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(57) Abstract: The invention relates to a method for controlling
and/or regulating chassis settings in a motor vehicle. According to
said method, the distance of the body from the vehicle axles is ad-
justed with the aid of a level adjusting mechanism (1), the rolling
motions of the body about the longitudinal axis thereof are adjusted
using a roll compensating unit (2), and/or the absorbing force of
chassis dampers is adjusted by means of a damper force-adjusting
device (3) in accordance with the driving situation an/or the road-
way conditions. In order to optimize safety and/or comfort during
driving of such a vehicle, the level adjusting mechanism (1), the roll
compensating unit (2), and/or the damper force-adjusting device (3)
additionally operate in a coordinated manner. A regulating activity
of the level adjusting mechanism (1) can be canceled or corrected
when the roll compensating unit (2) is or has just been in operation,
for example.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur
Steuerung und/oder Regelung von Fahrwerksein- stellungen in ei-
nem Kraftfahrzeug, bei dem in Abhingigkeit von der Fahrsituation
und/oder den Fahrwegeigenschaften mittels einer Niveauverstell-
einrichtung (1) der Karosserieab- stand zu den Fahrzeugachsen, mit
einer Wankausgleichseinrichtung (2) Rollbewegungen der Karos-
serie um deren Lingsachse und/oder mittels einer Dampferkraft-
verstelleinrich- tung (3) die Dampferkraft von Fahrwerksddmpfern
eingestellt wird. Zur Optimierung der Fahrsicherheit und/oder des
Fahrkomforts eines solchen Fahrzeugs ist zudem vorgesehen, dass
die Niveauverstelleinrichtung (1), die Wankausgleichseinrichtung
(2) und/oder die Dampferkraftverstelleinrichtung (3) aufeinander
abgestimmt titig sind. Beispielsweise kann eine Regelungsttig-
keit der Niveauverstelleinrichtung (1) unterbunden oder korrigiert
werden, wenn die Wankausgleichseinrichtung (2) gerade titig ist
oder gerade tétig war.
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Continental Aktiengesellschaft

Beschreibung

Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung und/oder Regelung von Fahrwerksein-

stellungen in einem Kraftfahrzeug

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung und/oder Rege-
lung von Fahrwerkseinstellungen in einem Kraftfabrzeug gemiB dem Oberbegriff des Pa-

tentanspruchs 1 beziehungsweise des Patentanspruchs 16.

Es ist bekannt, dass in Krafifahrzeugen Niveauverstelleinrichtungen zur Verstellung des
Abstandes der Fahrzeugkarosserie zu den Fahrzeugachsen eingesetzt werden konnen. Eine
solche Niveauverstelleinrichtung wird beispielsweise dazu genutzt, um einen voreinge-
stellten Karosserieabstand zum Fahrweg unabhiingig von der Fahrzeugbeladung einzuhal-
ten und/oder um beschleunigungs- oder verzégerungsbedingte Nickbewegungen um die

Querachse des Fahrzeugs ausgleichen zu konnen.

Zudem kommen bekanntermaBen auch Wankausgleichseinrichtungen in Kraftfahrzeugen
zum Einsatz, deren Aufgabe es ist, Wankbewegungen der Fahrzeugkarosserie um die Fahr-
zeugléngsachse auszugleichen, die beispielsweise infolge einer Kurvenfahrt des Fahrzeugs

entstehen kdnnen.

SchlieBlich werden in Kraftfahrzeugen auch Déimpferkrafiverstelleinrichtungen genutzt,
deren Aufgabe es ist, die an einem Fahrwerksdémpfer wirkende Dampfungskraft in Ab-

héngigkeit von Fahrzustand und/oder von den Fahrwegeigenschaften einzustellen.
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Wenngleich die genannten Einrichtungen jede fiir sich mit Vorteil zur Verbesserung des
Fahrkomforts und vor allem zur Verbesserung der Fahrsicherheit nutzbar sind, so kann es
im Fahrbetrieb doch vorkommen, dass die Steuerungs- und/oder Regelungstatigkeit der
Niveauverstelleinrichtung, der Wankausgleichseinrichtung und/oder der Démpferkrafiver-
stelleinrichtung sich gegenseitig derart beeinflussen, dass der Fahrkomfort und/oder die

Fahrsicherheit einen an sich anstrebenswerten optimalen Zustand nicht erreicht.

Vor diesem Hintergrund ist aus der DE 38 75 082 T2 ein System zur Regelung einer akti-
ven Fahrzeugaufhéingung bekannt, bei dem eine Vorrichtung zur Einstellung des Abstandes
des Fahrzeugsaufbaus zu den jeweiligen Radachsen in Abhéngigkeit von Nick- oder Roll-
bewegungen des Fahrzeugsaufbaus betiitigt wird. Dazu werden die Messwerte von Nick-
sensoren und Wank- bzw. Rollsensoren sowie eines Dédmpferhubsensors erfasst und aus-
gewertet. Ein diesbeziiglich vorhandener Mikrocomputer erzeugt auf der Grundlage der
genannten Sensorinformationen ein Steuerungssignal fiir die Verstellung des Abstandes

zwischen jedem der vier Fahrzeugréider und dem Fahrzeugaufbau.

Dariiber hinaus ist aus der DE 100 09 392 Al eine Niveauregelungsanlage bekannt gewor-
den, die aufgrund ihrer konstruktiven Merkmale derart ausgebildet ist, dass diese ebenfalls
zum Ausgleich von Nick- und Wankbewegungen beziehungsweise zur Reduzierung von

Aufbaubeschleunigungen, beispielsweise bei einer Kurvenfahrt des Fahrzeuges, nutzbar ist.

AuBerdem offenbart die US 5,864,768 ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Einstellung
eines aktiv einstellbaren Fahrwerkdimpfers, mit denen die Fahrqualitit eines Kraftfahrzeu-
ges verbessert werden soll. Die Einstellung der Démpferkraft des Fahrwerkddmpfers er-
folgt dabei auf der Grundlage des Abstandes der Fahrzeugkarosserie zu den Fahrzeugra-
dern, der Nicklage der Karosserie um ihre Querachse und der Wanklage der Karosserie um

ibre Langsachse.

Die Integration einer Niveauverstelleinrichtung, einer Wankausgleichseinrichtung und/oder
einer Dampferkraftverstelleinrichtung in ein Kraftfahrzeug ist bei den bekannten Fahrwer-

ken bisher nur unbefriedigend gelungen, da diese unabhéingig voneinander arbeiten. Vor
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diesem Hintergrund liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren und eine
Vorrichtung zur Steuerung und/oder Regelung von Fahrwerkseinstellungen in einem Kraft-
fahrzeug vorzustellen, bei denen die Aktivititen einer Niveauverstelleinrichtung, einer
Wankausgleichseinrichtung und/oder einer Dampferkraftverstelleinrichtung beziehungs-
weise deren Steuerungs- und Regelungsprogramme zur Verbesserung der Fahrsicherheit

und des Fahrkomforts optimaler als bisher aufeinander abgestimmt sind.

Die Losung dieser Aufgabe ergibt sich fiir das Verfahren aus den Merkmalen des Hauptan-
spruchs und fiir die Vorrichtung aus dem unabhéngigen Patentanspruch 16. Vorteilhafte
Weiterbildungen und Ausgestaltungsformen der Erfindung sind jeweils zugeordneten Un-

teranspriichen entnehmbar.

Demnach geht die Erfindung aus von einem Verfahren zur Steuerung und/oder Regelung
von Fahrwerkseinstellungen in einem Kraftfahrzeug, bei dem in Abhéngigkeit von der
Fahrsituation und/oder den Fahrwegeigenschafien mittels einer Niveauverstelleinrichtung
der Karosserieabstand zu den Fahrzeugachsen, mit einer Wankausgleichseinrichtung Roll-
bewegungen der Karosserie um deren Lingsachse und/oder mittels einer Démpferkraftver-
stelleinrichtung die Dampferkraft von Fahrwerksdidmpfern eingestellt wird. Zur Lésung der
gestellten Aufgabe ist zudem vorgesehen, dass die Niveauverstelleinrichtung, die Wank-
ausgleichseinrichtung und/oder die Dampferkraftverstelleinrichtung aufeinander abge-
stimmt tétig sind.

Durch diese MaBnahme wird erreicht, dass die Steuerungs- und Regelungsaktivitéiten der
genannten Einrichtungen sich nicht kontraproduktiv iiberlagern, sondern vielmehr derart
durchgefiihrt werden, dass deren Einwirken auf die Fahrwerkskomponenten die Fahrsi-
cherheit und/oder den Fahrkomfort gegeniiber bekannten gattungsgeméifBBen Einrichtungen

verbessert.

In diesem Zusammenhang ist vorgesehen, dass die Niveauverstelleinrichtung, die Wank-
ausgleichseinrichtung und/oder die Dampferkraftverstelleinrichtung untereinander Daten

iiber deren jeweilige Betitigungsaktivititen austauschen. Dieser Informationsaustausch
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beinhaltet zumindest die Information iiber den Betdtigungszustand der jeweiligen fahr-
werkseinstellwirksamen Einrichtungen. Ein solcher Betétigungszustand kann dabei bei-
spielsweise aussagen, ob die jeweilige Einrichtung gerade aktiv ist oder nicht, oder welche

Betitigungsmafnahme unmittelbar bevor steht.

In einer bevorzugten Weiterbildung des erfindungsgeméBen Verfahrens kann vorgesehen
sein, dass die Niveauverstelleinrichtung, die Wankausgleichseinrichtung und/oder die
Diampferkraftverstelleinrichtung in Abhéngigkeit von den Betitigungsaktivitéten der je-
weils anderen Einrichtung mittels einer in wenigstens einer dieser Einrichtungen abgespei-
cherten Entscheidungslogik entscheiden, ob und wie diese Niveauverstelleinrichtung,
Wankausgleichseinrichtung und/oder Diampferkraftverstelleinrichtung allein oder mit we-
nigstens einer dieser anderen Einrichtungen fahrwerksverstellwirksam tétig wird oder titig
bleibt. Dabei werden bevorzugt der aktuelle Fahrzustand des Fahrzeugs sowie die aktuellen
Fahrwegeigenschafien beriicksichtigt.

GemibB einer anderen Variante ist dafiir gesorgt, wenn die Niveauverstelleinrichtung, die
Wankausgleichseinrichtung und/oder die Dampferkrafiverstelleinrichtung in der Weise
aufeinander abgestimmt zusammenwirken, dass die Fahrsicherheit Prioritit vor dem Fahr-
komfort hat.

Bevorzugt wird das erfindungsgemiBe Verfahren derart betrieben, dass die Niveauverstell-
einrichtung, die Wankausgleichseinrichtung und/oder die Démpferkraftverstelleinrichtung
so betitigt werden, dass deren jeweiligen fahrsicherheits- und/oder fahrkomfortrelevanten

Aktivititen von wenigstens einer der anderen Einrichtungen unterstiitzt wird.

So kann vorgesehen sein, dass ab einer vorgegebenen Fahrgeschwindigkeit eine gegebe-
nenfalls manuell befehligte Betiitigung der Niveauverstelleinrichtung verhindert wird,
wenn die Wankausgleichseinrichtung aktiviert wird. GeméaB einer anderen Variante ist be-
stimmt, dass bei einer Betitigung der Wankausgleichseinrichtung eine achsweise Regelung
der Niveauverstelleinrichtung verhindert und nur eine einzelradbezogene (cornerweise)

Regelung des Karosserieabstandes zu dem jeweiligen Fahrzeugrad zugelassen wird.
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SchlieBlich kann in diesem Zusammenhang auch vorgesehen sein, dass wihrend einer Be-
tatigung der Wankausgleichseinrichtung eine Betitigung der Niveauverstelleinrichtung

unterbunden wird.

Durch die zuletzt genannten VerfahrensmaBnahmen zur Koppelung der Betitigungsaktivi-
titen der Niveauverstelleinrichtung und der Wankausgleichseinrichtung wird mit Vorteil
erreicht, dass beispielsweise wihrend einer Kurvenfahrt mit Wankausgleich keine Hoéhen-
verstellung der Karosserie zu den Fahrzeugridern erfolgt, so dass ein schiefer Niveauaus-

gleich mit Vorteil vermieden wird.

Zur Durchfithrung des erfindungsgeméBen Verfahrens ist eine Vorrichtung zur Steuerung
und/oder Regelung von Fahrwerkseinstellungen in einem Kraftfahrzeug vorgesehen, mit
einer Niveauverstelleinrichtung zur Verstellung des Karosserieabstands zu den Fahrzeug-
achsen, mit einer Wankausgleichseinrichtung zum Ausgleich von Rollbewegungen der
Karosserie um deren Langsachse und/oder mit einer Dimpferkraftverstelleinrichtung zur
Einstellung der Dampferkraft von Fahrwerksdémpfern. Zur Losung der eingangs gestellten
Aufgabe ist zudem vorgesehen, dass die Niveauverstelleinrichtung, die Wankaus-
gleichseinrichtung und/oder die Dampferkraftverstelleinrichtung zum Austausch von Daten
hinsichtlich ihrer jeweiligen Betétigungsaktivititen iiber Informationsiibermittlungsstre-

cken miteinander verbunden sind.

Dabei ist es moglich und wird durch die Erfindung mit erfasst, wenn die Niveauverstellein-
richtung, die Wankausgleichseinrichtung und/oder die Dampferkraftverstelleinrichtung als
separate elektronische Geriite ausgebildet oder deren Funktionen in einem einzigen elekt-

ronischen Gerit zusammengefasst sind.

Bevorzugt sind die Informationsiibertragungsstrecken als elektrische Leitungen oder als
Sender und Empfiinger elektromagnetischer Ubertragungsstrecken ausgebildet. Diese In-
formationsiibertragungsstrecken konnen dabei ein Bestandteil eines Fahrzeug-Datenbus-

Netzes sein.
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Damit die Niveauverstelleinrichtung, die Wankausgleichseinrichtung und/oder die Démp-
ferkraftverstelleinrichtung im Sinne der Verbesserung der Fahrsicherheit und/oder des
Fahrkomforts optimal zusammen wirken kénnen, sind zentrale oder dezentrale Entschei-

dungsstrukturen vorgesehen.

So weisen die Niveauverstelleinrichtung, die Wankausgleichseinrichtung und/oder die
Démpferkraftverstelleinrichtung jeweils einen Speicherbereich auf oder haben auf einen
zentral angeordneten Speicherbereich Zugriff, in dem eine Entscheidungslogik in Form
eines Programms abgespeichert ist. In dieser Entscheidungslogik wird auf der Grundlage
von Informationen iiber den aktuellen Fahrzustand des Fahrzeugs und/oder den Eigen-
schaften des Fahrwegs dariiber entschieden, ob und wie die Niveauverstelleinrichtung, die
Wankausgleichseinrichtung und/oder die Démpferkraftverstelleinrichtung titig wird oder
tétig bleibt.

Das erfindungsgeméBe Verfahren sowie eine diesbeziigliche Steuerungs- und Regelungs-
einrichtung wird nachfolgend anhand der beigefiigten Zeichnung weiter erliutert. In dieser
Darstellung sind in sehr vereinfachter Weise eine Niveauverstelleinrichtung 1, eine Wank-
ausgleichseinrichtung 2 und eine Démpferkraftverstelleinrichtung 3 dargestellt. Diese Ein-
richtungen 1, 2 und 3 sind hier als separate elektronische Gerite ausgebildet, die gemiB
einem Kerngedanken der Erfindung iiber bidirektionale Informationsiibertragungsstrecken

7, 8 und 9 zum Datenaustausch miteinander verbunden sind.

Jede dieser drei fahrwerkverstellwirksamen Einrichtungen 1, 2 und 3 erhalt von Sensoren
iiber Sensorleitungen 18, 19, 20 Informationen iiber den aktuellen Fahrzustand des Fahr-

zeugs sowie iiber die Eigenschaften des Fahrweges.

Der Fahrzustand kann dabei ein ganzes Biindel von Informationen umfassen, die bei-
spielsweise Auskunft dariiber geben, ob das Fahrzeug gerade stillsteht, beschleunigt oder
verzogert wird, wie hoch die aktuelle Geschwindigkeit ist, wie hoch die aktuelle Fahr-
zeugmasse ist, unter welchem Lenkwinkel die Fahrzeugrider gerade eingeschlagen sind

und welche Léngs-, Quer- und Gierbeschleunigungen gerade am Fahrzeug wirken.
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Die Eigenschaften des Fahrweges werden beispielsweise durch die Fahrbahnneigung und
den Zustand der Fahrbahnoberfliche bestimmt, wobei letztere angibt, ob die Fahrbahn eben
oder rau ist. Diese Informationen kdnnen beispielsweise aus der Vertikalgeschwindigkeit
und/oder aus der Vertikalbeschleunigung der Fahrzeugrider und/oder des Fahrzeugaufbaus

gewonnen werden.

In Kenntnis des Fahrzustandes sowie des Zustandes des Fahrweges bilden die Niveauver-
stelleinrichtung 1, die Wankausgleichseinrichtung 2 und die Déampferkraftverstelleinrich-
tung 3 zunéchst Steuerungs- und/oder Regelungssignale, die iiber Steuerungsleitungen 10,
11 und 12 an Aktuatoren 14, 15, 16 und 17 des Fahrwerks 13 weitergeleitet werden. Diese
Aktuatoren 14, 15, 16 und 17 sind beispielsweise Luftfedern oder hydropneumatische oder
hydraulische Kolben-Zylinder-Anordnungen, die fahrwerkseinstellwirksam auf zugeord-
nete Fahrzeugkomponenten wirken. Zu den Aktuatoren 14, 15, 16 und 17 koénnen aber auch
elekiromechanische Stellglieder gehoren, die auf einzelne Fahrwerksbestandteile oder eine

gesamte Fahrzeugachse einwirken.

Mit solchen Aktuatoren 14, 15, 16, und 17 kann demnach den Abstand der Karosserie zu
den Fahrzeugachsen einstellen, wobei dies beispielsweise achsbezogen zum Ausgleichs
einer Nickbewegung aufgrund einer positiven oder negativen Fahrzeuglingsbeschleuni-
gung erfolgen kann. Darliber hinaus kann mit den gleichen Aktuatoren 14, 15, 16 und 17
auch ein voreingestellter Abstand der Karosserie gegeniiber den Fahrzeugachsen konstant
eingehalten werden, wenn sich die Aufbaumasse aufgrund eines Be- oder Entladevorgang
am Fahrzeug dndert. Zudem sind die genannten Aktuatoren 14, 15, 16 und 17 auch fiir
einen Wankausgleich der Fahrzeugkarosserie nutzbar, beispielsweise wenn sich wihrend
der Fahrt die Fahrzeugkarosserie durch einen Lenkeinschlag um die Fahrzeuglingsachse
bewegt. Zudem kann durch eine Einstellung der Dampfungskraft an diesen Aktuatoren 14,
15, 16 und 17 auch wihrend der Fahrt auf sich dndernde Fahrwegeigenschaften eingegan-
gen werden, so dass das Fahrwerk in Abhéngigkeit von der Fahrsituation vorzugsweise

kontinuierlich zwischen den Einstellungen weich, mittel oder hart eingestellt wird.



WO 2005/105488 PCT/EP2005/050914

Damit die genannten Fahrwerkseinstellungen an den Aktuatoren 14, 15, 16 und 17 koordi-
niert und im Hinblick auf ein insbesondere fahrsicheres Fahrwerk optimal vorgenommen
werden, verfiigt in dem in der Zeichnung dargestelltem Ausfiihrungsbeispiel die Niveau-
verstelleinrichtung 1, die Wankausgleichseinrichtung 2 und die Dimpferkrafiverstellein-
tichtung 3 {iber jeweils ein Entscheidungsmodul 4, 5 bzw. 6, mittels denen unter Bewer-
tung der jeweils gerade vorliegenden Fahrsituation und Fahrwegeigenschaft die Niveauver-
stelleinrichtung 1, die Wankausgleichseinrichtung 2 und die Dampferkrafiverstelleinrich-
tung 3 moglichst optimale Steuerungs- und/oder Regelungsbefehle an die Fahrwerksaktu-

atoren abgeben.

Eine optimale Aktuatorbetitigung richtet sich dabei vorrangig an dem Ziel eines besonders
sicheren Fahrbetriebs aus. Wenn dieser gewihrleistet ist, konnen auch Komfortaspekte
beriicksichtigt werden. Dabei wird insbesondere beachtet, dass die Steuerungs- und Rege-
lungsbefehle an die Fahrwerksaktuatoren 14, 15, 16 und 17 sich gegenseitig zur Zielerrei-

chung unterstiitzen.

Beispielsweise werden von der Wankausgleichseinrichtung 2 Informationen zu einer ge-
planten Wankwinkelkorrektur an die Niveauverstelleinrichtung 1 und an die Dampferkraft-
verstelleinrichtung 3 versandt. In diesen Einrichtungen 1 und 3 wird diese Information dazu
genutzt, um durch eine Ddmpfungskrafténderung und/oder durch eine radindividuelle (cor-
nerweise) Niveauverstellung den erwéhnten Wankausgleich zu unterstiitzen oder aber die-

sem zumindest nicht entgegen zu wirken.

In einem anderen Fall kann es beispielsweise angezeigt sein, dass nach dem Erkennen eines
schlechten Fahrwegzustandes mit starken Vertikalbewegungen des Fahrzeugaufbaus eine
hirtere Dampferkrafteinstellung durch die Dimpferkraftverstelleinrichtung 3 vorgesehen
ist. Dieser geplante Regeleingriff wird der Niveauverstelleinrichtung 1 und der Wankaus-
gleichseinrichtung 2 mitgeteilt, so dass diese gegebenenfalls unterstiitzend eingreifen kon-
nen. Denkbar ist beispielsweise eine VergroBerung des Abstandes der Karosserie von den
Radachsen, wodurch die Bodenfreiheit des Fahrzeuges etwa bei einer Geléndefahrt erhoht

wird.
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AuBerdem kann bei einer geplanten Aktivierung der Niveauverstelleinrichtung 1 durch eine
diesbeziigliche Information an die Wankausgleichseinrichtung 2 und an die Dampferkraft-
verstelleinrichtung 3 erreicht werden, dass die dazu vorgesehenen Bewegungen der Fahr-
werksaktuatoren 14, 15, 16 und 17 zur Zielerreichung unterstiitzt werden oder diesem zu-

mindest nicht durch gegensitzliche Stellbefehle entgegengewinkt wird.

Die Entscheidungsmodule 4, 5 und 6 kénnen dezentral in der Niveauverstelleinrichtung 1,
der Wankausgleichseinrichtung 2 und der Diampferkraftverstelleinrichtung 3 ausgebildet
sein. Es ist aber auch méglich, ein solches Entscheidungsmodul in nur einer dieser Ein-
richtungen 1, 2 oder 3 auszubilden und die anderen Einrichtungen iiber geeignete Informa-
tionsiibertragungsstrecken mit.den Entscheidungen hinsichtlich fahrwerksrelevanter Steue-

rungs- und Regelungsbefehble zu versorgen.

Insbesondere durch die Kopplung der Steuerungs- und Regelungstétigkeit der Wankaus-
gleichseinrichtung 2 und der Niveauverstelleinrichtung 1 kann beispielsweise bei einer
pneumatischen Hinterachslagerung vorteilhaft auf einen von zwei Sensoren zur Erfassung
des Karosserieabstandes von der Fahrzeugachse verzichtet werden, da eine Niveauverstel-
lung der Karosserie bei einer aktiven Wankwinkeldnderung unterbunden wird und daher

eine diesbeziigliche Schiefstellung der Karosserie nicht zu beflirchten ist.

AuBerdem erlaubt ein gemih der Erfindung ausgebildetes Steuerungsverfahren vorteilhaft,
dass bei einer betitigungsaktiven Wankausgleichseinrichtung 2 eine Verénderung der
durch dieselbe eingestellten Niveaulage des Fahrzeugs durch die Niveauverstelleinrichtung
1 so lange unterbunden wird, bis die Wankausgleichseinrichtung 2 diese Verdnderung die-

ser Niveaulage selbst zuriick genommen hat.

Dadurch ist insbesondere in kritischen Fahrsituationen, etwa bei einer Kurvenfahrt mit
Neigung der Fahrzeugkarosserie um die Fahrzeugléngsachse, sichergestellt, dass eine von
der Wankausgleichseinrichtung 2 erzeugte Niveauverstellung des Fahrzeugaufbaus nicht

durch eine achsweise regelungswirksame Niveauverstelleinrichtung 1 auf die Ausgangsni
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veaulage des Fahrzeugs vor dem Regelungseingriff der Wankausgleichseinrichtung 2 zu-

riickgeregelt wird.

SchlieBlich kann vorgesehen sein, dass withrend oder nach einem Regelungseingriff der
Wankausgleichseinrichtung 2 dennoch eine Nachjustierung der Fahrzeuglage wiinschens-
wert ist. Um diese ohne negativen Einfluss auf die durchgefiihrte Wankausgleichsregelung
durchzufiihren, sieht die Erfindung vor, dass wenigstens ein aktueller Niveausollwert fiir
wenigstens einen der Fahrwerksaktuatoren 14, 15, 16 bzw. der Luftfedern mit einem Kor-
rekturwert korrigiert wird, dessen Betrag und Vorzeichen von dem Regelungseingriff der
Wankausgleichseinrichtung 2 abhéngt. Dadurch ist es moglich, trotz des Regelungsein-
griffs Wankausgleichseinrichtung 2 durch Aktivierung der Niveauverstelleinrichtung 1 eine

gewiinschte Niveaulage des Fahrzeugs beizubehalten.

Der genante Korrekturwert ist beispielsweise ermittelbar aus dem von der Wankaus-
gleichseinrichtung 2 erzeugten Drehmoment am Fahrwerkstabilisator oder einer vergleich-
baren GroBe. Eine solche vergleichbare Grofie kann beispielsweise auch der Verdrehwinkel

des Fahrzeugstabilisators sein.

Alternativ dazu kdnnen statt der erwéhnten Niveausollwerte fiir die wenigstens eine Luft-
feder auch die jeweiligen Abstandswerte der Fahrzeugkarosserie zu der Fahrbahn oder der
jeweiligen Radachse gemessen, und in Abhéngigkeit von dem Regelungseingriff der
Wankausgleichseinrichtung 2 achsweise durch Betitigung der betroffen Aktuatoren korri-

giert werden.

Im einfachsten Fall besitzen die einzelnen Korrekturwerte fiir die Aktuatoren an einer
Fahrzeugachse den gleichen Betrag, jedoch unterschiedliche Vorzeichen. Die Korrektur-
werte konnen auch in Abhéngigkeit von der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit, Fahrzeug-
niveaulage und/oder der Fahrzeugbeladung gebildet werden.
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Bezugszeichenliste -

1 Niveauverstelleinrichtung

2 Wankausgleichseinrichtung

3 Démpferkraftverstelleinrichtung

4 Entscheidungsmodul

5 Entscheidungsmodul

6 Entscheidungsmodul

7 Datenleitung, Informationsiibertragungsstrecke
8 Datenleitung, Informationsiibertragungsstrecke
9 Datenleitung, Informationsiibertragungsstrecke
10 Steuerungsleitung

11 Steuerungsleitung

12 Steuerungsleitung

13 Fahrwerk

14 Fahrwerksaktuator

15 Fahrwerksaktuator

16 Fahrwerksaktuator

17 Fahrwerksaktuator

18 Sensorleitung

19 Sensorleitung

20 Sensorleitung
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Patentanspriiche

1.  Verfahren zur Steuerung und/oder Reglung von Fahrwerkseinstellungen in einem
Kraftfahrzeug, bei dem in Abhéngigkeit von der Fahrsituation und/oder den Fahrwegeigen-
schaften mittels einer Niveauverstelleinrichtung (1) der Karosserieabstand zu den Fahr-
zeugachsen, mit einer Wankausgleichseinrichtung (2) Rollbewegungen der Karosserie um
deren Langsachse und/oder mittels einer Dampferkraftverstelleinrichtung (3) die Dampfer-
kraft von Fahrwerksdimpfern eingestellt wird,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Niveauverstelleinrichtung (1), die Wankausgleichseinrichtung (2) und/oder die
Dimpferkraftverstelleinrichtung (3) aufeinander abgestimmt tétig sind.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Niveauverstellein-
richtung (1), die Wankausgleichseinrichtung (2) und/oder die Dampferkraftverstelleinrich-

tung (3) untereinander Daten iiber deren jeweiligen Betétigungsaktivitéten austauschen.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Niveauver-
stelleinrichtung (1), die Wankausgleichseinrichtung (2) und/oder die Démpferkraftverstell-
einrichtung (3) in Abhéngigkeit von den Betitigungsaktivititen der jeweils anderen Ein-
richtung mittels einer Entscheidungslogik (4, 5, 6) entscheiden, ob und wie diese Niveau-
verstelleinrichtung (1), Wankausgleichseinrichtung(2) und/oder Dampferkraftverstellein-
richtung (3) allein oder mit wenigstens einer dieser anderen Einrichtungen (1, 2, 3) fahr-
werksverstellwirksam téitig wird oder tétig bleibt.

4. Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
dass die Entscheidungslogik (4, 5, 6) den aktuellen Fahrzustand des Fahrzeugs sowie die
aktuellen Fahrwegeigenschaften beriicksichtigt.

5. Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass die Niveauverstelleinrichtung (1), die Wankausgleichseinrichtung (2) und/oder die
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Diampferkraftverstelleinrichtung (3) in der Weise aufeinander abgestimmt zusammenwir-
ken, dass die Fahrsicherheit Prioritét vor dem Fahrkomfort hat.

6. Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass die Niveauverstelleinrichtung (1), die Wankausgleichseinrichtung (2) und/oder die
Diampferkraftverstelleinrichtung (3) in der Weise betétigt werden, dass deren jeweiligen
fahrsicherheitsrelevanten Aktivititen von wenigstens einer der anderen Einrichtungen (1, 2,

3) unterstiitzt wird.

7. Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass ab einer vorgegebenen Fahrgeschwindigkeit eine Betiitigung der Niveauverstellein-
richtung (1) verhindert wird, wenn die Wankausgleichseinrichtung (2) aktiviert wird.

8. Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
dass bei einer Betitigung der Wankausgleichseinrichtung (2) eine achsweise Regelung der
Niveauverstelleinrichtung (1) verhindert und nur eine einzelradbezogene (cornerweise)

Regelung des Karosserieabstandes zu dem jeweiligen Fahrzeugrad zugelassen wird.

9. Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass wihrend einer Betitigung der Wankausgleichseinrichtung (2) eine Betitigung der Ni-

veauverstelleinrichtung (1) unterbunden wird.

10.  Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 6 bis 9, dadurch gekennzeichnet,
dass bei einer betitigungsaktiven Wankausgleichseinrichtung (2) eine Verénderung der
durch dieselbe eingestellten Niveaulage des Fahrzeugs durch die Niveauverstelleinrichtung
(1) so lange unterbunden wird, bis die Wankausgleichseinrichtung (2) diese Verénderung

dieser Niveaulage selbst zuriick genommen hat.

11.  Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass wihrend oder nach ei-
nem Regelungseingriff der Wankausgleichseinrichtung (2) zur Beibehaltung oder Wieder-

herstellung einer vor bestandenen Fahrzeugniveaulage wenigstens ein aktueller Niveau
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sollwert fiir wenigstens einen der Fahrwerksaktuatoren (14, 15, 16) mit einem Korrektur-
wert korrigiert wird, dessen Betrag und Vorzeichen von dem Regelungseingriff der Wank-
ausgleichseinrichtung (2) abhéngt.

12.  Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Korrekturwert aus
dem von der Wankausgleichseinrichtung (2) erzeugtem Drehmoment am Fahrwerkstabili-
sator, dem Verdrehwinkel des Fahrzeugstabilisators oder einer anderen vergleichbaren

Grofe abgeleitet wird.

13.  Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass die Niveausollwerte
aus den jeweiligen Abstandswerten der Fahrzeugkarosserie zu der Fahrbahn oder zur je-
weiligen Radachse bestimmt werden, und diese in Abhéngigkeit von dem Regelungsein-
griff der Wankausgleichseinrichtung (2) achsweise durch Betétigung der betroffen Fahr-
werksaktuatoren (14, 15, 16) korrigiert werden.

14.  Verfahren nach Anspruch 11 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass die einzelnen
Korrekturwerte fiir die Aktuatoren an einer Fahrzeugachse den gleichen Betrag, jedoch

unterschiedliche Vorzeichen aufweisen.

15.  Verfahren nach Anspruch 11 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass die einzelnen
Korrekturwerte auch in Abhéngigkeit von der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit, der
Fahrzeugniveaulage und/oder der Fahrzeugbeladung gebildet werden.

16.  Vorrichtung zur Steuerung und/oder Reglung von Fahrwerkseinstellungen in einem
Kraftfahrzeug, mit einer Niveauverstelleinrichtung (1) zur Verstellung des Karosserieab-
stands zu den Fahrzeugachsen, mit einer Wankausgleichseinrichtung (2) zum Ausgleich
von Rollbewegungen der Karosserie um deren Langsachse und/oder mit einer Déampfer-
kraftverstelleinrichtung (3) zur Einstellung der Dampferkraft von Fahrwerksdémpfern,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Niveauverstelleinrichtung (1), die Wankausgleichseinrichtung (2) und/oder die
Déampferkraftverstelleinrichtung (3) zum Austausch von Daten hinsichtlich ihrer jeweiligen
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Betétigungsaktivititen {iber Informationsiibermittlungsstrecken (7, 8, 9) miteinander ver-

bunden sind.

17.  Vorrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass die Niveauverstellein-
richtung (1), die Wankausgleichseinrichtung (2) und/oder die Dimpferkraftverstelleinrich-
tung (3) als separate elektronische Gerite ausgebildet oder deren Funktionen in einem ein-

zigen elektronischen Gerét zusammengefasst sind.

18.  Vorrichtung nach Anspruch 16 oder 17, dadurch gekennzeichnet, dass die Informati-
onsiibertragungsstrecken (7, 8, 9) als elektrische Leitungen oder als Sender und Empfinger
elektromagnetischer Ubertragungsstrecken ausgebildet sind.

19.  Vorrichtung nach wenigstens einem der Anspriiche 16 bis 18, dadurch gekennzeich-
net, dass die Informationsiibertragungsstrecken (7, 8, 9) Bestandteil eines Fahrzeug-
Datenbus-Netzes sind.

20. Vorrichtung nach wenigstens einem der Anspriiche 16 bis 19, dadurch gekennzeich-
net, dass die Niveauverstelleinrichtung (1), die Wankausgleichseinrichtung (2) und/oder die
Démpferkraftverstelleinrichtung (3) jeweils einen Speicherbereich aufweisen oder auf ei-
nen solchen Zugriff haben, in dem eine Entscheidungslogik (4, 5, 6) abgespeichert ist, wel-
che auf der Grundlage von Informationen {iber den aktuellen Fahrzustand des Fahrzeugs
und der Eigenschaften des Fahrweges dariiber entscheidet, ob und wie die Niveauverstell-
einrichtung (1), die Wankausgleichseinrichtung (2) und/oder die Dampferkraftverstell-
einrichtung (3) tétig wird oder titig bleibt.
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