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[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]

(54) Title: STEERING BRAKE ACTUATION UNIT FOR A HYDRAULIC BRAKE SYSTEM
(54) Bezeichnung : LENKBREMSBETATIGUNGSEINHEIT FUR EIN HYDRAULISCHES BREMSSYSTEM

&(

(57) Abstract: The invention relates to a steering brake actuation unit (1) for a hydraulic brake system (100) for a motor vehicle, in
particular a utility vehicle, said brake system (100) comprising: at least one wheel brake (2) on the left in relation to a preferred
direction of travel, said brake having a lett brake circuit (4) that acts on the left wheel brake (2); at least one wheel brake (3) on the
right in relation to a preferred direction of travel, said brake having a right brake circuit (5) that acts on the right wheel brake (3); at
least one master brake cylinder (6) for generating brake pressure in at least one of the brake circuits (4, 5); and at least one brake
pedal (7) coupled to the master brake cylinder (6). The brake system (100) is designed in such a way that a brake pressure difference
can be produced in the brake circuits (4, 5) in order to carry out the steering braking. The object of the invention is to design a brake
system of this type which is more cost-effective, more compact and easier to operate. To achieve this, according to the invention, the
steering brake actuation unit (1) has a single master brake cylinder (6) for generating brake pressure for both brake circuits (4, 5) and
a changeover valve unit (8) is associated with the master brake cylinder (6), said unit being configured to admit the brake pressure
from the master brake cylinder (6) simultaneously into both brake circuits (4, 5), or to cut off one of the brake circuits from the brake
pressure (4, 5).

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Erhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Lenkbremsbetétigungseinheit (1) fiir ein hydraulisches Bremssystem (100) fiir ein Kraftfahrzeug, insbesondere ein Nutzfahrzeug,
wobei das Bremssystem (100) wenigstens eine in Bezug auf eine bevorzugte Fahrtrichtung linke Radbremse (2) mit einem auf die
linke Radbremse (2) wirkenden linken Bremskreis (4) und wenigstens eine in Bezug auf eine bevorzugte Fahrtrichtung rechte
Radbremse (3) mit einem auf die rechte Radbremse (3) wirkenden rechten Bremskreis (5), wenigstens einen Hauptbremszylinder
(6) zur Erzeugung von Bremsdruck in wenigstens einem der Bremskreise (4, 5) und wenigstens ein mit dem Hauptbremszylinder
(6) gekoppeltes Bremspedal (7) umtasst, wobei das Bremssystem (100) derart beschatfen ist, dass in den Bremskreisen (4, 5) zur
Lenkbremsung eine Bremsdruckdifferenz herbeifiihrbar ist. Um ein derartiges Bremssystem kostengiinstiger, kompakter und
einfacher bedienbar gestalten zu kénnen wird erfindungsgemil vorgeschlagen, dass die Lenkbremsbetétigungseinheit (1) einen
einzigen Hauptbremszylinder (6) zur Erzeugung von Bremsdruck fiir beide Bremskreise (4, 5) aufweist, wobei dem
Hauptbremszylinder (6) eine Umschaltventileinheit (8) zugeordnet ist, die derart beschaffen ist, den Bremsdruck von dem
Hauptbremszylinder (6) gleichzeitig auf beide Bremskreise (4, 5) durchzulassen oder eines der Bremskreise (4, 5) von dem
Bremsdruck abzutrennen.
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Lenkbremsbetédtigungseinheit fir ein hydraulisches Bremssystem.

Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Lenkbremsbetdtigungseinheit fir ein

hydraulisches Bremssystem fiir ein Kraftfahrzeug.

Bremssysteme mit einer Lenkbremsfunktion sind grundsatzlich be-
kannt. Insbesondere bei Nutzfahrzeugen wie Traktoren beziehungs-
weise Ackerschleppern ist bei vielen Anwendungen wie beispiels-
welise Ackerbearbeitung oder zur Erzielung besonders kleiner Wen-
dekreise eine konventionelle Radlenkung oft nicht ausreichend
effektiv oder gar unwirksam. Um die Radlenkung in derartigen
Fallen zu unterstiitzen ist es bekannt, die Bremsanlage so zu
konstruieren, dass bei Bedarf gezielt nur rechtsseitig oder

linksseitig gebremst werden kann.

Stand der Technik

Beispielsweise sind Bremsanlagen bekannt, welche fiir die rechte
und die linke Seite jeweils gesonderte Bremskreise mit jeweils
einem eigenen Hauptbremszylinder aufweisen. Diese Hauptbremszy-
linder werden fiir eine Lenkbremsung getrennt voneinander mit Jje-
weils einem mit dem jeweiligen Hauptbremszylinder gekoppelten
Bremspedal fulbetatigt. Somit steht fiir einen Lenkbremsvorgang
wechselweise (Hinterradbremse rechts oder Hinterradbremse links)

ein Einzelpedal zur Betdtigung zur Verfiigung.

Wenn eine Lenkbremsfunktion nicht bendtigt oder unerwiinscht ist,
beispielsweise fir StraBenfahrten, ist es bekannt, die beiden

einzelnen Bremspedale mit einer Klammer, einer Schwenkwippe oder
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einer ahnlichen mechanischen Kopplungsvorrichtung miteinander zu

verbinden.

Durch die Verwendung von zwei separaten einzelnen Hauptbremszy-
lindern, zwei einzelnen Bremspedalen samt zugehoriger Mechanik,
der mechanischen Kopplung fiir die Bremspedale sowie die Notwen-
digkeit, die Bremspedale regelmdBig zu koppeln und wieder zu

entkoppeln werden derartige Bremssysteme als komplex, und auf-
wendig in der Bedienung und Wartung angesehen, beanspruchen zu-

dem einen relativ groBen Bauraum.
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Aufgabe:

Es besteht daher die Aufgabe, eine Verbesserung fiir ein Brems-
system mit Lenkbremsung anzubieten, welche ein derartiges Brems-
system kostengiinstiger, kompakter und einfacher zu bedienen ge-

stalten lasst.

Lésung und Vorteile:

Die Aufgabe wird erfindungsgemall zusammen mit den kennzeichnen-
den Merkmalen von dem unabhdngigen Patentanspruch 1 geldst. Un-
teranspriiche und Figuren geben weitere mdgliche vorteilhafte

Ausgestaltungen und Weiterbildungen an.

Dadurch, dass ein einzelner Hauptbremszylinder zur Erzeugung von
Bremsdruck fiir beide Bremskreise vorgesehen ist und dass eine
mechanisch betatigbare und mit dem Hauptbremszylinder hydrau-
lisch gekoppelte Umschaltventileinheit zum Ausldsen der Brems-
druckdifferenz in den Bremskreisen vorgesehen werden kann wird
es einfach ermdéglicht, eine lenkbremsfahige hydraulische Brems-
anlage mit lediglich einem einzigen statt zwei Hauptbremszylin-
dern sowie einem einzigen statt zweli Bremspedalen zu gestalten,
welche sich viel einfacher und effizienter bedienen lasst im Be-
dienprozess keine umstandliche Operationen zur Koppelung und
Entkoppelung der Bremspedalen erfordert und weniger Bauraum be-
ansprucht. Die Aktivierung einer Lenkbremsfunktion wird jeder-
zeit und ohne zusdtzliche umstandliche MaBnahmen wie die Koppe-

lung und Entkoppelung der Bremspedale moglich

In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung kann die Um-
schaltventileinheit zwei VentilkOrper und einen Ventilkolben mit

zwel gegeniliberliegenden Ventilsitzen aufweisen, der zwischen
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zwel Rickstellfedern eingespannt sowie zwischen zwei Endlagen
derart in einer Bohrung axial verschiebbar angeordnet ist, dass
in jeder Endlage jeweils ein Ventilsitz an einem Ventilkorper
anliegt, so dass ein Bremskreis von dem Bremsdruck abgetrennt
ist, wodurch in den Bremskreisen eine Bremsdruckdifferenz
erzeugbar ist. Damit wird eine Zuschaltung und Abschaltung einer
Lenkbremsfunktion besonders schnell, unmittelbar und direkt so-
wie auf einem kleinen Bauraum realisierbar. Zudem wird die
Bremskraft aulBerhalb der Lenkbremsfunktion besonders gleichmalBig
von einem gemeinsamen Druckraum aus auf die Bremskreise ver-
teilt, Toleranzausgleiche und UngleichmalBigkeiten, welche sich
bei zwei nicht erfindungsgemdlen koppelbaren Bremspedalen sowie
getrennten bremskreisspezifischen Hauptbremszylindern ergeben

wiirden, werden vermieden.

In einer weiter hin vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung
kann die Umschaltventileinheit eine begrenzt rotierbare Betati-
gungswelle aufweisen, die mit dem Ventilkolben mechanisch gekop-
pelt ist, so dass durch Rotation der Betatigungswelle um einen
definierten Rotationswinkel eine Axialverschiebung des Ventil-
kolbens ausgeldst wird. Hierdurch kann eine Zu- oder Abschaltung
der Lenkbremsfunktion besonders exakt, effizient, mit einem ge-
ringen Krafteinsatz und bei Bedarf fernbetdtigbar und/oder

automatisierbar realisiert werden.

In einer besonders vorteilhaften Ausfithrungsform der Erfindung
kann die Umschaltventileinheit an dem Hauptbremszylinder ange-
ordnet, beispielsweise verschraubt oder direkt integriert vorge-
sehen sein. Hierdurch wird eine kompakte modular aufgebaute und
besonders bauraumsparende Lenkbremsbetdtigungseinheit ermdg-
licht, auch die Montage und Inbetriebnahme der Bremsanlage wer-

den vereinfacht.

In einer weiter hin vorteilhaften Weiterbildung kann die Um-

schaltventileinheit durch eine Fernbedienungsvorrichtung



WO 2015/004136 PCT/EP2014/064614

betatigbar gestaltet werden, beispielsweise unter Zwischenschal-
tung einer hydraulischen oder einer mechanischen
Druck/Zugverbindung durch einen mechanischen Handumschalter

betatigbar.

Ebenso kann in einer anderen erfindungsgemalen Ausfithrungsform
die Fernbedienungsvorrichtung elektromechanisch ausgefihrt und
durch einen elektrischen Schalter betatigbar sein. Beispielswei-
se kann der elektrische Schalter durch eine elektrische Leitung
einen elektromechanischen Aktuator aktivieren, welcher auf die

Betatigungswelle einwirkt.

Dadurch kann die Bedienung der Umschalteinheit fir den Fahrzeug-
fiihrer mit Vorteil besonders ergonomisch gestaltet werden, bei-
spielsweise indem die Ausldsung der Lenkbremsvorgange besonders
einfach und kraftsparend nur noch durch wechselweise Betatigung

des Handumschalters oder Schalters erfolgt.

In einer weiteren erfindungsgemalen Ausfihrungsform kann der
Handumschalter oder der Schalter in wenigstens drei Stellungen
arretierbar ausgestaltet sein, wobei wenigstens eine Mittelstel-
lung flir eine deaktivierte Lenkbremsfunktion und simultane Brem-
sung mit beiden Radbremsen und zwei Endstellung fir Lenkbremsun-
gen mit jeweils einer Radbremse vorgesehen sein kénnen. Bei-
spielsweise kann die Arretierung innerhalb der Erfindung durch
integrierte Raste oder aber auch durch gesonderte Fixiervorrich-
tungen erfolgen. Dadurch kann die jeweils aktive Bremsart von
dem Fahrzeugfithrer jederzeit eindeutig optisch erfassbar sein,
da der Handumschalter oder der Schalter mit Vorteil in einem di-
rekten Blick- und Greifumfeld des Fahrzeugfiithrers, beispielswei-
se an einem Armaturenbrett angeordnet werden kodonnen und die ak-
tive Bremsart eindeutig durch die arretierte Stellung des Hand-

umschalters oder des Schalters identifizierbar wird.
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In einer anderen vorteilhaften Ausfihrungsform der Erfindung
kann die Umschaltventileinheit und/oder der Hauptbremszylinder
aus einem Strangpressprofil, vorzugsweise einem Aluminium-
Strangpressprofil ausgefiihrt werden, beispielsweise kdnnen die
Strangpressprofile derart gestaltet ein, dass diese neben einer
duBeren Kontur auch Druckkammern und/oder Bohrungen fiir Befes-
tigungsschrauben bereits zumindest teilweise aufweisen. Dadurch
kann besonders einfach und kostengiinstig eine effiziente und
flexible modulare Bauweise der Lenkbremsbetdtigungseinheit rea-
lisiert werden, der Aufwand fiir Herstellung und Nachbearbeitung
wird verringert, auf teure Gussformen oder Kokillen kann ganz-
lich verzichtet werden. Zudem wird besonders kostenglinstig ein
Baukastensystem realisierbar, welcher flexibel unterschiedliche
Anforderungsprofile durch Austausch einzelner in ihren Abmessun-

gen standardisierten Komponenten bedienen kann.

Figurenbeschreibung:

Weitere Einzelheiten, Merkmale, Vorteile und Anwendungsmdglich-
keiten der Erfindung gehen aus Unteranspriichen zusammen mit der
Beschreibung anhand der Zeichnungen hervor. Ubereinstimmende
Komponenten und Konstruktionselemente werden nach Moglichkeit

mit gleichen Bezugszeichen versehen. Nachstehend zeigt:

Fig.l Prinzipskizze einer bekannten Bremsanlage mit zweil separa-
ten Hauptbremszylindern, Bremspedalen und einer Kopplungsvor-

richtung

Fig.2 Prinzipskizze einer verbesserten Bremsanlage mit einer er-

findungsgemalien Lenkbremsbetatigungseinheit.
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Fig.3 Eine Ausfihrungsform einer erfindungsgemdfBen Lenkbremsbe-
tatigungseinheit mit einer mechanischen Fernbedienungsvorrich-

tung.

Fig.4 Raumliche Schnittdarstellung einer erfindungsgemdlen Aus-

fihrungsform einer Umschaltventileinheit.

Fig.5 Schnittdarstellung einer Umschaltventileinheit nach Fig. 4

mit einer deaktivierten Lenkbremsfunktion.

Fig.6 Schnittdarstellung einer Umschaltventileinheit nach Fig. 4

mit einer aktivierten Lenkbremsfunktion.

Fig.7 Eine Ausfihrungsform einer erfindungsgemdfBen Lenkbremsbe-
tatigungseinheit mit einer elektromechanischen Fernbedienungs-

vorrichtung

Fig.1
In der Fig.l ist ein bekanntes hydraulisches Bremssystem 100 mit

einer Lenkbremsfunktion flir einen Traktor abgebildet.

Das Bremssystem 100 umfasst eine linke Radbremse 2 mit einem auf
die linke Radbremse 2 wirkenden linken Bremskreis 4 und eine
rechte Radbremse 3 mit einem auf die rechte Radbremse 3 wirken-
den rechten Bremskreis 5. Jedem der Bremskreise 4,5 ist jeweils
ein einzelner eigener Hauptbremszylinder 6,6' mit jeweils einem
daran gekoppelten Bremspedal 7,7 zugeordnet. Ferner ist eine
Kopplungsvorrichtung 15 vorgesehen die in einer gekoppelten La-
ge 16 die beiden Bremspedale 7,7" miteinander verbindet und in
einer entkoppelten Lage 17 die vorgenannte Verbindung aufgeldst
ist. In der gekoppelten Lage 16 der Kopplungsvorrichtung 15 kén-
nen die beiden Bremspedale 7,7' nur noch voneinander abhangig,

simultan bewegt werden, wogegen in der entkoppelten Lage 17 die
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Bremspedale 7 und 7' unabhangig voneinander bewegt werden kon-

nen.

Fiir einen Lenkbremsvorgang wird die Kopplungsvorrichtung 15 in
die entkoppelte Lage 17 versetzt und wahlweise bedarfsgerecht
nur eines der Bremspedale 7,7 oder das eine Bremspedal starker
als das andere betatigt. Dadurch wird in einem der Hauptbremszy-
linder 6,6" und folglich in einem der Bremskreise 4,5 ein rela-
tiv héherer Bremsdruck erzeugt wird. Diese Bremsdruckdifferent
fihrt dazu, dass eines der Radbremse 2,3 stdrker als das andere
beaufschlagt wird, ein Giermoment entsteht und der Traktor sich
in Richtung der starker bremsenden Radbremse dreht beziehungs-

weise lenkt.

Des Weiteren ist ein Druckmittelbehdlter 14 vorgesehen, welcher
ilber hydraulische Leitungen den beiden Hauptbremszylinder 6,6"
im Betrieb der Bremsanlage 100 das Druckmittel zufihrt oder die-

sen aufnimmt.

Fig.2

Die Fig.2 zeigt die Prinzipskizze einer verbesserten Bremsanla-
ge 100 mit einer Ausfihrungsform einer erfindungsgemialen Lenk-
bremsbetatigungseinheit 1. Die erfindungsgemidle Lenkbremsbetati-
gungseinheit 1 weist im Unterschied zu der bekannten Bremsanlage
nach Fig.l nur noch 1 Stick Hauptbremszylinder 6 mit einem ein-
zigen, an den Bremszylinder 6 gekoppelten Bremspedal 7. Der
Hauptbremszylinder 6 der erfindungsgemalen Lenkbremsbetdtigungs-
einheit 1 bedient beide Bremskreise 4 und 5 und ist derart di-
mensioniert, dass es bei einem simultanen Bremsbetrieb beider
Radbremsen 2 und 3 ein zur ein zur einer ordnungsgemalen Brems-
funktion ausreichendes Druckmittel-Volumen sowie Bremsdruck be-

reitstellen kann. Vorzugsweise betrdgt ein Hubvolumen des Haupt-
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bremszylinders 6 der erfindungsgemalen Lenkbremsbetdtigungsein-
heit 1 die Summe der Hubvolumina der beiden einzelnen Haupt-
bremszylinder 6,6 einer bremsleistungsmallig vergleichbaren be-
kannten Bremsanlage nach Fig.l. Hierbei ist es innerhalb der Er-
findung selbstverstandlich moéglich dem Hauptbremszylinder 6 ei-
nen hier nicht gezeigten Bremskraftverstarker vorzuschalten.
Ebenso ist es innerhalb der Erfindung vorstellbar statt des
Bremspedals 7 eine weitere zusatzliche oder eine andere Betati-
gungsvorrichtung vorzusehen, beispielsweise einen Bremshebel,
einen elektromagnetischen oder elektromechanischen Aktuator oder

eine andere Vorrichtung.

Dem Hauptbremszylinder 6 ist eine Umschaltventileinheit 8 hyd-
raulisch nachgeschaltet, die eingangsseitig mit einer nicht ge-
zeigten Druckkammer innerhalb des Hauptbremszylinders 6, aus-
gangsseitig mit den Bremskreisen 4 und 5 verbunden ist und lber
eine Anordnung von Ventilen zur wahlweisen oder gleichzeitigen
Zuschalten der Bremskreise 4 und 5 an die nicht gezeigten Druck-
kammer innerhalb des Hauptbremszylinders 6 verfligt. Vorzugsweise
ist die Umschaltventileinheit 8 direkt an dem Hauptbremszylin-
der 6 angeordnet, jedoch kann sie ebenso von dem Hauptbremszy-
linder 6 raumlich aufgeldst an einem anderen Ort angebracht und
Uber hydraulische Leitungen mit der Druckkammer innerhalb des

Hauptbremszylinders 6 verbunden ausgefithrt sein.

Bei einer Betatigung des Bremspedals 7 wird in dem Hauptbremszy-
linder 6 Bremsdruck aufgebaut, welcher durch die Umschaltventil-
einheit 8 je nach Wunsch des Fahrzeugfithrers entweder lediglich
an den Bremskreis 4 oder an den Bremskreis 5 oder an beide
bremskreise gleichzeitig weitergegeben wird. Hierdurch kann je
nach Wunsch des Fahrzeugfihrers auch bei einem gedruckten
Bremspedal direkt entschieden werden, ob ein Lenkbremsmanover

oder eine konventionelle Bremsung eingeleitet werden soll.
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Fig.3

Die Fig.3 zeigt vereinfacht eine erste Ausfihrungsform einer er-
findungsgemalien Lenkbremsbetatigungseinheit 1 mit einer mechani-
schen Fernbedienungsvorrichtung 11. Sowohl das Gehduse 37 des
Hauptbremszylinders 6 als auch das Gehduse 36 der Umschaltein-
heit 8 sind in der gezeigten Ausfithrung aus einem Strangpress-
profil, vorzugsweise einem Aluminium-Strangpressprofil ausgear-
beitet. Dadurch kann zur Herstellung der beiden Gehdusen 36,37
auf kostspielige Gussformen oder Kokillen ganzlich verzichtet
werden. Jedoch ist es innerhalb der Erfindung selbstverstand-
lich mdéglich, zur Herstellung von Gehdusen 36,37 auch andere
Fertigungsverfahren heranzuziehen, beispielsweise GieBen oder

Druckgieflen.

Der Hauptbremszylinder 6 wird mittels einer Druckstange 18 beta-
tigt, die wiederum mit einem nicht gezeigten Bremspedal, einem
Bremskraftverstiarker oder einer weiteren Betadtigungsvorrichtung
gekoppelt werden kann. Uber einen Anschluss 20 wird ferner der

nicht gezeigte Druckmittelbehdalter 14 hydraulisch angeschlossen.

Abgangsseitig ist an dem Hauptbremszylinder 6 die Umschaltven-
tileinheit 8 angebracht, welche tUiber die Anschliisse 19,19' je-
weils an die nicht gezeigten Bremskreise 4 und 5 hydraulisch an-
geschlossen ist und Uber die rotierbare Betdtigungswelle 10 mit-
tels einer Fernbedienungsvorrichtung 11 betdtigt und gesteuert

werden kann.

Die Fernbedienungsvorrichtung 11 umfasst einen Handumschal-

ter 12, welcher ergonomisch giinstig in einem direkten Sicht-
oder Greifumfeld des Fahrzeugfiihrers, beispielsweise an einem
Armaturenbrett angebracht werden kann. Uber eine mechanisch
Druck/Zugverbindung 21, beispielsweise eine Bowdenzug, werden
die Bewegungen des Handumschalters 12 an die Betatigungswelle 10
ibertragen. Weitere Ubertragungsldsungen, beispielsweise mecha-

nisch mit Stangen, Ziigen, oder auch iber gesonderte hydraulische
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_11_

Leitungen sind ebenfalls vorstellbar, ohne die Erfindung zu ver-

lassen.

Durch die Betatigung des Handumschalters 12 wird die Betati-
gungswelle 10 um den Rotationswinkel W verdreht, wodurch die An-
schliisse 19,19" und somit die Bremskreise 4,5 entweder einzeln
von dem Hauptbremszylinder 6 hydraulisch abgesperrt oder gleich-

zeitig freigeschaltet werden.

Fig.4

In der Fig.4 ist eine erfindungsgemafBe Ausfihrungsform einer Um-
schaltventileinheit 8 in einer rdumlichen Schnittansicht. Der
Innenaufbau der Umschaltventileinheit ist weitgehend symmetrisch
ausgefiihrt, so dass die Rechte und die linke Halften weitgehend
identische Konstruktionselemente aufweisen und zur Versorgung
des linken 4 und des rechten 5 Bremskreises dienen. Das Gehau-
se 36 weilst zweil Hohlraume 23,23' auf, welche mit einer Boh-
rung 38 miteinander verbunden und an deren gegeneinander abge-
wandten Enden durch Stopfen 25,25' bremsdruckdicht verschlossen
sind. In der Bohrung 38 gefithrt ist ein Ventilkolben 9 ver-
schiebbar sowie mittels der beiden Rickstellfedern 26,26 elas-
tisch zwischen den Stopfen 25,25' vorgespannt angeordnet. In je-
den Hohlradumen 23,23' sind vor den jeweiligen Stopfen 25,25' je-
weils Hohlrdume 24,24 gebildet, die mit den hier nicht gezeig-
ten Anschlissen 19,19" und somit den Bremskreisen 4 und 5 hyd-

raulisch verbunden sind.

Eine weitere Bohrung bildet eine Druckkammer 27, welche die Boh-
rung 38 kreuzt und hydraulisch mit einer nicht gezeigten Druck-
kamer des Hauptbremszylinders 6 hydraulisch verbunden ist, in
der der Bremsdruck aufgebaut ist. Somit liegt in der Druckkam-
mer 27 der gleiche Druck wie in dem Hauptbremszylinder 6. Ein

Durchbruch 28 sowie eine Axialbohrung 29 in dem Ventilkolben 9
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sorgen flir eine hydraulische Ankopplung und Druckausgleich der

Kammern 24,24" mit der Druckkammer 27.

Quer zu der Bohrung 38 ist in dem Gehaduse 36 Betatigungswelle 10
angeordnet, welche sich um ihre Langsachse begrenzt rotieren
lasst. Durch einen fest mit der Retdtigungswelle 10 verbundenen
Finger 22, der in eine Radialnut 39 im Ventilkolben 9 eingreift,
wird die Rotationsbewegung der Antriebswelle 10 in eine Axialbe-
wegung des Ventilkolbens 9 libersetzt. Wird die Antriebswelle 10
um einen Rotationswinkel W links oder rechtseitig gedreht, wird
der Ventilkolben in der Bohrung 38 zwischen zweli gegenseitigen
Anschlagen beziehungsweise Endlagen verschoben, dabei wird je-
weils eine der Rilickhohlfedern 26,26' gespannt. Diese zusdtzlich
Vorspannkraft wirk unterstiitzend bei einer rilickwdrtigen Rewegung
des Ventilkolbens 9 zurick in seine Ausgangs- beziehungsweise

Neutralposition.

In der gezeigten Ausfithrung sind die Hohlrdume 23,23' zusammen
mit den Kammern 24,24' und der Bohrung 38 als eine Stufenbohrung
gestaltet, jedoch sind auch weitere Ausgestaltungen wie einfache
zylindrische Bohrungen, Sackldcher oder Hohlraume mit nichtrun-
den Querschnittsprofilen ebenso innerhalb der Erfindung vor-
stellbar. Ebenso kann die Antriebswelle 10 innerhalb der Erfin-

dung einteilig mit dem Finger 22 ausgefiihrt sein.

Fig.5
Die Fig.5 zeigt die Umschaltventileinheit 8 nach Fig.4 mit einer
deaktivierten Lenkbremsfunktion beziehungsweise in einer Neut-

ralstellung.

Das Druckmittel gelangt aus der Druckkammer 27 tber den Durch-
bruch 28 und die Axialbohrung 29 gleichzeitig in beide Kam-

mern 24,24', es bestehen somit eine hydraulische Verbindung zwi-
schen den beiden Kammern 24,24' und dem Hauptzylinder 6, ein

Druckausgleich zwischen den Kammern 24,24" und der Druckkam-
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mer 27 und dadurch auch zwischen dem Bremskreis 4 und dem Brems-
kreis 5. Beide Radbremsen 2 und 3 (siehe Fig.l) werden mit dem
gleichen Bremsdruck beaufschlagt und bremsen gleichzeitig und

gleichmaRig.

Die Stopfen 25,25" weisen jeweils einen zapfenartigen Ventilkor-
per 30 bzw. 30 mit einer konischen Spitze 31 bzw. 31" auf. Der
Ventilkolben 9 verfiigt iiber zwei gegeniiberliegende, als kegel-
féormigen Eindrehungen ausgefihrt Ventilsitze 32,32 die derart
gestaltet sind, dass sie bei einer jeweiligen Anlage an der
Spitze 31,31"' einen Bremsdruckdichten Dichtsitz 33 bilden und
somit den Druckmitteldurchfluss Uber den Durchbruch 28 und die
Axialbohrung 29 wahlweise in eine der Kammern 24,24' unterbin-

den.

Gleichzeitig begrenzen die Spitzen 31,31‘'den Weg des Ventilkol-
bens 9 bei seiner Verschiebung in der Bohrung 38, dienen somit
als Anschlage und definieren die beiden Endlagen flur den Ventil-

kolben 9.

Fig.6
Im Unterschied zu der Fig.5 ist die Umschaltventileinheit 8 in
der Fig.6 in einer Schalt- beziehungsweise Lenkbremsstellung ab-

gebildet.

Die Spitzen 31,31' der Ventilkorper 30,30 bilden durch die An-
lage an den Ventilsitzen 32,32' fiir den Ventilkdérper 9 zweil ge-
genseitige Anschlédge. Wird der Ventilkoper 9 durch eine Verdre-
hung der Betatigungswelle 10 von dem Finger 22 in Richtung eines
der Ventilképer verschoben, wird seine Bewegung in einer Endlage

durch das Anlegen des

In der gezeigten Position ist der Ventilkdrper 9 im Bild nach
rechts verschoben worden, so dass an dem Ventilkdrper 30 ein

zwischen dem Ventilsitz 32 und der Spitze 31 ein Dichtsitz 33
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gebildet ist. Dadurch ist die Kammer 24 von der Druckkammer 27
hydraulisch abgetrennt und der damit verbundener nicht gezeigter
Bremskreis 5 abgeschaltet. Der gesamte Bremsdruck wird an die
der Kammer 24 gegenlberliegende Kammer 24' und den damit verbun-
denen nicht gezeigten Bremskreis 4 tbertragen, so dass die rad-
bremse 2 zumindest starker als die Radbremse 3 abbremst. Dadurch
entsteht am Fahrzeug ein Giermoment um die Fahrtrichtung, was zu
einem Richtungswechsel und somit einem Lenkvorgang beziehungs-

weise Lenkbremsung fihrt.

So fihrt die Bewegung der Betatigungsachse 10 zur wechselweisen
Abschaltung eines der Bremskreise 4,5 und somit zur Lenkbrem-
sung. Somit wird bei Vorwdhlen einer Lenkbremsrichtung iiber den
in der Fig.3 gezeigten Handumschalter 12 am/im Armaturenbrett
und dem Betatigen des einzigen Hauptbremszylinders 6 liber ein

einziges Bremspedal 7 in die gewahlte Richtung gewdhrleistet.

Vorwahlen der Ausldsung einer normalen Bremsung durch Arretie-
rung des Handschalters, beispielsweise durch Raste in Mittel-
stellung, ergibt Mittel- beziehungsweise Neutralstellung des
Ventilkolbens 9 nach Fig.5 und damit Vorbereitung einer Bremsung

mit beiden Radbremsen 2 und 3.

Fig.7

Im Unterschied zu der Ausfihrungsform nach Fig.3 verfigt die
Lenkbremsbetdtigungseinheit 1 iiber eine elektromechanische Fern-
bedienungsvorrichtung 11. Die Betatigungswelle 10 wird durch ei-
nen elektromechanischen Aktuator 34 bewegt, der mittels eines
iber eine elektrische Leitung 35 damit verbundenen Schalters 13

beziehungsweise Taster gesteuert wird.
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Bezugszeichen:
1 Lenkbremsbetatigungseinheit
2 Radbremse
3 Radbremse
4 Bremskreis
5 Bremskreis
6,6" Hauptbremszylinder
7,70 Bremspedal
38 Umschaltventileinheit
9 Ventilkolben
10 Betatigungswelle
11 Fernbedienungsvorrichtung
12 Handumschalter
13 Schalter
14 Druckmittelbehdlter
15 Kopplungsvorrichtung
16 gekoppelte Lage
17 entkoppelte Lage
18 Druckstange
19 Anschluss
20 Anschluss
21 Druck/Zugverbindung
22 Finger
23,2370 Hohlraum
24,247 Kammer
25,25% Stopfen
26,26% Rickstellfeder
27 Druckkammer
28 Durchbruch
29 Axialbohrung
30,30 Dorn
31 Spitze
32,327 Ventilsitz
33 Dichtsitz
34 Aktuator
35 elektrische Leitung
36 Gehause
37 Gehause
38 Bohrung
39 Radialnut
100 Bremssystem
W Rotationswinkel
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Patentanspriiche:

1. Lenkbremsbetatigungseinheit (1) fiir ein hydraulisches Brems-
system (100) flir ein Kraftfahrzeug, insbesondere ein Nutzfahr-
zeug, wobei das Bremssystem (100) wenigstens eine in Bezug auf
eine Fahrtrichtung linke Radbremse (2) mit einem auf die linke
Radbremse (2) wirkenden linken Bremskreis (4) und wenigstens ei-
ne in Bezug auf eine bevorzugte Fahrtrichtung rechte Radbrem-
se (3) mit einem auf die rechte Radbremse (3) wirkenden rechten
Bremskreis (5), wenigstens einen Hauptbremszylinder(6) zur Er-
zeugung von Bremsdruck in wenigstens einem der Bremskreise (4,5)
und wenigstens ein mit dem Hauptbremszylinder (6) gekoppeltes
Bremspedal (7) umfasst, wobei das Bremssystem (100) derart be-
schaffen ist, dass in den Bremskreisen (4,5) zur Lenkbremsung
eine Bremsdruckdifferenz herbeifiihrbar ist, dadurch gekennzeich-
net, dass die Lenkbremsbetatigungseinheit (1) einen einzigen
Hauptbremszylinder (6) zur Erzeugung von Bremsdruck fiir beide
Bremskreise (4,5) aufweist, wobei dem Hauptbremszylinder (6) ei-
ne Umschaltventileinheit (8) zugeordnet ist, die derart beschaf-
fen ist, den Bremsdruck gleichzeitig auf beide Bremskreise (4,5)
durchzulassen oder einen der Bremskreise (4,5) von dem Brems-

druck abzutrennen.

2. Lenkbremsbetatigungseinheit (1) nach Anspruch 1 dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Umschaltventileinheit (8) eine Boh-

rung (38), zweil Ventilkdérper (30,30') und einen Ventilkolben (9)
aufweist, wobei der Ventilkolben (9) iber zwei gegenliberliegende
Ventilsitze (32,32') verfiigt, zwischen zwei Riickstellfe-

dern (26,26') elastisch eingespannt sowie derart zwischen zwei
Endlagen in der Bohrung (38) verschiebbar angeordnet ist, dass
in jeder Endlage eines der Ventilsitze (32,32') zur Anlage an

einem der Ventilkoérper (30,30Y) kommt.
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3. Lenkbremsbetatigungseinheit (1) nach Anspruch 2 dadurch ge-
kennzeichnet, dass die die Umschaltventileinheit (8) eine be-
grenzt rotierbare Betatigungswelle (10) aufweist, wobei die Be-
tatigungswelle (10) derart mit dem Ventilkolben (9) mechanisch
gekoppelt ist, dass die Verschiebung des Ventilkolbens (9) durch
eine Rotation der Betatigungswelle (10) um einen definierten Ro-

tationswinkel (W) ausgeldst wird.

4, Lenkbremsbetatigungseinheit (1) nach Anspruch 1 dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Umschaltventileinheit (8) an dem Haupt-

bremszylinder (6) angeordnet ist.

5. Lenkbremsbetatigungseinheit (1) nach Anspruch 1 dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Umschaltventileinheit (8) durch eine

Fernbedienungsvorrichtung (11) betatigbar ist.

6. Lenkbremsbetatigungseinheit (1) nach Anspruch 5 dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Fernbedienungsvorrichtung (11) hydrau-
lisch oder mechanisch ausgefihrt und durch einen mechanischen

Handumschalter (12) betadtigt wird.

7. Lenkbremsbetatigungseinheit (1) nach Anspruch 5 dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Fernbedienungsvorrichtung (11) elektrome-
chanisch ausgefiihrt und durch einen elektrischen Schalter (13)

betatigt wird.

8. Lenkbremsbetatigungseinheit (1) nach Anspruch 6 oder 7 da-
durch gekennzeichnet, dass der Handumschalter (12) oder der
Schalter (13) in wenigstens drei Stellungen arretierbar ist, wo-
bei wenigstens eine Mittelstellung flir eine deaktivierte Lenk-
bremsfunktion und simultane Bremsung mit beiden Radbrem-

sen (2,3), eine Endstellung fiir eine Lenkbremsung mit Radbrem-
se (2) und eine Endstellung fir eine Lenkbremsung mit Radbrem-

se (3) vorgesehen sind.
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9. Lenkbremsbetatigungseinheit (1) nach Anspruch 1 dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Umschaltventileinheit (8) aus einem

Strangpressprofil ausgefihrt ist.
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