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(57) Abstract: The invention relates to a method for improving the control response of an automatic slip regulation system (ASR),
wherein in critical situations as in a hill descent, the errors which can occur in the ASR regulating system are avoided. The inventive
method is characterised in that a vehicle reference speed (Vrgr) and a vehicle deceleration signal (by,) are derived from the wheel
e rotation of a vehicle, and a vehicle deceleration signal (by) is obtained with the aid of longitudinal deceleration sensor. The profiles
& of the two deceleration signals (bgz, bys) are compared and analysed for detecting stable or unstable wheel behaviour. Preferably, a
O differential signal is formed which reproduces the difference between the two deceleration signals. The differential signal is evaluated

with the aid of a multi-level filter arrangement.

/32732 Al

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]



w0 02/32732 A1 DR

Zur Erkldrung der Zweibuchstaben-Codes und der anderen
Abkiirzungen wird auf die Erkldrungen ("Guidance Notes on
Codes and Abbreviations") am Anfang jeder reguliren Ausgabe
der PCT-Gazette verwiesen.

(57) Zusammenfassung: Es wird ein Verfahren zum Verbessern des Regelverhaltens eines Antriebsschlupfregelungssystems vor-
geschlagen, mit dem in kritischen Situationen, wie bei einer Bergabfahrt, das Auftreten von Fehlanregelungen des ASR-Regelungs-
systems verhindert werden soll. Es handelt sich um ein Verfahren, bei dem aus dem Drehverhalten der Fahrzeugréder eine Fahr-
zeug-Referenzgeschwindigkeit(Vggr) und ein Fahrzeug-Verzogerungssignal (bg;) abgeleitet werden und bei dem mit Hilfe eines
Lingsverzdgerungssensors ein Fahrzeug-Verzogerungssignal (bys) gewonnen wird. Der Verlauf der beiden Verzdgerungssignale
(bgz, brs) wird verglichen und zum Erkennen von stabilem oder instabilem Raddrehverhalten analysiert. Vorzugsweise wird ein
Differenzsignal, das die Differenz zwischen den beiden Verzégerungssignalen wiedergibt, gebildet. Das Differenzsignal wird mit
Hilfe einer mehrstufigen Filteranordnung bewertet.
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Verfahren zum Verbessern des Regelverhaltens eines Antriebs--

schlupfregelungssystems

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zum Verbessern
des Regelverhaltens eines Antriebsschlupfregelungssystems
durch das Verhindern oder Reduzieren von Fehlregelungen oder
Fehlanregelungen in einer fiir Fehlanregelungen kritischen
Situation, wie sie beispielsweise bei einer Bergabfahrt ge-
geben ist. Das Verfahren ist insbesondere, aber nicht aus-
schlieBlich, fur Fahrzeuge mit Allradantrieb vorgesehen. Es
handelt sich um ein Verfahren, bei dem aus dem Drehverhalten
der einzelnen Fahrzeugrdder eine Fahrzeug-Referenzgeschwin-
digkeit und ein Fahrzeug-Verzdgerungssignal abgeleitet wer-
den und bei dem mit Hilfe eines Lingsverzdgerungssensors ein

Fahrzeug-Verzdgerungssignal gewonnen wird.

Aus der WO 98/16838 ist bereits ein Verfahren zur Bestimmung
einer Fahrzeugverzdgerung oder -beschleunigung aus den Rad-

sensorsignalen eines Schlupfregelungssystems bekannt.

Die Bildung der Fahrzeug-Referenzgeschwindigkeit stellt be-
kanntlich bei Allrad-Fahrzeugen %in besonderes Problem dar,
da es keine zuverl&dssige, gesicherte Information iiber die
aktuelle Fahrzeuggeschwindigkeit gibt, die aus den Ridern
abgeleitet werden kann, weil grundsitzlich alle Rider mit
Antriebsmoment ﬁndwéomit mit Antriebsschlupf Beaufschlagt
sein kdnnen. Diese Tatsache macht es erforderlich, Sekundir-—
signale, wie vom Motormoment abgeleitete Signale (mit Gang-
stufeninformation) oder einen Beschleunigungssensor fir die

Bestimmung der Fahrzeugbeschleunigung heranzuziehen. Die auf

BESTATIGUNGSKOPIE
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diese Weise gewonnenen Signale geben jedoch, weil der Ein-
fluss der Hangabtriebskraft bzw. der Hangneigung nicht be-
ricksichtigt werden koénnen, die tatsédchlich vorliegenden J
Verh&ltnisse bzw. die tatséchliéh vorliegende Fahrsituation
nur ungeniigend wieder. Durch diese Tatsache kommt es in der
Praxis zu einer ungerechtfertigt tiefliegenden Fahrzeug-Re-
ferenzgeschwindigkeit, was Fehlanregelungen des ASR-Systems,
d.h. Einsetzen der ASR-Regelung trotz stabil laufender R&-

der, zur Folge haben kann.

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde,
ein Verfahren zum Verbessern des Regelverhaltens eines An-

triebsschlupfregelungssystems zu entwickeln, mit dem in Si-
tuationen der vorgenannten Art Fehlanregelungen zuverl&ssig

verhindert werden kénnen.

Es hat sich herausgestellt, dass diese Aufgabe durch ein
Verfahren zum Verbessern des Regelverhaltens eines Antriebs-
schlupfregelungssystems, bei dem aus dem Drehverhalten der
einzelnen Fahrzeugrdder eine Fahrzeug-Referenzgeschwindig-
keit und ein Fahrzeug-Verzdgerungssignal abgeleitet werden
und bei dem mit Hilfe eines Langsverzdgerungssensors ein
Fahrzeug~Verzégerungssignal gewonnenen wird, geldst werden
kann, dessen Besonderhei} darin besteht, dass der Verlauf
der beiden Verzdgerungssignale, nadmlich des aus dem Raddreh-
verhalten abgeleiteten und des mit Hilfe des Langsverzdége-
fungssensors gewonnenen Verzdgerungssignals, verglichen und
zum Erkennen von stabilem oder instabilem Raddrehverhalten
analysiert wiid. Beim Erkennen von stabilem Raddrehverhalten
kann dann in den vorgenannten Situationen ein ungerechtfer-
tigtes Einsetzen des Regelungssystems, d.h. der Antriebs-

schlupfregelung, vermieden werden, da eine zu tief liegende
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Fahrzeug-Referenzgeschwindigkeit angehoben bzw. den tatsdch-
lichen Raddrehgeschwindigkeiten angendhert wird. | .
Die Ursache fiir eine mdgliche Fehlanregelung bei Bergabfahrt
ist bei den herk&mmlichen Regelungssystemen die Verf&dlschung
des von dem Langsverzdgerungssensor (B-Sensor) stammenden

Signals infolge der Hangneigung; das Langsverzdgerungssignal
wird ndmlich um einen der Hangneigung entsprechenden Wert

reduziert.

Die aus dem Motormoment und der Gangstufe abgeleitete, theo-
retisch maximal mogliche Fahrzeugbeschleunigung (in der Ebe-
nen) stellt bei Bergabfahrt nicht mehr den oberen Grenzwert
dar, weil die der Hangabtriebskraft entsprechende Beschleu-
nigung hinzugerechnet werden muss. Diese mdgliche Zusatzbe-
schleunigung, verursacht durch die Hangabtriebskraft, kann
nicht durch einen entsprechenden Offset berilicksichtigt wer-
den, da sonst auf Niedrigreibwert-Fahrbahnen instabiles Rad-

drehverhalten nicht rechtzeitig erkannt werden kénnte.

Ein vorteilhaftes Ausfiihrungsbeispiel des erfindungsgemiBen
Verfahrens besteht darin, dass zum Vergleichen und Analysie-
ren der Verzdgerungssignale ein Signal gebildethwird, das
die Differenz zwischen dem aus dem Raddrehverhalten abgelei-
teten und dem mit Hilfe des L&ngsverzdgerungssensors gewon-
nenen Verzdgerungssignal wiedergibt. Die zeitliche Anderung
aes Differenzsignals kann nun zur Erkennung von stabilem

oder instabilem Raddrehverhalten ausgewertet werden.

Nach einem weiteren Ausfihrungsbeispiel der Erfindung wird
das Differenzsignal zwischen den beiden Verzégerungssignalen

mit Hilfe einer mehrstufigen Filteranordnung gewonnen. Diese
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Filteranordnung enthalt ein erstes Tiefpass-Filter, dessen
Grenzfrequenz bei 1 - 3 Hz liegt und das daher im folgenden&
als langsames Filter bezeichnet wird. Auflerdem ist ein zwei-
tes Tiefpass—-Filter vorhanden, dessen Grenzfrequenz bei etwa
4 - 10 Hz liegt und das daher als (vergleichsweise) schnel-
les Filter bezeichnet wird. Der Verlauf und die Amplitude
der Ausgangssignale dieser beiden Tiefpass-Filter werden
verglichen und zur Erkennung von instabilem oder stabilem
Radverlauf ausgewertet. Hierbei hat es sich als vorteilhaft
erwiesen, eine Abweichung des mit dem zweiten Filter gewon-
nenen Signals von dem mit dem ersten Filter gewonnenen Sig-
nal, die innerhalb eines vorgegebenen Toleranzbereiches
liegt, als Indiz fir ein stabiles Drehverhalten der Fahr-
zeugrdder zu bewerten, wdhrend eine Uberschreitung des Tole-

ranzbereiches als Indiz fir instabilen Radlauf gilt.

Dieser Toleranzbereich, dessen Einhaltung auf stabiles Rad-
drehverhalten hinweist, wird erfindungsgemaf durch Vorgabe
eines Toleranzbandes gebildet. Die Toleranzgrenzen werden in
positiver und negativer Abweichung durch Parallelen im Ab-
stand von etwa + 0,02 g bis 0,1 gs insbesondere von + 0,05 g

("g" bedeutet die Erdbeschleunigungskonstante) realisiert.

Weitere Einzelheiten der Erfindung gehen aus der folgenden
Erlduterung von Ausflihrungsbeispielen anhand der beigefiigten

Abbildungen hervor. Es zeigen:

Fig. 1 "in schematisch vereinfachter Darstellung einige
das Fahrzeugverhalten oder Fahrverhalten und den
Regelablauf beschreibende Grofen in einer fir das

erfindungsgemédBe Verfahren relevanten Situation,
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Fig. 2  in gleicher Darstellungsweise wie Fig. 1 die glei-
chen Signale in einer Situation mit stabilem Rad-

drehverhalten und

Fig. 3 in gleicher Darstellungsweise die gleichen GroéBen
wie in Fig. 1 und 2 in einer Situation mit insta-

bilem Raddrehverhalten.

In Fig. 1 sind einige Signalverldufe wdhrend einer kurzen
Zeitspanne von einigen Sekunden wiedergegeben, die eine fiir
Fehlanregelungen kritische Situation wiedergeben und zur
Erlduterung der Wirkungsweise und des Ablaufs deé erfin-

dungsgemdfen Verfahrens besonders geeignet sind.

Die Radsensorsignale, die den Verlauf der Geschwindigkeiten
der einzelnen Fahrzeugrdder in der hier betrachteten Situa-
tion wiedergeben, sind mit Vyg, Vg, Vyr und Vygz bezeichnet. Au-
Rerdem ist eine Fahrzeug-Referenzgeschwindigkeit Vggr darge-
stellt, die bekanntlich auf Basis der Drehgeschwindigkeiten
der einzelnen R&der ermittelt werden kann und als Regelungs-

Bezugsgrobe dient.

Das erfindungsgemdfe Verfahren beruht daher auf dem Verglei-
chen und Analysieren von Verzdgerungssignalen, die auf ver-
schiedene Weisen gewonnen werden. In Fig. 1 ist der Verlauf
eines B-Sensorsignals, ndmlich des Ausgangssignals eines
Fahrzeug-Langsverzodgerungssensors (B-Sensor), und der Ver-
lauf eines Fahrzeugverzdgerungssignals, das aus dem Drehver-

halten der einzelnen Riader abgeleitet wurde, wiedergegeben.

Die beiden Verzdgerungssignale bys und byz, die der B-Sensor
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liefert und die aus den Radsensorsignale abgeleitet werden,
werden miteinander verglichen. Es wird ein Differénzsignal S.
gebildet, das erfindungsgemdB nach dem Passieren einer FilJﬁ
teranordnung zum Erkennen von stabilem und instabilem Rad-

lauf ausgewertet wird.

Die Filteranordnung besteht in dem hier beschriebenen Aus-
fihrungsbeispiel aus einem ersten und einem zweiten Tief-
pass. Die Grenzfrequenz des ersten Tiefpass-Filters, im fol-
genden als "langsames Filter" bezeichnet, liegt in dem hier
beschriebenen Beispiel in der GrodBenordnung von 1 bis 3 Hz,
die Grenzfrequenz des zweiten Tiefpass-Filters, des
"schnellen Filters™ in der GrdBenordnung von 4 bis 10 Hz.
Auf diese Weise entsteht ein sich relativ langsam &nderndes
Differenzsignal Sir und ein auch die schnelleren Anderungen
wiedergebendes Signal Ssp . Sgr ist in Fig. 1 gestrichelt dar-

gestellt, Sir mit durchgezogener Linie.

Die Abweichung des mit Hilfe des schnellen Filters gewonne-
nen Signals Syr von dem durch das langsame Filter gewonnene
Signal Sy liefert ein Indiz oder Hinweis auf die Stabilitat
der Fahrzeugrédder. Im Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 1 ist
durch ein Offset von z.B. + 0,05 g ein Toleranzband um das
mit dem ersten Tiefpass-Filter gewonnenen Differenzsignals
Sir entstanden. Dieses Toleranzband bildet eine obere und ei-
ne untere Grenze Go bzw. Gy fliir das "schnelle SignaI“ Ssr 1n
Relation zu dem "langsamen Signal" Spy. Wie hier spiter an-
hand der Fig. 2 und 3 noch nidher erliutert wird, wird erfin-
dungsgemdB nur solange "stabiler" Radlauf angenommen, wie
das "schnelle" Signal Sgr innerhalb der Toleranzgrenzen Go, Gy
verlauft. Uberschreitet das "schnelle" Differenzsignal Sgr

die Toleranzgrenzen Gy, Go , ist dies ein Hinweis auf Instabi-
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litdten, d.h. auf "instabilen" Radlauf, so dass eine ASR-Re-
gelung zugelassen werden kann (eine Korrektur der Referenz—(

R

geschwindigkeit wird nicht vorgenommen).

Im Beispiel nach Fig. 1 steigt zum Zeitpunkt t, das mit dem
schnellen Filter gewonnene Differenzsignal Sgr Uber den obe-
ren Grenzwert Go an. Zuvor lag stabiles Raddrehverhalten vor,
weshalb der Verlauf der Radgeschwindigkeiten Vyi, Vi, Vyrz und
Vgr und der Fahrzeug-Referenzgeschwindigkeit Vggr hochstens
geringfiigig auseinander lag. Das zum Zeitpunkt t, den oberen
Grenzwert Go des Toleranzbereichs uberschreitende Differenz-
signal Sgr ist ein Indiz fir instabilen Radlauf bzw. fiir in-
stabiles Raddrehverhalten. Im Anschluss an t, wird, wie die
Radgeschwindigkeits-Kennlinien im unteren Teil der Fig. 1
zeigen, die Fahrzeug-Referenzgeschwindigkeit Vzgr nicht mehr
korrigiert, so dass etwa zum Zeitpunkt t; - infolge zu hohen
Radschlupfes, zu hoher Radbeschleunigung etc. - eine An-
triebsschlupfregelung (ASR-Regelung) eingeleitet werden
kann. Die Signale, insbesondere das von dem schnellen Filter
gelieferte Differenzsignal Sgr, weisen auf instabiles Rad-
drehverhalten hin, weshalb es sich beim Einsetzen einer ASR-

Regelung nicht um eine "Fehl"-Anregelung handeln wiirde.

Aus dem weiteren Verlauf der Verzdgerungssignale und der
Differenzsignale ist erﬁennbar, dass durch die ASR—Reéelung
die Stabilitat des Radlaufs zunidchst erhdht wird, woran
sich, etwa zu den Zeitpunkten t; und t;, erneut instabile
Phasen anschlieBen, die dazu filhren, dass das mit dem
schnellen Filter gewonnene Differenzsignal Sgr erneut das To-

leranzband Go/Gy verlisst.

In Fig. 2 und Fig. 3 sind weitere Ausschnitte aus dem Regel-
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geschehen durch Wiedergabe von Messkurven, die in_verschie-

denen Situationen gewonnen wurden, dargestellt. . "

Fig. 2 bezieht sich auf eine Bergabfahrt mit einem Allrad-
angetriebenen Fahrzeug bei durchweg stabilem Radlauf. Die in
den unteren Kurven wiedergegebenen Radgeschwindigkeiten Vi,
Vyr, sowie Vyr und Vzgr sind kaum voneinander zu unterscheiden.
Die Fahrzeug-Referenzgeschwindigkeit Vggr wird in dem Ausfih-
rungsbeispiel nach Fig. 2 zum Zeitpunkt t,; relativ stark er-
hoéht und dadurch den Radgeschwindigkeiten Vyi, Vun, Vyr Var an-
gendhert. Die Verzdgerungssignale bgz, dies ist das aus dem
Raddrehverhalten abgeleitete Fahrzeugverzogerungssignal, und
das mit dem Léngsverzdgerungssensor gewonnene Verzdgerungs-
signal bys verlaufen relativ "&hnlich", wenn auch in einem
bestimmten Abstand. Die Differenz der beiden Verzdgerungs-
signale bz und bys geht auf die durch die Bergabfahrt bzw.
durch die Hangneigung hervorgerufene zusdtzliche Verzdgerung
zurick, die das mit dem Langskraftsensor gewonnene Signal um
einen annahernd konstanten, der Hangneigung entsprechenden
Betrag verringert. Das durch das langsame Filter gewonnene
Differenzsignal S;r und das Toleranzband oder der Toleranzbe-
reich, der durch die zum Differenzsignal Sy verlaufenden Pa-
rallelen Go und Gy vorgegeben ist, sind im oberen Teil der
Fig. 2 dargestellt. Das mit Hilfe des schnellen Filters ge-
wonnene Signal Sgr verliuft im wesentlichen innerhalb des To-
;eranzbandes. Folglich weisen die Indizien in dieser Situa-

tion auf einen "stabilen" Lauf aller Fahrzeugrider hin.

In Fig. 2 ist auBerdem ein Signal "ASR-ein" wiedergegeben,
das in der dargestellten Situation zu einer Fehlanregelung
fihren wirde. In diesem Fall kénnte die ASR-Anregelung durch

die Abweichung der Fahrzeug-Referenzgeschwindigkeit von den
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Radgeschwindigkeiten zum Zeitpunkt tagr-ein ausgelést werden,
wenn dies nicht als durch das erfindungsgem&Be Verfahren als
Gefahr fiir eine Fehlanregelung erkannt und unterbunden wor-

den ware.

In der Situation nach Fig. 3 liegt eindeutig instabiles Rad-
drehverhalten vor. Durch Analyse des Verlaufs der Radge-
schwindigkeiten Vyg, Vﬁ#, Vyr Vygr ist dies nicht zu erkennen
oder zumindest nicht eindeutig festzustellen. Der Verlauf
der Fahrzeuglangsverzdgerung bps und der aus dem Raddrehver-
halten abgeleiteten Fahrzeugverzogerung by; ist im Gegensatz
zu diesen beiden GroBen in der Situation nach Fig. 2 keines-
wegs "ahnlich”. Das "langsame" Differenzsignal Sy mit den
zugehdrigen Toleranzbereichgrenzen Go und Gy weicht stellen-
weise erheblich von dem Verlauf des mit dem schnellen Filter
gewonnenen Differenzsignals Sgr ab. Dies allein wédre ein
starkes Indiz fir instabilen Radlauf oder instabiles Rad-
drehverhalten. Zusatzlich ist jedoch aus Fig. 3 noch erkenn-
bar, dass sich der Gradient des Differenzsignals Sy in dem
Betrachtungszeitraum relativ stark dndert, was ebenfalls auf
instabiles Raddrehverhalten hinweist. In der Situation nach
Fig. 3 wird keine Korrektur der Fahrzeug-Referenzgeschwin-
digkeit vorgenommen. Das Einsetzen eines Antriebsschlupfre-
gelungsvorgangs wird in dieser Situation durch das erfin-
dungsgemdBe Verfahren nicht beeinflusst bzw. nicht unterbun-

den.

Das erfindungsgemdfe Verfahren zeigt-also einen Weg, der es
ermdglicht, in Situationen, die fir ein ASR-Regelungs-
system kritisch sind, insbesondere bei einer Bergab-
fahrt, instabiles Raddrehverhalten von stabilem Raddreh-

verhalten unterscheiden zu k&nnen. Mit Hilfe des erfin-~
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dungsgemdBen Verfahrens wird in einer solchen Situatio-
nen eine Fehlanregelung vermieden und dadurch die Uber—fa
tragung des vollen Antriebsmoments auf die Rader ermég—f,<
licht. Eine Fehlanregelung hdtte in einer derartigen Si-
tuation eine unerwiinschte, unangenehme und in manchen
Fdllen sogar gefdhrliche Verringerung des Vortriebs zur

Folge.
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Patentanspriiche:

1. Verfahren zum Verbessern des Regelverhaltens eines An-
triebsschlupfregelungssystems (ASR-Systems) durch das
Verhindern oder Reduzieren von Fehlregelungen oder
Fehlanregelungen in einer fir Fehlanregelungen kriti-
schen Situation, wie eine Bergabfahrt, insbesondere fiir
Fahrzeuge mit Allradantrieb, bei dem aus dem Drehver-
halten der einzelnen Fahrzeugrdder eine Fahrzeug-Refe-
renzgeschwindigkeit und ein Fahrzeug-Verzdgerungssignal
abgeleitet werden und bei dem mit Hilfe eines L&ngsver-
zbgerungssensors (eines B-Sensors) ein Fahrzeug-Verzo-
gerungssignal gewonnenen wird, dadurch gekennzeichnet,
dass der Verlauf der beiden Verzbgerungssignale, nim-—
lich des aus dem Raddrehverhalten abgeleiteten und des
mit Hilfe des Langsverzdgerungssensors (B-Sensor) ge-
wonnen Verzdgerungssignals, verglichen und zum Erkennen
von stabilem oder instabilem Raddrehverhalten analy-

siert wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
zum Vergleichen und Analysieren der Verzdgerungssignale
ein Signal gebildet wird, das die Differenz zwischen
aem aus dem Raddrehverhalteh abgeleiﬁeten und dem mit
Hilfe des Léﬁgsverzégerungssensors (B-Sensor) gewonnen

Verzdgerungssignal wiedergibt.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
die zeitliche Anderung des Differenzsignals zur Erken-

nung von stabilem oder instabilem Raddrehverhalten aus-

gewertet wird.
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4. Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeich- .
net, dass das Differenzsignal mit Hilfe einer mehrstu~!

figen Filteranordnung bewertet wird.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass
eine Filteranordnung mit einem ersten Tiefpass-Filter,
dessen Grenzfrequenz in der GroBenordnung von 1 bis 3
Hz liegt, und mindestens mit einem zweiten Tiefpass-
Filter, dessen Grenzfrequenz in der Groéfenordnung von 4
bis 10 Hz liegt, verwendet wird und dass der Verlauf
und/oder die Amplitude der mit Hilfe der Tiefpass-Fil-
ter gewonnenen Signale miteinander verglichen und zur
Erkennung von instabilem und stabilem Radverlauf ausge-

wertet wird.

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass
eine Abweichung des mit dem zweiten Filter gewonnen Sig-
nals von dem mit dem ersten Filter gewonnenen Signal,
die innerhalb eines vorgegebenen Toleranzbereiches
liegt, als Indiz fiir ein stabiles Drehverhalten der
Fahrzeugrédder bewertet wird, wahrend eine Uberschreitung
des Toleranzbereiches als Indiz fiir instabilen Radlauf

aufgefasst wizrd.

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass
der Toleranzbereich, dessen Einhaltung als Indiz fiir
stabiles Raddrehverhalten bewertet wird, durch Vorgabe
eines Toleranzbandes in der GréBenordnung von 0,02g bis
0,1g, insbesondere 0,05g, bezogen auf das mit dem ers-
ten Filter gewonnen Signals gebildet wird, wobei "g" die

Erdbeschleunigungskonstante bedeutet.
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8. Verfahren nach einem oder mehreren der Ansprﬁche 1 bis,
3, dadurch gekenhzeichnet, dass beim Erkennen von stabil
lem Raddrehverhalten die Fahrzeug-Referenzgeschwindig-
keit korrigiert bzw. angehoben und dadurch der Drehge-

schwindigkeit der R&der angendhert wird.
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