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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur au-
tomatischen Regelung einer Langsdynamik eines
Kraftfahrzeugs, insbesondere eines Nutzfahrzeugs,
mit den Schritten Ermitteln einer von dem Zustand
mindestens einer Radbremse abhéngigen ersten Zu-
standsgrofie, Erfassen von Grenzwertlber- und/oder
-unterschreitungen der ersten ZustandsgréRe, Er-
mitteln von Informationen Uber ein vorausfahrendes
Fahrzeug, Einstellen mindestens eines Regelungs-
parameters der Regelung und Regeln der Langsdy-
namik des Fahrzeugs in Abhangigkeit von dem min-
destens einen Regelungsparameter.

[0002] Ferner betrifft die Erfindung eine Vorrichtung
zur Regelung einer Langsdynamik eines Kraftfahr-
zeugs, insbesondere eines Nutzfahrzeugs, mit min-
destens einer ersten Sensiereinrichtung zum Ermit-
teln des Zustands mindestens einer Radbremse, ei-
ner zweiten Sensiereinrichtung zum Ermitteln von In-
formationen Uber ein vorausfahrendes Fahrzeug und
einer Auswertungs-, Einstell- und Regeleinheit zum
Auswerten des Zustands der mindestens einen Rad-
bremse und der Informationen Uber das vorausfah-
rende Fahrzeug, Einstellen mindestens eines Rege-
lungsparameters und Regeln der Ldngsdynamik des
Fahrzeugs in Abhangigkeit des mindestens einen Re-
gelungsparameters.

[0003] Derartige Verfahren und Vorrichtungen wer-
den insbesondere bei Nutzfahrzeugen fur Abstands-
bzw. Geschwindigkeitsregelungen verwendet, wel-
che in Abhéangigkeit von dem vorausfahrenden
Fahrzeug einen Geschwindigkeits- oder Beschleuni-
gungswert einstellen. Diese Regelungssysteme wer-
den auch als Abstandsregeltempomaten oder Auto-
matische Distanzregler (ADR) bezeichnet, wobei sich
auch der Ausdruck Adaptive Cruise Control (ACC) fur
solche Regelung durchgesetzt hat.

[0004] Adaptive Abstands- bzw. Geschwindigkeits-
regelsysteme sind in der Lage auf das Bremssys-
tem und/oder das Motormanagement zuzugreifen,
sodass durch Beschleunigen und/oder Abbremsen
des Fahrzeugs ein gewtiinschter Soll-Abstand zu dem
vorausfahrenden Fahrzeug automatisch eingeregelt
werden kann. Somit wird die allgemeine Fahrsicher-
heit durch Einhaltung einer ausreichenden Distanz
zu dem vorausfahrenden Fahrzeug erhéht und der
Bremsverschlei® und damit auch die Fahrzeugaus-
fallzeiten reduziert.

[0005] Derartige Regelsysteme sind insbesondere
dann vorteilhaft, wenn monotone Fahrmanéver tber
einen langeren Zeitraum hinweg ausgefihrt werden
mussen, welche zur Ermudung und somit zu einer
reduzierten Reaktionsfahigkeit des Fahrzeugflhrers
fihren kénnen. Monotone und ermidende Fahrma-
ndver sind haufig bei Transportfahrten mit Nutzfahr-
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zeugen oder beim Fuhren von Stadt- oder Reisebus-
sen auszufuhren.

[0006] DE 10 2010 055 373 A1 beschreibt ein Ver-
fahren zur Regelung einer Ldngsdynamik eines Kraft-
fahrzeugs gemal einer oben beschriebenen adapti-
ven Abstands- bzw. Geschwindigkeitsregelung.

[0007] Es hat sich herausgestellt, dass das langs-
dynamische Verhalten eines ACC-geregelten Kraft-
fahrzeugs stark von Umgebungseinflissen, wie bei-
spielsweise der Strallenneigung oder den Windver-
haltnissen, abhéangig ist. So ist bei den bekannten
Regelungssystemen zu beobachten, dass wahrend
der Folgefahrt in der Ebene ein hoher Fahrkom-
fort gewahrleistet und der gewiinschte Folgeabstand
zum vorausfahrenden Fahrzeug in zufriedenstellen-
der Weise eingehalten werden kann.

[0008] Erfahrt das Fahrzeug infolge der Strallennei-
gung wahrend einer Bergabfahrt jedoch eine zuséatz-
liche, nicht vom Antriebsmoment des Motors abhan-
gige Beschleunigung, kann die Regelung den ho-
hen Fahrkomfort nicht mehr aufrechterhalten und/
oder der eingestellte bzw. gewlnschte Abstand zu
dem vorausfahrenden Fahrzeug wird haufig stark un-
terschritten. Aus der Unterschreitung des gewlinsch-
ten Folgeabstandes resultiert ein plétzlicher und star-
ker Bremseingriff des Regelsystems oder der Fah-
rer fuhlt sich durch subjektives Empfinden gendtigt,
selbst bremsend einzugreifen, wodurch der Komfort
weiter reduziert wird.

[0009] Folglich lassen sich bekannte Systeme auch
so einstellen, dass zwar ein hoher Fahrkomfort wah-
rend der Neigungsfahrt gewahrleistet ist, dieser aber
wahrend der Fahrt in der Ebene nicht aufrechterhal-
ten werden kann.

[0010] Eine adaptive und unter wirtschaftlichen As-
pekten umsetzbare Abstands- bzw. Geschwindig-
keitsregelung, welche hohen Komfort und ausrei-
chende Folgeabstdnde sowohl bei der Fahrt in der
Ebene als auch wahrend der Bergabfahrt gewahrleis-
tet, ist nicht bekannt.

[0011] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es
folglich, ein Verfahren und eine Vorrichtung anzuge-
ben, welche das Vorhandensein von Umgebungsein-
flissen, die die Regelung beeinflussen, erfasst und
die Regelung an diese Umgebungseinfllisse anpasst,
um einen hohen Komfort und ausreichende Folgeab-
stédnde wahrend der Folgefahrt unabhéangig von den
Umgebungseinfliissen zu gewahrleisten.

[0012] Die Aufgabe wird in einem ersten Aspekt
durch ein Verfahren der eingangs genannten Art ge-
I6st, wobei das Einstellen des mindestens einen Re-
gelungsparameters der Regelung von einem Erfas-
sen einer Anzahl von Grenzwertiiber- und/oder -un-
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terschreitungen der ersten ZustandsgréfRRe innerhalb
eines definierten Zeitraums und von den ermittelten
Informationen Uber das vorausfahrende Fahrzeug
abhéngig ist.

[0013] Die Erfindung macht sich die Erkenntnis zu-
nutze, dass es wahrend langerer Neigungsfahrten
bzw. Bergabfahrten unter Verwendung von Langs-
dynamik Regelungen zu einem charakteristischen
Bremsverhalten kommt. Wird das Fahrzeug aufgrund
der Bergabfahrt zusétzlich beschleunigt, sodass der
Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug unge-
wohnlich stark reduziert wird, kommt es wenige Se-
kunden lang zu einem starken Abbremsen des Fahr-
zeugs. Dieser starken ersten Abbremsung folgt ei-
ne Phase, in welcher das Fahrzeug, gegebenenfalls
unter Einsatz von Dauerbremsen, frei rollt. Wahrend
des freien Rollens des Fahrzeugs kommt es aufgrund
der durch die Neigung der Fahrbahn hervorgerufe-
nen zusatzlichen Fahrzeugbeschleunigung zu einem
ungewohnlich schnellen aufschliefen zu dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug, woraus in einem nachsten
Schritt wieder ein starkes Abbremsen des Fahrzeugs
resultiert. Fihren die von der Regelung ausgeldsten
Bremsmandver zu einer Anzahl von Grenzwertiiber-
und/oder -unterschreitungen der ersten Zustandsgro-
Re, so wird erkannt, dass auf das Fahrzeug Umge-
bungseinfliisse einwirken, welche zu einer zusatzli-
chen Beschleunigung des Fahrzeugs fihren.

[0014] Mit den Informationen Uber das vorausfah-
rende Fahrzeug kann ferner ermittelt werden, ob
der Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug er-
héht oder reduziert werden muss, um den eingestell-
ten Soll-Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug
zu erreichen. Wenn aufere Einflisse auf das Fahr-
zeug wirken, welche zu einer Beschleunigung des
Fahrzeugs fuhren und gleichzeitig mittels der Infor-
mationen Uber das vorausfahrende fahrende Fahr-
zeug ermittelt wird, dass der Abstand zu dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug erhéht werden muss, kann
auf diese Situation mit einem Einstellen bzw. Anpas-
sen des Regelungsparameters der Regelung reagiert
werden, damit das Regelungsverhalten nicht negativ
von den duReren Einflissen auf das Fahrzeug beein-
flusst wird. In Abhéangigkeit des auf die aul3eren Ein-
flisse abgestimmten Regelungsparameters kann so-
mit die Langsdynamik des Fahrzeugs geregelt wer-
den.

[0015] In einer ersten bevorzugten Ausflihrungsform
des erfindungsgemafRen Verfahrens ist das Einstel-
len des mindestens einen Regelungsparameters der
Regelung von dem Erfassen von zwei, drei, vier oder
funf Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der
ersten Zustandsgrof3e innerhalb eines Zeitraums zwi-
schen 15 und 120 Sekunden und von den ermit-
telten Informationen Uber das vorausfahrende Fahr-
zeug abhéangig. In einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform ist das Einstellen des Regelungspara-
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meters von dem Erfassen von drei Grenzwertliber-
schreitungen der ersten Zustandsgrofie innerhalb ei-
nes Zeitraums von 60 Sekunden oder eines Zeit-
raums von weniger als 60 Sekunden und von den
ermittelten Informationen Uber das vorausfahrende
Fahrzeug abhangig.

[0016] Insbesondere kann davon ausgegangen wer-
den, dass bei drei Grenzwertuberschreitungen der
ersten Zustandsgrof3e innerhalb von 60 Sekunden
oder weniger als 60 Sekunden Umwelteinflisse auf
das Fahrzeug wirken, welche zu einer zusatzlichen
Beschleunigung des Fahrzeugs fiihren, sodass ei-
ne Anpassung des Regelungsparameters und somit
der Regelung an die Umwelteinfliisse vorgenommen
werden muss, damit der Fahrkomfort weiter gewahr-
leistet werden kann und der Abstand zu dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug in zufriedenstellender Weise
eingehalten werden kann.

[0017] In einer weiteren bevorzugten Ausflihrungs-
form des erfindungsgemafen Verfahrens erfolgt das
Erfassen von einer Anzahl von Grenzwertiiber- und/
oder -unterschreitungen der ersten ZustandsgréflRe
innerhalb des definierten Zeitraums mittels einer Aus-
wertung einer gespeicherten Historie der ersten Zu-
standsgrofRe. Die gespeicherte Historie beinhaltet
den zeitlichen Verlauf der ersten ZustandsgréfRe. Die
Historie bzw. Verlauf der ersten Zustandsgré3e kann
beispielsweise mit einer Auswertungsroutine derart
abgefragt werden, dass das Vorliegen einer Anzahl
von Grenzwertliber- und/oder -unterschreitungen der
ersten Zustandsgréle innerhalb des definierten Zeit-
raums detektiert werden kann.

[0018] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form des erfindungsgemafen Verfahrens erfolgt das
Erfassen von einer Anzahl von Grenzwertiiber- und/
oder -unterschreitungen der ersten ZustandsgrélRe
innerhalb des definierten Zeitraums mittels einer Zah-
leinheit. Die Z&hleinheit generiert bei Erreichen einer
Anzahl von Grenzwertlber- und/oder -unterschrei-
tungen der ersten Zustandsgréf3e innerhalb des defi-
nierten Zeitraums ein Signal und/oder setzt sich auf
null zuriick, wenn keine Grenzwertliber- und/oder -
unterschreitung der ersten Zustandsgréfe innerhalb
eines definierten Zeitraums nach einer vorhergehen-
den Grenzwertliber- und/oder -unterschreitung der
ersten ZustandsgroRe erfolgt. Die Verwendung einer
Zahleinheit vereinfacht das Verfahren weiter, da die
Aufzeichnung und Speicherung der Historie bzw. des
Verlaufs der ersten Zustandsgréf3e nicht notwendig
ist.

[0019] Eine weitere bevorzugte Ausfihrungsform
des erfindungsgemafRen Verfahrens beinhaltet die
Schritte Erfassen mindestens eines Zeitraums zwi-
schen Grenzwertiiber- und/oder -unterschreitungen
der ersten ZustandsgréfRRe, vorzugsweise zwischen
zwei, drei, vier oder funf Grenzwertiber- und/oder
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-unterschreitungen der ersten Zustandsgréfle und
Ermitteln von Uberschreitungen einer definierten
Grenzzeit des Zeitraums oder der Zeitrdume zwi-
schen den Grenzwertuber- und/oder -unterschrei-
tungen der ersten ZustandsgrofRe. Das Einstellen
des Regelungsparameters der Regelung ist in dieser
Ausfiihrungsform des Verfahrens auch von den Uber-
schreitungen der definierten Grenzzeit des Zeitraums
oder der Zeitrdume zwischen den Grenzwertlber-
und/oder -unterschreitungen der ersten Zustandsgro-
Re abhangig. Ldngsdynamikregelsysteme, welche in
der Lage sind auf das Bremssystem des Fahrzeugs
zu zugreifen, streben die Einhaltung einer Grenzzeit
zwischen der Einleitung von Bremsmandvern an, um
Fading, also die Beeintrachtigung der Bremsleistung
aufgrund unzureichender Kihlung, zu verhindern.

[0020] Das erfindungsgemafle Verfahren wird da-
durch vorteilhaft weitergebildet, dass das Ermitteln
von Informationen Uber das vorausfahrende Fahr-
zeug das Ermitteln der Geschwindigkeit und/oder
der Beschleunigung des vorausfahrenden Fahrzeugs
und/oder das Ermitteln des Ist-Abstands zu dem
vorausfahrenden Fahrzeug beinhaltet. Insbesondere
werden zur Ermittlung von Informationen Uber das
vorausfahrende Fahrzeug Radarsensoren oder Li-
dar-Systeme eingesetzt. Es kommen allerdings auch
weitere auf der Laufzeitmessung beruhende Sensor-
typen fur die Ermittlung von Informationen tber das
vorausfahrende Fahrzeug in Betracht.

[0021] In einer weiteren bevorzugten Ausfuhrungs-
form des erfindungsgemalien Verfahrens beinhaltet
das Ermitteln der von dem Zustand mindestens ei-
ner Radbremse abhangigen ersten Zustandsgréile
das Ermitteln eines Bremsdrucks, eines Bremsmo-
ments, einer Bremskraft, der Fahrzeugbeschleuni-
gung und/oder der Fahrzeuggeschwindigkeit. Alter-
nativ kann die erste Zustandsgréf3e der Bremsdruck,
das Bremsmoment, die Bremskraft, die Fahrzeugbe-
schleunigung und/oder die Fahrzeuggeschwindigkeit
selbst sein.

[0022] Die von dem Zustand der mindestens einen
Radbremse abhéangigen ersten Zustandsgréflie kann
beispielsweise auch durch Integration oder Differen-
zieren einer direkt ermittelten Grolie ermittelt werden.
Auf diese Weise konnen auch Ruckschlisse Uber
den zeitlichen Verlauf der ermittelten Gré3e gezogen
werden, beispielsweise durch einen Bremsdruckgra-
dienten, einen Bremskraftgradienten, einen Gradi-
enten der Fahrzeugbeschleunigung und/oder einen
Gradienten der Fahrzeuggeschwindigkeit.

[0023] Eine weitere vorteilhafte Ausfihrungsform
des erfindungsgemafen Verfahrens beinhaltet den
Schritt Ableiten von Informationen Uber den Nei-
gungszustand des Fahrzeugs in Abhangigkeit der
ersten Zustandsgrofie. Besonders bevorzugt ist ein
Verfahren, bei dem das Ableiten von Informationen
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Uber den Neigungszustand des Fahrzeugs in Abhan-
gigkeit der Grenzwertuber- und/oder — unterschrei-
tungen der ersten ZustandsgréRe und der Uber-
schreitungen der definierten Grenzzeit des Zeitraums
oder der Zeitrdume zwischen den Grenzwertuber-
und/oder -unterschreitungen der ersten Zustandsgro-
Re erfolgt. Dabei kann auf Grundlage der ersten Zu-
standsgrofRe entweder darauf geschlossen werden,
dass ein bestimmter Neigungsgrenzwert der Fahr-
bahn oder des Fahrzeugs Uberschritten wurde oder
mittels einer Berechnungsmethode der exakte mo-
mentane Neigungswert der Fahrbahn und/oder des
Fahrzeugs ermittelt werden.

[0024] In einer weiteren Ausfihrungsform des er-
findungsgemafien Verfahrens beinhaltet das Regeln
der Langsdynamik des Fahrzeugs in Abhangigkeit
von dem Regelungsparameter das Beschleunigen
und/oder Abbremsen des Fahrzeugs. Dies bedeutet,
dass die Regelung auf das Bremssystem des Fahr-
zeugs sowie auf das Motormanagement zugreifen
kann, um situationsabhé&ngig ein zusétzliches Brems-
und/oder Antriebsmoment zu erzeugen.

[0025] In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungs-
form beinhaltet das erfindungsgeméalRe Verfahren die
Schritte Definieren eines Soll-Abstandes zu dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug, Ermitteln eines Ist-Abstan-
des zu dem vorausfahrenden Fahrzeug und Ver-
gleichen des ermittelten Ist-Abstandes zu dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug mit dem definierten Soll-Ab-
stand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug 108.

[0026] Das erfindungsgemafe Verfahren wird da-
durch vorteilhaft weitergebildet, dass sich der Re-
gelungsparameter in Abhangigkeit von den ermit-
telten Informationen Uber das vorausfahrende Fahr-
zeug und dem Erfassen von einer Anzahl von
Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten ZustandsgrofRe innerhalb des definierten Zeit-
raums und/oder den Uberschreitungen der definier-
ten Grenzzeit des Zeitraums oder der Zeitraume
zwischen den Grenzwertliber- und/oder -unterschrei-
tungen der ersten Zustandsgrofie vergrofRert und/
oder verkleinert. Die VergréRerung oder Verkleine-
rung des Regelungsparameters ist vorzugsweise un-
abhangig von der Hohe der Grenzwertlber- und/oder
-unterschreitungen der ersten ZustandsgréfRe und/
oder der Uberschreitungen der definierten Grenzzeit,
sondern vergroRert oder verkleinert sich solange die
Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten ZustandsgréRe und/oder die Uberschreitungen
der definierten Grenzzeit vorliegen.

[0027] Das erfindungsgemafle Verfahren wird da-
durch in vorteilhafter Weise weitergebildet, dass der
Regelungsparameter einen Maximalwert nicht Uber-
schreitet und einen Minimalwert nicht unterschreitet.
Vorzugsweise bleibt der Regelungsparameter beim
Erreichen des Maximalwertes oder des Minimalwer-
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tes konstant, wenn der Soll-Abstand zu dem voraus-
fahrenden Fahrzeug groRer als der Ist-Abstand zu
dem vorausfahrenden Fahrzeug ist und eine Anzahl
von Grenzwertliber- und/oder -unterschreitungen der
ersten ZustandsgréRe innerhalb des definierten Zeit-
raums erfasst wird und/oder Uberschreitungen der
definierten Grenzzeit des Zeitraums oder der Zeit-
raume zwischen den einzelnen Grenzwertiiber- und/
oder -unterschreitungen der ersten ZustandsgréfRe
vorliegen. Durch die Beschrankung des Regelungs-
parameters auf einen definierten Wertebereich wird
beispielsweise verhindert, dass die Regelung wéh-
rend einer andauernden Bergabfahrt extrem verhar-
tet, da der die Regelung beeinflussende Regelungs-
parameter auf einen extrem grof3en Wert angewach-
sen ist.

[0028] In einer besonders bevorzugten Ausflih-
rungsform des erfindungsgemafRen Verfahrens ver-
grélRert und/oder verkleinert sich der Regelungspa-
rameter linear, nicht linear und/oder nach einer defi-
nierten Funktion, wenn der Soll-Abstand grof3er als
der Ist-Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug
ist und die Anzahl von Grenzwertiiber- und/oder -un-
terschreitungen der ersten ZustandsgréfRRe innerhalb
des definierten Zeitraums erfasst wird und/oder Uber-
schreitungen der definierten Grenzzeit des Zeitraums
oder der Zeitrdume zwischen den einzelnen Grenz-
wertliber- und/oder -unterschreitungen der ersten Zu-
standsgrdfe vorliegen. Die Ermittlung des Reglungs-
parameters erfolgt also nicht in Abhangigkeit der Ho-
he der Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen
der ersten ZustandsgrofRe und/oder der Hoéhe der
Uberschreitungen der definierten Grenzzeit des Zeit-
raums oder der Zeitrdume zwischen den einzelnen
Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten Zustandsgrolie. Vielmehr wachst der Regelungs-
parameter gemal einer der oben bezeichneten Funk-
tionen mit andauerndem vorliegenden einer Anzahl
von Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der
ersten ZustandsgroRe und/oder andauernden Uber-
schreitungen der definierten Grenzzeit des Zeitraums
oder der Zeitrdume zwischen den einzelnen Grenz-
wertliber- und/oder -unterschreitungen der ersten Zu-
standsgrofRe an oder fallt mit diesen ab, wenn der
Soll-Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug gré-
Rer ist als der Ist-Abstand zu dem vorausfahrenden
Fahrzeug.

[0029] In einer weiteren Ausflihrungsform des erfin-
dungsgemalen Verfahrens ist der Regelungspara-
meter der Regelung ein Verstarkungsfaktor. Das er-
findungsgemalRe Verfahren beinhaltet zusatzlich die
Schritte Ermitteln einer Geschwindigkeitsdifferenz zu
dem vorausfahrenden Fahrzeug und Ermitteln ei-
ner Soll-Beschleunigung des Fahrzeugs in Abhén-
gigkeit der ermittelten Geschwindigkeitsdifferenz zu
dem vorausfahrenden Fahrzeug und dem eingestell-
ten Verstarkungsfaktor. Die Soll-Beschleunigung ist
dabei von einer verstarkten Geschwindigkeitsdiffe-
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renz zu dem vorausfahrenden Fahrzeug abhéangig,
wobei die Verstarkung der Geschwindigkeitsdifferenz
zu dem vorausfahrenden Fahrzeug von dem Ver-
starkungsfaktor abhéngt und/oder die Soll-Beschleu-
nigung eine Funktion der ermittelten Geschwindig-
keitsdifferenz und des Verstarkungsfaktors ist. So
kann es beispielsweise vorkommen, dass der Ver-
starkungsfaktor wahrend der Fahrt in einer Ebene
konstant ist und sich wahrend einer Bergabfahrt und/
oder wahrend einer Neigungsfahrt verandert, vor-
zugsweise sich mit andauernder Bergabfahrt und/
oder Neigungsfahrt bis zu einem Maximalwert vergro-
Rert. Sollte eine der Grenzwertlber- und/oder -unter-
schreitungen nicht mehr vorliegen, kann der Verstar-
kungsfaktor entweder direkt auf den konstanten Wert
zurlickgesetzt werden oder stetig oder gemal einer
Funktion auf diesen abgesenkt werden.

[0030] Eine weitere Ausflhrungsform des erfin-
dungsgemalien Verfahrens umfasst den Schritt Er-
mittlung der momentanen Fahrzeugmasse. Beson-
ders bevorzugt ist das Einstellen des mindestens ei-
nen Regelungsparameters der Regelung auch ab-
hangig von der Fahrzeugmasse. Insbesondere kann
die Fahrzeugmasse einen Einfluss auf die definier-
ten Grenzwerte haben, deren Uber- und/oder Unter-
schreitungen mittels des Verfahrens erfasst werden
kdnnen. Somit kann gewéahrleistet werden, dass das
Verfahren zur Regelung verschiedener Fahrzeugty-
pen verwendet werden kann. Beispielweise kann die
Regelung durch die Berlicksichtigung der Fahrzeug-
masse auf den aktuellen Beladungszustand reagie-
ren.

[0031] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufga-
be wird in einem zweiten Aspekt mit einer Vorrichtung
der eingangs genannten Art geldst, wobei die Aus-
wertungs-, Einstell- und Regeleinheit ausgebildet ist,
um abhéangig von einer Anzahl von Grenzwertiber-
und/oder -unterschreitungen der ersten Zustandsgro-
Re innerhalb eines definierten Zeitraums und den
ermittelten Informationen Uber das vorausfahrende
Fahrzeug den mindestens einen Regelungsparame-
ter einzustellen.

[0032] Die erste Sensiereinrichtung zum Ermitteln
des Zustands der mindestens einen Radbremse kann
beispielsweise ein auf Dehnungsmessstreifen basie-
render oder ein anderer Momentenaufnehmer, ein
Beschleunigungs- oder Geschwindigkeitssensor, ein
Bremsdrucksensor oder ein Drehzahlsensor sein. Als
zweite Sensiereinrichtung finden besonders bevor-
zugt Radar- und Lidar-Systeme, Photomischdetek-
toren (PMD-Sensoren) oder Ultraschallsysteme An-
wendung.

[0033] Die erfindungsgemale Vorrichtung wird da-
durch vorteilhaft weitergebildet, dass die Auswer-
tungs-, Einstell- und Regeleinheit eine Speicherein-
heit und/oder eine Zahleinheit umfasst, welche aus-
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gebildet ist, um die Anzahl von Grenzwertiiber- und/
oder -unterschreitungen der ersten ZustandsgréfRe
innerhalb des definierten Zeitraums zu erfassen.

[0034] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form der erfindungsgemafien Vorrichtung ist die Aus-
wertungs-, Einstell- und Regeleinheit ausgebildet, um
einen Zeitraum oder Zeitrdume zwischen Grenzwert-
Uber- und/oder -unterschreitungen der ersten Zu-
standsgrofle, vorzugsweise zwischen zwei, drei, vier
oder funf Grenzwertliber- und/oder -unterschreitun-
gen der ersten ZustandsgréfRe zu erfassen und/oder
Uberschreitungen einer definierten Grenzzeit des
Zeitraums oder der Zeitrdume zwischen den Grenz-
wertliber- und/oder -unterschreitungen der ersten Zu-
standsgrofie zu ermitteln.

[0035] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufga-
be wird ferner durch ein Kraftfahrzeug mit einer Vor-
richtung zur Regelung einer Ladngsdynamik geman
einem der Anspriiche 13 bis 15 und/oder wobei die
Vorrichtung zum Durchflihren eines Verfahrens nach
einem der Anspriche 1 bis 12 eingerichtet, ausgelegt
und/oder konstruiert ist, gelost.

[0036] Die in der vorliegenden Beschreibung, in den
Figuren sowie in den Anspriichen offenbarten Merk-
male der Erfindung kénnen sowohl einzeln als auch in
beliebiger Kombination fir die Verwirklichung der Er-
findung in ihren Ausfihrungsformen wesentlich sein.

[0037] Die Erfindung wird nachfolgend anhand von
Figuren nadher beschrieben, ohne dass diese den
Schutzbereich der Schutzanspriiche beschranken
sollen. Es stellen dar:

[0038] Fig. 1 ein langsdynamisch geregeltes Fahr-
zeug wahrend einer Folgefahrt hinter einem voraus-
fahrenden Fahrzeug in der Ebene;

[0039] Fig. 2 ein langsdynamisch geregeltes Fahr-
zeug wahrend einer Folgefahrt hinter einem voraus-
fahrenden Fahrzeug auf einer Neigungsstrecke;

[0040] Fig. 3 eine Ausfihrungsform der erfindungs-
gemafen Vorrichtung in einer schematischen Dar-
stellung;

[0041] Fig. 4 ein Ablaufdiagramm einer Ausfih-
rungsform des erfindungsgemafRen Verfahrens zur
automatischen Regelung einer Langsdynamik eines
Kraftfahrzeugs; und

[0042] Fig. 5 eine schematische Darstellung der
ZustandsgroéfRen- und Regelungsparameterverande-
rungen aufgetragen Uber die Zeit.

[0043] Fig. 1 zeigt eine Folgefahrt eines langsdyna-
misch geregelten Kraftfahrzeugs 1 hinter einem vor-
ausfahrenden Fahrzeug 2 in der Ebene. Das Kraft-
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fahrzeug 1 bewegt sich mit einer Geschwindigkeit
201 sowie einer Beschleunigung 202 hinter dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug 2, welches sich mit einer Ge-
schwindigkeit 204 und einer Beschleunigung 206 be-
wegt. Das Kraftfahrzeug 1 weist eine Vorrichtung 3
zur Regelung einer Langsdynamik des Fahrzeugs 1
auf, welche in Abhangigkeit einer Anzahl von Grenz-
wertliber- und/oder -unterschreitungen des Zustan-
des der Radbremsen innerhalb eines definierten Zeit-
raums und der ermittelten Informationen Uber das
vorausfahrende Fahrzeug das Fahrzeug 1 beschleu-
nigen und abbremsen kann. Wahrend der dargestell-
ten Fahrt in der Ebene wirken keine Umgebungsein-
flisse auf das Fahrzeug 1, welche eine Anpassung
der auf eine Fahrt in der Ebene abgestimmten Re-
gelung notwendig machen wiirden. Die Regelung ist
wahrend der Fahrt in der Ebene in der Lage einen ho-
hen Regelungskomfort zu gewahrleisten und gleich-
zeitig den gewunschten Soll-Abstand 208 zu dem
vorausfahrenden Fahrzeug 2 mit einer zufriedenstel-
lenden Toleranz einzuhalten, sodass der Ist-Abstand
210 zu dem vorausfahrenden Fahrzeug 2 im Wesent-
lichen dem eingestellten Soll-Abstand 208 zu dem
vorausfahrenden Fahrzeug 2 entspricht.

[0044] Durch die in Fig. 2 dargestellte Neigungsfahrt
des Fahrzeugs 1 auf einer um den Winkel 212 ge-
neigten Fahrbahn, kommt es zu einer zusatzlichen
Beschleunigung des Fahrzeugs 1, welche nicht durch
das Antriebsmoment des Motors hervorgerufen wird.
Die Beschleunigung 202 sowie die Geschwindigkeit
201 des Fahrzeugs 1 werden folglich erhoht. Bleibt
die Geschwindigkeit 204 und/oder die Beschleuni-
gung 206 des vorausfahrenden Fahrzeugs 2 kon-
stant, wird der eingestellte Soll-Abstand 208 zu dem
vorausfahrenden Fahrzeug 2 nicht mehr eingehalten.
Folglich ist der Ist-Abstand 210 zu dem vorausfahren-
den Fahrzeug 2 kleiner als der eingestellte Soll-Ab-
stand 208 zu dem vorausfahrenden Fahrzeug 2. Wer-
den beispielsweise drei Grenzwertuberschreitungen
des Zustandes der Radbremsen innerhalb von 60
Sekunden festgestellt, besteht die Notwendigkeit die
Regelung an die Umgebungseinflisse anzupassen.
Dies geschieht durch die Einstellung des Regelungs-
parameters in Abhangigkeit der drei Grenzwertliber-
schreitungen innerhalb von 60 Sekunden und der In-
formationen Uber das vorausfahrende Fahrzeug 2.

[0045] Gemal Fig. 3 umfasst die Vorrichtung zur
Regelung der Langsdynamik des Fahrzeugs 3 eine
erste Sensiereinrichtung 6 zum Ermitteln des Zustan-
des der vier Radbremsen 4a, 4b, 4c, 4d, eine zwei-
te Sensiereinrichtung 8 zum Ermitteln von Informa-
tionen uber ein vorausfahrendes Fahrzeug und ei-
ne Auswertungs-, Einstell- und Regeleinheit 10 zum
Auswerten des Zustandes der vier Radbremsen 4a,
4b, 4c, 4d und der Informationen iber das vorausfah-
rende Fahrzeug, Einstellen mindestens eines Rege-
lungsparameters und Regeln der Langsdynamik des
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Fahrzeugs in Abhangigkeit des mindestens ein Re-
gelungsparameters auf.

[0046] Die Auswertungs-, Einstell- und Regeleinheit
10 ist ausgebildet, um abhangig von drei Grenzwert-
Uberschreitungen des Zustandes der vier Radbrem-
sen 4a, 4b, 4c, 4d innerhalb von 60 Sekunden und
den ermittelten Informationen Uber das vorausfah-
rende Fahrzeug 2 einen Regelungsparameter einzu-
stellen. Ferner weist die Auswertungs-, Einstell- und
Regeleinheit 10 eine Speichereinheit 12 auf, um ei-
ne Anzahl der Grenzwertliberschreitungen des Zu-
stands der Radbremsen 4a, 4b, 4c, 4d innerhalb
von 60 Sekunden zu erfassen. Alternativ kbnnte das
Fahrzeug 1 jedoch auch eine Zahleinheit 14 aufwei-
sen, welche ebenfalls die Anzahl der Grenzwertiiber-
schreitungen des Zustands der Radbremsen 4a, 4b,
4c, 4d innerhalb von 60 Sekunden erfassen kann.
Ferner ist die Auswertungs-, Einstell- und Regelein-
heit 10 ausgebildet, um Uberschreitungen einer defi-
nierten Grenzzeit des Zeitraums oder der Zeitrdume
zwischen den Grenzwertliberschreitungen des Zu-
stands der Radbremsen 4a, 4b, 4c, 4d zu ermitteln.

[0047] Fig. 4 zeigt ein Ablaufdiagramm fiir das Ver-
fahren zur automatischen Regelung einer Langs-
dynamik eines Kraftfahrzeugs. Das gezeigte erfin-
dungsgemale Verfahren beinhaltet die Schritte Er-
mitteln einer von dem Zustand mindestens einer Rad-
bremse abhangigen ersten ZustandsgroRe 102, Er-
fassen von Grenzwertiiber- und/oder -unterschreitun-
gen der ersten Zustandsgrofie 112 und Erfassen von
einer Anzahl von Grenzwertiiber- und/oder -unter-
schreitungen der ersten ZustandsgroéRe innerhalb ei-
nes definierten Zeitraums 114.

[0048] Ferner beinhaltet das gezeigte Verfahren die
Schritte Erfassen mindestens eines Zeitraums zwi-
schen den Grenzwertliber- und/oder -unterschreitun-
gen der ersten Zustandsgrofle, vorzugsweise zwi-
schen zwei, drei, vier oder funf Grenzwertiber- und/
oder -unterschreitungen der ersten ZustandsgréfRe
110. Auf Grundlage des ermittelten Zeitraums bzw.
der ermittelten Zeitrdume zwischen den einzelnen
Grenzwertliber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten Zustandsgrofie kann nun im Schritt Ermitteln von
Uberschreitungen einer definierten Grenzzeit des
Zeitraums bzw. der Zeitrdume zwischen den einzel-
nen Grenzwertiber- und/oder -unterschreitungen der
ersten ZustandsgréRe 116 ermittelt werden, ob die
Grenzwertliber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten ZustandsgrofRe derart schnell aufeinanderfolgen,
dass davon ausgegangen werden kann, dass die zur
Vermeidung von Fading notwendige Abkihlzeit des
Bremssystems unterschritten wurde.

[0049] Das gezeigte Verfahren umfasst weiter die
Schritte Ermitteln von Informationen lber ein voraus-
fahrendes Fahrzeug 104 und Ermitteln eines Ist-Ab-
standes zu dem vorausfahrenden Fahrzeug 106. Ein
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durch den Schritt Definieren eines Soll-Abstandes zu
dem vorausfahrenden Fahrzeug 100 definierter Soll-
Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug wird im
Schritt Vergleichen des ermittelten Ist-Abstandes zu
dem vorausfahrenden Fahrzeug mit dem definierten
Soll-Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug 110
mit dem Ist-Abstand zu dem vorausfahrenden Fahr-
zeug vergleichen.

[0050] Das Verfahren beinhaltet ferner den Schritt
Einstellen des mindestens einen Regelungsparame-
ters der Regelung 120 in Abhangigkeit von einer An-
zahl von Grenzwertliber- und/oder -unterschreitun-
gen der ersten ZustandsgréfRe innerhalb eines defi-
nierten Zeitraums und in Abhangigkeit von den Uber-
schreitungen der definierten Grenzzeit des Zeitraums
bzw. der Zeitrdume zwischen den einzelnen Grenz-
wertliber- und/oder -unterschreitungen der ersten Zu-
standsgrole.

[0051] Ferner beinhaltet das Verfahren den Schritt
Ableiten von Informationen Uber den Neigungszu-
stand des Fahrzeugs in Abhéngigkeit der ersten
ZustandsgroéRRe, insbesondere in Abhangigkeit der
Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten ZustandsgroRe und/oder der Uberschreitungen
der definierten Grenzzeit des Zeitraums bzw. der
Zeitraume zwischen den Grenzwertiiber- und/oder
-unterschreitungen der ersten ZustandsgroRe 122.
Nachdem der Regelungsparameter eingestellt wur-
de, kann der Schritt Regeln der Langsdynamik des
Fahrzeugs in Abhangigkeit von dem Regelungspara-
meter 130 ausgefiihrt werden.

[0052] Fig. 5 zeigt die Veranderungen des Rege-
lungsparameters 300 und der von dem Zustand der
vier Radbremsen abhangigen ersten Zustandsgrofie
310, aufgetragen Uber die Zeit 320. Zu dem Zeit-
punkt 321 beféhrt das Fahrzeug eine geneigte Fahr-
bahn. Durch die Neigung der Fahrbahn erfahrt das
Fahrzeug eine zusatzliche Beschleunigung, welche
unabhangig von dem Antriebsmoment des Motors
ist. Aufgrund der zusatzlichen Beschleunigung ver-
ringert sich der Ist-Abstand zu dem vorausfahren-
den Fahrzeug. Zu dem Zeitpunkt 322 greift die au-
tomatische Langsdynamikregelung ein und verzdgert
durch Betatigen der Radbremsen das Fahrzeug der-
art, dass sich der Ist-Abstand zu dem vorausfahren-
den Fahrzeug wieder vergrofert. Aufgrund des nun
ausreichenden Ist-Abstandes zu dem vorausfahren-
den Fahrzeug wird der Bremseingriff wieder aufge-
hoben, sodass das Fahrzeug wieder zu dem voraus-
fahrenden Fahrzeug aufschliefdt. Zu den Zeitpunkten
324 und 326 werden die Radbremsen erneut beta-
tigt, um den Abstand zu dem vorausfahrenden Fahr-
zeug zu vergrofiern. Wahrend den drei Bremsma-
névern, welche zu den Zeitpunkten 322, 324 und
326 initiiert wurden, kommt jeweils zu einer Grenz-
wertiliberschreitung des Grenzwertes 312 der ersten
ZustandsgrofRRe 310. Die Grenzwertiiberschreitungen
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finden zu den drei Zeitpunkten 323, 325 und 327 statt.
Der Zeitraum 328 zwischen der ersten Grenzwert-
Uberschreitung und der dritten Grenzwertiiberschrei-
tung betragt in der zu Grunde liegenden Fahrsituati-
on unter 60 Sekunden. Aufgrund des schnelles Auf-
einanderfolgens der drei Grenzwertlberschreitungen
ist die Regelung in der Lage zu erfassen, dass Um-
welteinflisse vorliegen (hier Fahrbahnneigung), wel-
che zu einer zusatzlichen Beschleunigung des Fahr-
zeugs fuhren. Wenn die Differenz zwischen dem
Soll-Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug und
dem Ist-Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug
nun einen definierten Grenzwert Uberschreitet, be-
steht die Notwendigkeit, die Regelung auf die herr-
schenden Umwelteinfliisse anzupassen. Um die Re-
gelung auf diese Umwelteinflisse anzupassen, wird
der Regelungsparameter 300 ab dem Zeitpunkt 327
konstant erhéht bis dieser zu dem Zeitpunkt 329 ei-
nen Grenzwert bzw. Maximalwert einnimmt. Der Ma-
ximalwert des Regelungsparameters 300 wird kon-
stant gehalten, bis innerhalb eines definierten Zeit-
raums keine Grenzwertiiberschreitungen der ersten
ZustandsgroRe 310 mehr auftreten. Werden inner-
halb dieses Zeitraums keine Grenzwertuberschrei-
tungen der ersten Zustandsgréfe 310 erfasst, wird
der Regelungsparameter 300 wieder linear abge-
senkt.

Bezugszeichenliste

1 Kraftfahrzeug

2 vorausfahrendes Fahrzeug

3 Vorrichtung zur Reglung
einer Langsdynamik

4a, 4b, 4c, 4d Radbremsen

6 erste Sensiereinrichtung

8 zweite Sensiereinrichtung

10 Auswertungs-, Einstell-
und Regeleinheit

12 Speichereinheit

14 Zahleinheit

100 Definieren eines Soll-Ab-

standes zu dem voraus-
fahrenden Fahrzeug

102 Ermitteln einer von dem
Zustand mindestens einer
Radbremse abhangigen
ersten Zustandsgrolie

104 Ermitteln von Informatio-
nen Uber ein vorausfah-
rendes Fahrzeug

106 Ermitteln eines Ist-Abstan-
des zu dem vorausfahren-
den Fahrzeug

108 Vergleichen des ermittel-
ten Ist-Abstandes zu dem
vorausfahrenden Fahr-
zeug mit dem definierten
Soll-Abstand zu dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug

110

112

114

116

120

122

130

201
202
204
206
208
210
212
300
310
312

320
321-329
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Erfassen mindestens ei-
nes Zeitraums zwischen
den Grenzwertlber- und/
oder -unterschreitungen
der ersten ZustandsgroRle
Erfassen von Grenzwert-
Uber- und/oder -unter-
schreitungen der ersten
ZustandsgrofRe

Erfassen von einer Anzahl
von Grenzwertliber- und/
oder -unterschreitungen
der ersten ZustandsgroRle
innerhalb eines definierten
Zeitraums

Ermitteln von Uberschrei-
tungen einer definierten
Grenzzeit des mindestens
einen Zeitraums zwischen
den einzelnen Grenzwert-
Uber- und/oder -unter-
schreitungen der ersten
ZustandsgroRe

Einstellen mindestens ei-
nes Regelungsparameters
der Regelung

Ableiten von Informatio-
nen tber den Neigungs-
zustand des Fahrzeugs in
Abhangigkeit der ersten
ZustandsgrofRe

Regeln der Ladngsdynamik
des Fahrzeugs in Abhéan-
gigkeit von dem mindes-
tens einen Regelungspa-
rameter

Geschwindigkeit des Fahr-
zeugs

Beschleunigung des Fahr-
zeugs

Geschwindigkeit des vor-
ausfahrenden Fahrzeugs
Beschleunigung des vor-
ausfahrenden Fahrzeugs
Soll-Abstand zu dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug
Ist-Abstand zu dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug
Neigungswinkel der Fahr-
bahn
Regelungsparameter
erste Zustandsgrolie
Grenzwertes der ersten
ZustandsgrofRe

Zeit

Zeitpunkte
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Patentanspriiche

1. Verfahren zur automatischen Regelung einer
Langsdynamik eines Kraftfahrzeugs, insbesondere
eines Nutzfahrzeugs, mit den Schritten:

— Ermitteln einer von dem Zustand mindestens ei-
ner Radbremse abhangigen ersten Zustandsgréile
(102);

— Erfassen von Grenzwertiber- und/oder -unter-
schreitungen der ersten Zustandsgrof3e (112);

— Ermitteln von Informationen Uber ein vorausfahren-
des Fahrzeug (104);

— Einstellen mindestens eines Regelungsparameters
der Regelung (120);

und

—Regeln der Langsdynamik des Fahrzeugs in Abhén-
gigkeit von dem mindestens einen Regelungspara-
meter (130);

dadurch gekennzeichnet, dass das Einstellen des
mindestens einen Regelungsparameters der Rege-
lung (120) von einem Erfassen von einer Anzahl von
Grenzwertiiber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten ZustandsgroRRe innerhalb eines definierten Zeit-
raums (114) und von den ermittelten Informationen
Uber das vorausfahrende Fahrzeug abhangig ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Einstellen des mindestens einen
Regelungsparameters der Regelung von dem Erfas-
sen von 2, 3, 4 oder 5 Grenzwertiiber- und/oder -un-
terschreitungen der ersten Zustandsgrofie innerhalb
eines Zeitraums zwischen 15 und 120 Sekunden, vor-
zugsweise 60 Sekunden oder weniger als 60 Sekun-
den, und von den ermittelten Informationen tber das
vorausfahrende Fahrzeug abhangig ist.

3. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass das Erfassen
von einer Anzahl von Grenzwertliber- und/oder -un-
terschreitungen der ersten Zustandsgrofie innerhalb
des definierten Zeitraums mittels einer Auswertung
einer gespeicherten Historie der ersten Zustandsgré-
Re erfolgt.

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass das Erfassen
von einer Anzahl von Grenzwertliber- und/oder -un-
terschreitungen der ersten Zustandsgrofie innerhalb
des definierten Zeitraums mittels einer Zahleinheit er-
folgt, welche bei Erreichen der Anzahl von Grenz-
wertuber- und/oder -unterschreitungen der ersten Zu-
standsgrofie innerhalb des definierten Zeitraums ein
Signal generiert und/oder sich auf null zuriicksetzt,
wenn keine Grenzwertiiber- und/oder -unterschrei-
tungen der ersten ZustandsgréfRe innerhalb eines de-
finierten Zeitraums nach einer vorherigen Grenzwert-
Uber- und/oder -unterschreitung der ersten Zustands-
groRe erfolgt.
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5. Verfahren nach einem der vorstehenden An-
spriche, gekennzeichnet durch die Schritte:
— Erfassen mindestens eines Zeitraums zwischen
einzelnen, vorzugsweise zwischen 2, 3, 4 oder 5
Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten ZustandsgréRRe (110); und
— Ermitteln von Uberschreitungen einer definierten
Grenzzeit des mindestens einen Zeitraums zwischen
den einzelnen Grenzwertiber- und/oder -unterschrei-
tungen der ersten Zustandsgrofie (116);
wobei das Einstellen des mindestens einen Rege-
lungsparameters der Regelung (120) auch von den
Uberschreitungen der definierten Grenzzeit des min-
destens einen Zeitraums zwischen den Grenzwert-
Uber- und/oder -unterschreitungen der ersten Zu-
standsgrofie abhangig ist.

6. Verfahren nach einem der vorstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass das Er-
mitteln von Informationen Uber ein vorausfahrendes
Fahrzeug das Ermitteln der Geschwindigkeit und/
oder der Beschleunigung des vorausfahrenden Fahr-
zeugs und/oder das Ermitteln des Ist-Abstandes zum
vorausfahrenden Fahrzeug beinhaltet.

7. Verfahren nach einem der vorstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass das Ermit-
teln der von dem Zustand mindestens einer Rad-
bremse abhangigen ersten Zustandsgrolie das Er-
mitteln eines Bremsdrucks, eines Bremsmoments, ei-
ner Bremskraft, einer Fahrzeugbeschleunigung und/
oder einer Fahrzeuggeschwindigkeit umfasst und/
oder die erste ZustandsgréRe der Bremsdruck, das
Bremsmoment, die Bremskraft, die Fahrzeugge-
schwindigkeit und/oder die Fahrzeugbeschleunigung
ist.

8. Verfahren nach einem der vorstehenden An-
spriche, insbesondere nach einem der Anspriiche 5
bis 7,
gekennzeichnet durch den Schritt
— Ableiten von Informationen Uber den Neigungs-
zustand des Fahrzeugs in Abhangigkeit der ersten
ZustandsgroéfRRe, insbesondere in Abhangigkeit der
Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten ZustandsgroRe und/oder der Uberschreitungen
der definierten Grenzzeit der Zeitraume zwischen
den einzelnen Grenzwertiiber- und/oder -unterschrei-
tungen der ersten Zustandsgrofie (122).

9. Verfahren nach einem der vorstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass sich der
Regelungsparameter in Abhangigkeit von den er-
mittelten Informationen Uber das vorausfahrende
Fahrzeug und dem Erfassen von einer Anzahl von
Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten ZustandsgroRe innerhalb des definierten Zeit-
raums und/oder den Uberschreitungen der definier-
ten Grenzzeit der Zeitrdume zwischen den einzelnen
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Grenzwertlber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten ZustandsgroRRe vergréfRert und/oder verkleinert.

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Regelungsparameter einem Ma-
ximalwert nicht Uberschreitet und/oder einen Mini-
malwert nicht unterschreitet und vorzugsweise bei Er-
reichen des Maximalwertes und/oder des Minimal-
wertes konstant bleibt, wenn der Soll-Abstand zu dem
vorausfahrenden Fahrzeug gréler als der Ist-Ab-
stand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug ist und eine
Anzahl von Grenzwertlber- und/oder -unterschrei-
tungen der ersten ZustandsgréfRe innerhalb eines de-
finierten Zeitraums erfasst wird und/oder Uberschrei-
tungen der definierten Grenzzeit der Zeitrdume zwi-
schen den einzelnen Grenzwertliber- und/oder -un-
terschreitungen der ersten Zustandsgréfie vorliegen.

11. Verfahren nach Anspruch 9 oder Anspruch
10, dadurch gekennzeichnet, dass sich der Rege-
lungsparameter linear, nicht-linear oder nach einer
definierten Funktion vergréRert und/oder verkleinert,
wenn eine Anzahl von Grenzwertiiber- und/oder -
unterschreitungen der ersten Zustandsgréf3e inner-
halb des definierten Zeitraums erfasst wird und der
Soll-Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug gré-
Ber als der Ist-Abstand zu dem vorausfahrenden
Fahrzeug ist und/oder Uberschreitungen der definier-
ten Grenzzeit der Zeitraume zwischen den einzelnen
Grenzwertiber- und/oder -unterschreitungen der ers-
ten Zustandsgréf3e vorliegen.

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 11,
wobei mindestens ein Regelungsparameter der Re-
gelung ein Verstarkungsfaktor ist, mit den Schritten:
— Ermitteln einer Geschwindigkeitsdifferenz zu dem
vorausfahrenden Fahrzeug,

— Einstellen des Verstarkungsfaktors; und

— Ermitteln einer Soll-Beschleunigung des Fahrzeugs
in Abhangigkeit der ermittelten Geschwindigkeitsdif-
ferenz zu dem vorausfahrenden Fahrzeug und dem
eingestellten Verstarkungsfaktor;

wobei die Soll-Beschleunigung von einer verstark-
ten Geschwindigkeitsdifferenz zu dem vorausfahren-
den Fahrzeug abhangt, wobei die Verstarkung der
Geschwindigkeitsdifferenz zu dem vorausfahrenden
Fahrzeug von dem Verstarkungsfaktor abhangt und/
oder die Soll-Beschleunigung eine Funktion der er-
mittelten Geschwindigkeitsdifferenz und dem Ver-
starkungsfaktor ist.

13. Vorrichtung (3) zur Regelung einer Langsdy-
namik eines Kraftfahrzeugs (1), insbesondere eines
Nutzfahrzeugs, mit
mindestens einer ersten Sensiereinrichtung (6) zum
Ermitteln des Zustands mindestens einer Radbremse
(4a, 4b, 4c, 4d);
einer zweiten Sensiereinrichtung (8) zum Ermitteln
von Informationen Uber ein vorausfahrendes Fahr-
zeug (2), und
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einer Auswertungs-, Einstell- und Regeleinheit (10)
zum Auswerten des Zustandes der mindestens ei-
nen Radbremse (4a, 4b, 4c, 4d) und der Informatio-
nen Uber das vorausfahrende Fahrzeug (2), Einstel-
len mindestens eines Regelungsparameters und Re-
geln der Ladngsdynamik des Fahrzeugs (1) in Abhan-
gigkeit des mindestens einen Regelungsparameters,
dadurch gekennzeichnet, dass die Auswertungs-,
Einstell- und Regeleinheit (10) ausgebildet ist, um ab-
hangig von einer Anzahl von Grenzwertiiber- und/
oder -unterschreitungen des Zustands mindestens
einer Radbremse (4a, 4b, 4c, 4d) innerhalb eines de-
finierten Zeitraums und den ermittelten Informationen
Uber das vorausfahrende Fahrzeug (2) den mindes-
tens einen Regelungsparameter einzustellen.

14. Vorrichtung (3) nach Anspruch 13, dadurch
gekennzeichnet, dass die Auswertungs-, Einstell-
und Regeleinheit (10) eine Speichereinheit (12) und/
oder eine Zahleinheit (14) umfasst, welche ausge-
bildet ist, um eine Anzahl von Grenzwertiber- und/
oder -unterschreitungen des Zustands der Radbrem-
se (4a, 4b, 4c, 4d) innerhalb des definierten Zeit-
raums zu erfassen.

15. Vorrichtung (3) nach Anspruch 14, dadurch
gekennzeichnet, dass die Auswertungs-, Einstell-
und Regeleinheit (10) ausgebildet ist, um einen Zeit-
raum zwischen einzelnen, vorzugsweise zwischen 2,
3, 4 oder 5 Grenzwertiber- und/oder -unterschreitun-
gen des Zustands der Radbremse (4a, 4b, 4c, 4d)
zu erfassen und Uberschreitungen einer definierten
Grenzzeit des Zeitraums zwischen einzelnen Grenz-
wertliber- und/oder -unterschreitungen des Zustands
der Radbremse (4a, 4b, 4c, 4d) zu ermitteln.

16. Kraftfahrzeug (1) mit einer Vorrichtung (3) zur
Regelung einer Langsdynamik gemaf einem der An-
spriche 13 bis 15 und/oder wobei die Vorrichtung
zum Durchfiihren eines Verfahrens nach einem der
Anspriche 1 bis 12 eingerichtet, ausgelegt und/oder
konstruiert ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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