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(57) Abstract: The invention relates to a
method for operating a motor vehicle
having a chassis system, comprising at
least four vibration dampers, wherein a
build-up control and wheel control are
carried out with the chassis system,
characterized in that the energy supply for
the chassis system is controlled by means
of a power control device. The invention
also relates to a motor vehicle.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung
betrifft ein Verfahren zum Betrieb eines
Kraftfahrzeugs mit einem Fahrwerksystem
umfassend wenigstens vier
Schwingungsddmpfer, wobei mit dem
Fahrwerksystem eine Autbaukontrolle und
eine Radkontrolle durchgefiihrt wird,
dadurch  gekennzeichnet, dass  die
Energiezufuhr flir das Fahrwerksystem
iiber eine Energiesteuereinrichtung
gesteuert wird. Daneben betriftt die
Erfindung ein Kraftfahrzeug.
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Verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeugs sowie Kraftfahrzeug

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeugs mit einem
Fahrwerksystem umfassend wenigstens vier Schwingungsdampfer, wobei mit dem

Fahrwerksystem eine Aufbaukontrolle und eine Radkontrolle durchgeflhrt wird.

Bei der Aufbaukontrolle geht es bekanntermaBen darum, den Fahrzeugaufbau, im
weitestem Sinne also die Karosserie, dahingehend zu stabilisieren bzw. auszuglei-
chen, dass bei beispielsweise schragstehenden Untergrinden wie Hanglagen oder
Fahrbahnunebenheiten oder Kurvenfahrten die Auswirkungen auf den Aufbau verrin-
gert werden. Darunter fallen beispielsweise auch das Wanken oder Nicken des Kraft-

fahrzeugs, die zu kontrollieren oder zu verringern sind.

Diese Funktion kann nicht durch herkémmliche Schwingungsdampfer geleistet wer-
den, wobei sowohl Einrohrdampfer als auch Zweirohrdampfer bekannt sind, jedoch
lediglich flr eine Schwingungsdampfung ausgestaltet sind.

Von der Aufbaukontrolle ist weiterhin die Radkontrolle zu unterscheiden, von der ge-
sprochen wird, wenn ein Schwingungsdampfer eine verstellbarer Dampfkraft auf-
weist. Eine verstellbare Dampfkraft kann beispielsweise durch ein verstellbares Ventil
erzeugt werden, mit dem der Strémungswiderstand fir das Hydraulikmedium im
Schwingungsdampfer variiert werden kann, wodurch auch die Dampfkraft variiert

wird.

Es gibt mehrere unterschiedliche bekannte Systeme, mit denen eine Aufbaukontrolle
vorgenommen werden kann. Beispielsweise geht aus der US 2009/0260935 A1 ein
Schwingungsdampfer hervor, der einen Gerotor, also eine Vorrichtung, die sowohl
als Motor wie auch als Generator betreibbar ist, aufweist, der an eine Pumpe gekup-
pelt ist. Mit dieser Vorrichtung kann sowohl Energie rekuperiert werden, als auch eine
Aufbaukontrolle und eine Radkontrolle durchgefthrt werden. Radkontrolle, Aufbau-
kontrolle und Rekuperation werden also durch die gleiche Vorrichtung bewirkt. Ein
Schwingungsdampfer mit demselben Wirkprinzip geht weiterhin aus der US
2013/0147205 A1 und der US 2014/0265168 A1 hervor.
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Aus der DE 10 2009 022 328 A1 geht dagegen ein Schwingungsdampfer hervor, bei
dem die Radkontrolle mittels eines Druckregelventils erfolgt und die Aufbaukontrolle
mittels einer Motor-Pumpeneinheit. Bei diesem Aufbau sind die Aufbaukontrolle und
die Radkontrolle also durch unabhangige Einheiten realisiert, die dementsprechend
separat optimierbar sind. Ein dazu ahnlicher Aufbau geht aus der WO 2014/066469
A1 hervor. Dabei werden die verstellbaren Dampfkrafte Gber regelbare Ventile, eines
flr die Zug- und eines fir die Druckrichtung, erzeugt und die Aufbaukontrolle Gber
eine Motor-Pumpeneinheit.

Um die Schwingungsdampfer flr den Ausgleich von Bodenunebenheiten nutzen zu
kdnnen ist es bekannt, Sensordaten von Kameras zu nutzen und ausgehend hiervon
den sich andernden Abstand zwischen Fahrzeugaufbau und StraBenniveau so aus-
zugleichen, dass sich die Bodenunebenheiten nicht auf den Fahrzeugaufbau oder

zumindest nicht ganz Gbertragen.

Bei den bekannten Fahrwerkssystemen besteht dabei das Problem, dass diese nicht
einfach an das Energienetz des Kraftfahrzeugs angehangt werden kénnen, da der
Energieverbrauch und damit die benétigte Energiezufuhr héher ist als sie das Bord-
netz des Kraftfahrzeugs zur Verfligung stellen kann.

Ausgehend hiervon ist es Aufgabe der vorliegenden Anmeldung, ein Verfahren zum
Betrieb eines Kraftfahrzeugs der eingangs genannten Art anzugeben, bei dem das
Fahrwerksystem Uber das Bordnetz des Kraftfahrzeugs betrieben werden kann.

Zur Lésung dieser Aufgabe ist vorgesehen, dass die Energiezufuhr flr das Fahr-
werksystem Uber eine Energiesteuereinrichtung gesteuert wird. Dies erméglicht eine
Kontrolle der Energieverteilung und damit auch einen kontrollierten Betrieb des
Fahrwerksystems, wobei die Kontrolle in Abhangigkeit der verfligbaren oder auch der
bendtigten Energie stattfindet. Auf diese Art und Weise kann das Fahrwerksystem an
beliebige Netze angeschlossen werden, insbesondere an das Bordnetz eines Kraft-
fahrzeugs. Dabei liegt der Gedanke zugrunde, das Fahrwerksystem nicht auf eine

Dauerverflgbarkeit zu optimieren, sondern den Betrieb an der vorhandenen Energie
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auszurichten. Dabei kann selbstverstandlich einer Abstimmung des Bedarfs und der
zur Verfagung stehenden Energie stattfinden, hierfir ist die Energiesteuereinrichtung
da.

Vorteilhafterweise kann die Energieaufnahme des Fahrwerksystems begrenzt wer-
den. Hierbei handelt es sich um den ersten Schritt, um das Fahrwerksystem an das
Bordnetz des Kraftfahrzeugs anhangen zu kénnen, da das Bordnetz nicht beliebig

viel Energie zur Verfagung stellen kann, sondern nur eine begrenzte Mengen.

Dementsprechend kann sinnvollerweise ein Maximalwert fir eine Spitzenlast und ein
Maximalwert flr eine Dauerlast vorgegeben werden. Wéhrend der Energiebedarf des
Fahrwerksystems Uber die Zeit gesehen stark schwankt ist die zur Verflgung stellba-
re Energie bordnetzabhangig oder auch systemabhangig, jedenfalls ist sie begrenzt.
DarUber hinaus ist es aber winschenswert, Maximalwerte unterhalb der Leistungsfa-
higkeit des Bordnetzes vorzusehen, so dass auch weitere Verbraucher Uber das
Bordnetz stérungsfrei bedient werden kdnnen. Die Vorgabe eines Maximalwertes fir
eine Spitzenlast und fir eine Dauerlast erméglicht daher einen Betrieb des Fahr-
werksystems, bei dem die anderen am Bordnetz hangenden Verbraucher nicht be-
eintrachtigt werden.

Vorteilhafterweise kann als Maximalwert fUr die Spitzenlast ein Wert zwischen 400 W
und 600 W, insbesondere 500 W, verwendet werden. Weiterhin kann als Maximal-
wert fUr die Dauerlast ein Wert zwischen 100 W und 300 W, insbesondere 200 W,
verwendet werden. Diese Werte flr die Spitzenlast und die Dauerlast haben sich als
besonders vorteilhaft herausgestellt, um eine Beeintrachtigung weiterer Verbraucher
zu verhindern. Andererseits konnte, wie weiter unten noch ausfihrlicher dargestellt,
auch herausgefunden werden, dass mit diesen Werten das Fahrwerksystem in vielen
Betriebszust&nden zurechtkommt und in den anderen auf eine Art ,Fail Safe” geflhrt
wird. Die angegebenen Werte sind dabei der optimale Kompromiss zwischen einer
héchstmoglichen Verfagbarkeit aller Funktionen des Fahrwerksystems, also Aufbau-
kontrolle und Radkontrolle, bei gleichzeitiger Begrenzung der verfUgbaren Energie
auf Werte, bei den die weiteren am Bordnetz hangenden Verbraucher nicht betroffen
sind.
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Vorteilhafterweise kann bei Uberscheiten des Energiebedarfs des Fahrwerksystems
Uber die verflgbare Energiemenge oder einen Maximalwert die verfigbare Energie-
menge verteilt werden. Es sind also zwei Varianten denkbar. Zum einen kann die
Energiesteuereinheit abfragen, wie viel Energie das Bordnetz zur Verfligung stellen
kann und wie viel vom Fahrwerksystem benotigt wird und die entsprechende Ener-
giemenge jeweils weiterleiten, bis die bendtigte Energiemengen die verfligbare
Energiemengen Uberschreitet. Alternativ kann die Verteilung der verflgbaren Ener-
giemenge immer vorgenommen werden, sobald die verflgbare Energiemenge den
beschriebenen Maximalwert bezogen auf die Spitzenlast oder die Dauerlast Uber-
schreitet. Ist die vom Fahrwerksystem bendtigte Energie dagegen unterhalb der Ma-
ximalwerte und kleiner als die verfligbare Energiemenge, so besteht kein Bedarf an
einer Verteilung oder Aufteilung der Energie. In diesem Fall steht dem Fahrwerksys-
tem die bendtigte Energie in ausreichendem MaBe zur Verfagung.

Es wird dabei davon ausgegangen, dass das Bordnetz die Uber die Maximalwerte
vorgegebenen Energien oder Leistungen jederzeit zur Verfligung stellen kann. Durch
das Vorhandensein der Energiesteuereinrichtung ist es aber auch moglich, dass das
Bordnetz flr bestimmte Zeiten weniger Energie zur Verfligung stellt als die vorgege-
benen Maximalwerte. In diesem Fall muss eine Priorisierung dahingehend stattfin-
den, ob der durch das Fahrwerksystem vorgegebene Energieverbrauch wichtiger ist
oder ob das Bordnetz die Energie anderen Systemen zur Verfligung stellen muss.

Mit besonderem Vorteil kann die verfligbare Energiemenge zuerst fir die Radkontrol-
le und dann fur die Aufbaukontrolle zur Verfligung gestellt werden. Das heif3t, dass in
einer Ausgestaltung die Radkontrolle immer den gesamten Energiebedarf gedeckt
bekommt und die Aufbaukontrolle nur die Uberschlssige Energie erhalt. Dem liegt
die Uberlegung zugrunde, dass die Radkontrolle die Dampfkraft der Schwingungs-
dampfer vorgibt und das diese Dampfkraft Gber die Fahrt, je nach Fahrerwunsch
oder Vorgabe, konstant bleiben soll. Insbesondere kann eine plétzliche Anderung der
Dampfkraft zu einem veranderten Fahrverhalten des Kraftfahrzeugs fihren, was un-
ter Umstanden einen Verlust der Fahrzeugkontrolle durch den Fahrer bewirken kann.
Dies ist schwerwiegender als ein Verlust der Aufbaukontrolle, durch die ein Wanken
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und Nicken des Kraftfahrzeugs ausgeglichen werden soll. Arbeitet die Aufbaukontrol-
le nicht vollstandig, erleidet der Fahrer nur KomforteinbuBen.

Andererseits ist es auch nicht der Fall, dass bei nicht vollstandig gedecktem Energie-
bedarf die Funktionen der Radkontrolle vollstédndig ausfielen, vielmehr kann das rein
exemplarisch zur Einstellung der Dampfkraft verwendete Ventil dann eben nicht ma-
ximal bestromt werden, wodurch die eingestellte Dampfkraft auf einen Wert unterhalb
des Maximalwerts begrenzt wird. Dementsprechend ist alternativ vorgesehen, dass
im Durchschnitt fr die Radkontrolle 5 % bis 15 %, insbesondere 10 %, und fir die
Aufbaukontrolle 85 % bis 95 %, insbesondere 90 % der verflgbaren Energie ver-
wendet werden. Da es auch in diesem Fall nicht zu einem Totalausfall der Radkon-
trolle kommt ist auch diese Variante vertretbar. Daruber hinaus bietet sie den Vorteil,
dass bei dieser Aufteilung auch die Aufbaukontrolle niemals vollstédndig ausfallt, was
das Vorsehen eines ,Fail Safe” nicht absolut notwendig werden I&sst. Dartber hin-
aus kann jeder ,Fail Safe“-Modus kostengunstiger realisiert werden, da ein Ausfall
der Aufbaukontrolle nur in seltenen Fallen auftreten wird und nicht fir einen Standar-
danwendungsfall bei zu geringem Energiemengen im Bordnetz zur Verflgung stehen

Muss.

Vorteilhafterweise kdnnen die Aufbaukontrolle und die Radkontrolle in den Schwin-
gungsdampfern von unterschiedlichen Vorrichtungen vorgenommen werden. Dies ist
nicht bei allen eingangs vorgestellten bekannten Schwingungsdampfern der Fall, bei
dem aus der US 2009/0260935 A1 bekannten Schwingungsdampfer werden bei-
spielsweise die Radkontrolle und die Aufbaukontrolle Uber die hydraulische Pumpe
gleichzeitig ausgefuhrt. In diesem Fall ist eine Aufteilung der Ressourcen schwierig,
Ublicherweise wird man bei Energieknappheit dann die Aufbaukontrolle immer abstel-
len und nur noch eine Radkontrolle durchflhren. Daher ist die bauliche und funktio-
nelle Trennung der Aufbaukontrolle und der Radkontrolle sehr vorteilhaft, wenn man
eine Verteilung oder Priorisierung der verfugbaren Energie vornehmen méchte. Die
Radkontrolle, also die Einstellung der Dampfkraft, kann dabei mit allen bekannten
Vorrichtungen vorgenommen werden, beispielsweise mit Proportionalventilen oder

rheologischem Hydraulikmedium.
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Vorteilhafterweise kann die Verteilung oder Umverteilung der Energiezufuhr von der
Radkontrolle zur Aufbaukontrolle oder umgekehrt kontinuierlich oder quasi kontinuier-
lich vollzogen werden. Insbesondere bei sprunghaften Energiebedarfsanderungen
des Fahrwerksystems sollte ein Ubergang vollzogen werden. Dabei ist es bevorzugt,
den Anteil an zugewiesener bzw. zur Verflagung gestellter Energie in kleinen Schrit-
ten zu &ndern, als eine sprunghafte Anpassung durchzufihren. Dies gilt auch bei der
Radkontrolle. Ist aus welchen Grinden auch immer keine Energie vorhanden, um die
Radkontrolle zu bedienen, so weisen die Schwingungsdampfer eine minimale
Dampfkraft auf. Steht wieder ausreichend Energie zur Verfligung, um die Dampfkraft
wie gewlnscht einstellen zu kénnen, so soll diese trotzdem nicht in einem Schritt auf
das gewulnschte Niveau angehoben werden, sondern in mehreren Schritten. Dann
kann sich der Fahrer an die veranderte Dampfkraft anpassen und sein Fahrverhalten
darauf abstimmen und wird nicht von einer plétzlichen und schlagartigen Anderung
uberrascht.

Vorteilhafterweise kann die Verteilung der Energiezufuhr auf die Radkontrolle und die
Aufbaukontrolle in Abhangigkeit des Speicherzustandes wenigstens eines Energie-
speichers vorgenommen werden. Bevorzugt kann das Fahrwerksystem seine Ener-
gien nicht nur aus dem Bordnetz beziehen, sondern auch aus einem Energiespei-
cher, beispielsweise einer Batterie. Dieser Energiespeicher kann genutzt werden, um
bei plétzlichen Spitzenlasten die gesamte bendtigte Energie zu beziehen, wobei ein
Teil, ndmlich die Energiemenge bis zum Maximalwert, aus dem Bordnetz gezogen
werden kann und die daruber hinaus bendtigte Energiemenge aus dem Energiespei-
cher. Liegt der Dauerverbrauch des Fahrwerksystems Uber der vom Bordnetz als
Dauerleistung zur Verfagung gestellten Energiemenge, so wird dauerhaft Energie
aus dem Energiespeicher entnommen und es besteht keine Moglichkeit, den Ener-
giespeicher nachzuflllen. Dann wird der Energiespeicher irgendwann gelehrt. Be-
ricksichtigt man aber, dass der Energiespeicher beispielsweise auf 20 % der maxi-
malen Speicherkapazitat abgesunken ist, dann kann man mit den verbleibenden im
Energiespeicher vorhandenen Energiemengen einen kontinuierlichen Ubergang in
einer Verteilungssituation fUhren, bei der beispielsweise entweder die Radkontrolle
ihren Energiebedarf zur Verfligung gestellt bekommt und der Rest der Aufbaukontrol-
le gegeben wird oder bei der einer prozentuale Verteilung vorgesehen ist. Jedenfalls
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kann der Ubergang zu der vorgegebenen Regelsituation kontinuierlich bzw. quasi-
kontinuierlich stattfinden und es erfolgt kein abrupter Wegfall beispielsweise der
Aufbaukontrolle. Dabei ist die Vorgabe eines Wertes von 20 % rein willkdrlich.
Selbstverstandlich kann jeder beliebige Wert als Schwellenwert herangezogen wer-
den. Dabei wird der Schwellenwert so ausgewahlt, dass ausgehend von diesem
noch geniigend Energie vorhanden ist, um den kontinuierlichen Ubergang in den
Regelzustand zu gewéahrleisten.

Vorteilhafterweise kann die Verteilung der Energiezufuhr auf die Radkontrolle und die
Aufbaukontrolle in Abhangig wenigstens eines Betriebszustandes des Kraftfahrzeugs
vorgenommen werden. Es ist beispielsweise moglich, dass ein Kollisionserken-
nungssystem eine bevorstehende Kollision erkennt und auch den Kollisionsgegner
identifizieren kann. In diesem Fall ist es méglich, dass die dem Fahrwerksystem zur
Verflgung stehende Energie komplett in die Aufbaukontrolle geftihrt werden soll, um
ein Anheben oder Absenken der Vorderachse und/oder der Hinterachse schnellst-
maoglich durchzuflhren, um eine Minimierung des bei der Kollision aufstehenden
Schadens zu erzielen. Eine Radkontrolle, d. h. Kontrolle der Dampfkraft, ist in diesem
Fall nachrangig.

Daneben betrifft die Erfindung ein Kraftfahrzeug mit einem Fahrwerksystem, wobei
mit dem Fahrwerksystem eine Aufbaukontrolle und eine Radkontrolle durchflhrbar
ist, und eine Energiesteuereinrichtung zur Steuerung der Energiezufuhr auf die Auf-
baukontrolle und die Radkontrolle. Das Kraftfahrzeug zeichnet sich dadurch aus,
dass die Energiesteuereinrichtung zur Durchflihrung des Verfahrens nach einem der
vorhergehenden Anspriche ausgebildet ist. Insbesondere kann die Radkontrolle und
die Aufbaukontrolle mit den Schwingungsdampfern durchfihrbar sein. Bei dem Kraft-
fahrzeug kann es sich um einen PKW, einen LKW oder auch ein Motorrad handeiln.

Zur Vermeidung von Wiederholungen wird bezlglich vorteilhafter Ausgestaltungen
auf das beschriebene Verfahren verwiesen. Insbesondere kann das Fahrwerksystem
wenigstens vier Schwingungsdampfer aufweisen, mit denen eine Aufbaukontrolle
und eine Radkontrolle durchflhrbar ist. Weiterhin kann das Kraftfahrzeug einen

Energiespeicher zur zumindest teilweisen Energieversorgung des Fahrwerksystems
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aufweisen. Bevorzugt ist das Fahrwerksystem an das Bordnetz des Kraftfahrzeugs
angeschlossen.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten ergeben sich aus den in Folgenden be-

schriebenen Ausflhrungsbeispielen und Figuren. Dabei zeigen:

Figur 1 ein Kraftfahrzeug,

Figur 2 Energiemenge und Energiebedarf in einer ersten Ausgestaltung,

Figur 3 Energiemenge und Energiebedarf in einer zweiten Ausgestaltung,

Figur 4 Energiemenge und Energiebedarf in einer dritten Ausgestaltung,

Figur 5 Energiemenge und Energiebedarf in einer vierten Ausgestaltung, und

Figur 6 Energiemenge und Energiebedarf in einer finften Ausgestaltung.

Figur 1 zeigt ein Kraftfahrzeug 1 mit Schwingungsdampfern 2, 3, 4 und 5, die zu-
sammen das Fahrwerksystem 6 bilden. Weiterhin weist das Kraftfahrzeug 1 eine
Energiesteuereinrichtung 7, einen Energiespeicher 8 und ein Bordnetz 9 auf. Dabei
ist das Fahrwerksystem 6 in Form der Schwingungsdampfer 2, 3, 4 und 5 Uber die
Energiesteuereinrichtung 7 an das Bordnetz 9 angeschlossen.

Alternativ kbnnen die Schwingungsdampfer 2, 3, 4 und 5 auch direkt an das Bord-
netz 9 angeschlossen sein. In diesem Fall ist allerdings die Steuerung der Energie-
verteilung auf die Funktionen Aufbaukontrolle und Radkontrolle, die in den Schwin-

gungsdampfern 2, 3, 4 und 5 jeweils realisiert sind, aufwendiger zu implementieren.

In den folgenden Figuren sind mehrere Ausgestaltungen der Energieaufteilung dar-
gestellt.
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Figur 2 zeigt den einfachsten Regelfall, ndmlich dass das Bordnetz 9 eine Energie-
menge 10 zur Verflgung stellt, die alleine ausreicht, um den Energiebedarf 12 des
Fahrwerksystems 6, das sich zusammensetzt aus dem Energiebedarf 14 fir die
Radkontrolle und dem Energiebedarf 16 flr die Aufbaukontrolle, Ubersteigt. Dabei ist
entlang der Achse 18 die Energiemenge in beliebigen Einheiten aufgetragen. Ent-
scheidend ist, dass die Energiemenge 10 héher und damit gréBer ist als der Ener-
giebedarf 12. In diesem Fall kann die Energiesteuereinrichtung 7 den Energiebedarf

12 durch die Energiemenge 10 decken ohne regelnd eingreifen zu missen.

Figur 3 zeigt eine weitere Ausgestaltung, bei der ein Teil der Energie aus dem Bord-
netz geholt wird, namlich die Energiemenge 10, und weiterhin eine Energiemenge 20
aus dem Energiespeicher 8. Auch in diesem Fall ist insgesamt genug Energie vor-
handen, um den Energiebedarf 12 des Fahrwerksystems 6 zu befriedigen.

Ein Regelungsbedarf besteht aber, wenn wie in Figur 4 dargestellt, der Energiebe-
darf 12 des Fahrwerksystems 6 die zur Verfligung stehende Energiemenge 10 oder
10 und 20 Ubersteigt. Es sei darauf hingewiesen, dass die Regelung durch die Ener-
giesteuereinrichtung nicht vom Vorhandensein eines Energiespeichers 8 abhangt. In
diesem Fall wird die zur Verflgung stehende Energiemenge 10 alleine durch das

Bordnetz 9 vorgegeben.

Figur 5 zeigt eine erste Méglichkeit zur Aufteilung der zur Verflgung stehenden
Energiemenge. Dabei wird der Energiebedarf 14 fir die Radkontrolle vollstandig ab-
gedeckt und der Energiebedarf 16 der Aufbaukontrolle insoweit, als dass Energie zur
Verfugung steht. Dementsprechend bleibt der schraffiert dargestellte Energiebedarf

22 fur die Aufbaukontrolle ungedeckt.

Figur 6 zeigt weiterhin eine zu Figur 5 alternative Moglichkeit. Bei dieser wird durch
die Energiesteuereinrichtung 7 die zur Verfligung stehende Energiemenge 10 und 20
prozentual aufgeteilt. Dementsprechend bleiben fir die Radkontrolle der Energiebe-
darf 24 und fir die Aufbaukontrolle der Energiebedarf 22 ungedeckt. Das hat zur
Folge, dass ein Wanken oder Nicken im Rahmen der Aufbaukontrolle nicht vollstan-
dig kompensiert werden kann und im Rahmen der Radkontrolle die Dampfkraft nicht
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vollstandig erreicht wird, die eigentlich angestrebt ist. Allerdings findet zu einem ge-
wissen Prozentsatz ein Wank- und Nickausgleich statt und auch einer Dampfkraft

wird zu einem bestimmten Prozentsatz bereitgestellt.

Bei der in Figur 6 gezeigten Ausgestaltung kann als zusatzlicher Entscheidungsme-
chanismus in der Energiesteuereinrichtung vorgesehen sein, dass entweder fir die
Radkontrolle und/oder fur die Aufbaukontrolle vorgegebene Schwellenwerte 26
und/oder 28 nicht unterschritten werden. Insbesondere der Schwellenwert 26 kann

zur Sicherung einer minimalen Dampfkraft notwendig sein.

10
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Patentansprlche

1. Verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeugs (1) mit einem Fahrwerksystem (6)
umfassend wenigstens zwei Schwingungsdampfer (2, 3, 4, 5), wobei mit dem Fahr-
werksystem (6) eine Aufbaukontrolle und eine Radkontrolle durchgefthrt wird,
dadurch gekennzeichnet, dass die Energiezufuhr fir das Fahrwerksystem (6) Uber
eine Energiesteuereinrichtung (7) gesteuert wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Energieaufnahme

des Fahrwerksystems (6) begrenzt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass ein Maximal-

wert flr eine Spitzenlast und ein Maximalwert fUr eine Dauerlast vorgegeben wird.

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass als Maximalwert flr
die Spitzenlast ein Wert zwischen 400 W und 600 W, insbesondere 500 W, verwen-
det wird.

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass als Maximal-
wert flr die Dauerlast ein Wert zwischen 100 W und 300 W, insbesondere 200 W,

verwendet wird.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass bei Uberschreiten des Energiebedarfs (12, 14, 16) des Fahrwerksystems (6)
Uber die verfligbare Energiemenge (10, 20) oder einen Maximalwert die verfugbare
Energiemenge (10, 20) verteilt wird.

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die verflugbare Energiemenge (10, 20) zuerst fur die Radkontrolle und dann ftr

die Aufbaukontrolle zur Verfligung gestellt wird.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass im Durchschnitt flir die Radkontrolle 5% bis 15%, insbesondere 10%, und fur

12
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die Aufbaukontrolle 85% bis 95%, insbesondere 90%, der verflgbaren Energie ver-

wendet werden.

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Aufbaukontrolle und die Radkontrolle in den Schwingungsdampfern (2, 3, 4,

5) von unterschiedlichen Vorrichtungen vorgenommen werden.

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Umverteilung der Energiezufuhr von der Radkontrolle zur Aufbaukontrolle
oder umgekehrt kontinuierlich oder quasikontinuierlich vollzogen wird.

11. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Verteilung der Energiezufuhr auf die Radkontrolle und die Aufbaukontrolle
in Abhangigkeit des Speicherzustandes wenigstens eines Energiespeichers (8) vor-

genommen wird.

12. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Verteilung der Energiezufuhr auf die Radkontrolle und die Aufbaukontrolle
in Abhangigkeit wenigstens eines Betriebszustandes des Kraftfahrzeugs (1) vorge-

nommen wird.

13. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Aufbaukontrolle und die Radkontrolle durch die Schwingungsdampfer (2, 3,
4, 5) durchgefthrt wird.

14. Kraftfahrzeug (1) mit einem Fahrwerksystem (2, 3, 4, 5), wobei mit dem Fahr-
werksystem (6) eine Aufbaukontrolle und eine Radkontrolle durchfihrbar ist, und
einer Energiesteuereinrichtung (7) zur Steuerung der Energiezufuhr auf die Aufbau-
kontrolle und die Radkontrolle, dadurch gekennzeichnet, dass die Energiesteuerein-
richtung (7) zur Durchflihrung des Verfahrens nach einem der vorhergehenden An-

spruche ausgebildet ist.

13
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