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während der Fahrt als Hilfsbremse

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zum Steuern einer elektro-pneumatischen Parkbrems-
einrichtung (1) eines Fahrzeugs (2) während der Fahrt als
Hilfsbremse, wobei die Parkbremseinrichtung (1) ein elektro-
nisches Parkbremssteuergerät (18) und an wenigstens ei-
ner Achse (14) druckluftbetätigte Federspeicherbremszylin-
der (28) aufweist.
Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, dass die Achs-
last an wenigstens einer Achse (14) mit druckluftbetätigten
Federspeicherbremszylindern (28) ermittelt wird und dann
bei einem Einsatz der Parkbremseinrichtung (1) während
der Fahrt als Hilfsbremse der Hilfsbremsdruck für die druck-
luftbetätigten Federspeicherbremszylinder (28) an der Ach-
se (14) abhängig von der an der Achse (14) herrschen-
den Achslast durch das elektronische Parkbremssteuergerät
(18) gesteuert oder geregelt wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steu-
ern einer elektro-pneumatischen Parkbremseinrich-
tung eines Fahrzeugs während der Fahrt als Hilfs-
bremse, wobei die Parkbremseinrichtung an wenigs-
tens einer Achse druckluftbetätigte Federspeicher-
bremszylinder sowie ein elektronisches Parkbrems-
steuergerät aufweist, gemäß dem Oberbegriff von
Anspruch 1.

[0002] Weiterhin betrifft die Erfindung eine Druck-
lufteinrichtung eines Fahrzeugs mit einem elektro-
pneumatischen Bremssystem, welches eine elek-
tro-pneumatische Parkbremseinrichtung mit Hilfs-
bremsfunktion beinhaltet, welche wenigstens Fol-
gendes aufweist: Druckluftbetätigte Federspeicher-
bremszylinder an wenigstens einer Achse, ein elek-
tronisches Parkbremssteuergerät, eine Parkbrems-
bedieneinheit zum Bedienen der Parkbremse, wel-
che im Rahmen der Hilfsbremsfunktion abhängig von
einem Betätigungsgrad eines Parkbremsbedienor-
gans Hilfsbremsanforderungssignale in das elektro-
nische Steuergerät einsteuert, eine von dem elektro-
nischen Parkbremssteuergerät gesteuerte Magnet-
ventileinrichtung, welche abhängig von den Hilfs-
bremsanforderungssignalen Hilfsbremsdrücke in die
druckluftbetätigten Federspeicherbremszylinder an
der Achse einsteuert, gemäß dem Oberbegriff von
Anspruch 4.

[0003] Ein solches Verfahren bzw. eine sol-
che Drucklufteinrichtung mit einer elektro-pneumati-
schen Parkbremseinrichtung ist beispielsweise aus
DE 10 2008 007 877 B3 bekannt, wobei die Ma-
gnetventileinrichtung zusammen mit dem elektroni-
schen Parkbremssteuergerät ein Parkbremsmodul
bildet, welches zwischen den Druckluftvorrat und die
Federspeicherbremszylinder geschaltet ist. Bei sol-
chen Federspeicherbremszylindern handelt es sich
um sog. passive Bremszylinder, bei welchen durch
Belüften einer Federspeicherbremskammer ein Fe-
derspeicherbremskolben gegen die Wirkung wenigs-
tens einer Speicherfeder in Bremslösestellung und
durch Entlüften der Federspeicherbremskammer in
Bremszuspannstellung gebracht wird. Meist sind die-
se Federspeicherbremszylinder an der Hinterach-
se von schweren Nutzfahrzeugen angeordnet und
mit pneumatischen Betriebsbremszylindern der Be-
triebsbremse zu Kombizylindern verbaut.

[0004] Bei solchen elektropneumatischen Park-
bremseinrichtungen wird wenigstens ein einem ab-
gebremsten Rad zugeordneter Federspeicherbrems-
zylinder zum Zuspannen der Parkbremse durch Sen-
ken des Bremsdrucks entlüftet und zum Lösen der
Parkbremse durch Steigern des Bremsdrucks belüf-
tet, wobei die Parkbremseinrichtung durch elektri-
sche Parkbremssignale einer Parkbremsbedienein-
richtung gesteuert wird, von welchen ein Parkbrems-

signal einen Zustand „Bremslösen“, ein Parkbrems-
signal einen Zustand „Bremszuspannen“ und ein
Bremssignal einen Zustand „Neutral“ repräsentiert.

[0005] Je nach Ausstattungsumfang der elektrop-
neumatischen Magnetventileinrichtung mit elektro-
magnetischen Ventilen, z.B. Einlassventil, Auslass-
ventil, Bistabilventil, Relaisventil können von ei-
ner solchen elektro-pneumatischen Parkbremsein-
richtung neben der originären Parkbremsfunktion und
Fahrfunktion, bei welcher der wenigstens eine Feder-
speicherbremszylinder bei still stehendem Fahrzeug
in Bremszuspannstellung bzw. in Bremslösestellung
gebracht wird, in der Regel noch weitere Funktionen
ausgeführt werden.

[0006] Zu diesen weiteren Funktionen zählt bei-
spielsweise eine Testfunktion, bei welcher die Feder-
speicherbremse des Zugfahrzeugs zugespannt und
die Betriebsbremse eines Anhängers im still stehen-
den Zustand gelöst wird, um zu testen, ob das ein-
gebremste Zugfahrzeug den ungebremsten Anhän-
ger im Stillstand halten kann. Weiterhin kann bei der
elektro-pneumatischen Parkbremseinrichtung auch
eine Streckbremsfunktion vorgesehen sein, bei wel-
cher bei in Fahrt befindlicher Zugfahrzeug-Anhänger-
Kombination lediglich die Bremsen des Anhängers
betätigbar sind, um die Zugfahrzeug-Anhänger-Kom-
bination z.B. bei einem unerwünschten Einknicken zu
strecken.

[0007] Weiterhin ist auch eine sog. Hilfsbremsfunk-
tion von Bedeutung, bei welcher z.B. bei einem De-
fekt der parallel vorhandenen elektro-pneumatischen
oder pneumatischen Betriebsbremse bei in Fahrt be-
findlichem Fahrzeug eine parallel vorhandene pneu-
matische oder elektro-pneumatische Parkbremsein-
richtung als Not- oder Hilfsbremse benutzt wird. Die
Hilfs- oder Notbremse kann dann auch hinsichtlich
des in dem wenigstens einen Federspeicherbrems-
zylinders anstehenden Drucks geregelt sein.

[0008] Wenn beispielsweise die Parkbremssignale
von einem vom Fahrer bedienbaren Parkbremsbe-
tätigungsorgan z.B. in Form eines Bedienhebels er-
zeugt werden, so weist dieser Bedienhebel eine Fahr-
stellung, eine Parkstellung sowie dazwischen mehre-
re Hilfsbremsstellungen meist stufenlos auf, in wel-
chen abhängig vom Betätigungsgrad des Bedien-
hebels (z.B. Schwenkwinkel) ein bestimmtes Hilfs-
bremssignal und damit auch ein bestimmter Hilfs-
bremsdruck in den Federspeicherbremszylindern er-
zeugt und damit eine bestimmte Hilfsbremswirkung
hervorgerufen wird. In der Parkstellung wird dann die
maximale Hilfsbremskraft aufgebracht. Bei bekann-
ten Parkbremseinrichtungen obliegt es im Falle ei-
ner Bremsung oder Hilfsbremsung während der Fahrt
mittels der Federspeicherbremszylinder dem Fahrer,
über das Parkbremsbetätigungsorgan mit der Hand
die Bremskraft bzw. den Bremsdruck so zu regulie-
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ren, dass ein Bremsblockieren der Räder, d.h. ein un-
zulässiger Bremsschlupf verhindert wird. Dabei kann
aber nicht ausgeschlossen werden, dass es aufgrund
von Fehlbedienungen zu einem übermäßigen Brems-
schlupf bzw. Bremsblockieren und damit zu Fahrin-
stabilität kommt.

[0009] Wegen der Trägheit einer hohen Luftmen-
ge, die bei einer elektro-pneumatischen Parkbrems-
einrichtung hin und her bewegt werden muss und
auch wegen der Zuspann- und Lösehysterese eignen
sich konventionelle ABS-Systeme, bei denen aus-
gehend von einem angeforderten Hilfsbremsdruck,
bei dem Bremsblockieren auftritt, der Bremsdruck zu-
nächst soweit abgesenkt wird, dass kein Bremsblo-
ckieren mehr auftritt und dann wieder bis zum Er-
reichen der Blockiergrenze erhöht wird, jedoch weni-
ger als Blockierverhinderer für elektropneumatische
Parkbremseinrichtungen.

[0010] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die
Aufgabe zugrunde, ein Verfahren bzw. eine Druck-
lufteinrichtung der eingangs erwähnten Art derart
fortzubilden, dass bei einer Verwendung der elek-
tropneumatischen Parkbremseinrichtung zum Brem-
sen während der Fahrt (Hilfsbremse) übermäßiges
Bremsblockieren weitgehend ausgeschlossen wer-
den kann. Dabei soll der Aufwand zur Realisierung
möglichst gering gehalten werden.

[0011] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß durch
die Merkmale von Anspruch 1 und von Anspruch 4
gelöst.

Offenbarung der Erfindung

[0012] Die Erfindung basiert darauf, dass bei einer
Drucklufteinrichtung eines Fahrzeugs mit einem elek-
tro-pneumatischen Bremssystem neben einer pneu-
matischen oder elektro-pneumatischen Betriebs-
bremseinrichtung eine elektro-pneumatische Park-
bremseinrichtung vorhanden ist, mit welcher neben
den originären Parkbremsfunktionen wie „Fahren“
und „Parkbremsen“ eine Hilfsbremsfunktion durchge-
führt werden kann, mit welcher z.B. bei einem Defekt
der parallel vorhandenen Betriebsbremseinrichtung
bei in Fahrt befindlichem Fahrzeug die elektro-pneu-
matische Parkbremseinrichtung als Not- oder Hilfs-
bremse benutzt wird.

[0013] Die Erfindung geht daher aus von einer
Drucklufteinrichtung eines Fahrzeugs mit einem elek-
tro-pneumatischen Bremssystem, welches eine elek-
tro-pneumatische Parkbremseinrichtung mit Hilfs-
bremsfunktion beinhaltet, welche wenigstens Fol-
gendes aufweist: Druckluftbetätigte Federspeicher-
bremszylinder an wenigstens einer Achse, ein elek-
tronisches Parkbremssteuergerät, eine Parkbrems-
bedieneinheit zum Bedienen der Parkbremse, wel-
che im Rahmen der Hilfsbremsfunktion abhängig von

einem Betätigungsgrad eines Parkbremsbedienor-
gans Hilfsbremsanforderungssignale in das elektro-
nische Steuergerät einsteuert, eine von dem elektro-
nischen Parkbremssteuergerät gesteuerte Magnet-
ventileinrichtung, welche abhängig von den Hilfs-
bremsanforderungssignalen Hilfsbremsdrücke in die
druckluftbetätigten Federspeicherbremszylinder an
der Achse einsteuert.

[0014] Ausgehend hiervon ist das Verfahren ge-
mäß der Erfindung dadurch gekennzeichnet, dass
die Achslast an wenigstens einer Achse mit druck-
luftbetätigten Federspeicherbremszylindern ermittelt
wird, und dann bei einem Einsatz der Parkbrems-
einrichtung während der Fahrt als Hilfsbremse der
Hilfsbremsdruck für die druckluftbetätigten Feder-
speicherbremszylinder an der Achse abhängig von
der an der Achse herrschenden Achslast durch ein
elektronisches Parkbremssteuergerät gesteuert oder
geregelt wird.

[0015] Die Drucklufteinrichtung gemäß der Erfin-
dung ist dadurch gekennzeichnet, dass Mittel zum
Ermitteln einer Achslast der Achse vorgesehen sind,
welche von der jeweiligen Achslast der Achse ab-
hängige Achslastsignale in das elektronische Park-
bremssteuergerät einsteuern, wobei das elektroni-
sche Steuergerät ausgebildet ist, dass es bei ei-
ner Einsteuerung von Hilfsbremsanforderungssigna-
len den Hilfsbremsdruck für die druckluftbetätigten
Federspeicherbremszylinder an der Achse abhängig
von der an der Achse herrschenden Achslast steuert
oder regelt.

[0016] Mit anderen Worten wird der Bremsdruck in
Federspeicherbremszylindern, die an Rädern einer
Achse angeordnet sind, bei einer Betätigung der
Parkbremseinrichtung als Hilfsbremse abhängig von
der jeweils herrschenden Achslast an dieser Achse
gesteuert oder geregelt.

[0017] Insbesondere wird der Hilfsbremsdruck mit
steigender Achslast an der Achse von dem elektro-
nischen Parkbremssteuergerät auf niedrigere Werte
gesteuert oder geregelt und mit sinkender Achslast
an der Achse von dem elektronischen Parkbrems-
steuergerät auf höhere Werte gesteuert oder ge-
regelt wird. Ein niedriger Hilfsbremsdruck in einem
Federspeicherbremszylinder resultiert bekannterma-
ßen in einer höheren Bremskraft als ein hoher Hilfs-
bremsdruck. Diese Vorgehensweise beruht auf der
Erkenntnis, dass Achsen mit höherer Achslast ei-
ne geringere Tendenz zum Bremsblockieren aufwei-
sen im Vergleich zu Achsen mit niedrigerer Achslast
und daher an Achsen mit hoher Achslast größere
Bremskräfte eingesetzt werden können im Vergleich
zu Achsen mit niedriger Achslast und demgegenüber
größerer Neigung zum Bremsblockieren.
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[0018] Eine Steuerung kann beispielsweise durch
ein in dem elektronischen Parkbremssteuergerät ab-
gelegtes Kennfeld realisiert sein, in welchem eine
Abhängigkeit des Hilfsbremsdrucks von der Achs-
last dargestellt ist. Alternativ kann eine Regelung des
Hilfsbremsdrucks vorgesehen sein, derart, dass eine
bestimmte Achslast einen Soll-Hilfsbremsdruck vor-
gibt, auf welchen dann ein beispielsweise mit Hilfe ei-
nes Drucksensors erfasster Ist-Hilfsbremsdruck ein-
geregelt wird.

[0019] Gemäß dem Verfahren bzw. mit Hilfe der
Drucklufteinrichtung wird dann im Rahmen der Hilfs-
bremsfunktion der Hilfsbremsdruck in den Federspei-
cherbremszylindern vorzugsweise jeder Achse indi-
viduell gesteuert oder geregelt, je nach Anzahl von
Achsen, die Federspeicherbremszylinder aufweisen.

[0020] Mit den oben beschriebenen Maßnahmen
kann daher beim Hilfsbremsen mittels der Park-
bremseinrichtung ein Bremsblockieren in einem ge-
wissen Umfang vermieden und dadurch ein kürzerer
Bremsweg erzielt werden. Da die Information über die
Achslast bei schweren Nutzfahrzeugen in den meis-
ten Fällen bekannt ist, ist für die Realisierung der Er-
findung in der Regel keine zusätzliche Hardware er-
forderlich.

[0021] Durch die in den Unteransprüchen aufgeführ-
ten Maßnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen
und Verbesserungen der in Anspruch 1 angegebe-
nen Erfindung möglich.

[0022] Besonders bevorzugt stammt der Wert für die
an der Achse herrschende Achslast von einer Sen-
soreinrichtung des Fahrzeugs, welche die lastabhän-
gige Einfederung eines Aufbaus des Fahrzeugs ge-
genüber der Achse erfasst. Die Sensoreinrichtung
kann beispielsweise ein Drehpotentiometer an der
Achse beinhalten, dessen Drehteil von einem He-
belgetriebe gesteuert wird, welches mit dem Aufbau
des Fahrzeugs verbunden ist, derart, dass eine las-
tabhängige Niveauänderung des Aufbaus in Bezug
zur Achse sich ein einem veränderten elektrischen
Signal des Drehpotentiometers niederschlägt. Eine
solche Sensoreinrichtung wird beispielsweise für ei-
ne Niveauregelung in einer Luftfederungseinrichtung
eingesetzt, wobei das elektrische Signal das Ist-Ni-
veau des Aufbaus des Fahrzeugs repräsentiert.

[0023] Insbesondere sind die Mittel zum Ermitteln
der Achslast an der Achse von einer Luftfederungs-
einrichtung der Drucklufteinrichtung des Fahrzeugs
umfasst. Dann stammt der Wert für die an der Ach-
se herrschende Achslast von der Luftfederungsein-
richtung. Denn eine solche Luftfederungseinrichtung
umfasst an jeder Achse wenigstens zwei Luftfeder-
bälge mit Achslastsensoren, beispielsweise in Form
von den Innendruck in den Luftfederbälgen messen-
den Luftdrucksensoren, wobei dann die Achslast auf

der Basis des Luftdrucks der Luftfederbälge an der
betreffenden Achse bestimmt wird.

[0024] Das die jeweilige Achslast repräsentieren-
de elektrische Signal wird dann beispielsweise da-
tenbusfähig gemacht und über einen Datenbus in
das elektronische Parkbremssteuergerät eingesteu-
ert, welches daraufhin einen achslastabhängigen
Hilfsbremsdruck in die Federspeicherbremszylinder
der betreffenden Achse aussteuert.

[0025] Die Erfindung betrifft auch ein Fahrzeug, ins-
besondere ein schweres Nutzfahrzeug welches eine
oben beschriebene Drucklufteinrichtung umfasst.

[0026] Weitere die Erfindung verbessernde Maß-
nahmen werden nachstehend gemeinsam mit der
Beschreibung eines Ausführungsbeispiels der Erfin-
dung anhand der Zeichnung näher dargestellt.

Zeichnung

[0027] In der ein Ausführungsbeispiel der Erfindung
darstellenden Zeichnung zeigt die einzige Figur eine
schematische Darstellung eines Aufbaus einer elek-
tro-pneumatischen Parkbremseinrichtung gemäß der
Erfindung in einer bevorzugten Ausführungsform.

Beschreibung des Ausführungsbeispiels

[0028] In der Figur ist schematisch eine elektro-
pneumatischen Parkbremseinrichtung 1 als Teil einer
Drucklufteinrichtung eines Fahrzeugs gemäß der Er-
findung in einer bevorzugten Ausführungsform dar-
gestellt. Die Drucklufteinrichtung umfasst daneben
eine hier nicht gezeigte pneumatische oder elektro-
pneumatische Betriebsbremseinrichtung.

[0029] Das Fahrzeug ist hier bevorzugt ein Nutzfahr-
zeug, beispielsweise ein Zugfahrzeug 2 einer Zug-
fahrzeug-Anhängerkombination, welches eine auf ei-
nem Rahmen angeordnete Fahrerkabine 4 aufweist.
In der Fahrerkabine 4 ist in Griffweite des Fahrers
eine Parkbremsbedieneinrichtung 6 (Hand Control
Unit) angeordnet, welche als Parkbremsbedienor-
gan 8 beispielsweise einen gegenüber einer Konso-
le stufenlos in verschiedene Schwenkpositionen vor-
zugsweise manuell schwenkbaren Bedienhebel auf-
weist. Stattdessen ist selbstverständlich jegliche Art
von Parkbremsbedienorgan 8 beispielsweise auch in
Form eines Wippschalters oder eines kombinierten
Druck-/Zugschalters möglich.

[0030] Das Parkbremsbedienorgan 8 ist in verschie-
dene Positionen stellbar, insbesondere in eine Stel-
lung „Fahren“, eine Stellung „Parken“, eine Stellung
„Neutral“ sowie in eine Anzahl von Stellungen zwi-
schen der Stellung „Fahren“ und der Stellung „Par-
ken“, welche eine Hilfsbremsung mit Hilfe der Park-
bremseinrichtung 1 in bekannter Weise auslösen.
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Dabei hängt die Hilfsbremswirkung von der Positi-
on des Parkbremsbedienorgans 8 innerhalb eines
der Hilfsbremse zugeordneten Stellbereichs ab. Bei-
spielsweise nimmt die Hilfsbremswirkung ausgehend
von der Position „Fahren“ in Richtung auf die Po-
sition „Parken“ zu. Die Parkbremsbedieneinrichtung
8 steuert dann abhängig von einer Betätigung des
Parkbremsbedienorgans Parkbremsanforderungssi-
gnale in eine Signalleitung 10 ein und in den Be-
dienstellungen, welche der Hilfsbremsfunktion zuge-
ordnet sind, insbesondere Hilfsbremsanforderungssi-
gnale. Für die Hilfsbremse existiert daher in der Regel
ein eigener Betätigungsbereich für das Parkbrems-
betätigungsorgan 8.

[0031] Die Parkbremsbedieneinrichtung 8 ist daher
über die Signalleitung 10 mit einem Signalanschluss
12 eines außerhalb der Fahrerkabine 4 und bei-
spielsweise am Rahmen im Bereich einer Hinter-
achse 14 angeordneten Parkbremsmoduls 16 ver-
bunden, dort genauer mit einem integrierten elektro-
nischen Parkbremssteuergerät 18. Weiterhin ist in
dem Parkbremsmodul 16 auch eine elektro-pneuma-
tische, vom dem elektronischen Parkbremssteuer-
gerät 18 gesteuerte und hier aus Maßstabsgründen
nicht dargestellte Magnetventileinrichtung integriert,
welche eingangsseitig über einen Vorratsanschluss
20 des Parkbremsmoduls 16 und eine Vorratslei-
tung 22 an einen Druckluftvorrat 24 angeschlossen
ist. Ausgangsseitig steht die Magnetventileinrichtung
mit zwei Arbeitsanschlüssen 26 des Parkbremsmo-
duls 16 in Verbindung, an welche zu Federspei-
cherbremszylindern 28 führende Bremsleitungen 30
angeschlossen sind. Die hier beispielsweise zwei
Federspeicherbremszylinder 28 sind jeweils einem
Rad der Hinterachse 14 zugeordnet und dienen dem
Feststellen des betreffenden Rades im Fahrzeugstill-
stand, aber auch dem Abbremsen des betreffen-
den Rades bei in Fahrt befindlichem Fahrzeug im
Rahmen der Hilfsbremsfunktion. Weiterhin führt ei-
ne Druckleitung 32 von einem Anhängeranschluss 34
des Parkbremsmoduls 16 zu einem Anhängersteuer-
modul 36, welches die Anhängerbremsen steuert und
von welchem Druckleitungen zu einem Kupplungs-
kopf „Bremse“ 38 und zu einem Kupplungskopf „Vor-
rat“ 40 in bekannter Weise ausgehen.

[0032] Die beiden Federspeicherbremszylinder 28
sind beispielsweise jeweils Bestandteil eines Kom-
bizylinders, in welchen auch ein Betriebsbremszylin-
der integriert ist. Vorzugsweise sind lediglich an der
Hinterachse 14 des Zugfahrzeugs 2 Federspeicher-
bremszylinder 28 angeordnet.

[0033] Die Magnetventileinrichtung des Parkbrems-
moduls kann in bekannter Weise beispielsweise ein
Bistabilventil und weitere Magnetventile beinhalten
und eingangsseitig an den Vorratsanschluss 20 an-
geschlossen sein. Die Magnetventileinrichtung steu-
ert bevorzugt ein Relaisventil pneumatisch, welches

einerseits an den Vorratsanschluss 20 und ande-
rerseits an die beiden Arbeitsanschlüsse 26 ange-
schlossen ist. Abhängig von der pneumatischen An-
steuerung des Relaisventils moduliert dieses dann ei-
nen entsprechenden Bremsdruck an den beiden Ar-
beitsanschlüssen 26 für die Federspeicherbremszy-
linder 28. Die Magnetventileinrichtung wird wieder-
um abhängig von den über die Signalleitung 10 und
den Signalanschluss 12 geführten Parkbremsanfor-
derungssignale bzw. Hilfsbremsanforderungssignale
elektrisch gesteuert, um einen pneumatischen Steu-
erdruck für das Relaisventil zu erzeugen.

[0034] Das Parkbremsmodul 16 ist über einen wei-
teren Signalanschluss 42, welcher mit dem elektro-
nischen Parkbremssteuergerät 18 verbunden ist, mit
einem Fahrzeugdatenbus (z.B. CAN) 44 verbunden.
Auf diesem Fahrzeugdatenbus 44 sind Signale vor-
handen, welche die momentane Achslast der Hinter-
achse 14 repräsentieren.

[0035] Besonders bevorzugt stammt der Wert für
die an der Hinterachse 14 herrschende Achslast
von einer hier nicht gezeigten Sensoreinrichtung
des Zugfahrzeugs, welche die lastabhängige Einfe-
derung des Aufbaus bzw. hier des Rahmens des
Zugfahrzeugs 2 gegenüber der Hinterachse 14 er-
fasst. Die Sensoreinrichtung kann beispielsweise ein
Drehpotentiometer an der Hinterachse 14 beinhalten,
dessen Drehteil von einem Hebelgetriebe gesteuert
wird, welches mit dem Rahmen des Zugfahrzeugs
2 verbunden ist, derart, dass eine lastabhängige Ni-
veauänderung des Rahmens des Zugfahrzeugs 2 in
Bezug zur Hinterachse 14 sich ein einem veränder-
ten elektrischen Signal des Drehpotentiometers nie-
derschlägt. Eine solche Sensoreinrichtung wird bei-
spielsweise für eine Niveauregelung in einer Luftfe-
derungseinrichtung eingesetzt, wobei das elektrische
Signal das Ist-Niveau des Aufbaus bzw. des Rah-
mens des Zugfahrzeugs 2 in Bezug auf die Hinter-
achse 14 repräsentiert.

[0036] Da das Zugfahrzeug 2 hier beispielsweise
über eine Luftfederungseinrichtung mit Niveauregu-
lierung verfügt, sind an der Hinterachse 14 wenigs-
tens zwei Luftfederbälge mit Achslastsensoren vor-
handen, beispielsweise in Form von den Innendruck
in den Luftfederbälgen messenden Luftdrucksenso-
ren, wobei dann die Hinterachslast auf der Basis des
Luftdrucks der Luftfederbälge an der Hinterachse 14
bestimmt wird. Stattdessen kann die Hinterachslast
selbstverständlich von jeglicher Einrichtung des Zug-
fahrzeugs 2 direkt oder indirekt bestimmt werden.

[0037] Ein der Hinterachslast entsprechendes Si-
gnal wird dann in ein elektronisches Steuergerät der
Luftfederungseinrichtung eingesteuert, welches wie-
derum an den Fahrzeugdatenbus 44 angeschlossen
ist. Daher wird das die Hinterachslast repräsentie-
rende Signal datenbusfähig gemacht, auf dem Fahr-
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zeugdatenbus 44 zur Verfügung gestellt und dann
über den Fahrzeugdatenbus 44 in das elektronische
Parkbremssteuergerät 18 eingesteuert.

[0038] Das die Hinterachslast repräsentierende Si-
gnal ist hier bei einem Zugfahrzeug 2 zum Ankop-
peln eines Sattelaufliegers von besonderer Bedeu-
tung, weil bei einem angekoppelten Sattelauflieger ei-
ne wesentlich größere Hinterachslast vorliegt als oh-
ne Sattelauflieger. Weiterhin haben solche Zugfahr-
zeuge 2 in der Regel eine relativ hohen Schwerpunkt,
wobei es besonders bei starken Bremsungen zu ei-
ner relativ großen dynamischen Achslastverlagerung
kommen kann. Insgesamt variieren daher die Nor-
malkräfte, die beim Bremsen von den Rädern der
Hinterachse 14 auf die Fahrbahn wirken stark. Im
Rahmen der Betriebsbremseinrichtung wird den stark
variierenden Normalkräften mit der üblichen Brems-
schlupfregelung (ABS) begegnet.

[0039] Wenn aus den oben genannten Gründen auf
ein ABS für die Parkbremseinrichtung 1 verzichtet
werden soll, wenn diese als Hilfs- oder Notbrem-
se während der Fahrt eingesetzt wird, so ist hier
vorgesehen, dass bei einem solchen Einsatz der
Parkbremseinrichtung 1 der Hilfsbremsdruck für die
druckluftbetätigten Federspeicherbremszylinder 28
an der Hinterachse 14 abhängig von der an der Hin-
terachse 14 herrschenden Achslast durch das elek-
tronische Parkbremssteuergerät 18 gesteuert oder
geregelt wird.

[0040] Insbesondere wird der Hilfsbremsdruck mit
steigender Hinterachslast von dem elektronischen
Parkbremssteuergerät 18 auf niedrigere Werte und
mit sinkender Hinterachslast auf höhere Werte ge-
steuert oder geregelt. Ein niedriger Hilfsbremsdruck
in einem Federspeicherbremszylinder 28 resultiert
bekanntermaßen in einer höheren Bremskraft als ein
hoher Hilfsbremsdruck. Diese Vorgehensweise be-
ruht auf der Erkenntnis, dass Achsen mit höherer
Achslast eine geringere Tendenz zum Bremsblockie-
ren aufweisen im Vergleich zu Achsen mit niedrige-
rer Achslast und daher an Achsen mit hoher Achslast
größere Bremskräfte eingesetzt werden können im
Vergleich zu Achsen mit niedriger Achslast und dem-
gegenüber größerer Neigung zum Bremsblockieren.

[0041] Eine Steuerung kann beispielsweise durch
ein in dem elektronischen Parkbremssteuergerät 18
abgelegtes Kennfeld realisiert sein, in welchem eine
Abhängigkeit des Hilfsbremsdrucks von der Hinter-
achslast dargestellt ist. Alternativ kann eine Regelung
des Hilfsbremsdrucks vorgesehen sein, derart, dass
eine bestimmte Hinterachslast einen Soll-Hilfsbrems-
druck vorgibt, auf welchen dann ein beispielsweise
mit Hilfe eines mit dem Federspeicherbremszylinder
28 in Verbindung stehenden Drucksensors erfasster
Ist-Hilfsbremsdruck eingeregelt wird.

[0042] Das elektronische Parkbremssteuergerät 18
verarbeitet daher das die Hinterachslast repräsen-
tierende Signal und steuert die Magnetventileinrich-
tung im Parkbremsmodul 16 an, damit Hilfsbremsdrü-
cke in der oben beschriebenen Weise erzeugt wer-
den. Diese lastabhängige Steuerung oder Regelung
des Hilfsbremsdrucks findet bevorzugt ausschließlich
dann statt, wenn das Parkbremsbedienorgan 8 sich
in einer Stellung oder Position befindet, in welcher
die Hilfsbremse aktiv ist. Im Stillstand oder bei einem
Fehler bei der Erzeugung der die Hinterachslast re-
präsentierenden Signale findet die achslastabhängi-
ge Steuerung/Regelung des (Hilfs-)Bremsdrucks in-
des bevorzugt nicht statt.

[0043] Sollten die Räder der Hinterachse 14 nicht in-
folge einer geringen Achslast sondern infolge eines
zu niedrigen Reibwerts zwischen Reifen und Fahr-
bahn bremsblockieren, so kann wie oben beschrie-
ben der Fahrer Bremsblockieren durch eine ent-
sprechende Betätigung des Parkbremsbetätigungs-
organs 8 in dem für die Hilfsbremse vorgesehenen
Betätigungsbereich verhindern.

[0044] Es versteht sich, dass die oben beschriebene
achslastabhängige Steuerung oder Regelung nicht
nur an einer Hinterachse 14 sondern an jeder mit
Federspeicherbremszylindern 28 versehenen Achse
und insbesondere an mehreren solcher Achsen vor-
handen sein kann. Dann findet die achslastabhängi-
ge Steuerung oder Regelung achsindividuell statt.

[0045] Weiterhin kann die Steuerung/Regelung der
Parkbremse und insbesondere die achslastabhängi-
ge Steuerung der Parkbremse als Hilfsbremse nicht
nur durch einen ausschließlich dafür vorgesehenes
Parkbremsmodul 16 stattfinden sondern auch bei-
spielsweise durch ein Modul, welches auch für weite-
re Funktionen vorgesehen ist wie beispielsweise eine
Druckluftaufbereitungseinheit. Das Parkbremsmodul
16 kann auch in einem weiteren Modul integriert sein.

Bezugszeichenliste

1 Parkbremseinrichtung
2 Zugfahrzeug
4 Führerhaus
6 Parkbremsbedieneinrichtung
8 Parkbremsbedienorgan
10 Signalleitung
12 Signalanschluss
14 Hinterachse
16 Parkbremsmodul
18 Parkbremssteuergerät
20 Vorratsanschluss
22 Vorratsleitung
24 Druckluftvorrat
26 Arbeitsanschlüsse
28 Federspeicherbremszylinder
30 Bremsleitungen
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32 Druckleitung
34 Anhängeranschluss
36 Anhängersteuermodul
38 Kupplungskopf „Bremse“
40 Kupplungskopf „Vorrat“
42 weiterer Signalanschluss
44 Fahrzeugdatenbus
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Patentansprüche

1.   Verfahren zum Steuern einer elektro-pneuma-
tischen Parkbremseinrichtung (1) eines Fahrzeugs
(2) während der Fahrt als Hilfsbremse, wobei die
Parkbremseinrichtung (1) ein elektronisches Park-
bremssteuergerät (18) und an wenigstens einer Ach-
se (14) druckluftbetätigte Federspeicherbremszylin-
der (28) aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass
a) die Achslast an wenigstens einer Achse (14)
mit druckluftbetätigten Federspeicherbremszylindern
(28) ermittelt wird, und dann
b) bei einem Einsatz der Parkbremseinrichtung
(1) während der Fahrt als Hilfsbremse der Hilfs-
bremsdruck für die druckluftbetätigten Federspei-
cherbremszylinder (28) an der Achse (14) abhängig
von der an der Achse (14) herrschenden Achslast
durch das elektronische Parkbremssteuergerät (18)
gesteuert oder geregelt wird.

2.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Hilfsbremsdruck mit steigender
Achslast an der Achse (14) von dem elektronischen
Parkbremssteuergerät auf niedrigere Werte gesteu-
ert oder geregelt und mit sinkender Achslast an der
Achse von dem elektronischen Parkbremssteuerge-
rät auf höhere Werte gesteuert oder geregelt wird.

3.  Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Wert für die an der Achse
(14) herrschende Achslast von einer Sensoreinrich-
tung des Fahrzeugs (2) stammt, welche die lastab-
hängige Einfederung eines Aufbaus des Fahrzeugs
(2) gegenüber der Achse (14) erfasst.

4.   Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass der Wert für die an
der Achse (14) herrschende Achslast von einer Luft-
federungseinrichtung des Fahrzeugs (2) stammt.

5.  Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Wert für die an der Achse
(14) herrschende Achslast über einen Fahrzeugda-
tenbus (44) in das elektronische Parkbremssteuerge-
rät (18) eingesteuert wird.

6.  Drucklufteinrichtung eines Fahrzeugs (2) mit ei-
nem elektro-pneumatischen Bremssystem, welches
eine elektro-pneumatische Parkbremseinrichtung (1)
mit Hilfsbremsfunktion beinhaltet, welche wenigstens
Folgendes aufweist:
a) Druckluftbetätigte Federspeicherbremszylinder
(28) an wenigstens einer Achse (14),
b) ein elektronisches Parkbremssteuergerät (18),
c) eine Parkbremsbedieneinheit (6) zum Bedienen
der Parkbremse, welche im Rahmen der Hilfsbrems-
funktion abhängig von einem Betätigungsgrad ei-
nes Parkbremsbedienorgans (8) Hilfsbremsanforde-
rungssignale in das elektronische Parkbremssteuer-
gerät (18) einsteuert,

d) eine von dem elektronischen Parkbremssteuer-
gerät (18) gesteuerte Magnetventileinrichtung, wel-
che abhängig von den Hilfsbremsanforderungssigna-
len Hilfsbremsdrücke in die druckluftbetätigten Fe-
derspeicherbremszylinder (28) an der Achse (14) ein-
steuert,
dadurch gekennzeichnet, dass
e) Mittel zum Ermitteln einer Achslast der Achse (14)
vorgesehen sind, welche von der jeweiligen Achs-
last der Achse (14) abhängige Achslastsignale in das
elektronische Parkbremssteuergerät (18) einsteuern,
wobei
f) das elektronische Parkbremssteuergerät (18) aus-
gebildet ist, dass es bei einer Einsteuerung von Hilfs-
bremsanforderungssignalen den Hilfsbremsdruck für
die druckluftbetätigten Federspeicherbremszylinder
(28) an der Achse (14) abhängig von der an der Ach-
se (14) herrschenden Achslast steuert oder regelt.

7.    Drucklufteinrichtung nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das elektronische
Parkbremssteuergerät (18) ausgebildet ist, dass es
den Hilfsbremsdruck mit steigender Achslast an der
betreffenden Achse (14) auf niedrigere Werte und mit
sinkender Achslast an der betreffenden Achse (14)
auf höhere Werte steuert oder regelt.

8.  Drucklufteinrichtung nach einem der Ansprüche
6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Wert
für die an der Achse (14) herrschende Achslast von
einer Sensoreinrichtung des Fahrzeugs (2) stammt,
welche die lastabhängige Einfederung eines Aufbaus
des Fahrzeugs (2) gegenüber der Achse (14) erfasst.

9.  Drucklufteinrichtung nach einem der Ansprüche
6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Mittel
zum Ermitteln der Achslast an der Achse (14) von ei-
ner Luftfederungseinrichtung des Fahrzeugs (2) um-
fasst sind, welche dem elektronischen Parkbrems-
steuergerät (18) den Wert für die an der Achse (14)
herrschende Achslast liefert.

10.  Fahrzeug, dadurch gekennzeichnet, dass es
eine Drucklufteinrichtung nach einem der Ansprüche
6 bis 9 umfasst.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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