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Patentanspruch:

Verfabren zum Steuern des Bremsdruckes in einer blockiergeschiitzten Fahrzeugbremsanlage, bei
dem die Drehgeschwindigkeiten der Fahrzeugréder gemessen werden und in Abhéngigkeit von der
Verzégerung und/oder dem Schlupf eines Rades bei Ubarschreiten von Verzégerungs- bzw,
Schlupfschwallwerten der Bremsdruck an diezem Rad moduliert wird, wobei in Abhéngigkeit von der
Drehgeschwindigkeit des sich am schnellsten drehenden Rades eine
Fahrzeugreferenzgeschwindigke:t gebildet wird, und fiir jedes Rad des Fahrzeuges eine
Radreferenzgeschwindigkeit (V) gebildet wird, dadurch gekennzeichnet, daf fiir jedes Rad die
Differenz (A,e) zwischen der Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit (Verr) und der
Radreferenzgeschwindigkeit (V) ermittelt wird und daB in Abhéngigkeit von dieser Differenz die
Lange einer Bremsdruckhalte- oder -Abbauphase eingestelit wird.

Hierzu 2 Seiten Zeichnuny:n

Anwendungsgebist der Erfindung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuern des Bremsdruckes in einer blockiergeschiitzten Fahrzeugbremsanlage, bei dem
die Drehgeschwindigkeiten der Fahrzeugréder gemessen werden und in Abh#ngigkeit von der Verzégerung und dem Schlupt
sines Rades bei Uberschreiten von Verzdgerungs- baw. Schlupfschwellwerten der Bremsdruck an diesem Rad moduliert wird,
wobei in Abhingigkeit von der Drehgeschwindigkeit des sich am schnellsten drehenden Rades eine Referenzgeschwindigkeit

gebildet wird.

Charakteristik des bekannten Standes der Techinlk

In der Technik des blockiergeschiitzten Bremsens (ABS) ist es bekannt, die Bremsregelung mit Hilfe einer sogenannten
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit, oft auch einfach Referenzgeschwindigkeit genannt, durchzufiihren, siehe hierzu
insbesondere BOSCH TECHNISCHE BERICHTE, Bd.7, 1980, Heft 2, S.81 entsprechend Bosch Technological Reports, English
special edition, February 1982, ISSN 0006-798 X.

Dem Fachmann der ABS-Technik ist bekannt, daf die sogenannte Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit, welche der nicht direkt
meBbaren Geschwindigkeit des Fahrzeuges mdglichst nahekomme 1 soll, zur Bestimmung des Schlupfes herangezogen wird,
d.h., es wird die momentane Unfangsgeschwindigkeit eines Rades mit der Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit verglichen und die
Differenz ergibt den Schlupf des Rades, welcher sich zur Erzielung eines maoglichst kurzen Bremsweges bei gleichzeitiger
Lenkbarkeit des Fahrzeuges im optimalen Bereich der bekannten Reibbeiwert/Schlupf-Kurve befinden soll.

Die Fahrzeugrefersnzgeschwindigkeit wird, wie dem Fachmann ebenfalls bekann* ist, anhand der Drehgeschwindigkeiten des
sich am schnellsten drehenden Rades des Fahrzeuges bestimmt. Dabei ist haufig vorgesehen, die vier Réder des Fahrzeuges in
zwei Gruppen von diagonal angeordneten Radern aufzuteilen und die beiden Radergruppen getrennt zu regeln, d.h. von den
beiden diagonal angeordneten Riadern wird die Drehgeschwindigkeit des sich am schnellsten drehenden Rades zur Bildung der
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit herangezogen.

Eine derartige Aufteilung in zwei Radergruppen hat den Vorteil, daR bei Stérungen in der Bildung einer
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit wenigstens an den anderen Rédern, welche also zur anderen Fahrzeug-Diagonale gehdren,
eine genaue Ermittlung des Schlupfes der Rader méglich ist.

Die Verwendung des schnellsten Rades des Fahrzeuges (bzw. der Radgruppe des Fahrzeuges) hat bekanntlich den Vorteil, dalt
die Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit hiiufig ,gestiitzt wird. Der Begriff , gestiitzt” bedeutet, daf die
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit haufig, d. h. mit kurzen Zeitabsténden, neu an die momentane Fahrzeugsituation durch
erneute Messung 1nd Auswertung angepafit wird.

Dieser bekannte Stand der Technik ist allerdings in bestimmten Fahrsituationen mit Nachteilen behaftet.

Insbesondere bei Bremsungen in Kurven, insbesondere auch bei Ausweichmangvern, keschreibt das kurvendufSere Vorderrad
des Fahrzeuges einen groBeren Radius als die anderen Réder und erzeugt deshalb die hochste Geschwindigkeit. Mit Hilfe dieses
Rades wird also nach dern oban gesagten die Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit gebildet. Wird in einer solchen Situation
gebremst, so sollte das kurveniuBere Vorderrad bei Strafenverhiltnissen mit gutem Reibbeiwert zur Erzielung eines kurzen
Bremsweges aber auch hier méglichst schnell und dauerhaft einen Schlupf erreichen, derim optimalen Beraich der Reibbeiwert-
Schlupf-Kurve liegt. Dieser optimale Bereich der Reibbeiwert-Schiupf-Kurve liegt bei einer Kurvenbremsung bei héheren
Schlupfwerten als bei einer Bremsung in Geradeausrichtung (siehe obiges Literaturzitat, Seite 68, Bild 5). Das Rad sollte auch
wihrend dsr gesamten 8remsung méglichst ununterbrochen in diesem Bereich verbleiben. Nur so wird ein kurzer Bremsweg
bei gleichzeitiger Lenkstabilitit des Fahrzeuges erreicht.

Wird aber das am schnellsten drehende Rad zur Bildung der Fahrze ugreferenzgeschwindigkeit herarngezogen, in der hier
beschriebenen Situation also das kurveniuRere Vorderrad, und wird die Schlupfberechnu:iig anf diny genannte
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit bezogen, so wird fiir dieses Rad wegen der relativ hoh :n F=i:. saugreferenzgeschwindigkeit,
welche auBerdem mit einer geringen zeitlichen Verzdgei u g vorliegt, ein relativ groBer Schlupfberechnet, und es liberschreitet
schnell vorgegebene Schlupf-Schwellwerte, so daB der L -emsdruck an diesem Rad wieder abgebaut wird. Es wird Bremsweg
verschenkt. Ein langeres Verbleiben des Rades im erwiintchten hohen Schlupfbereich ist also nur méglich, wenn die vom
kurveniuBeren Vorderrad zunichst (d. h. vor Beginn der Regalung des Bremsdruckes) hochgehaltene
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit schrell kleiner wird (so daR der Schiupf dieses Rades ebenfalls kleiner wird und die Schwelle
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nicht iiberschreitet) und auch nicht durch ein anderes Rad auf einen zu hchen Weit gehalten bzw. g¢ bracht wird. Bei einer
ABS-Bremsung in einer Kurve ist nach Einleitung der Regelung das kurvenauBere Hinterrad (bei sof enannter ,select low"
Regelung) meist stabil und liefert die hdchsten Drehgeschwindigkeiten. Damit wird die Fahrzeugref.irenzgeschwindigkeit zu
hoch gehalten, um eine gute Abbremsiing des kurvenduBeren Vorderrades erméglichen zu kénnen.

Ein weiteres Problem entsteht bei herkdmmlichen ABS-Regelungen dann, wenn ein Notrad verwendet wird, dessen Rollradius
kleiner ist als der eines Normalrades. Die Winkelgeschwindigkeit einas solchen Notrades liegt deutlich iiber den
Winkelgeschwindigkeiten der anderen Réder. Da die ABS-Regelanlage nicht erkennt, ob ein Normalrad oder ein Notrad montiert
ist, wirde die Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit vom Notrad (als dem am schnelisten drehenden Rad) bestimmt und die
Schlupfberechnung erheblich verfélscht, d.h. der Prozessor der ABS-Regelanlage wiirde viel zu hiufig und empfindlich auf
Uberschreitungen von Schlupf-Schwellwerten bei den anderen Riidern erkennen.

Zur Vermeidung der vorstehend beschriebenen Nachteile kénnte man zumindest zeitweise relativ hohe Schlupfschwellen
vorsehen, d.h. die Regelung beziiglich des Schlupfes relativ ,triige” einstellen. Eine solche Erhéhung der Schlupf-Schwellwerte
hat aber clen Nachteil, daR, insbesondere auf glatter Fahrbahn, groe sogenannte Ragelabweichungen auftreten, d.h., das
gebremste Rad wird relativ haufig in Schiupfbereiche gebracht, die im instabilen Bereich der Reibbeiwert/Schlupf-Kurve liege,
sodaf Bremsweg verschenktwird. Diese Losung wire also nicht optimal. Weiterhin wire es denkbar, zur Uberwindung der oben
erlduterten Nachteile, die schnellste Radumfangsgeschwindigkeit nicht zur Bildung der Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit
heranzuziehen. Hierdurch wiirden aber die oben erliauterten Vorteile der Auswah! des am schnellsten drehenden Rades verloren
gehen,

SchlisBlich wire es noch denkbar, mittels besonderer Einrichtungen die obengenannten Fahrsituationsn als solche vorab zu
erkennen und die Regelung dann entsprechend zu modifizieren. Bine derartige Losung wire aber sehr aufwendig und iiberdies
sehr kompliziert, so daf} auch die Sicherheit gefihrdet wire,

2iel der Erfindung

Ziel der Erfindung ist es, die Sicherheit beim Bremsen eines Fahrzeuges zu erhél.en.

Darlegung des Wesens der Erfindung

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, das eingangs genannte Verfahren zum Regelr des Bremsdruckes in einer
blockiergeschiitzten Fahrzeugbremsanlage derart weiterzubilden, da bei einer Kurvenbremsung oder bei unterschiedlichen
Roliradien der Rader mit einfachen Mitteln ein moglichst kurzer Bremsweg bei gleichzeitiger guter Lenkbarkeit des Fahrzeuges
erreicht wird.

ErfindungsgemiR wird diese Aufgabe dadurch geldst, daB neben der oben erwihnten Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit fiir
jedes Rad eine Radreferenzgeschwindigkeit zur Bemessung der Schlupfschwellwerte gebildet wird, daB fiir jedes Rad die
Differenz (A,) zwischen der Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit tv,or) und der Radreferenzgeschwindigkeit (v,,iz) ermittelt wird
und daB in Abhédngigkeit von dieser Differenz die Léinge einer Bremsdruckhalte- oder -abbauphase eingestelit wird.
ErfindungsgemaR wird also die Linge einer Druckabbauphase, welche in herkdmmlicher Weise durch Uberschreiten
vorgegebener Schwellwerte, bezogen auf die Radreferenzgeschwindigkeit, eingeleitet wird, in Abhéngigkeit von dem
Unterschied zwischen der Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit und der Radreferenzgeschwindigkeit fiir das betreffende Rad
eingestellt und zwar um so ldnger, je grofRer dieser Unterschied ist.

Sind die Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit und die Radreferenzgeschwindigkeit gleich, d.h. A, = 0, so ergibt sich die Linge
einer Bremsdruckhalte- oder Abbauphase in herkémmiicher Weise durch das Uberschrsiten vorgegebener Schwellwerte. Ist
jedoch A, verschieden von 0, so wird die Bremsdruckhalte- oder Abbauphase verldngert, und zwar innerhalb vorgegebener
Grenzwerte um so mehr, je groRer A4 ist.

Die Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit und die Radreferenzgeschwindigkeit kénnen als solche in herkémmlicher Weise gebildet
werden, wie oben erlautert.

Bevorzugtwird die Radreferenzgeschwindigkeit bei Einleitung einer Regelung an dem betreffenden Rad so gebildat, daR sich die
Steigung der Radreferenzgeschwindigkeit aus einem Festwert von z.B. 0,6 g und einem von der Drehverzégerung des Rades
abhéngigen Antail ergibt, der zur Steigung ac’diert oder subtrahiert werden kana.

Die Fahrzeugrefarenzgeschwindigkeit wird durch das am schnellisten drehende Rad bestimmt, also durch die schnellste Rad-
Referenzgeschwindigkeit.

Ansonsten sind alle Einrichtungen der ABS-Anlage dem Fachmann bekannt. Die Erfindung kann durch eine entsprechende
Programmierung des Rechners der Anlage realisiert werden.

Die erfindungsgemaR vorgesehene Verzégerung des Druckaufbausignales in Abhéngigkeit von der Differenz zwischen der
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit und der betreffenden Radreferenzgeschwindigkeit erfolgt bevorzugt proportional, d.h., die
Zeitspanne der Verzdgerung des Druckaufbausignales {im Vergleich zu einer herkémmlichen Regelung, bei der das
Druckaufbausignal bei gegebenen Schwellwertiiberschreitungen einsetzt) wéchst linear rait der Differenz zwischen der
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit und der Radreferenzgeschwindigkeit. Der Proportionalitatsfaktor kann experimentell ermittelt
werden. Bevorzugt wird ein Maximalwert fur die Verzdgerung des Druckaufbausignals vorgegeben.

Die erfindungsgeméafe Losung bringt eine Reihe von Vorteilen. Bei einem Kreisausfall liegt regeiméRig die
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit zu hoch. Mit dem erfindungsgemaRen Verfahren werden aber nicht alle Réider unterbremst.
Weiterhin zeichnete sich das erfindungsgemaBe Verfahren durch eine erhéhte Resistenz gegen Stérungen auf. Bei einer Vielzahl
von denkbaren Stérungen einer ABS-Regelanlage wird nicht falschlicherweise auf Schiupf an den Radern erkannt.

SchlieBlich feistet das erfindungsgemaRe Verfahren auch bei Bremsung in einer Kurve bzw. einem Ausweichmandver wahrend
einer Bremsung sowi 3 Montage eines Notrades fiir jedes einzelne Rad eine optimale Regelung des Bremsdruch.s, Die Schlupf-
Schwellwerte kdnnen relativ empfindlich eingestellt werden.
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Das erfindungsgemiRe Verfahren ldRt sich auch auf die sogenannte ASR tibertragen, d.h. auf die Verhinderung eines
Durchdrehens der Rader bei zu groen Beschleunigungswerten.

Aus der DE-A 2101237 ist es bekannt, ein sogenanntes , fiktives Geschwindigkeitssignal” zu bilden, das zur tatsichlichen
Fahrzeuggeschwindigkeit parallel [8uft und von dieser um einen Wert abweicht, der gleich dem Schlupf 2um Zeitpunkt des
Ldsens der Bremse ist. Diese Druckschrift Ishrt nicht, fir jedes Rad eine Differanz zwischen der Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit
und der Radreferenzgeschwindigkeit zu ermitteln und in Abh#ngigkeit von dieser Differenz die Liinge einer Bremsdruckhalte-
oder Bremsdruckabbauphase einzustellen.

Aus der DE-A 2951754 istes bekannt, fiir einzelne Rider des Fahrzeuges eine Radreferenzgeschwindigkeit zu bilden, welche die
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit beeinfluBt. Eine Steuerung cer Lénge der Bremsdruckhaltephase oder
Bremsdruckabbauphase in Abh#ingigkeit von einer stéindig ermittelten Differenz zwischen der Radreferenzgeschwindigkeit und
der Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit wird aber nicht gelehnrt.

Aus der DE-A 1937123 ist es bekannt, die Drehzahlen der einzelnen Rdder des Fahrzeuges untereinander zu vergleichen und die
Drehzahl des am schnelisten drehenden Rades fiir die Regelung heranzuziehen.

Ausfihrungsbeisplel
Nachfolgend wird ein Ausgangsbeispiel der Erfindung anhand dgr Zeichnung néher erldutert. Es zeigt:

Fig.1: Uber einer gemeinsamen Zeitskala den Verlauf ‘der charakteristischen Geschwindigkeiten der ABS-Regelung, eines
Druckabbausignales und eines Druckaufbausiginales zur Steusrung von Ventilen fiir den Bremsdruck-Abbau bzw.
Bremsdruck-Aufbau;

Fig.2: ein Blockschaltbild einer Schaltung zum Durchfiihren einer erfindungsgemiRen Bremsregelung.

Fig.1azeigtden Verlauf der Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit V . liber der Zeit. Die Fahrzeugreferenzgeschwindigksit Vi wird
durch die Drehgeschwindigl-eit des sich am schnellsten drehenden Rades des Fahrzeuges (oder, wie oben erldutert, durch die
Drehgeschwindigkeit des sich am schnellsten drehenden Rades einer Rédergruppe, z.B. diagonal angeordneter Rider)
bestimmt. Dies ist dem Fack mann bekannt.

Weiterhin ist in Fig.1a di> Urafangsgeschwindigkeit V,,q eines sinzelnen gebremsten Rades aufgetragen, und zwar mit
durchgezogener Linie fiir einen typischen erfindungsgeméBen Verlauf einer Bremsregelung, wihrend der Verlauf der Rad-
Drehgeschwindigksit fiir eine herkdmmliche Regelung strich-punktiert dargestelit und mit V',,q bezeichnet ist.

Weiterhin istin Fig.1a die Radreferenzgeschwindigkeit V,p fiir das einzelne Rad mit gestrichelter Linie eingetragen. Die
Radreferenzgeschwindigkeit V.. ergibt sich im wesentlichen in herkémmlicher Weise.

Die Radreferenzgeschwindigkeit kann derart ermittelt werden, daB Geschwindigkeitssignale (Sensorsignale) des Rades
gemessen (gezahit) werden und als Augenblickswert der Radgeschwindigkeit digitalisiert und abgespeichert werden, Der so
ermittelte, momentane Radgeschwindigkeitswert wird mit dem vorher ermittelten und abgespeicherten Wert verglichen. Es ist
auch bekannt, zur Bildung der Radreferenzgeschwindigkeit mehrere aufeinanderfolgend gemessene Werte der
Radgeschwindigkeit aufzuaddieren, um daraus eine mittiere Radgeschwindigkeit zu ermitteln und abzuspeichern.

Waicht nun die zuletzt ermittelte momentane Radgeschwindigkeit nicht um einen bestimmten Wert Av, welcher laufend ermittelt
wird, von dem Wert der abgespeicherten Radgeschwindigkeit ab, so wird der zuletzt gemessene Wert der momentanen
Radgeschwindigkeit erneut abgespeichert bzw. bei der vorstehend beschriebenen Mittslwertbildung beriicksichtigt. Der so
gewonnene Wert bildet die Radreferenzgeschwindigkeit.

Weicht hingegen der momentan zuletzt gemessene Radgcschwindigkeitswert um mehr als den gegebensn Wert Av vom
abgespeicherten ab, so wird daraus geschlossen, daB das betreffende Rad instabil gaworden ist, und es wird ein Druckabbau
oder eine Druckkonstanthaltung eingeleitet.

Istauf dicse Waise eine Instabilitat des Radss erkannt worden, so kann der nun gemessene Radgeschwindigkeitswert nicht mehr
fur die Bildung der Radreferenzgeschwindigkeit herangezogen werden, da die Radreferenzgeschwindigkeit der tatséchlichen
Fahrzeuggeschwindigkeit moglichst weitgehend entsprechen soll. Deshalb wird nun die Radreferenzgeschwindigkeit mit
plausiblen Daten ,simuliert”. Dies ist als solches bekannt. Beispielsweise wird beim Erkennen einer Instabilit4t des Rades
aufgrund des Uberschreitens von Schwellwerten (Av) die Radreferenzgeschwindigkeit mit einem Gradienten von 0,6 g gesenkt.
Dieser vorgegebene Wert des Gradienten kann innerhalb physikalisch plausibler Grenzen {typischerweise zwischen 1,1g und
0,1g) variiert werden. Auch dies ist dem Fachmann bekannt, Zum Beispiel kann bei einer hohen Raddrehverzégerung wihrend
der Anbremsphase (erster Regelzyklus) auf eine schliipfrige Fahrbahn geschlossen werden und entsprechend wird der zunéchst
vorgegebene Gradient von 0,6 g um einen Anteil von 2.B. 0,3 reduziert, so daR sich nun ein Gradient von 0,3g fiir die
Radreferenzgesc windigkeit ergibt.

Wird hingegen in der Anbremsphase (erster Regelzyklus) eine niedrige Raddrehverzégerung gemessen, so wird auf eine
entsprechend gute Fahrbahn geschlossen und der Gradient durch Addition vergréBert, 2.B. kann 0,5g zu 0,6¢ addiert werden,
um einen Gradienten von 1,14 fiir die Referenzgeschwindigkeit zu erhalten.

Weiterhin ist es zur Bildung der Referenzgeschwindigkeit auch bekannt, nach dem ersten Regelzyklus aus den mittleren
Raddrehverzégerungen eine Fahrzeugverzégerung zu errechnen, mit der ebenfalls der Gradient korrigiert werden kann.

Auch ist es mdglich, den Gradienten fiir die simulierte Radreferenzgeschwindigksit mit externen Mitteln zu bestimmen. Unter
externen Mitteln sind hier solche Einrichtungen zu verstehen, die unabhéngig von den gemessenen Raddrehgeschwindigkeiten
sind. Zum Beispiel kann mit einem Masse/Feder-System auf eine Fahrzeugverzégerung geschlossen werden (eine trage Masse
driickt eine Feder entsprechend der Fahrzeugverzégerung). Das derart ermittelte Verzégerungssignal kann ebenfalls die
Radreferenzgeschwindigkeit beeinflussen.

IndenFig. 1b und 1 ¢ sind das Druckabbausignal zum Steuern eines Druckabbauventils zum Abbauen des Bremsdruckes an dem
betreffenden Rad bzw. das Druckaufbausignal zum Offnen eines Druckaufbauventils, mit der Aufbau des Bremsdruckes
durchgefihrt wird, aufgatragen.

GemaR Fig.1a wird zu jedem Zeitpunkt die Differenz A,.; zwischen der momentanen Radreferenzgeschwindigkeit V,em und der
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Fahrzeugreferanzgeschwindigkeit V,y gebildet und verfolgt. Zum Zeitpunkt t, ist die Differenz A, relativ klein. Die Zeitspanne
At,, um welche der Druckaufbau am Ende einer Druckhaltephase oder einer Druckabbauphase verzogert wird, ist deshalb relativ
kurz, Zum Zeitpunkt t, ist die Differenz A,y relativ groB. Entsprechend ist die Zeitspanne At,, um welche das Druckaufbausignal
(Fig.1¢) verzogsrt wird, relativ linger. Die Umfangsgeschwindigkeit Vi,q des gebremsten Rades kann sich deshalb besser an die
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit Vi, anpassen. Wirrde das Druckaufbausignal nichtum die Zeitspanne At, verzdgert, so wiirde
dar Aufbau des Bremsdruckes friiher erfolgen und die Umfangsgeschwindigkeit der ungiinstigeren Kurve V' .4 folgen.

Fig. 2 zeigt ein Blockdiagramm einer Rechenschaltung, in welcher der vorstehend beschriebene Regelalgorithmus durchgefiihrt
wird. In der Rechenschaltung RS; werden die wesentlichen Steuersignale fiir das Halten und den Abbau bzw. den Aufbau des
Bremsdruckes erzeugt. Am Ausgang der Rechenschaltung RES3 erscheinen die Steuersignale S, fiir das Druckhalten und S, fiir
den Druckaufbau. Uber Leistungsverstérker Vy und V, werden Stellglieder fiir die Ventile betétigt.

GemiB Fig.2 werden die Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit V o und die Radreferenzgeschwindigkeit V,ya in einen Substrahierer
gegeben um die Differenz A zu bilden, welche in die Rechenschaltung RS, und RS; gegeben wird. In der Rechenschaltung RS;
wird fiir jede Geschwindigkeitsdifferenz A,y eine Beschlounigungsschwelle vorgegeben. Wenn die Wiederbeschleunigung des
Rades kleiner ist als die fiir die gegebene Geschwindigkeitsdifferenz vorgegebene Beschleunigungsschwelle, erzeugt die
Rechenschaltung RS, ein Signal S; fiir die Rechenschaltung RS;, geméR dem der Druckabbau verlangert wird.

In der Rechenschaltung RS, wird ebenfalls in Abhingigkeit von der momentan vorliegenden Geschwindigkeitsdifferenz A
diejenige Zeitspanne ermittelt, um welche der Beginn des Druckaufbaus geméR den Zeitspannen At, bzw. At; gemaR Fig. 1
verzégert wird. Das entsprechende Signal S, wird in der Rechenschaltung RS; zur Steuerung der Ventile entsprechend
verarbeitet. '
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