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(54) Bezeichnung: Dauerbremsvorrichtung für ein Fahrzeug

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Dauer-
bremsvorrichtung für ein Fahrzeug. Die Dauerbremsvorrich-
tung umfasst mindestens eine Dauerbremse (4); eine Ein-
gabeeinrichtung (2), mittels derer eine Fahrzeug-Verzöge-
rungsanforderung (3) auswahlbar ist, die eine zu erreichen-
de Verzögerung ausgehend von einer bestehenden Ver-
zögerung des Fahrzeugs kodiert; und eine Dauerbremsen-
steuereinrichtung (4), die so ausgebildet ist, dass sie in Ab-
hängigkeit von der ausgewählten Fahrzeug-Verzögerungs-
anforderung eine Dauerbremsen-Bremsanforderung (5), die
ein von der Dauerbremse (6) aufzubringendes Dauerbrem-
sen-Bremsmoment kodiert, bestimmt, die beim Einstellen
des Dauerbremsen-Bremsmoments durch die mindestens
eine Dauerbremse für gleiche Fahrzeug-Verzögerungsan-
forderungen und insbesondere unabhängig von der aktuel-
len Fahrzeuggesamtmasse stets die gleichen Verzögerun-
gen des Fahrzeugs bewirkt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Dauerbremsvor-
richtung für ein Fahrzeug.

[0002] Aus dem Stand der Technik sind Dauerbrem-
sen für Kraftfahrzeuge, insbesondere für Nutzfahr-
zeuge bekannt. Eine Dauerbremse ist eine Einrich-
tung, die länger andauerndes und auch verschleiß-
freies Bremsen ermöglicht, ohne in ihrer Bremsleis-
tung nachzulassen (ausgenommen thermische und/
oder kapazitive Gründe). Die verschiedenen Dauer-
bremsen werden in primäre und sekundäre Dauer-
bremsen unterteilt. Eine primäre Dauerbremse ist üb-
licherweise motorseitig und im Kraftfluss vor dem
Getriebe angeordnet. Primäre Dauerbremsen wirken
üblicherweise über die Kurbelwelle des Motors; ih-
re Performance ist daher drehzahlabhängig. Beispie-
le für primäre Dauerbremsen sind Motorbremsen, z.
B. als Auspuffklappenbremsen, als ventilgesteuerte
Dauerbremsen und/oder als Turbosysteme oder so-
genannte Primärretarder. Sekundäre Dauerbremsen
sind im Kraftfluss hinter dem Getriebe angeordnet,
beispielsweise an der Gelenkwelle, und umfassen
beispielsweise hydraulisch wirkende Retarder oder
Wirbelstrombremsen. Sekundäre Dauerbremsen wir-
ken geschwindigkeitsabhängig. Zu den sekundären
Dauerbremsen zählen Sekundärretarder, insbeson-
dere in Form einer hydrodynamischen Strömungs-
bremse, oder elektromagnetische Wirbelstrombrem-
sen.

[0003] Der Stand der Technik bietet Lösungen zur
Dauerbremsansteuerung per Fahrerwunsch auf Ba-
sis von Momentanforderungen, die abstufbar oder
stufenlos an die jeweilige(n) Dauerbrems-Kompo-
nente(n) weitergegeben werden. Hierbei finden fahr-
zeugspezifische Eigenschaften wie beispielsweise
Fahrzeugmasse, Achslast, Zuggesamtgewicht etc.
meist keine Berücksichtigung. Dies hat den Nachteil,
dass gleiche Momentanforderungen je nach Fahr-
zeugkonfiguration unterschiedliche Verzögerungs-
werte bedingen.

[0004] Es ist somit eine Aufgabe der Erfindung, ei-
ne Dauerbremsvorrichtung bereitzustellen, mit dem
Nachteile herkömmlicher Techniken vermieden wer-
den können.

[0005] Diese Aufgabe wird durch eine Dauerbrems-
vorrichtung mit den Merkmalen des unabhängigen
Anspruchs gelöst. Vorteilhafte Ausführungsformen
und Anwendungen der Erfindung ergeben sich aus
den abhängigen Ansprüchen und werden in der fol-
genden Beschreibung unter teilweiser Bezugnahme
auf die Figuren näher erläutert.

[0006] Gemäß allgemeinen Gesichtspunkten der Er-
findung wird eine Dauerbremsvorrichtung für ein
Fahrzeug, insbesondere für ein Nutzfahrzeug, be-

reitgestellt. Die Dauerbremsvorrichtung umfasst in
an sich bekannter Weise mindestens eine Dauer-
bremse, beispielsweise in Form eines Primärretar-
ders und/oder eines Sekundärretarders.

[0007] Die Dauerbremsvorrichtung umfasst ferner
eine Eingabeeinrichtung, mittels derer eine Fahr-
zeug-Verzögerungsanforderung auswahlbar ist, die
eine zu erreichende Verzögerung ausgehend von,
d. h. relativ zu, einer bestehenden Fahrzeugbewe-
gung und insbesondere relativ zu einer bestehenden
Verzögerung des Fahrzeugs kodiert bzw. angibt. Le-
diglich beispielhaft kann die Eingabeeinrichtung als
Bedienelement, z. B. Bedienhebel, ausgeführt sein,
das zur Auswahl einer bestimmten Fahrzeug-Verzö-
gerungsanforderung in verschiedene Stellungen und/
oder Richtungen bewegbar ist.

[0008] Eine auswahlbare Fahrzeug-Verzögerungs-
anforderung, die eine zu erreichende Verzögerung
ausgehend von einer bestehenden Fahrzeugbewe-
gung des Fahrzeugs kodiert, bedeutet, dass die Fahr-
zeug-Verzögerungsanforderung als Offset zur beste-
henden Fahrzeugverzögerung, (z. B. aufgrund ei-
nes Fahrwiderstands, Bergauffahrt etc.) zu verste-
hen ist, so dass jede über das Bedienelement aus-
gewählte Fahrzeug-Verzögerungsanforderung eine
Veränderung der aktuellen Ist-Verzögerung um den
Wert der ausgewählten Fahrzeug-Verzögerungsan-
forderung anfordert und zu einer aktiven Verzöge-
rung des Fahrzeugs führt. Eine Ausnahme ist je-
doch der Fall, dass gemäß einer bevorzugten Ausfüh-
rungsform mittels der Eingabeeinrichtung auch eine
Fahrzeug-Verzögerungsanforderung auswahlbar ist,
die einer Fahrt mit konstanter Geschwindigkeit ent-
spricht, was nachfolgend noch erläutert wird.

[0009] Die Dauerbremsvorrichtung umfasst ferner
eine Dauerbremsensteuereinrichtung, die so ausge-
bildet ist, dass sie in Abhängigkeit von der aus-
gewählten Fahrzeug-Verzögerungsanforderung ei-
ne Dauerbremsen-Bremsanforderung, die ein von
der Dauerbremse aufzubringendes Dauerbremsen-
Bremsmoment kodiert bzw. angibt, bestimmt, die
beim Einstellen des Dauerbremsen-Bremsmoments
durch die mindestens eine Dauerbremse für glei-
che Fahrzeug-Verzögerungsanforderungen und ins-
besondere unabhängig von der aktuellen Fahrzeug-
gesamtmasse stets die gleichen Verzögerungen des
Fahrzeugs bewirkt. Mit anderen Worten bedingen
gleiche Fahrzeug-Verzögerungsanforderungen stets
gleiche Ist-Fahrzeugverzögerungen. Dadurch wird ei-
ne Unabhängigkeit der Bremswirkung von der Fahr-
zeug- bzw. der Zuggesamtmasse erreicht, so dass
unabhängig vom Beladungszustand des Fahrzeugs/
der Zugkombination bei stets gleicher Fahrzeug-Ver-
zögerungsanforderung stets die gleiche Fahrzeug-
verzögerung erzielt wird. Dies gilt selbstverständlich
nur im Rahmen der Leistungsfähigkeit der mindes-
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tens einen Dauerbremse resp. der zulässigen, reib-
wertabhängigen Kraftübertragung auf die Straße.

[0010] Die Dauerbremsensteuereinrichtung ist fer-
ner ausgebildet, die bestimmte Dauerbremsen-
Bremsanforderung an die Dauerbremse(n) zum Ein-
stellen des Dauerbremsen-Bremsmoments zu über-
mitteln.

[0011] Gemäß einer besonders bevorzugten Aus-
führungsform der Erfindung ist die Dauerbrem-
sensteuereinrichtung ausgebildet, eine Regelung
des Dauerbremsbetriebs nach dem Prinzip der
Verzögerungsregelung durchzuführen. Insbesonde-
re kann die Dauerbremsensteuereinrichtung hier-
zu ausgebildet sein, eine Regelung des Dauer-
bremsbetriebs durchzuführen, bei der eine Abwei-
chung einer fortlaufend bestimmten Ist-Fahrzeug-
verzögerung als Regelgröße mit einer der aus-
gewählten Fahrzeug-Verzögerungsanforderung ent-
sprechenden Soll-Fahrzeugverzögerung als Füh-
rungsgröße verglichen wird und bei Regelabweichun-
gen die Dauerbremsen-Bremsanforderung als Stell-
größe angepasst wird.

[0012] Gemäß dieser bevorzugten Ausführungsform
erfolgt somit keine Anpassung der aktuellen Dauer-
bremsen-Bremsanforderung, falls keine Abweichung
zwischen einer bestimmten Ist-Fahrzeugverzöge-
rung und der Soll-Fahrzeugverzögerung, die sich aus
der ausgewählten Fahrzeug-Verzögerungsanforde-
rung ergibt, vorliegt. Ferner wird eine Dauerbremsen-
Bremsanforderung erhöht, falls die Ist-Fahrzeugver-
zögerung kleiner als die Soll-Fahrzeugverzögerung
ist und verringert, falls die Ist-Fahrzeugverzögerung
größer als die Soll-Fahrzeugverzögerung ist. Die Ist-
Fahrzeugverzögerung kann beispielsweise aus dem
zeitlichen Verlauf der Fahrzeuggeschwindigkeit und/
oder der Radgeschwindigkeit ermittelt werden.

[0013] Mit dem Ansatz, Dauerbremsen nach dem
Prinzip der Verzögerungsregelung agieren zu lassen,
wird eine technisch besonders einfach zu realisieren-
de Unabhängigkeit der Bremswirkung von der aktu-
ellen Fahrzeugkonfiguration, insbesondere von der
aktuellen Fahrzeug- bzw. der Zuggesamtmasse er-
reicht, da unterschiedliche Beladungszustände des
Fahrzeugs, Reibwertverhältnisse, Fahrbahnsteigun-
gen etc. nicht notwendigerweise als Korrekturfakto-
ren sensorisch oder als hinterlegte Parameter er-
fasst und rechnerisch aufwändig bei der Bestimmung
des Dauerbremsen-Bremsanforderung berücksich-
tigt werden müssen. Stattdessen werden diese Effek-
te durch den Regelkreis automatisch ausregelt, so
dass unabhängig vom Beladungszustand des Fahr-
zeugs im Rahmen zulässiger Reibwertverhältnisse
bei stets gleicher Dauerbremsmomentanforderung
stets die gleiche Fahrzeugverzögerung erzielt wird.
Gemäß der besonders bevorzugten Ausführungs-
form der Erfindung, die Dauerbremse(n) nach dem

Prinzip der Verzögerungsregelung agieren zu lassen,
könnte somit auf die Verwendung von Sensordaten,
die eine aktuelle Fahrzeuggesamtmasse oder andere
die aktuelle Fahrzeugkonfiguration betreffende Daten
angeben, verzichtet werden. Es soll verstanden wer-
den, dass sich die Regelziele nur bei ausreichend
installiertem und zur Verfügung stehendem Dauer-
bremsmoment vollumfänglich realisieren lassen.

[0014] Ungeachtet dessen ist es jedoch vorteilhaft,
die Regelung mit einem möglichst guten Startwert
für die von der Dauerbremsensteuereinrichtung be-
stimmten Dauerbremsen-Bremsanforderung zu be-
ginnen, um größere Nachjustierungen im Rahmen
der Regelung zu vermeiden.

[0015] Hierzu sieht eine erste vorteilhafte Varian-
te dieser Ausgestaltungsform vor, dass für die aus-
wahlbaren Werte der Fahrzeug-Verzögerungsanfor-
derungen jeweils ein vorbestimmter Wert der Dau-
erbremsen-Bremsanforderung hinterlegt ist, z. B. in
Form eines Parameters, der von der Dauerbremsen-
steuereinrichtung als Startwert für die Regelung des
Dauerbremsbetriebs verwendet wird. Diese Startwer-
te sind beispielsweise Werte für die Dauerbrem-
sen-Bremsanforderung für eine typische Fahrzeug-
konfiguration; die jeweils den über die Eingabeein-
richtung auswahlbaren Fahrzeugverzögerungsanfor-
derungen entsprechen. Derartige Startwerte kön-
nen beispielsweise vorab experimentell für einen be-
stimmten Fahrzeugtyp bestimmt und in der Dauer-
bremsvorrichtung hinterlegt werden.

[0016] Hierzu sieht eine zweite vorteilhafte Variante
dieser Ausgestaltungsform vor, dass ein in Abhängig-
keit von der erfassten Fahrzeug-Verzögerungsanfor-
derung bestimmter Wert der Dauerbremsen-Brems-
anforderung ferner in Abhängigkeit von einer ak-
tuellen Fahrzeuggesamtmasse, einem aktuellen to-
pographischen Fahrbahnverlauf (Steigung/Gefälle),
und/oder einer aktuellen Fahrbahnreibung angepasst
wird und als Startwert für die Regelung des Dauer-
bremsbetriebs verwendet wird. Werte für die aktuel-
le Fahrzeuggesamtmasse, Fahrbahnsteigung/-gefäl-
le und/oder eine Fahrbahnreibung können beispiels-
weise sensorisch mittels entsprechend zweckmäßig
ausgeführten Sensoreinrichtungen erfasst werden.

[0017] Die beiden vorgenannten Varianten bieten
somit jeweils den Vorteil, dass größere Nachjustie-
rungen zu Beginn der Verzögerungsregelung vermie-
den werden können.

[0018] Die Eingabeeinrichtung kann so ausgeführt
sein, dass die Fahrzeug-Verzögerungsanforderung
in Stufen auswahlbar ist. Alternativ kann die Eingabe-
einrichtung ausgeführt sein, dass die Fahrzeug-Ver-
zögerungsanforderung stufenlos auswahlbar ist. Ge-
mäß einer besonders vorteilhaften Variante kann die
Fahrzeug-Verzögerungsanforderung mittels der Ein-
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gabeeinrichtung sowohl in Stufen als auch stufenlos
auswahlbar sein. Die Eingabeeinrichtung kann ferner
so ausgeführt sein, dass die Anforderung einer ma-
ximalen Sollverzögerung ebenfalls per einmaligem
Stufensprung durch die Eingabevorrichtung ermög-
licht werden kann.

[0019] Gemäß einer bevorzugten Ausführungsform
können mittels der Eingabeeinrichtung eine Erhö-
hung und eine Verringerung der Fahrzeugverzöge-
rung ausgehend von der bestehenden Fahrzeugbe-
wegung als zu erreichende Fahrzeug-Verzögerungs-
anforderung auswahlbar sein, z. B. jeweils als Wert
mit der Einheit m/s^2 oder als Prozentangabe der
Erdbeschleunigung. Vorzugsweise ist die Eingabe-
einrichtung mit einer Skala oder einer zugeordneten
Beschriftung versehen, die den Wert der auswahlba-
ren Verzögerungsanforderung anzeigt, z. B. in der
Einheit m/s^2 oder als Prozentangabe der Erdbe-
schleunigung. Die Eingabeeinrichtung kann jedoch
auch so ausgebildet sein, dass nur die Information
über die Wirkrichtung der Verzögerungsanforderung
angezeigt wird, z. B. durch die Angaben „+”/”–„ oder
durch Pfeilangaben „erhöhen/vermindern”.

[0020] Eine Verringerung der bestehenden Fahr-
zeugverzögerung stellt somit eine positive Beschleu-
nigung ausgehend von der aktuellen Fahrzeugbewe-
gung dar. Eine Verringerung der bestehenden Fahr-
zeugverzögerung kann über die Dauerbremse selbst-
verständlich nur in denjenigen Situationen realisiert
werden, wenn die Dauerbremse zu diesem Zeitpunkt
bereits ein Dauerbremsmoment erzeugt, was ent-
sprechend reduziert werden könnte. Mit einer Einga-
be einer Verringerung kann z. B. eine zuvor als Fahr-
zeug-Verzögerungsanforderung eingegebene Erhö-
hung der bestehenden Fahrzeugverzögerung rück-
gängig gemacht werden.

[0021] Gemäß einer weiteren bevorzugten Ausfüh-
rungsform ist mittels der Eingabeeinrichtung ferner
eine Fahrzeug-Verzögerungsanforderung auswahl-
bar, die einer Fahrt mit konstanter Geschwindig-
keit entspricht. Mit anderen Worten kann eine Fahr-
zeug-Verzögerungsanforderung ausgewählt werden,
die eine zu erreichende absolute Verzögerung bzw.
Fahrzeugbeschleunigung von 0 m/s^2 kodiert.

[0022] Bei Auswahl einer Fahrzeug-Verzögerungs-
anforderung, die einer Fahrt mit konstanter Ge-
schwindigkeit entspricht, ist die Dauerbremsen-
steuereinrichtung ausgebildet, die Dauerbremsen-
Bremsanforderung derart zu bestimmen, dass sich
das Fahrzeug zumindest in einer Gefällestrecke un-
abhängig vom Gefällegrad mit konstanter Geschwin-
digkeit bewegt. Hierbei wird von der Dauerbremsen-
steuereinrichtung kein Dauerbremsmoment angefor-
dert, sofern gilt: Die Ist-Verzögerung des Fahrzeugs
ist größer als die Sollverzögerung. In diesem Falle
kann ein Betriebsmodus mit konstanter Geschwindig-

keit („v = konstant”) auch nicht realisiert werden, da
Dauerbremsen nicht beschleunigend wirken können.
Bei (beschleunigender) Bergabfahrt jedoch werden
im Anwendungsfall „v = konstant” die Dauerbrems-
momente derart manipuliert, dass das Fahrzeug ei-
ner beliebigen (konstanten oder veränderlichen) To-
pographie folgen kann und so bei einer konstanten
Wunschgeschwindigkeit gehalten wird. In der Senke
werden die Bremsmomente der Dauerbremse dann
wieder gen 0 Nm geregelt.

[0023] Im Rahmen der Erfindung besteht ferner die
Möglichkeit, dass die Eingaberichtung eine auswahl-
bare Nullstellung aufweist, mittels derer eine zuvor
über die Eingabeeinrichtung ausgewählte Verände-
rung der Fahrzeug-Verzögerung rückgängig gemacht
oder ausgeschaltet werden kann. Auf diese Weise
können zuvor ausgewählte Fahrzeug-Verzögerungs-
anforderungen wieder auf einfache Weise deaktiviert
werden.

[0024] Im Rahmen der Erfindung besteht ferner die
Möglichkeit, dass die Bedieneinrichtung eine erste
Bedienebene aufweist, mittels derer unterschiedliche
Fahrzeug-Verzögerungsanforderungen größer oder
kleiner null in Stufen und/oder stufenlos auswahlbar
sind, und dann ferner eine zweite Bedienebene auf-
weist, über die Fahrzeug-Verzögerungsanforderung,
die einer zu erreichenden Verzögerung des Fahr-
zeugs von 0 m/s^2 entspricht, auswahlbar ist. Auf die-
se Weise können mit einer Eingabeeinrichtung die
unterschiedlichen Betriebsmodi der Dauerbremsen-
steuerung (Einsteuerung eines Offsets zur bestehen-
den Fahrzeugverzögerung und Fahrt mit konstanter
Geschwindigkeit) entsprechend ausgewählt werden.

[0025] Lediglich beispielhaft kann die Bedieneinrich-
tung einen Kippschalter oder Tipphebel aufweisen,
der aus einer Mittelstellung in Richtung einer ers-
ten Achse (x-Achse) in eine erste Stellung und ei-
ne zweite Stellung verschwenkt werden kann und
sich selbsttätig wieder in die Mittelstellung zurück-
stellt. Hierbei kodiert eine kurze Betätigung des Kipp-
schalters oder Tipphebels in die erste Stellung ei-
ne gestufte Erhöhung der zu erreichenden Verzöge-
rung des Fahrzeugs, eine kurze Betätigung des Kipp-
schalters oder Tipphebels in die zweite Stellung eine
gestufte Verringerung der zu erreichenden Verzöge-
rung des Fahrzeugs. Ferner kodiert ein Halten des
Kippschalters oder Tipphebels in der ersten Stellung
eine stufenlose Erhöhung der zu erreichenden Verzö-
gerung des Fahrzeugs und ein Halten des Kippschal-
ters oder Tipphebels in der zweiten Stellung eine stu-
fenlose Verringerung der zu erreichenden Verzöge-
rung des Fahrzeugs. Diese Betätigungen des Kipp-
schalters oder Tipphebels können eine erste Bedien-
ebene der Bedieneinrichtung ausbilden. Ferner kann
der Kippschalter oder Tipphebel auch in Richtung
einer zweiten Achse (y-Achse) betätigbar sein, wo-
durch eine Fahrzeug-Verzögerungsanforderung aus-
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wahlbar ist, die einer Fahrt mit konstanter Geschwin-
digkeit entspricht. Die Betätigung des Kippschalters
oder Tipphebels in Richtung der zweiten Achse kann
dann die vorstehend genannte zweite Bedienebene
der Bedieneinrichtung ausbilden.

[0026] Es wird betont, dass die vorstehende Ausfüh-
rungsvariante lediglich beispielhaft ist und dass sich
die beiden Bedienebenen nicht zwingend in einem
Winkel abweichend von 0° befinden müssen, son-
dern die Bedieneinrichtung kann auch so ausgeführt
sein, dass beide Anforderungen, d. h. die Verzöge-
rungsanforderung und die Anforderung einer Fahrt
mit konstanter Geschwindigkeit, auch in der gleichen
Ebene bzw. in der gleichen Betätigungsrichtung aus-
führbar sind.

[0027] Gemäß einer weiteren Ausführungsvariante
kann die Bedieneinrichtung ein Bedienelement auf-
weisen, das rastend in eine erste Richtung und eine
zweite Richtung verschoben werden kann und das
insbesondere nicht zwangsweise wieder in eine Null-
stellung bzw. Ausgangsstellung zurückfällt, wobei ei-
ne Verschiebung des Bedienelements in die erste
Stellung eine gestufte Erhöhung der zu erreichenden
Verzögerung des Fahrzeugs kodiert, und wobei eine
Verschiebung des Bedienelements in die zweite Stel-
lung eine gestufte Verringerung der zu erreichenden
Verzögerung des Fahrzeugs kodiert.

[0028] Die Erfindung betrifft ferner ein Nutzfahrzeug,
aufweisend eine Dauerbremsvorrichtung, wie in die-
sem Dokument beschrieben.

[0029] Die zuvor beschriebenen bevorzugten Aus-
führungsformen und Merkmale der Erfindung sind be-
liebig miteinander kombinierbar. Weitere Einzelhei-
ten und Vorteile der Erfindung werden im Folgen-
den unter Bezug auf die beigefügten Zeichnungen
beschrieben. Es zeigen:

[0030] Fig. 1 ein schematisches Blockdiagramm ei-
ner Dauerbremsvorrichtung gemäß einer Ausfüh-
rungsform der Erfindung;

[0031] Fig. 2 ein erstes Zeitdiagramm zur Illustrati-
on einer Funktionsweise der Dauerbremsvorrichtung
nach dem Prinzip der Verzögerungsregelung gemäß
einer Ausführungsform der Erfindung; und

[0032] Fig. 3 ein zweites Zeitdiagramm zur Illustrati-
on einer Funktionsweise der Dauerbremsvorrichtung
nach dem Prinzip der Verzögerungsregelung gemäß
einer weiteren Ausführungsform der Erfindung.

[0033] Fig. 1 zeigt ein schematisches Blockdia-
gramm einer Dauerbremsvorrichtung 1 eines Nutz-
fahrzeugs. Das Nutzfahrzeug kann ein Zugfahrzeug
mit oder ohne Anhänger sein. Die Dauerbremsvor-
richtung 1 umfasst dabei in an sich bekannter Wei-

se mindestens eine an sich bekannte Dauerbrem-
se 6, die beispielsweise als primäre Dauerbremse
und/oder als eine sekundäre Dauerbremse ausge-
führt sein kann.

[0034] Die primäre Dauerbremse kann beispielswei-
se in an sich bekannter Weise eine Motorstaubrem-
se aufweisen, die auch zusätzlich noch eine De-
kompressionsbremse aufweisen kann. Die sekundä-
re Dauerbremse kann einen Sekundärretarder auf-
weisen.

[0035] Die Dauerbremsvorrichtung 1 umfasst ferner
eine Dauerbremsensteuereinrichtung 4, die den Be-
trieb und das Bremsmoment der Dauerbremse 6 re-
gelt.

[0036] Die Dauerbremsvorrichtung 1 umfasst ferner
eine Eingabeeinrichtung 2, die im Fahrerhaus vom
Fahrer manuell betätigbar ist und mittels derer ei-
ne Fahrzeug-Verzögerungsanforderung 3 auswahl-
bar ist, die eine zu erreichende Verzögerung ausge-
hend von einer bestehenden Verzögerung des Fahr-
zeugs kodiert.

[0037] Die Bedieneinrichtung kann hierzu beispiels-
weise einen Kippschalter (nicht dargestellt) aufwei-
sen, der aus einer Mittelstellung in eine erste Kipp-
stellung und eine entgegengesetzte zweite Kippstel-
lung verschwenkt werden kann und sich selbsttä-
tig wieder in die Mittelstellung zurückstellt. Vorste-
hend wurde bereits erwähnt, dass auch andere Aus-
führungsvarianten der Bedieneinrichtung im Rahmen
der Erfindung möglich sind, beispielsweise solche,
die rastend in eine Stellung bringbar sind und sich
nicht selbständig in die Nullstellung zurückstellen.

[0038] Die Bedieneinrichtung in Form eines Kipp-
schalters ist hierbei so ausgeführt, dass eine kurze
Betätigung des Schalters in die erste Kippstellung
eine Fahrzeug-Verzögerungsanforderung 3 als Aus-
gabesignal der Eingabeeinrichtung erzeugt wird, die
eine gestufte Erhöhung der zu erreichenden Verzö-
gerung des Fahrzeugs kodiert. Mit anderen Worten
wird eine Erhöhung der bestehenden Fahrzeugver-
zögerung um einen vorbestimmten festen Wert ange-
fordert. Entsprechend erzeugt eine kurze Betätigung
des Schalters in die zweite Kippstellung eine gestuf-
te Verringerung der zu erreichenden Verzögerung
des Fahrzeugs. Die über die Bedieneinrichtung er-
zeugte Fahrzeug-Verzögerungsanforderung 3 stellt
somit einen Offset zur bestehenden Fahrzeugverzö-
gerung dar, der durch die Dauerbremse erzeugt wer-
den soll. Dies bedeutet, dass jede Betätigung des Be-
dienhebels zur Erhöhung der Fahrzeugverzögerung
zu einer aktiven Verzögerung des Fahrzeugs führen
soll, unabhängig, in welchem Ist-Beschleunigungszu-
stand sich das Fahrzeug momentan befindet. Die Be-
dieneinrichtung kann mit einer entsprechenden Be-
schriftung versehen werden, die dem Fahrer anzeigt,
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welche Erhöhung oder Verringerung der Fahrzeug-
verzögerung er durch Betätigung des Kippschalters
anfordern kann, z. B. als Wert mit der Einheit m/s^2
oder als Prozentangabe der Erdbeschleunigung. Al-
ternativ oder zusätzlich kann die Bedieneinrichtung
ein Anzeigemittel aufweisen oder mit einem Anzeige-
mittel, z. B. einem Display, gekoppelt sein, das dem
Fahrer anzeigt, welche Erhöhung oder Verringerung
der Fahrzeugverzögerung er durch Betätigung des
Kippschalters aktuell anfordert.

[0039] Die Bedieneinrichtung ist hierbei so ausge-
führt, dass ein Halten des Kippschalters in der ersten
oder zweiten Kippstellung eine entsprechende stu-
fenlose Veränderung der auswahlbaren Fahrzeug-
Verzögerungsanforderung 3 auslöst. Über die Dau-
er des Haltens des Kippschalters kann der Wert
der ausgewählten Fahrzeug-Verzögerungsanforde-
rung 3 eingestellt werden, was durch eine optische
Anzeige unterstützt werden kann. Es kann auch so-
fort auf eine Maximalanforderung per einmaliger Tas-
tung umgeschaltet werden. Dementsprechend ist ei-
ne Ausschaltung per Null-Setting ebenfalls möglich.

[0040] Hat der Fahrer durch Betätigung der Bedien-
einrichtung 2 eine Fahrzeug-Verzögerungsanforde-
rung 3 ausgewählt, wird diese als Ausgabesignal von
der Bedieneinrichtung ausgegeben und eingangssei-
tig von der Dauerbremsensteuereinrichtung 4 erfasst.

[0041] Die Dauerbremsensteuereinrichtung 4 ist so
konfiguriert, dass sie in Abhängigkeit von der aus-
gewählten Fahrzeug-Verzögerungsanforderung ei-
ne Dauerbremsen-Bremsanforderung 5, die ein von
der Dauerbremse aufzubringendes Dauerbremsen-
Bremsmoment kodiert, bestimmt und an die Dauer-
bremse 6 übermittelt. Die Dauerbremsen-Bremsan-
forderung 5 wird dabei so festgelegt, dass sie beim
Einstellen des Dauerbremsen-Bremsmoments durch
die mindestens eine Dauerbremse 6 für gleiche Fahr-
zeug-Verzögerungsanforderungen stets die gleichen
Verzögerungen des Fahrzeugs bewirkt. So wird z. B.
auf der Grundlage eines ausgewählten Werts für die
Fahrzeug-Verzögerungsanforderung 3 von der Dau-
erbremsensteuereinrichtung 4 die Dauerbremse 6 so
angesteuert, dass die tatsächliche Veränderung der
bestehenden Fahrzeugverzögerung dem ausgewähl-
ten Wert der Fahrzeug-Verzögerungsanforderung 3
entspricht – unabhängig davon, ob das Fahrzeug un-
beladen oder beladen ist. Größere Fahrzeug-/Zugge-
samtgewichte bedürfen daher höherer Dauerbrems-
momente bei gleicher/fixer Verzögerungsanforde-
rung. Entsprechend bedürfen geringere Fahrzeug-/
Zuggesamtgewichte niedrigerer Bremsmomente bei
gleicher/fixer Verzögerungsanforderung.

[0042] Hierzu führt die Dauerbremsensteuereinrich-
tung 4 eine Regelung des Dauerbremsbetriebs nach
dem Prinzip der Verzögerungsregelung durch. Hierzu
ist die Dauerbremsensteuereinrichtung 4 ausgebil-

det, eine Regelung des Dauerbremsbetriebs durch-
zuführen, bei der eine Abweichung einer fortlaufend
bestimmten Ist-Fahrzeugverzögerung 7 des Fahr-
zeugs als Regelgröße mit der Soll-Fahrzeugverzöge-
rung als Führungsgröße verglichen wird. Die absolu-
te Soll-Fahrzeugverzögerung ergibt sich aus der aus-
gewählten Fahrzeug-Verzögerungsanforderung, die
angibt, um welchen Wert die bestehende Fahrzeug-
verzögerung verändert werden soll, und der beste-
henden Fahrzeugverzögerung.

[0043] Die Ist-Fahrzeugverzögerung 7 kann bei-
spielsweise aus dem zeitlichen Verlauf der Fahrzeug-
geschwindigkeit und/oder Radgeschwindigkeit ermit-
telt werden. Bei Regelabweichungen passt die Dau-
erbremsensteuereinrichtung 4 die Dauerbremsen-
Bremsanforderung 5 als Stellgröße entsprechend an.
Spiegelt sich eine Sollverzögerung des Fahrzeugs im
Ist-Verhalten des Fahrzeugs wider, d. h. liegt keine
Regelabweichung vor, werden Dauerbremsmomente
nicht korrigiert; im anderen Fall sehr wohl.

[0044] Fig. 2 zeigt ein Zeitdiagramm zur Illustrati-
on einer Funktionsweise der Dauerbremsvorrichtung
nach dem Prinzip der Verzögerungsregelung gemäß
einer Ausführungsform der Erfindung. Im oberen Dia-
gramm der Fig. 2 ist ein topographischer Strecken-
verlauf 8 über die Zeit gezeigt. Vor dem Zeitpunkt t1
fährt das Fahrzeug auf einem horizontalen Strecken-
abschnitt ohne Gefälle. Zum Zeitpunkt t1 fährt das
Fahrzeug in eine Gefällestrecke ein und verlässt die
Gefällestrecke wieder im Zeitpunkt t9.

[0045] Das zweite Diagramm von oben der Fig. 2
illustriert die Bedienung der Eingabeeinrichtung 2
durch den Fahrer während der Fahrt durch die Gefäl-
lestrecke. Das dritte Diagramm von oben der Fig. 2
illustriert den entsprechenden zeitlichen Verlauf der
Fahrzeug-Verzögerungsanforderung 3. Das untere
Diagramm der Fig. 2 illustriert den entsprechenden
zeitlichen Verlauf der Fahrzeuggeschwindigkeit beim
Durchfahren der Gefällestrecke im Roll- und Dauer-
bremsbetrieb.

[0046] Vor dem Zeitpunkt t2 wird von der Eingabe-
einrichtung 2 keine Fahrzeug-Verzögerungsanforde-
rung 3 erzeugt bzw. deren Wert liegt bei null. Die
Dauerbremseinrichtung befindet sich bis zum Zeit-
punkt t2 im AUS-Modus (OFF-Modus) 3b, d. h. die
Dauerbremseinrichtung ist nicht aktiviert. Folglich be-
wegt sich das Fahrzeug bis zum Zeitpunkt t1 mit kon-
stanter Fahrgeschwindigkeit (befeuerter Betrieb bzw.
Fahrt mit Motormoment > 0 Nm). Im Zeitraum zwi-
schen t1 und t2 nimmt die Fahrzeuggeschwindigkeit
aufgrund der Einfahrt in die Gefällestrecke im Rollbe-
trieb zu.

[0047] Im Zeitpunkt t2 zieht der Fahrer kurz den
Kippschalter der Bedieneinrichtung 2 in eine untere
Stellung, dargestellt durch die mit dem Bezugszei-
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chen 10 gekennzeichnete vertikale Linie im zweiten
Diagramm von oben. Dadurch wird eine Sollverzöge-
rung der Höhe z1 angefordert. Entsprechend regelt
die Dauerbremsensteuereinrichtung 4 die Verzöge-
rung des Fahrzeugs auf einen neuen Sollwert ein, der
sich aus der bisherigen bestehenden Fahrzeugver-
zögerung abzüglich des Wertes z1 als Offset ergibt.
Folglich nimmt die Geschwindigkeit des Fahrzeugs
im Zeitabschnitt t2 bis t3 aufgrund des neuen Soll-
werts der Fahrzeugverzögerung leicht ab.

[0048] Im Zeitpunkt t3 entscheidet sich der Fahrer,
die Fahrzeuggeschwindigkeit mit der Dauerbremse
noch schneller zu reduzieren, und zieht erneut kurz
den Kippschalter der Bedieneinrichtung 2 in die un-
tere Stellung, dargestellt durch die mit dem Bezugs-
zeichen 10 gekennzeichnete zweite vertikale Linie im
zweiten Diagramm von oben.

[0049] Dadurch wird erneut eine weitere Erhöhung
der Soll-Verzögerung des Fahrzeugs angefordert.
Entsprechend regelt die Dauerbremsensteuerein-
richtung 4 die Verzögerung des Fahrzeugs auf einen
neuen Sollwert ein.

[0050] Folglich nimmt die Geschwindigkeit des Fahr-
zeugs im Zeitabschnitt t3 bis t4 aufgrund des neuen
Sollwerts noch schneller ab. Im Abschnitt t3...t4 wird
die Fahrzeuggeschwindigkeit stärker reduziert als im
Abschnitt t2...t3.

[0051] Im Zeitpunkt t4 entscheidet sich der Fahrer,
die Fahrzeuggeschwindigkeit mit der Dauerbremse
noch schneller zu reduzieren, und zieht erneut kurz
den Kippschalter der Bedieneinrichtung 2 in die un-
tere Stellung, dargestellt durch die mit dem Bezugs-
zeichen 10 gekennzeichnete dritte vertikale Linie im
zweiten Diagramm von oben.

[0052] Dadurch wird erneut eine weitere Erhöhung
der Soll-Verzögerung angefordert. Entsprechend re-
gelt die Dauerbremsensteuereinrichtung 4 die Verzö-
gerung des Fahrzeugs wieder auf einen neuen Soll-
wert ein.

[0053] Folglich nimmt die Geschwindigkeit des Fahr-
zeugs im Zeitabschnitt t4 bis t5 aufgrund des neuen
Sollwerts noch schneller ab. Im Abschnitt t4...t5 wird
die Fahrzeuggeschwindigkeit stärker reduziert als im
Abschnitt t3...t4.

[0054] Im Zeitpunkt t5 entscheidet sich der Fah-
rer, die Fahrzeuggeschwindigkeitsabnahme zu ver-
ringern, und drückt (anstatt zu ziehen) nun kurz den
Kippschalter der Bedieneinrichtung 2 in eine obe-
re Stellung, dargestellt durch die mit dem Bezugs-
zeichen 9 gekennzeichnete vierte vertikale Linie im
zweiten Diagramm von oben.

[0055] Dadurch wird eine Erhöhung der Soll-Verzö-
gerung des Fahrzeugs um den zuvor gewählten Be-
trag rückgängig gemacht. Entsprechend regelt die
Dauerbremsensteuereinrichtung 4 die Verzögerung
des Fahrzeugs wieder auf einen neuen Sollwert ein.

[0056] Folglich nimmt die Geschwindigkeit des Fahr-
zeugs im Zeitabschnitt t5 bis t6 aufgrund des neu-
en Sollwerts wieder etwas langsamer ab. Die Ver-
ringerung der Fahrzeuggeschwindigkeit im Abschnitt
t5...t6 ist betragsmäßig kleiner als die Verringerung
im Abschnitt t4...t5 und entspricht wieder jener des
Abschnitts t3...t4.

[0057] Im Zeitpunkt t6 entscheidet sich der Fahrer,
die Fahrzeuggeschwindigkeit mit der Dauerbremse
wieder schneller zu reduzieren, und zieht erneut kurz
den Kippschalter der Bedieneinrichtung 2, dargestellt
durch die mit dem Bezugszeichen 10 gekennzeich-
nete fünfte vertikale Linie im zweiten Diagramm von
oben. Dadurch wird erneut eine Erhöhung der Soll-
Verzögerung des Fahrzeugs angefordert. Entspre-
chend regelt die Dauerbremsensteuereinrichtung 4
die Verzögerung des Fahrzeugs wieder auf einen
neuen Sollwert ein.

[0058] Im Zeitpunkt t7 drückt der Fahrer den Kipp-
schalter der Bedieneinrichtung 2 und hält diesen wäh-
rend der Zeit t7 bis t8 in der oberen Stellung, darge-
stellt durch die mit dem Bezugszeichen 11 gekenn-
zeichnete horizontale Linie im zweiten Diagramm von
oben. Dadurch wird eine stufenlose Verringerung 3a
der Soll-Verzögerung des Fahrzeugs als Fahrzeug-
Verzögerungsanforderung angefordert. Im anschlie-
ßenden Zeitintervall t8 bis t9 wird dann auf die zum
Zeitpunkt t8 angeforderte Fahrzeug-Verzögerungs-
anforderung eingeregelt.

[0059] Im Zeitpunkt t9 schaltet der Fahrer die Dauer-
bremseinrichtung wieder in den AUS-Modus 3b, d. h.
die Dauerbremseinrichtung wird wieder ausgeschal-
tet. Hierzu kann die Eingabeeinrichtung eine aus-
wahlbare AUS-Stellung, z. B. eine Nullstellung des
Kippschalters, aufweisen.

[0060] Fig. 3 zeigt ein weiteres Zeitdiagramm zur Il-
lustration einer Funktionsweise der Dauerbremsvor-
richtung nach dem Prinzip der Verzögerungsrege-
lung gemäß einer weiteren Ausführungsform der Er-
findung. Zu den Zeitpunkten t2, t3 und t8 wird je-
weils eine gestufte Erhöhung der Fahrzeugverzöge-
rung angefordert, dargestellt durch die vertikalen Li-
nien 10 und analog wie in Fig. 2 beschrieben. Zu
den Zeitpunkten t6 und t9 wird jeweils eine gestufte
Verringerung der Fahrzeugverzögerung angefordert,
dargestellt durch die vertikalen Linien 9 und ebenfalls
analog wie in Fig. 2 beschrieben.

[0061] Eine Besonderheit dieser Ausführungsvari-
ante im Vergleich zu der in Fig. 2 illustrierten liegt
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darin, dass die Bedieneinrichtung neben einer ers-
ten Bedienebene der Bedieneinrichtung, über die ei-
ne gestufte oder stufenlose Fahrzeug-Verzögerungs-
anforderung auswahlbar ist, wie in Fig. 2 illustriert,
noch eine zweite Bedienebene aufweist, über die
eine Fahrzeug-Verzögerungsanforderung, die einer
Fahrt mit konstanter Geschwindigkeit entspricht, aus-
wählbar ist. Die zweite Bedienebene kann beispiels-
weise durch Bewegung des Kippschalter in eine Rich-
tung „y”, die senkrecht zur Zieh- oder Druckbewe-
gung in einer Richtung „x” zur Einstellung der gestuf-
ten oder stufenlosen Fahrzeug-Verzögerungsanfor-
derung ist. Die zweite Bedienebene kann beispiels-
weise auch durch Bereitstellung eines weiteren Be-
dienhebels, Schalters etc. realisiert sein. Die „zweite
Bedienebene” kann auch parallel zur ersten Bedien-
ebene liegen oder zu dieser nachgeordnet oder nach-
geschaltet sein.

[0062] Bei Betätigung der zweiten Bedienebene
wird eine Fahrzeug-Verzögerungsanforderung er-
zeugt, die eine v = -const-Regelung anfordert, d. h.
eine Fahrt mit konstanter Geschwindigkeit. Entspre-
chend regelt die Dauerbremsensteuereinrichtung 4
die Dauerbremse 6 durch Bestimmung und Anpas-
sung der Dauerbremsen-Bremsanforderung 5 so,
dass das Fahrzeug die momentane Geschwindigkeit
beibehält, auch wenn sich die Topographie auf einer
Gefällstrecke während des Regelabschnitts ändert.
Die Aktivierung der v-const-Regelung ist in Fig. 3
durch die gestrichelten vertikalen Linien 12 darge-
stellt. Eine entsprechende Regelung wird zum Zeit-
punkt t4 angefordert und zum Zeitpunkt t6 durch Be-
tätigung der ersten Bedienebenen wieder deaktiviert.
Eine entsprechende Regelung wird ferner zum Zeit-
punkt t7 angefordert und zum Zeitpunkt t8 durch Be-
tätigung der ersten Bedienebene wieder deaktiviert.
Entsprechend zeigt der Geschwindigkeitsverlauf 13
im unteren Diagramm der Fig. 3 in den Zeiträumen
t4 bis t6 und t7 bis t8 einen konstanten Verlauf über
die Zeit.

[0063] Eine derartige v-const-Regelung mittels der
Dauerbremsvorrichtung ist jedoch nicht möglich,
wenn sich das Fahrzeug in einer nachfolgenden Stei-
gung oder in der Ebene befindet, in denen eine v
= const-Regelung durch Bremsvorrichtungen nicht
mehr realisierbar ist, da diese kein positives Moment
erzeugen können.

[0064] Unabhängig davon, ob eine Betätigung der
ersten Bedienebene dem Fahrerwunsch nach Fah-
ren mit konstanter Geschwindigkeit (Betätigung der
zweiten Bedienebene) voranging oder direkt auf ei-
ne v = const-Anforderung per Betätigung der zweiten
Bedienebene umgeschaltet wurde, steuert die Dau-
erbremsensteuereinrichtung 4 die Dauerbremse in
diesem Fall so an, dass das Fahrzeug sich in Gefäl-
len mit konstanter Geschwindigkeit durch Aufrechter-
haltung des Regelkreises mit Regelziel Sollbeschleu-

nigung a_soll = 0 m/s2 fortbewegt. Dieser Zustand
wird durch Ausschalten, z. B. durch erneute Betä-
tigung der zweiten Bedienebene oder durch Betäti-
gung der ersten Bedienebene und damit einer Fahr-
zeug-Verzögerungsanforderung von größer null oder
durch Einfahrt in eine Steigung/eine Ebene, aufge-
löst.

[0065] Die Ausführung einer Sollverzögerung unter-
liegt jedoch ständig der Schlupfkontrolle durch das
elektronische Bremssystem (EBS) und dem Antiblo-
ckiersystem (ABS), d. h., angeforderte Dauerbrems-
momente, die für die Umsetzung einer Sollverzöge-
rung erforderlich wären, werden in dem Moment li-
mitiert, wenn Schlupfgrenzen in Gefahr geraten, ver-
letzt zu werden. Die Sollverzögerung kann in die-
sem Fall nicht 1:1 in eine entsprechende Ist-Verzöge-
rung umgewandelt werden. Der Verzögerungsanfor-
derung bleibt jedoch bestehen und kann zur 100%-
igen Umsetzung führen, sofern sich die Reibwertver-
hältnisse wieder verbessert haben

[0066] Obwohl die Erfindung unter Bezugnahme auf
bestimmte Ausführungsbeispiele beschrieben wor-
den ist, ist es für einen Fachmann ersichtlich, dass
verschiedene Änderungen ausgeführt werden kön-
nen und Äquivalente als Ersatz verwendet werden
können, ohne den Bereich der Erfindung zu verlas-
sen. Zusätzlich können viele Modifikationen ausge-
führt werden, ohne den zugehörigen Bereich zu ver-
lassen. Folglich soll die Erfindung nicht auf die offen-
barten Ausführungsbeispiele begrenzt sein, sondern
soll alle Ausführungsbeispiele umfassen, die in den
Bereich der beigefügten Patentansprüche fallen. Ins-
besondere beansprucht die Erfindung auch Schutz
für den Gegenstand und die Merkmale der Unteran-
sprüche unabhängig von den in Bezug genommenen
Ansprüchen.

Bezugszeichenliste

1 Dauerbremsvorrichtung
2 Eingabeeinrichtung
3 Fahrzeug-Verzögerungsanforde-

rung
3a stufenlose Verringerung der Ver-

zögerungsanforderung
3b AUS-Modus
4 Dauerbremsensteuereinrichtung
5 Dauerbremsen-Bremsanforde-

rung
6 Dauerbremse
7 (a_ist) Ist-Verzögerung des Fahrzeugs
8 Zeitlicher Verlauf der Streckento-

pographie
9 Betätigung der Eingabeeinrich-

tung zur gestuften Verringerung
der Verzögerungsanforderung
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10 Betätigung der Eingabeeinrich-
tung zur gestuften Erhöhung der
Verzögerungsanforderung

11 Betätigung der Eingabeeinrich-
tung zur stufenlosen Verringerung
der Verzögerungsanforderung

12 Anforderung einer v = const-Re-
gelung

13 Zeitlicher Geschwindigkeitsverlauf

Patentansprüche

1.    Dauerbremsvorrichtung (1) für ein Fahrzeug,
umfassend
– mindestens eine Dauerbremse (4);
– eine Eingabeeinrichtung (2), mittels derer eine
Fahrzeug-Verzögerungsanforderung (3) auswahlbar
ist, die eine zu erreichende Verzögerung ausgehend
von einer bestehenden Fahrzeugbewegung kodiert;
und
– eine Dauerbremsensteuereinrichtung (4), die so
ausgebildet ist, dass sie in Abhängigkeit von der aus-
gewählten Fahrzeug-Verzögerungsanforderung eine
Dauerbremsen-Bremsanforderung (5), die ein von
der Dauerbremse (6) aufzubringendes Dauerbrem-
sen-Bremsmoment kodiert, bestimmt, die beim Ein-
stellen des Dauerbremsen-Bremsmoments durch die
mindestens eine Dauerbremse für gleiche Fahrzeug-
Verzögerungsanforderungen und insbesondere un-
abhängig von der aktuellen Fahrzeuggesamtmasse
stets die gleichen Verzögerungen des Fahrzeugs be-
wirkt.

2.   Dauerbremsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Dauerbremsen-
steuereinrichtung ausgebildet ist, eine Regelung des
Dauerbremsbetriebs durchzuführen, bei der eine Ab-
weichung einer fortlaufend bestimmten Ist-Fahrzeug-
verzögerung (7) als Regelgröße mit einer der aus-
gewählten Fahrzeug-Verzögerungsanforderung (3)
entsprechenden Soll-Fahrzeugverzögerung als Füh-
rungsgröße verglichen wird und bei Regelabweichun-
gen die Dauerbremsen-Bremsanforderung (5) als
Stellgröße angepasst wird.

3.   Dauerbremsvorrichtung nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass für die auswählbaren
Werte der Fahrzeug-Verzögerungsanforderungen (3)
jeweils ein vorbestimmter Wert der Dauerbremsen-
Bremsanforderung hinterlegt ist, der von der Dauer-
bremsensteuereinrichtung als Startwert für die Rege-
lung des Dauerbremsbetriebs verwendet wird.

4.   Dauerbremsvorrichtung nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass ein in Abhängigkeit
von der erfassten Fahrzeug-Verzögerungsanforde-
rung bestimmter Wert der Dauerbremsen-Bremsan-
forderung ferner in Abhängigkeit von einer aktuellen
Fahrzeuggesamtmasse, einer aktuellen Fahrbahn-
steigung und/oder einer aktuellen Fahrbahnreibung

angepasst wird und als Startwert für die Regelung
des Dauerbremsbetriebs verwendet wird.

5.    Dauerbremsvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Fahrzeug-Verzögerungsanforderung
(3) mittels der Eingabeeinrichtung in Stufen und/oder
stufenlos auswahlbar ist.

6.  Dauerbremsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass mittels der Eingabeeinrichtung (2) eine Erhö-
hung und eine Verringerung der Fahrzeugverzöge-
rung ausgehend von der bestehenden Fahrzeugbe-
wegung als zu erreichende Fahrzeug-Verzögerungs-
anforderung auswahlbar ist, z. B. als Wert mit der Ein-
heit m/s^2 oder als Prozentangabe der Erdbeschleu-
nigung.

7.    Dauerbremsvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass mittels der Eingabeeinrichtung (2) eine
Fahrzeug-Verzögerungsanforderung auswahlbar ist,
die einer Fahrt mit konstanter Geschwindigkeit ent-
spricht.

8.   Dauerbremsvorrichtung nach Anspruch 7, da-
durch gekennzeichnet, dass bei Auswahl einer
Fahrzeug-Verzögerungsanforderung, die einer Fahrt
mit konstanter Geschwindigkeit entspricht, die Dau-
erbremsen-Bremsanforderung derart bestimmt wird,
dass sich das Fahrzeug zumindest in einer Gefälle-
strecke unabhängig vom Gefällegrad mit konstanter
Geschwindigkeit bewegt.

9.  Dauerbremsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Eingaberichtung eine auswahlbare Nullstel-
lung aufweist, mittels derer eine zuvor über die Ein-
gabeeinrichtung ausgewählte Veränderung der Fahr-
zeug-Verzögerung rückgängig gemacht oder deakti-
viert werden kann.

10.   Dauerbremsvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Bedieneinrichtung (2)
a) eine erste Bedienebene aufweist, mittels de-
rer unterschiedliche Fahrzeug-Verzögerungsanfor-
derungen größer oder kleiner null in Stufen und/oder
stufenlos auswahlbar sind; und
b) eine zweite Bedienebene aufweist, über die eine
Fahrzeug-Verzögerungsanforderung, die einer Fahrt
mit konstanter Geschwindigkeit entspricht, auswahl-
bar ist.

11.   Dauerbremsvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Bedieneinrichtung einen Kippschalter
oder Tipphebel aufweist, der aus einer Mittelstellung
wahlweise in eine erste Stellung und eine zweite Stel-
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lung verschwenkt werden kann und sich selbsttätig
wieder in die Mittelstellung zurückstellt, wobei
a) eine kurze Betätigung des Kippschalters oder des
Tipphebels in die erste Stellung eine gestufte Erhö-
hung der zu erreichenden Verzögerung des Fahr-
zeugs kodiert,
b) eine kurze Betätigung des Kippschalters oder des
Tipphebels in die zweite Stellung eine gestufte Verrin-
gerung der zu erreichenden Verzögerung des Fahr-
zeugs kodiert; und
c) ein Halten des Kippschalters oder des Tipphebels
in der ersten (oder zweiten) Stellung eine stufenlose
Erhöhung (oder Verringerung) der zu erreichenden
Verzögerung des Fahrzeugs kodiert.

12.   Dauerbremsvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Bedieneinrichtung ein Bedienelement
aufweist, das rastend wahlweise in eine erste Rich-
tung und eine zweite Richtung verschoben werden
kann und nicht automatisch oder zwangsweise in die
Nullstellung zurückfällt, wobei
a) eine Verschiebung des Bedienelements in die ers-
te Stellung eine gestufte Erhöhung der zu erreichen-
den Verzögerung des Fahrzeugs kodiert, und
b) eine Verschiebung des Bedienelements in die
zweite Stellung eine gestufte Verringerung der zu er-
reichenden Verzögerung des Fahrzeugs kodiert.

13.    Nutzfahrzeug, mit einer Dauerbremsvorrich-
tung (1) nach einem der vorhergehenden Ansprüche.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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