verbrennungsmotor (1) des Hybridantriebs und die elektrische Maschine (2)
des Hybridantriebs geschalteter Kupplung (5) und bei einem im Getriebe (4) eingelegten Gang iiber den Primérretarder (6) oder
den Sekundérretarder im Antriebsstrang ein Bremsmoment bereitgestellt, wobei die elektrische Maschine (2) des Hybridantriebs
derart momentgeregelt betrieben wird, dass dieselbe vom Betrag in Summe ein von einem Fahrwunsch abhéngiges Sollmoment
und das Bremsmoment des Primérretarders (6) oder des Sekundarretarders bereitstellt.



WO 2010/136366 PCT/EP2010/056910

Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstranas

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs
eines Kraftfahrzeugs.

Die Hauptkomponenten eines Antriebsstrangs sind ein Antriebsaggregat
und ein Getriebe. Das Getriebe wandelt Drehzahlen und Drehmomente und
stellt so ein Zugkraftangebot des Antriebsaggregats an einem Abtrieb des An-
triebsstrangs bereit. Die hier vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zum
Betreiben eines Antriebsstrangs mit einem als Hybridantrieb ausgebildeten
Antriebsaggregat, wobei zwischen den Verbrennungsmotor des Hybridantriebs
und die elektrische Maschine desselben eine Kupplung geschaltet ist. Ein im
Sinne des erfindungsgemaBen Verfahrens zu betreibender Antriebsstrang
verflgt weiterhin Uber einen Primarretarder oder einen Sekundarretarder, wobei
ein Primarretarder zwischen die elektrische Maschine des Hybridantriebs und
einen Getriebeeingang des Getriebes geschaltet ist, und wobei ein Sekundarre-
tarder zwischen einen Getriebeausgang des Getriebes und den Abtrieb des
Antriebsstrangs geschaltet ist.

Um einen ordnungsgemafBen Betrieb eines Antriebsstrangs zu gewahr-
leisten, muss Hydraulikdl, welches dem Getriebe des Antriebsstrangs oder
anderen Baugruppen desselben zur Verfligung gestellt wird, eine Mindesttem-
peratur aufweisen. Die hier vorliegende Erfindung zum Betreiben eines An-
triebsstrangs betrifft nun solche Details, mithilfe derer das Hydraulikdl eines
solchen Antriebsstrangs schnell auf eine Mindesttemperatur aufgewarmt wer-

den kann.

Aus der DE 103 42 893 A1 ist ein Verfahren zum Erwarmen von Hydrau-
likél in einem Getriebedlkreislauf bekannt, bei welchem zum Erwiarmen des Ols
im Olkreislauf eine Verlustleistung erzeugt wird, derer Warme zum Erwarmen

des Hydraulikdls verwendet wird.
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Aus der DE 199 34 621 B4 ist ein Kreislaufsystem eines Retarders be-
kannt, mithilfe dessen erhitztes Ol direkt nach dem Retarder genutzt werden

kann, um Getriebedl direkt zu erwarmen.

Hiervon ausgehend liegt der vorliegenden Erfindung das Problem zu
Grunde, ein neuartiges Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines

Kraftfahrzeugs zu schaffen.

Dieses Problem wird nach einem ersten Aspekt der Erfindung durch ein
Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs geman
Anspruch 1 geldst. Hiernach wird zur Erwarmung von Hydraulikdl bei gedffne-
ter, zwischen den Verbrennungsmotor des Hybridantriebs und die elektrische
Maschine des Hybridantriebs geschalteter Kupplung und bei einem im Getriebe
eingelegten Gang Uber den Primarretarder oder den Sekundarretarder im An-
triebsstrang ein Bremsmoment bereitgestellt, wobei die elektrische Maschine
des Hybridantriebs derart momentgeregelt betrieben, dass dieselbe vom Betrag
in Summe ein von einem Fahrwunsch abhangiges Sollmoment und das

Bremsmoment des Primarretarders oder des Sekundéarretarders bereitstellt.

Nach einem zweiten Aspekt der Erfindung wird dieses Problem durch ein
Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs geman
Anspruch 4 gelést. Hiernach wird zur Erwdrmung von Hydraulikél bei gedffne-
ter, zwischen den Verbrennungsmotor des Hybridantriebs und die elektrische
Maschine des Hybridantriebs geschalteter Kupplung und bei einer im Getriebe
eingelegten Neutralposition des Getriebes Uber den Primarretarder im An-
triebsstrang ein Bremsmoment bereitgestellt, wobei die elektrische Maschine
des Hybridantriebs derart drehzahlgeregelt betrieben, dass dieselbe gegen das

Bremsmoment des Primarretarders arbeitet.
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Das erfindungsgemane Verfahren nach dem ersten Aspekt der Erfin-
dung kann sowohl bei einem Antriebsstrang mit einem Primarretarder als auch

bei einem Antriebsstrang mit einem Sekundarretarder eingesetzt werden.

Das erfindungsgemane Verfahren nach dem zweiten Aspekt der Erfin-
dung kann hingegen ausschlieBlich bei einem Antriebsstrang mit einem Primar-

retarder eingesetzt werden.

Nach beiden Aspekten der hier vorliegenden Erfindung arbeitet die elekt-
rische Maschine des Hybridantriebs gegen ein vom jeweiligen Retarder bereit-
gestelltes Bremsmoment. Es wird demnach elekirische Energie, die in einem
Energiespeicher des Hybridantriebs gespeichert ist, in Warme umgewandelt,
um Hydraulikdl zu erwarmen. Zum Erwarmen des Hydraulikdls sind keine zu-
satzlichen Bauelemente, wie zum Beispiel Heizstdbe, erforderlich. Bei dem
erfindungsgeméBen Verfahren kann Hydraulikél effektiv erw&rmt werden, wo-
durch sich der Wirkungsgrad des Getriebes sowie anderer mit Hydraulikél zu
versorgender Baugruppen des Antriebsstrangs verbessert. Mithilfe des erfin-
dungsgemaBen Verfahrens kann auch Uber einen Warmetauscher ein Kihl-
kreislauf des Verbrennungsmotors des Hybridantriebs aufgewarmt werden, um
so den Verbrennungsmotor insbesondere mit einem hoherem Wirkungsgrad

und geringeren Emissionen zu betreiben, insbesondere zu starten.

Bevorzugte Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus den Unter-
anspruchen und der nachfolgenden Beschreibung. Ein Ausfihrungsbeispiel der
Erfindung wird, ohne hierauf beschrankt zu sein, an Hand der Zeichnung n&her
erlautert. Dabei zeigt:

Fig. 1 ein erstes Antriebsstrangschema eines Kraftfahrzeugs, bei wel-
chem das erfindungsgemaBe Verfahren einsetzbar ist;
Fig. 2 ein zweites Antriebsstrangschema eines Kraftfahrzeugs, bei

welchem das erfindungsgeméane Verfahren einsetzbar ist;
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Fig. 3  ein erstes Blockschaltbild zur Verdeutlichung eines ersten As-

pekts der Erfindung; und

Fig. 4: ein zweites Blockschaltbild zur Verdeutlichung eines zweiten
Aspekts der Erfindung.

Die hier vorliegende Erfindung zum Betreiben eines Antriebsstrangs ei-
nes Kraftfahrzeugs wird nachfolgend unter Bezugnahme auf Fig. 1 bis 4 im
Detail beschrieben.

Fig. 1 und 2 zeigen stark schematisiert mogliche Antriebsstrange, bei
denen das erfindungsgeméanBe Verfahren zum Einsatz kommen kann. So zeigen
Fig. 1 und 2 jeweils Antriebsstrange mit einem Hybridantrieb, wobei ein Hybrid-
antrieb einen Verbrennungsmotor 1 und eine elekirische Maschine 2 umfasst.
Zwischen den vom Verbrennungsmotor 1 und der elektrischen Maschine 2
gebildeten Hybridantrieb und einen Abtrieb 3 ist ein Getriebe 4 geschaltet,
wobei das Getriebe 4 ein Zugkraftangebot des Hybridantriebs an dem Abtrieb 3
bereitstellt. Zwischen den Verbrennungsmotor 1 des Hybridantriebs und die
elektrische Maschine 2 desselben ist eine Kupplung 5 geschaltet, die dann,
wenn der Verbrennungsmotor 1 vom Abtrieb 3 abgekoppelt ist, gedffnet ist. Im
Ausfihrungsbeispiel der Fig. 1 ist zwischen die elektrische Maschine 2 und
einen Eingang des Getriebes 4 ein Retarder 6 geschaltet, der auch als Primar-
retarder bezeichnet wird. Im AusfUhrungsbeispiel der Fig. 2 ist zwischen einen
Ausgang des Getriebes 4 und den Abtrieb 3 ein Retarder 7 geschaltet, der
auch als Sekundarretarder bezeichnet wird. Bei den Antriebsstrédngen der Fig. 1
und 2 handelt es sich jeweils um Parallelhybrid-Antriebsstrange. Die Antriebs-
strange verfligen zusatzlich zu den in Fig. 1 und 2 gezeigten Baugruppen Uber

einen elektrischen Energiespeicher sowie steuerungsseitige Baugruppen.
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Die hier vorliegende Erfindung betrifft nun ein Verfahren zum Betreiben
solcher Antriebsstrange, um Hydraulikdl, welches zum Beispiel im Getriebe 4

und/oder im Verbrennungsmotor 1 bendtigt wird, effektiv zu erwarmen.

Nach einem ersten erfindungsgemaBen Verfahren wird Hydraulikdl, wel-
ches insbesondere im Getriebe 4 des Antriebsstrangs bendtigt wird, derart
erwarmt, dass bei gedffneter, zwischen den Verbrennungsmotor 1 des Hybrid-
antriebs und die elekirische Maschine 2 desselben geschalteter Kupplung 5
und bei einem im Getriebe 4 eingelegten Gang durch den Primarretarder 6 oder
den Sekundarretarder 7 im Antriebsstrang ein Bremsmoment bereitgestellt
wird, wobei die elektrische Maschine 2 des Hybridantriebs derart momentgere-
gelt betrieben wird, dass dieselbe vom Betrag her in Summe ein von einem
Fahrerwunsch abh&ngiges Sollmoment und das Bremsmoment des jeweiligen
Retarders 6 bzw. 7 bereitstellt. Auf diese Art und Weise wird dann am Abtrieb 3
das vom Fahrerwunsch abhangige Sollmoment bereitgestellt und zusatzlich das
vom jeweiligen Retarder 6 bzw. 7 im Antriebsstrang bereitgestellte Bremsmo-
ment Uber die elektrische Maschine 2 des Hybridantriebs kompensiert. Die
dabei entstehende Warme wird zur Erwarmung des Hydraulikols verwendet.

Wie bereits erwahnt, ist das obige Verfahren sowohl bei einem Antriebs-
strang mit einem Primarretarder 6 als auch bei einem Antriebsstrang mit einem
Sekundarretarder 7 einsetzbar, wobei, wie ebenfalls bereits erwdhnt, die elekt-
rische Maschine 2 momentgeregelt betrieben wird, wobei sich der momentge-
regelte Betrieb der elektrischen Maschine 2 des Hybridantriebs im Detail aus

Fig. 3 ergibt.

So zeigt Fig. 3 einen Regelkreis fir den momentgeregelten Betrieb der
elektrischen Maschine 2 des Hybridantriebs, wobei mithilfe eines Drehmoment-
reglers 8 fUr die elektrische Maschine 2 des Hybridantriebs eine StellgréBe
YsteLL generiert wird, die der elektrischen Maschine 2 als EingangsgroBe zuge-
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fahrt wird, um die elektrische Maschine 2 derart zu betreiben, dass ein von
derselben bereitgestelltes Istmoment Mst einem Sollmoment Msoi . entspricht.

Dem Drehmomentregler 8 wird als EingangsgroBe die Regelabweichung
AM=MsoL-MisT zwischen dem Sollmoment Mso.. der elektrischen Maschine 2
und dem Istmoment M st derselben bereitgestellt. Von der elektrischen Maschi-
ne 2 des Hybridantriebs soll einerseits ein vom Fahrerwunsch abhangiges
Sollmoment und andererseits das Bremsmoment des jeweiligen Retarders 6
bzw. 7 bereitgestellt werden, woraus folgt, dass sich das Sollmoment
MsoLL=Mrw+Mget flr den Drehmomentregler 8 aus einem vom Fahrerwunsch
abhangigen Sollmoment Mrw und dem vom jeweiligen Retarder bereitzustel-
lenden Bremsmoment Mget zusammensetzt. Das vom Fahrerwunsch abhangi-
ge Sollmoment Mgw wird von einer Fahrstrategiefunktion 9 bereitgestellt. Das
vom jeweiligen Retarder 6 bzw. 7 im Antriebsstrang bereitgestellte Bremsmo-

ment Mger wird von einer Bremsmomentstrategiefunktion 10 bereitgestellt.

Das Bremsmoment des jeweiligen Retarders 6 bzw. 7 wird von der
Bremsmomentstrategiefunktion 10 in Abh&ngigkeit von einer Hydraulikdltempe-
ratur oder einer AuBBentemperatur und in Abhangigkeit von der in dem elektri-
schen Energiespeicher des Antriebsstrangs zur Verflgung stehenden elektri-
schen Energie ermittelt. Weiterhin wird das Bremsmoment des jeweiligen Re-
tarders 6 bzw. 7 derart ermittelt, dass dasselbe und das vom Fahrerwunsch
abhangige Sollmoment in Summe ein Maximalmoment, welches mit der elektri-

schen Maschine 2 maximal bereitgestellt werden kann, nicht Gberschreiten.

Alternativ kann nach einem zweiten Aspekt der Erfindung, welcher aus-
schlieBlich bei einem Antriebsstrang mit einem Primarretarder 6 geman Fig. 1
zum Einsatz kommen kann, Hydraulikdl auch dadurch erwarmt werden, dass
bei gebdffneter, zwischen den Verbrennungsmotor 1 des Hybridantriebs und die
elektrische Maschine 2 desselben geschalteter Kupplung 5 und bei einer im

Getriebe 4 eingelegten Neutralposition Uber den Primarretarder 6 im Antriebs-



WO 2010/136366 PCT/EP2010/056910

strang ein Bremsmoment bereitgestellt wird, wobei dann die elektrische Ma-
schine 2 des Hybridantriebs drehzahlgeregelt betrieben wird, sodass dieselbe

gegen das Bremsmoment des Primarretarders 6 arbeitet.

Hierbei stellt die elektrische Maschine 2 des Hybridantriebs dann vor-
zugsweise ein Moment bereit, welches vom Betrag her dem vom Primarretarder
6 bereitgestellten Bremsmoment entspricht, wobei hierbei entstehende Warme

wiederum zur Erwarmung des Hydraulikls verwendet wird.

Fig. 4 verdeutlicht den drehzahlgeregelten Betrieb der elektrischen Ma-
schine 2 nach dem zweiten Aspekt der Erfindung anhand eines Blockschalt-
bilds, wobei bei einer Drehzahlregelung geman Fig. 4 die elekirische Maschine
2 des Hybridantriebs mithilfe eines Drehzahlreglers 11 drehzahlgeregelt betrie-
ben wird. Dem Drehzahlregler 11 wird als EingangsgroBe An=ngo. -NisT die
Regelabweichung zwischen einer Istdrehzahl nist der elektrischen Maschine 2
und einer entsprechenden Solldrehzahl ngo | zugeflhrt, wobei der Drehzahlreg-
ler 11 auf Grundlage dieser Regelabweichung An die AusgangsgréBe Xpgr aus-
gibt, auf Grundlage derer eine StellgréBe XsreiL fUr die elektrische Maschine 2

zur Drehzahlregelung derselben erzeugt wird.

Die Solldrehzahl nsoi. fur die Drehzahlregelung der Fig. 4 wird mithilfe
einer Sollwertvorgabe 12 in Abhangigkeit einer Hydraulikbltemperatur oder
einer AuBentemperatur und in Abhangigkeit einer in einem elektrischen Ener-
giespeicher des Antriebsstrangs zur Verfligung stehenden elekirischen Energie

ermittelt.

Das vom Primarretarder 6 im Antriebsstrang bereitzustellenden Brems-
moment, gegen das die elekirische Maschine 2 des Hybridantriebs arbeiten
soll, wird ebenfalls in Abhangigkeit der Hydraulikdltemperatur oder der AuBen-
temperatur und in Abhangigkeit der im Energiespeicher verflgbaren elektri-

schen Energie ermittelt, wobei das Bremsmoment des Primarretarders 6 derart
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bestimmt wird, dass dasselbe nicht groBer ist als ein von der elektrischen Ma-
schine 2 bereitstellbares Maximalmoment.

Vorzugsweise wird eine vom Bremsmoment des Primarretarders 6 ab-
héngigen GréBe Xvs der AusgangsgréBe Xpr des Drehzahlreglers 11 als Vor-
steuerkomponente Uberlagert, um so die StellgréBe Xsre =Xpr+Xvs fur die
elektrische Maschine 2 des Hybridantriebs im drehzahlgeregelten Betrieb der-
selben bereitzustellen. Die Vorsteuerkomponente Xys wird dabei mithilfe einer

Vorsteuervorgabe 13 bereitgestellt.

Beiden erfindungsgemaBen Verfahren ist gemeinsam, dass eine elektri-
sche Maschine 2 eines Hybridantriebs gegen ein von einem Retarder im An-
triebsstrang bereitgestelltes Bremsmoment arbeitet, um so Warme zur Erwar-
mung von Hydraulikdl zu generieren, namlich durch Umwandlung elektrischer
Energie in Warme. Vorzugsweise wird hierbei Hydraulikdl fur ein Getriebe 4
erwarmt. Uber einen Warmetauscher ist es auch méglich, einen Kihlkreislauf

des Verbrennungsmotors 1 zu erwarmen.

Die Erfindung kommt dann zum Einsatz, wenn die Hydraulikbltemperatur
oder die AuBentemperatur kleiner als ein Grenzwert sind. Oberhalb dieses
Grenzwerts kann ein Antriebsstrang auf konventionelle Art und Weise betrieben
werden, da dann eine Erwarmung des Hydraulikéls nicht erforderlich ist.
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Patentanspriche

1. Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs,
wobei der Antriebsstrang als Antriebsaggregat einen Hybridantrieb mit einem
Verbrennungsmotor und einer elektrischen Maschine aufweist, wobei zwischen
den Verbrennungsmotor des Hybridantriebs und die elekirische Maschine des
Hybridantriebs eine Kupplung geschaltet ist, wobei zwischen die elektrische
Maschine des Hybridantriebs und einen Abtrieb des Antriebsstrangs ein Getrie-
be geschaltet ist, und wobei entweder zwischen die elekirische Maschine des
Hybridantriebs und das Getriebe ein Priméarretarder oder zwischen das Getrie-
be und den Abtrieb ein Sekundarretarder geschaltet ist, dadurch gekennzeich-
net, dass zur Erwdrmung von Hydraulikél bei gebffneter, zwischen den
Verbrennungsmotor des Hybridantriebs und die elektrische Maschine des Hyb-
ridantriebs geschalteter Kupplung und bei einem im Getriebe eingelegten Gang
Uber den Primarretarder oder den Sekundarretarder im Antriebsstrang ein
Bremsmoment bereitgestellt wird, wobei die elekirische Maschine des Hybrid-
antriebs derart momentgeregelt betrieben, dass dieselbe vom Betrag in Summe
ein von einem Fahrwunsch abhangiges Sollmoment und das Bremsmoment

des Primarretarders oder des Sekundarretarders bereitstellt.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
Bremsmoment des Primarretarders oder des Sekundarretarders in Abhangig-
keit einer Hydraulikbltemperatur oder einer AuBentemperatur und einer in ei-
nem elektrischen Energiespeicher zur Verflgung stehenden elektrischen Ener-
gie ermittelt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
das Bremsmoment des Primarretarders oder des Sekundéarretarders derart
ermittelt wird, dass das Bremsmoment und das vom Fahrwunsch abhangige
Sollmoment in Summe ein zuldssiges Maximalmoment der elektrischen Ma-

schine nicht Uberschreiten.

10
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4. Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs,
wobei der Antriebsstrang als Antriebsaggregat einen Hybridantrieb mit einem
Verbrennungsmotor und einer elektrischen Maschine aufweist, wobei zwischen
den Verbrennungsmotor des Hybridantriebs und die elektrische Maschine des
Hybridantriebs eine Kupplung geschaltet ist, wobei zwischen die elektrische
Maschine des Hybridantriebs und einen Abtrieb des Antriebsstrangs ein Getrie-
be geschaltet ist, und wobei zwischen die elektrische Maschine des Hybridan-
triebs und das Getriebe ein Primarretarder geschaltet ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zur Erwarmung von Hydraulikdl bei gedffneter, zwischen den
Verbrennungsmotor des Hybridantriebs und die elektrische Maschine des Hyb-
ridantriebs geschalteter Kupplung und bei einer im Getriebe eingelegten Neut-
ralposition des Getriebes Uber den Primarretarder im Antriebsstrang ein Brems-
moment bereitgestellt wird, wobei die elektrische Maschine des Hybridantriebs
derart drehzahlgeregelt betrieben wird, dass dieselbe gegen das Bremsmoment
des Primarretarders arbeitet.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die elekt-
rische Maschine des Hybridantriebs derart drehzahlgeregelt betrieben wird,

dass dieselbe vom Betrag das Bremsmoment des Primarretarders bereitstellt.

6. Verfahren nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass ei-
ne Solldrehzahl in Abhangigkeit einer Hydraulikdltemperatur oder einer AuBen-
temperatur und einer in einem elektrischen Energiespeicher zur Verfligung

stehenden elekirischen Energie ermittelt wird.
7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass eine vom

Bremsmoment des Primarretarders abhangige GréBe einer AusgangsgrdBRe der
Drehzahlregelung als Vorsteuerkomponente tUberlagert wird.
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