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(54) Motorbremseinrichtung mit verschiebbarer Kipphebelschwenkachse

(57)  Motorbremseinrichtungen weisen haufig einen
Bremsmechanismus auf, bei dem ein Schwenkzentrum
eines AuslaR-Kipphebels durch einen Exzenter verla-
gert oder verschoben wird, welcher mit einem Hydrau-
likkolben/-betatiger Uber einen Hebelarm verbunden ist.

Es wird eine Motorbremseinrichtung (10) vorge-
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schlagen, bei der ein Kipphebel (12) direkt mit einem
Kolben (28) zusammenwirkt, wodurch eine einfache,
stdrungsunanfallige und kostenglinstige Ausfiihrung er-
mdglicht wird.

Motorbremseinrichtungen werden im Antriebs- so-
wie im Fahrzeugbau eingesetzt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Motorbremseinrich-
tung mit einem schwenkbar auf einer Welle angeordne-
ten Kipphebel, einem in einer Kolbenkammer angeord-
neten Kolben, dessen Stellung von einem durch eine
Drucksteuerungseinrichtung gesteuerten und auf ihn
ausgelbten Druck abhéangig ist, wobei eine Bewegung
des Kolbens eine Verlagerung der Schwenkachse des
Kipphebels bewirkt.

[0002] Es sind verschiedene Arten von Motorbrems-
einrichtungen bekannt. Bei einer Art von Motorbrems-
einrichtung ist ein Freilaufelement in einem Ende eines
Kipphebels oder in Verbindungen vorgesehen, die den
Kipphebel mit einem Nocken oder einem Ventil verbin-
den, um es einem Steuermechanismus zu erlauben, auf
einen Bereich des Nockenprofils zu reagieren oder die-
sen zu ignorieren. Eine andere Art von Motorbremsein-
richtung wird in der US-A-5,647,319 und in der US-A-
3,367,312 gezeigt. Beide Motorbremseinrichtungen
weisen einen Bremsmechanismus auf, bei dem ein
Schwenkzentrum eines Auslal3-Kipphebels durch einen
Exzenter verlagert oder verschoben wird, welcher mit
einem Hydraulikkolben/-betétiger Gber einen Hebelarm
verbunden ist.

[0003] Das der Erfindung zugrunde liegende Problem
wird darin gesehen, dal} bekannte Motorbremseinrich-
tungen aufwendig und stérungsanfallig sind.

[0004] Dieses Problem wird erfindungsgemag durch
die Lehre des Patentanspruchs 1 geldst, wobei in den
weiteren Patentanspriichen die Losung in vorteilhafter
Weise weiterentwickelnde Merkmale aufgefiihrt sind.
[0005] Aufdiese Weise wird eine Motorbremseinrich-
tung zur Verfugung gestellt, die einfach im Aufbau ist,
da sie nur eine geringe Anzahl von Bauteilen aufweist.
Die meisten dieser Bauteile missen keine erhéhten Er-
fordernisse beziiglich der Fertigungstoleranzen erfiillen
und sind auch keinen erhéhten Belastungen insbeson-
dere in der Art von Biegebeanspruchungen ausgesetzt.
Ein solches System weist eine reduzierte Komplexitat
auf und ist daher kostenglnstig und fehlerunempfind-
lich. Aufgrund der geringeren Bauteilanzahl und einem
Verzicht auf zusatzliche Hebel bzw. Verbindungen wird
die Bauhdhe eines Antriebs mit einer erfindungsgema-
Ren Motorbremseinrichtung nicht bzw. nur geringfligig
erhoht.

[0006] Es ist denkbar, daf} der Kolben direkt auf den
Kipphebel bzw. auf eine zumindest im wesentlichen
ebene Flache/Oberflache des Kipphebels einwirkt oder
auch in eine dort vorgesehene, geeignet ausgebildete
Vertiefung an dem Kipphebel eingreift. Besonders ein-
fach in Montage ist es aber, wenn an dem Kipphebel ein
Vorsprung vorgesehen ist, an dem ein Endbereich des
Kolbens angreifen kann. Auf diese Weise wird darliber
hinaus gewahrleistet, dall ein dauerhaftes Zusammen-
wirken des Kolbens und des Kipphebels sichergestellt
wird.

[0007] Um eine Schwenkbewegung des Kipphebels
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zu beguinstigen, ohne dal} es zu einem Verkanten oder
Verklemmen zwischen dem Kipphebel und Kolben kom-
men kann, weist der Vorsprung eine konvexe Oberfla-
che auf, welche mit einer entsprechend ausgebildeten
Oberflache des Kolbens, die vorzugsweise konkav aus-
gestaltet ist, zusammenwirkt.

[0008] Die Verlagerung des Kipphebels bzw. seiner
Schwenkachse kann dadurch erzielt werden, dal} eine
Bohrung in dem Kipphebel einen gré3eren Durchmes-
ser aufweist, als die Welle auf der er angeordnet ist. Die
Verlagerungsmaoglichkeit wird dadurch begrenzt, daf
der Kipphebel bzw. seine Bohrung an zumindest im we-
sentlichen gegeniiberliegenden Seiten der Welle in Ab-
hangigkeit von der Stellung des Kolbens zur Anlage
kommen kann.

[0009] Vorzugsweise handelt es sich bei der Seite der
Welle, an der der Kipphebel anliegt, wenn der Kolben
durch Druck belastet wird, um die Oberseite der Welle
und entsprechend um die Unterseite, wenn der Kolben
nicht belastet ist, da dies der Richtung der Vorspannung
der durch den Kipphebel betatigten Ventile bzw. Ventil-
schaftzusammenbauten entspricht.

[0010] Inder Zeichnungist ein nachfolgend naher be-
schriebenes Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung darge-
stellt.

[0011] Mit Bezug auf die einzige Figur wird eine Mo-
torbremseinrichtung (compression braking system) 10
gezeigt, welche einen AuslafRventil-Kipphebel 12
schwenkbar Uber eine Kipphebelwelle bzw. Welle 14
sttzt, welche durch eine Kipphebelwellenbohrung bzw.
eine Bohrung 15 aufgenommen wird. Die Welle 14 weist
einen Durchmesser auf, welcher um einen kleinen Be-
trag, wie beispielsweise 7,62 mm (0,030 Inch), kleiner
ist als die Bohrung 15. Ein Ende des Kipphebels 12 tragt
eine Rolle 16, welche an einer Nockenwelle 18 mit ei-
nem angeformten Freilaufnocken 20 angreift. Das an-
dere Ende des Kipphebels 12 greift an einem Auslaf3-
Ventilschaftzusammenbau 22 an. Aufgrund der Vor-
spannung der Federn des Ventilschaftzusammenbaus
22 wird der Kipphebel 12 normalerweise in Anlage mit
einer Unterseite der Welle 14 gehalten, wie dies aus der
Figur ersehen werden kann. Der Kipphebel 12 weist ei-
nen Vorsprung 24 auf, welcher sich von ihm weg er-
streckt. Der Vorsprung 24 weist eine teilweise zylin-
drisch konvexe auliere Oberflache 26 auf. Ein Kolben
28 greift an dem Vorsprung 24 an und weist eine zylin-
drisch konkave Oberflache 29 auf, welche mit der kon-
vexen Oberflache 26 des Vorsprungs 24 in Eingriff steht.
[0012] Der Kolben 28 wird verschiebbar in einer Kol-
benbohrung 30 aufgenommen, die in einem Gehduse
32 vorgesehen ist, welches vorzugsweise Teil eines Zy-
linderblocks eines Dieselantriebs (nicht gezeigt) ist. Der
Kolben 28 und eine Wand der Kolbenbohrung 30 um-
schlieRen eine Druckkammer 34. Der Druck in der
Druckkammer 34 wird vorzugsweise durch eine Druck-
steuereinheit 36 gesteuert, welche vorzugsweise eben-
falls in dem Gehause 32 angeordnet ist, wie es aus
"FAQs: Engine Brake Theory", by Jacobs Vehicle Sy-
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stems, 1996 bekannt ist.

[0013] Die Drucksteuereinheit 36 weist vorzugsweise
ein Magnetventil nicht gezeigt) auf, und die Beaufschla-
gung des Magnetventils wird durch einen Schalter 46,
der durch eine Bedienungsperson betatigt werden
kann, gesteuert, welcher vorzugsweise mit einer Fahr-
zeugbatterie 48 Uber einen Kraftstoffpumpenschalter
50, einen Kupplungsschalter 52 und eine Sicherung 54
verbunden ist. Eine Druckbeaufschlagung der Druck-
kammer 34 bewirkt, da® der Kolben 28 sich in Richtung
der Welle 14 bewegt und dabei einen zentralen Bereich
des Kipphebels 12 bewegt, bis die Wand der Bohrung
15 an einem oberen Teil der Welle 14 angreift, so dal
die Schwenkachse des Kipphebels 12 verschoben wird.
[0014] Auf diese Weise benutzt diese Motorbrems-
einrichtung 10 elektronisch gesteuerte Hydraulikele-
mente, um die Schwenkstellung des Kipphebels 12 zur
Antriebsverzégerung oder Bremsung zu steuern. Eine
Steuerung der Schwenkstellung des Kipphebels 12 er-
laubt es einem Teil oder dem/der gesamten Ausla3nok-
kenprofil/-bewegung der Nockenwelle 18 zu dem Ven-
tilschaftzusammenbau 22 Ubertragen zu werden. Die
ausgewdhlte Ubertragung eines Teils oder der gesam-
ten AuslalRnockenbewegung zu den Ventilen bestimmt
in Verbindung mit dem Kraftstoffzufuhrniveau des An-
triebs die Fahigkeit des Antriebs positive Leistung zu er-
zeugen oder (Brems-)Leistung zu absorbieren.

[0015] Eine Ausdehnung des Kolbens 28 bewegt den
Kipphebelschwenkpunkt transversal zu seiner Achse,
so daR der Kipphebel 12 selektiv auf die Bewegung des
Freilaufnockens 20 reagieren oder diese ignorieren
kann. Der Druck auf den Kolben 28 kann gesteuert wer-
den, so daR der Kolben 28 selektiv eine leichte Kraft
oder eine sehr grofRe Kraft an den Kipphebel 12, anlegt,
so dal der Schwenkpunkt des Kipphebels 12 gesteuert
wird. Eine geringe Kolbenkraft erlaubt es dem Kipphe-
bel 12 in seiner normalen Lage zu arbeiten, wenn sich
der Antrieb (nicht gezeigt) -unter Last befindet. Diese
normale Stellung hindert den Kipphebel 12 daran, auf
den Freilaufnocken 20 zu reagieren und Krafte an den
Ventilschaftzusammenbau 22 zu (bertragen, da der
Freilaufnocken 20 klein genug ist, um sich in dem Ven-
tilspiel zu "verlieren".

[0016] Eine groRRe Kolbenkraft verschiebt und halt
den Kipphebel 12 an der Oberseite der Welle 14, wo-
durch der Kipphebel 12 auf den Freilaufnocken 20 rea-
giert und Kraft an den Ventilschaftzusammenbau 22
Ubertragt, da der Kipphebel 12 kein effektives Ventilspiel
aufweist.

[0017] Das oben beschriebene System weist keine
zusatzlichen mechanischen Komponenten zwischen
dem Hydraulikzylinder/betatiger und dem Kipphebel 12
auf, wodurch eine verbesserte Funktion, Zuverlassig-
keit und verringerte Kosten erzielt werden. Da der Kol-
ben 28 nur eine Druckkraft auf den Kipphebel 12 ausiibt,
werden Biegebelastungen vermieden und die Fehler-
wahrscheinlichkeit reduziert. Eine geringere Teilean-
zahl resultiert in geringeren Anforderungen an die Fer-
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tigungstoleranzen der Komponenten neben dem/der
Hydraulikzylinder/-bohrung und der Bohrung 15. Ab-
schlieRend ermdglicht dieses Design einen kompakten
Antrieb von geringer Hohe.

[0018] Obwonhl die vorliegende Erfindung in Zusam-
menhang mit einer spezifischen Ausflihrungsform be-
schrieben wurde, sollte es klar sein, dafd viele verschie-
dene Alternativen, Modifikationen und Variationen fiir
den Fachmann im Lichte der vorausgegangenen Be-
schreibung offenkundig sind. Entsprechend ist es beab-
sichtigt, dal} diese Erfindung alle solchen Alternativen,
Modifikationen und Variationen umfaft, welche in den
Geist und Umfang der folgenden Anspriiche fallen.

Patentanspriiche

1.  Motorbremseinrichtung (10) mit einem schwenkbar
auf einer Welle (14) angeordneten Kipphebel (12),
sowie einem Kolben (28), dessen Stellung druck-
abhangig ist und durch eine Drucksteuerungsein-
richtung (36) bestimmt wird, wobei der Kolben (28)
derart wirksam mit dem Kipphebel (12) verbunden
ist, daf} eine Bewegung des Kolbens (28) eine Ver-
lagerung der Schwenkachse des Kipphebels (12)
bewirkt, dadurch gekennzeichnet, da der Kol-
ben (28) einen Endbereich (24) aufweist, welcher
direkt an dem Kipphebel (12) angreift.

2. Motorbremseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kipphebel (12) einen
Vorsprung (24) aufweist, der an dem Endbereich
des Kolbens (28) angreift.

3. Motorbremseinrichtung nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, daB der Vorsprung (24) eine zu-
mindest im wesentlichen konvex ausgebildete
Oberflache (26) aufweist, welche mit einer vorzugs-
weise wenigstens anndhernd konkav ausgebilde-
ten Oberflache (29) des Kolbens (28) zusammen-
wirkt.

4. Motorbremseinrichtung nach einem oder mehreren
der vorherigen Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, daB der Kipphebel (12) in einem ersten Be-
triebsmodus in an einem ersten Bereich der Welle
(14) anliegt und durch eine Bewegung des Kolbens
(28) in Anlage mit einem zweiten, vorzugsweise zu-
mindest im wesentlichen gegentberliegenden Be-
reich der Welle (14) gelangen kann.

5. Motorbremseinrichtung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet das der erste Bereich an einer
Unterseite der Welle (14) und der zweite Bereich on
einer Oberseite der Welle (14) angeordnet ist.
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