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(57) Zusammenfassung: Prinzipiell werden bei Fahrzeugen
Bremsen eingesetzt, um das Fahrzeug geradlinig zu verzö-
gern. Es ist allerdings auch bekannt, dass bei Reibungsun-
terschieden beim Bremsvorgang im Bezug auf die Räder
einer Achse des Fahrzeugs zugleich ein Lenkmoment auf
das Fahrzeug einwirkt. Die Beaufschlagung von ungleichen
Bremsmomenten kann zur Kontrolle des Fahrzeugs einge-
setzt werden. Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
einen Antriebsstrangabschnitt für zwei angetriebene Räder
einer Achse von einem Fahrzeugs vorzuschlagen, welcher
weitere Funktionen der Achse ermöglicht.
Hierzu wird ein Antriebsstrangabschnitt 2 für zwei angetrie-
bene Räder eines Fahrzeugs 1 vorgeschlagen, mit einer Dif-
ferentialeinrichtung 5, mit einer ersten Gelenkwellenanord-
nung 8 und mit einer zweiten Gelenkwellenanordnung 8, wo-
bei die erste Gelenkwellenanordnung 8 eine erste Abtriebs-
welle 9 als einen ersten inneren Gelenkpartner aufweist, wo-
bei die erste Abtriebswelle 9 einen ersten Ausgang aus der
Differentialeinrichtung 5 bildet, wobei die zweite Gelenkwel-
lenanordnung 8 eine zweite Abtriebswelle 9 als einen zwei-
ten inneren Gelenkpartner aufweist, wobei die zweite Ab-
triebswelle 9 einen zweiten Ausgang aus der Differentialein-
richtung 5 bildet, mit einer Bremsanordnung 12, wobei die
Bremsanordnung 12 mit den Gelenkwellenanordnungen 8 in
Wirkverbindung steht, wobei die Abtriebswellen 9 als Brem-
spartner der Bremsanordnung 12 ausgebildet sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Antriebsstrangab-
schnitt mit den Merkmalen des Oberbegriffs des An-
spruchs 1. Die Erfindung betrifft des Weiteren ein
Fahrzeug mit dem Antriebsstrangabschnitt.

[0002] Prinzipiell werden bei Fahrzeugen Bremsen
eingesetzt, um das Fahrzeug geradlinig zu verzö-
gern. Es ist allerdings auch bekannt, dass bei Rei-
bungsunterschieden beim Bremsvorgang im Bezug
auf die Räder einer Achse des Fahrzeugs zugleich
ein Lenkmoment auf das Fahrzeug einwirkt. Die Be-
aufschlagung von ungleichen Bremsmomenten kann
zur Kontrolle des Fahrzeugs eingesetzt werden.

[0003] So offenbart beispielsweise die Druckschrift
EP 2 559 581A 2, die wohl den nächstkommenden
Stand der Technik bildet, ein Antriebssystem für ein
Kraftfahrzeug, insbesondere für Nutzfahrzeug, wel-
ches ein Bremssystem umfasst, das auf die Räder ei-
ner Achse des Kraftfahrzeugs wirkt und welches als
Sperrdifferenzial für die zwei Räder der Achse wirkt.

[0004] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
einen Antriebsstrangabschnitt für zwei angetriebene
Räder einer Achse von einem Fahrzeugs vorzuschla-
gen, welcher weitere Funktionen der Achse ermög-
licht.

[0005] Diese Aufgabe wird durch einen Antriebs-
strangabschnitt mit den Merkmalen des Anspruchs
1 sowie durch ein Fahrzeug mit den Merkmalen
des Anspruchs 9 gelöst. Bevorzugte oder vorteilhafte
Ausführungsformen der Erfindung ergeben sich aus
den Unteransprüchen, der nachfolgenden Beschrei-
bung sowie den beigefügten Figuren.

[0006] Gegenstand der Erfindung ist ein Antriebs-
strangabschnitt, wobei der Antriebsstrangabschnitt
mit zwei angetriebenen Rädern einer gemeinsamen
Achse eines Fahrzeugs wirkverbunden ist. Vorzugs-
weise ist die gemeinsame Achse als eine Vorderach-
se, insbesondere gelenkte Antriebsachse und/oder
der Antriebsstrangabschnitt als ein Frontantrieb aus-
gebildet. Das Fahrzeug kann insbesondere als ein
PKW, Lkw oder Bus realisiert sein.

[0007] Der Antriebsstrangabschnitt weist eine Diffe-
rentialeinrichtung zur Verteilung eines Antriebsmo-
ments auf zwei Ausgänge auf. Die Differentialein-
richtung ist beispielsweise als eine Kegeldifferential-
einrichtung oder als eine Planetendifferentialeinrich-
tung ausgebildet. Optional weist der Antriebsstran-
gabschnitt noch mindestens oder genau einen Motor,
insbesondere einen Elektromotor, und/oder ein Ge-
triebe zur Umsetzung des Antriebsmoments von dem
Motor auf.

[0008] Der Antriebsstrang weist eine erste Gelenk-
wellenanordnung und eine zweite Gelenkwellenan-
ordnung auf. Die erste Gelenkwellenanordnung bildet
eine kinematische Verbindung zwischen dem ersten
Ausgang der Differentialeinrichtung und einem ersten
Rad der gemeinsamen Achse, die zweite Gelenkwel-
lenanordnung bildet eine kinematische Verbindung
zwischen dem zweiten Ausgang der Differentialein-
richtung und einem zweiten Rad der gemeinsamen
Achse. Die Gelenkwellenanordnung weist jeweils ei-
ne Gelenkeinrichtung auf, wobei ein innerer Gelenk-
partner der Gelenkeinrichtung jeweils durch eine Ab-
triebswelle aus der Differentialeinrichtung gebildet ist.
Beispielsweise kann die Gelenkeinrichtung zwei Ge-
lenke aufweisen, wobei zum Beispiel ein radseitiges
Gelenk als ein Gleichlaufgelenk und ein getriebeseiti-
ges Gelenk als ein Verschiebegelenk ausgebildet ist.
Vorzugsweise weist der Antriebsstrang einen äuße-
ren Gelenkpartner auf, wobei der äußere Gelenkpart-
ner beispielsweise als ein Antriebszapfen des ange-
triebenen Rads ausgebildet ist.

[0009] Der Antriebsstrangabschnitt weist eine
Bremsanordnung auf, wobei die Bremsanordnung
mit den Gelenkwellenanordnungen in Wirkverbin-
dung steht. Insbesondere können die Gelenkwellen-
anordnungen, insbesondere Abschnitte davon, durch
die Bremsanordnung abgebremst werden.

[0010] Im Rahmen der Erfindung wird vorgeschla-
gen, dass die Abtriebswellen als Bremspartner der
Bremsanordnung ausgebildet sind. Insbesondere
wirkt die Bremsanordnung über die Abtriebswel-
len auf die Gelenkwellenanordnungen. Damit ist die
Bremsanordnung als eine innere Bremsanordnung
ausgebildet.

[0011] Es ist dabei eine Überlegung der Erfindung,
dass durch die Bremsanordnung aktiv in das Lenk-
verhalten des Fahrzeugs eingegriffen werden kann.
Während bei außenliegenden Bremsen die Moment-
abstützung an der Radaufhängung erfolgt, erfolgt bei
der inneren Bremsanordnung - wie dies erfindungs-
gemäß umgesetzt wird - die Momentabstützung am
Chassis. Die Abstützung über die Radaufhängung
führt dazu, dass ein radselektives Bremsen wenig
Einfluss auf das Lenkmoment hat. Dagegen führt die
Abstützung über das Chassis dazu, dass ein Lenk-
moment aufgebaut wird. Somit erlaubt der Antriebs-
strangabschnitt mit der Bremsanordnung, dass durch
die Kontrolle der Bremsanordnung ein Lenkmoment
erzeugt wird und auf diese Weise weitere Funktionen
des Antriebsstrangabschnitts ermöglicht werden.

[0012] Bei einer bevorzugten Weiterbildung der Er-
findung weist die Bremsanordnung eine erste Brems-
einrichtung zur Abbremsung der ersten Abtriebswel-
le gegenüber einer Umgebungskonstruktion und eine
zweite Bremseinrichtung zur Abbremsung der zwei-
ten Abtriebswelle gegenüber einer oder der Umge-
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bungskonstruktion auf. Insbesondere stützt sich ein
Bremssattel der ersten und/oder der zweiten Brems-
einrichtung an der Umgebungskonstruktion ab. Die
Umgebungskonstruktion ist durch das Chassis ge-
geben oder mit diesen zumindest starr verbunden.
Durch die zwei separaten Bremseinrichtungen ist es
möglich, die erste und die zweite Abtriebswelle mit
unterschiedlichen Bremsmomenten zu beaufschla-
gen.

[0013] Bei einer bevorzugten Weiterbildung der Er-
findung weist die Differentialeinrichtung ein Gehäuse
auf, wobei das Gehäuse die Umgebungskonstruktion
bildet. Insbesondere ist das Gehäuse mit dem Chas-
sis starr verbunden. Bei dieser Weiterbildung ist es
möglich, die weiteren Funktionen in die Differential-
einrichtung zu integrieren und auf diese Weise eine
Baugruppe mit erweiterten Funktionen zu bilden.

[0014] Besonders bevorzugt ist, dass die erste und/
oder die zweite Bremseinrichtung als eine Reibungs-
bremseinrichtung ausgebildet ist. Dabei ist es beson-
ders bevorzugt vorgesehen, dass die Abtriebswelle
mit einer Bremsscheibe drehfest verbunden ist und
ein Bremssattel der Reibungsbremseinrichtung mit
der Umgebungskonstruktion, dem Chassis und ins-
besondere dem Gehäuse der Differentialeinrichtung
starr verbunden ist.

[0015] Bei einer bevorzugten Weiterbildung der Er-
findung weist der Antriebsstrangabschnitt eine Kon-
trolleinrichtung auf, wobei die Kontrolleinrichtung zur
radselektiven Kontrolle der Bremseinrichtungen aus-
gebildet ist. Insbesondere ermöglicht es die Kontroll-
einrichtung unterschiedliche Bremsmomenten auf die
zwei Bremseinrichtungen zu kontrollieren. Bei der
Kontrolle kann es sich insbesondere um eine Steue-
rung oder um eine Regelung handeln. Die Kontroll-
einrichtung ist beispielsweise als eine digitale Da-
tenverarbeitungseinrichtung ausgebildet. Diese kann
beispielsweise als eine separate digitale Datenverar-
beitungseinrichtung ausgebildet sein oder zum Bei-
spiel als Modul, insbesondere Softwaremodul, in ei-
ner Mastersteuerung des Fahrzeugs umgesetzt sein.

[0016] Bei einer bevorzugten Weiterbildung der Er-
findung weist die Kontrolleinrichtung eine Schnittstel-
le zur Übernahme eines Lenkwinkel- und/oder Lenk-
momentsignals auf. Das Signal bildet eine Lenkein-
gangsgröße in der Kontrolleinrichtung. Die Lenkein-
gangsgröße kann beispielsweise von einer Lenkein-
richtung des Fahrzeugs erzeugt werden. Bei einer
möglichen praktischen Ausgestaltung der Erfindung
wird somit über die Schnittstelle die Lenkeingangs-
größe an die Kontrolleinrichtung übergeben, wobei
die Kontrolleinrichtung die Lenkeingangsgröße um-
setzt und zwei Kontrollwerte für die Bremseinrichtun-
gen erzeugt und diese an die Bremseinrichtungen
weitergibt, so dass diese ein radselektives Bremsmo-
ment, welches besonders bevorzugt an den beiden

Rädern unterschiedlich ausgebildet ist, an den an-
getriebenen Rädern der gemeinsamen Achse erzeu-
gen. Auf diese Weise wird die Lenkeingangsgröße als
Kontrollsignal in eine Lenkung und/oder Lenkungsun-
terstützung der gemeinsamen Achse umgesetzt.

[0017] Ein weiterer Gegenstand der Erfindung wird
durch ein Fahrzeug gebildet, welches einen An-
triebsstrangabschnitt aufweist, wie diese zuvor be-
schrieben wurde. Bevorzugt weist das Fahrzeug ei-
ne Hauptbremsanlage auf, wobei die Hauptbrems-
anlage separat zu der Bremsanordnung ausgebildet
ist. Damit bildet die Bremsanordnung ein einfaches,
sekundäres Friktionsbremssystem, das direkt an der
Differentialeinrichtung als Verteilerdifferenzial ange-
bracht ist. Durch radselektive Bremseingriffe kann auf
diese Weise das Lenkmoment bzw. der Lenkwinkel
des Fahrzeugs beeinflusst werden. Insbesondere ist
die Bremsanordnung als ein kleiner dimensioniertes
Bremssystem ausgebildet, da die Hauptbremsanla-
ge bei einer sinnvollen Fahrwerksauslegung nicht als
innere Bremse realisiert werden kann. Der Antriebs-
strangabschnitt kann an einer beliebigen Differential-
einrichtung und insbesondere an einer elektrischen
Achse vorgesehen werden.

[0018] Weitere Merkmale, Vorteile und Wirkung der
Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung eines bevorzugten Ausführungsbeispiels
der Erfindung sowie der beigefügten Figuren. Diese
zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines
Fahrzeugs mit einem Antriebsstrangabschnitt
als ein Ausführungsbeispiel der Erfindung.

[0019] Die Fig. 1 zeigt in einer stark schematisier-
ten Darstellung ein Fahrzeug 1 mit einem Antriebs-
strangabschnitt 2 als ein Ausführungsbeispiel der Er-
findung. Das Fahrzeug 1 weist eine Vorderachse 3
auf, die Hinterachse ist in der Fig. 1 nicht gezeigt.

[0020] Das Fahrzeug 1 weist einen nicht dargestell-
ten Motor auf, welcher beispielsweise als ein Elektro-
motor ausgebildet sein kann. Alternativ hierzu kann
der Motor auch als ein Verbrennungsmotor realisiert
sein. Der Motor stellt ein Antriebsmoment bereit, wel-
ches über eine Antriebsschnittstelle 4 in den Antriebs-
strangabschnitt 2 geleitet wird.

[0021] Der Antriebsstrangabschnitt 2 weist eine Dif-
ferentialeinrichtung 5 auf, welche in diesem Aus-
führungsbeispiel als ein Kegelraddifferenzial reali-
siert ist. Es umfasst einen Differenzialkorb 6, wel-
cher mit der Antriebsschnittstelle 4 in Wirkverbindung
steht. Bei diesem Ausführungsbeispiel ist die Antrieb-
schnittstelle 4 als ein Tellerrad ausgebildet, welches
mit einer umlaufenden Verzahnung des Differenzial-
korbs 6 kämmt.
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[0022] Die Differentialeinrichtung 5 weist Kegelräder
7 auf, welche in dem Differenzialkorb gelagert sind,
wobei zwei gegenüberliegende Kegelräder 7 jeweils
einen Ausgang aus der Differentialeinrichtung 5 bil-
den. Die Differentialeinrichtung 5 ist in einem Gehäu-
se 14, welches stationär in dem Fahrzeug 1 und ins-
besondere starr verbunden mit einem Chassis ange-
ordnet ist.

[0023] Der Antriebsstrangabschnitt 2 weist zwei Ge-
lenkwellenanordnungen 8 auf, wobei die Gelenkwel-
lenanordnungen 8 jeweils eine Abtriebswelle 9 und
eine Gelenkeinrichtung 10 aufweisen. Die Abtriebs-
wellen 9 sind jeweils mit einem Ausgang der Differen-
tialeinrichtung 5, in diesem Ausführungsbeispiel mit
einem der gegenüberliegenden Kegelräder 7 dreh-
fest verbunden. Damit rotieren die Abtriebswellen 9
gemeinsam mit den gegenüberliegenden Kegelrä-
dern 7 um eine Hauptachse H. Die Hauptachse H ist
gleichgerichtet zu der Vorderachse 3 des Fahrzeugs
1 oder entspricht dieser. In Richtung des Momenten-
flusses zu den angetriebenen Rädern schließt sich
jeweils an die Abtriebswelle 9 die Gelenkeinrichtung
10 an. Bei der Gelenkeinrichtung 10 kann es sich ins-
besondere um eine Antriebswelle mit zwei Einzelge-
lenkten handeln. Die Abtriebswelle 9 bildet damit ei-
nen inneren Gelenkpartner. Ein äußerer Gelenkpart-
ner 11 nach der Gelenkeinrichtung 10 wird beispiels-
weise durch einen Achszapfen des angetriebenen
Rads gebildet.

[0024] Der Antriebsstrangabschnitt 2 weist eine
Bremsanordnung 12 auf, wobei die Bremsanordnung
12 zwei Bremseinrichtungen 13 umfasst, wobei jeder
Gelenkwellenanordnungen 8 eine der Bremseinrich-
tungen 13 zugeordnet ist. Jede der Bremseinrichtun-
gen 13 weist einen Bremspartner auf, wobei der eine
Bremspartner jeweils die Abtriebswelle 9 und der an-
dere Bremspartner das Gehäuse 14 ist. Genauer be-
trachtet weist jede Bremseinrichtung 13 eine Brems-
scheibe 15, welcher drehfest auf der Abtriebswelle 9
aufgesetzt ist, sowie einen Bremssattel 16 auf, wel-
cher drehfest auf oder an dem Gehäuse 14 angeord-
net ist. Der Bremssattel 16 kann auch an einem ande-
ren gehäusestationären Abschnitt angeordnet sein.
Jede der Bremseinrichtungen 13 kann somit die zu-
gehörige Abtriebswelle 9 verzögern.

[0025] Der Antriebsstrangabschnitt 2 weist ferner ei-
ne Kontrolleinrichtung 17 auf, wobei die Kontroll-
einrichtung 17 zur Kontrolle der Bremseinrichtungen
13 und damit der Bremsanordnung 12 ausgebildet
ist. Insbesondere kann die Kontrolleinrichtung 17 die
Bremseinrichtungen 13 so ansteuern, dass unter-
schiedliche Bremsmomenten auf die Abtriebswellen
9 gegeben werden. Dadurch, dass die Bremsmo-
mente an den inneren Gelenkpartner, ausgebildet als
Abtriebswellen 9 und/oder differenzialnah angreifen
induzieren diese zugleich ein Lenkmoment auf die
angetriebenen Räder des Fahrzeugs 1. Somit kann

das Fahrzeug 1 durch die von der Kontrolleinrich-
tung 17 angesteuerten, unterschiedlichen Bremsmo-
mente gelenkt werden oder zumindest eine Lenk-
kraftunterstützung umgesetzt werden. Die Kontroll-
einrichtung 17 weist eine Schnittstelle 18 zur Über-
nahme einer Lenkeingangsgröße auf, welche bei-
spielsweise als ein Lenkwinkelsignal oder ein Lenk-
momentsignal ausgebildet sein kann. Alternativ hier-
zu kann auch ein Kontrollsignal als Lenkeingangsgrö-
ße übergeben werden, so dass die Kontrolleinrich-
tung 17 eine Bremsmomentverteilung, insbesonde-
re eine asymmetrische Bremsmomentverteilung auf
Basis des Kontrollsignals kontrolliert, insbesondere
steuert und/oder regelt.

[0026] Ergänzend zu der Bremsanordnung 12, wel-
che als ein sekundäres Friktionsbremssystem ausge-
legt ist und welches durch radselektive Bremseingrif-
fe das Lenkmoment bzw. den Lenkwinkel an der Vor-
derachse des Fahrzeugs 1 beeinflussen kann, weist
das Fahrzeug 1 eine Hauptbremsanlage 19 auf, wo-
bei die Hauptbremsanlage 19 an dem äußeren Ge-
lenkpartner 11 und insbesondere an dem angetriebe-
nen Rad und/oder im Momentenfluss hinter der Ge-
lenkwelleneinrichtung 10 angreift. Insbesondere sind
Hauptbremseinrichtungen 20 der Hauptbremsanlage
19 an den angetriebenen Rädern angeordnet, wo-
bei die angetriebenen Räder den einen Bremspartner
und eine Radaufhängung den anderen Bremspartner
bilden.

[0027] Bei radselektiven Bremsen muss somit die
Art der Abstützung des Drehmoments im Fahrzeug
berücksichtigt werden. Bei innenliegenden Bremsen
ist der Störkrafthebelarm aufgrund der Bremskräf-
te für die Lenkmomentbildung maßgebend. Die Ab-
stützung des Drehmoments erfolgt hierbei am Chas-
sis. Hingegen ist bei außenliegenden Bremsen der
Lenkrollhalbmesser bzw. der durch diesen definier-
ten Bremskrafthebelarm die ausschlaggebende Grö-
ße, da hier die Momentabstützung an der Radaufhän-
gung erfolgt. Durch die Wahl innenliegender Brem-
sen kann somit die Rückwirkung der Bremsmomen-
te auf die Lenkung von den Einflüssen der Bremsein-
griffe entkoppelt werden. Daraus resultiert die Kern-
idee der Erfindung, ein einfaches, sekundäres (Frik-
tions-)Bremssystem, das direkt am Verteilerdifferen-
tial angebracht ist. Durch radselektive Bremseingrif-
fe kann auf diese Weise das Lenkmoment bzw. der
Lenkwinkel des Kraftfahrzeugs beeinflusst werden.

Bezugszeichenliste

1 Fahrzeug

2 Antriebsstrangabschnitt

3 Vorderachse

4 Antriebsschnittstelle

5 Differentialeinrichtung
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6 Differenzialkorb

7 Kegelräder

8 Gelenkwellenanordnung

9 Abtriebswelle

10 Gelenkwelleneinrichtung

11 äußerer Gelenkpartner

12 Bremsanordnung

13 Bremseinrichtung

14 Gehäuse

15 Bremsscheibe

16 Bremssattel

17 Kontrolleinrichtung

18 Schnittstelle

19 Hauptbremsanlage

20 Hauptbremseinrichtung

H Hauptachse
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Patentansprüche

1.  Antriebsstrangabschnitt (2) für zwei angetriebe-
ne Räder eines Fahrzeugs (1),
mit einer Differentialeinrichtung (5),
mit einer ersten Gelenkwellenanordnung (8) und
mit einer zweiten Gelenkwellenanordnung (8), wobei
die erste Gelenkwellenanordnung (8) eine erste Ab-
triebswelle (9) als einen ersten inneren Gelenkpart-
ner aufweist, wobei die erste Abtriebswelle (9) einen
ersten Ausgang aus der Differentialeinrichtung (5) bil-
det, wobei die zweite Gelenkwellenanordnung (8) ei-
ne zweite Abtriebswelle (9) als einen zweiten inneren
Gelenkpartner aufweist, wobei die zweite Abtriebs-
welle (9) einen zweiten Ausgang aus der Differential-
einrichtung (5) bildet,
mit einer Bremsanordnung (12), wobei die Bremsan-
ordnung (12) mit den Gelenkwellenanordnungen (8)
in Wirkverbindung steht,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Abtriebswellen (9) als Bremspartner der Brems-
anordnung (12) ausgebildet sind.

2.    Antriebsstrangabschnitt (2) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsanord-
nung (12) eine erste Bremseinrichtung (13) zur Ab-
bremsung der ersten Abtriebswelle (9) gegenüber ei-
ner Umgebungskonstruktion und eine zweite Brems-
einrichtung (13) zur Abbremsung der zweiten Ab-
triebswelle (9) gegenüber einer oder der Umge-
bungskonstruktion aufweist.

3.    Antriebsstrangabschnitt (2) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Differentialein-
richtung (5) ein Gehäuse (14) aufweist, wobei das
Gehäuse (14) die Umgebungskonstruktion bildet.

4.    Antriebsstrangabschnitt (2) nach einem der
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die erste und/oder die zweite Bremseinrich-
tung (13) als eine Reibungsbremseinrichtung ausge-
bildet ist.

5.    Antriebsstrangabschnitt (2) nach einem der
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Differentialeinrichtung (5) als eine
Kegeldifferentialeinrichtung oder Planetendifferenti-
aleinrichtung ausgebildet ist.

6.  Antriebsstrangabschnitt (2) nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, gekennzeichnet durch ei-
ne Kontrolleinrichtung (17) zur selektiven Kontrolle
der Bremseinrichtungen (13).

7.    Antriebsstrangabschnitt (2) nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kontrolleinrich-
tung (17) eine Schnittstelle (18) zur Übernahme ei-
nes Lenkwinkel- und/oder Lenkmomentsignals als
Lenkeingangsgröße aufweist, wobei die Kontrollein-
richtung (17) ausgebildet ist, die Bremseinrichtungen

(13) in Abhängigkeit der Lenkeingangsgröße zu kon-
trollieren.

8.    Antriebsstrangabschnitt (2) nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kontrolleinrich-
tung (17) eine Lenkung oder Lenkungsunterstützung
umsetzt.

9.    Fahrzeug (1) gekennzeichnet durch einen
Antriebsstrangabschnitt (2) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, gekennzeichnet durch eine
Hauptbremsanlage (19) zur Verzögerung des Fahr-
zeugs.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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