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64 Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung der Bremswirkung an wenigstens einer Radbremse eines
vierradangetriebenen Kraftfahrzeugs.

@ Die Edfindung betrifft ein Verfahren bzw. eine Vorrich-

tung zur Steuerung der Bremswirkung an wenigstens
einer Radbremse eines vierradangetriebenen Kraftfahr-
zeugs mit wenigstens einer Hinterachse und einer Vorder-
achse. Hierbei wird ein die Drehgeschwindigkeiten der Ra-
der an der Vorderachse reprasentierendes erstes Dreh-
zahlsignal und ein die Drehgeschwindigkeiten der Rader
der Hinterachse reprasentierendes zweites Drehzahlsignal
erfasst. Dann wird die Differenz zwischen dem ersten und
zweiten Drehzahlsignal ermittelt und die Bremswirkung ab-
hangig von der ermittelten Differenz gesteuert.
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Beschreibung
Stand der Technik

Die Erfindung betrifft ein Verfahren bzw. eine Vor-
richtung zur Steuerung der Bremswirkung an wenigs-
tens einer Radbremse eines Kraftfahrzeugs mit den
Merkmalen der unabhangigen Anspriiche.

Antiblockiersysteme (ABS-Systeme) sind in vielfal-
tiger Weise bekannt. Beispielhaft soll hier auf das
Dokument Bosch Technische Berichte, Band 7
(1980) Heft 2 verwiesen werden. Bei solchen Anti-
blockierregelsystemen werden die Bremssysteme der
Fahrzeugrader derart angesteuert, dass eine Ande-
rung des Bremsdrucks abhangig von einem Instabili-
tatswert stattfindet. Dieser Instabilitdtswert wird dabei
abhangig von der detektierten Radbewegung, im All-
gemeinen der Raddrehzahl, erzeugt. Insbesondere
ist dieser Instabilititswert eine Kombination der mo-
mentanen Radumfangsverzégerung bzw. Radum-
fangsbeschleunigung mit dem Bremsschiupf. Aus der
DE 19 611 491 ist die Modifikation eines solchen In-
stabilititswertes bekannt.

Aus der DE 19516 120 (US 5556 174) ist es ins-
besondere bei frontangetriebenen Fahrzeugen be-
kannt, dass wahrend ABS-Regelvorgdngen Schwin-
gungen an den Antriebsrddern auftreten kdnnen, die
durch Elastizitdten zwischen dem Motor und den Ra-
dern hervorgerufen werden. Zur Erkennung dieser
Schwingungen werden die Geschwindigkeit am Diffe-
renzialgetriebe der Antriebsachse ermittelt. Dann
wird festgestellt, ob dieser Geschwindigkeit ein Sig-
nal mit einer Frequenz (berlagert ist, die in einem
durch die Antriebsstrangschwingungen bestimmten
Bereich liegt. In Reaktion auf die erkannten Antriebs-
strangschwingungen werden die Ansteuerzeiten der
Bremsdrucksteuereinrichtungen derart  beeinflusst,
dass die Antriebsstrangschwingungen abklingen.

Weiterhin sind Fahrzeuge bekannt, bei denen so-
woh! die Rader der Hinterachse als auch die Rader
der Vorderachse angetrieben werden. Bei solchen
vierradangetriebenen Fahrzeugen kann im Allgemei-
nen das Differenzial- oder Ausgleichsgetriebe, we-
nigstens teilweise gesperrt werden. Bei vierradan-
getriebenen  Fahrzeugen kann es  wahrend
ABS-Bremsvorgangen zu Achsschwingungen kom-
men, insbesondere dann, wenn ein Differenzial- oder
Ausgleichsgetriebe wenigstens teilweise gesperrt ist.

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht
darin, die Schwingungen im Antriebsstrang bei ei-
nem vierradangetriebenen Fahrzeugen wirkungsvoll
zu unterdriicken.

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der unab-
héngigen Anspriche gelost.

Vorteile der Erfindung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren bzw. eine Vor-
richtung zur Steuerung der Bremswirkung an wenigs-
tens einer Radbremse eines vierradangetriebenen
Kraftfahrzeugs mit wenigstens einer Hinterachse und
einer Vorderachse. Hierbei wird ein die Drehge-
schwindigkeiten der Rader an der Vorderachse repréa-
sentierendes erstes Drehzahlsignal und ein die Dreh-
geschwindigkeiten der Réder der Hinterachse repra-
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sentierendes zweites Drehzahlsignal erfasst. Dann
wird die Differenz zwischen dem ersten und zweiten
Drehzahlsignal ermitteit und die Bremswirkung ab-
héngig von der ermittelten Differenz gesteuert.

Insbesondere ist dabei vorgesehen, dass eine die
Fahrbahnbeschaffenheit, insbesondere den Reibwert
der Fahrbahn, reprasentierende Grésse ermittelt
wird, und die Steuerung der Bremswirkung abhangig
von der ermittelten Differenz dann vorgenommen
wird, wenn die ermittelte Grésse einen Schwellen-
wert unterschreitet. Hierbei kann vorgesehen sein,
dass die Steuerung der Bremswirkung abhéangig von
der ermittelten Differenz nur dann vorgenommen
wird, wenn die ermittelte Grosse einen Schwellen-
wert unterschreitet.

in einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung ist vorgesehen, dass das Kraftfahrzeug im
Antriebsstrang ein Differenzial- oder Ausgleichsge-
triecbe aufweist, das zumindest teilweise gesperrt
werden kann. Die erfindungsgemésse Steuerung der
Bremswirkung abhéngig von der ermittelten Differenz
wird dann vorgenommen, wenn das Differenzial-
oder Ausgleichsgetriebe wenigstens teilweise ge-
sperrt ist.

Wie schon eingangs erwéahnt kann bei vierradange-
triebenen Fahrzeugen mit sperrbaren Differenzial die
Kopplung zwischen dem Antriebsstrang und den an-
getriebenen Réadern wéhrend eines Antiblockierrege-
lungvorgangs Achsschwingungen, insbesondere durch
Verspannungen der Rader, verursachen. Dies ge-
schieht insbesondere auf Fahrbahnoberflachen mit ei-
nem relativ geringen Reibwert (Eis oder Schnee). Die-
se Achsschwingungen kénnen die Wirkung des Anti-
blockierregelsystems (ABS), das durch Bremseingriffe
eine vorliegende Blockierneigung an den Rédern ver-
mindern soll, verschlechtern. Daneben verschlechtern
sie auch den Fahr- bzw. Bremskomfort bei Bremsvor-
gangen auf Fahrbahnoberflichen mit einem geringem
oder mittleren Reibwert (Eis oder Schnee).

Fur einen ABS-Regelvorgang ist es notwendig,
eine so genannte Referenzgeschwindigkeit zu ermit-
teln, die die Fahrzeugldngsgeschwindigkeit reprasen-
tiert. Dies geschieht im Allgemeinen auf der Grundla-
ge der erfassten Raddrehzahlen. Durch hochfrequen-
te Achsschwingungen und dadurch bedingte Reso-
nanzen kann es vorkommen, dass die Ermittlung der
Referenzgeschwindigkeit und damit der gesamte
ABS-Regelvorgang erheblich gestort wird. Das Aus-
mass der Achsschwingungen wird erfindungsgemass
dadurch gemessen, dass achsweise die Differenz

Dvaye = (V_VL+V_VR) — (V_HL+V_HR)

der Radgeschwindigkeiten (V_VL, V_VR, V_HL,
V_HR) gebildet wird.

Die erfindungsgemasse Gegenmassnahme gegen
die Achsschwingungen verhindert bzw. dampft wir-
kungsvoll die Schwingungen und ist daher entweder
dazu geeignet, diese Schwingungen zu verhindern
oder das Ausmass dieser Schwingungen zu reduzie-
ren, um die ABS-Regelung in vollem Umfang auf-
rechtzuerhalten.

Besonders vorteilhatft ist es, die erfindungsgemas-
se Steuerung der Bremswirkung abhangig von der
ermittelten  Differenz DV, dann vorzunehmen,
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wenn die ermittelte Differenz DV, wenigstens ei-
nen Schwellenwert unter- und/oder uberschreitet.
Hierbei kann vorgesehen sein, dass die Steuerung
der Bremswirkung abhéngig von der ermittelten Dif-
ferenz nur dann vorgenommen wird, wenn die ermit-
telte Differenz DV, Wwenigstens einen Schwellen-
wert unter- und/oder Uberschreitet.

Bei hydraulischen Bremsanlagen wird die Brems-
wirkung durch das Zulassen und Ablassen von
Bremsflissigkeit in den Radbremsen gesteuert. Hier-
zu sind im Allgemeinen ansteuerbare Ein- und Aus-
lassventile vorgesehen. Sobald Achsschwingungen
durch die Grésse DV, gemessen werden, wird das
erfindungsgemasse Verhindern bzw. Démpfen bzw.
Reduzieren der Achsschwingungen dadurch bewerk-
stelligt, dass geeignete Ansteuerungen der Ein- bzw.
Auslassventile fiir die Bremsflissigkeit gebildet wer-
den, sodass der Wert DV, erniedrigt wird, sobald
er einen bestimmten positiven Schwellenwert Gber-
steigt oder unter einen bestimmten negativen
Schwellenwert abféllt. Hierbei sind zwei Mdglichkei-
ten vorgesehen:

Eine erste Moglichkeit besteht darin, dass die
Steuerung der Bremswirkung abhéngig von der er-
mittelten Differenz DV, derart vorgenommen wird,
dass eine Erhohung der Bremswirkung an der Achse
des Fahrzeugs getatigt wird, die die héheren Dreh-
geschwindigkeiten aufweist.

Eine zweite Moglichkeit besteht darin, dass die
Steuerung der Bremswirkung abhéngig von der er-
mittelten Differenz DV, derart vorgenommen wird,
dass eine Erniedrigung der Bremswirkung an der
Achse des Fahrzeugs getatigt wird, die die niedrige-
ren Drehgeschwindigkeiten aufweist.

Wie in der Beschreibungseinleitung erwahnt ge-
schieht die Anderung der Bremswirkung bei
ABS-Systemen im Allgemeinen abhéngig von einem
so genannten Instabilititswert. Die Ansteuerungen
der Ein- und Auslassventile fur die Bremsflussigkeit
werden abhangig von diesem Instabilititswert geta-
tigt. Um nun die erfindungsgemésse Steuerung der
Bremswirkung abhéngig von dem Schwingungswert
DV e (Erhdhung oder Absenkung des Bremsdrucks)
in einem vorhandenen ABS-System zu erreichen,
wird der Instabilititswert abhangig von dem Wert
DV, e modifiziert.

Das Ziel der Erfindung besteht darin, die Achs-
schwingungen, représentiert durch den Wert DV,
so gering zu halten bzw. so zu verringern, dass kei-
ne schwer wiegende Probleme beim ABS-Regelvor-
gang zu erwarten sind. Aus Sicherheitserwagungen
heraus wird dabei vorzugsweise nur die erwahnte
Reduzierung der Bremswirkung bzw. des Brems-
drucks abhéngig von DV, vorgenommen.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind den abhangigen Anspriichen zu entnehmen.

Zeichnung

Fig. 1 zeigt eine Ubersicht der Erfindung anhand
eines Blockschaltbildes, wahrend die

Fig. 2 die Funktion anhand eines Ablaufdia-
gramms erklart. Die

Fig. 3 dient zur Erlauterung der Schwellenwerte
ftr die Achsschwingung.
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Ausfihrungsbeispiele

Anhand der im Folgenden beschriebenen Ausfiih-
rungsbeispiele soll die Erfindung naher erlautert wer-
den.

Die Fig. 1 zeigt eine Ubersicht der Erfindung an-
hand eines Blockschaltbildes. Hierbei ist schematisch
die Bremsregelung an dem rechten hinteren Fahr-
zeugrad dargestellt.

Die Raddrehzahlsensoren 101VL, 101VR, 101HL
und 101HR erfassen die Raddrehzahlen bzw. Rad-
drehgeschwindigkeiten V_VL, V_VR, V_HL und
V_HR der Rader. Im Block 104 wird aus den Rad-
drehzahlen die die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit re-
prasentierende Referenzgeschwindigkeit Ve in be-
kannter Weise gebildet. Im Block 103 wird der Reib-
wert p der Fahrbahnoberfliche gebildet. Dies
geschieht in bekannter Weise abhéangig von den
Raddrehzahlen sowie ggf. weiterer Grassen.

Im Block 105 wird der Instabilititswert 1SS gebil-
det. In einem konventionellen Antiblockierregelsys-
tem kann der Block 105 derart ausgelegt sein, dass
ein Instabilitatswert 1SS geméss der Formel

ISS= K1 * ahl + K2 * A + K3 * ARS

gebildet wird. Dabei bedeuten die Werte K1, K2 und
K3 Verstéarkungsfaktoren und der Wert ARS ein Off-
set fur die Anregelschwelle. Die Radverzégerung ahl
sowie der Bremsschlupf A gehen dabei als negative
Werte ein.

Im Wesentlichen werden mit dem so gebildeten
Instabilitatswert Instabilitdtsbedingungen in der nor-
malen ABS-Regelung abgefragt, durch die der Ar-
beitspunkt fir eine normale Antiblockierregelung fest-
gelegt wird. So sind zwei Bereiche zu unterscheiden
(siehe Blocke 108, 109 und 110):

ISS < SW (z.B. SW =0): (hinteres rechtes) Rad
ist instabil, Radbremsdruck (hinten rechts) reduzieren
(Block 109: Pyrd).

ISS > SW (z.B. SW=0): (hinteres rechtes) Rad
ist stabil, Radbremsdruck (hinten rechts) erhdhen
(B'OCk 110: PHR T)

An dieser Stelle soll nochmals darauf hingewiesen
werden, dass das hier beschriebene Ausfiihrungsbei-
spiel die Erfindung anhand eines Bremseingriffs an
der hinteren rechten Radbremse (Index: HR) auf-
zeigt.

Es sei weiterhin darauf hingewiesen, dass die
oben beschriebene Ermittlung des Instabilititswertes
nur eine von vielen Moglichkeiten darstellt. Insbeson-
dere bei Brems- und/oder Vortriebsreglern, die auf
Momentenbasis arbeiten, kann der im Sinne der Er-
findung zu beeinflussende Instabilititswert ein Rad-
moment darstellen.

Im Block 102 wird der die Grésse DV, ermittelt,
die das Ausmass der Achsschwingungen représen-
tiert:

DVaye = (V_VL+V_VR) — (V_HL+V_HR)

Das vom Block 107 ausgehende Signal 4WD gibt
an, ob ein Vierrad-Betrieb mit gesperrtem Differenzi-
al vorliegt.

Die erfindungsgemésse Modifikation des Instabili-
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tatswertes 1SS im Block 106 wird anhand des in der
Fig. 2 dargesteliten Ablaufdiagramms am Beispiel
der hinteren rechten Radbremse erkléart.

Nach dem Startschritt 21 werden in der Fig. 2 im
Schritt 22 die schon beschriebenen Eingangsgrossen
DVaye, 4WD, p und ISS eingelesen.

Im Schritt 23 wird abgefragt, ob ein Vierrad-Be-
trieb mit gesperrtem Differenzial vorliegt. Ist dies
nicht der Fall, so wird direkt zum Endschritt 30 (ber-
gegangen.

Liegt ein solcher Vierrad-Betrieb vor, so wird im
Schritt 24 abgefragt, ob der Reibwert p unterhalb ei-
nem vorgebbaren Schwellenwert SW1 liegt. Ist dies
nicht der Fall, bewegt sich das Fahrzeug also auf ei-
ner griffigen Fahrbahn, so wird direkt zum Endschritt
30 Ubergegangen.

Weist die Fahrbahn jedoch einen niedrigen bis
mittleren Reibwert auf (z.B. Eis oder Schnee), so
wird im Schritt 25 ermittelt, ob es sich bei dem zu
regeinden Rad um ein Rad der Vorder- oder der
Hinterachse handelt.

Zur Erlauterung der Schritte 26, 27, 28 und 29 soll
auch auf die Fig. 3 verwiesen werden.

Wird, wie in diesem Beispiel, das hintere rechte
Rad betrachtet, so wird im Schritt 27 abgefragt, ob
der Achsschwingungswert DVgye den positiven
Schwellenwert SWy,ig, unterschreitet. Ist dies der Fall
(Bereich A, B oder C in der Fig. 3), so bedeutet
dies, dass entweder der Achsschwingungswert DV,
le Nicht hinreichend gross ist (Bereich B und C), oder
dass sich die Rader der Hinterachse im Mittel we-
sentlich schneller drehen als die Rader der Vorder-
achse (Bereich A). Wie eingangs erwdhnt wurde
zwar eine mégliche Erhohung des Bremsdrucks an
den Réddern der Hinterachse den Wert DV, ernied-
rigen, in diesem Ausfiihrungsbeispiel soll jedoch der
Bremsdruck zur Erniedrigung des Wertes DV, nur
erniedrigt werden. Aus diesem Grund soll beim Ab-
frageergebnis «Ja» im Schritt 27 an der Hinterachse
keine Modifikation des Instabilititswertes 1SS getatigt
werden. Es wird somit direkt zum Endschritt 30 Gber-
gegangen.

Befindet sich das betrachtete Rad allerdings an
der Vorderachse, so wird im Schritt 26 abgefragt, ob
der Achsschwingungswert DV,,, den negativen
Schwellenwert SW,,,, Uberschreitet. Ist dies der Fall
(Bereich B, C oder D in der Fig. 3), so bedeutet
dies, dass entweder der Achsschwingungswert DV;,.
e Nicht hinreichend gross ist (Bereich B und C), oder
dass sich die Rader der Vorderachse im Mittel we-
sentlich schneller drehen als die Réder der Hinter-
achse (Bereich D). Wie eingangs erwahnt wirde
zwar eine mogliche Erhéhung des Bremsdrucks an
den Radern der Vorderachse den Wert DV, zwar
erniedrigen, in diesem Ausfihrungsbeispiel soll je-
doch der Bremsdruck zur Erniedrigung des Wertes
DV,ye NUr erniedrigt werden. Aus diesem Grund soll
beim Abfrageergebnis «Ja» im Schritt 26 an der Vor-
derachse keine Modifikation des Instabilititswertes
ISS getatigt werden. Es wird somit direkt zum End-
schritt 30 {ibergegangen.

Sind jedoch die Abfrageergebnisse der Schritte 26
(Vorderachse) und 27 (Hinterachse) «Nein», so liegt
der Wert DV, im Bereich A (Vorderachse) oder im
Bereich D (Hinterachse). Nun wird im Schritt 28 ein
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Korrekturwert KOR als Funktion F des Achsschwin-
gungswertes DV,ye gebildet. Um diesen Korrektur-
wert KOR wird dann der Instabilitatswert 1SS im
Schritt 29 erniedrigt. Die Funktion kann auch noch
von weiteren Gegebenheiten abhéngig sein; so kann
beispielsweise der Wert KOR achsabhangig gewéhlt
werden.

Betrachtet man die schon beschriebenen Blocke
108, 109 und 110 der Fig. 1, so bedeutet die Ernied-
rigung des Wertes ISS, dass die Bremsdruckabsen-
kung (Block 109) friher eingeleitet wird als ohne die
DV,ye-abhéngige Erniedrigung. Es kommt also im
Falle der Rader der Vorderachse im Bereich A (Fig.
3) zu einer friheren Erniedrigung des Bremsdrucks
an der Vorderachse. Im Falle der Rader der Hinter-
achse kommt es im Bereich D (Fig. 3) zu einer fri-
heren Erniedrigung des Bremsdrucks an der Hinter-
achse.

Nach dem Endschritt 30 wird der in der Fig. 2 ge-
zeigte Ablauf erneut gestartet.

Nach dem beschriebenen Ausfiihrungsbeispiel der
Erfindung wird also das Instabilitats- bzw. Stabilitats-
kriterium der normalen Antiblockierregelung abhéngig
von dem Ausmass der Achsschwingungen modifi-
ziert. Auf diese Weise wird ein Bremsdruckabbau an
der Achse mit den sich langsamer drehenden Ra-
dern erzielt, womit eine Anhebung der Radgeschwin-
digkeit an dieser Achse erreicht wird. Dies geschieht
dann, wenn sich das Fahrzeug im Vierrad-Betrieb
auf einer Fahrbahn mit niedrigem Reibwert befindet
und die Achsschwingungen ausserhalb eines vorgeb-
baren Bandes [SWiqy, SWhign! liegen.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Steuerung der Bremswirkung an
wenigstens einer Radbremse eines vierradangetrie-
benen Kraftfahrzeugs mit wenigstens einer Hinter-
achse und einer Vorderachse, wobei
— ein die Drehgeschwindigkeiten der Rader an der
Vorderachse reprasentierendes erstes Drehzahlsignal
(V_VL+V_VR) und ein die Drehgeschwindigkeiten
der Réader der Hinterachse reprasentierendes zwei-
tes Drehzahlsignal (V_HL+V_HR) erfasst wird,

- die Differenz (DV,ye) zwischen dem ersten und
zweiten Drehzahlsignal ermittelt wird, und

— die Bremswirkung abhéngig von der ermittelten
Differenz (DVaye) gesteuert wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine die Fahrbahnbeschaffenheit, ins-
besondere den Reibwert der Fahrbahn, représentie-
rende Grosse (W) ermittelt wird und die Steuerung
der Bremswirkung abhangig von der ermittelten Dif-
ferenz (DV,ye) dann vorgenommen wird, wenn die
ermittelte Grosse (u) einen Schwellenwert unter-
schreitet.

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Kraftfahrzeug im Antriebsstrang
ein Differenzial- oder Ausgleichsgetriebe aufweist,
das zumindest teilweise gesperit werden kann, und
die Steuerung der Bremswirkung abhéngig von der
ermittelten Differenz (DV,ye) dann vorgenommen
wird, wenn das Differenzial- oder Ausgleichsgetriebe
wenigstens teilweise gesperrt ist.

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
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zeichnet, dass die Steuerung der Bremswirkung ab-
hangig von der ermittelten Differenz (DVaye) dann
vorgenommen wird, wenn die ermittelten Differenz
(DVaye) Wenigstens einen Schwellenwert unter-
und/oder Uberschreitet.

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Steuerung der Bremswirkung ab-
hangig von der ermittelten Differenz (DVyye) derart
vorgenommen wird, dass
— eine Erhthung der Bremswirkung an der Achse
des Fahrzeugs getatigt wird, die die héheren Dreh-
geschwindigkeiten aufweist, oder
— eine Emiedrigung der Bremswirkung an der Achse
des Fahrzeugs getatigt wird, die die niedrigeren
Drehgeschwindigkeiten aufweist.

6. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Drehzahlsignale, die Drehbewegungen
der Rader reprasentieren, erfasst werden, und abhén-
gig von den erfassten Drehzahlsignalen ein Instabili-
tatswert flr wenigstens ein Rad ermittelt wird, und die
Steuerung der Bremswirkung, insbesondere bei einer
Blockierneigung des Rades, abhéngig von dem ermit-
telten Instabilititswert geschieht, und die Steuerung
der Bremswirkung abhangig von der ermittelten Diffe-
renz (DVaye) derart vorgenommen wird, dass abhén-
gig von der ermittelten Differenz (DV,y,) der ermittel-
te Instabilitatswert modifiziert wird.

7. Vorrichtung zur Steuerung der Bremswirkung
an wenigstens einer Radbremse eines vierradange-
triebenen Kraftfahrzeugs mit wenigstens einer Hinter-
achse und einer Vorderachse, wobei Mittel vorgese-
hen sind, die
— ein die Drehgeschwindigkeiten der Rader an der
Vorderachse reprasentierendes erstes Drehzahisignal
(V_VL+V_VR) und ein die Drehgeschwindigkeiten
der Rader der Hinterachse reprisentierendes zwei-
tes Drehzahlsignal (V_HL+V_HR) erfassen,

— die Differenz (DV,ye) zwischen dem ersten und
zweiten Drehzahlsignal ermitteln und

- die Bremswirkung abhéngig von der ermittelten
Differenz (DV,ye) steuern.

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn-

zeichnet,

— dass Mittel vorgesehen sind, die

— eine die Fahrbahnbeschaffenheit, insbesondere
den Reibwert der Fahrbahn, reprasentierende Grds-
se (1) ermitteln und

- die Steuerung der Bremswirkung abhéngig von
der ermittelten Differenz (DV,ye) dann vornehmen,
wenn die ermittelte Grosse (1) einen Schwellenwert
unterschreitet und/oder
— das Kraftfahrzeug im Antriebsstrang ein Differenzi-
al- oder Ausgleichsgetriebe aufweist, das zumindest
teilweise gesperrt werden kann, und die Steuerung
der Bremswirkung abhéngig von der ermittelten Dif-
ferenz (DVaye) dann vorgenommen wird, wenn das
Differenzial- oder Ausgleichsgetricbe wenigstens teil-
weise gesperrt ist.

9. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Mittel vorgesehen sind, die die Steue-
rung der Bremswirkung abhéngig von der ermittelten
Differenz (DV,ye) dann vornehmen, wenn die ermit-
telte Differenz (DV,ye) wenigstens einen Schwellen-
wert unter- und/oder Uberschreitet.

10. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch ge-
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kennzeichnet, dass Mittel vorgesehen sind, die die
Steuerung der Bremswirkung abhéngig von der er-
mittelten Differenz (DV,y,) derart vornehmen, dass
— eine Erhdhung der Bremswirkung an der Achse
des Fahrzeugs getatigt wird, die die héheren Dreh-
geschwindigkeiten aufweist, oder

— eine Erniedrigung der Bremswirkung an der Achse
des Fahrzeugs getdtigt wird, die die niedrigeren
Drehgeschwindigkeiten aufweist.
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