
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　自動車におけるエンジンブレーキのための装置であって、該装置は、少なくとも１つの
シリンダー、該シリンダーにおける少なくとも１つのガス排出バルブ、および該ガス排出
バルブの作動のためのロッカーアーム（４）を備える内燃エンジンを備え、該ロッカーア
ーム（４）は、中空ロッカーアームシャフト（５）に接して配置され、そして、カムシャ
フト（２）上のリッジ（２ａ、２ｂ、２ｃ）によって影響されるように配置され、該装置
はさらに、以下：
　該ロッカーアームシャフト（５）におけるオイル圧を制御するための制御バルブ（１５
、１６）、および、

ロッカーアーム（４）とオイル圧が増大した該ガス排出バルブとの間の遊びを吸収する
ため 、 こで、

　少なくとも１つの該リッジ（２ｂ、２ｃ）が、エンジンブレーキ効果を伴う該ガス排出
バルブの開放を引き起こし、該装置は、制御可能なバルブ本体（１８、１９）、および、
該バルブ本体（１８、１９）と該ロッカーアームシャフト（５）との間のカナル（２３）
を備える該制御バルブ（１５）で特徴付けられ、該ロッカーアームシャフト（５）は、制
御可能な出口（３６）を備え、ここで該バルブ本体（１８、１９）は、減 圧効果を有す
る第１位置および 圧効果を有 第２位置に位置するように配置され
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該
の手段（６；１４）であって こ 該手段は、該ロッカーアーム（４）に組み込

まれ、油圧の増大に応答して機能する、手段を備え、

油
増油 する 、

該バルブ本体（１９）は、ホルダ（２０）とともに、狭いスリットを規定し、該スリッ



装置。
【請求項２】
　請求項１に記載の装置であって、該装置は、前記制御バルブ（１５、１６）が、前記エ
ンジンに連結する変速装置のギアシフトの必要性がある場合に発生する信号に依存する前
記オイル圧の制御のために配置されることで特徴付けられ、ここで、前記バルブ本体（１
８、１９）は、該信号に依存して、前記第１位置および前記第２位置にそれぞれ位置する
ように配置される、装置。
【請求項３】
　請求項１または請求項２に記載の装置であって、該装置は、制御バルブ（２８）が、前
記制御可能な出口（３６）と連絡して配置され、そして、該出口（３６）の開放あるいは
閉鎖のために配置されることで特徴付けられる、装置。
【請求項４】
　請求項３に記載の装置であって、該装置は、前記制御バルブ（２８）が、以下２つの状
態：
　前記出口（３６）が開放であり、前記カナル（２３）がチャンバー（２２）に連絡して
おり、 該チャンバー オイルの が、
前記バルブ本体（１８、１９）に対する力を及ぼし、この状態が、該バルブ本体（１８、
１９）の前記第１位置に対応する、第１状態、および、
　該出口（３６）が閉鎖され、該チャンバー（２２）がオイル排出口（２９）に連絡して
おり、この状態が、該バルブ本体（１８、１９）の前記第２位置に対応する、第２状態、
　をとるように配置されることで特徴付けられる、装置。
【請求項５】
　請求項３または請求項４に記載の装置であって、該装置は、前記制御可能なバルブ（２
８）が、電気的に制御されるソレノイドバルブから構成されることで特徴付けられる、装
置。
【請求項６】
　請求項１～請求項５のいずれか１項に記載の装置であって、該装置は、前記バルブ本体
（１８、１９）が、該バルブ本体（１８、１９）の前記第１位置にて減圧スリットが規定
される様式で、ホルダー（２０）内に配置されることで特徴付けられる、装置。
【請求項７】
　請求項１～請求項６のいずれか１項に記載の装置であって、該装置は、前記制御バルブ
装置（１５、１６）が、オイル圧が増大する場合に、前記手段（６；１４）と連絡するオ
イル容積を捕捉するためのバルブ （２４、２５、２６）を有するスロットルバルブ（
１６）を備えることで特徴付けられる、装置。
【請求項８】
　請求項７に記載の装置であって、該装置は、前記バルブ （２４、２５、２６）がボ
ール（２４）およびバネエレメント（２６）を備えることで特徴付けられ、該ボール（２
４）が、ボールシート（２５）と共に、オイルのための制御可能な開放を規定し、そして
該バネエレメント（２６）が、オイル圧が増大する場合に、該ボール（２４）が該ボール
シート（２５）との接触するように、該ボール（２４）に影響する、装置。
【請求項９】
　請求項１～請求項８のいずれか１項に記載の装置であって、該装置において、前記カナ
ル（２３）が、第１切断面領域を示し、そして前記制御可能な出口（３６）が、第２切断
面領域を示し、該装置は、該第１切断面領域と該第２切断面領域との間の比率が１～５の
間隔以内であることで特徴付けられる、装置。
【請求項１０】
　請求項１～請求項９のいずれか１項に記載の装置であって、該装置は、前記カナル（２
３）が、５～１５ｍｍのオーダーの大きさの直径を示すこと、および、前記制御可能な出
口（３６）が、２～１０ｍｍのオーダーの大きさの直径を示すことで特徴付けられる、装
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トが、油圧が減ると該カナルに向けて油を流れさせることを可能にする、

ここで、 における 内容物 コイル要素（２１）とともに、

要素

要素



置。
【請求項１１】
　請求項１～請求項１０のいずれか１項に記載の装置であって、該装置は、該制御可能な
出口（３６）における加圧および減圧が、前記カナル（２３）の対応する加圧および減圧
と比較される場合に、本質的に時間遅延が得られないように、前記制御可能な出口（３６
）の寸法が選択されることで特徴付けられる、装置。
【請求項１２】
　自動車のエンジンブレーキの方法であって、該方法は、少なくとも１つのシリンダー、
該シリンダーにおける少なくとも１つのガス排出バルブ、および該ガス排出バルブの作動
のためのロッカーアーム（４）を備え、該ロッカーアーム（４）は、中空ロッカーアーム
シャフト（５）に接して配置され、そして、カムシャフト（２）上のリッジ（２ａ、２ｂ
、２ｃ）によって影響されるように配置され、該方法は、以下：
　該ロッカーアームシャフト（５）のオイル圧を制御する工程、および、
　該ロッカーアームシャフト（５）内の該オイル圧を増大させる工程を包含し、そして該
ロッカーアームシャフト（５）は、該ロッカーアーム（４）と、該オイル圧が増大した場
合の該ガス排出バルブとの間の遊びを吸収するために、該ロッカーアーム（４）に組み込
まれ、ここで、少なくとも１つの該リッジ（２ｂ、２ｃ）は、エンジンブレーキ効果を伴
う該ガス排出バルブの開放するために用いられ、該方法は、該方法が以下：
　バルブ（１５）および該ロッカーアームシャフト（５）の制御を包含し、該バルブ（１
５）は、制御可能なバルブ本体（１８、１９）、および、該バルブ本体（１８、１９）と
該ロッカーアームシャフト（５）との間のカナル（２３）を備え、該ロッカーアームシャ
フト（５）は、制御可能な出口（３６）を備えることで特徴付けられ、
　該制御は、減 圧効果を有する第１位置および 圧効果を有 第２位置における該
バルブ本体の位置付け工程を包含 、
　

方法。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
（技術分野）
本発明は、少なくとも１つのシリンダー、このシリンダーにおける少なくとも１つの排気
バルブ、およびこの排気バルブの始動のためのロッカーアームを有する内燃エンジンを備
える、自動車のエンジンブレーキのための装置に関する。このロッカーアームは、中空ロ
ッカーアームシャフトに配置され、そしてカムシャフトのリッジに作用されるように配置
される。この装置は、このロッカーアームシャフトにおけるオイル圧を制御するための制
御バルブ、および、オイル圧が上昇した場合の、このロッカーアームと排気バルブとの間
の遊びを吸収するための、このロッカーアームに組み込まれるロッカーアームシャフトに
おけるオイル圧の上昇を感知する手段を、さらに備える。この場合、次いで少なくとも１
つのリッジが、エンジンブレーキ効果を伴う、排気バルブの開放を引き起こす。
【０００２】
本発明はまた、上記の種類のエンジンブレーキのための方法に関する。
【０００３】
（背景技術）
トラックおよびバスのような商用車は、通常、制動の間の車両において、ホイールブレー
キを節約するための、エンジンブレーキ機能を備える。このことに関連して、例えば、エ
ンジンの排気システムにおけるバルブの形態で、スロットル機関を配置することによって
内燃エンジンにおけるエンジンブレーキ効果を提供することは、以前から公知である。こ
の様式において、シリンダーの排気ストロークの間の作用の特定の部分を用いて、ブレー
キ効果を増大させるために用いられ得る。
【０００４】
別の種類のエンジンブレーキは、いわゆる圧縮ブレーキであり、この圧縮ブレーキは、燃
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油 増油 する
し

ここで、該バルブ本体（１９）は、ホルダ（２０）とともに、狭いスリットを規定し、
該スリットが、油圧が減ると該カナルに向けて油を流れさせることを可能にする、



焼室におけるエンジンの圧縮ストロークの間に圧縮されている空気が、排気システムへと
部分的に流出し得るように制御される、１つまたはいくつかのエンジン排気バルブの機能
を有する。このことは、圧縮ストロークの間に行われた圧縮作用の一部が、このエンジン
の膨張ストロークの間には用いられず、クランクシャフト上の制動効果を得るために用い
られることを意味する。
【０００５】
公知の種類の圧縮ブレーキにおいて、排気バルブは、制動効果の発生の意図を含む排気バ
ルブの開放を得るために、エンジンのカムシャフトが少なくとも１つのエキストラリッジ
で形作られるプロフィールを与えられるように、制御される。さらに、このバルブは、小
さな遊びを含んで成形され、その遊びの大きさは、通常のエンジン操作の間にこのエキス
トラリッジがバルブに影響しないように（エキストラリッジの寸法と共に）選択される。
この目的のために、このエキストラリッジは、通常の排気リッジと比較して非常に小さい
揚程を有する。エンジンブレーキングの間に操作可能なエキストラリッジを作製するため
に（すなわち、排気バルブがエンジンブレーキの際に開放し得るように）、それぞれのロ
ッカーアームは、変位可能なピストンの形状にある装置を含んで成形され、このピストン
は油に影響されて、膨張された位置に位置する。このことは、バルブの遊びが排除される
ことを引き起こし、そして次いで、エキストラリッジの揚程は、排気バルブを開放するの
に十分になる。
【０００６】
このような（すなわち、エンジンのホイールブレーキの補完物のような）、車両を制動す
るためのエンジンブレーキ装置を利用することから離れて、車両の変速装置においてギア
を移動する際に、圧縮ブレーキを用いることへの要求もまたある。本明細書では、トラッ
クおよびバスのような商用車は、非常に頻繁に、自動変速装置または半自動変速装置を備
えるといわれ得る。このような装置は、ギアの移動が、運転手によって手動で行われる代
わりに、制御機関によって行われるという差異を有する、従来の手動変速装置に例えられ
得る。添付の図面１は、このような変速装置のシフトアップ（すなわち、より高いギアへ
）に関連する、主要な段階を示す。図面１は、所定の型のエンジンにおける、時間に関す
るエンジントルクとエンジンスピードとの比較を示す。
【０００７】
図面１から明白であるように、段階「ａ」は、ギアシフトが開始される前の、正常な動作
状態を示す。段階「ｂ」は、シフトアップを起こすことが決定された直後の、エンジント
ルクの除去を示す。段階「ｃ」は、変速装置をエンジンから切り離すための、噛み合い継
ぎ手の解除を示す。段階「ｄ」は、選択されるギア比にエンジンスピードを適合させるた
めの、エンジンスピードの放出を示す。エンジンスピードが十分に減少すると直ちに、新
しいギアが係合される。したがって、段階「ｅ」は、新しい噛み合い継ぎ手の係合を示す
。段階「ｆ」は、更新されたトルクの適用を示し、そして段階「ｇ」は、ギアシフトが起
こった後の、正常な動作状態を示す。
【０００８】
シフトアップの間の、エンジンの駆動力の損失を減少させるためには、エンジンスピード
が可能な限り早く新しいギア比に適合し得れば有利である。書面ＳＥ－Ｃ－５０２１５４
から、ギアシフトプロセスの間に、エンジンスピードの急速な減少を達成するために、特
定の動作パラメーターが得られる場合、シフトアップの間の排気ブレーキを選択的に導入
することが公知である。この様式において、排気ブレーキシステムの導入は、シフトアッ
プの総量のごく一部の間にしか起こらないので、排気ブレーキシステムにおける摩耗が減
少するとされている。
【０００９】
商用車のための補助ブレーキシステムは、バルブの遊びを吸収するための装置をエンジン
のバルブ機構に備える、内燃エンジンを示す、ＵＳ－Ａ－５　１９３　４９７から公知で
ある。この吸収は、２つの位置（縮小された位置および拡大された位置）の間で調節可能
な、能動的に調節可能な油圧駆動の吸収手段によって行われ、この吸収手段がロッカーア
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ームの動作末端に配置され、ロッカーアームのバルブの遊びが吸収される。この文書に詳
述される方法において、既存のエンジンの加圧オイルシステムは、この装置の機能を保証
するために用いられる。
【００１０】
上記のＵＳ－Ａ－５　１９３　４９７に記載される補助ブレーキシステムは、かなりの商
業的成功を享受している。しかし、吸収手段がその拡大された位置に到達するための比較
的長い時間の必要性に起因して、ＵＳ－Ａ－５　１９２　４９７に記載のシステムは、シ
フトアップにおいてエンジンスピードを減少させるのに適切ではない。
【００１１】
スウェーデン特許出願第９８０４４３９－９号により、内燃エンジンにおけるエンジンブ
レーキのための配置は、以前から公知である。この配置は、ギアシフトの際のエンジンス
ピードの減少によるエンジンブレーキのために、ギアシフトを得る必要性に対する回答と
して発生するシグナルに対して感受性である特殊な装置を含む本発明の目的のために、そ
して、ロッカーアームにおけるバルブの遊びの吸収を得るために、適用される。
【００１２】
ギアを移動する際に用いられるエンジンブレーキ装置と関連して、圧力調節バルブ装置が
、ロッカーアームにおけるバルブの遊びを吸収するための装置に加圧オイルを供給するた
めに利用される。以前から公知である制御バルブ装置は、減圧機能に対応する第１の位置
および非減圧機能に対応する第２の位置に位置するように影響され得る、変位可能なバル
ブ本体を備える。このオイルは、カナルによってロッカーアームに供給され、このカナル
は、そこを通ってオイルが流れ得る非常に狭い穴の形状で排気を提供され、そしてこの様
式において、このカナルは、操作に依存して任意の所定の位置に位置するように、そのバ
ルブ本体に影響するようにされ得る。この目的のために、制御バルブはまた、その狭い穴
を通って送り込まれているオイルの排出口として配置される、調節可能な磁石バルブを提
供される。
【００１３】
以前から公知であるこの装置は、原則的には良好に機能するが、この装置はいくつかの欠
点を有する。言及される主な欠点は、この装置がオイルの送達のための、注意深く規定さ
れた小さな穴を含むことであり、このことは、目詰まりおよび許容誤差に対する高い感度
を引き起こす。さらに、以前から公知であるこのバルブは、比較的遅い連結および切り離
しを引き起こし、このことは、ギアシフトに関連して特に注目すべきである。さらに、設
計は、例えば温度変化の形態での外部からの妨害、および、例えば砂粒子または被膜のよ
うな汚染に敏感である。
【００１４】
（発明の要旨）
本発明の目的は、エンジンブレーキのための改良された装置を提供することであり、この
装置は、ギアシフトの間のエンジンのスピードの迅速な減少のための利用に適する。
【００１５】
この目的は、添付の請求項１の装置によって、より詳細には、最初に言及した種類の装置
によって、本発明に従って達成され、この装置は、調節可能なバルブ本体および、このバ
ルブ本体とロッカーアームシャフト（これは制御可能な排気を含む）との間のカナルを備
えることで特徴付けられ、このバルブ本体は、減圧機能を有する第１の位置および減圧機
能を有さない第２の位置に位置するように、配置されている。
【００１６】
本発明のさらなる目的は、ギアシフトの間のエンジンのスピードの迅速な減少のための方
法を得ることである。
【００１７】
この目的は、添付の請求項１２の方法によって、より詳細には、最初に言及した種類の方
法によって、本発明に従って達成され、この方法は、制御可能なバルブ本体および、この
バルブ本体とロッカーアームシャフト（これは、制御可能な排気を含む）との間のカナル
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を備える、制御バルブの制御を含むことで特徴付けられ、この制御は、このバルブ本体を
、減圧機能を有する第１の位置および減圧機能を有さない第２の位置に位置付けることを
包含する。
【００１８】
本発明によって、特定の利点が得られる。最も重要なことに、本発明は、ギアシフトに関
連して、非常に迅速なエンジンの制動を可能にすることが言及され得る。本発明はまた、
信頼のおける機能を有する、非常に頑強な設計を提供する。
【００１９】
本発明の好ましい実施形態は、添付の従属請求項によって明白になる。
【００２０】
本発明は、好ましい実施形態の実施例および添付の図面を参照して、より詳細に説明され
る。
【００２１】
（好ましい実施形態）
前記のように、図１は、商用車に一般に発生するような、動力間欠が起こる間にギアを変
化させる種類の変速装置における、シフトアップ（すなわち、より高いギアへ）の主要な
段階を示す。図１は、時間に関する、エンジントルクとエンジンスピードとの比較を示す
。段階「ａ」は、ギアシフトが開始される前の、正常な動作状態を示す。段階「ａ」はシ
フトアップの前であるので、この段階の間、エンジンスピードは、通常、増加する。段階
「ｂ」は、シフトアップを起こすことが決定された直後の、エンジントルクの除去を示す
。トルクの除去は、エンジンのアウトゴーイングシャフトと、変速装置のインゴーイング
シャフトとの回転速度の整合を必要とし、そして、この変速装置が置かれている自動車の
動作状況に依存する多くの様式で、引き起こされ得る。段階「ｃ」は、ギアシフトをエン
ジンから切り離すための、噛み合い継ぎ手（示さない）の解除を示す。この段階において
、エンジンへの燃料供給は、エンジンスピードの増大を防止するために、制限される。段
階「ｄ」は、選択されるギア比にエンジンスピードを整合させるための、エンジンスピー
ドの減少を示す。どの程度迅速にシフトアップが起こり得るかを決定するものは、主とし
て、所望のエンジンスピードを達成するのにかかる時間である。エンジンスピードが十分
に減少すると直ちに、新しいギアが係合され得る。したがって、段階「ｅ」は、新しい噛
み合い継ぎ手の係合を示す。段階「ｆ」は、更新されたトルクの適用を示し、そして最後
に、段階「ｇ」は、ギアシフトが起こった後の、正常な動作状態を示す。
【００２２】
本発明に従って、段階「ｄ」の間のエンジンスピードの減少は、以下で詳述される特殊な
制御バルブ装置を利用することによって得られる（図１を参照のこと）。この様式におい
て、迅速なギアシフトが可能となる。
【００２３】
本発明は、同期化されていない変速装置に関連して用いられることを特に意図する。さら
に、本発明は、図２から明白になるように、バルブ機構１に関連して用いられることを意
図する。このバルブ機構は、ＵＳ－Ａ－５　１９３　４９７に示される、バルブ遊び吸収
機構の修正版であり、ＵＳ－Ａ－５　１９３　４９７の内容は、本出願に参考として援用
される。従って、図２は、内部燃焼エンジンのためのバルブ機構１を示す。機構１は、円
筒形ローラー３を介してロッカーアーム４に回転運動を伝達する、カムシャフト２を含む
。ロッカーアーム４は、適切な様態において（例えば、ボルトによって）、示さないシリ
ンダーヘッドに面して配置されることが意図される、中空ロッカーアームシャフトに面し
て配置される。カムシャフト２は、エンジンのカムシャフト（示さない）からのトランス
ミッションを介して、従来の様式で回転運動を得る。
【００２４】
カムシャフト２からロッカーアーム４へと伝達される運動は、適切な時点で排気バルブを
開放するための排気リッジから構成される、第１リッジ２ａによって主に制御される。さ
らに、カムシャフト２は、実施形態２に従って、少なくとも１つの追加リッジ２ｂ、２ｃ
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を含んで成形され、このうち第１追加リッジ２ｂは、エンジン制動機能の作動の際に、エ
ンジンの入口ストロークの終了時にてガス排出バルブを開放する目的を有し、そして圧縮
ストロークの開始においてガス排出バルブを開放し続けるための、負荷リッジから構成さ
れる。第２の追加リッジ２ｃは、カムシャフト２に沿って配置された圧縮リッジによって
構成され、その結果、このリッジは、圧縮ストロークの終了時に、排気バルブを開く。追
加リッジ２ｂ、２ｃの揚程は、第１の通常リッジ２ａの揚程と比較して非常に小さい。
【００２５】
原則的に、このカムシャフトは、いずれの方向にも回転するように配置され得る。２つの
追加リッジ２ｂ、２ｃは、選択される回転の方向に従って、成形および寸法決定される。
【００２６】
ロッカーアーム４の変位は、手段６および半球型制御機関７を介して、ヨーク８へと伝達
され、このヨーク８は、シリンダーヘッドに面するガイドレールＳに沿って上下に移動可
能である。示した実施形態において、このヨーク８は、２つのバルブ導管９に影響する。
各々のバルブ導管は、従来の様式において、バルブバネ１０に包囲される。これらの２つ
のバルブバネ１０から離れて、バネ１１が存在し、このバネ１１は、ヨーク８の下部に配
置される。このバネの目的は、遊び（この型のバルブ機構に常に生じる）が、それぞれの
バルブ導管９とヨーク８の下側との間で生じるような位置に、このヨークを保持すること
である。
【００２７】
本発明に従うと、上記のバルブ機構は、加圧オイルを供給され、この加圧オイルは、特殊
な制御バルブ装置（これは、図３および図４に関連して以下に記載される）によって、ロ
ッカーアームシャフト５内の空洞に供給される。この制御バルブ装置は、制御システム（
示さない）からの制御の影響下で、適切な圧力のオイルをロッカーアームシャフト５に送
達するよう配置され、次いでこの制御システムは、例えば、エンジン制御ユニットおよび
トランスミッション制御ユニットを含み得る。次いで、この制御システムによる制御は、
ギアシフトが起こる際に、制御バルブ装置の作動を開始させるよう配置される。このよう
なギアシフトの開始において、圧力下のオイルは、ロッカーアームシャフト５に送り込ま
れ、そしてさらに、導管１３中に沿ってそれぞれのロッカーアーム４に送り込まれる。次
いで、このオイルは、バルブ導管９の上部のロッカーアームの端に配置された手段６に影
響する。好ましくは、この手段６は、２つの位置で動作するピストンの形状にあり、かつ
これらの位置（これらは、縮小された位置および拡大された位置である）の間で移動可能
である。正常な動作条件の間、オイルは、約１ｂａｒでロッカーアームシャフト５に送り
込まれる。このような圧力条件の間、ピストン１４は、ヨーク８に影響するバネ１１によ
って、その縮小された位置に保持される。
【００２８】
さらなる制動効果が必要とされる場合、上記の制御システムは、より高い圧力（例えば、
２ｂａｒ）でオイルをロッカーアームシャフト５に送り込む指示を、制御バルブ装置に与
える。この様式において、制動効果は、バルブの遊びが吸収されない、その拡大された位
置をとるピストン１４によって達成される。
【００２９】
図３において、本発明に従う制御バルブ装置１５を概略的に示す。この制御バルブ装置は
、図３に概略的に示されるロッカーアームシャフト５にオイルを送り込むために利用され
る。制御バルブ装置１５は、ロッカーアームの上記のピストン１４と連結して配置される
、スロットルバルブ１６と相互作用する。
【００３０】
図３は、内部燃焼エンジンにおける正常なエンジン動作の間に生じる状態にある（すなわ
ち、ギアシフトがなく、そして従って、エンジン制動が必要とされないときの）本発明を
示す。制御バルブ装置１５は、特定の入口圧力ｐ１ の加圧オイルを供給する入口１７を含
み、このｐ１ は、適切には約１ｂａｒである。次いで、オイルは、示さないオイルポンプ
装置から、図３において矢印で示される方向に、入口１７まで汲み上げられる。入口１７
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を介して、オイルは、バルブ本体１８を含む圧力調節バルブに導かれ、このバルブ本体１
８は、好ましくは、バルブ本体１８の残りよりも小さい直径を有する、狭いセクション１
９を含むシリンダーとして成形される。このバルブは、ホルダー２０において変位可能で
あり、このホルダー２０は、バルブ本体１８の外径をいくらか上回る内径を有する、管型
内部凹部を含む。オイルは、この狭いセクション１９に向かって流され、ここでこのバル
ブはこのセクション１９を流れるオイル圧によって部分的に決定されるが、バルブ本体１
８に影響するコイルエレメント２１によって所定の方向に（図３においては、左に）及ぼ
される力によってもまた決定される、平衡位置に位置する。さらに、バルブ本体１８は、
チャンバー２２に存在し、そしてコイルエレメント２１からの力と比較して反対の方向に
、バルブ本体１８に影響するオイル圧、および、入口１７中に流れるオイル圧によって影
響され、この平衡位置をとる。
【００３１】
上記の平衡位置において、バルブ本体１８は、この位置１９がホルダー２０と一緒になっ
て、オイルが流れ得るが、しかし減圧にある、比較的狭いスリットを規定する位置にある
。この減圧オイル流は、カナル２３を通って、ボール２４を備えて設計される上記のスロ
ットルバルブ１６に向かって流れ、このボール２４は、第２バネエレメント２５を介して
バネ荷重される。このバネエレメント２５によって、ボール２４は、通常、ボールシート
２６から離れる方向に影響される。この様式において、ボールシート２６と共に、ボール
２４は、オイルに対する制御可能な開放を規定する。図３に示した条件（カナル２３内の
オイル圧が比較的低い）において、バネエレメント２５は、ボールシート２６から離れる
方向にボール２４を押圧し得、このことによって、スロットルバルブ１６を介するピスト
ン１４までの連結を開放し続ける。より詳細には、次いでオイルが、比較的低圧下で、ピ
ストン１４の上部の空間２７に流れ得る。問題の自動車の正常な動作に対応するこの条件
において、バルブ遊びの吸収は存在しない（すなわち、バルブがあり、そして従って、エ
ンジン制動効果は得られない）。
【００３２】
本発明に従う制御バルブ装置１５は、カナル２３とチャンバー２２との間の連結を開放し
得るかまたは閉鎖し得るかのいずれかであるように配置される、特殊なソレノイドバルブ
２８をさらに含む。このソレノイドバルブ２８はまた、チャンバー２２と、オイルの排出
のための出口２９との間の連結を、開放または閉鎖し得る。
【００３３】
図２（これは、制御バルブ１５を示さない）および図３に関連して、カナル２３が、オイ
ルをロッカーアームシャフト５まで導くことが注目され得る。さらに、スロットルバルブ
１６は、ロッカーアーム４に配置される（図２においては見られ得ないが、図３および図
４において詳細に示す）。
【００３４】
図３において、正常なエンジン動作に対応する（すなわち、いかなるエンジン制動効果も
得られない）条件におけるソレノイドバルブ２８を示す。このソレノイドバルブ２８は、
変位可能なバルブロッド３１の端部として成型される、バルブエレメント３０を含む。こ
のバルブエレメント３０は、２つの位置に位置付けられ得、それによってこのバルブエレ
メント３０は、上部バルブシート３２または下部バルブシート３３のいずれかに対する密
閉位置にある。
【００３５】
図３に示される位置において、このバルブエレメント３０は、ソレノイドバルブ２８に含
まれるバネエレメント３４からの影響の結果として、上部の位置にある。従って、この位
置においてこのソレノイドバルブ２８は流れを有さず、そして、バルブエレメント３０は
、上部バルブシート３２に対する密閉位置にある。上で説明した通り、このことは、カナ
ル２３とチャンバー２２との間の連結を引き起こす。
【００３６】
このソレノイドバルブ２８は、上記の制御システムに電気的に連結され、そしてこの制御
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システムによって制御可能である。より詳細には、この制御システムは、ギアシフトが開
始される際に、ソレノイドバルブ２８を作動させるための信号を発する。次いで、このこ
とは、ソレノイドバルブ２８内の電磁石３５によって、バルブロッド３１が拡張位置に押
し出されることを引き起こす（そして従って、バネエレメント３４からの力に打ち克つ）
。この作動された位置において、バルブエレメント３０は、もはや上部バルブシート３２
に対しては位置せず、その代わりに、下部バルブシート３３に接触するように移動する。
【００３７】
本発明に従う制御バルブ装置１５の作動状態を、図４に示す。この図から明白であるよう
に、次いで、カナル２３とチャンバー２２との間の連結が閉鎖される。この様式において
、カナル２３とチャンバー２２との間の連結によって規定される制御可能な出口３６（こ
こで、ソレノイドバルブ２８の補助を有する）が、カナル２３を完全に密閉する（すなわ
ち、出口３６を通るいかなる側の流れもない）位置に配置されていると言える。同時に、
チャンバー２２と出口２９との間の連結は開放され、それによって、前からチャンバー２
２に存在していたオイルは排出される。このことは次いで、バルブ本体１８が、バネエレ
メント２１を介してバルブ本体１８に作用するバネ力の結果として、わずかに（図３およ
び図４においては左に）変位されることを引き起こす。このことは、入口１７およびバル
ブ本体１８を通しての加圧オイルの供給のために、カナル２３が完全に開放されることを
引き起こす。
【００３８】
ここで、カナル２３が完全に開放され、そしてオイルの圧力減がないので、この作動状態
において、カナル２３を通りそしてスロットルバルブ１６までの、比較的高圧な（適切に
は２～４ｂａｒのオーダーの大きさの）オイルの流れが得られる。次いで、このオイル圧
は、このオイル圧が第２のバネエレメント２５の力を凌駕し、そしてボール２４をボール
シート２６と接触させるような様式で、他の成分と一緒に調節される。この目的のために
、このボールは、それに対してオイル圧が作用するピストン様エレメント３７に連結され
る。
【００３９】
ボール２４が、ボールシート２６と接触しているとき、ピストン１４上部の空間２７に存
在するオイルは、捕捉される。高圧（これもまた、行き渡っている）は、ピストン１４が
拡大された位置をとるように影響し、このことは、ガス排出バルブの移動に関連するバル
ブ遊びが、本質的に排除される（すなわち、次いでバルブ遊びが吸収される）ことを意味
する。上に記載されていることに関連して、このことは、ここでエンジン制動効果が得ら
れることを意味する。
【００４０】
バルブ遊びを吸収することが所望である場合（すなわち、ギアシフトに関連してさらなる
制動効果が所望される場合）、制御システムは、ソレノイドバルブ２８への信号を介して
、バルブロッド３１をその拡大された位置に配置することを指示する。このことは、ピス
トン１４の、その拡大された位置への移動を引き起こす。この拡大された位置において、
このピストン１４は、カムシャフト２上に形成される通常のリッジ２ａとエキストラリッ
ジ２ｂ、２ｃとの両方によってロッカーアームが影響されるような様式で、バルブ遊びを
用いる。このことは、対応する排気ガスバルブが、エンジン制動に影響するように駆動さ
れ得ることを意味する。
【００４１】
本発明は、好ましくは、上記のカナル２３（これは、例えば、穿孔された穴（すなわち、
チューブ様の溝）によって構成される）によって規定されると言える断面積が、所定の様
態における上記の制御可能なバルブ３６によって規定されると言える断面積との比率にあ
るような様式で、配置される。より詳細には、好ましい実施形態に従って、カナル２３の
断面積と制御可能な出口３６の断面積との間の比率は、主に間隔１～５以内である。従っ
てこのことは、これらの２つの断面積が、本質的に同じオーダーの大きさであることを意
味する。図３および図４に関連して、制御可能な出口３６の断面積は、ソレノイドバルブ
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２８の下部入口への開口における（すなわち、主に下部バルブシートに関連する）面積に
対応すると言える。このカナルおよび制御可能な出口の設計に起因して、非常に低い圧力
の低下が得られ、そして、制御可能な出口における非常に短い充填時間（オイルを充填す
る際）もまた得られる。
【００４２】
本発明に従うバルブが、貨物車のための内部燃焼エンジン（ここで、燃焼シリンダーのス
トローク容積は２リットルのオーダーの大きさである）に関連して用いられる、正常な適
用のために、この制御可能な出口の直径は、好ましくは、２～１０ｍｍのオーダーの大き
さであって、このカナル２３の直径は、好ましくは、５～１５ｍｍのオーダーの大きさで
ある。しかし、本発明は、これらの直径を有して成型されることに限定されるのではなく
、種々の適用への調節がなされ得るように変化し得る。
【００４３】
１つの実施形態に従って、この制御可能な出口３６の寸法は、このカナル２３における加
圧および減圧と比較して、制御可能な出口３６における対応する加圧および減圧の間に、
本質的に遅延時間が得られないような様式で、選択される。従って、本発明によって、非
常に迅速な加圧および減圧が得られ、この加圧および減圧は、ピストン１４への迅速な影
響に対応する。次いでこのことは、非常に迅速なエンジン制動を可能にし、そして、対応
する様態において、非常に迅速なギアシフトを可能にする。
【００４４】
本発明は、カナル２３内のオイルについての大きな領域の流れに起因して、エンジン制動
とエンジン作動との間（逆もまた同様）の非常に迅速な移動を可能にする点で、特に有利
な機能を可能にする。さらに、ソレノイドバルブ２８は、単純な調節および信頼できる機
能を可能にする、単純かつ頑強な装置を構成する。
【００４５】
従って、本発明に従って、ロッカーアームシャフト５における、そしてまた、それゆえに
、ピストン１４に関連する空間２７における、オイル圧を制御する手段が提供されること
が結論される。これらの手段は、上記の制御バルブ装置１５およびスロットルバルブ１６
を含み、次いで制御バルブ装置１５は、制御可能なソレノイドバルブ２８を含み、このソ
レノイドバルブ２８によって、エンジン制動効果が係合および解放され得る。
【００４６】
さらに、ピストン１４は、バルブ装置３８を含み、次いでこのバルブ装置３８は、バネエ
レメント４１によってボールシート４０と接触するように影響される、ボール３９を含む
。さらに、ピストン１４の底部は、排出孔４２を含んで成型される。空間２７におけるオ
イル圧が特定の値を超える場合、このボール３９は押されて、ボールシート４０内との接
触から話され、次いでオイルは、排出孔４２を通って流出することが可能になる。この様
式において、バルブ装置３８に対する圧力制限効果が得られる。
【００４７】
自動車の正常な動作の間、シフトアップの必要があり、そしてギアシフトによってエンジ
ン制動の適用が行われる必要があることを制御システムが理解する場合、この制御システ
ムは、ソレノイドバルブ２８に、図４に示す位置をとることを指示する。ギアシフトが起
こることを示すために、多数の種々の信号（例えば、エンジンおよびそのトルク、自動車
のスピードおよび自動車のペダルの現在の位置の、ｒ　ｍ　ｐを表す信号）が、（別個に
かまたは組み合わせて）利用され得る。しかし、本発明は、これらの信号のみを含んで実
施されることに限定されるのではなく、ギアシフトが必要である指標およびエンジンの制
動が起こりつつある指標を与えるほかの信号を含んでも用いられ得る。エンジンスピード
が、係合されているギア比と同期されると直ちに、このソレノイドバルブ２８は、制御シ
ステムによって、図３に示した初期位置に戻るように指示される。このことは、このソレ
ノイドバルブ２８が、流れを有さないことに対応する。この復帰は、カナル２３とチャン
バー２２との間の連結が確立されることを引き起こし、この連結に関連して、バルブ本体
１８は上記の位置に位置し、ここでバルブ本体１８は、減圧効果を引き起こす。次いでこ
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のことは、ロッカーアーム内のピストン１４が、エンジン制動がもはや得られないことに
対応する、バルブ遊びを再び示すことを意味する。この様式において、エンジン制動は停
止し、そしてトルクは、不必要な遅延なしで再び適用され得、このことは、動力の遮断が
非常に短いことを意味する。
【００４８】
エンジン制動が行われた後、バルブエレメント３０は回復される。このことは、バルブ本
体１８が、減圧を与える位置に戻ることを意味する。さらに、オイルは、空間２７から出
てスロットルバルブ１６を通って、高圧下で排出される。この目的のために、上記のバネ
エレメント２５は、スロットルバルブ１６のボール２４が、そのシート２６との接触から
離されるように用いられる。さらに、このスロットルバルブ１６において、さらに下部の
バネエレメント４３が、ボール２４をシート２６の方向に影響するために利用される。こ
の様式において、このスロットルバルブ１６は、オイル圧のレベルに依存する正しい位置
に位置し得る。
【００４９】
本発明は、上記の実施形態に限定されるのではなく、添付の特許請求の範囲の範囲内で変
化し得る。例えば、本発明は、異なる種類の自動車（例えば、輸送車および乗用車）にお
いて利用され得る。さらに、上記の制動効果は、基本的に、ギアシフトの際およびエンジ
ン制動が所望される他の状況の両方において、利用され得る。同様に、制御バルブ装置１
５から送り込まれる加圧オイルは、ロッカーアームシャフト５内のカナルを介する様態と
は異なる様態（例えば、特殊な別個のオイル溝を介する様態）において、ロッカーアーム
４における空間２７まで導かれ得る。
【図面の簡単な説明】
【図１】　図１は、変速装置におけるシフトアップの主要な段階の図解的な表現を示す。
【図２】　図２は、バルブ遊びを吸収するための装置を概略的に示す。
【図３】　図３は、内燃エンジンの正常なエンジン動作の間の、本発明の機能を概略的に
示す。
【図４】　図４は、ギアシフトの間にエンジンを制動する際の、本発明の機能を概略的に
示す。
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【 図 １ 】

【 図 ２ 】

【 図 ３ 】

【 図 ４ 】
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