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(57) Abstract: The invention relates to a method for avoiding a

Drehzahi A critical driving situation in a vehicle with a hybrid drive, in which
BB a hybrid disengaging clutch (4) disconnects or connects an inter-
Leerlautdrehzahl nal combustion engine (2) and an electric motor (3), wherein the
bD torque output by the internal combustion engine (2) and/or the

Au s%?u ok A Zeit electric motor (3) is forwarded to drive wheels (10) of the vehicle
_ A and the hybrid disengaging clutch (4) is operated by a hydraulic

A clutch actuator (12). A method in which unwanted situations are
] B  identified at the functional level of the software of the clutch in-
% ¢ volvesan internal combustion engine speed and an electric motor
speed being measured and evaluated, the evaluation being taken
as a basis for putting the hybrid drive (1) into a state by means
f D of which the critical driving situation is prevented by virtue of
S . the internal combustion engine (2) or the electric motor (3) being

% E erroneously entrained.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren
'Af‘“‘z ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, f Fozur Vermeidung einer kritischen Fahrsituation bei einem Fahr-
zeug mit einem Hybridantrieb, bei welchem eine Hybridtrenn-
kupplung (4) einen Verbrennungsmotor (2) und einen Elek-
Fig. 5 tromotor (3) trennt oder verbindet, wobei das durch den Ver-
brennungsmotor (2) und/oder den Elektromotor (3) ausgegebe-
ne Moment an Antriebsrdder (10) des Fahrzeuges weitergelei-
AA  Speed tet wird und die Hybridtrennkupplung (4) durch einen hydrauli-
2?3 g':i:gzid schen Kupplungsaktor (12) betétigt wird. Bei einem Verfahren,
DD Time bei welchem auf tunktionaler Ebene der Software der Kupplung
Fehlsituationen erkannt werden, werden eine Verbrennungsmo
tordrehzahl und eine Elektromotordrehzahl gemessen und aus-

gewertet, wobei in Abhéngigkeit von der Auswertung der
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Hybridantrieb (1) in einen Zustand versetzt wird, mittels welchem die kritische Fahrsituation durch ein fehlerhaftes Mitschleppen des
Verbrennungsmotors (2) oder des Elektromotors (3) unterbunden wird.
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Verfahren zur Vermeidung von einer kritischen Fahrsituation bei einem Fahr-

zeudg mit einem Hybridantrieb

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Vermeidung einer kritischen Fahrsituation bei
einem Fahrzeug mit einem Hybridantrieb, bei welchem eine Hybridtrennkupplung ei-
nen Verbrennungsmotor und einen Elektromotor trennt oder verbindet, wobei das

durch den Verbrennungsmotor und/oder den Elektromotor ausgegebene Moment an
Antriebsrader des Fahrzeuges weitergeleitet wird und die Hybridtrennkupplung durch

einen hydraulischen Kupplungsaktor betéatigt wird.

Aus der DE 10 2008 030 480 A1 ist ein Verfahren zur Steuerung einer Startkupplung
bei einem Hybridfahrzeug bekannt. Bei Hybridfahrzeugen, welche verschiedene Kom-
binationen der Antriebsarten zulassen, wie elektromotorisch, elektrogeneratorisch,
Verbrennungsmotor im Schub- oder Zugbetrieb, Verbrennungsmotor oder Elektromo-
tor EIN, ist eine mechanische Entkopplung der Momente vom Verbrennungsmotor und
Elektromotor bekannt. Diese Entkopplung vom Verbrennungsmotor und Elektromotor

erfolgt dabei durch eine Hybridtrennkupplung, die hydraulisch betatigt wird.

Eine automatische Betatigung der Hybridtrennkupplung erfolgt tber einen Kupplungs-
aktor, bestehend aus einem Steuergerat mit einer entsprechenden Software zur An-
steuerung der Hybridtrennkupplung und einem elektrohydraulischen Aktuator zur Be-
tatigung der Hybridtrennkupplung. Bei einem solchen Kupplungsaktor liefert eine funk-
tionale Ebene der Software den Kupplungsstatus an eine Ubergeordnete Fahr-
zeugstrategie. Diese funktionale Ebene der Software unterscheidet zwischen einer of-
fenen Kupplung, einer geschlossenen Kupplung oder einer unbekannten Kupplung.
Bei der unbekannten Kupplung handelt es sich um eine Kupplung bei welcher ein

Fehler diagnostiziert wurde.

Bei dem verwendeten hydraulischen System kann es Uber einen léngeren Betriebs-
zeitraum zu einer Leckage kommen. Ublicherweise wird eine solche Leckage mittels
einer Diagnosefunktion erkannt, indem ein Drucksensorsignal ausgewertet wird. Die
Erkennung einer solchen Leckage kann aber aufgrund der Systemdimensionierung im
Bereich leichter Leckage nicht in allen Kupplungssystemen sicher durchgefuhrt wer-
den. Somit kann der Fall eintreten, dass die Hybridtrennkupplung schon zu einem Teil

geschlossen ist, ohne dass die Leckage erkannt wird. In diesem Fall wird die Software
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der funktionalen Ebene die Hybridtrennkupplung als offen melden, obwohl diese aber
schon Moment Ubertragen kann. Die Uberlagerte Sicherheitsstrategie auf Fahrzeug-
ebene muss diesen Fall abfangen. Bislang wird auf Fahrzeugebene mit Sicher-
heitssoftware Uberpruft, ob die von der Software auf funktionaler Ebene gelieferten
Signale richtig sind. Da die Sicherheitsfunktion immer eine Auswirkung auf die Diag-
nose hat, fuhrt dies zu einer Aktivierung einer Kontrolllampe und zu einer Beunruhi-
gung des Fahrers. Aufgrund der Sensibilitat der Sicherheitssoftware auf Fahrzeug-

ebene ist diese Fehlererkennung sehr haufig.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren zur Vermeidung von kriti-
schen Fahrsituationen bei einem Fahrzeug mit einem Hybridantrieb anzugeben, bei
welchem durch Erkennung des Problems bereits auf funktionaler Ebene der Software
eine Reaktion der Sicherheitsfunktion mit Auswirkung auf die Diagnose verhindert

wird.

Erfindungsgeman wird die Aufgabe dadurch gel6st, dass eine Verbrennungsmotord-
rehzahl und eine Elektromotordrehzahl gemessen und ausgewertet werden, wobei in
Abhéangigkeit von der Auswertung der Hybridantrieb in eine Zustand versetzt wird, mit-
tels welchem die kritische Fahrsituation durch ein fehlerhaftes Mitschleppen des Ver-
brennungsmotors oder des Elektromotors unterbunden wird. Durch die Untersuchung
vorhandener Fehlerméglichkeiten auf der funktionalen Ebene der Software wird die
Wahrscheinlichkeit einer Fehldiagnose deutlich reduziert und somit die Aktivierung der
Kontrolllampe verhindert. Somit wird ein Aktivwerden der Sicherheitssoftware auf

Fahrzeugebene unterbunden.

Vorteilhafterweise werden zur Auswertung der Verbrennungsmotordrehzahl und der
Elektromotordrehzahl diese miteinander verglichen und es wird in Abhangigkeit des
Vergleiches ein Start des Verbrennungsmotors erlaubt oder unterbunden. Da auf-
grund des Vergleiches zwischen Verbrennungsmotordrehzahl und Elektromotordreh-
zahl festgestellt werden kann, ob der Verbrennungsmotor Uber eine Hybridtrennkupp-
lung, die als offen gemeldet wurde, trotzdem mitgeschleppt wird, weil diese aufgrund
einer Leckage im hydraulischen Kupplungssystem bereits geschlossen oder teilge-
schlossen ist, kann der Verbrennungsmotorstart durch die Software zuverléassig unter-
bunden werden, was insbesondere beim Ankriechen oder elektrischen Fahren im un-

teren Geschwindigkeitsbereich des Fahrzeuges relevant ist.
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In einer Ausgestaltung wird eine Differenz zwischen der gemessenen Verbrennungs-
motordrehzahl und der gemessenen Elektromotordrehzahl bestimmt, welche mit ei-
nem Schwellwert verglichen wird, wobei bei Unterschreitung des Schwellwertes durch
die Differenz der Start des Verbrennungsmotors unterbunden wird. Durch die Bestim-
mung der Differenz zwischen Verbrennungsmotordrehzahl und Elektromotordrehzahl,
die auch als Schlupf bezeichnet wird, lasst sich einfach der Start des Verbrennungs-
motors unterbinden, um eine mdégliche deutliche Beschleunigung des Fahrzeuges

durch das plétzlich vorhandene Verbrennungsmotormoment zu verhindern.

In einer Variante werden die Bildung der Differenz und der Vergleich mit dem
Schwellwert durchgefuhrt, wenn die Elektromotordrehzahl eine Leerlaufdrehzahl Uber-
schritten hat. Somit gilt die Schlupfbedingung nur, wenn die Leerlaufdrehzahl erreicht

ist, da sonst bei einem Verbrennungsmotorstart das Fahrzeug beschleunigt wirde.

In einer Ausfuhrungsform wird ein Start des Verbrennungsmotors nach Ablauf eines

vorgegebenen ersten Zeitraums erlaubt, in welchem gepruft wird, ob ein fehlerhaftes
Mitschleppen des Verbrennungsmotors erfolgt. In diesem vorgegebenen ersten Zeit-
raum werden die Verbrennungsmotordrehzahl und die Elektromotordrehzahl kontinu-
ierlich gemessen und ausgewertet. Der Zeitraum wird dabei so festgelegt, dass eine

zuverlassige Schlussfolgerung dartber mdéglich ist, ob das Kupplungssignal, welches
von der Software auf funktionaler Ebene ausgegeben wurde, dem korrekten Zustand

der Hybridtrennkupplung entspricht.

In einer Weiterbildung wird nach Einleitung eines Startvorganges des Verbrennungs-
motors und sich daran anschlieflender Unterschreitung des Schwellwertes durch die
Differenz von Verbrennungsmotordrehzahl und Elektromotordrehzahl der Startvor-
gang weiter durchgefuhrt. Der Startvorgang wird somit nicht gestoppt, obwohl die Dif-

ferenz kleiner ist als der Schwellwert.

In einer Alternative wird bei laufendem Verbrennungsmotor der Startvorgang weiter

ausgefuhrt.

In einer Ausfuhrungsform erfolgt die Auswertung von Verbrennungsmotordrehzahl und
Elektromotordrehzahl vor Einleitung eines Startvorganges des Verbrennungsmotors.
Dabei werden insbesondere kritische Fahrsituationen, die beim Ankriechen des Fahr-
zeuges oder im unteren Geschwindigkeitsbereich bei rein-elektrischem Fahren auftre-

ten, unterbunden.
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Vorteilhafterweise wird bei laufendem Verbrennungsmotor ein Offnen des Antriebs-
stranges des Hybridfahrzeuges eingeleitet. Dies hat den Vorteil, dass bei laufendem
Verbrennungsmotor kein Moment auf die Antriebsrader Ubertragen werden kann, so
dass bei Fehlfunktionen der Hybridtrennkupplung keine unkontrollierte Fahrsituation

des Fahrzeuges auftreten kann.

In einer Ausgestaltung wird bei eingeleitetem Startvorgang des Verbrennungsmotors
der Antriebsstrang einen vorgegebenen zweiten Zeitraum nicht geschlossen, in wel-
chem ein fehlerhaftes Mitschleppen des Elektromotors gepruft wird. Der zweite Zeit-
raum wird dabei so gewahlt, dass eine zuverlassige Schlussfolgerung dartber gezo-
gen werden kann, ob das von der Software auf funktionaler Ebene abgegebene Signal
Uber den Schliezustand der Hybridtrennkupplung korrekt bewertet werden kann.
Aufgrund dieser Tatsache, kann eine kritische Fahrsituation ohne Zuhilfenahme der

Sicherheitssoftware der Ubergeordneten Fahrzeugebene ausgeschlossen werden.

Die Erfindung lasst zahlreiche Ausfuhrungsformen zu. Zwei davon sollen anhand der

in der Zeichnung dargestellten Figuren naher erlautert werden.

Es zeigen:

Fig. 1 eine Prinzipdarstellung eines Hybridantriebes,

Fig. 2 ein Ausfuhrungsbeispiel fur ein elektrisches Fahren mit einem Start des
Verbrennungsmotors,

Fig. 3 ein Ausfuhrungsbeispiel fur ein elektrisches Ankriechen des Hybridfahr-
zeuges bei offener Hybridtrennkupplung und ausgeschaltetem Verbren-
nungsmotor,

Fig. 4 ein Ausfuhrungsbeispiel eines Fehlerfalles beim elektrischen Ankriechen
des Hybridfahrzeuges,

Fig. 5 ein Ausfihrungsbeispiel des erfindungsgemalien Verfahrens.

In Fig. 1 ist eine Prinzipdarstellung eines Antriebsstranges eines Hybridfahrzeuges
dargestellt. Dieser Antriebsstrang 1 umfasst einen Verbrennungsmotor 2 und einen
Elektromotor 3. Zwischen dem Verbrennungsmotor 2 und dem Elektromotor 3 ist di-
rekt hinter dem Verbrennungsmotor 2 eine Hybridtrennkupplung 4 angeordnet. Ver-
brennungsmotor 2 und Hybridtrennkupplung 4 sind tber eine Kurbelwelle 5 miteinan-

der verbunden. Der Elektromotor 3 weist einen drehbaren Rotor 6 und einen festste-
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henden Stator 7 auf. Die Abtriebswelle 8 der Hybridtrennkupplung 4 ist mit einem Ge-
triebe 9 verbunden, welches ein nicht weiter dargestelltes Koppelelement, beispiels-
weise eine zweite Kupplung oder einen Drehmomentwandler enthalt, die zwischen
dem Elektromotor 3 und dem Getriebe 9 angeordnet sind und den Antriebsstrang 9,
10 ab oder ankoppelt. Das Getriebe 9 Ubertragt das von dem Verbrennungsmotor 2
und/oder dem Elektromotor 3 erzeugte Drehmoment auf die Antriebsrader 10 des
Hybridfahrzeuges. Der Elektromotor 3 und das Getriebe 9 bilden dabei ein Getriebe-
system 11, welches von einem hydraulischen Kupplungsaktor 12 angesteuert wird.

Der Verbrennungsmotor 2 ist mit einem Hybridstartergenerator 13 verbunden.

Beim Fahren des Hybridfahrzeuges sind zwei Falle zu unterscheiden, bei denen es
bei einer Fehleinschatzung des Kupplungszustandes zu kritischen Fahrsituationen

kommen kann.

Im ersten Fall kann ein elektrisches Fahren des Hybridfahrzeuges ohne Verbren-
nungsmotor 2 stattfinden. Dieser Fall ist in Fig. 2 dargestellt. Das Hybridfahrzeug fahrt
rein-elektrisch mit dem Elektromotor 3 mit einem geschlossenen Antriebsstrang 9, 10,
was bedeutet, dass die im Getriebe angeordnete Kupplung geschlossen und die Hyb-
ridtrennkupplung 4 geoéffnet ist. Der Verbrennungsmotor 2 ist dabei aus. Wird nun der
Verbrennungsmotor 2 tber den Hybridstartergenerator 13 gestartet, so wird die Ver-
brennungsmotordrehzahl an die des Elektromotors 3 angeglichen und die Hybrid-

trennkupplung 4 wird geschlossen.

Im zweiten Fall erfolgt ein Ankriechen des Hybridfahrzeuges mit aktiviertem Elektro-
motor 3 ohne eingeschalteten Verbrennungsmotor 2. Bei dem in Fig. 3 dargestellten
Beispiel fahrt das Hybridfahrzeug rein elektrisch mit dem Elektromotor 3 mit geschlos-
senem Antriebsstrang 9, 10. Die Hybridtrennkupplung 4 ist offen und der Verbren-

nungsmotor 2 aus.

Dabei kann es prinzipiell zu zwei Fehlerquellen kommen. Ist der Verbrennungsmotor 2
ausgeschaltet und wird mitgeschleppt, weil die Hybridtrennkupplung 4 zwar als offen
gemeldet, aber tatsachlich geschlossen oder teil-geschlossen ist, fuhrt dies zu einer
kritischen Fahrsituation, welche insbesondere beim Ankriechen und elektrischen Fah-

ren im unteren Geschwindigkeitsbereich relevant ist.

Im zweiten Fehlerfall ist der Elektromotor 3 ausgeschaltet und wird mitgeschleppt. weil

ebenfalls die Hybridtrennkupplung 4, obwohl als offen gemeldet, tatsachlich geschlos-
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sen oder teil-geschlossen ist. Dieser Fall ist immer dann relevant, wenn der Verbren-
nungsmotor 2 gestartet wird, um Uber den Hybridstartergenerator 13 eine nicht weiter

dargestellte Batterie zu laden.

Ein solcher Fehlerfall ist in Fig. 4 naher dargestellt, wo die Hybridtrennkupplung 4 of-
fen ist und das Fahrzeug elektrisch ankriecht. Dabei wird der Verbrennungsmotor 2
mitgeschleppt, wobei die Verbrennungsmotordrehzahl und die Elektromotordrehzahl
annahernd gleich sind. Auf Grund des gemeldeten offenen Zustandes der Hybrid-

trennkupplung 4 musste die Verbrennungsmotordrehzahl aber bei null liegen.

Um diese Fehlerfalle zu vermeiden, wird in einem vorgegebenen Zeitraum das von ei-
ner Software auf funktionaler Ebene der Hybridtrennkupplung 4 ausgegebene Signal
dahingehend gepruft, ob es dem tatsachlichen Zustand der Hybridtrennkupplung 4
entspricht. Der tatsachliche Zustand der Hybridtrennkupplung 4 wird durch ein zuséatz-

liches Flag in der Software der funktionalen Ebene dokumentiert.

Zur Feststellung des Zustandes der Hybridtrennkupplung 4 werden eine Verbren-
nungsmotordrehzahl und eine Elektromotordrehzahl gemessen und aus diesen der
Schlupf bestimmt. Bei dem Schlupf handelt es sich um eine Differenz von Verbren-
nungsmotordrehzahl und der Elektromotordrehzahl. Ist der Betrag der Differenz klei-
ner als ein Schwellwert, z.B. 50 U/min, dann wird durch die Software das zusatzliche
Flag ,Verbrennungsmotorstart erlauben ausgegeben, welches auf FALSCH gesetzt

wird. Damit wird verhindert, dass der Start des Verbrennungsmotors 2 erfolgt.

Ist der Verbrennungsmotorstart bereits eingeleitet und das Flag ,Verbrennungsmo-
torstart erlauben* wechselt erst anschlieRend von WAHR auf FALSCH, da der Schlupf
kleiner ist als der Schwellwert, wird der Startvorgang des Verbrennungsmotors 2 nicht
gestoppt. Dasselbe gilt auch bei laufendem Verbrennungsmotor 2, bei welchem das

Flag ,Verbrennungsmotorstart erlauben® keinen Einfluss hat.

Durch das Verhindern des Verbrennungsmotorstarts wird eine mdgliche deutliche Be-
schleunigung des Fahrzeuges durch das plétzliche vorhandene Verbrennungsmo-
tormoment bei geschlossener oder teil-geschlossener Hybridtrennkupplung 4 verhin-
dert. Die Schlupfbedingung wird aber nur angewandt, wenn die Leerlaufdrehzahl er-

reicht ist, da sonst bei einem Verbrennungsmotorstart das Fahrzeug beschleunigt.

FUr den Fall, dass der Elektromotor 3 mitgeschleppt wird, darf zwar der Verbren-

nungsmotor 2 gestartet werden, es muss aber darauf geachtet werden, dass der An-
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triebsstrang 9, 10 offen ist, d.h. die im Getriebe angeordnete Kupplung nicht ge-
schlossen ist. Dabei darf kein Gang im Getriebe eingelegt oder eine (Doppel)-
Kupplung muss im Getriebe gedéffnet sein. Alternativ zu dem Flag ,Verbrennungsmo-
torstart erlauben® kann in diesem Fall ein Flag ,Antriebsstrang schliel3en erlauben®

verwendet werden.

Das erfindungsgemalie Verfahren soll mit Hilfe des in Fig. 5 gezeigten Ausfuhrungs-
beispiels naher erldutert werden, wo die Drehzahl tber der Zeit und die Drehzahl des
Verbrennungsmotors 2 gestrichelt nahe null dargestellt ist, wahrend die Drehzahl des
Elektromotors 3 ansteigt. Im Diagramm A wird zuné&chst festgestellt, dass der Schlupf
ab einem bestimmten Sprung gréRRer als der Schwellwert ist. Dartber hinaus wird im
Diagramm B betrachtet, ob die Leerlaufdrehzahl durch die Elektromotordrehzahl er-
reicht wurde. Da diese beiden Signale ,verodert werden, wird in Diagramm C der
Verbrennungsmotorstart nur erlaubt werden, wenn die Leerlaufdrehzahl erreicht und

der Schlupf gréRer dem Schwellwert ist.

In dem darunter stehendem Diagramm D wird davon ausgegangen, dass zunachst
der Antriebsstrang 9, 10 offen ist und dann geschlossen wird. Wenn der Antriebs-
strang 9, 10 geschlossen ist, wechselt das Flag ,Verbrennungsmotorstart erlaubt” in
Diagramm D von WAHR auf FALSCH. Das heifdt, der Startvorgang im Fall des mitge-
schleppten Elektromotors 3 darf nur eingeleitet werden, wenn der Antriebsstrang 9, 10
nicht geschlossen ist. Das Flag ,Verbrennungsmotorstart erlaubt” wird nun aus Dia-
gramm C und Diagramm E zu dem letztendlich wirkenden Flag im Diagramm F lo-

gisch verodert.

Bei der alternativen Situation fur Signal ,Verbrennungsmotorstart erlaubt® wird beim
Ankriechen sichergestellt, dass die Erlaubnis zum Start des Verbrennungsmotors 2
erst erteilt wird, wenn ein mégliches fehlerhaftes Mitschleppen des Verbrennungsmo-
tors 2 erkannt wurde. Beschleunigt der Elektromotor 3 also sehr schnell bis Uber die
Leerlaufdrehzahl hinaus, so kénnte das Flag ,Verbrennungsmotor erlaubt* auf wahr
gesetzt werden, obwohl der Fehler noch nicht erkannt wurde. Alternativ kann ein Flag
LJAntriebsstrang schliel3en erlaubt® verwendet werden, um den Zustand des Antriebs-

stranges zu steuern.
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Bezugszeichenliste

Hybridantriebsstrang
Verbrennungsmotor
Elektromotor
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11 Getriebesystem
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12 Hydraulischer Kupplungsaktor

13 Hybridstartergenerator
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Patentanspriiche

Verfahren zur Vermeidung einer kritischen Fahrsituation bei einem Fahrzeug
mit einem Hybridantrieb, bei welchem eine Hybridtrennkupplung (4) einen Ver-
brennungsmotor (2) und einen Elektromotor (3) trennt oder verbindet, wobei
das durch den Verbrennungsmotor (2) und/oder den Elektromotor (3) ausgege-
bene Moment an Antriebsrader (10) des Fahrzeuges weitergeleitet wird und die
Hybridtrennkupplung (4) durch einen hydraulischen Kupplungsaktor (12) beta-
tigt wird, dadurch gekennzeichnet, dass eine Verbrennungsmotordrehzahl und
eine Elektromotordrehzahl gemessen und ausgewertet werden, wobei in Ab-
hangigkeit von der Auswertung der Hybridantrieb (1) in einen Zustand versetzt
wird, mittels welchem die kritische Fahrsituation durch ein fehlerhaftes Mit-
schleppen des Verbrennungsmotors (2) oder des Elektromotors (3) unterbun-

den wird.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass zur Auswertung der
Verbrennungsmotordrehzahl und der Elektromotordrehzahl diese miteinander
verglichen werden und in Abhéngigkeit des Vergleichs ein Start des Verbren-

nungsmotors (2) erlaubt oder unterbunden wird.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass eine Differenz zwi-
schen der gemessenen Verbrennungsmotordrehzahl und der gemessenen
Elektromotordrehzahl bestimmt wird, welche mit einem Schwellwert verglichen
wird, wobei bei Unterschreitung des Schwellwertes durch die Differenz der Start

des Verbrennungsmotors (2) unterbunden wird.

Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Bildung der Dif-
ferenz und der Vergleich mit dem Schwellwert durchgefuhrt werden, wenn die

Elektromotordrehzahl eine Leerlaufdrehzahl Uberschritten hat.
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Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Start des Verbrennungsmotors (2) nach Ablauf eines
vorgegebenen ersten Zeitraums erlaubt wird, in welchem gepruft wird, ob ein

fehlerhaftes Mitschleppen des Verbrennungsmotors (2) erfolgt.

Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass nach Einleitung eines Startvorganges des Verbren-
nungsmotors (2) und sich daran anschlieRender Unterschreitung des Schwell-
wertes durch die Differenz von Verbrennungsmotordrehzahl und Elektromotord-

rehzahl der Startvorgang weiter durchgefuhrt wird.

Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch
gekennzeichnet, dass bei laufendem Verbrennungsmotor (2) der Startvorgang

weiter ausgefuhrt wird.

Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Auswertung von Verbrennungsmotordrehzahl und
Elektromotordrehzahl vor Einleitung eines Startvorganges des Verbrennungs-

motors (2) erfolgt.

Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass bei eingeleitetem Startvorgang des Verbrennungsmotors
(2) der Antriebsstrang (9, 10) einen vorgegebenen zweiten Zeitraum nicht ge-
schlossen wird, in welchen ein fehlerhaftes Mitschleppen des Elektromotors (3)

gepruft wird.
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