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(57) Hauptanspruch: Verfahren zum Betreiben automati- E.RPM

scher Schaltsysteme fiir Getriebe von Kraftfahrzeugen, mit ~ ** Py //(i'“ //qn
einem hydrodynamischen Retarder, der nach Entschei- . esu/,{u Aewu |
dung des Fahrers auf den Antriebsstrang des Fahrzeugs ~ “" , Jj //)F/

wirkt, um eine erhOhte Bremswirkung an den Antriebsra- ool , (s /U,EBQ_T/,

dern des Fahrzeugs zu bewirken, dadurch gekennzeichnet,
daf die Herunter- und Heraufschaltpunkte automatisch von
primar vorgegebenen Drehzahlen aus erhéht werden,
wenn

A) die momentane Bremsleistung des Retarders ein vorge-
gebenes Leistungsniveau Ubersteigt, die Motordrehzahl
unter einem vorgegebenen Drehzahlniveau liegt und
gleichzeitig die Temperatur der vom Retarder abstrémen-
den Kuhlflussigkeit Gber einem vorgegebenen Temperatur-
niveau liegt, oder

B) der Retarder manuell fir maximale Bremsleistung einge-
schaltet ist und die momentane Bremsleistung das vorge-
gebene Leistungsniveau Ubersteigt.
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Beschreibung

[0001] Vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein
Verfahren der im Oberbegriff des Anspruchs 1 ange-
gebenen Art sowie auf eine fir die Durchfiihrung des
Verfahrens vorgesehene Anordnung der im Oberbe-
griff des Anspruchs 8 angegebenen Art.

[0002] Bei schwereren Nutzfahrzeugen kommen
haufig verschiedene Typen von Zusatzbremsen wie
elektrische oder hydrodynamische Retarder zum Ein-
satz. Diese Retarder werden als Zusatzausriistungen
installiert und sind nur in geringem Ausmal} den Ubri-
gen Steuersystemen des Fahrzeugs angepaldt oder
in diese integriert. Hydrodynamische Retarder bieten
den Vorteil, daB sich die durch den Bremsvorgang er-
zeugte Warme uber das normale Kihlsystem des
Motors abfihren 1aRt, und sie unterscheiden sich
hierin von elektrischen Retardern, in denen und um
diese herum bei langerer Einschaltdauer sehr hohe
Temperaturen auftreten kénnen.

Stand der Technik

[0003] Aus SE 92 01 616 A (entspricht DE 693 26
025 T2) ist es bekannt, dass die Bremswirkung eines
Retarders begrenzt werden muss, um unter allen
Umstanden ein lokales Kochen im Kuhlkreislauf des
Retarders auszuschlieRen. Gleichzeitig soll aber die
maximale Bremswirkung des Retarders mdglichst
weitgehend ausgenutzt werden konnen. Dies ge-
schieht dadurch, dass die nutzbare Bremswirkung
des Retarders mittels wenigstens eines primaren Be-
triebsparammeters, namlich der Motordrehzahl, ge-
steuert wird, méglicherweise in Kombination mit ei-
nem oder mehreren sekundaren Betriebsparame-
tern, beispielsweise der Kihlmitteltemperatur.

[0004] Bei Fahrzeugen mit hydrodynamischen Re-
tardern, die Uber die Motorkihlung gekuhlt werden,
wird der Fahrer angewiesen, bei Einschalten des Re-
tarders manuell herunterzuschalten, damit die Motor-
drehzahl und somit auch die Kuhlleistung ausrei-
chend ansteigen, um die beim Bremsvorgang im Re-
tarder entwickelte Warme zu beseitigen. Dies fuhrt in
vielen Fallen dazu, dafl das Herunterschalten beim
Einschalten des Retarders rein routinemafig durch-
geflihrt wird, obwohl die Motordrehzahl und dadurch
auch die Kihlleistung fur den jeweiligen Betriebsfall
voll ausreichend sein kénnen.

Aufgabenstellung

[0005] Die Erfindung dient dem Zweck, automatisch
die Motordrehzahl nur bei Bedarf anzuheben, dann
aber automatisch und abhangig von Retarderpara-
metern, ohne dal also der Fahrer aus Einsicht oder
Eigeninitiative Mallnahmen zum Anheben der Motor-
drehzahl ergreifen mu. Ein weiterer Zweck der Erfin-
dung besteht in einer gréRtmoglichen Verminderung
des Betriebsgerausches des Fahrzeugs durch Beibe-
halten kleinerer Ubersetzungen, d.h. héherer Génge,
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bei allen Betriebszustanden, in denen die durch eine
Retarderbremsung erzeugte Warme auch bei der an-
stehenden Motordrehzahl abgefuhrt werden kann.
[0006] Diese Zwecke erfillt die Erfindung verfah-
rensbezogen durch die im Anspruch 1, und anord-
nungsbezogen durch die im Anspruch 8 angegebe-
nen Merkmale. Weitere, die Erfindung kennzeichnen-
de Merkmale gehen aus den Unteranspriichen und
aus nachstehender Beschreibung eines Ausfiih-
rungsbeispiels hervor. Die Beschreibung nimmt Be-
zug auf die folgenden Figuren:

[0007] Fig. 1 zeigt den grundlegenden Aufbau ei-
nes Schaltsystems fiir mechanische Schrittgetriebe.
[0008] Fig. 2 ist ein Schaltpunktdiagramm mit prin-
zipieller Veranschaulichung der, veranlaf3t durch den
Retarder, automatisch angehobenen Schaltpunkte.

Ausfiihrungsbeispiel

[0009] Fig. 1 zeigt ein Schaltsystem zur Uberwa-
chung und Steuerung einer computergesteuerten
Schaltung von mechanischen Getrieben in Kraftfahr-
zeugen. Zum Antrieb des Fahrzeugs dient ein Ver-
brennungsmotor 40, vorzugsweise ein Dieselmotor,
dessen Antriebsleistung Uiber eine vom Fahrer zu be-
tatigende Kupplung 41, ein mechanisches Schrittge-
triebe 42 und eine Gelenkwelle 43 auf die Antriebsra-
der 44 des Fahrzeugs Ubertragen wird. Das Getriebe
43 weist einen vorzugsweise integrierten Retarder 48
auf, der den Antriebsstrang mit einer regelbaren
Bremskraft beaufschlagen kann, um ohne Benutzung
der normalen Betriebsbremse des Fahrzeugs eine
hohe Bremswirkung an den Antriebsradern 44 zu er-
zeugen. Das im Ausflhrungsbeispiel vorgesehene
Schaltsystem umfal3t ein manuell betatigtes Kupp-
lungsservogerat fur Start und Stopp, hat also kein au-
tomatisches Kupplungsservogerat; die Erfindung ist
aber auch bei Systemen mit automatisierter Kupp-
lung anwendbar. Das Schaltsystem bewirkt Schalt-
vorgange durch Regelung der Motordrehzahl und
des Motordrehmoments beim Schaltvorgang sowie
die Betatigung des Servogerats, das den eingelegten
Gang auslegt und den néchsten Gang einlegt, ohne
die Kupplung 41 auszukuppeln. Dies stellt hohe An-
forderungen an die Motorregelung (das Motorma-
nagement) und an die Drehzahlinformation, die das
System bendtigt, damit die Motorregelung ein mo-
mentfreies Auslegen eines Gangs ermdglicht, und
damit nur durch die Motorregelung schnell eine Syn-
chrondrehzahl fiir den nachsten Gang erhalten wird,
der mit kiirzest méglicher Momentunterbrechung im
mechanischen Schrittgetriebe eingelegt werden soll.
[0010] Mechanische Schrittgetriebe mit oder ohne
konventionelle Synchronisiereinrichtungen im Getrie-
be, sind in vieler Hinsicht eine entschieden vorteilhaf-
tere Wahl als konventionelle hydraulische und ohne
Momentunterbrechung schaltende Automatikgetrie-
be oder als mechanische Getriebe mit komplizierten
Doppelkupplungen, die Schaltvorgdnge ohne Mo-
mentunterbrechung ermdglichen. Dies gilt vor allem
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in Bezug auf Wirtschaftlichkeit, Wartungskosten und
Anschaffungskosten. Wenn das Schrittgetriebe mit
konventionellen Synchronisiereinrichtungen ausge-
stattet ist, wird auch eine erhéhte Betriebssicherheit
erhalten, da ein manueller Schaltvorgang oder ein
halbautomatischer Schaltvorgang, d.h. ein servoge-
stutztes Auslegen und Einlegen von Gangen, infolge
eines fulbetatigten Auskuppelns unter Beibehaltung
eines hohen Schaltkomforts stattfinden kann, falls die
automatisierte Schaltfunktion aufgrund eines Sys-
temfehlers ausgefallen sein sollte.

[0011] Das Schaltsystem umfalit ein Steuergerat 12
mit Mikroprozessor, das Uber verschiedene Signallei-
tungen 36 mit Steuergeraten 23 fir das Kraftstoffsys-
tem, 22 fir das Retardersystem und 24 firr das Be-
triebsbremssystem verbunden ist. Die Signalleitun-
gen Ubertragen verschiedene Signale an das Steuer-
gerat 12 entsprechend den durch Pfeile dargestellten
Signalen 1-11, 13-19, 21 und 59 in Fig. 1.

[0012] Das Steuergerat 12 empfangt folgende Ein-
gangssignale:

— Signal 1 von einem Bremsprogrammschalter 27 fiir
Fubetatigung durch den Fahrer. Der Bremspro-
grammschalter 27 beeinflult die Retarderfunktion
Uber das Steuergerat und auRerdem, bei seiner Be-
tatigung, die Schaltpunkte des Schaltsystems.

— Signal 2 vom Kupplungspedalschalter 30, der die
Stellung des Kupplungspedals 28 erkennt.

— Signal 3 vom Bremspedal 29 des Fahrzeugs als In-
formation Uber die Stellung des Bremspedals.

— Signal 4 vom Fahrtschreiber des Fahrzeugs, mit
Sekundarinformation tUber die Geschwindigkeit des
Fahrzeugs oder die Drehzahl der Gelenkwelle 43.

— Signal 5 vom Fahrpedal 31 als Information Uber
dessen momentane Stellung.

— Signal 7 vom Abgasbremsschalter 45, der im Arma-
turenbrett 32 angeordnet ist.

— Signal 8 vom Schalthebel 25 als Information Gber
die vom Fahrer beim Schaltsystem gewahlte Be-
triebsart, und zwar entweder Automatikbetrieb A,
Neutralstellung N, manueller Betrieb M oder Rick-
wartsfahrt R, sowie Uber etwaige vom Fahrer vorge-
nommene Korrekturen des automatisch gewahlten
Gangs bei Automatikbetrieb A oder neuen Gangwah-
len in einer der manuellen Betriebsarten N, M, R.

— Signal 9 vom Fahrprogramm-Wahler 26, mit dem
der Fahrer z.B. das Okonomieprogramm E (Econo-
my) fur wirtschaftlichsten Betrieb und sanfte Schalt-
vorgange wahlen kann oder das Bergfahrt-Pro-
gramm H (Hill), dessen Schaltpunkte so festgelegt
sind, dal} die maximale Zugkraft erhalten wird und
schnelle Schaltvorgange den Vorrang vor Komfort
und Gerauschminderung haben.

— Signal 11 vom Diagnoseschalter 35, mit dem ein im
Programm des Steuergerats integriertes Testpro-
gramm fur Wartungszwecke oder zur Fehlerortung
mittels im Info-Feld 33 des Armaturenbretts 32 ange-
zeigter Fehlermeldungen aktiviert werden kann.

— Signal 21 vom Retarder-Steuergerat 21, das die
Schaltpunkte fir die Aktivierungsdauer des Signals
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modifiziert, um hierdurch eine gesteigerte Motor-
bremswirkung sowie einen erhéhten Kuhlflissigkeits-
durchsatz zu erhalten.

— Signal 19 von einem ausgangsseitig am Getriebe
42 und vorzugsweise auf der Gelenkwelle 43 ange-
ordneten Drehzahlgeber 46.

— Signal 18 von Quittierschaltern im Getriebe 42 als
Information Uber den eingelegten Gang.

— Signal 16 von einem eingangsseitig am Getriebe 42
und vorzugsweise an der Kurbelwelle oder dem
Schwungrad des Motors 40 angeordneten Drehzahl-
geber 47.

— Signal 59 vom Temperaturgeber 49 als Information
Uber die Temperatur der Kihlfliissigkeit nach Verlas-
sen des Retarders 48.

[0013] Das Steuergerat 12 steuert verschiedene
Servogerate oder bewirkt Anzeigen in Info-Feldern
im Armaturenbrett 32 Gber folgende Ausgangssigna-
le:

— Signal 6 an Info-Feld 33 im Armaturenbrett 32 zur
Anzeige der Betriebsart (A-N-M-R) beim Schaltsys-
tem, gegenwartigem Gang, nachstem Gang, Fahr-
programm (E-H) sowie etwaiger Fehlercodes, War-
nungen und Mitteilungen an den Fahrer.

—Signal 17 an verschiedene Magnetventile im Getrie-
be 42 zur Aktivierung von Servogeraten 37, so daf
diese Schaltorgane zum Aus- bzw. Einlegen von
Gangen betatigen.

— Signal 15 an Abgasbremse 58, die im Abgassystem
des Motors angeordnet ist und, zusatzlich zu ihrer
Funktion als Zusatzbremse, zur schnellen Absen-
kung der Motordrehzahl auf eine Synchrondrehzahl
vor allem beim Heraufschalten in einen Gang mit klei-
nerem Ubersetzungsverhéltnis aktiviert werden
kann.

[0014] Das Steuergerat 12 kommuniziert aulRerdem
im Dialogbetrieb, d.h. es sendet Ausgangssignale an
und erhalt Eingangssignale von verschiedenen Steu-
ergeraten Uber folgende Kommunikationsleitungen:
— Kommunikationsleitung 10 an Diagnosebuchse 34,
an die eine Diagnoseausristung angeschlossen wer-
den kann, die eine Abfrage von Fehlercodes aus dem
Steuergerat 12 sowie eine Funktionsprifung des
Steuergerat-Programms durchfiihren kann.

— Kommunikationsleitung 13 an Steuergerat 24 fur
Antiblockiersystem (ABS) und Antriebsschlupfregle-
rung (ASR) der Bremsanlage, wodurch das Steuer-
gerat 24 u.a. Schaltvorgange bei aktivierter ASR ver-
hindern kann.

— Kommunikationsleitung 14 an Steuergerat 23 des
Kraftstoffsystems; dieses Steuergerat 23 regelt Gber
Kommunikationsleitung 20 die Kraftstoffzufuhr zu
den Einspritzventilen des Verbrennungsmotors.

[0015] Vorstehend beschriebenes System gestattet
bei A-Stellung des Schalthebels einen automati-
schen Ablauf der Schaltvorgéange abhangig von de-
tektierten Motorparametern wie Geschwindigkeit des
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Fahrzeugs, Motorbelastung und -drehzahl, der Ablei-
tung von einem dieser Parameter oder einer Kombi-
nation von Fahrzeuggeschwindigkeit-Fahrpedalstel-
lung-Motordrehzahl, gegebenenfalls voll niederge-
dricktem Fahrpedal (sog. Kick-down-Stellung) so-
wie, ob ein Bremsvorgang stattfindet. Der Schaltvor-
gang erfolgt automatisch so, daR der optimale Kraft-
stoffverbrauch und die optimale Leistung erhalten
werden.

[0016] Das Retarder-Steuergerat 22 umfafit einen
Handhebel 61, der vorzugsweise im Armaturenbrett
32 angeordnet ist. Der Hebel hat sechs Einstellungen
mit den Bezeichnungen 0 bis V. 0 ist die Ausgangs-
stellung, d.h. der Retarder 48 ist abgeschaltet. Die
Stellungen I-lI-lll-IV-V entsprechen einer progressi-
ven Erhéhung der Retarderbremsleistung mit folgen-
den Bremsmomenten: Stellung | — 500 Nm, Il - 1000
Nm, Il — 1500 Nm, IV — 2000 Nm und V — maximale
Retarderbremsleistung von ca. 3000 Nm. Mit Stel-
lung V fir maximale Retarderbremsleistung wird
zweckmaRigerweise auch ein Einschalten der Ab-
gasbremse (EB) 58 des Fahrzeugs verbunden, die
die auf die Antriebsrader des Fahrzeugs wirkende
Bremsleistung noch zusatzlich verstarkt. Die Stellun-
gen 0-V sind stabil, so daR der Hebel nach dem Los-
lassen in der jeweils gewahlten Stellung verbleibt.
Die Retarderfunktion wird jedoch immer abgeschal-
tet, sobald der Fahrer das Fahrpedal 31 des Fahr-
zeugs betatigt, aber die Bremswirkung des Retarders
wird automatisch zugeschaltet, wenn das Fahrpedal
losgelassen wird und der Hebel sich gleichzeitig in ei-
ner der Stellungen |-V befindet. Die Retarderfunktion
kann auch, abhangig von der Betatigung des Brem-
spedals oder eines Schieberschalters 63 am Hebel
61 zur Konstanthaltung der Geschwindigkeit (Ge-
schwindigkeitsregelung) eingeschaltet werden. Die
Bremsleistung des Retarders wird dann automatisch
so eingeregelt, dal} eine Beibehaltung der Fahrzeug-
geschwindigkeit angestrebt wird, indem die Brems-
leistung bei Anstieg der Fahrzeuggeschwindigkeit
progressiv erhoht wird. Bei entsprechender Stellung
der Taste 62 kann diese Funktion zur Konstanthal-
tung der Geschwindigkeit automatisch wirksam wer-
den, sobald das Bremspedal 29 betéatigt wird, und
dann solange wirksam bleiben, wie das Fahrpedal
danach nicht betatigt wird.

[0017] Die Erfindung eignet sich fir automatische
Schaltvorgénge bei mechanischen Schrittgetrieben
und vorzugsweise fir ohne Auskuppeln der Kupp-
lung 41 ablaufende Schaltvorgénge, aber sie ist auch
bei Schaltvorgangen mit automatischem Auskuppeln
anwendbar. Dariber hinaus kann die Erfindung bei
Schaltvorgdngen in hydraulischen Automatikgetrie-
ben angewendet werden.

[0018] Die Erfindung ergibt ein automatisches An-
heben primar festgelegter Herunter- und Herauf-
schaltpunkte, ND (= Normal Downshift, d.h. normales
Herunterschalten) bzw. NU (= Normal Upshift, d.h.
normales Heraufschalten) gemass. Fig. 2, auf we-
sentlich hoher liegende Schaltpunkte EBD (= Engine
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Brake Downshift, d.h. Motorbrems-Herunterschalten)
bzw. EBU (= Engine Brake Upshift, d.h. Motor-
brems-Heraufschalten). Die erhdhten Schaltpunkte
kénnen identisch mit den erhéhten Schaltpunkten
sein, die bei Beginn einer Motorbremsung durch den
Fahrzeugmotor aktiviert werden, sie kdnnen jedoch
auch von diesen abweichen und nur fir maximalen
Kihlflussigkeitsdurchsatz beim Motor mit der jeweili-
gen Kuhlflissigkeitspumpe und fir maximale Motor-
bremswirkung optimiert sein. GemaR der Erfindung
mussen zur Anhebung der Schaltpunkte bestimmte
Bedingungen erflllt sein, und dadurch wird ein unné-
tiges Herunterschalten in allen Fahrsituationen ver-
mieden, in denen die anstehende Motordrehzahl
ausreicht, um die aufgrund der vom Retarder entwi-
ckelten Bremsleistung entstehende Warme abzulei-
ten.

[0019] Als erste Bedingung — Bedingung A — muf}
das Steuergerat 12 erkennen, dal® der Retarder ar-
beitet und somit eine Bremsleistung im Retarder ent-
wickelt wird. In diesen Fallen ist ein Anheben der
Schaltpunkte zwecks Erhéhung der Motordrehzahl
und Steigerung der Kuhlleistung nicht immer erfor-
derlich, bevor sich die Kuhliflissigkeitstemperatur
dem Siedepunkt nahert. Ebensowenig ware ein An-
heben der Schaltpunkte bei hohen Motordrehzahlen
von Nutzen, wo die Kihlflissigkeitspumpe sowieso
bereits an ihrer Kapazitatsgrenze arbeitet. Zur Erfll-
lung der ersten Bedingung A muss demzufolge

1) der Retarder eine Bremsleistung entwickeln,

2) die Temperatur der vom Retarder abstrémenden
Kuhlflussigkeit Uber einem bestimmten Wert, vor-
zugsweise Uber 90 °C, liegen und

3) die Motordrehzahl einen vorgegebenen und bei
Dieselmotoren vorzugsweise unter 1400/min liegen-
den Wert unterschreiten.

[0020] Der bedingungsgemale Temperaturgrenz-
wert muld mit ausreichender Spanne unter dem Sie-
depunkt der im jeweiligen Kihlsystem umstrémen-
den Kuhlflussigkeit Wasser liegen, und dieser Siede-
punkt liegt bei konventionellen geschlossenen Kuhl-
systemen im Bereich 115-125 °C.

[0021] Als zweite Bedingung — Bedingung B — muf}
das Steuergerat 12 erkennen, dal} ein etwaiger Re-
tarder-Handhebel 61 die Stellung fur maximale
Bremsleistung des Retarders, d.h. Stellung V gem.
Fig. 1, hat und somit eine Bremsleistung im Retarder
entwickelt wird. Zur Erfullung der zweiten Bedingung
B muss demzufolge

1) der Retarder eine Bremsleistung entwickeln und
2) der Retarder-Handhebel fir maximale Bremsleis-
tung des Retarders eingestellt sein.

[0022] Wenn der Fahrer den Retarder-Handhebel
61 fir maximale Bremsleistung des Retarders ein-
stellt, indiziert dies, dal® der Fahrer die Bereitstellung
der maximal verfugbaren Bremsleistung anfordert,
weil sich das Fahrzeug steilen Gefallestrecken na-
hert und sehr bald eine grolRe Bremswirkung benéti-
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gen wird. Ein automatisches Herunterschalten ge-
stattet dann vorab den Aufbau eines héheren Kihl-
flissigkeitsdurchsatzes und ein Kihlen des Retar-
ders, um diesen auf die hohe Temperatur bei der
kommenden Bremsleistungsentwicklung vorzuberei-
ten. Die Bedingung B bedeutet, da® der Fahrer mit
dem Retarder-Handhebel 61 begrenzte Bremsleis-
tungsstufen einstellen kann, ohne daf} dies zu auto-
matischem Herunterschalten bei arbeitendem Retar-
der flhrt, und daR ein Herunterschalten erst dann
stattfindet, wenn die Bedingung A mit dem Retar-
der-Handhebel 61 in einer anderen Bremsleistungs-
stellung als der Maximalstellung V erfullt ist.

[0023] Uber die vorgenannten Bedingungen A und
B hinaus kann ein automatisches Anheben der Her-
unterschaltpunkte erhalten werden, wenn eine Funk-
tion zur Konstanthaltung der Geschwindigkeit mit
dem Schieberschalter 63 aktiviert worden ist oder
durch Umstellen der Automatik-Taste 62 bei Betati-
gung des Bremspedals erhalten werden kann. Das
automatische Anheben der Herunterschaltpunkte er-
folgt nur, wahrend der Retarder Bremsleistung entwi-
ckelt und die Funktion zur Konstanthaltung der Ge-
schwindigkeit eingeschaltet ist und gleichzeitig die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs uber den Sollwert hi-
naus ansteigt, der durch die Konstanthaltungsfunkti-
on eingehalten werden soll. Wenn genannter Sollwert
um zweckmahigerweise 5-8 km/h Uberschritten wird,
im Retarder Bremsleistung entwickelt wird und die
Funktion zur Konstanthaltung der Geschwindigkeit
eingeschaltet ist, wird ein automatisches Anheben
der Schaltpunkte erhalten.

[0024] Sobald das Steuergerat 12 erkennt, dal3 eine
der Bedingungen A oder B nicht mehr erflllt ist, setzt
sie zuerst nur die Herunterschaltpunkte zurtick. In
dieser Situation liegt keine fahrerseitig angeforderte
maximale Bremsleistung gemal Bedingung B vor,
und es besteht auch kein Bedarf an einer Erhdhung
der Motordrehzahl zur Steigerung der Kuhlleistung
gemal Bedingung B. Da nur die Herunterschaltpunk-
te von den angehobenen Schaltpunkten EBD auf die
normalen Herunterschaltpunkte ND gesenkt worden
sind, wird das Schaltsystem nicht unmittelbar mit He-
raufschaltvorgangen antworten, da die Heraufschalt-
punkte unverandert sind.

[0025] Fur das Fahrzeug ergibt sich hierdurch ein
ruhigerer Schaltungsverlauf, und die erhéhte Motor-
drehzahl steht weiterhin an — was im Hinblick auf den
Kihlbedarf notwendig sein kann. Wirde das Steuer-
system statt dessen automatisch mit einem Herauf-
schalten antworten, wirden die Motordrehzahl ge-
senkt und, wenn sich das Fahrzeug auf einer Gefal-
lestrecke befindet, Bedingung A vermutlich erneut er-
fullt werden, wodurch das Steuersystem entweder
zwischen erhdhten Herunter- und Heraufschaltpunk-
ten oder zwischen normalen Herunter- und Herauf-
schaltpunkten pendeln wirde, was in einem unkom-
fortablen Fahrbetrieb des Fahrzeugs resultieren wir-
de.
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Bezugszeichenliste

1 Signal von Bremsprogramm-Schalter

2 Signal von Kupplungspedalschalter

3 Signal von Betriebsbremspedal

4 Signal von Fahrtschreiber

5 Signal von Fahrpedal

6 Signal an Armaturenbrett-Informationsfeld

7 Signal von Abgasbrems-Schalter (EB)

8 Signal von Schalthebel

9 Signal von Fahrprogramm-Wabhler

10 Kommunikation mit Diagnosebuchse

1" Signal von Diagnoseschalter

12 pP-Steuergerat

13 Kommunikation mit ABS/ASR

14 Kommunikation mit EDC

15  Signal an Abgasbremse (EB)

16 Signal von Motordrehzahlgeber

17 Signal an Getriebe-Magnetventile

18 Signal von Getriebe-Quittierschaltern

19 Signal von Gelenkwelle-Drehzahlgeber

20 Kommunikation mit EDC-Motorregelung

21 Signal von Retarder

22 Retarder-Steuergerat

23 EDC-Steuergerat

24  ABS/ASR-Steuergerat

25  Schalthebel

26 Fahrprogramm-Wahler

27 Bremsprogramm-Schalter

28 Kupplungspedal

29 Bremspedal

30 Kupplungspedalschalter

31 Fahrpedal

32 Armaturenbrett

33 Armaturenbrett-Informationsfeld

34 Diagnosebuchse

35 Diagnoseschalter

36 Kommunikationsleitung

40 Verbrennungsmotor

41 Kupplung

42 Schrittgetriebe

43 Gelenkwelle

44  Antriebsrader

45  Abgasbrems-Schalter (EB)

47 Drehzahlgeber, Motor

48 Retarder

49 Retarderkiihlflissigkeit-Temperaturgeber

58  Abgasbremse (EB)

59  Signal von Retarderkiihlflissigkeit-Tempera-
turgeber

61 Retarder-Handhebel

62 Retarder-Automatik-Taste

63 Geschwindigkeitsregler-Schieberschalter

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben automatischer
Schaltsysteme flir Getriebe von Kraftfahrzeugen, mit
einem hydrodynamischen Retarder, der nach Ent-
scheidung des Fahrers auf den Antriebsstrang des
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Fahrzeugs wirkt, um eine erhdéhte Bremswirkung an
den Antriebsradern des Fahrzeugs zu bewirken, da-
durch gekennzeichnet, dal die Herunter- und Her-
aufschaltpunkte automatisch von primar vorgegebe-
nen Drehzahlen aus erhéht werden, wenn

A) die momentane Bremsleistung des Retarders ein
vorgegebenes Leistungsniveau ubersteigt, die Mo-
tordrehzahl unter einem vorgegebenen Drehzahini-
veau liegt und gleichzeitig die Temperatur der vom
Retarder abstromenden Kuihliflussigkeit Uber einem
vorgegebenen Temperaturniveau liegt, oder

B) der Retarder manuell fur maximale Bremsleistung
eingeschaltet ist und die momentane Bremsleistung
das vorgegebene Leistungsniveau Ubersteigt.

2. Verfahren gemafl Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dall das vorgegebene Leistungsni-
veau der momentanen Bremsleistung des Retarders
ungefahr gleich dem niedrigsten manuell wahlbaren
Bremsleistungsniveau des Retarders ist.

3. Verfahren gemafl® Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dall das vorgegebene Drehzahlniveau
gleich einer fur wirtschaftlichen Betrieb normalen Be-
triebsdrehzahl ist und bei einem Dieselmotor unge-
fahr 1400/min betragt.

4. Verfahren gemal Anspruch 1, 2 oder 3, da-
durch gekennzeichnet, dal das vorgegebene Tem-
peraturniveau der Kuhlflissigkeit ungefahr 90 °C bei
einem Kiihlsystem betragt, in dem der Siedepunkt bei
115-125 °C liegt.

5. Verfahren gemaf einem der vorstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daft die Herunter-
und Heraufschaltpunkte von den priméar vorgegebe-
nen Drehzahlen aus automatisch erhdht werden,
wenn die momentane Bremsleistung des Retarders
das vorgegebene Leistungsniveau Ubersteigt und
eine Funktion zur Konstanthaltung der Geschwindig-
keit aktiviert ist und die Geschwindigkeit des Fahr-
zeugs Uber ein vorgegebenes Mal} hinaus Uber den
Sollwert ansteigt, fur dessen Nichtliberschreiten die
Konstanthaltungsfunktion sorgen soll.

6. Verfahren gemals Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dal das vorgegebene Geschwindig-
keitsniveau um 5-10 km/h Uber dem Geschwindig-
keitssollwert liegt, flir dessen Nichtliberschreiten die
Konstanthaltungsfunktion sorgen soll.

7. Verfahren gemaf einem der vorstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dal® bei beende-
ter Erfullung der Bedingung A oder B nur die erhoh-
ten Herunterschaltpunkte automatisch auf die primar
vorgegebenen Schaltpunkte zuriickgesetzt werden
und die erhdhten Heraufschaltpunkte erst dann auf
die primar vorgegebenen Schaltpunkte zuriickge-
setzt werden, wenn das Fahrpedal nach beendeter
Erflllung der Bedingungen A oder B vom Fahrer be-

6/8

tatigt wird.

8. Anordnung zum Betreiben automatischer
Schaltsysteme fur Getriebe von Kraftfahrzeugen mit
einem hydrodynamischen Retarder (48), der nach
Entscheidung des Fahrers durch dessen Betatigung
von Bedienungsorganen (61,63,62/29) auf den An-
triebsstrang (42,43) des Fahrzeugs wirkt, um eine er-
héhte Bremswirkung an den Antriebsradern (44) des
Fahrzeugs zu bewirken, dadurch gekennzeichnet,
dal} das Steuergerat (12) folgendes umfalt:

— Mittel (22) zur Aktivierung der Bremsleistung des
Retarders (48) in mindestens zwei Bremsleistungs-
stufen (I-V);

— Mittel (12,59,49) zur Bestimmung der Temperatur
der vom Retarder (48) abstromenden Kuhlflissigkeit;
— Mittel (12,16,47) zur Bestimmung der Motordreh-
zahl des Fahrzeugs;

— manuelle Bedienungsorgane (61,63,62/29) zur Ein-
schaltung der Bremsleistung des Retarders (48) in
mindestens zwei Bremsleistungsstufen (I-V);

— Mittel (12) zur Erkennung der Erfindung einer Be-
dingung A oder B, wobei Bedingung A bedeutet, dal
1) der Retarder (48) momentan eine Bremsleistung
(I-V) entwickelt;

2) die Motordrehzahl (E.RPM) unter einem vorgege-
benen Niveau liegt und

3) die Temperatur der vom Retarder (48) abstromen-
den Kuhlflissigkeit Uber einem vorgegebenen Ni-
veau liegt;

und Bedingung B bedeutet, da®

1) der Retarder (48) momentan eine Bremsleistung
(I-V) entwickelt;

2) das manuelle Bedienungsorgan (61) eine Stellung
hat, bei der die maximale Bremsleistung (V) vom Re-
tarder (48) erhalten wird;

— Mittel (12) zur Umstellung der Herunter- und Her-
aufschaltpunkte auf ein erheblich erhdhtes Niveau
(EBD,EBU) relativ zu primar festgelegten Drehzahlen
und in Abhangigkeit von der Erflllung der Bedingung
A oder B automatisch die Herunterschaltpunkte zu-
ricksetzt und bei Betatigen des Fahrpedals danach
auch die Heraufschaltpunkte zurlicksetzt.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

N

(+)
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