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Beskrivelse

[0001] Den foreliggende opfindelse angéar en fremgangsmade til at sikre

bremsevirkningen af en bremse, isaer for et erhvervskgretgj, under korsel.

[0002] Ved bremser, eller bremsebelaegninger er der problemet med sakaldte
“falde i savn" eller “forglasning”. Med "falde i sgvn" af bremsebeleegninger
betegner man et kraftigt fald i friktionsveerdien pa grund af en ikke meget hyppig
brug af hjulbremserne. Dette kan for eksempel opsta, nar en traktor er udstyret
med en retarder. Konsekvensen er, at bremsevirkningen eller bremseevnen
falder betydeligt og delvist irreversibelt. For at tilvejebringe den @nskede
bremseevne, skal bremsebeleegninger derfor udskiftes, selv om slitagegreensen
endnu ikke er opnaet. Lige sa problematisk er det, at bremseevnen, som blev
lagt til grund ved keretgjet design, hvis det er ngdvendigt ikke er til radighed.
Dette er iseer problematisk ved negdbremsning eller i forbindelse med
keredynamiske  styresystemer eller chaufferassistentsystemer  (aktiv
afstandskontrol, etc.), fordi kontrollen af disse systemer ogsa er baseret pa en
tilstreekkelig reduktion af keretgjets hastighed og dermed bremseevne ved
hjuloremserne. Hos aksel- og bremsesystemproducenter er de eneste
anbefalinger at parametrisere bremsesystemerne, iseer de elektronisk styrede
bremsesystemer (EBS), i overensstemmelse hermed. Endvidere forpligtiges
chauffgren til at betjene bremserne regelmaessigt.
Parametriseringsanbefalingerne fgrer i praksis pa grund af den brede vifte af
konfigurationer af keretojer og dels forskellige juridiske regler delvist til
problemer. Den regelmeessige betjening af bremsen af chauffgren er pa grund
af den menneskelige indflydelse ikke palidelig.

[0003] DE 103 20 175 A1 beskriver et hydraulisk bremsesystem for et
motorkgretgj med hjeelpepumpe, med hvilken der genereres et hgjere
bremsetryk end chaufferen med sine bremsebetjeningsorganer, iseer en

bremsepedal, pa keretgjets hjulbremsecylindre.

[0004] DE 102 57 839 A1 beskriver en fremgangsmade og et apparat og et
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computerprodukt eller et computerprogram til overvagning af mindst en

hjuloremse i et bremsesystem.

[0005] EP 1 832 480 A1 beskriver en bremsestyreenhed der styrer en
bremsekraft, som pafgres et hjul af et keretgj. Isaer beregnes et indeks, som
bestemmer en forskel mellem en forventet bremsekraft og en faktisk

bremsekraft.

[0006] DE 101 37 273 A1 vedrgrer en fremgangsméade og et apparat til at
hjeelpe chauffaren af et kaeretgj, iszer et motorkgretgj, under en bremsning, ved
hvilken der bestemmes et af chaufferen ensket bremsetryk samt interne
momenter af kgretgjets karsel eller bremsen.

[0007] DE 199 11 902 C1 beskriver en fremgangsmade, ved hvilken der
produceres bremsetryk, som virker pa en hjulbremse med en variabel indstilling
af bremsekraften i et hydraulisk bremsesystem af et motorkeretgj, som virker pa
en hjulbremse. For at kompensere for en faldende bremsevirkning i hydrauliske
bremsesystemer inden for mange omrader, bestemmes den aktuelle faktiske
veerdi mellem bremseskiven og bremseklodsen for mindst én hjulbremse og

sammenlignes med en forudbestemt gnsket friktion.

[0008] GB 2 363 436 A angar en fremgangsmade til overvagning af tykkelsen af
bremsebelaegningen eller bremseskiven, hvor parametre som driftstid, driftstryk,

relativ hastighed og temperatur tages i betragtning for at skabe en slitagemodel.

[0009] Det er derfor formalet med den foreliggende opfindelse at tilvejebringe
en fremgangsmade til sikring af bremsevirkningen af en bremse, iseer for et
ernvervskgretgj under kegrsel, som holder friktionsveerdiniveauet af
friktionskombinationen, navnlig af bremsebelaegninger, pa et minimumsniveau
over den samlede levetid af friktionspartneren, og under hvilken den sakaldte

"falde i sgvn" eller "forglasning" af bremsebelzegninger undgas.

[0010] Dette formal opnas ved en fremgangsmade ifglge krav 1. Yderligere
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fordele og treek ved opfindelsen fremgér af de afheengige krav og beskrivelsen

og de ledsagende figurer.

[0011] Ifelge opfindelsen omfatter en fremgangsmade til at sikre
bremsevirkningen af en bremse, iseer et erhvervskeretgj, under kersel, hvor
bremsen omfatter mindst en bremseflade og mindst en bremsebelaegning
omfattende en friktionsoverflade, hvor bremsevirkningen mellem bremsefladen
og friktionsoverfladen udfolder sig ved et der virkende bremsetryk, falgende trin:

o atregistrere bremsevirkning af bremsen;

« at tilordne bremsevirkningen en friktionsveerdi for friktionsoverfladen i en
beregningsenhed;

« at sammenligne friktionsveerdien med en graensebremsevirkning i en
komparator, hvor et signal udleeses til bremsen, nar veerdien falder under
greensebremsevirkningen, hvilket signal indirekte og/eller direkte ved en
trykopbygning bevirker et bremsetryk og en friktionskraft mellem
bremsefladen og friktionsoverfladen, hvorved friktionsveerdien af
friktionsoverfladen bringes over graensebremsevirkningen, ved, at
bremsetrykket og friktionskraften pa friktionsoverfladen og/eller
bremsefladen bevirker en fijernelse af materiale og/eller varmetilfarsel,
hvorved forholdet mellem bremsevirkningen og bremsetrykket kan
forbedres.

[0012] Ved fremgangsmaden kan bremsevirkningen saledes igen @ges ved
samme bremsetryk. For bremserne drejer det sig fortrinsvis om skive og/eller
tromlebremser. Fortrinsvis kombineres en eller flere bremser indenfor et
bremsesystem. Bremsesystemet bestar fortrinsvis af en kombination af
skivebremser og/eller tromlebremser eller generelt af forskellige typer af
bremser. Endvidere foretraekkes inden for et bremsesystem kun en enkelt
bremsetype installeret. De forskellige anvendelser og udfgrelsesformer gar det
ogsa klart, at det ikke er veesentligt, at bremsefladen og/eller friktionsoverfladen
er flad, som det er tilfeeldet med en skivebremse. Ogsa foretrukket kan

bremsefladen og/eller friktionsoverfladen veere krummet bueformet, som for
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eksempel i en tromlebremse. Yderligere foretreekkes, at bremsen er en del af et
elektronisk styret bremsesystem (EBS). Hensigtsmaessigt er registreringen af
bremsevirkningen eller af bremsekraften for bremsen baseret pa ideen om, at
de allerede registrerbare data fra et elektronisk bremsesystem kan benyttes,
iseer koretgjets deceleration som funktion af bremsetrykket, hvis det er
ngdvendigt, cylinderslagleengde og de geometriske parametre, der anvendes
fra bremseberegningen for indirekte at bestemme friktionsvaerdiniveauet for
friktionskombinationen, med andre ord bestemme bremsevirkningen af
bremsen, og tidligt erkende tendensen til fald i friktionsvaerdien over tid.
Hyppigheden af bremsninger og trykniveauet af bremsningen kan ogséa bruges
som kriterier for at indlede fremgangsmaden til at sikre bremsevirkningen, med
andre ord at starte et automatisk aktiveringsprogram for bremsebelaegningerne.
Fortrinsvis, begreenser tilordningen af bremsevirkningen sig til friktionsveerdien
af friktionsoverfladen i en beregningsenhed ikke kun pa friktionsoverfladen.
Friktionsveerdien afspejler snarere interaktionen af friktionsoverfladen eller
friktionsoverfladerne med bremsefladen eller bremsefladerne. Friktionsveerdien
registrerer saledes egenskaber ved friktionskombinationen. Endvidere, besidder
beregningsenheden fortrinsvis mindst en lagerenhed, med hvilken det er muligt
at lagre data, eksempelvis friktionsveerdier, iseer fortrinsvis ogsa over tid.
Ligeledes foretrukket er ogsa kereprofiler og de ovenfor yderligere naevnte
registrerbare data for det (elektroniske) bremsesystem, osv. Baggrunden er, at
beregningsenheden derved er i stand til at udvikle tendenser for et fald i
friktionsveerdien, med andre ord ogsa forudberegninger. Dette gores ved at
behandle de lagrede data og data i det (elektroniske) bremsesystem, fortrinsvis
i realtid, f.eks. over sensorer etc. Det er seerligt fordelagtigt, hvis de
eksisterende eller forhdnden veerende sensorer allerede er brugbare i bilen og
nye sensorer ikke skal installeres for fremgangsmaden til sikring af
bremsevirkningen. Fortrinsvis udger graensebremseveerdien en veerdi, med
andre ord en friktionsveerdi, som den fordelagtigt ikke ma falde under. Det
forstas, at det kan veere fordelagtigt at reservere et antal af sadanne
greensebremsevirkninger. Saledes kan greensebremsevirkning pavirkes af alder
af friktionsoverfladen og/eller bremsefladen, de anvendte materialer,

kgreprofilen, indsatsomradet for kgretgjet (varme lande, kolde land, hensyn til
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geodeetiske parametre sasom hgjde) og lignende. Fortrinsvis holdes
graensebremsevirkninger ogséa pa forskellige trin. Saledes kan trinnene for
eksempel afdeekke ikke-kritiske til for meget kritiske forhold. Ogsa foretrukket er
fastsaettelsen af en graensebremsevirkning, inden for hvilken der kan sikres en
palidelig drift af bremsen. Med andre ord, kan der tilvejebringes
tilbagefaldstilstande eller en endelig veerdi, man aldrig ma& komme under.
Fortrinsvis er signalet, der sendes til bremsen et styreindretningssignal. Det
betyder i sidste ende, at fremgangsmaden til at sikre bremsevirkning af en
bremse kan implementeres, foretrukket inden i en styreenhed af et karetgj, for
eksempel en motorstyreenhed eller en bremsestyreenhed. Derved er det uden
betydning, om fremgangsmaden stilles til radighed som et enkelt modul, og
derefter installeres, eller om den er direkte integreret i eksisterende strukturer.
Den umiddelbare overfgrsel af signalet kan udfgres saledes, at signalet sa at
sige direkte viderefgres til en bremse og der viderebehandles. | modsaetning
hertil kunne den indirekte viderefersel udferes saledes, at signalet behandles i
en bremsestyreenhed og ledes derfra ferst til bremsen osv. Det er en stor
fordel, hvis denne proces forlgber selvsteendigt, med andre ord automatisk.
Chauffgren bgr hverken iveerkseette trykopbygning, eller tage en chance.
Alligevel kan det veere fordelagtigt at frembringe et alarmsignal, som indikerer
slitagetilstanden p& bremsen for chauffgren. Fortrinsvis felger trykopbygningen,
som forarsager bremsetrykket ved friktionskraften mellem bremsefladen og
friktionsoverfladen, ved opbygning af et olie- eller lufttryk. Der foretraekkes altsa
at anvende hydrauliske eller pneumatiske bremsesystemer. Fremgangsmaden
er imidlertid ikke begreenset til sadanne systemer, men kan ogsa anvendes pa
systemer, der drives for eksempel med et kabel. Materialefijernelsen finder
fortrinsvis sted pa friktionsoverfladen af bremsebelaegningen, da denne i reglen
er blgdere. Fjernelsen af materiale kan ogsa med fordel finde sted pa
bremsefladen, for eksempel for at fjerne rust eller andre partikler, som er
placeret pa bremsefladen eller er blevet braendt der. Ogsa foretrukket fiernes
materiale bade fra friktionsoverfladen samt fra bremsefladen. Fortrinsvis fiernes
materialet pa friktionsoverfladen saledes, at de naevnte "faldet i sgvn" eller
"forglasnings” lag fijernes ved hjeelp af friktionskraften, altsa fijernes, eller ogsa

afslibes. Meget passende frileegges sa at sige frisk friktionsmateriale ved denne
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fiernelse af materiale. Afheengigt af materialet af friktionsoverfladen eller
bremsebelaegningen kan den af friktionskraften og bremsetrykket resulterende
varme udnyttes til at modificere den indre struktur af bremsebeleegningen, helt
ned pa det molekyleere niveau, séledes at friktionsveerdien af og dermed
forholdet mellem bremsevirkningen til bremsetrykket forbedres. Saledes er det
fordelagtigt for eksempel, nar varmetilfgrselen igen ger bremsebelzegningen
eller friktionsoverfladen blgdere, da dette burde @ge friktionsveerdien (af

friktionsoverfladen).

[0013] Fordelagtigt omfatter fremgangsmaden yderligere trinnet:

at tilvejebringe en greensehastighedsveerdi af et keretgj og regulere
trykopbygningen pa en sadan made, at der pa trods af bremsetrykket, der virker
mellem bremsefladen og friktionsoverfladen, falder den aktuelle hastighed af
kgretgjet ikke under graensehastighedsveaerdien.

Fortrinsvis udfgres et bremseindgreb derfor saledes, at chaufferen af dette
bremseindgreb ikke maerker noget. Fordelagtigt evalueres eller udlaeses et
hastighedssignal af keretgjet eller et rotationshastighedssignal af bremseskiven
tii dette formal, og sammenlignes med en graensehastighedsveerdi, for
eksempel koretgjets kerselshastighed eller rotationshastigheden af
bremseskiven. Afhzengigt af anvendelsesomradet af koretgjet eller dets
programprofil kan forskellige greensehastighedsveerdier fastlaegges. Det kan
veere  fordelagtigt at fastleegge et bestemt omrédde for en
greensehastighedsveerdi, som ikke ma overskrides ved betjening af bremsen
eller inden for hvilket en mere komfortabel betjening er mulig. Malet er at
indrette denne graensehastighedsveerdi sadan eller afstemme den, at forskellige
chaufferer med forskellige komfortfornemmelser ikke pavirkes negativt i deres
opfattelse af komfort ved fremgangsmaden til at sikre bremsevirkningen. For
eksempel muligger en kontinuert anvendelse af fremgangsmaden til at sikre
bremsevirkningen, at kun et lille bremsetryk er ngdvendigt for at forhindre "falde
i sgvn" og "forglasning" af bremsefladerne. Fordelagtigt kan fremgangsmaden til
at sikre bremsevirkning ogsa udferes yderst komfortorienteret for en chauffer,

idet eksempelvis kun en bremsebelaegning anleegges. For at stadigveek at
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producere et tilstraekkeligt hgjt bremsetryk med denne bremsebelaegning,
kunne der pa den modsatte side, dvs. den side, hvor den anden
bremsebelaegning faktisk ville virke, veere en kontraholder, eksempelvis
bestaende af en rulle. Fortrinsvis vil denne udformning veere geeldende for en

skivebremse.

[0014] Fordelagtigt forhindres faldet i den aktuelle hastighed af keretgjet under
graensehastighedsvaerdien ved en belastningstilslutning af en primaer drivmotor,
isger en forbreendingsmotor. Derved overtages fortrinsvis en regulering, ogsa
kendt som drejningsmomentstyring, som den kendes pa lignende méade fra
omradet for et Iluftkonditioneringsanlaeg i kombination med en
forbreendingsmotor. Det for starten af en luftkompressor nedvendige
drejningsmoment - i det foreliggende tilfeelde, ogsa drejningsmomentet til at
kompensere bremsetrykket - stilles selvsteendigt til radighed af
forbreendingsmotoren ved en tilsvarende forggelse af drejningsmomentet,
saledes at en chauffer ikke oplever en forsinkelse af kerehastigheden, nar der
teendes for klimaanleegget. Overfert pa fremgangsmaden for at sikre
bremsevirkningen, betyder det, at aktivering af bremsen ikke er meerkbar for en
chauffer, da forbraendingsmotoren anvender et ekstra drejningsmoment, som
kompenserer for bremsekraften. Fordelagtigt kan belastningen af motoren eller
dens drejningsmoment ogsa fordelagtigt udnyttes i kombination med andre
aspekter, iseer i forhold til forbraendingsmotoren. Saledes kan en forggelse af
belastningen af forbraendingsmotoren, forgge dens specifikke effektivitet. Det
kan ogsa veere fordelagtigt at udfgre strategier til efterbehandling af
udstadningsgas som for eksempel fribreending af sodpartikelfilter i en
dieselmotor, som ofte ogsa er forbundet med en kompensationsbelastning,

kombineret med forggelsen af bremsetrykket.

[0015] Yderligere foretrukket anvendes en ekstra enhed, navnlig en elektrisk,
hydraulisk, pneumatisk og/eller hydraulisk motor til at forhindre faldet i den
faktiske hastighed af kgretgjet under graensehastighedsveerdien. Med andre ord
kan hjeelpemotoren af et hybridkgretgj bruges til at modvirke et pa

bremsebelaegninger eller bremseflader virkende bremsetryk ved tilslutning af en
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belastning eller en forggelse af drejningsmomentet og séledes saenke
kgrselshastigheden under udferelse af fremgangsmaden til at sikre
bremsevirkningen. Med fordel udferes et sadant indgreb i kombination eller

under hensyntagen til batteristyring af karetgjet.

[0016] Ifalge opfindelsen omfatter fremgangsmaden endvidere trinnet:

at behandle yderligere data til bestemmelse og udlaesning af signalet, der er

genereret ud fra gemte ruteprofiler og/eller forhandsdata, iseer GPS-data.

Det kan veere fordelagtigt at kende hgjdeprofilen af en rute og forarbejde og
benytte den inde i regneenheden til bestemmelsen og udlaesningen af signalet.
Saledes kan eksempelvis fremgangsmaden til at sikrer bremsevirkningen pa
streekninger med en stor haeldning udnyttes optimalt, for eksempel ved at en
retarder bevidst omgas og/eller ved at bremserne, der normalt er mindre i brug,
betjenes, altsd mere en tendens til at reducere falde i sgvn eller forglasning, for
eksempel bremserne pa bagakslerne. Yderligere foretrukket gemmes chauffer-
specifikke brugerdata. Séledes kan fremgangsmaden for en chauffer, om
hvilken det er kendt, at han bremser meget lidt, for eksempel fordi han ofte
bruger motorbremsen, veere tilsvarende parametriseret. Fortrinsvis er
fremgangsmaden udstyret med en selvleerende funktion, der registrerer
chaufferens adfeerd, og fremgangsmaden til at sikre bremsevirkningen justeres
tiilsvarende. Det kan veere fordelagtigt at overveje, om kgretgjet anvendes i
varme eller i kolde omrader. Det samme geelder for vejens tilstand. Det kan for
eksempel veere fordelagtigt ikke at gennemfgre fremgangsmaden, hvis der
netop keres igennem et meget stavet omrade, eller nar det er kendt, at der i
sammenhaeng med trykopbygningen og heraf fglgende fjernelse af materiale og
varmetilfgrslen kgres i et meget stgvet omrade. Stgvpartikler kunne sa lettere
boseaette sig og holde sig til friktionsoverfladerne, hvis disse sa at sige er friskt

forberedt.

[0017] Hensigtsmaessigt omfatter fremgangsmaden yderligere trinnet:
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at indrette trykopbygningen afhaengigt af materialet af friktionsoverfladen
og/eller bremsefladen.

Saledes kan der pa forskellige blgde bremsebeleegninger eller deres
friktionsoverflader ogsa veere behov for en forskellig trykopbygning for at opna
en tilstreekkelig fiernelse af materiale og/eller varmetilfgrsel, hvilket forhindrer en
"forglasning" eller “falde i sgvn" af bremserne eller bremsebelzegningerne. Det
kan muligvis ogsa veere, at visse bremsebelaegninger har mere tendens til at
falde i sgvn eller forglasse end andre. Fortrinsvis tages dette i betragtning ved
fremgangsmaden, for eksempel ved at bremsebelaegnings-specifikke og/eller
bremseflade-specifikke data for fremgangsmaden overvejes og behandles, for
eksempel i beregningsenheden. Hvis der efter en udskiftning af
bremsebelaegning indbygges en anden type bremsebelaegning, kan dette med
fordel indtastes eksempelvis via et kontrolpanel i kgretgjet (eller i styreenheden)
og kan saledes behandles yderligere. Fordelagtigt kan identifikation af den nye
bremsebelaegning ogsa ske automatisk via en RFID-chip, som er integreret i
og/eller pa de nyligt indbyggede bremsebelzegninger.

[0018] Yderligere foretrukket omfatter fremgangsmaden trinnet:

at simulere bremsens funktion i en simuleringsmodel i beregningsenheden.
Hensigtsmeessigt afbildes bremsesystemets bremsedele eller det komplette
bremsesystem eller de forskellige komponenter i bremsesystemet |
simuleringsmodellen, for eksempel over en eller flere fysiske modeller, kort
og/eller karakteristika osv. Trykopbygningen og det resulterende bremsetryk
kan med andre ord beregnes pa forhand sammen med dens virkninger, da en
bremse med en bremseflade og mindst en friktionsoverflade, der omfatter en
bremsebelaegning, er til stede i simuleringsmodellen. Fortrinsvis kan en sadan
simuleringsmodel benyttes til levetidsforudberegninger af bremsen og dets
komponenter. Fortrinsvis implementeres en sadan simuleringsmodel, saledes at
den optager lidt plads. Saledes kan den let implementeres i eksisterende
styreenheder, som de i @jeblikket anvendes i koretgjer, iseer |
erhvervskgretgjer. Rent matematiske modeller foretraekkes anvendt som
simuleringsmodeller for eksempel mindst en polynomiummodel og/eller mindst

et neuralt netveerk. Sddanne matematiske modeller kunne fortrinsvis treenes pa
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bremsesystemets opsamlede data. Foretrukket kombineres ogséa karakteristika,

kort, matematiske og/eller fysiske modeller.

[0019] Yderligere foretrukket omfatter fremgangsmaden trinnet:

at tilordne en friktionsveerdi for bremsefladen i beregningsenheden, hvilken
veerdi kan pavirkes af fijernelsen af materiale og/eller varmetilferslen, saledes at

forholdet mellem bremsevirkning og bremsetryk kan forbedres.

Med andre ord tilordnes bremsefladen af for eksempel en skivebremse pa
samme made en friktionsveerdi som friktionsoverfladen af en bremsebelaegning.
Med andre ord geelder de ovennzevnte fordele, der er blevet naevnt tidligere,
ogsa specifikt for bremsefladen. Bremsefladen er seedvanligvis fremstillet af et
metal, sdledes at det her kan veere negdvendigt med andre tryk for at pavirke

dens friktionsveerdi.

[0020] Yderligere foretrukket omfatter fremgangsmaden trinnet:

yderligere at behandle signalet i et akustisk, haptisk og/eller optisk alarmsignal,

der kan iagttages af en chauffer.

Det kan veere en fordel, at chaufferen advares af et sadant alarmsignal, sa
snart en udskiftning eller lignende af en bremsebelzegning er neert forestaende.
Det foretraekkes ogsa, at sadanne alarmsignaler lagres i keretgjets styreenhed,
hvorfra de kan viderebehandles eller kan udleeses pa et senere tidspunkt.
Fortrinsvis kan det veere, at fremgangsmaden til at sikre bremsevirkningen ogsa
aktivt udfgres, hvis chauffgren eller brugeren ensker det, for eksempel ved

aktivering af en omskifter.

[0021] Yderligere fordele og treek vil fremga af den fglgende beskrivelse af en
foretrukken udfgrelsesform og en foretrukken fremgangsmadevariant af
fremgangsmaden ifglge opfindelsen til at sikre bremsevirkningen af en bremse

med henvisning til de ledsagende figurer. Individuelle treek ved
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udfgrelsesformen og varianten af fremgangsmaden kan kombineres med

hinanden inden for omfanget af opfindelsen.

[0022] Vister:

figur 1
en oversigt over forskellige komponenter i en foretrukken
udferelsesform af fremgangsmaden til at sikre bremsevirkningen;

figur 2
en foretrukken variant af fremgangsmaden for at sikre

bremsevirkningen.

[0023] Fig. 1 viser en oversigt over forskellige komponenter i en foretrukken
udferelsesform af fremgangsmaden til at sikre bremsevirkningen. Skitseret er
en bremse 20, der omfatter to bremseflader 22. Til de to bremseflader 22 er
anordnet to mod hinanden vendende bremsebeleegninger 24, som hver isaer
omfatter mindst en friktionsoverflade 24. | den i fig. 1 illustrerede foretrukne
udferelsesform af forskellige komponenter til udferelse af fremgangsmaden til at
sikre bremsevirkningen tydeligger forbindelsen af bremsebelaegningen 24 il
beregningsenheden 40 registreringen af bremsevirkningen af bremsen. |
beregningsenheden 40 finder tilordningen af bremsevirkningen til en
friktionsveerdi 24 sted. | komparatoren 42 undersgges og sammenlignes det,
hvorvidt friktionsveerdien 24" er mindre end en graensevaerdi-bremsevirkning 44.
Afhaengigt deraf udleeses et signal 80, hvilket resulterer i en trykopbygning 82.
Denne trykopbygning 82 virker pa bremsen 20 eller pa bremsebeleegningerne
24 og farer til en friktionskraftopbygning eller en bremsetrykopbygning mellem
bremsefladerne 22 og friktionsoverfladen 24'. Det vil forstas, at bremsen 20 er
en del af et keretgj, og som sadan er bremsefladerne 22 forbundet til et hjul, via

hvilket bremsekraften i sidste ende overfgres til en kerebane.

[0024] Fig. 2 viser en foretrukken variant af fremgangsmaden til at sikre

bremsevirkningen. Trin s1 omfatter bearbejdning af bremsesystemets data. Her
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er idéen, at de allerede indsamlede data fra et bremsesystem, navnlig
elektronisk bremsesystem, som eksempelvis koretgjets deceleration som
funktion af bremsetrykket, hvis det er ngdvendigt, ogsa cylinderens slagleengde
og de geometriske parametre fra bremseberegningen benyttes til at bestemme
friktionsveerdien indirekte og tidligt at erkende tendensen til et fald i
friktionsveerdien over tid. Saledes er ftrin s2, nemlig registreringen af
friktionsvaerdiniveauet og friktionskombinationerne mulig. Skridt s1 skal ikke
ngdvendigvis ga forud for trin s2. Saledes kan registreringen af
friktionsveerdiniveauet af friktionskombinationen ogsa geres direkte fra
sensorveerdier indbygget i kgretgjet, som ikke n@dvendigvis kreever en
(yderligere) behandling. Ligeledes kan data, der er genereret i trin s1,
videreanvendes direkte i trin $3, altsa i reguleringsalgoritmen. For eksempel kan
data fra en slidregistrering af bremsebelsegningerne og registrering af den
tilbagelagte afstand og den seneste belastningsprofil udmaerket bruges til et
sken over restbelaegningslevetiden og videreforarbejdes [
reguleringsalgoritmen. Endelig tjener detekteringen af faldet i friktionsvaerdier til
automatisk (uden chauffgrindflydelse) termisk at aktivere bremsebelaegningen
ved en malrettet let opbremsning af de enkelte bremser eller aksler over en
tilsvarende reguleringsalgoritme (se s3), der er indlagt i bremsesystemet, og
ved ikke at lade friktionsveerdiniveauet falde under en defineret greense.
Hyppigheden af opbremsninger og trykniveauet af bremsningen kan ogsa
bruges som kriterier for at starte et automatisk aktiveringsprogram for
bremsebelaegningerne (s4). Dermed kan det ogsa sikres, at sikkerheds- eller
assistentsystemer, der har adgang til hjuloremserne, kan arbejde i det optimale
omrade. Hvis friktionsveerdiniveauet permanent falder under den definerede
greense, kunne en advarsel til chaufferen og en eventuel lukning af
assistentsystemerne (herunder bekreeftelse af chauffgren) undgas, at
chauffgren ubevidst kommer i en situation, hvor han forlader sig pa den rigtige
funktion af systemerne eller forudseetter dette, selvom det ikke laengere er

garanteret.

LISTE OVER REFERENCENUMRE
[0025]
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Patentkrav

1. Fremgangsmade til at sikre bremsevirkningen af en bremse (20), iseer for
et erhvervskgretgj, under karsel,
hvor bremsen (20) omfatter mindst en bremseflade (22) og mindst en
bremsebelaegning (24) omfattende en friktionsoverflade (24'),
hvor bremsevirkningen mellem bremsefladen (22) og friktionsoverfladen (24')
udfolder sig ved et der virkende bremsetryk, omfattende falgende trin:
- at registrere bremsevirkningen af bremsen (20);
- at tilordne bremsevirkningen en friktionsveerdi (24") for
friktionsoverfladen (24') i en beregningsenhed (40), hvor
beregningsenheden (40) forudsiger et fald i friktionsveerdien;
- at sammenligne friktionsveerdien (24") med en greensebremsevirkning
(44) i en komparator (42), hvor et signal (80) udlaeses til bremsen (20),
nar veerdien falder under graensebremsevirkningen (44), hvilket signal
direkte og/eller indirekte ved en trykopbygning (82) bevirker en
bremsetryk og en friktionskraft mellem bremsefladen (22) og
friktionsoverfladen  (24'), hvorved friktionsveerdien (24") af
friktionsoverfladen (24 ') bringes over graensebremsevirkningen (44),
ved, at bremsetrykket og friktionskraften pa friktionsoverfladen (24')
og/eller bremsefladen (22) bevirker en fiernelse af materiale og/eller en
varmetilfgrsel, hvorved forholdet mellem bremsevirkningen og
bremsetrykket kan forbedres,
- at behandle supplerende data til bestemmelse og udleesning af
signalet (80), hvor disse genereres fra GPS-data.

2. Fremgangsmaden ifglge krav 1, yderligere omfattende trinnet:

- at tilvejebringe en greensehastighedsveerdi af et keretgj og at regulere
trykopbygningen (82) pa en sadan made, at der pa trods af bremsetrykket, der
virker mellem bremsefladen (22) og friktionsoverfladen (24'), falder den aktuelle

hastighed af kgretgjet ikke under graensehastighedsveerdien.
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3. Fremgangsmaden ifglge krav 2,
hvori faldet i den aktuelle hastighed af keretgjet under
greensehastighedsvaerdien forhindres af et dynamisk belastningsrespons af en

hoveddrivkraftsmotor, isaer en forbraendingsmotor.

4. Fremgangsmade ifelge krav 2 eller 3,
hvor en ekstra enhed, navnlig en elektrisk, hydraulisk, pneumatisk og/eller
hydraulisk motor anvendes til at forhindre faldet i den aktuelle hastighed af

kagretgjet under graensehastighedsvaerdien.

5. Fremgangsmade ifalge ethvert af de foregaende krav, yderligere
omfattende trinnet:
- at behandle yderligere data til bestemmelse og udlaesning af signalet (80), der

er genereret ud fra gemte ruteprofiler og/eller forhandsdata.

6. Fremgangsmade ifelge ethvert af de foregéende krav, yderligere
omfattende trinnet:

- at indrette trykopbygningen (82) afheengigt af materialet af friktionsoverfladen
(24') og/eller bremsefladen (22).

7. Fremgangsmade ifglge ethvert af de foregaende krav, yderligere
omfattende trinnet:
- at simulere bremsens funktion (20) i en simuleringsmodel i

beregningsenheden (40).

8. Fremgangsmade ifalge ethvert af de foregaende krav, yderligere omfattende
trinnet:
- at tilordne en friktionsveerdi (22") til bremsefladen (22) i
beregningsenheden (40), hvilken parameter kan pavirkes af fiernelsen
af materiale og/eller varmetilfgrslen, saledes at forholdet mellem

bremsevirkning og bremsetryk kan forbedres.
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9. Fremgangsmade ifglge ethvert af de foregédende krav, yderligere
omfattende trinnet:
- yderligere at behandle signalet (80) il et akustisk, haptisk og/eller
optisk alarmsignal, der kan iagttages af chauffgren.

10. Fremgangsmade ifglge ethvert af de foregaende krav,
hvor beregningsenheden (40) er i stand til forudberegning af tendenser til et fald

i friktionsveerdien.

11. Fremgangsmade ifalge ethvert af kravene 2-10,
hvor, athaengigt af omradet for anvendelsen af kgretgjet eller den operationelle
profil deraf, kan forskellige marginale hastighedsveerdier fastseettes.

12. Fremgangsmade ifglge ethvert af de foregaende krav,
hvor fremgangsmaden er forsynet med en selvleerende enhed, der anerkender
chaufferens adfeerd og i overensstemmelse hermed tilpasse fremgangsmaden

til sikring af bremsevirkningen.

13. Fremgangsmade ifglge ethvert af de foregaende krav, hvor chauffgren ikke
igangseetter trykopbygningen (82).
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