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(57) 1. Verfahren zur Bestimmung einer Leistungs-
fahigkeit eines Kiihlsystems eines Kraftfahrzeugs mit ei-
nem Retarder als Funktion einer Temperatur (T) eines
Kuhimittels, wobei ein Temperaturgradient (dT/dt) des
Klhlmittels ermittelt wird unmittelbar nach einer Brem-
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Verfahren zur Bestimmung einer Leistungsfahigkeit eines Kiihlsystems

sung des Retarders und/oder wahrend das Kiihlsystem
vom Retarder aufgeheizt wird aber vor einer Einschal-
tung einer Rickregelung des Retarders, wobei die Lei-
stungsfahigkeit des Kihlsystems abhangig von GroRe
des Temperaturgradienten dT/dt bestimmt wird.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren
zur Bestimmung einer Leistungsfahigkeit eines Kiihlsy-
stems nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0002] Kiihisysteme werden in unterschiedlichen Gro-
Ren und mit unterschiedlichen Leistungsfahigkeiten in
Fahrzeugen montiert. An einem Kiihlsystem eines Fahr-
zeugs werden mehrere Applikationen angeschlossen, z.
B. Motor, Retarder und Getriebe, deren Steuerung und
Regelung auf das Kulhlsystem abgestimmt werden mis-
sen, um eine Uberhitzung des Kiihlsystem zu vermieden.
Somit mussen fir jede Applikation mehrere Steuerungen
bzw. Regelungen vorhanden sein, um die Appplikationen
zum aktuellen Kuhilsystem anpassen zu kénnen. Bei-
spielsweise muss der gleiche Retarder mit unterschied-
lichen Rickregelungsstrategien vorgesehenwerden, um
mit unterschiedlich leistungsstarkem Kihlsysteme funk-
tionieren zu kénnen. Zusétzliche Steuerungen bzw. Re-
gelungen fir unterschiedliche Applikations- und Kiihlsy-
stem-Varianten bedeuten zusatzliche Kosten.

[0003] Inder DE 102004 040 327 ist eine Vorrichtung
und ein Verfahren zur Uberwachung der Leistungsfahig-
keit eines Kiihlsystems eines Fahrzeugs vorgeschlagen.
Im Verfahren wird ein Temperaturunterschied an einem
Kuhlereintritt und einem Kdihleraustritt ermittelt, wobei
ein Temperatur-Ist-Unterschied mit einem Soll-Unter-
schied verglichen wird und somit die Leistungsfahigkeit
des Kuhlsystems bestimmtwird. Das Verfahren setzt vor-
aus, dass die Leistungsfahigkeit des Kihlsystems be-
kannt ist und bestimmt somit eine Ist-Leistungsfahigkeit
eines Kiihlsystems im Vergleich mit der Soll-Leistungs-
fahigkeit des Kiihlsystems.

[0004] Daheristesdie Aufgabe der Erfindung, ein ein-
faches und kostengtinstiges Verfahren vorzuschlagen,
welches die Leistungsfahigkeit eines Kiihlsystems in
Verbindung mit einem Retarder bestimmen kann.
[0005] Ausgehend von einem Verfahren der eingangs
naher genannten Art erfolgt die Losung dieser Aufgabe
mit den Merkmalen des Anspruchs 1; vorteilhafte Aus-
gestaltungen sind in den Unteranspriichen beschrieben.
[0006] Wahrend einer Bremsung mit einem Retarder
wird die Kihlflissigkeit eines kiihlenden Kiihisystems
des Retarders aufgeheizt. Wie schnell die Temperatur
nach abschalten des Retarders wieder abfallt ist abhan-
gig von der Leistungsfahigkeit des Kihlsystems. In ei-
nem Kihlsystem mit hoher Leistungsfahigkeit wird die
Temperatur schnell abfallen und in einem Kihlsystem
mit niedrigerer Leistungsfahigkeit wird die Temperatur
langsamer abfallen. Daher wird ein erfindungsgemaRes
Verfahren vorgeschlagen, bei dem durch Ermitteln des
Temperaturgradienten des Kihimittels unmittelbar nach
einer Bremsung des Retarders die Leistungsfahigkeit
des Kihlsystems bestimmt wird. Temperatursensoren
zur Ermittlung der Temperatur des Kihimittels sind stan-
dardgemal in jedem Kihlsystem vorhanden. Damit ist
das Verfahren sowohl einfach als auch kostenglinstig,
da keine zusétzlichen Vorrichtungen benétigt werden,

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

um die Leistungsfahigkeit des Kiihlsystems zu bestim-
men. Wenn die Retardersteuerung die Leistungsfahig-
keit des Kuhlsystems selber ermitteln kann, kénnen in
der Steuerung mehrere Rickregelungsstrategien vor-
programmiert sein und die Steuerung wahlt selber die
zur Kihlleistung des Kiihlsystems passende Riickrege-
lungsstrategie aus.

[0007] Des Weiteren wird vorgeschlagen, dass der
Temperaturgradient des KihImittels zusatzlich wahrend
einer Retarderbremsung ermittelt wird, wobei die Ermitt-
lung des Temperaturgradienten vor einer Einschaltung
einer Rickregelung durchgefihrt wird. Somit kénnen
wahrend einer Bremsung zwei Ergebnisse der Lei-
stungsfahigkeit des Kuhlsystems ermittelt werden und
dadurch ein sicheres Ergebnis erreicht werden.

[0008] Die Leistung des Kihlsystems wird in vordefi-
nierte Stufen einklassifiziert, beispielsweise gutes, mitt-
leres und schlechtes Kuhlsystem.

[0009] Um ein sicheres Ergebnis des Verfahrens zu
bekommen wird vorgeschlagen, dass die gemessenen
Temperaturgradienten abgespeichert werden. Ein
Durchschnittswert wird von mehreren nach einander fol-
genden ermittelten und abgespeicherten Temperatur-
gradienten berechnet.

[0010] Ineinerweiterenvorteilhaften Variante des Ver-
fahrens wird vorgeschlagen, dass der Motor und die Mo-
torbremse zusatzlich durch schon vorhandene CAN-Si-
gnale uberwacht und deren Einfluss auf den Tempera-
turgradient des Kuhimittels berlicksichtigt wird.

[0011] Eine genaue Ermittlung des Temperaturgradi-
enten des KihImittels wahrend eines Zugbetriebs des
Motors oder eines Bremsbetriebs der Motorbremse wird
nicht mdglich sein, da dann zuséatzliche Warme vom Mo-
tor im Kihlsystem zugefiihrt wird. Daher wird des Wei-
teren vorgeschlagen, dass bei einem erkannten Zugbe-
trieb des Motors oder einem erkannten Bremsbetrieb der
Motorbremse auf die Ermittlung des Temperaturgradien-
ten des KihImittels verzichtet wird.

[0012] Da das erfindungsgemale Verfahren die Lei-
stungsfahigkeit des Kiihlsystems bestimmt, ist es mdg-
lich unterschiedliche Varianten der Retardersteuerung
einzusparen. Stattdessen wird die Retardersteuerung
mit mehreren unterschiedlichen Riickregelungsstrategi-
en vorgesehen, wobei die geeignete durch das Ergebnis
des erfindungsgemafien Verfahrens ausgewahlt wird.
[0013] Weitere Varianten und vorteilhafte Weiterbil-
dungender Erfindung werden anhand der Zeichnung und
der Ausflihrungsbeispiele beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1 ein Temperatur-Zeit-Diagramm fir ein Kihl-
system mit groRer Kihlleistung und

Fig. 2 ein Temperatur-Zeit-Diagramm fir ein Kihl-
system mit geringer Kuhlleistung.

[0014] InFig. 1 und 2 sind Diagramme aufgezeichnet,
in welchen eine Temperatur T eines Kihimittels eines
Kihlsystems eines Fahrzeugs im Verhaltnis zu der Zeit
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t gezeigt wird. Bis zum Zeitpunkt t_1 wird eine Retarder-
bremsung durchgefiihrt und das Kihimittel des Kuhlsy-
stems weist eine Temperatur T_1 auf. Im Zeitpunkt t_1
wird der Retarder ausgeschaltet, wobei die Temperatur
T auf T_2 abfallt. Der Temperaturgradient dT/dt zeigt wie
schnell das Kihlsystem wieder abkihlt, wenn der Retar-
der keine Warme mehr im Kihlsystem zufihrt. Beim Ab-
schalten des Retarders wird der Temperaturgradient
dT/dt gemessen und abgespeichert. Wenn zumindest
zwei Temperaturgradienten dT/dt abgespeichert sind,
wird ein Durchschnittswert vom Temperaturgradient
dT/dt berechnet. Der Durchschnittswert wird benutzt um
die Leistungsfahigkeit des Klhlsystems zu bestimmen.
Die Fig. 1 und 2 zeigen eine ideale Situation, bei welcher
weder Motor noch Motorbremse ab Zeitpunkt t_1 einge-
schaltet sind, sondern das Fahrzeug ausrollt.

[0015] In Fig. 1 ist der Temperaturgradient dT/dt gro-
Rer als denin Fig. 2. Von einem grofien Temperaturgra-
dienten dT/dt wird geschlossen, dass das Kihlsystem
eine hohere Leistungsfahigkeit besitzt. Dadurch dass die
Steuerung des Retarders selber die Leistungsfahigkeit
des Kuhlsystems bestimmen kann, wird es ermdglicht
auf unterschiedliche Varianten der Retardersteuerung
fur unterschiedliche Fahrzeug bzw. Kihlsystemstypen
zu verzichten. Stattdessen kann die Steuerung mit meh-
reren alternativen Riickregelungsstrategien vorgesehen
werden, welche abhangig von der ermittelten Leistungs-
fahigkeit des Kihlsystems ausgewahlt wird.

Bezugszeichen

[0016]

T Temperatur

T_1  Temperatur wahrend einer Retarderbremsung
T_2  Temperatur nach einer Retarderbremsung

t Zeit

t1 Zeitpunkt des Ausschaltens des Retarders

dT/dt  Temperaturgradient

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Bestimmung einer Leistungsfahigkeit
eines Kiihlsystems eines Kraftfahrzeugs mit einem
Retarder als Funktion einer Temperatur (T) eines
Kihimittels, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Temperaturgradient (dT/dt) des Kihimittels ermittelt
wird unmittelbar nach einer Bremsung des Retar-
ders und/oder wahrend das Kiihlsystem vom Retar-
der aufgeheizt wird aber vor einer Einschaltung einer
Ruckregelung des Retarders, wobei die Leistungs-
fahigkeit des Kiihlsystems abhangig von GréRe des
Temperaturgradienten dT/dt bestimmt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Leistungsfahigkeit des Kiihlsy-
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stems in vordefinierte Stufen einklassifiziert wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichne t, dass ein Durchschnittswert von
mehreren nachfolgenden Temperaturgradienten
(dT/dt) benutzt wird um die Leistungsfahigkeit des
Kulhlsystems zu ermitteln.

4. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet , dass ein Motor und eine Motor-
bremse zusétzlich durch schon vorhandene CAN-
Signale Uberwacht werden und deren Einfluss auf
die Temperatur (T) bzw. den Temperaturgradienten
(dT/dt) des Kiihimittels berticksichtigt werden.

5. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge-
kennzeichn et, dass bei erkanntem Zugbetrieb des
Motors oder erkanntem Bremsbetrieb der Motor-
bremse auf die Ermittlung des Temperaturgradien-
ten (dT/dt) verzichtet wird.
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Fig. ]

Fig.?2
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