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Patentanspriiche:

1. Verfahren zur blockierungsfreien Betitigung einer mittels elektrohydraulischem Ventilsystem
gesteuerten hydrodynamischen Verzogerungsbremse von Kraftfahrzeu gen, deren Antriebssystem
aus einer Brennkraftmaschine, einem (iber eine Kupplung angeschlossenen Getriebe, einem mit
dem Getriebe direkt oder tiber eine Kardanwelle verbundenen Differential, einem an das Differential
angeschlossenen Halbwellenpaar und einem an die Halbwellen angeschlossenen Raderpaar
besteht, dadurch gekennzelchnet, dal} aus der Winkelgeschwindigkeit eines der Konstruktionsteile
des Antriebssystems zwischen der Antriebswelle des Getriebes (15) und den angetriebenen
Réadern (19) mittels Signalgeber (1) ein elektrisches Signal erzeugt und bei einer pldtzlichen
Veranderung des Signals infolge der pl6tzlichen Verminderung der Winkelgeschwindigkeit des
Rades (19) das Steuersignal fir elektrohydraulische Ventilsysteme (5) der hydrodynamischen
Verzégerungsbremsae (6) durch eine elektronische Steuereinheit (2) verandert und die
hydrodynamische Verzégerungsbremse (6) Uiber das elektrohydraulische Ventilsystem (2)
entsprechend einer blockierungsfreien Verzdogerung eingestellt wird.,

2. Einrichtung zur blockierungsfreien Betétigung einer mittels elektrohydraulischem Ventilsystem
gesteuerten hydrodynamischen Verzdgerungsbremse von Kraftfahrzeugen, deren Antriebssystem
aus einer Brennkraftmaschine, einem an den Motor {iber eine Kupplung angeschlossenen Getriebe,
ainem mit dem Getriebe direkt oder liber eine Kardanwelle verbindenden Differential, einem
Halbwellenpaar und sinem angetriebenen Raderpaar besteht, dadurch gekennzeichnet, dafd eines
der Konstruktionsteile des Antriebssystems zwischen der Abtriebswelle des Getriebes und dem
angetrievenen Réderpaar einen die Winkelgeschwindigkeit messenden Signalgeber (1) besitzt,
dessen Ausgang an eine elektronische Steuersinheit (2) angeschlossen ist, die mindestens aus
einer die Winkelgeschwindigkeitséinderung bewertenden Untereinheit (3) und einer mit der
Untereinheit (3) in Regelungsveibindung stehenden, sin Steuersignal erzeugenden Untereinheit {4)
besteht, wobei der Ausgang der elektronischen Steuereinheit (2) mit den elektrischen
Reglerarmaturen des elektrohydraulischen Ventilsystems (5) verbunden ist,

3. Einrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennze'chnet, da das Kraftstoffversorgungssystem (20)
mit einem Gaspedalgrundstellung-Signalgebe: (')) und der Motor {13) mit einem
Motordrehzahlsignalgeber (7) versehen sind, die jeweils an den Eingang einer elektronischen
Steuereinheit (2) angeschlossen sind, wobei die Steuereinheit (2) mindestens aus einer
Untereinheit (8) zur Erzeugung eines Drehzahlgrenzwertsignals und einer mit der Untereinheit (8)
verbundenen Untereinheit (10) besieht, die aus der gemeinsamen Anwesenheit des
Drehzahlgranzwertsignals und des Gaspedalgrundstellungsignals ein Verzégerungssignal ermittelt
und die ihrerseits mit einer, ein Steuersignal erzeugenden Untereinheit (4) in Regelungsverbindung
steht, wihrend der Ausgang der elektronischen Steuereinheit (2) mit den elektrischen
Reglerarmaturen des die hydrodynamische Verzdgerurigsbremse (6) steuerrden
alektrohydraulischen Ventilsystems (5) verbunden ist.

4. Einrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzelchnet, daR im Betriebsbremssystem ein die
Bramskraft wahrnehmender Signalgeber (11) eingebaut ist, der mit einem elektrischen
Signalumformer {12) verbunden ist, dessen Ausgang an den elektrischen Reglerarmaturen des
elektrohydraulisc*ien Ventilsystems (5) angeschlossen ist.

5. Einrichtung nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzsichiet, dal in der elektronischeon
Steuereinheit die blockierungsfreie Betétigung regelnden Untereinheiten (BG) und die
automatische Einschaltung der hydrodynamischen Verzégerungsbremse regelnden
Untereinheiten (AB) gemeinsam eingebaut sind.

Hierzu 3 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren und eine Einrichtung zur Betlitigung und Regelung der durch ein
slektrohydraulisches Ventilsystem gesteuerten hydrodynamischen Verz8gerungsbremse von StraRenfahrzeugen,
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Charakteristik des bekannten Standes der Technik

Zur Botéitigung und Regelung von hydrodynamischen Verzdgerungsbremsen sind bereits verschiedene Lésunger bekannt,
Die einfachste Lésung Ist in der US-PS 4276970 angegeben. Gem4R diesem Vorschlag wird die hydrodynamische
Verzdgerungsbremse durch den Kraftfahrer bel Betiitigung des Bremspedals eingeschaltet, w 'bel das Ventil c'es Druckzweiges
gedfinet wird und die Regelung durch das im AusfluBzweig eingebaute Drosselventil erfolgt, Der Druck im AusfluBzweig
veréindert sich dabei proportiona! mit der Bewegung des Bremspedals,

Die Lésung nach US-PS 4421213 gewdéhrleistet eine sehr sensible Regolung. Im Druckawiig der hydrodynamischen
Verzégerungsbremse Ist vorschlagsgemiB kein Zweiwegeventil zum Offnen oder SchiieBen, sondern ein mit der Bremskraft
proportional umschaltendes Drelwegeventil eingebaut, tiber -fas die Hydraulikfitissigkeit entweder urmittelbar oder mittels
einer Drosselung zur hydrodynamischen Verztigerungsbremse geleitet wird. Die stufenlose Regelung erfolgt auf gleiche Weise.
Bel dem automatischen Getriebe 4HP 500 ist eine spezifische MaRnahme zur Einschaltung der hydrodynamischen
Verzdgerungsbremse vorgesehen, wobei ein hydropneumatischer Akkumulator am Druckzweig zwecks rascher Einschaltung
angeschlossen ist, mit dem das Auffiillen der hydrodynamischen Verzégerungsbremse beschleunigt wird.

Die Aufgabe der hydrodynamischen Verzégerungsbremse ist bei dem automatischen Getriebe durch ein doppeltes
hydrodynamisches Rotationswechselgetriobe gelsst. Die Bremswirkung ist wie folgt:

Mit Wognahme des Gases entsteht ein Schubbetrieb, der die stiindige Bremskraft dadurch gewdhrleistet, daR das automatische
Getrigbe mit der Verminderung der Fahrzeuggeschwindigkeit fortlaufend in elne niedrigere Stellung schaltet, wodurch das
Moment des hydrodynamischen Wechselgatriebes sténdig vorhanden ist. Die Feinregelung e+folgt auch hier mit Hilfe des
Bremspedals.

Der gemoinsame Nachteil der bokannten Systeme besteht darin, daR die hydrodynamische Varzégerungsbremse die
angetriebenen Réder insbesondere bei unglinstigen StraBenverhéltnissen blockieren ann und die Fahrzeuge ins Schleudern
geraten kénnen,

Ziel der Erfindung

Ziol der Erfindung ist es, die Betriebs- und Verkehrssicherheit der Kraftfahrzeuge weiter zu erhéhen.

Darlegung des Wesens der Erdindung

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Lésung der eingangs genannten Ari 2i: entwickeln, die ein Schleudern der Réder
im Betriebsbereich der hydrodynamischen Verzégerungsbremse unter Beriicksichtigung der Bremswirkung der Betriebsbremse
varhindert,

Erfindungsgemif wird die Aufgabe dadurch gelést, daB die Winkelgeschwindigkeit der angetriebenen Riider analog einem
Antiblockiersystem fortlaufend bewertet und die hydrodynamische Verzégerungsbremse durch das so gebildete Signal geregelt
wird.

Hierzu wird vorschlagsgem#B aus der Winkelgeschwindigkeit eines Konstruktionsteiles bzw. Konstruktionsteilpaares der
Antriebskette zwischen der Antriebswelle des Getriebes und den angetrisbenen Rédern ein elektrisches Signal mittels
Signalgeber gebildet, und b i einer plétzlichen Veriinderung des Signals infolge einer plétzlich auftretenden Verminderung der
Winkelg sschwindigkeit des Rades das Steuersignal des elektrohydraulischen Ventilsystems der hydrodynamischen
Verzégerungsbremse durch eine elektronische Steuereinheit veréindert und die hydrodynamische Verzégerungsb:emse tiber
das elektrohydraulische Ventilsystem entsprechend einer blockierungsfreien Verzégerung singestelit,

Die Erfindung zur Durchfithrung des Verfahrens ist dadurch gekennzeichnet, daR ein Konstruktionsteil der Antriehskette
zwischen der Antriebswelle des Getriebes und dem angetriebenen Riderpaar einen die Winkelgeschwindigkeit messenden
Signalgeber besitzt, dessen Ausgang an eine elektronische Steuereinhaeit angeschlossen ist. Die elektronische Steuereinheit
besteht aus mindestens einer die Winkelgeschwindigkeltsverinderung bewertenden Untereinheit und einer weiteren mit dit ser
in einer Regelungsverbindung stehenden Untereinhaeit, die ein Steuw.rignal abgibt. Der Ausgang der elaktronischen
Steuereinheit ist mit den elektrischen Regelarmaturen des elektrohydraulischen Ventilsystems verbunden.

Gemdn einer weiteren Ausfiihrungsvariante der erfindungsgeméaRen L8sung ist das Kraftstoffvarsargungssystam mit einem
Gaspedalgrundstellung-Signalgeber und der Motor mit einem Motorumdrehung-Signalgeber versehen, die am Eingang einer
elektronischen Steuereinheit angeschlossen sind. Die elekironische Steuersinhsit besteht mindestens aus einer Untereinheit,
die ein Drehzahlgrenzwertsignal erzeugt, und einer Untereinheit, die aus dem gleichzeitigen Auftreten des
Drehzahlgrenzwertsignals und des Gaspedalgrundstellungssignals die Verzbgerung bewertet und die ihrerseits mit einer
weiteren Untereinheit in Regelungsverbindung steht, die ein Steuersignal abgibt,

Der Ausgang der elektronischen Steuereinheit ist mit der elektrischen Regeleinrichtung verbunden, die das elektrohydraulische
Ventilsystem der hydrodynamischen Verzbgerungsbremse steuert.

Eine ebonfalls vorteilhafte Lésung besteht darin, daR im Betriebsmefsystem ein die Bremskraft erfassender Signalgeber
eingebautist, der mit einem elektrischen Signalumformer verbunden ist. Dor Ausgang des Signalumformers ist wiederum an die
elektrische Regelungseinrichtung des elektrohydraulischen Ventilsystams angeschlossen.

Bei einer bevorzugten Ausfithrungsform der erfindungsgeméfen Eir.richtung sind die Untereinheiten, die die blockierungsfreia
Betétigung und die automatische Einschaltung der hydrodynamir .iien Verzégerungsbremse regeln, gemeinsam in der
elektrischen Steuereinhoit eingebaut.
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Ausfihrungsbelsplel

Die Erfindung soll nachstehend an einom Ausfihrungsbeispiel niht r erliutert werden. In den dazugehdrigen Zeichnungen
zelgen;

Fig.1: das Antriebs-, Brems- und Gaszufuhrsystem eines Kraftfahrzeuges,

Fig.2: das Blockschaltbild der orfindungsgeméBen Einrichtungen,

Fig.3: das Blockschaltbild einer Einrichtung zur VernirJsrung der Blockierung der hydrodynamischen Verzégerungsbromse,

Fig.4: das Blockschaltbild zum automatischen Einschalten der hydrodynamischen Verzégerungsbromse,

Fig.5: das Blockschalthild einer Einrichtung zur gemeinsamen Betétigung der hydrodynamischen Verzégerungsbremse und
der Betriebsbremse,

Fig.6: das Blockschaltbild der eloktronischen Steusreinheit,

Die dargestellt erfindungsgoméRe Einrichtung wurde zur Steuerung der hydrodynamischen Verzégerungsbremse eines
Autobusses fiir den stédtischen Nahverkehr entwickelt.

Wie aus der Fig. 1 ersichtlich, wird der Autobus durch einen sachszylindrischen Diesel-Verbrennungsmotor 13 angetrieben. An
den Verbrennungsmotor 13 ist {iber eine Kupplung 14 ein Getriebe 15 angeschlossen, in dem eine hydrodynamische
Verzégerungsbremso 6 mitdam in Fig.1 nicht dargestellten elektrohydraulischen Ventilsystem eingebaut ist. Die Ausgangswalle
des Getriebes 15 istiiber eine Kardanwelle 16 mitdem Differential 17 der Hinterachse verbunden, durch das die Rider 19 mittels
Halbwellen 18 angetrieben wesrden.

Anzumaerken ist, daR die erfindungsgeméBen Einrichtungen auch fir Personenkraftwagen eingesetzt werden kénnen. Wie
bekannt, sind bei Persoi.enkraftwagen sowohl mit Frontantrieb als auch mit Heckmotor das Getriebe und das Differential
zusammengebaut. In diesen Antrisbssystemen ist also keine Kardanwelle vorhanden.

Aus Fig. 1 st ferner zu ersehen, daR der Autobus mit sinem Zweikreis-Luftbremssystem ausgestattet ist. Das Bremssystem
besteht aue dsm Bremspedal 22, den in den Réndern angeordneten Bremskonstruktionen 23 und aus siner
Pedalkraffibertragungskonstruktion 24, die die Wirkverbindung zu den Bremsen 23 herstellt. Zur
Pedalkraftiibertragungskonstt uktion 24 gehdren im vorliegenden Beispiel nicht naher bezeichneto Rohrleitungen, Ventile,
Luftbehdlter und der Kompressor 2ur Druckluftversorgung.

Die Kraftstoffversorgung des Verbrennungsmotors 13 ist durch das Kraftstoffsystem 20 gesichert, das mit einem Gaspedal 21
betétigt wird.

Die Betitigung der hydrodynamischen Verzbgerungsbremse 6 erfolgt wie aus Fig.2 bis 5 ersichtlich, mit Hilfe eines
elektrohydraulischen Ventilsystems 5, wobei ein Ventil dos Systems ein Proportionalventil ist. Die hydrodynamische
Verzégerungsbremse 6 und das elektrohydraulische Ventilsystem 5 bilden gemeinsam eine gesteuerte Konstruktionseinheit R.
Die zur Steuerung nétigen Informationen werden mit entsprachenden Signalgebern erzeugt.

Die wichtigste Information ist die Verénderung der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeuges, genauer gesagt der
Winkelgeschwindigkeit (Drehzahl) der Réder. Hierzu werden Signalgeber eingesetz., wie sie tiblicherweise in
Antiblockierungseinrichtungen zur Messung der Winkelgeschwindigkeit der Rider verwendet werden. Wenn das Kraftfahrzeug
mit einem derartigen Antiblockierungssystem ausgeriistet ist, kénnen diese Signalgeber auch bei der erfindungsgemiRen
Steuerung verwendet werden, Diese Aufgabe kann aber mit wenigersn Signalgebern geldst werden. Da die hydrodynamische
Vorzégerungsb;emse nur auf die angetriebenen Rader einwirkt, fiihrt ein Schleudern des Fahrzeuges auch zu eincr
unmittelbarer Andarung der Winkelgeschwindigkeit d 3r Kardanwello. Es geniigt daher, nur einen, die Winkelgeschwindigkeit
messenden Signalgeber entweder an der Kardanwellc, oder an der Antriebswells des Getriebes anzuordnen,
Dementsprechend wurde der die Winkelgeschwindigkeit messende Signalgeber 1 am Ausgang des Kilometer-Gebers des
Getriebes 15 ein-jobaut, der hinsichtlich seiner Ausbildung ein photoelektrischer Impulsgeboer ist,

Damit die hydrodynamische Verzégerungsbremsa in verschiedenen Verkehrslagen entsprechend betiitigt werdei kann, sind zu
deren Steuerung waitere Informationen erforderlich, welche von folgenden Gebern signalisiert werden.

Der Motordrehzah!-Signalgeber 7, der ebenfalls ein photoslektrischer Impulsgeber ist, ist an der Steuerwelle des
Verbrennungsmotors 13 angebaut,

Der Gaspedalgrundstellung-Signalgeber 9 ist am Gaspedal 21 eingebaut, der hinsichtlich seiner Ausbildung ein induktiver
metallempfindlicher Lagesensor ist. Wenn durch das Gaspedal ein eloktronischer Ferngeber betétigt wird, ist kein gesoncerter
Signalgeber notwendig, da das 0-Signalniveau des Gaaferngebers dem Signal der Grundstellung entspricht.

SchlieRlich ist der die Bremskraft wahrnehmende Signalgeber 11 im Bremssystem an einer Stelle eingebaut, wo sich der
Luitdruck proportional mit der Bremskraft verandert, Im vorliegenden Beispiel ist dor die Bremskraft erfassende Signalgsber 11
ein durch Luftdruck beti.gter induktiver Geber, der zum Druck ein Signal proportionaler Frequenz erzeugt. Der die Bremskraft
wahrnehmende Signalgaber 11 istin der Rohrleitung des hinteren Bremskreises des Bremssystems 24 eingebaut. Diese
Aufgabe kann aber auch durch einen Signalgeber mit proportionalem Ausgang geldst werden, der die Bewegung des
Bremspedals erfaft. Der Druckfithler wird so eingestellt, daB dieser auch ein Signal bei einem um 0,1 bis 0,2MPa niedrigeren
Druck als der zum tatsiichlichen Bremsen notwendige Bremsdruck erzeugt,

Die Anordnung der einzelnen Signalgeber ist in Fig.1 dargestelit,

Die erfir.dungsgemaRe Einrichtung ist wie folgt aufgebaut.

Der die Winkelgeschwindigkeit messende Signalgeber 1 ist am Eingang einer die Winkelgoschwindigkeilsiinderung
Lewertenden Untereinheit 3 der elektronischen Steuereinheit 2, der Motordrehzahlsignalgeber 7 am Eingang e‘ner den
Drehzahlgrenzwert arzeugenden Untereinheit 8 der elektronischen Steuereinheit 2, der Gasped-.lgrundstellung-Signalgeber 9
am Eingang einer die Verzégerung bewertenden Untereinheit 10 der elektronischen Steuereinheit 2 und der die Bremskraft
wahrnehmende Signalgeber 11 am Eingang des Signalumformers 12 der elektronischen Steuereinheit 2 angeschlossen,
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In der elektronischen Steuereinheit 2 sind die Untereinheit 3, die Untereinheit 10 und der Signalumformer 12 mit einer
Untereinheit 4 verbunden, die ein Steuersignal erzeugt und deren Ausgang mit dem alektrohydraulischien Ventilsystem 6
verbunden ist. Die de s Drehzahlgrenzwertsignal erzeugende Untereinheit 8 ist mit der dia Verzégerung bewertenden
Untareinheit 10 verbunden.

Der oben beschriebene Aufbau ist in Fig. 2 dargestalit.

Da die einzelnen Einrichtungen bzw. Baugruppen auch voneinander unabhiingig aufgebaut werden kénnen, sind diese nochmals
gesondert beschrieben

GemaR Fig. 3 ist der die Winkelgeschwindigkeit messende Signalgeber 1 mit dem Eingang der die Winkelgeschwindigkeit
bewertenden Untereinheit 3 der elektronischen Steuereinheit 2 und der Ausgang der Untereinheit 3 mit der Untereinheit 4
verbunden. Die Untereinhaeit 4 gibt ein Steuersignal ab und ist mit dem elektrohydraulischen Ventilsystem & verbunden. Der die
Winkelgeschwindigkeit messende Signalgeber 1 und die die Winkelgeschwindigkeitsinderung messende Untereinheit 3 bilden
die Steuereinheit der Antiblockierungseinrichtung BG. In Fig. 3 ist zur Darstellung einur betriebsfihigen Einrichtung zum
Einschalten der hydrodynamischen Verzégerungsbremsae 6 noch ein die Bremskraft wahrnehmender Signalgeber 11
eingezeichnet,

Bel der Einrichtung nach Fig.4 ist der Motordrehzahlsignalgeber 7 mit dem Eingang der den Drehzahlgrenzwe- (signal
erzeugenden Einheit 8 der elektronischen Steuereinheit 2 und der Gaspedalgrundstellung-Sig ralgeber 9 mit dem Eingang der
die Verzégerung bewertenden Untereinheit 10 der elektronischen Steuereinheit Z verbundsti, Der Ausgang der Untereinhait 10
ist an die Untereinheit 4 angeschlossen, die ihrerse:*s ein Steuersignal abgibt und mit dem elektronischen Ventilsystem 5
verbunden ist, Der Motordrohzahisignalgeber 7, der Gaspedalgrundstellung-Signalgeber 9, die den Drehzahlgranzwertsignal
erzeugonde Untereinheit & und die damit verbundine, die Verzégerung bewertende Untereinheit 10 bilden die Steuereinheit der
automatischen Einschaltvorrichtung AB.

Fig. 5 zeigt eine sehr sinfache Ausflihrungsvariante, bel der die hydrodynainische Verzégerungsbremsu 6 mit dem Bremspedal
eingoschaltet werden kann. Der die Bromskraft wahrnehmende Signalgeber 11 ist {iber den Signalumformer 12 direkt mit dem
elektrohydraulischen Ventilsystem 5 verbunden. Der die Bremskraft wahrnehmende Signalgeber 11 und der Signalumformer 12
bilden die durch das Bremspedal zu betitigende Einschaltvorrichtung FK.

Da es Kraftfahrzeuge gibt, bei denen die hydrodynamische Verzégerungsbremse von Hand eingeschaltet und geregelt wird, ist
inFig. 2 ain diesbezlglicher Handschalter KK dargestelit. Mit dieser Variante soll nur eine weitere Mdglichkeit aufgezeigt werden,
Fur die Funktion und Wirkungsweise der in Fig. 2 dargestellten vollsténdigen Einrichtungy st dieser Hanaschalter nicht
notwendig.

Die slektronische Steuereinheit kann in Kenntnis ihrer spiter zu beschreibenden Aufgaben in zahlreichen Varianten
zuse.nmengestelit werden. .

InFic Risteine mdgliche Variante dargestellt. Die elektronischen Elemente sind mit den bekannten Identifikationsnummern laut
IC-Kataloge bezeichnet,

Die in Fig. 6 dargestellie elektronische Steuereinheit 2 besteht aus dem Microprozessor IC 1 (Z80A), der programmierbaren
input/output-Einhaeit IC2 (8265), der programmierbaren Dreikanalziéhler- und zeitgebereinheit IC3 und IC4 (8253), der RAM-
Einheit IC5 (4016), der @ YM-Einheit IC6 (2732), dem Taktgenerator IC7 (7434), der Reset-Einheit IC8 (74LS132), der Dekoder-
Einheit IC9 {7415138) Lnd dem Digital/Analog-Wandler D/A.

Die Adressen-, Daten und StsueranschiuBpunkte gleicher Funktion des Microprozessors IC 1, der programmierbaren Eingangs-/
Ausgangseinheit IC2, der programmierbaren Dreikanalziihler- und -zeitgebereinheit IC3 und IC4, der RAM-Einheit ICS, der
ROM-Einheit IC6 und der Dekodereinheit IC9 sind miteinander verbunden.

Die Reset-Einheit IC8 ist mit dem , Reset”-Punkt der programmierbaren Eingjangs/Ausgangseinheit IC2 des

Microprozessors IC1, und der programmierbaren Dreikanalziihler- und -zeitgebereinheit IC3 und {C4 verbunden.

Die Ausglinge dor Dekodereinheit IC9 sind einzeln mit den chip-select-Eingdngen der programmierbaren Eingangs/
Ausgangseinheit IC 2, der programmierbaren Dreikanalzihler- und zeitgebereinheit IC 3 und IC4, der RAM-Einheit IC5 und der
ROM:-Einheit IC6 varbunden.

Der Taktgenerator IC7 ist mit don Takteingéingen des Microprozessors IC 1 und der programmierbaren Dreikanalzihler- und
-zeitgebereinheit IC3 urd IC4 verbunden.

Mit den Ausglingen der programmierbaren Eingangs/Ausgangseinheit IC2 sind die Eingénge des Digital/Analog-Wandlers D/A
verbunden,

Die olektronische Steuersinheit 2 ist durch die Ausgéinge des Digital/Analog-Wandlers D/A mit dem elektrohydraulischen
Ventilsystem 4 verbunden. Der Digital/Analog-Wandler D/A erzeugt ein Spannungssignal von 0 bis 10V, welches die
Steiterelekironik des proportionalen Ventils des slekirahydraulischion Ventilsystems 6 5o steuert, daft diese dag sroportionala
Ventil im Druckbereich von 0 bis 1MPa regoelt.

Der die Winkelgeschwindigkeit messende Signalgeber 1 und der die Bremskraft wahrnehmende Signalgeber 11 sind an den
Einglingen der programmiorbaren Dreikanalzéhler- und -zeitgebereinheit IC4 und der Motordrehzahlsignalgeber 7 und der
Gaspedalgrundsteliung-Signalgeber 9 an den Eingéngen der programmierbaren Dreikanalzihler- und -zeitgebereinheit
angeschlossen,

Wie ein Vergleich der Fig.2 und 6 zeigt, sind die funktionell getrennten Untereinheiten der Steuerelektronik nach Fig. 2 mit den
elektronischen Einheiten nach Fig. 6 identisch. Die Ursache hierfiir liegt darin, daB die Steuerelektronik mit den auf einzelne
Aufgaben spezialisierten elektronischen Elementen einfacher aufgebaut werden kann. Diese Elemente kénnen sogar teilweise
ader im Ganzen auch als eine einzige elektronische Einheit ausgebildet werden.

Das erfindungsgemdf3e Verfahren, unter Verwendung der vorangehend dargesteliten Einrichtung, arbeitet wie folgt:

Wird durch den Fahrzeugfiihrer der Bremsvorr 1ng mit Betétigen des Bremspedals 22 eingeleitet, gibt der die Bremskraft
wahrnehmende Signnlgeber 11 ein entsprec’ ard der Bremswirkung groBes Signal an den Signalumformer 12,

Die elektronische Steusreinheit 2 Lswrartet dieses Signal und gibt {iber die ein Steuersignal erzeugende Untereinheit 4 ein
Steuersignal an das elektrohydraulische Ventilsystem 5. Dadurch wird die hydrodynamische Verzégerungsbremse 6
eingeschaltet und das Bremsmoment proportional mit der Bremskraft stufenlos erhoht.
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Wenn eines der angetriebenen Riide- 19 aus irgendeinem Grund plétzlich schleudert bzw. blockiert, veréindert sich auch die
Winke'geschwindigkeit der Ausqangswelle des Getriebes 15. Dor die Winkelgeschwindigkeit messende Signalgeber 1informiert
ie elektronische Steuersinheit 2 stindig Gber die Winkelgeschwindigkeit der Ausgangswelle des Getriebos 15 und orfaBBt so
auch die pl6tzliche Veréinderung der Winkelgeschwindigkeit. Die die Winkolgcschwindigkeitsverénderung bewertonde
Untereinheit 315st ein entsprechendes Signal aus, das {iber die Steuersinheit 2 und die Untereinheit 4 dom olektrohydraulischen
Ventilsystem 5 einen Bsfeh! zur Reduzierung des Bremsmomentes gibt. Dieser Befeh! bleibt solange bestehen, bis das Rad nicht
mehr schleudert bzw. binckiert ist.

Die vorschlagsgemiRe Lcsung bewirkt tiber den durch den Fahrzeugfihror ausgelosten Bramsvorgang hinaus auch ein
autematisches Bremsen. Ein solcher Fall tritt beispielsweise ein, wenn der Fahrer bej einar Bergab-Fahrt das Gas beraits
weggenommen hat und das Kraftfahrzeug dennoch beschlounigt wird,

Die elektronische Steuereinhoit 2 stellt aus der Verdnderung des vom Signalgsber 1 fiir die Winkelgeschwindigkeitkommenden
Signals mit ihrer die Winkelgeschwindigkeitséndorung bewertenden Untoreinhoit 3 fest, daB das Kraftfahrzeug beschleunigt
wird. Ferner wird an Hand dos Signals dos Motordrehzahlsignalgebers 7 durch dio Untereinheit 8, die das
Drehzahlgrenzwertsignal erzeugt, festgestelit, da sich die Drehzahl des Motors 13 tiber einen vorbestimmten Wert,
beispielsweise der nominellon Motordrehzahl erhsht hat, Wenn der Gnspodalgrundslollung-Signalgeber 7 ain der
Grundstellung entsprechendes Signal abgibt, bewertet die Verzogerungs-Untereinheit 10 die Signale derart, daf das
Kraftfahrzeug entgegen dem Willen des Fairzeugfihrers beschleunigt wird und die Beschleunigung den kritischen Wert erreicht

hydrodynamischen Verzdgeiungshremse 6. Dieses Einschalten erfolgt unabhiingig und automatisch vom Signalgeber 11, der
die Bramskraft erfaft. Die Antib!sckiorungselnrichlung arbeitet selbstverstindlich genauso wie bej nor malen Bremsvorgéingen.
Die oben beschrisbenen Aufgaben werden von der eloktronischen Steusreinheit nach Fig.6 wie folgt geldst.

der Signaje des Taktgenerators IC7.

Die programmierbare Dreikanalzéihler- und -zeitgebereinheiten IC3 und IC 4 leiten die Signale in die RAM-Einhait I”'§ weiter. Die
RAM:-EinheitIC§ speichert die Signale filr 2,3s. Dieser experimantiell ermittelte Wertist aber nur fiir die dargestellte Einrichy ng
giiltig. Im Interesse der Vergleichbarkait der Signalo ist es zweckmiiBig, diese in etwa fiir die angegebene Zeit zu speichern,

Die ROM-Einheit IC 6 speichert das Programm fiir don Microprozessor IC1, und die fir das Kraftfahrzeug charakieristischen
konstanten Daten, wie z. B, das Ubertragungsvorhél'.nis zwischen den vom Signalgeber 1 fiir die Winkelgeschwindigkeit 1 oder
den Motordrehzahlsignalgeber 7 an den MeRstellen gemessenen Werten und der tatsiichlich wahrzunehmenden Drohzahl/
Winkelgeschwindigkeit, oder die zur Bewertung der Ubarschreitung des Motordrehzahlgrenzwertes notwendige nominelle
Motordrehzaht,

Der Mikroprozessor IC 1 wertet die eingegebenen Daten auf der Grundlage des Programms der ROM-Einheit IC8 und der RAM-
Einheit IC5 und gibt tiber die programmierbare Eingangs/Ausgangseinheit IC 2 und den Digital/Analog-Wandler D/A die
entsprechenden Steuersignale an das elektrohydraulische Ventilsystem & ab.

Die elektronische Steuereinhait 2 bewertet die ankommenden Signale in einer Periode von 100ms und 400ms, wobei Signale,
die eine pldtzliche Verdnderung, wie beispislswaise ein Schleudern oder Blockisren der Rédder, anzeigen, alle 100ms ausgewaertet
werden. Auf eine pldtzliche Verinderung wird geschlossen, wenn der Unterschied zwischon zwsi aufeinander folgenden
Messungen der Winkelgeschwindigkeltsﬂndorungen mindestens 40% betrigt,

Die KraftfahrzeugbeschIeunigung gegen den Willen des Fahrzeugfihrers kann nur wihrend einer rel itiv lingeren Zsit bewartet
werden, Deshalb geniigt es, eine gefdhrliche Erhhung der Motordrehzahl alle 400ms zu kontrolliere n.

Wie bereits dargelegt, kénnen die erfindungsgemiBen Einrichtungen auch selbstindig und in verschiodenen Varianten
miteinander kombiniert werden. Folgende Varianten sind mdéglich:

a) R+KK+BG

b) R+ ABund beliehig KK
c) R+FK

D) R+BG+AB

e) R+BG+FK

f)  R+BG+AB+FK
waobaij

FK  — Bremspedal

R — gesteuerte Konstruktionseinheit
AB — automatischeElnschaltvorrichtung
BG — Antiblockiereinrichtung

KK — Handschalter

bedeuten,
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