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(57) Abstrart

There is proposed a system for pre-
venting the blocking of the vehicle
wheels, wherein a plurality of sensors
(10-13, 112-115) for the data aquisition
related to the runming of the vehicle
ceoperate with the processing circuit (14,
110) so as to form the control signals
from sensor signals to modify the pres-
sure of the brakes in predetermined run-
ning conditions. Switching means are
further provided to store the data on the
running of the vehicule, for example the
speed, the deceleration, the braking dis-
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tance, during the braking operation in
predetermined running conditions. Cir- .
cuits (24, 25, 123, 131-134, 140-142) are

also provided to mark the traffic road-

way during the braking.

(57) Zusammenfassung

n

%
)

Ein Antiblockiersystem fiir Fahrzeuge, bei dem verschiedene Geber (10-13, 112-115) zur Erfassung von Fahrzu-
standsgrossen des Fahrzeuges vorgesehen sind, die mit einer Auswertschaltung (14, 110) derart zusammenwirken, dass aus
den Gebersignalen Steuersignale zur Beeinflussung des Bremsdruckes bei vorbestimmten Fahrzustdnden gebildet werden.
Dabei sind zusitzlich Schaltmittel (15-23) vorgesehen, die die Fahrzustandsgrdssen, z.B. Fahrzeuggeschwindigkeit und -
verzdgerung, Bremsweg und dgl. wihrend des Bremsvorganges bei den vorbestimmten Fahrzustinden speichern. Weiter-
hin sind Schaltmittel (24, 25, 123, 131-134, 140-142) vorgesehen, die die Fahrbahn wihrend dieser Bremsvorgéinge markie-

remn.
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Verfanhren zum Speichern von Fahrcustandspriben

Stand der Technik

Die Erfindung geht aus von einem Verfazhren rach der Gat-

tung der nedengecrdizneten Anspriche 1, 2 oder 3.

2

Es sind bersits zahlreiche An

ct

itlockiersyszteme fiir Fahr-
zeuge bekeannt, bei denen iber Geber FahrzustandsgrdBen
erfaBt und Ip einer Auswertschaliung zu Steuersignalen
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Derartige Arntiblccoxziersystewme verlieihen zwar den damit

1
ausgeriistetesn Fehrzeugen ein gegeniber
e

herkdmmlichen Brezsen {iberlegenes Bremsvernzlien, andere-
seits 1st e2s Jjedoch schwierig, einen Jnfallhergang zu
rekonsiruisren, wenn in den Uzfall mit Antitliockiersysten
ausgeriistete Tahrzeuge verwickel: sind, da diese Fahr-
zeuge prakiisch zsine N

darauf zuriicizufinren, deB dis Lblicken Antibvicckier-
systeme einern Sczlupf zwisczen dex Red und der Fahrbehn

einstellen, der gerade nocht nicht zu elner ZSelativ-
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geschwindigkeit zwischen Rad uad Fahrbahzn fih

dhr
der abrollende Reifen eine Bremsspur hinterl&Bt.

Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgeméBen Verfahren mit den kenn-
zeichnenden Merkmalen der Anspriiche 1 bis 3 haben demgegen=
iiber den Vorteil, daB eine Rekonstruktion der Fahrzustinde

wihrend eines Bremsvorganges mit Antiblockiersystem, 1ns=

besondere nach Unfillen, mdglich ist.

Durch die in den Unteranspriichen aufgefizrien MzB3nahmen
sind vorteilhafie Weiterbildungen der iz den netengeord-
neten Anspriichen 1 bis 3 angegebenen Antiblockiersysteme

mdglich.

spricht und gleichzeitig eine vorgegeterzs Grenzverzogerung
iberschritten wird. Hierdurch werden iInsbesornders unnétige
Fahrbahnrmarkierungen - ermieden, da zichs bei jeéer Brem-—
sung =it wirksamen antiblockiersyssen eize Speicherung der
FahrzustandsgrdBen erforderlich ist. 3ei einer weiteren

Ausbildung der Zrfindung —ird die Speickerung nur dann in

Betrisb gesetzi, wenn entweder der Rremsiichisczalier oder

ein Bremsdruckgeber anspricht. Dazmiz iIsT weller sicherge-
stell:, daB eipmal eine Speicherung der FTahrzustandsgroBen
bzw. simer Fahrbahnmarkierung nur el eingeleizeter 3rem-
sung vorgenomnmen wird, ardererseits st sichergestellt,
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Weiterhin wird gemiB einer weiteren Ausgestaltung der
Erfindung eine Fahrbahnmarkierung in kritischen Fahrzu-
stdnden derart vorgenommen, da® Markierungen konstanter
zeitlicher Linge auf die Fahrbahn aufgebracht werden,
so daB aus der Linge dieser Markierungen ein RickschluB
auf die jeweilige Geschwindigkeit des Fahrzeuges mdglich

ist.

Weiter wird eine besonders gute Wirkung dann erzielt,

I

venn der FahrzustandsgrdBen-Speicher in einem plombierten
Steckmodul untergebracht ist, da auf diese Weise einer-
seits ein unbefugter Zugriff zu den gespeicherten Fahr-
zustandsgréBen verhindert wird und andererseits ein
leichtes Entfernen des Speichers aus dem Fahrzeug zur
Rekonstruktion der FahrzustiZnde mdglich ist, wobei durch
Einsetzen dieses Speichers in andere gleichartige Fahr-
zeuge eine exakte ngonstruktion des Bremsvorganges

ndéglich ist.

Ein erfindungsgemidBes Verfahren hat weiter den Vor-
teil, daB in definierter Weise kurzzeitig 3Bremsspuren
erzeugt werden, womit einmal der Weg des Zahrzeuges und
zum anderen die Fahrzeuggeschwindigkeit rekonstrulert

werden kann.

So zeichnet sich eine voriteilhafte Weiterdildung des
erfindungsgemiBen Verfahrens dadurch aus, daB die bel
Antiblockiersystemen iiblicherweise eingestellte Druck-
haltephase des Bremsdruckes wahrend einer
verlingert wird, so daB sick ein hdherer 3remsschliupf
einstellt, der zur Folge haz, daB in der aufs s
des Reifens genilgzend Reibungsarbeit geleistet wird, die

e

dann zu einer 2remsspur Iihrt.
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Nach einer weiteren bevorzugten Ausfliihrungsform der Er-
‘dindung wird eine Testphase mit konstanter zeitlicher
Linge vorgegeben, so daB aus éer Linge der Bremsspur

in der Testphase ein RiickschluB auf die Geschwindig-
keit zu Beginn der Testphase m&glich ist. F&l1lt debeil
der Beginn der Testphase mit dem ersten Bremszyzlus
zusammen, ergibt sich damit eine Aussage ilber die An-

bremsgeschwindigkeit.

GemiB einer weiteren Ausgestalitung der Zrfindung wird

die Testphase erst nach Unterschreiten einer vorgegebenen
Fahrzeus-Testgeschwindigkeit eingeleitet, wobei die

P

Lénge dsr Testphase von der Arnbremsgeschwindigkeii ab-
hdngiz gexmacht wird. Auf diese Weise kann die Lé&nge
der Brezsspur in die Anbremsgeschwindigkeit umgere h-
net werien.

In einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung werden
Testphiasen und Phasen einer §re:sung =it normalier Schlupf-

i
scha*,scqwelle aneindergereinz, wodurch nicht znur die
r

Yeiternin wird nach einer weil=-eran A

u
Erfinduzng eine erhdhte Sicherzeit dadu

rd.
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SchlieBlich ist in weiterer Ausgestaltung der Erfindung
vorgesehen, daB zur Erhdhung der Sicherheit die Test-
phasen nur hinsichtlich der Vorderréder bzw. eines Vor-
derrades wirksam werden und daB die Testphase in vor-
bestimmten kritischen Fahrzustinden, die aus der Quer-
beschleunigung, dem Lenkradeinschlagwinkel oder den

Radverzdgerungsgradienten ermittelt werden, unterdriickt

werden.

Zeichnung

Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung
dargestellt und in der nachfolgenden Beschreibung néher
erliutert. Es zeigen: Figur 1 ein Blockschaltbild eines
erfindungsgemiBen Antiblockiersystems; Figur 2 eine
Diagrammdarstellung zur Erlduterung einer erfindungs-
cemidBen Testphase; Figur 3 verschiedene Diagramme zur
Erliuterung des zeitlicher Auftretens von Testphasen
nach verschiedenen Ausfithrungsformen des erfindungsge-
mifRen Verfahrens; Figur 4 ein Blockschaltbild einer
Schaltungsanordrnung, wie es zur Durchfihrung des er-
findungsgem=iBen Verfahrens verwendet werden kann.

-

Beschreibung des AusTithrungsbpeispieles

In Figur 1 sind mit 10 eirn Fahrzeuggeschwindigkeit-Geber,

mit 11 ein Grenzverzdgerungs-Geber, mit 12 ein Bremsdruck-
Geber, mit 13 ein Bremslichtschalter und mit 14 ein Anti-
blockiersystem-iuswertgerét bezeichnet. Die von den Zlementen

10" bis 1L geilieferter Sigrale werden als Eingangssignale

BAD ORIGINAL
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Schaltungsanordnung geméB der Figur herangezogen.

Debei sind die Ausgangssignale des Bremsdruck-Gebers 12

und des

Bremslichtschalters 13 auf ein ODER-Gatter 15

dessen Ausgang mit einem Eingang eines UND-Gatters

gefihrt,
16 verbunden ist. Die beiden weiteren Eingénge des
UND-Gatters 16 sind mit dem Grenzverzdgerungs-Geber 11

bzw. dem Antiblockiersystem-Auswertgerat 14 verbunden.

Der Ausgang des UND-Gatters 16 ist einmal direk:t an den

einen Eingang eines weiteren UND-Gatters 18 und zum
anderen iliber ein Verzdgerungsglied 17 an den weiteren

Eingang des UND-Gatters 18 angeschlossen. Das UiD-

Gatter 18 ist zuf den Eingang eines Differenziergliedes

19 gefilhrt, das ausgangsseitig mit einer Integrierstufe 20,

einer Differenzierstufe 21 und einer Speicherstufe 22

in Verbindung steht. Die Stufen 20 bis 22 sind Gber Daten-~

leitungen an einen FahrzustandsgrdBen-Speicher 23 ange-

schlossen. Weiterhin ist der Ausgang des UND-G

<~ters 18

auf Eingédnge der Integrierstufe 20, der Differenzier-
stufe 21 sow:e eine Impulsgenerators 24 gefihrt, der zur
Ansteuerurng eines Fahrbahn-Markierers 25 diencw. SchlieB-
1ich steht der Fahrzeuggeschwindigkeit-Geber 10 it

-

Eingingen der Stufen 20 bis 22 in Wirkurgsverdizdung.

Im Fahrzeuggeschwindigkeit-Geber 10 wird eirn der Fahr-
zeuggeschwindigkeit iber Grund entsprechendes Signa
ch

erzeugt. Dies nn einmal aus der a

d
des am schneiisten drehenden ZRades ab

)

es verstent sich jedoch von selbst, <&

geschwindigkeizs-Signel auch zuf andere, in diesen

Zusammenhang tekannten Weisen erzeugi werd
]

spielsweise zus dem im Antiblockier

2AD ORIGINAL
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Das Antiblockiersystem—-Auswertgerit 14 hat einen Aufbau,
wie er in vielfaltiger Weise aus dem Stand der Technik
bekannt ist. Das bei der Schaltungsanordnung gemaB der
Figur verwendete Ausgangssignal gibt lediglich eine
Information dariiber, ob das Antidlockiersystem gerade
anspricht oder nicht, 4.h. ob eine Uberbremsung des Fahr-

zeuges stattgefunden hat.

Die Grenzverzdgerungs—-Geber 11 1l&st an seinem Eingang
dann ein Signal aus, wenn die Fahrzeugverzdgerung einen
vorgegebenen Grenzwert --bG iiberschritten hat. Dieses |
Signal steht dann solange am Ausgang des Gebers an, bis
der Bremsvorgang abgeschlossen ist. Es versteht sich,
daB auch diese EirgangsgroBe auf andere Weisen erzeugt
werden kann, beispielsweise {iber eine Schwelilwertstufe,
der das differenzierte Ausgangssignal des Fahrzeug-

geschwindigkeit-Gebers 10 zugefihrt wird.

Der {ibersichtlichzeit halber ist die Schaltungsanordnung

(e}

le FahrzussandsgrdBen

gemidB der Figur nur fiir eindimensional
ausgelegt. In dieser einfachen tusfiihrung werden dies

d
it und 3ie Fahrzeugverzogerung

®

die Fahrzeuggeschwindigk g
in Liéngsrichtung sein. Wie jed.ch oiane weiteres ersich
lich, kann entsprechencer Welse auch eine Spei
der thrzustandsgrésen in Querrichiung, also dis Quer-
geschwindigkeit oder die QuerverzOgerung srfalBd

speichert werden.

Die Ausgangssignale des 3remsilciatschaliers 13 uand
Bremsdruckgebers 12 werden iber Zas CDZR-Gazte

einander verkniipfi, wodurch sichergestells ist,
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Gebers 11 und des Antiblockiersystem—-Auswertgerites 1k
im UND-Gatter 16 miteinander verkniipft. Auf diese Weise
soll sichergestellt werden, daB eine Speicherung der
FahrzustandsgrdBen bzw. eine Fahrbahmmarkierung nur dann
vorgenommen wird, wenn vom Fehrzustand her eine Grenz-
situation vorliegt. N&tﬁrlich kann die logische Ver-
kniipfung der einzelnen GréBen auch anders aufgebaut
sein, die in der Figur dargestellte Anordnung ist daher
nur beispielhaft zu verstehen. Die Weiterleitung des
Ausgangssignales des UND-Getters 16 {iber das Verzd-
gerungsglied 17 und das UND-Gat<ter 18 hat den Sinn,
kurzzeitige Stdrimpulse, sofern sie am Ausgang des
UND-Gatters 16 iiberhaupt noch auftreten, zu unter-
driicken. Die beiden Einginge des UND-Gatters 18

werden né&mlich nur danu angesteuert, wenn das Aus-
gangssignal des UND-Gatters 16 linger als die im
Verzdgerungsglied 17 vorbestimmte Zeit anliegt. Das
Ausgangssignal des UND-Geiiers 18 stellt nun ins-

gesamt ein MaB fir den Beginn und das ZInde der in

diesem Zusammenhang intereszierenden 3remsung dar.
Aus der AnstiegsZ®lanke dieses Ausgangssignals wird
zundcht im Differenziergliad 19 ein Impuls gebildet,

der die Stufen 20 Dbir 22 zuricksetzt bzw. 10scht.

c
Das Ausgangssignzl des UllD-Gatters 18 Destimmi nun
a 10

der Diffesrentiaticn &
vom Geber 10 in Zer Stu

in der SpeicherszTufe 22 zu
" Augenblickswert der Fahrzeuggeschwindigkeit einge
Die in den Stufen 2

0
ten Fahr-ustandsgrdBen werden nun {iter Detenleitungen in

den Fahrzustandszr3Ben-Speicher 23 Gbertragen. Das 1n
der Stufe 20 getildeze Integral der Tahrzeuggeschwindig-
eit ergibpt dabei Zen Bremsweg s_. DJie iz der Stufe 21

ng Zer Fahrzeugvﬂscnw1“-
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digkeit ergibt die FahrzeugverzOgerung in Abhdngigkeit
von der Zeit -b(t)' In der Stufe 22 wurde die Fahrzeug-
geschwindigkeit bei Beginn des Bremsvorganges, d.h. die
sogenannte Anbremsgeschwindigkeit 75 gespeichert, die

o -

punmehr in den FahrzustandsgrdBen-8peicher” 23 Ubertragen

wird.

Diese drei FahrzustandsgrdBen stehen damit im Speicher 23
am SchluB jedes Bremsvorganges wiahrend eines der vorbe-
stimmten Fahrzustédnde zuf Verfiigung. In bevorzugter Aus-
fihrungsform der Erfindung ist dieser FahrzustandsgrofBen—
Speicher 23 als Steckmodul ausgebildet, das gegen unbe-
fugtes Entfernen zweckniBigerweise durch elne Plombe
gesichert ist. Zur Rekonstruktion des Bremsvorganges

wird dabei die Plombe entfernt und der Fahrzustands-
groBen-Speicher 23 entnommen. Die in den Speicher 23
festgehaltenen FahrzustandsgrdBen ¥dnnen nun ausgelesen
werden. Es 1ist ﬁedoch gemdB der ErZindung auch =6glich,
diese FahrzustandsgrdBen demselben ~a

anderen gleichen Fahrzeug als Steuergrdlen einzuspielen,
so daB der Bremsvorgang uater mdglichss wirklicnkeitsne-

hen Bedingungen nachvollzogen werden kan=z.

[0}
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bahnmarkierer 25 verspritzt -iabel zwecknmilig
impulsweise eine Farbe, wobei die Impulsléinge in be-
vorzugter Ausgestaltung der Erfindung eine konstante
Zeit hat. Durch Ausmessen der Markierungen ist es
dann m&glich, einmal den Weg des Fahrzeuges zu rekon-
truieren und zum anderen aus der Linge der Markierun-

gen die jeweilige Geschwindigkeit des Fashrzeuges zu

ermitteln.

Die beiden beschriebenen MaBnahmen der Tahrzustands-
gréBen-Speicherung und der Fahrbahamarkierung kdnnen
dabei alternativ oder gemeinsaﬁ verwendet werden.

Die Fahrbahn kann dzbei, wie nachsiehend beschrieben,

auch durch eine Bremsspur definiert markiert werden.

ersten Diagramm sind dabei eiznn

v
ut
(&
£
[1)]
e
)
m
)
[01]
(¢]
o
=
e
o
I

digkeit Vo die Radgeschwindigkeit v

4
trieb mit Antiblockiersystem und die Radgeschwindig-
keit v, in einer Testphaese, wie sie weiter unten noch

PR

n
eingehend erliutert wird, dargestelli. Zermgegsniiber zeigt
das untere Diagramz den n
phase, wihrend der soanst iibliche Bremsdruck zur andru-

tungsveise strichpunkiiert dargestells Isz.

ol h

der Radgeschwindigkei u
Bremsverganges wird 1im 3ereich & zunéchsi der 3remsdruck

d

ansteigen un

d 4i chwi a
zeuggeschwindigkeit steil abfallen. Im Punkte 1 ist dann
b

'y
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schwelle A1, die im oberen Geschwindigkeitsdiagranm
angedeutet ist, dberschritten hat, was bei der Dar-
stellung gemidB Figur 2 im Punkt 2 der Fall ist. Ab dem
zugehdrigen Punkt 2' im Druckdiagrazm wiirde gemdB einem
iblichen Antiblockiersystem der Bremsdruck wieder ab-
fallen, wie dies strichpunktiert im Druckdiagramm dar-
gestellt ist. Hierzu ergébe sich dann ein Verlauf der

Radgeschwindigkeit VR wie er in Figur 2 oben ebenfalls

strichpunktiert gezeigt ist.

GemaB dem erfindungsgemiBen Verfahren wird <jedoch der
Regelung nicht die {ibliche Schlupfschaltschvelle‘A 1
zugrundegelegt sondern wahrend einer Testphase eine.
Test-Schlupfschaltschwelle ATT’ die wesentlich hoéher
ist als die Schlupfschaltschwelle A1 beispielsweise
50 4. Demzufolge wird der Bremsdrucx bdis zum Unter-
‘sehreiten dieser Test-Schlupfschaltschwelle A1T im

Punkt 3 konstant gehalten, so daB sich gine Druckhalte-
phase C bis zum Punkt 3' ergidbt. Erst von diesem Punkt

3' an wird der Druck in einem Bereich D wieder abge-
senkt, bis die Radverzdgerung soweil abgenommen hat,

daB der Schwellwert -b im Punkt L swieder erreicht ist.

Ab dem zugehérigen Punk% L' im Drucxdiagramm wird der
Druck nun im Bereich E wieder konstznu gehalten, bis

die Radgeschwindigkeit VRm die Test-Schlupfschaltschwelle
A1T im Punkt 5 wieder {iberschritten hat. Ab dem zuge-
hdérigen Punkt 5' ¥ der Druck vorzugs-

ia zeiitliche Lénge

i F
weise getaktet wieder aufgebaut, bis im Punkt 6 des ,
Ende der Testphase erreicht ist. D

u

At dieser Testphase kann dabei aul unterschiedliche
Weise eingestells werden, wie weiter unten noch ge-
zeigt wird. Zrgidt sich demnach eine grdlere zeitliche
Linge A t der Testphase, wirde der getaktete Druck-
aufbau im 3ereich ¥ jedenfélls dan- bpeerdet, wenn die
Radverzdgerung wieder zugenomnmen hzT, SC daB im Purkte
ch

ct

s

h
ot

7 wieder der Verzdgerungsschwellwers -0 erre

Ab dem Punk: 6 bzw. fiir gréBere A< 2b dexm Punkt 7 tritt

ct
ct
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nun ein Bereich G der erneuten Druckabsenkung 2in, der
bis zum Punkt 8 andauert, in dem die Radverzdgerung in
eine Wiederbeschleunigung des Rades {Ubergeht. AD dem
zugehdrigen Punkt 8' wird der Druck nun im Bereich H bis
zum Punkt 9' konstant gehalten, der einem Punki 9 im
Geschwindigkeitsdiagramm entspricht, bei dem eine Be-
schleunigungsschwelle +b der Radbeschleunigung Gber-
schritten wurde. Von diesen Punkte an setzt sich die
Regelung in einer Weise fort, wie sie aus dem Stand der
Technik fiir {ibliche Antiblockiersysteme bekannt ist.

Wie aus Figur 2 und der vorstehenden Schilderﬁng ersicht- )
lich, ergibt sich demnach gegeniiber den Ublichen einge-
stellten Druckverliufen im wesentlichen eine verlidngerte
Druckhaltephase C, die zu einem wesentlich erhdaten

Bremsschlupf und damit zum Entstehen von Bremsspuren fihrt.

In Figur 3. ist anhend von drei Diagrammen dargestellt, wie
bei verschiedenen Ausfihrungsformen erfindungsgemé&Ber Ver-
fahren die Testphasen zeitlich angelegt sind. Der ber--
sichtlichkeit halber sind dabei die Geschwindigkeits- und
Druckverliufe nicht mehr im einzelnen dargestellt, sie

entsprechen im wesentlichen der Darstellung gexzé3d Figur 2 .

n
4 erfindungsgeméBern Verfahrens wird eine 3Bremsung =iit der
Anbremsgeschwindigkeit v r
blockiersystems eingeleitet. Bei Erreichen des Pun
wird numehr in der oben zu Figur2 ausiti

ten Weise eine Test-Schliupfschalischweil

x s

so daB sich der durchgezogen dargestellte 7erlzui der
Radgeschwindigkeit anstelle des strichpurktierzen Verlaufes
einstellt. Die Testiphase I irn Figur 3a hat datei eine kon-

stante zeitliche LZnge. Da bei dex erhdh

BAD ORI C" I
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wesentliche Fahrzeugverzdgerung 1 er Testphase I aufitritt,

(s}
o8

kann die Anbremsgeschwindigkeit v, in guter Naherung als
e

i
Quotient des Bremsweges und des 2 itintervalls At bestimmt

werden.

Das in Figur 3a veranschaulichte Verfahren ist jedoch nicht
in allen Fallen einsetzbar, insbesondere dann nicht, wenn
die Anbremsgeschwindigkeit 75 hesonders hoch ist. In der-
artigen Fillen wird erfindungsgeniB ein Verfahren einge-
setzt, wie es in Figur 3b veranschaulicht ist. Auch in
diesem Fall wird mit einer Anbremsgeschwindigkeit Y4 ein
Bremsvorgang unter Wirksamwerden eines Antiblockiersystems
eingeleitet. Die Bremsung wird jedoch zundchst nicht durch
eine Testphase beeinfluBt, bis schlieBlich eine vorgegebenen
Testgeschwindigkeit Vo beispielsweise 50 km/h unteschritten
wurde. ErfindungsgzemiB wird num erst bel Unterschreiten dieser
Testgeschwindigkeit Vo die Tinleitung einer Testpnaese II ent-
sprechend dem modifizierten Druckverlauf gemdB Figur 2 ein-
geleitet, wobei jedoch die Linge dieser Testphase II ab-
héngig von der Anbremsgeschwindigkeit Yy gemacht wird, bei-
spielsweise proportiomnal zu dieser. Wiederum unter der
Voraussetzung vernachlissigbarer FahrzeugverzOgerung in
der Testphase II kxenn dann dieses Zeitintervall iz guter
Py

Naherung aus dexn Quotienten von 3remssmt urldnge und

gelegter Testgeschwindigkeit bestimnt werden, wobel ein

e
Umrechnung dieses Zeitintervalls in &ie Anbremsgescl ndi

o]
L-
l
,3.
s
{3
(0}
H
m
)
(0]
.l
c
3
(o]
1)+
H
0
Iy
e

keit aufgrund der vorher gewéhlte
Bei eine weiteren Ausfithrungsform des erfindungsgenmében
Verfahrens, die anhand von Figur ;3¢ reranschaulicat ist,

wird, wie dies bereits in Figur 3% dargestellt wurde, eine
S

Testphase III erst bel Unter chreiten einer Testgeschwin-
digkeit v, eingeleitet. Die Testphase Izl hat gine
e
von der Anbremsgeschwindigkeis 75 abhirgige zeitliche
BAD ORIGINAL
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Linge. An die Testphase III schlieBt sich nun eine weitere
Phase IV an, in der das .Antiblockiersystem wieder in der
iblichen Weise wirksam wird. An die Phase IV schlieBt sich
eine weitere Testphase V mit wiederum erhdhtem Brems-
schlupf an. Bei dieser Aneinanderreihung der Phasen III, IV
und V ergeben sich Bremsspuren in den Phasen IIT und V.

Die Bremsspur in der Phase III ist dabeil ein MaB fiir die
Anbremsgeschwindigkeit vy wie bereits zu Figur 3b erliau-
tert wurde. Weiterhin kann bei dem Verfahren gemdB 3c

die Fahrzeugverzdgerung bestimmt werden und zwar aus dem
Abstand der Bremsspuren in den Phasen III und V. In der
Phase IV wird nédmlich eine néherungsweise'konstante Fahr-
zeugverzdgerung, deren Betrag sich unschwer aus der vor-
gegebenen zeitlichen Lénge A t und dem Abstand der Brems-
spuren bestimmen 13Bt. GemdB einer weiteren Ausbildung des
erfindungsgemifen Verfahrens ist eine Béstimmung der Fahr-
zeugverzdgerung auch -dadurch méglich, daB der Testphase \
ebenfalls eine konstante zeitliche Linge gegeben wird.

Die Fahrzeuggeschwindigkeit in der Phase III entspricht
niherungsweise der Testgeschwindigkeit Vo und die Fahrzeug-
geschwindigkeit in der Phase V kann auf die Weise bestimmt
werden, wie sie zu Tigur 3a bereits erliutert wurde. Dann
ergibt sich die Fahrzeugverzdgerung in der Phase IV in
einfacher Weise aus der Differenz dieser beiden Geschwindig-
keiten geteilt durch e1-e konstante zeitliche Liz A

der Phase IV.

In Figur L ist das Blockscheltdiid einer Schaltungsanord-
nung dargestellt, wie es zur Durchfihrung der eriindungs-

gemdRen Verfazhren verwendet werden Xxarzn.

Dabei ist zunichst mit 110 eine Schaltungseanordnung bezeich-
net, der verschiedene EZingangssignale zugefiihrt werdea und
zwar einmal {iber Zingdnge 111 Drehzehlsignale von an den

: BAD ORiGINAL
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Ridern befindlichen Drehzahlgebern 112, von denen der Uber-
sichtlichkeit halber nur einer dargestellt ist, zum anderen.
ein Signal iiber die Ausl&sung elnes Bremsvorganges iiber einen
Bremslichtschalter 113 und schlieBlich Signale von einem

Lenkeinschlagwinkel-Geber 114 und einem Querbeschleunigungs-

geber 115.

Die Schaltungsanordnung 10 ist mit verschiedenen Ausgingen
116 an den Bremsdruck in den einzelnen Rader regelnde Magnet-
ventile angeschlossen, von denen wiederum der Ubersicht-
lichkeit halber nur ein Magnetventi1118 dargestellt ist,

das iiber einen Druckregler 117 angesteuert wird.

Das Herz der Schaltungseanordnung110 bildet eine Auswert-
schaltung 120y wie sie bei Antiblockiersystemen iblich
ist. Diese Auswer=schaliung 120 werden konstante Signale
von Bldcken 121, 122, 123 zugefiihrt, némlich einmal die
Beschleunigungsscawelle +b, zum anderen die Verzdge-
rungsschwelle -b und schlieBlich die Testgeschwindigkeit

v Als Eingangssignale gelangen die Raddrehzahlsignale

o
iber Differenzierstufen 124%;. von denen wiederum nur eine
dargestellt ist, zur Auswertschaltung 120 Ausgzngsseitig

ist die Auswertschaliung 120 an dérei Stufexz 125, 126, 127 an-
geschlossen, die synbolisch Ausgangssignele zuxz Druckan- -
heben, Druckabsenken bzvw. Druckkonstanthaiien reprédsen-

< tieren.

.

TIp iblichen Auswertscheliungen 20 von intidlockiersystemen

Nl

ist weiterhin eine Schlupfschaltschwelle AT orgesehen, die
in Figur Y durch einen Block 139 angedeutes ist. Daneben De-
findet sich erfindungsgemiB eine vorgegebenen Test-Schlupf-
schaltschwelle in einem 3lock 12%, wobei die 1

31
von einem UNiD-Gat<ser 123 durch Einschaliuzg eines Inverters 132
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vor dem Block 133 wechselweise aktivierbar sind. Der eine
Eingang des UND-Gatters 133 ist an ein Zeitglied 13l ange-
schlossen. Das Zeitglied 134 wird iber zwei Steuerleitungen
135, 136 von der Auswertschaltung 120 angesteuert, wobel auf
der Leitung 135 ein Startsignal fir das Zeitglied 13t iiber-
tragen wird, wenn die Auswertschaltung!?0 hinsichtlich der
Beeinflussung des Bremsdrucks wirksam wird und die Steuer-
leitung 136.ein der Anbremsgeschwindigkeit entsprechendes

Signal fiihrt, das die Standzeit des Zeitgliedes 13L bestimmt.

Ein weiterer, invertierter Eingang des UND-Gatters 133 ist
mit dem Ausgang eines ODER-Gatters 140 verbunden, das dreil
Einginge aufweist. Die beiden ersten Einginge sind an den
Lenkradeinschlagwinkel-Geber 11k bzw. den Querbeschleuni-

gungsgeber 115 angeschlossen, der dritte Eingang steht mit
dem Ausgang einer Schwellwertstufe 142 in Verbiddung, die

eingangsseitig von einer Differenzierstufe 11 angesteuert
wird, die vom Ausgangssignal der Differenzierstufel2«

beaufschlagt wird.

Die Wirkungsweise der in Figur L dargestellten Schaliungus-

anordnung ist wie folgt:

Die Drehzahlsignale der Geber 112 werden einmal der Aus-
wertschaltung 120direkt und zum anderen {iber die Diffsarer-

. zierstufen 12k zugeleitet. Damit kdnnen in der oben .m
einzelnen beschriebenen und zus derm Stznd der Tecanik
bekannten Art und Weise die fiblichen Kriterien fir das
Erreichen von Verzdgerungs-—, Beschleunigungs=- und Schlupf-
schwellen gebildet werden. Die {ibliche Schlupfschaltschwelle
A1 wird éabei aus dem 3lock 120 entnozmen, da der Inver-

ter 132 nicht angesteuert uné der 3Block 130 somnit akiiviert
ist. Soll nun eine Testphase eingeleiset werden, gelangt

ein Steuersignal fiber die Leizung 135 zuf das Zeitglied 13k,

BAD ORIGINAL .
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so daB an einem Eingang des UllD-Gatzers 133 flr die Zeit t
ein positives Signal anliegt. Unter der Voraussetzung,

da auch der andere Eingang durchgesteuert wird, wird nun

in der AuswertschaltﬁngTQO vermittels des Inverters 132

von der Schlupfschaltschwelle A 1 suf die Test-Schlupfschalt-
schwelle A 1T umgeschaltet.'ﬁber die Leitung 136 ist es dabei
méglich, die Standzeit A t des Zeitgliedes13h in Abhéggigkeit
von der Jjeweils vorllegenden rahrg=schw*nd1gke t zu beein-
flussen, insbesondere in der Weise, daB die Standzeit bei
hohen Geschwindigkeiten niedrig und vei niedrigen Ge-

schwindigkeiten hoch ist.

{iber die Bldcke 125, 126, 12T7wird nun deTr an sich bekannte

Druckverlauf in den Magnetventilen 118 erzeugt.

Soll die Testphase entsprechend FTigur 3p und 3¢ erst unter-
halb einer bestimmten Testgeschwindigkeit Vo einsetzten,
wird die jeweils vorliegende Fahrzeuggeschwindigkeit mit
der im Block 123 gespeicherten Tes<t eschv1nd1gke:t Vo
verglichen und die Testphase iber die Leitung 125 erst

bei Erreichen dieses Geschwindigkeitswertes ausgeldst.

iber die Leitung 136 wird die Standzeit des Zeit lleaes 134
so beeinfluBt, daB sie von der Anbre:sgeschvindigkelt,

die zu Beginn des Bremsvorganges gespeichert wurde, ab—
hingt, beispielsweise ihr proporiionzl 1is

Das in Tigur 3¢ seranschaulichte VerZahren kapz in ein-

facher Weise durch zeltTlche Aufeinanderfolge der oben

(18]

beschriebenen Schritte verwirklicnt werden.

Weiterhin ist es mdglich, die Auswer=zschaliung 120 doppelt
auszulegen, so daB gleichzeitig eine pnormale 3remsphase
mit Antiblockiersystem und eine Testphase ablaufen kann.

Dann kdnnen die Magnetventile 118 ¢~ Einterrdder und bei-

e
U‘I
|_:

e
spielsweise eines Vorderrades vor den iiblichez S

angesteuert werden, wihrend =2iner oder beiden Jorderrédern

T CMET
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die Testsignale zugefilhrt werdea. Auf diese Weise ist es
méglich, die Fahrstabilitdt wihrend der Testphasen so wenig

wie mdglich zu beeinflussen.

SchlieBlich wird iber das ODER-Gatter 140 eine Sicherheits-
schaltung fir den Fall vorgesehen, daB das Fahrzeug in
kritische Fahrzustinde gerdt. Um in diesen Zustdnden die
volle Wirkung des Antiblockiersystems zu erhalten, kann

der invertierende Eingang des UND-Gatters 133 angesteuert
und dieses damit fiir die Weiterleitung des Ausgangssignales
des Zeitgliedes 134 gesperrt werden. Am Ausgang des ODER-
Gatters 140 erscheint einmal dann ein Signal, wenn die
Querbeéchleunigung des Fahrzeuges einen vorbestimmten
Betrag liberschreitet, was durch den Querbeschleunigungs-
Geber 115 erkannt wird, wenn der Lenkradeinschlagwinkel
einen vorbestimmten Betrag iberschreitet, was durch den
Lenkradeinschlagwinkel-Geber 11k erkannt wird oder wean

der Gradient der Radverzdgerung einen vorbestimmten Be-
trag iiberschreitet, was iiber die Differenzierstufe 128,

141 und die Schwellwertstufe 1Lk2 erkannt wird. Dieser letzte
Fall tritt beispielsweise dann auf, wenn auf regennasser
StraBe im stabilen Bereich die Radverzdgerung stark zunimmt
und damit eine Instabilitdt des Fahrverhaliens einzu-

treten drohns.

U

BAD ORIGINAL



WO 82/04020 19 PCT/DE82/00007

Anspriiche

1. Verfahren zum Speichern von FahrzustandsgroBen fiur Fahr-
zeuge mit Gebern zur Erfassung von FahrzustandsgrdéBen

des Fahrzeugs und einer Auswertschaltung, in der aus den
Gebersignalen Steuersignale zur Beeinflussung des 3rems-
druckes bei vorbestimmten Fahrzustinden gebildet werden
(Antiblockiersystem), dadurch gekennzeichnet, da8 die
FahrzustandsgréBen, z.B. Fahrzeuggeschwindigkeit und
-verzdgerung jeweils lé&ngs und quer, Bremsweg und dgl.
wahrend des Wirksamwerdens des Antiblockiersystems ge-

speichert werden.

2. Verfahren zunm Speichern wvon FahrzustandsgrdBen fir
Fahrzeuge nit Gebern zur EZrfassung von Fahrzustands-
grdBen des Fahrzeuges und einer Auswertschaltung, in der
aus den Gebersignealen Steuersigncle zur Beeinflussung
des Bremsdruckes bei vorbestimmten Fahrzustdnden ge-
bildet werden (Antiblockiersystem), dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Fahrbahn widhrend des Wirksanwerdens

des Antiblockiersystems markiert wird.

3. Verfahren zum Speichern vou FahrzustandsgrdBen fir

v

Fahrzeuge mit Gebern zur Zrfassung von fenrzustands-
gréBen des Fahrzeuges und esiner Luswertschaltung, in
der aus den Gebersignalen S ignale czur Beein-
flussung des Brémsdruckes bei vTorbestimmten
stinden gebildet werden (Antitlock
gekennzeichnet, deB die T hrzustaendsgr6lBen, z.3. Ifahr-

2
zeuggeschwindigkeit und -verzlgerung jeweils li&zgs und
T

d g
die Fahrbahn wihrend des Brems~vorganges veil den vor-
t

bestimmten Fahrzustidnden maerkisr

BAb. ORIGINAL
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L. Verfahren nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gerenn-
zeichnet, daB die FahrzustandsgrdBen wiZhrend der Dauer

des Ansprechens der Auswertschaltung gespeicherz werden.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet,
. daB die FahrzustandsgrdBen nur bei gleichzeitigen
Uberschreiten einer vorgegebenen Grenzverzdgerung -bG

gespeichert werden.
6. Verfahren nach Anspruch 4k oder 5, dadurch gexzeznn-

werden, wenn gleichzeitig der Bremslichtschalter (13)

oder ein Bremsdruckregler (12) anspricht.

7. Verfahren nach einem der 4Anspriiche 1, 3 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, da3 ein FahrzustandsgriB8en-
Speicher (23) vorgesehea ist, aus dec- die Fahrzustands-
groBen azls SteuergrdRBen in dasselbe oder ein anderesr
Fahrzeug zur Rekonstruktion des Bremsvorganges iber-

spielbar sind. -

8. Verfahren nach Ansprcun 7, dadurch gekennzeichnetl,
a

rzustand.gréfen-Speicher 123) in eizenm vor-

-

h
zugsweise plozmbiert ver-.chlossenen Stecxzzmcdul znge-

ordnet ist.
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erfaBt und in einer Auswertschaltung (20) in Steuer-
signale zum Beeinflussen des Bremsdruckes in Abhé&n-
gigkeit davon umgewandelt werden, ob der vorliegende
Schlupf (A ) zwischen Rad und Fahrbahn eine vorgegebene
Schlupfschaltschwelle (} 1) unterschreitet, dadurch ge-
kennzeichnet, daB wéhrend des Wirksamwerdens der Aus-
wertschaltung (20) wenigstens eine Testphase (r, 11, III,
V) vorgesehen ist, in der die Schlupfschaltschwelle

(A1) auf einen vorbestimmten Betrag (/\1T) abgesenk?d

wird, der das Auftreten von Bremsspuren zur Folge hat.

11. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB die Testphase (I, II, III, V) eingeleitet wird, wenn
die Radverzdgerung einen vorbestimmten Betrag (-b) tber-
schreitet, wodurch der Bremsdruckaufbad beendet und der
Druck konstant gehalten wird, bis die Test-Schlupf-

schaltschwelle A1T) erreicht ist.

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet,
daB nach Uberschreiten der Test-Schlupfschaltschwelle
&A1T) der Druck bis zum Wiedererreichen des vorbe-
stimmten Betrages (-b) der Radverzdgerung abgesenkt,
dann bis zum Wiedererreichen der Test-Schlupfschalt-
schwelle (A1T) konstant gehalten und znschlieBend,

vorzugsweise getaktet, wieder erhdht wird.

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, daB die Testphase (I) im ersten
Bremszyklus einer Bremsung mit wirksamer Auswertschal-

tung eingeleitet wird und eine konstante Lénge aufwelst.

BAD ORIGINAL
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14, Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, daB die Testphase (II, III) im ersten
Bremszyklus mit wirksamer Auswertschaltung nach Unter-
schreiten einef vorgegebenen Fahrzeug~Testgeschwindig-
keit (VT) eingeleitet wird und eine L&nge aufweist,

die von der Anbremsgeschwindigkeit (vo) abhidngt.

15. Verfahren nach Anspruch 1&, dadurch gekennzeichnet,
daB sich an die Testphase (III) eine Phase (IV) kon-
stanter Linge uﬁter Beriicksichtigung der Schlupfschalt-
schwelle (A 1) und an diese eine weitere Testphase (V)
unter Berilicksichtigung der Test-Schlupfschaltschwelle
()\TT) anschlieBt.

16. 7erfahren nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet,
daB die weitere Testphase (V) eine konstante Linge

aufweist.

1T. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 16, dadurch

gekennzeichnet, daB die Test-Schlupfschaltschwelle ()\ J

17

bei hohen Geschwindigkeiten niedrig und bei niedriszn

Geschwindigkeiten hoch eingestellt wird.

4
3

18. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 17, dad-.r->

—
)t
“

gekennzeichnet, daB die wenigstens eine Testphase
II, III, V) nur hinsichtlich der Vorderrider oder eines

Vorderrades wirksam wird.

19. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 18, dadurch
gekennceichnet, da3 die wenigstens eine Testphase
II, IIT, V) in kritischen FTahrzusiinden, beispielsweise
bei Uberschreiten einer vorgegebenen Querbeschleunigung,
Lenkradeinschlagwinkels oder Radverz3gerungsgradienten

unterdrickt wird.
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