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Fig. 1a

(57) Abstract: The invention relates to a sensor housing for a wheel sensor device for a vehicle as well as to a wheel sensor device
for a vehicle. According to the invention, once the sensor housing (10)/the wheel sensor device comprising a first rotational speed
sensor (14) and a second rotational speed sensor (16) therein is mounted on the vehicle, a rotary encoder that rotates along with a
rotating vehicle wheel initiates a change in at least one first physical variable in the first rotational speed sensor (14) and additionally
a change in at least one second physical variable in the second rotational speed sensor (16). The invention further relates to a
connecting component for cooperation with the wheel sensor device. The invention also relates to a production method for a wheel
sensor device for a vehicle as well as to a method for mounting a wheel sensor device.

(57) Zusammenfassung:
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Veroffentlicht:

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Erhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Die vorliegende Erfindung schafft ein Sensorgehduse fiir eine Radsensorvorrichtung fiir ein Fahrzeug und eine
Radsensorvorrichtung fiir ein Fahrzeug, wobei nach einem Montieren des Sensorgehduses (10)/der Radsensorvorrichtung mit
einem ersten Drehzahlsensor (14) und einem zweiten Drehzahlsensor (16) darin an dem Fahrzeug ein mit einem rotierenden Rad
des Fahrzeugs mitrotierender Drehgeber eine Anderung mindestens einer ersten physikalischen GréBe in dem ersten
Drehzahlsensor (14) und zusitzlich eine Anderung mindestens einer zweiten physikalischen GroBe in dem zweiten
Drehzahlsensor (16) auslost. Auflerdem betrifft die Erfindung eine Anbindungskomponente zum Zusammenwirken mit der
Radsensorvorrichtung. Des Weiteren betrifft die Erfindung ein Herstellungsverfahren fiir eine Radsensorvorrichtung fiir ein
Fahrzeug und ein Verfahren zum Montieren einer Radsensorvorrichtung.
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Beschreibung

Titel

Sensorgehduse flir eine Radsensorvorrichtung, Radsensorvorrichtung und deren

Anbindungskomponente

Die Erfindung betrifft ein Sensorgehause flir eine Radsensorvorrichtung flr ein
Fahrzeug und eine Radsensorvorrichtung flir ein Fahrzeug. Ebenso betrifft die
Erfindung eine Anbindungskomponente zum Zusammenwirken mit der
Radsensorvorrichtung. Des Weiteren betrifft die Erfindung ein
Herstellungsverfahren flr eine Radsensorvorrichtung flr ein Fahrzeug und ein

Verfahren zum Montieren einer Radsensorvorrichtung.

Stand der Technik

In der DE 11 2010 003 926 T5 ist eine Radlagervorrichtung mit einer integrierten
Drehzahldetektionsvorrichtung beschrieben. Die integrierte
Drehzahldetektionsvorrichtung weist eine Sensoreinheit mit einem
Drehzahlsensor auf, welche in eine Sensoraufnahme der Radlagervorrichtung

integriert ist.

Offenbarung der Erfindung

Die Erfindung schafft ein Sensorgehause flir eine Radsensorvorrichtung fiir ein
Fahrzeug mit den Merkmalen des Anspruchs 1, eine Radsensorvorrichtung flir
ein Fahrzeug mit den Merkmalen des Anspruchs 4, eine Anbindungskomponente
zum Zusammenwirken mit der Radsensorvorrichtung mit den Merkmalen des
Anspruchs 9, ein Herstellungsverfahren fiir eine Radsensorvorrichtung fiir ein
Fahrzeug mit den Merkmalen des Anspruchs 10 und ein Verfahren zum

Montieren einer Radsensorvorrichtung mit den Merkmalen des Anspruchs 11.
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Vorteile der Erfindung

Die vorliegende Erfindung schafft einfach realisierbare Moglichkeiten zum
Ermitteln von Informationen beziiglich eines Drehverhaltens eines (einzigen)
Rads, wie z.B. einer Drehzahl und/oder einer Drehgeschwindigkeit des Rads,
mittels zweier Drehzahlsensoren. Beispielsweise erleichtert das
erfindungsgemalie Sensorgehause flr eine Radsensorvorrichtung ein
gemeinsames Anordnen des ersten Drehzahlsensors und des zweiten
Drehzahlsensors benachbart zu dem zugeordneten (gleichen) Rad. Das
Montieren der beiden Drehzahlsensoren an (gleichen) Rad erfordert in diesem
Fall gegentuber einer herkémmlichen Montage von nur einem Drehzahlsensor pro

Rad keinen/kaum einen zuséatzlichen Arbeitsaufwand.

Durch die Verwendung der zwei Drehzahlsensoren beim Ermitteln der
Informationen beziiglich des Drehverhaltens des Rads (wie z.B. der Drehzahl
und/oder Drehgeschwindigkeit des jeweiligen Rads) sind die Zahlenwerte mit
einer grolReren Genauigkeit und mit einer geringeren Fehlerhaufigkeit festlegbar.
AuBerdem ist ein Ausfall/feine Funktionsbeeintrachtigung des ersten
Drehzahlsensors verlasslich mittels des noch einsetzbaren zweiten
Drehzahlsensors kompensierbar. Entsprechend kann auch ein zumindest
zeitweiser Ausfall des zweiten Drehzahlsensors mittels des ersten

Drehzahlsensors Uberbrickt werden.

Aufgrund der mittels der vorliegenden Erfindung gewahrleisteten genaueren
Festlegung der Drehzahl und/oder der Drehgeschwindigkeit des jeweiligen Rads
bei gleichzeitig sichergestellter geringer Fehlerrate ist eine von einem Fahrer
oder einer Geschwindigkeitsautomatik angeforderte Verzégerung in der Regel
unter Beibehaltung einer gewlinschten Stabilitat des jeweiligen Fahrzeugs besser
realisierbar. Aufgrund der mittels der vorliegenden Erfindung trotz eines Ausfalls
eines der Drehzahlsensoren weiterhin sichergestellten Verfligbarkeit von
aktuellen Werten bezliglich des Drehverhaltens des Rads erméglicht die
Aufrechterhaltung einer Bremsregelung, und damit auch die Aufrechterhaltung

eines Bremskomforts selbst in einer derartigen Situation.

PCT/EP2016/050802
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In einer vorteilhaften Ausfihrungsform des Sensorgehauses/der
Radsensorvorrichtung umfasst das Sensorgehause eine dreipolige, vierpolige
oder 2 x 2-polige Steckerkomponente, wobei der erste Drehzahlsensor und der
zweite Drehzahlsensor jeweils an der Steckerkomponente angebunden sind.
Vorteilhafte und kostenglinstig realisierbare Ausflihrungsbeispiele flr die

Steckerkomponente werden unten noch beschrieben.

Vorzugsweise ist die Steckerkomponente direkt oder indirekt so an einer ersten
Spannungsquelle des Fahrzeugs anbindbar, dass eine erste Spannung
zumindest an den ersten Drehzahlsensor bereitstellbar ist. Zusatzlich kann die
Steckerkomponente noch direkt oder indirekt so an einer zweiten
Spannungsquelle des Fahrzeugs anbindbar sein, dass eine zweite Spannung
zumindest an den zweiten Drehzahlsensor bereitstellbar ist. Auf diese Weise ist
gewabhrleistbar, dass selbst bei einem Ausfall einer der beiden Spannungsquellen
(Stromquellen) noch mindestens einer der zwei Drehzahlsensoren funktionsfahig

vorliegt.

Bevorzugterweise ist die Steckerkomponente direkt oder indirekt so an einer
ersten Steuerelektronik des Fahrzeugs anbindbar, dass mindestens ein erstes
Sensorsignal beziiglich der Anderung der mindestens einen ersten
physikalischen GréBe in dem ersten Drehzahlsensor und/oder einer davon
abgeleiteten ersten Information bezlglich eines Drehverhaltens des Rads an die
erste Steuerelektronik ausgebbar ist. In einer vorteilhaften Ausbildung der
Radsensorvorrichtung ist die Steckerkomponente direkt oder indirekt auch an
einer zweiten Steuerelektronik des Fahrzeugs so anbindbar, dass mindestens ein
zweites Sensorsignal beziiglich der Anderung der mindestens einen zweiten
physikalischen GréBe in dem zweiten Drehzahlsensor und/oder einer davon
abgeleiteten zweiten Information bezlglich des Drehverhaltens des Rads an die
zweite Steuerelektronik ausgebbar ist. Dies verbessert eine Verflgbarkeit von
mindestens einem der Sensorsignale an mindestens einer der
Steuerelektroniken, wodurch sicherstellbar ist, dass (hahezu) immer mindestens
eine der Steuerelektroniken mindestens eine von ihr ansteuerbare
Fahrzeugkomponente unter Berlicksichtigung eines Drehverhaltens des der

Radsensorvorrichtung zugeordneten Rads ansteuern kann.
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In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungsform des Sensorgehauses/der
Radsensorvorrichtung ist das Sensorgehause mit dem eingesetzten ersten
Drehzahlsensor und dem eingesetzten zweiten Drehzahlsensor benachbart zu
dem Rad und dem Drehgeber in einer Radlagervorrichtung an dem Fahrzeug
montierbar. (Unter dem Begriff ,,Radlagervorrichtung® kann z.B. ein Radlager
verstanden werden, ohne dass die Radlagervorrichtung auf einen bestimmten
Radlagertyp beschrankt ist.) Dies erlaubt ein fortlaufendes Neufestlegen von
aktuellen Werten bezliglich des Drehverhaltens des jeweiligen Rads mit einer

hohen Genauigkeit und einer geringen Fehlerrate.

Die erfindungsgemale Anbindungskomponente zum Zusammenwirken mit der
entsprechenden Radsensorvorrichtung ermoglicht ein Anbinden der
Radsensorvorrichtung an der ersten Spannungsquelle, der ersten
Steuerelektronik, der zweiten Stangenquelle und/oder der zweiten
Steuerelektronik mittels eines vergleichsweise einfach ausfiihrbaren und wenig

arbeitsintensiven Montageverfahrens.

Die oben beschriebenen Vorteile sind auch durch ein Ausfiihren des
korrespondierenden Herstellungsverfahrens fiir eine Radsensorvorrichtung fur
ein Fahrzeug schaffbar. Es wird darauf hingewiesen, dass das
Herstellungsverfahren gemal den verschiedenen Ausfihrungsformen des

Sensorgehauses/der Radsensorvorrichtung weiterbildbar ist.

Des Weiteren stellt auch das korrespondierende Verfahren zum Montieren einer
entsprechenden Radsensorvorrichtung die oben beschriebenen Vorteile sicher.
Auch das Verfahren zum Montieren der Radsensorvorrichtung ist gemal den
oben beschriebenen Ausfiihrungsformen des Sensorgehauses/der

Radsensorvorrichtung weiterbildbar.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

Weitere Merkmale und Vorteile der vorliegenden Erfindung werden nachfolgend

anhand der Figuren erlautert. Es zeigen:
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Fig. 1a bis 1c  schematische Gesamt- und Teildarstellungen einer ersten

Ausfliihrungsform der Radsensorvorrichtung;

Fig. 2 bis 12 schematische Gesamt- oder Teildarstellungen von weiteren

Ausfiihrungsformen der Radsensorvorrichtung;

Fig. 13 eine schematische Darstellung einer Ausfliihrungsform der

Anbindungskomponente;

Fig. 14 ein Flussdiagramm zum Erlautern einer Ausflihrungsform des

Herstellungsverfahrens; und

Fig. 15 ein Flussdiagramm zum Erlautern einer Ausflihrungsform des
Verfahrens zum Montieren einer Radsensorvorrichtung.

Ausfihrungsformen der Erfindung

Fig. 1a bis 1c zeigen schematische Gesamt- und Teildarstellungen einer ersten

Ausfihrungsform der Radsensorvorrichtung.

Die in Fig. 1a bis 1c schematisch dargestellte Radsensorvorrichtung hat ein
Sensorgehause 10, welches derart an einem Fahrzeug/Kraftfahrzeug montierbar
ist, dass die Radsensorvorrichtung auf die nachfolgend beschriebene Weise mit
einem (direkt oder indirekt) an einem Rad des Fahrzeugs angebrachten
Drehgeber zusammenwirken kann. Es wird darauf hingewiesen, dass eine
Verwendbarkeit des Sensorgehauses 10 nicht auf einen bestimmten
Fahrzeugtyp/Kraftfahrzeugtyp des Fahrzeugs/Kraftfahrzeugs limitiert ist. Auch die
in Fig. 1a bis 1c wiedergegebene Form des Sensorgehauses 10, insbesondere
seine Ausbildung mit einem Befestigungsring 12, ist lediglich beispielhaft zu

verstehen.

In dem Sensorgehause 10 ist ein erster Drehzahlsensor 14 (Raddrehzahlsensor)
angeordnet. Der erste Drehzahlsensor 14 kann beispielsweise in einer (nicht
skizzierten) ersten Aufnahmedéffnung des Sensorgehauses 10 eingesetzt sein.

Unter dem ersten Drehzahlsensor 14 ist ein erstes sensitives Element zu
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verstehen, welches derart ausgelegt ist, dass nach einer Montage des
Sensorgehauses 10 mit dem ersten Drehzahlsensor 14 darin an dem Fahrzeug
der mit dem rotierenden Rad des Fahrzeugs mitrotierende Drehgeber eine
Anderung mindestens einer ersten physikalischen GréBe in dem ersten
Drehzahlsensor 14 ausldst. Durch ein Auswerten der Anderung der mindestens
einen ersten physikalischen GréfB3e in dem ersten Drehzahlsensor 14 ist
mindestens eine erste Information bezlglich eines Drehverhaltens des mit dem
Drehgeber ausgestatteten Rads (bzw. einer jeweiligen Achse), wie z.B. ein erster
Wert einer Drehzahl des Rads (bzw. des an dem Rad angebrachten
Drehgebers), bestimmbar. Beispielsweise kann mindestens eine (nicht skizzierte)
Auswerteeinrichtung der Radsensorvorrichtung dazu ausgelegt sein, unter
Beriicksichtigung der Anderung der mindestens einen ersten physikalischen
GrolBe in dem ersten Drehzahlsensor 14 die mindestens eine erste Information
bezlglich des Drehverhaltens des mit dem Drehgeber ausgestatteten Rads,
insbesondere den ersten Wert der Drehzahl, festzulegen und auszugeben.
Ebenso kann jedoch auch ein erstes Sensorsignal beziiglich der Anderung der
mindestens einen ersten physikalischen Grof3e in dem ersten Drehratensensor
14 an eine externe Auswerteelektronik ausgebbar sein, welche anschlie3end die
mindestens eine erste Information bezlglich des Drehverhaltens des mit dem
Drehgeber ausgestatteten Rads festlegt. Der erste Drehzahlsensor 14 kann

insbesondere ein (erster) Drehzahlflhler sein.

Zusatzlich zu dem ersten Drehzahlsensor 14 ist ein zweiter Drehzahlsensor 16
(Raddrehzahlsensor) in dem Sensorgehause 10 angeordnet. Der zweite
Drehzahlsensor 16 kann beispielsweise in der ersten Aufnahmedffnung oder
einer zweiten Aufnahmedffnung des Sensorgehauses 10 eingesetzt sein. Unter
dem zweiten Drehzahlsensor 16 ist ein zweites sensitives Element zu verstehen,
welches derart ausgebildet ist, dass nach der Montage des Sensorgehauses 10
mit dem ersten Drehzahlsensor 14 und dem zweiten Drehzahlsensor 16 darin an
dem Fahrzeug der mit dem rotierenden Rad mitrotierende Drehgeber die
Anderung der mindestens einen ersten physikalischen GréBe in dem ersten
Drehzahlsensor 14 und zusatzlich eine Anderung mindestens einer zweiten
physikalischen GroBBe in dem zweiten Drehzahlsensor 16 auslost. Deshalb ist
durch ein Auswerten der Anderung der mindestens einen zweiten physikalischen

GrofB3e in dem zweiten Drehzahlsensor 16 noch mindestens eine zweite

PCT/EP2016/050802



10

15

20

25

30

35

WO 2016/128175

Information bezliglich des Drehverhaltens des mit dem Drehgeber ausgestatteten
Rads, wie z.B. ein zweiter Wert der Drehzahl des Rads (bzw. des an dem Rad
angebrachten Drehgebers), bestimmbar. Das Bestimmen/Festlegen der
mindestens einen zweiten Information bezliglich des Drehverhaltens des mit dem
Drehgeber ausgestatteten Rads kann mittels der mindestens einen (nicht
skizzierten) Auswerteeinrichtung der Radsensorvorrichtung und/oder (nach
einem Ausgeben eines zweiten Sensorsignals beziglich der Anderung der
mindestens einen zweiten physikalischen Grol3e in dem zweiten Drehzahlsensor
16) durch die externe Auswerteelektronik erfolgen. Auch der zweite

Drehzahlsensor 16 kann ein (weiterer/zweiter) Drehzahlfiihler sein.

Aufgrund der Ausstattung der Radsensorvorrichtung mit den beiden
Drehzahlsensoren 14 und 16 flr das (gleiche) mit dem Drehgeber ausgestattete
Rad kénnen die Informationen und/oder Werte bezlglich des Drehverhaltens des
Rads verlasslicher bestimmt werden. Beispielsweise kann die Drehzahl des Rads
Uber eine Mittelwertbildung genauer festgelegt werden. Ebenso kann, sofern
lediglich einer der beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 des (gleichen) Rads
einen Extremwert ermittelt, verlasslich auf einen an dem jeweiligen
Drehratensensor 14 oder 16 vorliegenden Fehler riickgeschlossen werden. Die
Ausstattung der Radsensorvorrichtung mit den beiden Drehzahlsensoren 14 und
16 ermoglicht somit ein Untersuchen des Drehverhaltens des Rads mit einer
groBBeren Genauigkeit und einer geringeren Fehlerrate. Durch die gemeinsame
Verwendbarkeit der beiden Drehratensensoren 14 und 16 fiir das (gleiche) Rad
ist auch automatisch eine Qualitatsuberprifung der ermittelten Informationen
und/oder Werte méglich. Gegebenenfalls kann auch das Vorliegen eines Fehlers
an einem der beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 oder ein Ausfall eines der
beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 mittels des anderen der beiden
Drehzahlsensoren 14 und 16 Uberbriickt werden. Die Radsensorvorrichtung stellt
somit sicher, dass in einer derartigen Situation noch eine verlassliche
Untersuchung/Ermittlung des Drehverhaltens des mit dem Drehgeber

ausgestatteten Rads moglich ist.

Vorzugsweise erfolgt die mittels des rotierenden Drehgebers ausgeloste
Anderung der mindestens einen ersten physikalischen GréBe in dem ersten

Drehzahlsensor 14 unabhangig/unbeeinflusst von der (zusétzlichen) Anderung

PCT/EP2016/050802
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der mindestens einen zweiten physikalischen Grof3e in dem zweiten
Drehzahlsensor 16. Entsprechend wird es auch bevorzugt, wenn die mittels des
rotierenden Drehgebers ausgeldste Anderung der mindestens einen zweiten
physikalischen GroBe in dem zweiten Drehzahlsensor 16
unabhingig/unbeeintrachtigt von der (zusatzlichen) Anderung der mindestens
einen ersten physikalischen Grol3e in dem ersten Drehzahlsensor erfolgt. Die
Ausstattung der Radsensorvorrichtung mit den beiden Drehzahlsensoren 14 und
16 (fir das gleiche mit dem Drehgeber ausgestattete Rad) schafft somit eine

vorteilhafte Redundanz.

Unter dem Drehgeber kann ein Signalgeber/Drehsignalgeber verstanden werden.
Der Drehgeber kann insbesondere ein magnetischer Drehgeber sein. Der
Drehgeber kann beispielsweise ein Encoder und/oder Inkrementalgeber/
Inkrementalrad sein. Beispielsweise konnen die Drehzahlsensoren 14 und 16 so
ausgelegt sein, dass Uber einen Hall-Effekt aufgrund des rotierenden Drehgebers
ein erster Widerstand und/oder eine erste Spannung als die mindestens eine
erste physikalische Grof3e in dem ersten Drehzahlsensor 14 und ein zweiter
Widerstand und/oder eine zweite Spannung als die mindestens eine zweite
physikalische GroB3e in dem zweiten Drehzahlsensor 16 verandert/variiert
werden. Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass eine Ausbildbarkeit des ersten
Drehzahlsensors 14 und/oder des zweiten Drehzahlsensors 16 nicht auf eine
Ausnutzung des Hall-Effekts limitiert ist. Beispielsweise konnen auch ein
Anisotroper magnetischer Effekt (AMR), ein Riesenmagnetowiderstand (GMR)
und/oder ein magnetischer Tunnelwiderstand (TMR) anstelle oder als Erganzung

zu dem Hall-Effekt fiir die Drehzahlsensoren genutzt werden.

Vorzugsweise sind die beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 nah aneinander
angeordnet, ohne dass sich beide Drehzahlsensoren 14 und 16 gegenseitig
beeinflussen. Beispielsweise kann der zweite Drehratensensor 16 ,huckepack”
an dem ersten Drehratensensor 14 positioniert sein. Bei einer Anordnung der
beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 nah aneinander kann der zweite
Drehzahlsensor 16 einen (minimalen) Abstand zu dem vorbei laufenden
Drehgeber aufweisen, welcher gréBer als ein (minimaler) Abstand des ersten
Drehzahlsensors 14 zu dem vorbei laufenden Drehgeber ist. Haufig ist eine

Funktion eines Drehzahlsensors 14 oder 16 jedoch abhangig von einem
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(minimalen) Abstand zwischen dem Drehzahlsensor 14 oder 16 und dem daran
vorbei laufenden Drehgeber. Vorteilhafter Weise kénnen in diesem Fall der erste
Drehzahlsensor 14 einen ersten Drehzahlsensortyp und der zweite
Drehzahlsensor 16 einen von dem ersten Drehzahlsensortyp abweichenden
zweiten Drehzahlsensortyp aufweisen, wobei der zweite Drehzahlsensortyp fur
einen kleineren (minimalen) Abstand ausgelegt/geeignet ist als der erste
Drehzahlsensortyp. Der erste Drehzahlsensortyp oder der zweite
Drehzahlsensortyp konnen z.B. ein AMR-Sensortyp (Anisotroper magnetischer
Effekt), ein GMR-Sensortyp (Riesenmagnetowiderstand) ein TMR-Sensortyp
(magnetischer Tunnelwiderstand) und/oder ein Hall-Sensortyp sein, wobei die

beiden Drehzahlsensortypen voneinander abweichen konnen.

Der erste Drehzahlsensor 14 und der zweite Drehzahlsensor 16 konnen ein
erster DF-ASIC 14 und ein zweiter DF-ASIC 16 sein. Beispielsweise kann der
zweite DF-ASIC 16 als der zweite Drehzahlsensor 14 ,huckepack” an dem ersten
DF-ASIC 14 als dem ersten Drehzahlsensor 14 positioniert sein. Eine derartige
Anordnung/Ausbildung der beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 erlaubt eine
vollstandige redundante Signalermittlung und Signalauswertung fiir das (mit dem
Drehgeber ausgestattete) Rad. Zur Vermeidung von Funktionseinbul3en kénnen
fur den ersten DF-ASIC 14 ein erster DF-ASIC-Typ und fir den zweiten DF-ASIC
16 ein von dem ersten DF-ASIC-Typ abweichender zweiter DF-ASIC-Typ
eingesetzt sein, wobei der zweite DF-ASIC-Typ fiir einen kleineren (minimalen)
Abstand ausgelegt/geeignet ist als der erste DF-ASIC-Typ. Beispielweise kann
der zweite DF-ASIC 16 ein DF-ASIC mit hoher Empfindlichkeit, insbesondere ein
TLE5041plusC, sein.

Das Sensorgehause 10 mit dem eingesetzten ersten Drehratensensor 14 und
dem eingesetzten zweiten Drehratensensor 16 kann benachbart zu dem
(gleichen) Rad und seinem zugeordneten Drehgeber in einer (gemeinsamen)
Radlagervorrichtung/einem (gemeinsamen) Radlager an dem Fahrzeug
montierbar sein (hier nicht dargestellt). Es wird darauf hingewiesen, dass diese
Anordbarkeit des Sensorgehauses 10 nicht auf einen bestimmten Radlagertyp
beschrankt ist. Stattdessen ist die Radlagervorrichtung/das Radlager zum

Anordnen der Radsensorvorrichtung mit einer gro3en Designfreiheit ausbildbar.
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Als vorteilhafte Weiterbildung hat das Sensorgehause 10 der
Radsensorvorrichtung der Fig. 1a bis 1c eine Steckerkomponente 18, wobei der
erste Drehzahlsensor 14 und der zweite Drehzahlsensor 16 jeweils (direkt oder
Uber mindestens eine Auswerteeinrichtung) an der Steckerkomponente 18
angebunden sind. Unter der Steckerkomponente 18 kann beispielsweise ein
Anschlussteil verstanden werden, an welcher mindestens ein Gerat und/oder
mindestens ein Kabel ansteckbar ist. Vorzugsweise sind das jeweilige Gerat
und/oder das jeweilige Kabel so an der Steckerkomponente 18 ansteckbar, dass
eine Strom-, Spannungs- und/oder SignallUbertragung zwischen der
Radsensorvorrichtung und dem mindestens einen an der Steckerkomponente 18
angesteckten Gerat und/oder mindestens einem weiteren Gerat, welches an das
mindestens eine an der Steckerkomponente 18 angesteckte Kabel angebunden
ist, gewabhrleistet ist. Die Steckerkomponente 18 kann beispielsweise ein
Steckergehause/eine Steckerbuchse oder ein Stecker/Steckerteil sein. Anstelle
einer an dem Sensorgehause 10 (direkt) ausgebildeten Steckerkomponente 18
kann die Steckerkomponente 18 auch lber ein Kabel an dem Sensorgehause 10

angebunden sein.

Vorzugsweise ist die Steckerkomponente 18 eine dreipolige, vierpolige oder 2 x
2-polige Steckerkomponente 18. (Darunter fallen auch 2 Kabelabgange mit je
einem 2-poligen Stecker oder ein Kabelabgang mit einem 4-poligen Stecker.) Auf
die Vorteile dieser Ausbildungsmoglichkeiten der Steckerkomponente 18 wird

unten noch genauer eingegangen.

Die Steckerkomponente 18 ist direkt oder indirekt so an einer ersten
Spannungsquelle (ersten Stromquelle) des Fahrzeugs anbindbar, dass eine erste
Spannung (ein erster Versorgungsstrom) zumindest an den ersten
Drehzahlsensor 14 bereitstellbar ist. Vorzugsweise ist die Steckerkomponente 18
zusatzlich direkt oder indirekt so an einer zweiten Spannungsquelle (zweiten
Stromquelle) des Fahrzeugs anbindbar, dass eine zweite Spannung (ein zweiter
Versorgungsstrom) zumindest an den zweiten Drehzahlsensor 16 bereitstellbar
ist. Auf diese Weise ist selbst bei einem (vollstandigen) Funktionsausfall einer
der beiden Spannungsquellen (Stromquellen) noch ein verlasslicher Betrieb
mindestens eines der beiden dem (gleichen) Rad zugeordneten

Drehzahlsensoren 14 und 16 sichergestellt. Zwar kann der (vollstandige)
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Funktionsausfall einer der beiden Spannungsquellen (Stromquellen) zu einem
Funktionsausfall eines der beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 fihren, der
andere der Drehzahlsensoren 14 und 16 bleibt jedoch (aufgrund seiner weiterhin
sichergestellten Spannungsversorgung/Bestromung) voll funktionsfahig. Das
Drehverhalten des den Drehzahlsensoren 14 und 16 zugeordneten Rads ist
deshalb trotz des (vollstandigen) Funktionsausfalls einer der beiden
Spannungsquellen (Stromquellen) weiterhin noch untersuchbar/ermittelbar. Die
erste Spannungsquelle (erste Stromquelle) und die zweite Spannungsquelle
(zweite Stromquelle) kdnnen beispielsweise eine Fahrzeugbatterie und/oder ein

Hochspannungsnetz sein.

Insbesondere kann die erste Spannungsquelle (Stromquelle) zur
Spannungsversorgung/Bestromung eines elektromechanischen
Bremskraftverstarkers des mit der Radsensorvorrichtung ausgestatteten
Fahrzeugs verwendet werden, wahrend die zweite Spannungsquelle
(Stromquelle) zur Spannungsversorgung/Bestromung mindestens einer
strombetriebenen Hydraulikkomponente des Bremssystems des Fahrzeugs, wie
z.B. mindestens eines elektrisch ansteuerbaren Ventils, mindestens eines
Pumpenmotors und/oder mindestens einer motorisierten Kolben-Zylinder-
Vorrichtung, vorzugsweise des gesamten Hydrauliksystems/ESP-Systems des
Bremssystems, genutzt wird. In diesem Fall ist trotz eines (vollstandigen)
Funktionsausfalls einer der beiden Spannungsquellen (Stromquellen) noch
immer ein zum Ausflihren/Unterstlitzen einer Bremsung ausreichender Teil des
Bremssystems des mit der Radsensorvorrichtung ausgestatteten Fahrzeugs
zusammen mit einem der beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 voll

funktionsfahig.

AuBerdem ist es vorteilhaft, dass die Steckerkomponente 18 direkt oder indirekt
so an einer ersten Steuerelektronik des Fahrzeugs anbindbar ist, dass das
mindestens eine erste Sensorsignal beziiglich der Anderung der mindestens
einen ersten physikalischen GréB3e in dem ersten Drehzahlsensor 14 und/oder
der davon abgeleiteten ersten Information bezliglich des Drehverhaltens des (mit
dem Drehgeber ausgestatteten) Rads an die erste Steuerelektronik ausgebbar
ist, wahrend die Steckerkomponente (gleichzeitig) direkt oder indirekt so an einer

zweiten Steuerelektronik des Fahrzeugs anbindbar ist, dass das mindestens eine
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zweite Sensorsignal beziiglich der Anderung der mindestens einen zweiten
physikalischen GréBe in dem zweiten Drehzahlsensor 16 und/oder der davon
abgeleiteten zweiten Information bezlglich des Drehverhaltens des (mit dem
Drehgeber ausgestatteten) Rads an die zweite Steuerelektronik ausgebbar ist.
Die Redundanz der beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 fiir das (gleiche) Rad ist
somit auch bezlglich eines (vollstandigen) Ausfallens einer der beiden
Steuerelektroniken des Fahrzeugs absicherbar. Auf diese Weise ist
sicherstellbar, dass selbst bei einem (vollstandigen) Ausfall einer der beiden
Steuerelektroniken mindestens eines der beiden Sensorsignale und/oder eine
der Informationen bezlglich des Drehverhaltens des Rads noch mittels der
weiterhin funktionsfahigen Steuerelektronik zum Ansteuern mindestens einer

Fahrzeugkomponente nutzbar sind.

In einer vorteilhaften Ausflihrungsform kann die erste Steuerelektronik zum
Ansteuern/Betreiben des elektromechanischen Bremskraftverstarkers ausgelegt
sein, wahrend die mindestens eine strombetriebene Hydraulikkomponente mittels
der zweiten Steuerelektronik ansteuerbar/betreibbar ist. Eine entfallende
Einsetzbarkeit des elektromechanischen Bremskraftverstarkers oder der
mindestens einen strombetriebenen Hydraulikkomponente (z.B. aufgrund eines
Ausfalls einer der beiden Spannungsquellen) kann in diesem Fall unter
Berlicksichtigung mindestens eines der beiden Sensorsignale und/oder einer der
Informationen bezlglich des Drehverhaltens des Rads

schnell mittels eines angepassten Ansteuerns der noch funktionsfahig

vorliegenden Fahrzeugkomponente kompensiert werden.

In der Ausflihrungsform der Fig. 1a bis 1c ist dem ersten Drehzahlsensor 14
noch ein Kondensator 20 zugeordnet. Auf eine Ausstattung des zweiten
Drehzahlsensors 16 mit einem (eigenen) Kondensator kann verzichtet werden.
Der Verzicht einer Ausstattung des zweiten Drehratensensors 16 mit einem
(eigenen) Kondensator ermdglicht eine Minimierung der Radsensorvorrichtung.
Insbesondere kann in diesem Fall eine einzige Montagebohrung flir beide

Drehzahlsensoren 14 und 16 und dem (einzigen) Kondensator 20 ausreichen.

Lediglich beispielhaft ist in der Ausfiihrungsform der Fig. 1a bis 1c jeder der

Drehzahlsensoren 14 und 16 auf einem eigenen Chip 22a und 22b (Siliziumchip)
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ausgebildet. Alternativ konnen die beiden Drehzahlsensoren 14 und 16 auch auf
einem gemeinsamen Chip ausgebildet sein. Ebenso ist die in Fig. 1a und 1b
schematisch dargestellte Anzahl von vier Stromschienen 24a bis 24d, wobei sich
die Stromschienen 24a und 24b von dem ersten Drehratensensor 14 (bzw.
dessen ersten Chip 22a) bis zu der Steckerkomponente 18 erstrecken und sich
die Stromschienen 24c und 24d von dem zweiten Drehratensensor 16 (bzw.
dessen zweiten Chip 22b) zu der Steckerkomponente 18 erstrecken, nur
beispielhaft zu interpretieren. Wie unten genauer erlautert wird, ist eine
Ausstattung jedes der Drehratensensoren 14 und 16 mit zwei ihm zugeordneten

Stromschienen 24a bis 24d nicht notwendig.

Fig. 2 bis 12 zeigen schematische Gesamt- oder Teildarstellungen von weiteren

Ausfiihrungsformen der Radsensorvorrichtung.

Die in den Fig. 2 bis 12 (zumindest teilweise) schematisch dargestellten
Radsensorvorrichtungen konnen, sofern nachfolgend nichts Gegenteiliges
beschrieben ist, zumindest einige der Eigenschaften der vorausgehenden

Ausfihrungsform aufweisen.

Bei der in Fig. 2 nur teilweise dargestellten Radsensorvorrichtung sind die beiden
Drehzahlsensoren 14 und 16 (in unterschiedlichen Ebenen) an dem gleichen
Chip 22 (Siliziumchip) befestigt. Mittels einer derartigen Anordnung der beiden
Drehzahlsensoren 14 und 16 ist ein Auslésen der gewlinschten Anderung der
jeweiligen mindestens einen physikalischen GréBe in den Drehzahlsensoren 14
und 16 mittels des sich daran vorbei bewegenden Drehgebers verlasslich
sichergestellt. Die Anderung der jeweiligen mindestens einen physikalischen
GroBe ist deshalb verlasslich mittels mindestens einer Auswerteeinrichtung 26a
und 26b feststellbar, wobei mittels der mindestens einen Auswerteeinrichtung
26a und 26b eine der Anderung entsprechende erste/zweite Information
bezlglich des Drehverhaltens des mit dem Drehgeber ausgestatteten Rads, wie
z.B. ein erster/zweiter Wert der Drehzahl des Rads, festlegbar und ausgebbar
sind. In der Ausfihrungsform der Fig. 2 ist jedem Drehzahlsensor 14 und 16 eine
eigene Auswerteeinrichtung 26a oder 26b zugeordnet. Die beiden
Auswerteeinrichtungen 26a und 26b sind elektrisch vollstandig voneinander

getrennt.
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In der Ausflihrungsform der Fig. 3 ist dem Chip 22 mit den Drehzahlsensoren 14
und 16 eine gemeinsame Auswerteeinrichtung 26 zugeordnet. Der Chip 22 ist
dazu Uber zwei Stromschienen 28a und 28b mit der Auswerteeinrichtung 26
verbunden. Von der Auswerteeinrichtung 26 verlaufen zwei weitere
Stromschienen 24a und 24b zu der 4-poligen Steckerkomponente 18. Von jeder
der zwei Stromschienen 24a und 24b verzweigt sich je eine weitere
Stromschiene 30a und 30b zu der Steckerkomponente 18, so dass jede der zwei
Stromschienen 24a und 24b und jede der zwei weiteren Stromschienen 30a und
30b als insgesamt vier Pins P1 bis P4 in die Steckerkomponente 18 ragen. Man
kann dies auch damit umschreiben, dass die Stromschnittstelle zwischen der
Auswerteeinrichtung 26 und der Steckerkomponente 18 durch eine
Verdoppelung der Stromschienen 24 und 24b fiir die 4-polige
Steckerkomponente 18 ausgelegt ist. Aufgrund der Ausleitung ab dem Chip
22/der Auswerteeinrichtung 26 (iber nur zwei Stromschienen 24a, 24b, 28a und
28b und der entsprechenden Aufteilung in der Nahe der Steckerkomponente 18
sind Herstellungskosten der Radsensorvorrichtung der Fig. 3 reduziert.
Gleichzeitig erleichtert die 4-polige Steckerkomponente 18 eine
Signalweiterleitung von den beiden Drehratensensoren 14 und 16 an zwei

verschiedene Steuerelektroniken (Steuergeréte).

Auch bei der Radsensorvorrichtung der Fig. 4 sind die beiden Drehzahlsensoren
14 und 16 auf dem gleichen Chip 22 angeordnet. Allerdings ist bei der
Ausfihrungsform der Fig. 4 jede der Auswerteeinrichtungen 26a und 26b in den
ihr zugeordneten Drehzahlsensor 14 oder 16 integriert. Von dem ersten
Drehzahlsensor 14 (mit der darin integrierten ersten Auswerteeinrichtung 26a)
erstrecken sich zwei Stromschienen 24a und 24b zu der 3-poligen
Steckerkomponente 18. Von dem zweiten Drehratensensor 16 (mit der darin
integrierten zweiten Sensoreinrichtung 26b) verlauft nur eine Stromschiene 24c
zu der 3-poligen Steckerkomponente 18. Uber eine weitere Stromschiene 30a ist
der zweite Drehratensensor 16 (mit der darin integrierten zweiten
Auswerteeinrichtung 26b) an eine der beiden Stromschienen 24a oder 24b des
ersten Drehratensensors 14 (mit der darin integrierten ersten
Auswerteeinrichtung 26a) angebunden. Selbst in diesem Fall ist noch eine

redundante Spannungsversorgung (Stromversorgung) der beiden
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Drehzahlsensoren 14 und 16 (mit den darin integrierten Auswerteeinrichtungen
26a und 26b) mittels unterschiedlicher Spannungsquellen (Stromquellen)
moglich. Durch die Ausbildung der Steckerkomponente 18 der Fig. 4 als 3-polige
Steckerkomponente 18 (mit den drei Pins P1 bis P3) kann eine Stromschiene
eingespart werden. Insbesondere kann die jeweilige Versorgungsleitung nur

einmal an die Steckerkomponente 18 geflihrt werden.

Auch die Radsensorvorrichtung der Fig. 5 weist eine als gemeinsame
Versorgungsleitung fungierende Stromschiene 24a oder 24b auf. Allerdings ist
die Steckerkomponente 18 der Fig. 5 als 4-polige Steckerkomponente 18 (mit
vier Pins P1 bis P4) ausgebildet. Dazu ist an der Steckerkomponente 18 eine
weitere kontaktierbare Stromschiene 30b ausgebildet, welche an die jeweilige
Versorgungsleitung 24a oder 24b angebunden ist. Durch die Ausbildung der
Steckerkomponente 18 als 4-polige Steckerkomponente 18 ist eine zusatzliche
Absicherung der Radsensorvorrichtung gegentiber einem Ausfall von

Komponenten ihrer Spannungs- und Strombereitstellung moglich.

In der Ausflihrungsform der Fig. 6 erstrecken sich je zwei Stromschienen 24a
und 24b oder 24c und 24d von jedem der beiden Drehzahlsensoren 14 und 16
(mit der jeweils darin integrierten Auswerteeinrichtung 26a oder 26b). Die
Radsensorvorrichtung der Fig. 6 zeichnet sich damit durch eine vollstandige
redundate Signalerzeugung und Signalflihrung bis hin zum Abgriff der

Steckerkomponente 18 aus.

Bei der Radsensorvorrichtung der Fig. 7 sind die beiden Drehzahlsensoren 14
und 16 (und die ihnen zugeordnete Auswerteeinrichtung 22) in eine gemeinsame
Einheit 32 auf einem einzigen Chip 22 integriert. Zwei Stromschienen 24a und
24b erstrecken sich von der Einheit 32 zu der Steckerkomponente 18. Durch eine
Verdoppelung der Schnittstellenstrome fiir die Schnittstellen durch
Verbindungsschienen lasst sich ein Stromfluss an der Schnittstelle idealerweise
50:50 aufteilen.

Im Gegensatz dazu verlaufen bei der Radsensorvorrichtung der Fig. 8 vier

Stromschienen 24a bis 24d von dem Chip 22 zu der Steckerkomponente 18.
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In den Ausfihrungsformen der Fig. 9 und 10 ist noch ein Magnet 34 zwischen
dem ersten Chip 22a (mit dem ersten Drehzahlsensor 14) und dem zweiten Chip
22b (mit dem zweiten Drehzahlsensor 16) angeordnet. In der Ausfiihrungsform
der Fig. 9 ist die Steckerkomponente 18 als 4-polige Steckerkomponente 18
ausgebildet. Demgegentiber ist in der Ausfihrungsform der Fig. 10 die

Steckerkomponente 18 als 2 x 2-polige Steckerkomponente 18 ausgelegt.

Wie in Fig. 11 erkennbar ist, kann der Magnet 34 auch auf einer von dem daran
vorbei bewegten Drehgeber weg gerichteten Seite der beiden

Drehratensensoren 14 und 16 angeordnet sein. Beispielhaft liegt in der
Ausflhrungsform der Fig. 11 der zweite Chip 22b (mit dem zweiten
Drehzahlsensor 16) zwischen den Magneten 34 und dem ersten Chip 22a (mit
dem ersten Drehzahlsensor 14). Auch bei einer derartigen Anordnung des
Magneten 34 ist eine gute Wechselwirkung der Drehratensensoren 14 und 16 mit

dem Drehgeber sichergestellt.

In der Ausflihrungsform der Fig. 12 sind die beiden Chips 22a und 22b so
zueinander gebracht, dass eine mit dem ersten Drehzahlsensor 14 bestlickte
erste Flache des ersten Chips 22a zu einer mit dem zweiten Drehzahlsensor 16
bestlckten zweiten Flache des zweiten Chips 22b ausgerichtet ist und die beiden
Drehzahlsensoren 14 und 16 ,gestapelt” sind. Vorzugsweise liegt (nahezu) kein
Luftspalt zwischen dem ersten Drehzahlsensor 14 und dem zweiten
Drehzahlsensor 16 vor. Je zwei Stromschienen 24a und 24b oder 24c oder 24d
verlaufen von jedem der Drehzahlsensoren 14 und 16 zu der
Steckerkomponente 18. Auch in diesem Fall kann der Magnet 34 auf einer von
dem daran vorbei bewegten Drehgeber weg gerichteten Seite der Chips 22a und

22b liegen.

In allen oben beschriebenen Ausflihrungsformen der Radsensorvorrichtung
koénnen die Drehzahlsensoren 14 und 16 (eventuell gemeinsam) gemoldet oder
in einen Thermoplast eingebettet sein. Es wird noch einmal darauf hingewiesen,
dass eine Ausstattung der Radsensorvorrichtung mit dem Magneten 34 lediglich
optional ist. Anstelle des Magneten 34 kann auch ein Back Bias (BB) an der

Radsensorvorrichtung angeordnet sein oder auf eine Ausstattung der
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Radsensorvorrichtung mit einem (eigenen) Magneten oder Back Bias (BB) ganz

verzichtet werden.

Alle oben beschriebenen Radsensorvorrichtungen konnen als Drehzahlsensoren
mit redundanten Drehzahlfiihlern bezeichnet werden. Die Anzahl der
Pins/Steckerpins kann von zwei auf vier gesteigert sein. Bei allen oben
beschriebenen Radsensorvorrichtungen wird ein weiteres redundantes
Sensorsignal (unter der Randbedingung einer geringstmoglichen gegenseitigen
Funktionsbeeinflussung sowie groBtmoglicher Robustheit bezlglich funktionaler
Sicherheit) bereitgestellt. AuBerdem lassen sich alle oben beschriebenen
Radsensorvorrichtungen so ausbilden, dass die zusatzliche Ausbildung des
zweiten Drehratensensors 16 darin ihre aulBere Abmessung kaum beeinflusst.
Sogar eine Aufnahme des jeweiligen Drehzahlsensors 14 und 16 kann (nahezu)
unverandert bleiben. Alle oben beschriebenen Radsensorvorrichtungen lassen
sich deshalb unter Nutzung einer Montagebohrung, welche am Rad des

Fahrzeugs in der Regel bereits vorliegt, leicht montieren.

Ein mit einer oben beschriebenen Radsensorvorrichtung ausgestattetes
Fahrzeug ist aufgrund der redundanten Drehzahl- und
Drehgeschwindigkeitserfassung gut zum Ausfiihren einer
Fahrzeugdynamikregelung, wie z.B. einer ,Staupilot“-Funktion, ausgelegt. Auch
ein Ausfall des ESP-Systems oder des elektromechanischen
Bremskraftverstarkers kann bei einem derartigen Fahrzeug leichter und

fahrerfreundlicher Uberbrickt werden.

Fig. 13 zeigt eine schematische Darstellung einer Ausfiihrungsform der

Anbindungskomponente.

Die in Fig. 13 schematisch dargestellte Anbindungskomponente kann mit einer
der oben beschriebenen Radsensorvorrichtungen zusammenwirken. Dazu
umfasst die Anbindungskomponente ein Steckerkomponente-Kontaktteil 36,
welches an der Steckerkomponente 18 der Radsensorvorrichtung ansteckbar ist.
AuBerdem hat die Anbindungskomponente ein erstes Anbindungs- oder
Steckerteil 38a, welches an der ersten Spannungsquelle V1 und/oder der (nicht

dargestellten) ersten Steuerelektronik anbindbar oder ansteckbar ist. Des
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Weiteren ist die Anbindungskomponente mit einem zweiten Anbindungs- oder
Steckerteil 38b ausgestattet, welches an der zweiten Spannungsquelle V2
und/oder der (nicht skizzierten) zweiten Steuerelektronik anbindbar oder
ansteckbar ist. Beispielhatt ist in der Ausfihrungsform der Fig. 13 das erste
Anbindungs- oder Steckerteil 38a an einem von der ersten Spannungsquelle V1
versorgten ESP-System 40 angesteckt, wahrend das zweite Anbindungs- oder
Steckerteil 38b an einem von der zweiten Spannungsquelle V2 versorgten
elektromechanischen Bremskraftverstarker 42 angesteckt ist. Dies ist jedoch nur

beispielhaft zu interpretieren.

Es wird darauf hingewiesen, dass bei der in Fig. 13 gezeigten Anbindung der
Widerstande der Komponenten 40 und 42 (bei gleichen Widerstanden) eine
Verdopplung der von der Radsensorvorrichtung ausgegebenen Stromsignale
vorliegt. An den Komponenten 40 und 42 miissen deshalb keine Anderungen
vorgenommen werden, um deren Zusammenwirken mit der

Radsensorvorrichtung sicherzustellen.

Fig. 14 zeigt ein Flussdiagramm zum Erlautern einer Ausfiihrungsform des

Herstellungsverfahrens.

Alle oben beschriebenen Radsensorvorrichtungen sind mittels des im Weiteren
beschriebenen Herstellungsverfahrens herstellbar. Es wird jedoch darauf
hingewiesen, dass eine Ausfihrbarkeit des Herstellungsverfahrens nicht auf ein

Produzieren dieser Radsensorvorrichtungen limitiert ist.

In einem Verfahrensschritt S1 wird ein erster Drehzahlsensor in einem
Sensorgehause der Radsensorvorrichtung angeordnet. Zuvor, gleichzeitig oder
danach wird in einem Verfahrensschritt S2 zusatzlich ein zweiter Drehzahlsensor
benachbart zu dem ersten Drehzahlsensor in dem Sensorgehause angeordnet.
Die Verfahrensschritte S1 und S2 werden derart ausgefihrt, dass nach einem
Montieren des Sensorgehauses mit dem ersten Drehzahlsensor und dem
zweiten Drehzahlsensor darin an dem Fahrzeug ein mit einem rotierenden Rad
des Fahrzeugs mitrotierender Drehgeber eine Anderung mindestens einer ersten
physikalischen GroBe in dem ersten Drehzahlsensor und zusatzlich eine

Anderung mindestens einer zweiten physikalischen GréBRe in dem zweiten

PCT/EP2016/050802
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Drehzahlsensor auslost. Beispiele fur den ersten Drehzahlsensor und den

zweiten Drehzahlsensor sind oben schon genannt.

Fig. 15 zeigt ein Flussdiagramm zum Erlautern einer Ausfiihrungsform des

Verfahrens zum Montieren einer Radsensorvorrichtung.

Beim Ausfuhren des hier beschriebenen Verfahrens wird die
Radsensorvorrichtung in einem Verfahrensschritt S10 derart an dem Fahrzeug
angeordnet/montiert, dass der mit dem rotierenden Rad mitrotierende Drehgeber
die Anderung der mindestens einen ersten physikalischen GroBe in dem ersten
Drehzahlsensor und zusétzlich die Anderung der mindestens einer zweiten
physikalischen GroB3e in dem zweiten Drehzahlsensor auslost. Als
Radsensorvorrichtung kann beispielsweise eine der oben beschriebenen

Radsensorvorrichtungen eingesetzt werden.

Vorzugsweise wird die Radsensorvorrichtung in einem optionalen
Verfahrensschritt S11 direkt oder indirekt so an einer ersten Spannungsquelle
des Fahrzeugs angebunden, dass eine erste Spannung zumindest an den ersten
Drehzahlsensor bereitgestellt wird, wobei zusatzlich die Radsensorvorrichtung
direkt oder indirekt so an einer zweiten Spannungsquelle des Fahrzeugs
angebunden wird, dass eine zweite Spannung zumindest an den zweiten
Drehzahlsensor bereitgestellt wird. AuBerdem kann die Radsensorvorrichtung in
dem Verfahrensschritt S11 oder in einem weiteren optionalen Verfahrensschritt
S12 direkt oder indirekt so an der ersten Steuerelektronik des Fahrzeugs
angebunden werden, dass bei einem Betrieb der Radsensorvorrichtung das
mindestens eine erste Sensorsignal beziiglich der Anderung der mindestens
einen ersten physikalischen GroB3e in dem ersten Drehzahlsensor und/oder der
davon abgeleiteten ersten Information beziglich des Drehverhaltens des Rads
an die erste Steuerelektronik ausgegeben wird. Des Weiteren kann die
Radsensorvorrichtung in dem Verfahrensschritt S11 oder in dem
Verfahrensschritt S12 direkt oder indirekt so an der zweiten Steuerelektronik des
Fahrzeugs angebunden werden, dass bei dem Betrieb der Radsensorvorrichtung
das mindestens eine zweite Sensorsignal beziiglich der Anderung der

mindestens einen zweiten physikalischen Grol3e in dem zweiten Drehzahlsensor
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und/oder der davon abgeleiteten zweiten Information bezlglich des

Drehverhaltens des Rads an die zweite Steuerelektronik 42 ausgegeben wird.

Die Verfahrensschritte S10, S11 und S12 konnen in beliebiger Reihenfolge

und/oder zumindest teilweise gleichzeitig ausgefiihrt werden.
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Anspriiche

1.

Sensorgehause (10) flr eine Radsensorvorrichtung fir ein Fahrzeug mit:

zumindest einer ersten Aufnahmeoffnung, in welcher ein erster
Drehzahlsensor (14) derart einsetzbar ist, dass das Sensorgehause (10)
mit dem eingesetzten ersten Drehzahlsensor (14) an dem Fahrzeug
montierbar ist und ein mit einem rotierenden Rad des Fahrzeugs
mitrotierender Drehgeber eine Anderung mindestens einer ersten
physikalischen GroéBe in dem ersten Drehzahlsensor (14) auslost;

dadurch gekennzeichnet, dass

in der ersten Aufnahmeoffnung oder einer zweiten Aufnahmedffnung des
Sensorgehauses (10) ein zweiter Drehzahlsensor (16) benachbart zu dem
ersten Drehzahlsensor (14) derart einsetzbar ist, dass das Sensorgehause
(10) mit dem eingesetzten ersten Drehzahlsensor (14) und dem
eingesetzten zweiten Drehzahlsensor (16) an dem Fahrzeug montierbar ist
und der mit dem rotierenden Rad mitrotierende Drehgeber die Anderung
der mindestens einen ersten physikalischen Grof3e in dem ersten
Drehzahlsensor (14) und zusétzlich eine Anderung mindestens einer

zweiten physikalischen GroBBe in dem zweiten Drehzahlsensor (16) auslost.

Sensorgehause (10) nach Anspruch 1, wobei das Sensorgehause (10) eine
dreipolige, vierpolige oder 2 x 2-polige Steckerkomponente (18) umfasst,
und wobei der erste Drehzahlsensor (14) und der zweite Drehzahlsensor

(16) jeweils an der Steckerkomponente (18) angebunden sind.

Sensorgehause (10) nach Anspruch 1 oder 2, wobei das Sensorgehause
(10) mit dem eingesetzten ersten Drehzahlsensor (14) und dem

eingesetzten zweiten Drehzahlsensor (16) benachbart zu dem Rad und
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dem Drehgeber in einer Radlagervorrichtung an dem Fahrzeug montierbar
ist.

Radsensorvorrichtung fiir ein Fahrzeug mit:

einem Sensorgehause (10); und

einem in dem Sensorgehause (10) angeordneten ersten Drehzahlsensor
(14), welcher derart ausgelegt ist, dass nach einer Montage des
Sensorgehauses (10) mit dem ersten Drehzahlsensor (14) darin an dem
Fahrzeug ein mit einem rotierenden Rad des Fahrzeugs mitrotierender
Drehgeber eine Anderung mindestens einer ersten physikalischen GréBe in

dem ersten Drehzahlsensor (14) auslést;
gekennzeichnet durch

einen zusatzlich zu dem ersten Drehzahlsensor (14) in dem
Sensorgehause (10) angeordneten zweiten Drehzahlsensor (16), welcher
derart ausgelegt ist, dass nach der Montage des Sensorgehauses (10) mit
dem ersten Drehzahlsensor (14) und dem zweiten Drehzahlsensor (16)
darin an dem Fahrzeug der mit dem rotierenden Rad mitrotierende
Drehgeber die Anderung der mindestens einen ersten physikalischen
GroBe in dem ersten Drehzahlsensor (14) und zusatzlich eine Anderung
mindestens einer zweiten physikalischen GrofBe in dem zweiten

Drehzahlsensor (16) auslost.

Radsensorvorrichtung nach Anspruch 4, wobei das Sensorgehause (10)
der Radsensorvorrichtung eine dreipolige, vierpolige oder 2 x 2-polige
Steckerkomponente (18) umfasst, und wobei der erste Drehzahlsensor (14)
und der zweite Drehzahlsensor (16) jeweils an der Steckerkomponente (18)

angebunden sind.

Radsensorvorrichtung nach Anspruch 5, wobei die Steckerkomponente
(18) direkt oder indirekt so an einer ersten Spannungsquelle (V1) des

Fahrzeugs anbindbar ist, dass eine erste Spannung zumindest an den



10

15

20

25

30

WO 2016/128175 PCT/EP2016/050802

-23 -

ersten Drehzahlsensor (14) bereitstellbar ist, und die Steckerkomponente
(18) direkt oder indirekt so an einer zweiten Spannungsquelle (V2) des
Fahrzeugs anbindbar ist, dass eine zweite Spannung zumindest an den

zweiten Drehzahlsensor (16) bereitstellbar ist.

Radsensorvorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, wobei die
Steckerkomponente (189 direkt oder indirekt so an einer ersten
Steuerelektronik (40) des Fahrzeugs anbindbar ist, dass mindestens ein
erstes Sensorsignal beziglich der Anderung der mindestens einen ersten
physikalischen GréBe in dem ersten Drehzahlsensor (14) und/oder einer
davon abgeleiteten ersten Information beziglich eines Drehverhaltens des
Rads an die erste Steuerelektronik (40) ausgebbar ist, und die
Steckerkomponente (18) direkt oder indirekt so an einer zweiten
Steuerelektronik (42) des Fahrzeugs anbindbar ist, dass mindestens ein
zweites Sensorsignal beziiglich der Anderung der mindestens einen
zweiten physikalischen GrofBe in dem zweiten Drehzahlsensor (16)
und/oder einer davon abgeleiteten zweiten Information beziiglich des
Drehverhaltens des Rads an die zweite Steuerelektronik (42) ausgebbar

ist.

Radsensorvorrichtung nach einem der Anspriiche 4 bis 7, wobei das
Sensorgehause (10) mit dem eingesetzten ersten Drehzahlsensor (14) und
dem eingesetzten zweiten Drehzahlsensor (16) benachbart zu dem
Drehgeber in einer dem Rad zugeordneten Radlagervorrichtung an dem

Fahrzeug montierbar ist.

Anbindungskomponente zum Zusammenwirken mit der

Radsensorvorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, mit:

einem ersten Anbindungs- oder Steckerteil (38a), welches an der ersten
Spannungsquelle (V1) und/oder der ersten Steuerelektronik (40) anbindbar

oder ansteckbar ist;
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einem zweiten Anbindungs- oder Steckerteil (38b), welches an der zweiten
Spannungsquelle (V2) und/oder der zweiten Steuerelektronik (42)

anbindbar oder ansteckbar ist; und

einem Steckerkomponente-Kontaktteil (36), welches an der

Steckerkomponente (18) der Radsensorvorrichtung ansteckbar ist.

Herstellungsverfahren flr eine Radsensorvorrichtung fiir ein Fahrzeug mit
dem Schritt:

Anordnen eines ersten Drehzahlsensors (14) in einem Sensorgehause (10)
der Radsensorvorrichtung derart, dass nach einem Montieren des
Sensorgehauses (10) mit dem ersten Drehzahlsensor (14) darin an dem
Fahrzeugs ein mit einem rotierenden Rad des Fahrzeugs mitrotierender
Drehgeber eine Anderung mindestens einer ersten physikalischen GréBe in

dem ersten Drehzahlsensor (14) auslést (S1);
gekennzeichnet durch den Schritt

zusatzliches Anordnen eines zweites Drehzahlsensors (16) benachbart zu
dem ersten Drehzahlsensor (14) in dem Sensorgehause (10) derart, dass
nach dem Montieren des Sensorgehauses (10) mit dem ersten
Drehzahlsensor (14) und dem zweiten Drehzahlsensor (16) darin an dem
Fahrzeug der mit dem rotierenden Rad mitrotierende Drehgeber die
Anderung der mindestens einen ersten physikalischen GréBe in dem ersten
Drehzahlsensor (14) und zusétzlich eine Anderung mindestens einer
zweiten physikalischen GroBe in dem zweiten Drehzahlsensor (16) auslost
(S2).

Verfahren zum Montieren einer Radsensorvorrichtung nach einem der

Anspriche 4 bis 8 an einem Fahrzeug mit den Schritten:

Montieren der Radsensorvorrichtung derart an dem Fahrzeug, dass der mit
dem rotierenden Rad mitrotierende Drehgeber die Anderung der

mindestens einen ersten physikalischen GrofBe in dem ersten
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Drehzahlsensor (14) und zusatzlich die Anderung der mindestens einer
zweiten physikalischen GroBe in dem zweiten Drehzahlsensor (16) auslost
(S10).

Verfahren nach Anspruch 11, wobei die Radsensorvorrichtung direkt oder
indirekt so an einer ersten Spannungsquelle (V1) des Fahrzeugs
angebunden wird, dass eine erste Spannung zumindest an den ersten
Drehzahlsensor (14) bereitgestellt wird, und die Radsensorvorrichtung
direkt oder indirekt so an einer zweiten Spannungsquelle (V2) des
Fahrzeugs angebunden wird, dass eine zweite Spannung (V2) zumindest

an den zweiten Drehzahlsensor (16) bereitgestellt wird (S11).

Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, wobei die Radsensorvorrichtung
direkt oder indirekt so an der ersten Steuerelektronik (40) des Fahrzeugs
angebunden wird, dass bei einem Betrieb der Radsensorvorrichtung das
mindestens eine erste Sensorsignal beziiglich der Anderung der
mindestens einen ersten physikalischen Grof3e in dem ersten
Drehzahlsensor (14) und/oder der davon abgeleiteten ersten Information
beziiglich des Drehverhaltens des Rads an die erste Steuerelektronik (40)
ausgegeben wird, und die Radsensorvorrichtung direkt oder indirekt so an
der zweiten Steuerelektronik (42) des Fahrzeugs angebunden wird, dass
bei dem Betrieb der Radsensorvorrichtung das mindestens eine zweite
Sensorsignal beziiglich der Anderung der mindestens einen zweiten
physikalischen GréBe in dem zweiten Drehzahlsensor (16) und/oder der
davon abgeleiteten zweiten Information bezlglich des Drehverhaltens des

Rads an die zweite Steuerelektronik (42) ausgegeben wird (S12).
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