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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein System zur Regelung
der Leerlaufdrehzahl eines Verbrennungsmotors,
wobei einem Stellglied eine StellgroBe zugefiihrt
wird, die durch einen Vergleich des Drehzahlistwer-
tes, der als Drehzahisignal zugefiihrt ist, mit einem
Drehzahisollwert ermittelt wird.

Bei den bekannten Systemen zur Regelung der
Leerlaufdrehzahl eines Verbrennungsmotors wird
das Steliglied, welches in einem sogenannten By-
pass an der Drosselklappe angeordnet ist, bei kal-
tem Verbrennungsmotor weit ge8ffnet, damit eine
genligend hohe Leerlaufdrehzahl errsicht wird. Bei
der gleichen Offnung des Stellgliedes ergibt sich
jedoch bei warmen Motor eine Drehzahl, welche
auBerhalb des aus Sicherheitsgriinden zuldssigen
Leerlaufdrehzahibereichs liegt. Fallt das Drehzahlsi-
gnal - beispielsweise durch Leitungsunterbrechung
oder KurzschluB des Gebers - aus, so wird eine zu
niedrige Drehzahl vorgetduschi, worauf der Regler
das Stellglied weit &finet, was bei warmen Motor
eine zu hohe Leerlaufdrehzahl zur Folge hat.

So wird beispielsweise bei einer Einrichtung
zur Regelung der Leerlaufdrehzahi gemidps GB-A-2
142 171 im Falle von UnregelmiBigkeiten eines
Signals eines Drehzahlsensors die Regelung abge-
schaltet und ein By-pass-Ventil auf seine gréfte
Offnung gesteuert. Dieses hat m&glicherweise eine
zu hohe Leerlaufdrehzahl und geféhrliche Fahrzu-
sténde zur Folge.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, der-
artige Auswirkungen als Folge des Ausbleibens des
Drehzahlsignals zu vermeiden.

Das erfindungsgemiBe System ist dadurch ge-
kennzeichnet, daf bei Ausfall des Drehzahlsignals
dem Steliglied eine vorgegebene StellgréBe zuge-
flihrt wird, welche eine Stellung des Steligliedes
bewirkt, die von der Endstellung in Richtung auf
maximale Drehzahl verschieden und
von der Temperatur des Verbrennungsmotors ab-
hdngig ist. Hierdurch kann die Leerlaufdrehzahl
auch bei Ausfall des Drehzahlsignals in vertretba-
ren Grenzen konstant gehalten werden, so daB ein
Notbetrieb m&glich ist.

Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Erfindung
besteht darin, daB das Drehzahisignal von Dreh-
zahlimpulsen gebildet ist, deren Folgefrequenz pro-
portional zur Drehzahl des Verbrennungsmotors ist,
daB ein Z3hler, dem Zahlimpulse hdherer Fre-
quenz zugefiihrt werden, durch jeden der Drehzahi-
impulse rlickgesetzt wird und daB bei Uberlauf des
Zzhlers dem Stellglied die vorgegebene StellgréBe
zugeflhrt wird.

Bei einem Ubergang vom Leerlaufbetrieb in
den Fahrbetrieb wirde ohne weitere MaBnahmen
durch den damit verbundenen Anstieg des Dreh-
zahlistwertes das Steliglied soweit wie mdglich ge-
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schiossen werden. Dadurch kann bei erneutem Er-
reichen der Leerlaufstellung des Gaspedals der
Verbrennungsmotor die vorgesehene Leerlauidreh-
zahl erst mit einer Verzdgerung wieder errsichen -
mdglicherweise sogar stehenbleiben. Es wird daher
bei bekannten Leerlaufdrehzahlreglern beim Uber-
gang vom Leerlaufbetrieb in den Fahrbetrieb der
Arbeitspunkt des Reglers abgespeichert. Unter an-
derem hierflir ist am Gaspedal ein sogenannter
Leerlaufkontakt vorgesehen, mit welchem ein Leer-
laufsignal abgegeben wird, wenn sich das Gaspe-
dal in der Leerlaufstellung befindet.

Bleibt jedoch das Leerlaufsignal aus, so kann
sich eine lUberhShie Drehzahl ergeben, die auBer-
halb des Leerlaufbereichs liegen und somit eben-
falls zu gefdhrlichen Fahrsituationen flihren kann.
Dieses wird durch die beim Start des Motors erfor-
derliche Stari6ffnung des Reglers hervorgerufen.
Der Regler kann eine erfoderliche Abregelung je-
doch nicht vornehmen, wenn - wie oben erwdhnt -
das Leerlaufsignal fehlt. Es ist deshalb Aufgabe
einer anderen Weiterbildung, einen Notlauf bei feh-
lendem Leerlaufsignal zu ermdglichen.

Diese Weiterbildung ist dadurch gekennzeich-
net, daB ferner ein Signal (Leerlaufsignal) zugefihrt
wird, das davon abhiingig ist, ob sich das Gaspe-
dal in der Leerlaufstellung befindet, daB bei Nichi-
vorhandensein des Leerlaufsignals der Drehzahlist-
wert nicht zur Ermittlung der StellgroBe benutzt
wird, und daB dem Steliglied eine vorgegebene
StellgréBe zugeflhrt wird, wenn das Leerlaufsignal
nicht vorhanden ist und der Drehzahlsollwert ianger
als eine vorgegebene Zeit grdBer als der Drehzah-
listwert ist.

Eine vorteilhafte Ausgestaltung dieser Weiter-
bildung besteht darin, daB dem Steliglied nur dann
die vorgegebene StellgréBe zugeflhrt wird, wenn
nach Ablauf der vorgegebenen Zeit der Drehzah-
listwert nicht kleiner als der beim Start des Ver-
brennungsmotors vorgegebene Drehzahlsoliwert
ist.

Eine andere Weiterbildung der Erfindung min-
dert die Auswirkungen des Ausbleibens eines zu-
geflhrten Signals, welches die Motortemperatur
wiedergibt, dadurch, daB eine vorgebene Tempera-
fur angenommen wird, wenn das zugefiihrte Signal
auferhalb eines vorgegebenen Bereichs liegt.

Durch die in weiteren Unteranspriichen aufge-
fUhrten MaBnahmen sind vortsilhafte Weiterbildun-
gen und Verbesserungen der im Hauptanspruch
angegebenen Erfindung mdglich.

Die Erfindung 188t zahlreiche Ausfiihrungsfor-
men zu. Zwei davon sind schematisch in der
Zeichnung an Hand mehrerer Figuren dargestelit
und nachfolgend beschrieben. Es zeigt:

Fig. 1 Teile des erfindungsgem&fen Systems so-
weit sie zur Erlduterung der Erfindung erforderlich
sind,
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Fig. 2 die StellgréBe als Funktion der Motortempe-
ratur,

Fig. 3 einen Ausschnitt eines Programms des Mi-
krocomputers,

Fig. 4 sinen Ausschnitt aus einem anderen Pro-
gramm des Mikrocomputers und

Fig. 5 einen weiteren Programmausschnitt.

Das in Fig. 1 dargestelite System umfaft einen
Regler, der im wesentlichen aus einem integrierten
Schaltkreis besteht, der einen Mikrocomputer 1 so-
wie einen Analog/Digital-Wandler 2 enthilt. Von
einem Drehzahlgeber 3 wird dem Regler ein Dreh-
zahlsignal zugefiihrt - beispielsweise eine vorgege-
bene Anzahl von Impulsen pro Umdrehung des
Verbrennungsmotors. Durch Vergleich mit einem
gespeicherten Sollwert wird ein Stellglied 4 gesteu-
ert, das den Querschnitt sines sogenannten Bypas-
ses 5 verstellt. Der Bypass 5 stellt die Umgehung
einer schematisch angedeutsten Drosselklappe dar.

Da die erforderliche Lufimenge von der Motor-
temperatur abhidngt, wird der Stellbersich des
Steligliedes 4 entsprechend der Motoriemperatur
eingeengt, was in Fig. 2 schematisch dargestellt
ist. Dabei sind je weils eine obere und eine untere
Aussteuerungsgrenze A, bzw. A, flir das Steliglied
4 vorgesehen, die mit zunehmender Temperatur
abnehmen. Flr jeweils einen Teilbersich der Tem-
peratur sind entsprechende Werte in einem, dem
Mikrocomputer zugeordneten Speicher abgelegt.

Erhilt der Mikrocomputer 1 keine Drehzahlim-
pulse, so wird dem Stellglied 4 eine vorgegebene
StellgréBe zugeflhrt, die gem&B einer Weiterbil-
dung der Erfindung von der Motortemperatur ab-
hangig ist. Die entsprechende Kurve ist in Fig. 2
mit S bezeichnet. Eine einfache Md&glichkeit zur
Uberpriifung des Vorhandenseins von Drehzahlim-
pulsen wird an Hand eines FluBdiagramms, wel-
ches in Fig. 3 dargestellt ist, erldutert. In an sich
bekannter Weise wird innerhalb eines nicht darge-
stellifen Teils des Programms eine Drehzahimes-
sung durch ZZhlung von Impulsen hdherer Fre-
qguenz zwischen zwei aufeinander folgenden Dreh-
zahlimpulsen vorgenommen. Dieser Z&hler wird bei
jedem Drehzahlimpuls zurlickgesetzt, nachdem
sein Zdhlerstand in ein Register libergeben wurde.
Bleiben nun die Drehzahlimpulse aus, so ergibt
sich bei entsprechend dimensioniertem ZZhler ein
Uberlauf, worauf ein Merker (Flag) gesetzt wird. Bei
dem dargestellten Programmteil wird bei 31 abge-
fragt, ob der Merker gesetzt ist oder nicht. Ist der
Merker gesetzt, so wird bei 32 der vorgegebene
Wert flir die Steligr6fe aufgerufen. [st der Merker
nicht gesetzt, so erfolgt bei 33 in an sich bekannter
Weise eine Drehzahlregelung durch Vergleich der
Drehzahlsoll-und -istwerte.

Um bei der Leerlaufdrehzahiregelung berlck-
sichtigen zu k&nnen, ob sich das Gaspedal in der
Leerlaufstellung befindet, ist sin Leerlaufschalter 16
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(Fig. 1) vorgesehen, dessen Signal, im folgenden
Leerlaufsignal, im Mikrocomputer 1 wie folgt mit
Hilfe des in Fig. 4 dargestellten Programms verar-
beitet wird.

Wird bei 41 festgestellt, daB ein Leerlaufsignal
vorhanden ist, wird bei 42 die Leerlaufdrehzahlre-
gelung wie Ublich vorgenommen. Ist jedoch kein
Leerlaufsignal vorhanden, so wird geprift, ob der
Drehzahlsollwert grofer als der Drehzahlistwert ist.
Ist dieses der Fall, werden die eine Drehzahlrege-
lung bewirkenden Teile 42 des Programms umgan-
gen. Damit wird erreicht, daB8 die durch das Gasge-
ben steigenden drehzahlwerte nicht mehr die dem
Stellglied zugeflhrie StellgréBe beeinflussen. Eine
EinfluBnahme durch die Temperatur ist jedoch
nach wie vor méglich.

Nimmt der Fahrer den FuB vom Gaspedal, so
wird der Leerlaufschalter 16 (Fig. 1) wieder ge-
schlossen, so daB das Leerlaufsignal wieder vor-
handen ist und der drehzahlregelnde Programmiteil
42 wieder angesprochen wird.

Solite jedoch ein Defekt vorliegen, so daB trotz
Riickkehr des Gaspedals in die Leerlaufstellung
kein Leerlaufsignal auftriit, so erfolgt auch keine
Leerlaufdrehzahlregelung. Dieses kann beispiels-
weise zu einer gefihrlichen Fahrsituation flihren,
wenn durch die letzte vorgenommene Drehzahire-
gelung der Bypass 5 (Fig. 1) sehr weit gediinet
wurde, wéhrend des zwischenzeitlichen Gasgebens
in dieser Stellung verblieb und nach dem Gasge-
ben durch das fehlende Leerlaufsignal nicht wieder
heruntergeregelt wird.

Bei dem beschriebenen Fehlverhalten ist der
Drehzahisollwert kleiner als der Istwert, was jedoch
kurzzeitig auch bei normalen Betrieb vorkommen
kann. Es wird daher mit den im folgenden be-
schriebenen Programmschritten gepriift, ob bei
nichtvorhandenem Leerlaufsignal sowie bei einem
Drehzahisoliwert, der kleiner als der Drehzahlistwert
ist, bei 44 gefragt, ob ein Flag gesetzt ist. Falls
dieses nicht der Fall ist, wird bei 45 eine Zeitvorga-
be gestartet und dann der Merker bei 46 gesetzt.
Bei 47 wird dann entschieden, ob die Zeitvorgabe
abgelaufen ist. Ist dies nicht der Fall, so bedeutet
es, daB die Abfrage bei 48 umgangen wird. L&uft
jedoch die Zeitvorgabe nicht mehr, so wird bei 48
geprift, ob der Startwert grBer als der Regelwert
ist. Dabei entspricht der Startwert A, (Fig. 2) und
der Regelwert irgendeinem Wert zwischen A, und
A,. Zutreffendenfalls wird das Programm normal
fortgesetzt, wihrend anderenfalls bei 49 eine vor-
gegebene StellgréBe abgerufen und dem Steliglied
zugeflihrt wird. .

Im folgenden wird an Hand der Figuren 1 und
5 eine Weiterbildung der Erfindung erldutert, mit
welcher ein Fehiverhalten durch einen Defekt im
Bereich eines Temperaturgebers sowie dessen Zu-
leitung verhindert wird.
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Bei dem in Fig. 1 dargesteliten Ausflihrungs-
beispiel wird der Regler 1 von einer Betriebsspan-
nung (+) gespeist, welche aus der Batteriespan-
nung + Ug mit Hilfe eines Widerstandes 6 und
siner Z-Diode 7 gewonnen wird. Die Messung der
Motortemperatur erfolgt nun derart, daB die stabili-
sierte Spannung Uber sinen zweiten Widerstand 8
sinem NTC-Widerstand 9 zugeflihrt wird. Dabei
befindet sich der NTC-Widerstand 9 an einer ge-
eigneten Stelle des Motors, wahrend sich der Re-
gler einschlieflich der wenigen in Fig. 1 dargesteli-
ten diskreten Bauelemente in einem entsprechen-
den Geh&use befinden. Eine Verbindung zwischen
dem NTC-Widerstand 9 und der Reglerschaltung
erfolgt durch eine Leitung 10, welche an beiden
Enden mit Steckvorrichtungen 11, 12 versehen ist.

Der Schaltungspunkt 13 stelit den Eingang fiir
das Temperatursijnal dar und ist Uber einen Wi-
derstand 14 mit -’2m Eingang des Analog/Digital-
Wandlers 2 verbunden. Die HGhe der dem
Analog/Digital-Wandler zugeflihrten Spannung rich-
tet sich demnach nach dem Wert des NTC-Wider-
standes 9 und damit nach der Motortemperatur.

Im Falle eines Kurzschlusses im Bereich des
NTC-Widerstandes 9 oder eines Masseschlusses
der Signalleitung 10 nimmt die Spannung am Ein-
gang 13 Massepotential an, was im Mikrocomputer
festgestellt wird, worauf die in Fig. 2 gestrichelt
dargesteliten Aussteuerungsgrenzen A,, und Ay,
vorgegeben werden. Bei einer Unterbrechung der
Signalleitung 10 wird die Spannung am Eingang 13
gleich der positiven Betriebsspannung (+) des Mi-
krocomputers, was ebenso zu einer Anwendung
der vorgegebenen Aussteuerungsgrenzen flhrt.
Das gleiche gilt flir sinen SchluB der Signalleitung
mit einer Leitung, die eine hdhere Spannung, bei-
spielsweise die Betriebsspannung + Ug, fiihrt. FUr
diesen Fall ist ein Widerstand 14 und eine Diode
15 vorgesehen. Letztere wird dann leitend und ver-
hindert somit, daB die Eingangsspannung des
Analog/Digital-Wandlers wesentlich Uber die Be-
tricbsspannung des Mikrocomputers bzw. des
Analog/Digital-Wandlers ansteigt.

Fig. 5 stellt als Flufdiagramm Teile eines Pro-
gramms dar, die zur Uberprufung des Eingangssi-
gnals Unrc des Analog/Digifal-Wandlers 2 und zur
Umstellung auf sogenannten Notlauf dienen. Zu-
ndchst wird bei 21 fesigestsllt, ob Uyyc 2 Uz ist.
Trifft dieses zu, werden bei 23 die Aussteuerungs-
grenzen A, und A, gleich den flir den Notlauf
vorgegebenen Werten A,, und Ay, gesetzt. Ist Unrg
kleiner als Uz, wird bei 22 gepriift, ob Uyrg = 0-
(Masse) ist. Zutreffendenfalls wird das Programm
ebenfalls bei 23 fortgesetzt. Ist jedoch Uyre > 0, so
erfolgt bei 24 die Ermittlung der Aussteuerungs-
grenzen A, und A, als Funktion der Temperatur.
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Anspriiche

1.

System zur Regelung der Leerlaufdrehzahl ei-
nes Verbrennungsmotors, wobei einem Stell-
glied eine Stellgréfe zugefiihrt wird, die durch
einen Vergleich des Drehzahlistwertes, der als
Drehzahlsignal zugefiihrt ist, mit einem Dreh-
zahlsollwert ermittelt wird, dadurch gekenn-
zeichnet, daB bei Ausfall des Drehzahisignals
dem Stellglied eine vorgegebene Steligréfe
zugefiihrt wird, die von der Temperatur des
Verbrennungsmotors abh&ngig ist und welche
eine Stellung des Stellgliedes bewirkt, die von
der Endstellung in Richtung auf maximale
Drehzahi verschieden ist.

System nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Drehzahisignal von Dreh-
zahlimpuisen gebildet ist, deren Folgefrequenz
proportional zur Drehzahl des Verbrennungs-
motors ist, daB ein Zihler, dem Zihlimpulse
hSherer Frequenz zugefiihrt werden, durch je-
den der Drehzahlimpulse rlickgesetzt wird und
daB bei Uberlauf des Zihlers dem Steliglied
die vorgegebene StellgrdBe zugeflihrt wird.

System nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB ferner
ein Signal (Leerlaufsignal) zugefihrt wird, das
davon abhangig ist, ob sich das Gaspedal in
der Leerlaufstellung befindet, daB bei Nichivor-
handensein des Leerlaufsignals der Drehzah-
listwert nicht zur Ermittlung der StellgréBe be-
nutzt wird, und daB dem Steliglied eine vorge-
gebene SteligroBe zugeflihrt wird, wenn das
Leerlaufsignal nicht vorhanden ist und der
Drehzahisollwert I&nger als eine vorgegebene
Zeit kleiner als der Drehzahlistwert ist.

System nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB dem Stellglied nur dann die vor-
gegebene Stellgrdofe zugeflihrt wird, wenn
nach Ablauf der vorgegebenen Zeit der Dreh-
zahlistwert grdBer als der beim Start des Ver-
brennungsmotors vorgegebene Drehzahlsoll-
wert ist und der Startwert nicht groBer als der
Regelwert ist.

System nach einem der vorhergehenden An-’
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB ferner
ein zugefiihrtes Signal ausgewertet wird, wel-
ches die Motortemperatur wiedergibt, und daf
eine vorgegebene Temperatur angenommen
wird, wenn das zugefiihrie Signal auBerhalb
eines vorgegebenen Bereichs liegt.

System nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, daB dem Stellglied eine StellgrdBe
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zugeflihrt wird, deren Wert zwischen einer un-
teren und oberen Aussteuerungsgrenze liegt,
daB die Aussteuerungsgrenzen vom zugeflihr-
ten Signal abh@ngig sind und daB vorgegebe-
ne Aussteuerungsgrenzen wirksam werden,
wenn das zugeflihrte Signal auBerhalb des vor-
gegebenen Bereichs liegt.

System nach einem der Anspriiche 5 oder 6,
dadurch gekennzeichnet, daB ein Mikrocompu-
ter (1) mit einem Analog/Digital-Wandler (2) als
Regler ausgebildet ist, daB ein temperaturab-
hingiger Widerstand (9) Uber eine Leitung (10)
mit einem im Bersich des Mikrocomputers (1)
angeordneten Widerstand (8) in Reihe geschal-
tet ist, daB die Reihenschaltung mit einer stabi-
lisierien Spannung beaufschlagt ist, welche fer-
ner dem Mikrocomputer (1) zugefiihrt ist, und
daB der der Leitung (10) zugewandte Anschiuf
des Widerstandes (8) mit dem Eingang des
Analog/Digital-Wandlers (2) verbunden ist.

System nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, daB zwischen der Leitung (10) und
dem Eingang des AnaloglDigital-Wandlers (2)
ein weiterer Widerstand (14) vorgesehen ist
und daB der Eingang des Analog/Digital-Wand-
lers (2) mit dem Eingang des Mikrocomputers
flr die stabilisierte Spannung lber eine Diode
(15) verbunden ist.

Claims

System for controlling the idling speed of an
internal combustion engine, an actuating ele-
ment being supplied with an actuating variable
which is determined by means of a compari-
son of the engine speed actual value, which is
supplied as an engine speed signal, with an
engine speed reference value, characterised in
that, in the event of the failure of the engine
speed signal, the actuating element is supplied
with a predetermined actuating variable, which
is dependent on the temperature of the internal
combustion engine and which brings about a
position”of the actuating element which differs
from the final position in the direction of maxi-
mum engine speed.

System according to Claim 1, characterised in
that the engine speed signal is formed from
engine speed pulses, the repetition rate of
which is proportional to the engine speed of
the internal combustion engine, in that a coun-
ter which is supplied with counting pulses of a
relatively high freguency is reset by each of
the engine speed pulses, and in that, in the
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event of the counter overflowing, the predeter-
mined actuating variable is supplied to the
actuating element.

System according to one of the preceding
claims, characterised in that, in addition, a sig-
nal (idling signal) is supplied which is depen-
dent on whether the accelerator pedal is in the
idling position, in that in the absence of the
idling signal the engine speed actual value is
not used to determine the actuating variable,
and in that the actuating element is supplied
with a predetermined actuating variable if the
idling signal is not present and the engine
speed reference value is smaller than the en-
gine speed actual value for longer than a pre-
determined time.

System according to Claim 3, characterised in
that the actuating element is only supplied with
the predetermined actuating variable if, after
the predetermined time has expired, the en-
gine speed actual value is greater than the
engine speed reference value predetermined
at the start of the internal combustion engine
and the start value is not greater than the
control value.

System according to one of the preceding
claims, characterised in that, in addition, a sup-
plied signal is evaluated which reproduces the
engine temperature, and in that a predeter-
mined temperature is assumed if the supplied
signal lies outside a predetermined range.

System according to Claim 5, characterised in
that the actuating element is supplied with an
actuating variable, the value of which lies be-
tween a lower and upper control limit, in that
the control limits are dependent on the sup-
plied signal, and in that predetermined control
limits become active if the supplied signal lies
outside the predetermined range.

System according to one of Claims 5 or 6,
characterised in that a microcomputer (1) hav-
ing an analog-to-digital converter (2) is con-
structed as controller, in that a temperature-
dependent resistor (9) is connected via a line
(10) in series with a resistor (8) arranged in the
region of the microcomputer (1), in that the
series connection is fed with a stabilised volt-
age which is also fed to the microcomputer
(1), and in that the terminal of the resistor (8)
facing the line (10) is connected to the input of
the analog-to-digital converter (2).

System according to Claim 7, characterised in
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that a further resistor (14) is provided between
the line (10) and the input of the analog-to-
digital converter (2), and in that the input of the
analog-to-digital converter (2) is connected to
the input of the microcomputer for the stabilis-
ed voltage via a diode (15).

Revendications

1.

Circuit (ou systéme) destiné & régler la vitesse
de ralenti d'un moteur & combustion interne,
dans lequel il est délivié, 2 un organe de
manoeuvre, une grandeur de réglage, qui est
déterminée par comparaison de la valeur réelle
de la vitesse, fournie sous la forme d'un signal
de vitesse, avec une vitesse de consigne, cir-
cuit caractérisé en ce que, en cas d'absence
du signal de vitesse, il est délivié 2 I'organe
de manoeuvre une grandeur de réglage prédé-
terminée, qui dépend de la tdmpérature du
moteur et qui provoque une mise en place de
cet organe de manoceuvre & une position qui
est différente de sa position finale pour la
vitesse maximale.

Circuit selon la revendication 1, caractérisé en
ce que le signal de vitesse est formé par des
impulsions de vitesse, dont la fréquence de
récurrence est proportionnelle & la vitesse du
moteur ; en ce qu'un compteur, auguel sont
délivrées des impulsions de comptage & fré-
quence plus élevée, est reculé d'un pas par
chacune des impuisions de vitesse ; et en ce
que, lorsque la capacité de ce compteur est
dépassée, la grandeur de réglage prédétermi-
née est délivrée a l'organe de manoceuvre.

Circuit selon 'une des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce qu'il est par ailleurs
délivré un signal (signal de ralenti) qui dépend
(de la constatation) du fait que la pédale d'ac-
célérateur est bien dans sa position de ralenti ;
en ce que, en l'absence de ce signal de ralen-
ti, la valeur réelle de la vitesse n'est pas uiili-
sée pour déterminer la grandeur de réglage ;
et en ce qu'une grandeur de réglage prédéter-
minée est déliviée & l'organe de manoeuvre
lorsqu' il n'y a pas de signal de ralenti et que
la valeur de consigne de la vitesse est, pen-
dant une durée supérieure & une durée prédé-
terminée, inférieure 2 la valeur réelle de cetie
vitesse.

Circuit selon la revendication 3, caractérisé en
ce que la grandeur de réglage prédéterminée
n'est délivriée a 'organe de manoeuvre que si,
a l'expiration de la durée prédéterminée, la
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valeur réelle de la vitesse est supérieure 2 la
valeur de consigne prédéterminée lors de la
mise en marche du moteur, et si cette valeur,
correspondant & la mise en marche, n'est pas
supérieure a la valeur de réglage.

Circuit selon l'une des revendications précé-
dentes, caractérisé en ouire en ce que ce
circuit exploite un signal regu, qui donne la
température du moteur, et en ce qu'on suppo-
se la présence d'une température prédétermi-
née, lorsque ce signal regu est extérieur & une
plage prédéterminée.

Circuit selon la revendication 5, caraciérisé en
ce qu'il est délivré a I'organe de manosuvre
une grandeur de réglage, dont la valeur est
comprise entre une limite de réglage supérieu-
re et une limite de réglage inférieure ; en ce
que ces limites sont fonction du signal regu ;
et en ce que des limites de réglage prédéter-
minées prennent effet lorsque le signal regu
est extérieur 2 la plage prédéterminée.

Circuit selon I'une des revendications 5 ou 6,
caractéris€ en ce qu'un microordinateur (1)
comportant un convertisseur @)
analogique/numérique est monté en régulateur
; en ce qu'un conducteur (10) relie en série
une thermistance (9) et une résistance (8) dis-
posée & proximité de ce microordinateur (1) ;
et en ce que ce montage en série est alimenté
par une tension stabilisée,qui est délivrée par
ailleurs au microordinateur (1) ; et en ce que
celle des bornes de la résistance (8) qui est
adjacente au conducteur (10) est connectée &
I'enirée du convertisseur @
analogique/numérigue.

Circuit selon la revendication 7, caractérisé en
ce qu'une auire résistance (14) est branchée
entre le conducteur (10) et I'entrée du conver-
tisseur (2) analogique/numérique ; et en ce que
cette entrée du convertisseur (2) est reliée par
l'intermédiaire d'une diode (15) a I'entrée de la
tension stabilisée dans le microordinateur.
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