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(57) Abstract: The invention relates to a method and
a device (10) for stabilizing the running of a snaking
trailer which is being pulled by a wvehicle. The
combination composed of trailer and wvehicle is
braked by means of a brake device (14) if a control
device (12) activates the brake device (14). Here, the
braking process is triggered if an amplitude of the
oscillation of the trailer exceeds a predetermined
value. As a result, the combination is decelerated to a
speed at which the amplitude of the oscillation of the
trailer falls below a predetermined value. The
combination is decelerated more intensely in the case
of a snaking trailer and when travelling at a first
travelling speed than in the case of a snaking trailer
and when travelling at a second travelling speed
which is lower than the first travelling speed.
Furthermore, the combination is braked upon the
exceedance of a lower value of the amplitude when
travelling at the first travelling speed than when
travelling at the second travelling speed. A renewed
onset of oscillation of the trailer is thereby reliably
prevented.
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(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung (10) zum Stabilisieren der Fahrt eines schlingernden, von einem
Fahrzeug gezogenen Anhéngers. Mittels einer Bremseinrichtung (14) wird das Gespann aus Anhénger und Fahrzeug abgebremst,
wenn eine Steuerungseinrichtung (12) die Bremseinrichtung (14) ansteuert. Der Bremsvorgang wird hierbei ausgeldst, wenn eine
Amplitude der Schwingung des Anhédngers einen vorbestimmten Wert {iberschreitet. Dadurch wird das Gespann auf eine
Geschwindigkeit verzdgert, bei welcher die Amplitude der Schwingung des Anhéngers einen vorbestimmten Wert unterschreitet.
Bei schlingerndem Anhénger und Vorliegen einer ersten Fahrgeschwindigkeit des Gespanns wird das Gespann stéirker verzdgert
als bei schlingerndem Anhdnger und Vorliegen einer zweiten Fahrgeschwindigkeit, welche geringer ist als die erste
Fahrgeschwindigkeit. Zudem wird das Gespann bei Vorliegen der ersten Fahrgeschwindigkeit bereits beim Uberschreiten eines
geringeren Werts der Amplitude abgebremst als bei Vorliegen der zweiten Fahrgeschwindigkeit. Dadurch wird ein erneutes
Aufschwingen des Anhéngers sicher verhindert.
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Verfahren und Vorrichtung zum Stabilisieren der Fahrt eines schlingernden
Anhangers

BESCHREIBUNG:

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Stabilisieren der Fahrt eines schlin-
gernden, von einem Fahrzeug gezogenen Anhédngers. Hierbei wird ein den
Anhanger und das Fahrzeug umfassendes Gespann selbsttatig abgebremst,
wenn eine Amplitude der Schwingung des Anhédngers einen vorbestimmten
Wert Uberschreitet. Dadurch wird das Gespann auf eine Geschwindigkeit
verzogert, bei welcher die Amplitude der Schwingung des Anhangers einen
vorbestimmten Wert unterschreitet. Des Weiteren betrifft die Erfindung eine
Vorrichtung zum Stabilisieren der Fahrt eines schlingernden Anhangers.

Die EP 1 784 326 B1 beschreibt ein Verfahren zur Unterstitzung des Fah-
rers eines Kraftfahrzeugs bei schlingerndem Anhanger. Zur Erkennung einer
Pendelbewegung des Anhangers werden die Giergeschwindigkeit, die Quer-
beschleunigung und der Lenkwinkel des Fahrzeugs ausgewertet. Dem Fah-
rer wird bei Vorliegen einer mafRigen Schwingung des Anhangers ein Warn-
hinweis (ibermittelt, um ihn zur Bremsung zu veranlassen. Die vom Fahrer
ausgeibte Bremsbetatigung wird Gberwacht und durch automatisches Beta-
tigen der Fahrzeugbremsen unterstitzt, wobei ein Bremsdruck ausgetbt
wird, mit dem eine Fahrzeugverzégerung zum Zwecke der Stabilisierung des
Anhangers erreicht wird. Hierbei wird der zur Unterstiitzung des Fahrers au-
tomatisch eingestellte Bremsdruck in Abhangigkeit von dem Druck einge-
stellt, welchen der Fahrer auf das Bremspedal ausibt. Bei starker Schwin- '
gung des Anhéngers wird das Fahrzeug unmittelbar, unabhangig vom Zutun
des Fahrers, durch einen automatischen Bremseneingriff stabilisiert. Dieser
automatische Bremseneingriff ist abhangig von der Fahrzeuggeschwindigkeit
und der Starke der Schwingung. '

Des Weiteren ist es aus dem Stand der Technik bekannt, die Art des Brems-
eingriffs beim selbsttdtigen Abbremsen von der Amplitude der Schwingung
abhangig zu machen. Bei starken Schwingungen des Anhéngers werden
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bevorzugt alle bremsbaren Rader des Fahrzeugs - gegebenenfalls auch
wechselseitig - abgebremst. Bei moderaten Schwingungen, welche das Po-
tenzial in sich bergen, in eine sich aufschaukeinde Schwingung Uberzuge-
hen, werden hingegen haufig wechselseitige Bremseingriffe vorgenommen,
um zu vermeiden dass sich die Amplituden der Schwingung vergréRern.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Verfahren der eingangs ge-
nannten Art sowie eine entsprechende Vorrichtung so zu verbessern, dass
die Fahrt des Anhangers besonders sicher stabilisiert wird.

Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren mit den Merkmalen des Patentan-
spruchs 1 und durch eine Vorrichtung mit den Merkmalen des Patentan-
spruchs 6 geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen mit zweckmafigen Weiterbil-
dungen der Erfindung sind in den abhangigen Patentanspriichen angegeben.

Bei dem erfindungsgeméafen Verfahren wird bei schlingerndem Anhénger
und bei Vorliegen einer ersten Fahrgeschwindigkeit des Gespanns das Ge-
spann starker verzdgert als bei schlingerndem Anhénger und Vorliegen einer
zweiten Fahrgeschwindigkeit des Gespanns, welche geringer ist als die erste
Fahrgeschwindigkeit. Hierbei wird das Gespann bei Vorliegen der ersten
Fahrgeschwindigkeit bereits beim Uberschreiten eines geringeren Werts der
Amplitude abgebremst als bei Vorliegen der zweiten Fahrgeschwindigkeit.

Dem liegt die Erkenntnis zugrunde, dass ein Schlingern des Anhangers, wel-
ches beispielsweise durch das Uberfahren einer Bodenwelle ausgeldst wird,
bei einer niedrigen Fahrgeschwindigkeit weniger kritisch ist als eine Schwin-
gung mit derselben Amplitude bei einer hohen Fahrgeschwindigkeit. Ent-
sprechend wird vorliegend bei Vorliegen einer hohen Fahrgeschwindigkeit
der Bremsvorgang bereits ausgeldst, wenn eine Amplitude der Schwingung
des Anhéngers vorliegt, welche bei niedrigerer Fahrgeschwindigkeit als un-
bedenklich eingestuft wird. Zudem wird bei hoher Fahrgeschwindigkeit und
zugleich kritisch schlingerndem Anhanger das Gespann besonders stark
verzégert. Es wird also beim Uberschreiten des - geschwindigkeitsabhangi-
gen - Werts der Amplitude der Schwingung das Gespann nicht mit einer kon-
stant vorgegebenen Verzégerung abgebremst, sondern auch die Verzége-
rung ist geschwindigkeitsabhangig.

Durch das geschwindigkeitsabhangig unterschiedlich starke Verzdgern des
Gespanns kann sichergestellt werden, dass es nicht unmittelbar nach einer
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lediglich scheinbaren Stabilisierung der Fahrt des Anhéngers zu einem er-
neuten Aufschwingen des Anhangers kommt. Zu einem solchen erneuten
Aufschwingen des Anhangers kénnte es zum Beispiel insbesondere dann
kommen, wenn ein bestimmter Beladungszustand des Anhangers vorliegt,
etwa eine ungunstige Gewichtsverteilung auf vordere und hintere Bereiche
des Anhangers. Auch die auf eine Anhéngerkupplung des Fahrzeugs wir-
kende Stutzlast, die Leistung und das Gewicht des Zugfahrzeugs, die geo-
metrische Auslegung des Anhédngers und der Zustand der Bereifung von
Fahrzeug und Anhanger kénnen einen Einfluss darauf haben, ob es unmit-
telbar nach der scheinbaren Stabilisierung zu einem erneuten Aufschwingen
kommt.

Dadurch, dass vorliegend bei der hohen Fahrgeschwindigkeit und schiin-
gerndem Anhanger das Gespann besonders stark verzdgert wird, werden die
Schwingungen besonders rasch und besonders stark gedadmpft. Die Damp-
fungskonstante, welche das Abklingen der Schwingung beschreibt, ist nam-
lich abhéngig von der Fahrgeschwindigkeit sowie auch von der Beladung,
wobei bei besonders hoher Fahrgeschwindigkeit eine vergleichsweise gerin-
ge Dampfungskonstante vorliegt. Die starkere Dampfung, welche bei niedri-
gerer Fahrgeschwindigkeit des Gespanns vorliegt, wird durch die starke -
gegebenenfalls auch wechselseitige - Verzégerung besonders schnell er-
reicht, so dass ein wiederholtes Aufschwingen des Anhangers sicher unter-
bunden wird.

Ruckwirts und seitwéarts des Gespanns vorhandener Verkehr wird so nicht
durch den erneut aufschwingenden Anhanger gefdhrdet. Auch braucht der
stabilisierende, automatische Bremsvorgang nicht innerhalb eines kurzen
Zeitintervalls erneut vorgenommen zu werden, so dass der Fahrer des Ge-
spanns nicht durch einen erneuten - unerwarteten - automatisch ausgelosten
Bremseingriff verwirrt wird und sich nicht eingebremst fiihlt.

Die besonders sichere Stabilisierung des Anhangers ist insbesondere dann
giinstig, wenn das Gespann vor dem Bremsvorgang eine besonders hohe
Geschwindigkeit aufweist, und/oder wenn eine vergleichsweise rutschige
Fahrbahn, insbesondere nasse Fahrbahn, vorliegt.

In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung wird der bei Vorliegen der
ersten Fahrgeschwindigkeit ausgeléste Bremsvorgang erst beim Unterschrei-
ten eines geringeren Werts der Amplitude beendet als ein bei Vorliegen der
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zweiten Fahrgeschwindigkeit ausgeldster Bremsvorgang. Es wird also nicht
nur der Beginn des selbsttatig durchgefiihrten Bremsvorgangs von der Amp-
litude der Schwingung abhéngig gemacht, welche bei einer bestimmten
Fahrgeschwindigkeit vorliegt, sondern auch das Ende des Bremsvorgangs.
Dadurch wird besonders zuverldssig sichergestellt, dass bei hoher Fahrge-
schwindigkeit das Gespann nicht nur bis zu einer scheinbaren Stabilisierung
verzégert wird, sondern dass die Amplitude der Schwingung soweit reduziert
ist, dass ein erneuter kritischer Gespannzustand nicht mehr zu befurchten
ist.

Zum Abbremsen des Gespanns kann die Leistungsabgabe eines Antriebs-
motors verringert werden. Bevorzugt wird jedoch zusatzlich wenigstens eine
Betriebsbremse betitigt. Wenn das Fahrzeug wenigstens einen zum Antrei-
ben eines Rads ausgelegten elektrischen Antriebsmotor aufweist, kann auch
dieser zum Verzégern des Gespanns eingesetzt werden. Dadurch kann eine
besonders starke Verzégerung erreicht werden, was auch bei hoher Fahrge-
schwindigkeit zu einer raschen Stabilisierung der Fahrt des Anhéngers fahrt.

Als weiter vorteilhaft hat es sich gezeigt, wenn das Gespann auch dann ab-
gebremst wird, wenn ein Fahrer des Fahrzeugs eine héhere Leistungsabga-
be eines Antriebsmotors des Fahrzeugs anfordert oder wenn der Fahrer eine
Bremseinrichtung des Fahrzeugs unbetétigt belédsst. Es wird also eine in An-
betracht der kritischen Gespannsituation falsche Handlung des Fahrers,
namlich entweder dessen Passivbleiben oder Gasgeben, kompensiert.

SchlieRlich hat es sich als vorteilhaft gezeigt, wenn das Gespann starker
selbsttatig abgebremst wird, wenn ein Fahrer des Fahrzeugs eine Bremsein-
richtung des Fahrzeugs nicht ausreichend stark betatigt, um das Gespann
auf die Geschwindigkeit zu verzogern, bei welcher die Amplitude der
Schwingung des Anhangers den vorbestimmten Wert unterschreitet. Da-
durch ist sichergestellt, dass der stabile Gespannzustand, namlich das Un-
terschreiten des vorbestimmten Werts der Amplitude der Schwingung des
Anhangers, unabhangig von einer etwaigen Bremsbetétigung des Fahrers
sicher und rasch erreicht wird.

Die erfindungsgemafe Vorrichtung zum Stabilisieren der Fahrt eines schlin-
gernden, von einem Fahrzeug gezogenen Anhangers umfasst eine Erfas-
sungseinrichtung, mittels welcher eine Amplitude der Schwingung des An-
hangers erfassbar ist. Eine Bremseinrichtung bremst ein den Anhédnger und
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das Fahrzeug umfassendes Gespann in Abhangigkeit vom Wert der Ampli-
tude ab. Hierbei ist die Bremseinrichtung dazu ausgelegt, das Gespann auf
eine Geschwindigkeit zu verzogern, bei welcher die Amplitude der Schwin-
gung des Anhangers einen vorbestimmten Wert unterschreitet. Eine Steue-
rungseinrichtung ist zum Ansteuern der Bremseinrichtung in Abh&ngigkeit
von der Fahrgeschwindigkeit des Gespanns ausgelegt derart, dass bei
schlingerndem Anhidnger und Vorliegen einer ersten Fahrgeschwindigkeit
des Gespanns das Gespann stérker verzégert wird als bei schlingerndem
Anhanger und Vorliegen einer zweiten Fahrgeschwindigkeit des Gespanns,
welche geringer ist als die erste Fahrgeschwindigkeit. Zudem steuert die
Steuerungseinrichtung die Bremseinrichtung derart an, dass das Gespann
bei Vorliegen der ersten Fahrgeschwindigkeit bereits beim Uberschreiten
eines geringeren Werts der Amplitude abgebremst wird als bei Vorliegen der
zweiten Fahrgeschwindigkeit.

Als Bremseinrichtung kénnen insbesondere die auf die Rader wirkende Be-
triebsbremse des Fahrzeugs und/oder auf die Rader des Anhéngers wirken-
den Bremsen zum Einsatz kommen. Es kann auch ein zum Antreiben von
Radern des Fahrzeugs ausgelegter elektrischer Antriebsmotor, etwa ein
Radnabenmotor, zum Verzégern des Gespanns genutzt werden.

Die fiir das erfindungsgemafie Verfahren beschriebenen Vorteile und bevor-
zugten Ausfihrungsformen gelten auch fir die erfindungsgemaéfe Vorrich-
tung.

Die vorstehend in der Beschreibung genannten Merkmale und Merkmals-
kombinationen sowie die nachfolgend in der Figurenbeschreibung genannten
und/oder in der Figur alleine gezeigten Merkmale und Merkmalskombinatio-
nen sind nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in
anderen Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar, ohne den Rah-
men der Erfindung zu verlassen.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus
den Anspriichen, der nachfolgenden Beschreibung bevorzugter Ausfith-
rungsformen sowie anhand der Zeichnung.

Diese zeigt stark schematisiert eine Vorrichtung zum Stabilisieren der Fahrt
eines Gespanns, welches einen Anhanger und ein Zugfahrzeug umfasst.
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Die in der Figur gezeigte Vorrichtung 10 umfasst eine Steuerungseinrichtung
12, welche zum Ansteuern einer Bremseinrichtung 14 ausgelegt ist. Wird die
Bremseinrichtung 14 angesteuert, so sorgt diese fir eine Verzégerung des
Gespanns, und zwar unabhangig davon, ob der Fahrer des Zugfahrzeugs
eine Bremse betétigt oder nicht. Die Bremseinrichtung 14 wirkt auf alle
bremsbaren Rader des Fahrzeugs, welches den Anhanger zieht.

Um festzustellen, ob ein solcher selbsttatig durchgefuhrter Bremseingriff n6-
tig ist, wertet die Steuerungseinrichtung 12 Signale einer Erfassungseinrich-
tung 16 aus, welche eine Amplitude der Schwingung des Anhéngers erfasst.
Hierfir kénnen die Querbeschleunigung, die Gierrate sowie der Lenkwinkel
des Fahrzeugs ausgewertet werden, welche im Fahrzeug ohnehin im Rah-
men der elektronischen Stabilitatskontrolle (ESP) von der Steuerungseinrich-
tung 12 genutzt werden.

Vorliegend sind in der Steuerungseinrichtung 12 Eintrittsschwellen hinterlegt,
bei deren Uberschreiten die Steuerungseinrichtung 12 das Abbremsen mit-
tels der Bremseinrichtung 14 veranlasst. Diese Eintrittsschwellen sind
Grenzwerte fir die Amplitude der Schwingung des Anhangers, wobei diese
Grenzwerte geschwindigkeitsabhangig sind. Entsprechend wird der Steue-
rungseinrichtung 12 auch ein die Fahrgeschwindigkeit des Gespanns repra-
sentierender Datenwert von einem Geschwindigkeitssensor 18 zugefihrt.

Bei einer hohen Fahrgeschwindigkeit wird der Bremsvorgang selbsttatig

‘ausgeldst, auch wenn eine vergleichsweise geringe Amplitude der Schwin-

gung des Anhangers vorliegt. Bei einer niedrigen Fahrgeschwindigkeit kann
es hingegen vorgesehen sein, dass selbst eine héhere Amplitude der
Schwingung noch nicht zu dem von der Steuerungseinrichtung 12 ausgelds-
ten selbsttatig durchgefiihrten Bremseingriff fuhrt.

Der vom Geschwindigkeitssensor 18 gelieferte Datenwert wird vorliegend
auch dazu herangezogen, die Starke der Verzogerung festzulegen, mit wel-
cher die Bremseinrichtung 14 das Gespann abbremst. Entsprechend wird bei
einer hohen Fahrgeschwindigkeit und schlingerndem Anhénger das Ge-
spann starker verzdgert als bei einer niedrigeren Fahrgeschwindigkeit und
sogar gegebenenfalls starker schlingerndem Anhanger.

Die bei hoher Fahrgeschwindigkeit besonders starke Verzégerung des Ge-
spanns, welche die Bremseinrichtung 14 bewirkt, fuhrt dazu, dass das Ge-
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spann schneller in einen Bereich der Fahrgeschwindigkeit gelangt, bei wel-
chem die dem Gespann zugeordnete Dampfungskonstante groRer ist als bei
einer hohen Fahrgeschwindigkeit. Bei hoher Fahrgeschwindigkeit liegt nam-
lich eine besonders geringe Dampfungskonstante vor, so dass die Schwin-
gung des Anhéngers nur vergleichsweise langsam abklingt.

Wird hingegen das Gespann besonders stark verzogert, so sorgt die bei
niedrigerer Fahrgeschwindigkeit gréRere Dampfungskonstante dafur, dass
die Schwingung des Anhangers besonders rasch abklingt. Dadurch wird si-
cher vermieden, dass es unmittelbar nach dem durch die Steuerungseinrich-
tung 12 durch Ansteuern der Bremseinrichtung 14 ausgel6sten Bremsvor-
gang zu einem erneuten, unerwinschten Aufschwingen des Anhangers
kommt.

Der Fahrer fihlt sich so nicht eingebremst und wird nicht dadurch verwirrt,
dass nach einem unmittelbar auf einen ersten automatischen Bremsvorgang
folgenden erneuten Aufschwingen des (nur scheinbar stabilisierten) Anhéan-
gers die Fahrgeschwindigkeit des Gespanns erneut automatisch verzdgert
wird. Zudem werden sich hinter oder neben dem Gespann befindende Ver-
kehrsteilnehmer in einer kritischen Fahrsituation nicht durch das erneute
Aufschwingen des Anhangers gefahrdet.

Die starke Verzégerung wirkt sich insbesondere bei hoher Fahrgeschwindig-
keit auf das Stabilisieren der Fahrt des Anhéngers positiv aus, und dies ins-
besondere dann, wenn eine vergleichsweise rutschige Fahrbahn vorliegt.

Vorliegend sind bevorzugt auch die Austrittsschwellen der Gespannstabilisie-
rung von der Fahrgeschwindigkeit abhéngig. Entsprechend wird beim star-
ken Verzégern des Gespanns der von der Steuerungseinrichtung 12 ausge-
l6ste Bremsvorgang erst dann beendet, wenn die Schwingung des Anhan-
gers einen vergleichsweise geringen Wert erreicht hat. Liegt hingegen bei
schlingerndem Anhanger eine vergleichsweise niedrige Fahrgeschwindigkeit
vor, so erfolgt ein weniger starker automatischer Bremseingriff, und der
Bremsvorgang wird beendet, auch wenn die Schwingung des Anhangers
noch eine vergleichsweise groBe Amplitude aufweist. Bei niedriger Fahrge-
schwindigkeit des Gespanns sorgt namlich die dann recht grole Damp-
fungskonstante fir ein rasches Abklingen selbst dieser noch eine ver-
gleichsweise groe Amplitude aufweisenden Schwingung.
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Bei der Steuerungseinrichtung 12 kann es sich insbesondere um ein ESP-
Steuergerat handeln, in welchem zum von der Geschwindigkeit abhangigen
Vorgeben der Sollverzogerung des Gespanns bei schlingerndem Anhanger

eine Kennlinie hinterlegt ist.
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PATENTANSPRUCHE:

Verfahren zum Stabilisieren der Fahrt eines schlingernden, von einem
Fahrzeug gezogenen Anhéngers, bei welchem ein den Anhénger und
das Fahrzeug umfassendes Gespann selbsttatig abgebremst wird,
wenn eine Amplitude der Schwingung des Anhangers einen vorbe-
stimmten Wert Uberschreitet, wobei das Gespann auf eine Geschwin-
digkeit verzodgert wird, bei welcher die Amplitude der Schwingung des
Anhangers einen vorbestimmten Wert unterschreitet,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei schlingerndem Anhanger und Vorliegen einer ersten Fahrgeschwin-
digkeit des Gespanns, das Gespann starker verzogert wird als bei
schlingerndem Anhanger und Vorliegen einer zweiten Fahrgeschwin-
digkeit des Gespanns, welche geringer ist als die erste Fahrgeschwin- 4
digkeit, wobei das Gespann bei Vorliegen der ersten Fahrgeschwindig-
keit bereits beim Uberschreiten eines geringeren Werts der Amplitude
abgebremst wird als bei Vorliegen der zweiten Fahrgeschwindigkeit.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

der bei Vorliegen der ersten Fahrgeschwindigkeit ausgeléste Brems-
vorgang erst beim Unterschreiten eines geringeren Werts der Amplitude
beendet wird als ein bei Vorliegen der zweiten Fahrgeschwindigkeit
ausgeldster Bremsvorgang.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

zum Abbremsen des Gespanns die Leistungsabgabe eines Antriebsmo-
tors des Fahrzeugs verringert und/oder wenigstens eine Betriebsbrem-
se des Fahrzeugs betatigt und/oder wenigstens ein zum Antreiben ei-
nes Rads des Fahrzeugs ausgelegter elektrischer Antriebsmotor ge-
nutzt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Gespann auch dann abgebremst wird, wenn ein Fahrer des Fahr-
zeugs eine hohere Leistungsabgabe eines Antriebsmotors des Fahr-
zeugs anfordert oder eine Bremseinrichtung des Fahrzeugs unbetatigt
belasst.



WO 2012/107184 10 PCT/EP2012/000465

10

15

20

25

30

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Gespann starker abgebremst wird, wenn ein Fahrer des Fahrzeugs
eine Bremseinrichtung des Fahrzeugs nicht ausreichend stark betatigt,
um das Gespann auf die Geschwindigkeit zu verzégern, bei welcher die
Amplitude der Schwingung des Anhangers den vorbestimmten Wert un-
terschreitet.

Vorrichtung zum Stabilisieren der Fahrt eines schlingernden, von einem
Fahrzeug gezogenen Anhangers, mit einer Erfassungseinrichtung (16)
zum Erfassen einer Amplitude der Schwingung des Anhangers und mit
einer Bremseinrichtung (14) zum Abbremsen eines den Anhanger und
das Fahrzeug umfassenden Gespanns in Abhangigkeit vom Wert der
Amplitude, wobei die Bremseinrichtung (14) dazu ausgelegt ist, das
Gespann auf eine Geschwindigkeit zu verzégern, bei welcher die Ampli-
tude der Schwingung des Anhdngers einen vorbestimmten Wert unter-
schreitet,

gekennzeichnet durch

eine Steuerungseinrichtung (12) zum Ansteuern der Bremseinrichtung
(14) in Abhéngigk;ait von der Fahrgeschwindigkeit des Gespanns derart,
dass bei schlingerndem Anhanger und Vorliegen einer ersten Fahrge-
schwindigkeit des Gespanns, das Gespann starker verzégert wird als
bei schlingerndem Anhanger und Vorliegen einer zweiten Fahrge-
schwindigkeit des Gespanns, welche geringer ist als die erste Fahrge-
schwindigkeit, und derart dass das Gespann bei Vorliegen der ersten
Fahrgeschwindigkeit bereits beim Uberschreiten eines geringeren
Werts der Amplitude abgebremst wird als bei Vorliegen der zweiten
Fahrgeschwindigkeit.
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