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Bremsvorrichtung fiir eine ventilgesteuerte Brennkraftmaschine

Die Erfindung bezieht sich auf eine Bremsvor-
richtung fir eine ventilgesteuerte Brennkraftma-
schine fiir Kraftfahrzeuge, bei welcher jeder
Zylinder mindestens ein AuslaRventil aufweist,
welches dber eine Nockenwelle mit einem
Hauptnocken fiir den Fahrbetrieb und mit einem
im Bremsbetrieb zusétzlich eingreifenden Zu-
satznocken im Offnungssinne steuerbar ist,
wobei der Zusatznocken in der Ebene des
Hauptnockens und in der Nockenwelle versenk-
bar angeordnet ist und durch eine in der
Drehachse der Nockenwelle angeordnete
Steuerwelle betétigbar ist.

Kraftfahrzeuge mit einem zulassigen Gesamt-
gewicht von mehr als 9t russen aufer der
vorgeschriebenen Betriebsbremse und Feststell-
bremse noch eine dritte Bremseinrichtung, die
sogenannte Motorbremse, die als Dauerbremse
ausgebildet ist, aufweisen.

Eine bekannte Motorbrems-Einrichtung (DE-
A-1526 485) weist eine Nockenwelle mit zwei
Nocken fiir jedes AuslaRventil auf, die hinterein-
ander angeordnet sind. Der zweite Nocken
arbeitet mit einem hydraulischen Stofel zusam-
men, iiber den das entsprechende AuslaRventil
zusatzlich im Bremsbetrieb betétigt werden
kann. Der zweite Nocken ist hierbei derart auf
der Nockenwelle angeordnet, daR er an oder
nahe dem Ende des Kompressionshubes das
AnlaBventil 6ffnet, so dal aus dem Zylinder
komprimierte Luft freigegeben wird und damit
Energie austreten kann, die sonst den Kolben bei
seinem anschlieBenden Expansionshub abwirts
bewegen wiirde. Damit wird erreicht, daR auch
in der Phase des Expansionshubes die Brenn-
kraftmaschine angetrieben werden muR, da der
abwarts bewegte Kolben nicht von der kompri-
mierten Luft bewegt wird, sondern von dem sich
bewegenden Fahrzeug iber die Kurbelwelle
angetrieben wird.

Der Nachteil der in der DE-A-1526485
beschriebenen Vorrichtung besteht allerdings
darin, daB zu jedem AuslaBventil auf der
Nockenwelle ein mit einem axialen Abstand
versehener zweiter Nocken vorgesehen ist, so
daR die Nockenwelle wesentlich langer baut als
tblich. Da die verlangerte Nockenwelle im
Zylinderkopf oder im Motorgehiuse unterge-
bracht werden muB, muB der ganze Motor
langer bauen. Dies ist aber bei den heute
vorhandenen, beengten Raumverhéaltnissen auf-
grund der Forderung nach hoher Leistungsdich-
te bei geringst méglichem Raum nur mehr
schiecht méglich.

Eine gattungsgemaRe Brennkraftmaschine ist
aus der GB-A-371 519 bekannt. Die dort beschrie-
bene Brennkraftmaschine zeigt eine Nockenwel-
le mit einem Zusatznocken, welche durch in eine
in der Nockenwelle axial verschiebbare Steuer-
welle betatigt wird. Hierbei ist der Zusatznocken
in der Ebene des Hauptnockens und in der
Nockenwelle versenkbar angeordnet. Betétigt

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

wird dieser Zusatznocken durch die axial
verschiebbare Steuerwelle innerhalb der Nok-
kenwelie. Hierbei ist es von Nachteil, da die
verschiebbare Steuerwelle iiblicherweise gegen
Federdruck verschoben wird, daB die Federkraft
sich auf die Nockenwelle und damit auf die
Lager der Nockenwelle iibertrigt. Dadurch
entstehen hohe Axialkréfte in der Nockenwellen-
lagerung, so daR spezielle Axiallager fiir die
Nockenwelle vorgesehen sein miissen, und
dementsprechend dimensioniert werden miis-
sen, um die Betdtigungskrafte der Steuerwelle
abzufangen.

Aus der FR-A-1461817 ist weiterhin eine
Brennkraftmaschine bekannt, welche mit einer
Handkurbel angeworfen wird. Zu diesem Zweck
soll wahrend des Anwerfens der Brennkraftma-
schine mit der Handkurbel eine Dekompres-
sionseinrichtung arbeiten, um die aufzubringen-
den Anwerfkrifte gering zu halten. Die Dekom-
pressionseinrichtung weist hierzu eine an der
Nockenwelle befestigte und zu ihr axial versetzt
und exzentrisch gelagerte weite Welle mit
Fliehgewicht auf, die mit einem die Nockenwelle
mittig durchdringende Bolzen zusammenwirkt,
wobei der Bolzen neben dem Nocken fiir das
AuslaBlventil derart angeordnet ist, daR er das
AuslaBventil bei in Ruhestellung befindlichem
Fliehgewicht offnet und bei ausgelenktem
Fliehgewicht nicht mehr erreichen kann. Eine
derartige Vorrichtung, welche die Dekompres-
sion nur im AnlaBvorgang, also bei geringeren
Drehzahlen selbsttdtig einschaltet und bei
héheren Drehzahlen, also ab niedriger Leerlauf-
drehzahl, selbsttatig ausschaltet, kann mit einer
Motorbrems-Einrichtung, die willkirlich von der
Bedienungsperson des Motors eingeschaltet
und ausgeschaltet werden muB, nicht verglichen
werden.

Aufgabe der hier vorliegenden Erfindung ist
es, bei der gattungsgemaRen Brennkraftmaschi-
ne die Betdtigungsvorrichtung fiir den Zusatz-
nocken derart auszubilden, daf eine mdaglichst
geringe Belastung der Nockenwelle und ihrer
Lager auftritt.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaRR da-
durch gelést, daB die Steuerwelle mit der
Nockenwelle umlauft, im Bereich des Zusatznok-
kens einen Exzenter aufweist und relativ zur
Nockenwelle gegen die Kraft einer Feder
verdrehbar gelagert ist, wobei keine axiale
Verschiebung der Steuerwelle statifinden kann,
daR eine Stirnseite der Steuerwelle aus der
Nockenwelle herausragt und mit einer hydrau-
lisch arbeitenden Kupplung versehen ist, wobei
die eine Kupplungshélfte an der Stirnseite und
die andere Kupplungshélifte an dem Gehause der
Brennkraftmaschine befestigt ist.

Die erfindungsgemaRe Ausfiihrung hat den
Vorteil, daR durch ein Verdrehen der Steuerwel-
le ohne axiale Verschiebung keine Axialkrafte
auftreten in der Nockenwellenlagerung und
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dementsprechend auch nicht abgefangen wer-
den miissen. Zudem entsteht keine mechanische
Reibung zwischen Steuerwelle und Nockenwelle
bzw. zwischen Steuerwelle und Betdtigungsme-
chanismus, da die hier einzig auftretende
hydraulische Reibung in der hydraulischen
Kupplung keinen Verschlei® bedingt, sondern
lediglich Wérme in dem Hydraulikél erzeugt. Als
Hydraulikdl wird bevorzugt das Schmierdl aus
dem Schmierdlkreislauf der Brennkraftmaschine
entnommen und dort auch durch die Riickkihl-
einrichtung zuriickgekiihlt. Zudem hat diese
Ausfiihrungsform den Vorteil, daR im Bremsbe-
trieb das Schmierél der Brennkraftmaschine

nicht zu stark auskihit, was sich Gblicherweise .

negativ auf das VerschleiBverhalten auswirkt.

Ein besonders vorteilhaft mit der Steuerwelle
zusammenarbeitender Zusatznocken ist dadurch
gekennzeichnet, daR er im wesentlichen zylin-
drisch aufgebaut ist und an der Steuerwelle
drehbar befestigt ist. Zur Fihrung dieses
Zusatznockens im Hauptnocken ist es vorteilhaft,
wenn er sich in Verschieberichtung kelchartig
erweitert. Hierbei ist es leicht maéglich, die
Fiihrungsflache ohne groRen fertigungstechni-
schen Aufwand fir eine Fihrungsaufgabe zu
optimieren. Diese Art des Zusatznockens erlaubt
eine eindeutige Zuordnung seiner Stellung zur
Lage der Steuerwelle und damit zum Betriebszu-
stand der die Steuerwelle verdrehenden hydrau-
lischen Kupplung.

Versuche haben gezeigt, daR es vorteilhaft ist,
die Nockenspitze des Zusatznockens in Dreh-
richtung der Nockenwelle im Bereich von 160°
bis 200° vor der Hauptnockenspitze anzuordnen.
Dies bedeutet, daB etwa 80° vor dem oberen
Totpunkt im Bremsbetrieb das AuslaRventil
geoffnet wird, so daR der Kolben die schon
verdichtete Luft durch das AuslaBventil in die
Abgasanlage schieben kann, wodurch eine
zuséatzliche Bremswirkung des Motors erzeugt
wird, da sie dort auf die geschlossene Brems-
klappe trifft.

Ist der Zusatznocken derart ausgebildet, daf
er bei Erreichen des oberen Totpunktes schlief3t,
so wird damit der Vorteil erreicht, dal eine
Vorsorgung der Zylinder mit Gegendruck aus der
Abgasanlage vermieden wird und sogar durch
die anschlieBende Expansion die im oberen
Totpunkt im Zylinder verbliebene Restluft ein
Unterdruck erzeugt, der ebenfalls einen weite-
ren Zusatzbremseffekt darstellt. Aufgrund dieser
Offnungs- und SchlieRverhiltnisse wird eine
héchstmogliche Bremsleitung erzielt, ohne daf
Schaden an der Brennkraftmaschine in Folge
von Schwierigkeiten bei der Schmierung im
Zylinder auftreten.

Im folgenden wird die Erfindung anhand eines
bevorzugten Ausfiihrungsbeispiels ndher erlau-
tert.

Es stellen dar:

Fig.1 einen Langsschnitt durch eine Nocken-
welle mit jhrem Endlager und mit einer
Steuerwelle;

Fig. 2 einen Querschnitt durch einen Auslaf3-
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ventilnocken der Nockenwelle gemaR Fig. 1;

Fig. 3 eine stirnseitige Ansicht der Nockenwel-
le gemaR Fig. 1.

In Fig.1 ist ein Langsschnitt durch eine
hohlgebohrte Nockenwelle 1 dargestellt, die in
Gleitlagern 2 im Gehduse 3 oder Zylinderkopf
eine hier nicht dargestellten Brennkraftmaschine
gelagert ist. Sie wird an ihrem nicht dargestell-
ten Ende iiber ein Zahnrad angetrieben. Es ist
jedoch auch jede andere Antriebsart méglich.

In der Drehachse b der Nockenwelle 1 ist eine
Steuerwelle 6 gelagert, die sich mit der
Nockenwelle 1 dreht und gegeniiber dieser
weiterhin relativ verdrehbar ist. Sie hat an ihrer
freien Stirnseite eine hydraulisch arbeitende
Kupplung 30. Die Kupplung 30 besteht aus einer
mit der Steuerwelle fest verbunderien Kupp-
lungshéfte 30.1 und aus einer im Gehéduse 3 fest
verschraubbar angeordneten Kupplungshalfte
30.2. Die Kupplung wird iiber eine Zufuhrleitung
31 mit Ol aus der Brennkraftmaschine versorgt.
Zwischen beiden Kupplungshélften ist ein Spalt
vorgesehen, der dem Oldurchfluf dient, so daR
bei Abstellen der Olzufuhr sich die Kupplung
selbsttétig entleert.

Die in Fig. 1 dargestellte Nockenwelle 1 weist

" weiterhin zwei Nocken 11, 12 auf, von denen der
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Nocken 11 ein hier nicht dargestelltes AuslaR-
ventil und der Nocken 12 ein ebenfalls nicht
dargestelltes EinlaRventil der Brennkraftmaschi-
ne steuert. Etwa 160° in Drehrichtung der
Nockenwelle vor der Nockenspitze des Nockens
11 weist der Nocken eine Offnung 13 auf, in der
ein Zusatznocken 14 versenkbar angeordnet ist.

Der Zusatznocken 14 ist an einem Exzenter 32
drehbar befestigt, indem er mit seinen Wangen
{iber den Mittelpunkt des Exzentergrundkreises
greift. Der Zusatznocken 14 hat eine kelchformi-
ge AuBenkontur. Der kelchformige Rand 40 dient
gleichzeitig als Fithrung des Zusatznockens in
der Offnung 13. Damit wird ebenfalls erreicht,
daR sich der Zusatznocken 14 bei der Drehbewe-
gung der Steuerwelle 6 aufgrund seiner exzentri-
schen Befestigung in der Offnung 13 mit der
Steuerwelle 6 hin- und herbewegen kann.

in der in Fig.1 dargestellten Lage ist der
Zusatznocken 14 vollkommen in der Offnung 13
versenkt, so daR er das AuslaBventil nicht
steuern kann. In dieser Stellung wird die
Steuerwelle 6 von der Torsionsfeder 33, die in
einer ringférmigen Vertiefung 36 in der Nocken-
welle 1 eingelassen und zwischen dieser und der
Kupplungshalfte 30.1 eingespannt ist, iiber eine
Nase 37 an der Kuppiungshalfte 30.1 gegen
einen Anschlag 35, der in der Nockenweile 1
eingelassen ist, gedriickt.

Im Fahrbetrieb ist die Kupplung 30 nicht
gefiillt. Damit kommt die Torsionsfeder 33 zum
Tragen, so daR die Steuerwelle derart verdreht
ist, daR der Zusatznocken 14 in seiner eingefah-
renen Position beharrt, wie sie in Fig.1
dargestelit ist.

Im Bremsbetrieb wird durch die Zufuhrleitung
31 die hydraulisch arbeitende Kupplung 30
gefiillt. Die Fillung erzeugt einen Reibschiuf®
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zwischen der mit der Nockenwelle drehenden
Kupplungshéifte 30.1 und der stehenden Hélfte
30.2. Dadurch wird die Steuerwelle 6 entgegen
der Kraft der Feder 33 verdreht und zwar um ca.
180° bis zu einem weiteren Anschlag 38 (Fig. 3).
Beide Anschlidge 35 und 38 sind l(iber eine
hatbkreisformige Ringnut 39, in der die Nase 37
gefihrt ist, miteinander verbunden. Bei dieser
Drehung schiebt der Exzenter 32 den Zusatznok-
ken 14 aus der Offnung 13 um den Betrag seiner
Exzentrizitdt hinaus. Damit gelangt der Zusatz-
nocken 14 mit dem AuslaBventil in Wirkverbin-
dung, so daR dieses zusétzlich gedffnet wird.

Das durch die Erfindung erreichte zusatzliche
Offnen des AuslaBventils im Bremsbetrieb
aufgrund des Zusatznockens bewirkt nun, daR
der derart gesteuerte Kolben Jer Brennkraftma-
schine bei seinem Verdichtungshub einen
wesentlichen Teil der angesaugte Luft in die
AuslaBleitung schiebt. Bei Erreichen des oberen
Totpunktes des Kolbens wird das AuslaRventil
durch den Zusatznocken geschlossen. So kann
bei anschlieBender Expansion keine in Form von
komprimierter Luft gespeicherte Arbeit mehr
den Kolben abwirts bewegen. Um den Abwarts-
hub nun ausfihren zu koénnen, muB die
Kurbelwelle anderweitig angetrieben werden.
Dies geschieht beim Bremsbetrieb (iber das
Getriebe und die Rader durch das sich bewegen-
de Fahrzeug. Es ist sogar moglich, den Zusatz-
nocken derart anzuordnen, daB bei dem Expan-
sionshub des Kolbens im Zylinder ein leichter
Unterdruck entsteht. Dadurch wird die Brems-
wirkung der Brennkraftmaschine wesentlich
erhdht.

Wird vom Bremsbetrieb wieder auf Fahrbe-
trieb umgeschaltet, so wird die hydraulisch
arbeitende Kupplung 30 nicht mehr weiter mit Ol
durch die Zufuhrieitung 31 gefiillt. Das Ol kann
nun aus der hydraulisch arbeitenden Kupplung
30 durch Spalte zwischen den beiden Kupp-
lungshalften 30.1 und 30.2 abflieBen und gelangt
so (ber entsprechende Kanile in den Olsumpf
der Brennkraftmaschine zuriick. Durch das
Entleeren der Kupplung 30 kann die Torsionsfe-
der 33 die Steuerwelle 6 wieder zuriickdrehen, so
daB der Zusatznocken 14 wieder eingefahren
wird. Damit bernimmt der Nocken 11 alleine
wieder in Gbiicher Weise die Steuerung des
AuslaBventils.

Patentanspriiche

1. Bremsvorrichtung fiir eine ventilgesteuerte
Brennkraftmaschine fiir Kraftfahrzeuge, bei wel-
cher jeder Zylinder mindestens ein AuslaBventil
aufweist, welches liber eine Nockenwelle (1) mit
einem Hauptnocken (11) fiir den Fahrbetrieb und
mit einem im Bremsbetrieb zusétzlich eingreifen-
den Zusatznocken (14) im Offnungssinn steuer-
bar ist, wobei der Zusatznocken (14) in der Ebene
des Hauptnockens (11) und in der Nockenwelle
(1) versenkbar angeordnet ist und durch eine in
der Drehachse (5) der Nockenwelle (1} angeord-
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nete Steuerwelle (6) betétigbar ist, dadurch
gekennzeichnet, da die Steuerwelle (6) mit der
Nockenwelle (1} umlduft, im Bereich des
Zusatznockens (14) einen Exzenter (32) aufweist
und relativ zur Nockenwelle (1) gegen die Kraft
einer Feder (33) verdrehbar gelagert ist, wobei
keine axiale Verschiebung der Steuerwelle
stattfinden kann, daR eine Stirnseite der
Steuerwelle (6} aus der Nockenwelle (1) heraus-
ragt und mit einer hydraulisch arbeitenden
Kupplung (30) versehen ist, wobei die eine
Kupplungshélfte (30.1) an der Stirnseite und die
andere Kupplungshiélfte (30.2) an dem Gehéuse
(3) der Brennkraftmaschine befestigt ist.

2. Bremsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB der Zusatznocken (14.1) an
einem Exzenter (32) der Steuerwelle (6) drehbar
befestigt ist.

3. Bremsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daR sich der Zusatz-
nocken (14.1) in der Verschieberichtung keichar-
tig erweitert.

4. Bremsvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, daR der AuBenumfang der
kelchartigen Erweiterung als Fihrung des Zu-
satznockens (14.1) in der Offnung (13) der
Nockenwelle (1) ausgebildet ist.

5. Bremsvorrichtung nach einem der vorange-
gangenen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
daR die Nockenspitze des Zusatznockens (14.1)
in Drehrichtung der Nockenwelle (1) im Bereich
von 160° bis 200° vor der Hauptnockenspitze
angeordnet ist.

6. Bremsvorrichtung nach einem der vorange-
gangenen Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
daR die Zusatznockenflanken derart ausgebildet
sind, daR bei Erreichen des oberen Totpunktes
das zugeordnete Auslaventil schiieRt.

Claims

1. A braking arrangement for a valve-con-
trolled internal combustion engine, in which
each engine cylinder is provided with at least
one exhaust valve arranged to be moved into its
opening position via the camshaft (1) by a main
cam (11) operating when the vehicle is in its
movable state and additionally by an auxiliary
cam (14) operating when the engine is used for
braking, in which the auxiliary cam (14) is located
in the plane containing the main cam (11), is
recessible into the camshaft (1) and is arranged
to be actuated by a control shaft (6), character-
ized in that the control shaft (6) rotates with the
camshaft (1), is provided in the region of the
auxiliary cam (14) with a lobe (32) and is mounted
so as to be rotatable — against the bias of a
spring (33) — in relation to the camshaft (1) in
such a way as to render its axial displacement
impossible, and in that one end face of the
control shaft (6) protrudes from the camshaft (1)
and is provided with a hydraulically operable
clutch (30) one clutch half (30.1) of which is
fastened to said end face and the other clutch
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half (30.2) to the casing (3) of the internal
combustion engine.

2. A braking arrangement according to claim 1,
characterized in that the auxiliary cam (14) is
rotatably secured to the lobe (32) of the control
shaft {6).

3. A braking arrangement according to claim 1
or claim 2, characterized in that the auxiliary cam
(14} in the direction of its axial displacement is
diametrically enlarged like a goblet.

4. A braking arrangement according to claim 3,
characterized in that the circumference of the
goblet-like enlargement acts as a guide of the
auxiliary cam (14) in a recess (13) of the camshaft
(1).
5. A braking arrangement according to any of
the preceding claims, characterized in that the
tip of the auxiliary cam (14) is located within a
range of between 160° and 200° in front —
viewed in the direction of rotation of the
camshaft (1) — of the tip of the main cam.

6. A braking arrangement according to any of
the preceding claims, characterized in that the
side faces of the auxiliary cam are such that upon
reaching the upper dead centre the associated
exhaust valve closes.

Revendications

1. Dispositif de freinage pour un moteur a
combustion interne a soupapes commandées
pour véhicules automobiles, dans lequel chaque
cylindre comporte au moins une soupape
d’échappement pouvant étre commandée dans
le sens de |'ouverture par un arbre & cames (1)
avec une came principale (11) pour le fonction-
nement de marche et avec une came supplémen-
taire (14) agissant en plus lors du fonctionnement
de freinage, la came supplémentaire (14) étant
disposée dans le plan de la came principale (11)
en pouvant s’enfoncer dans I'arbre a cames (1) et
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pouvant étre actionnée par un arbre de
commande (6) disposé suivant |'axe de rotation
(6) de I'arbre a cames (1), caractérisé ern ce que
I"'arbre de commande (6) tourne avec I'arbre a
cames (1), comporte un excentrique (32) dans la
zone de la came supplémentaire (14) et est
monté pour tourner par rapport a I'arbre a cames
(1) contre la force d'un ressort (33), aucun
déplacement axial de I'arbre de commande ne
pouvant alors avoir lieu, en ce qu‘un cé6té frontal
de I'arbre de commande (6} sort de l'arbre a
cames (1) et est muni d’un accouplement (30) a
fonctionnement hydraulique, I'une des moitiés
d’accouplement (30.1} étant fixée sur le coté
frontal et I'autre moitié d'accouplement (30.2)
étant fixée sur le carter (3) du moteur a
combustion interne.

2. Dispositif de freinage selon la revendication
1, caractérisé en ce que la came supplémentaire
(14) est montée pour tourner sur un excentrique
(32) de I'arbre de commande (6).

3. Dispositif de freinage selon la revendication
1 ou 2, caractérisé en ce que la came
supplémentaire (14) s’élargit en forme de coupe
dans la direction de déplacement.

4. Dispositif de freinage selon la revendication
3, caractérisé en ce que la surface extérieure de
I'élargissement en forme de coupe est agencée
en tant que guidage de la came supplémentaire
(14) dans I'évidement (13) de I'arbre & cames (1}.

5. Dispositif de freinage selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que la pointe de came de la came
supplémentaire (14) est disposée dans le sens de
rotation dans un domaine de 160° a 200° devant
la pointe de la came principale.

6. Dispositif de freinage selon 'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que les flancs de la came supplémentaire
sont agencés de maniére que la soupape
d’échappement associée se ferme lorsque le
point mort supérieur est atteint.



30

(

1 l\

7%

J

2/
AN
V7

CEIIIII4

35

} 2=

| 0033372
31

30.1\
37
3

.
7
|
N

39\

Y

N
| it ’

4 NN
2 |1 2

- L9 -

_ i

1 i

1 SN ey
\
, ~ 2'
12

L




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

