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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zur Her-
absetzung von ungewollten Beschleunigungen in
einem Fahrzeug nach der Gattung des Anspruchs
1.

Insbesondere bei Fahrzeugen mit Antrieb
durch Verbrennungsmotore mit steiler Drehmo-
ment/Drehzahl-Kennlinie und mit weicher Ausle-
gung des Antriebsstranges — typischerweise
Merkmale bei Verwendung von Dieselmotoren —
kénnen beim willkkiirlichen Beschleunigen durch
Betatigung des Gaspedals auBerdem uner-
wlnschte periodische Beschieunigungsanderun-
gen hervorgerufen werden. Die Beschleunigun-
gen werden auf den Fahrer {ibertragen, der damit
eine unerwiinschte Stellungsinderung des Ga-
spedals hervorruft. Das gesamte Schwingungssy-
stem, welches das Fahrzeug mit Elastizitdten im
Antriebsstrang, zu beschieunigende Massen und
Tragheitsmomente sowie die Leistungsabgabe
des Verbrennungsmotors entsprechend dem Be-
triebspunkt in der Drehmoment/Drehzahikennii-
nie und weitere Faktoren umfaBt, kann dynamisch
* instabil sein. Damit kann es zu einer aufklingen-
den Schwingung kommen, bei der im Extremfall
fast der gesamie Gaspedalstellweg unwillkiirlich
durchiaufen wird (Bonanza-Effekt).

Um dieser unerwlinschien Erscheinung abzu-
helfen, hat man bereits versucht, die L&ngs-
Schwingungen des Fahrzeug/Fahrersystems da-
durch zu démpfen, daB das Gaspedal Gber ein
Verzdgerungsglied mit dem Steller in Verbindung
steht, welcher das Kraftstoff-Luftgemisch des Ver-
brennungsmotors steuert. Das VerzGgerungsglied
wurde insbesondere durch einen hydraulischen
Démpfer verwirklicht (DE-C-843 625).

Eine elekirisch wirkende Steuereinrichtung fir
das KraftstofizumeBsystem einer Brennkraftma-
schine nach -der DE-C2-2751 125 begrenzt die
Anderungsgeschwindigkeit des Drosselklappe-
ndffnungswinkels abhdngig von der herrschen-
den Drehzahl der Brennkrafimaschine. Dadurch
soll die Gemischzusammensetzung verbessert
und der SchadstoffausstoB verringert werden. Die
Begrenzungseinrichtung ist gemaB einer Ausfiih-
rungsform als riickgekoppelter Komparator-Ver-
starker mit einem Integrator realisiert. Eine Herab-
setzung ungewollter Beschleunigungen mit der
bekannten Einrichtung ist dort nicht offenbart,

Nachteilig bei diesen bekannten Dampfungs-
maBnahmen ist, daB auch die willklirlich durch
den Fahrer ausgelGsten Versteliungen des Gaspe-
dals ebenfalis nur verzdgert in entsprechende
Positionen des Stellers umgesetzt werden. Durch
diesen Dampfer in der Verbindung zwischen Ga-
spedal und Steller tritt somit eine unerwiinschte
Verzdgerung im Ansprechverhalten des Verbren-
nungsmotors ein. Hinzu kommen Abstimmungs-
schwierigkeiten des Dampfers, da die in der
Verbindung zwischen Gaspedal und Motor zu
démpfende periodische Schwingung von dem
Fahrzeugtyp und- bei gegebenen Fahrzeugtyp —
von dem eingelegten Gang abhangt. Grundsatiz-
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lich ist dariiber hinaus diese bekannte Methode
zur scheinbaren Verbesserung der Fahrzeu-
gléngsstabilitdt wirkungslos, wenn die storenden

Anregungen der Schwingungen nicht Uber das -

Gaspedal eingeleitet werden, sondern an anderen
Stellen, beispielsweise durch Schalt- oder Kupp-
lungsvorgénge oder Fahrbahn-Unebenheiten.

Aus der US-A-4 346 776 ist eine Einrichtung zur
Beeinflussung der Drosselklappenversteliung in
Abhé&ngigkeit von der Motordrehzahl und des
Ansaugdruckes unter Zwischenschaliung eines
Differenziergliedes bekannt. Dabei erfolgt jedoch
eine positive Ruickflihrung des differenzierten
Fahrpedal-Stellungssignals und des Uberlagerten
Drehzahl/Geschwindigkeits-Signals auf die Dros-
selklappenstelleinrichtung, um das frigere An-
sprechen des Fahrzeugs bei hdherer Drehzahi/Ge-
schwindigkeit auf den Beschleunigungswunsch
auszugleichen. Durch die positive Riickkopplung
erfolgt eine Mitkopplung, welche die hier in Rede
stehenden unerwiinschten Effekte noch verstérkt.

Aus der US-A-3 724 433 ist weiter eine ausfallsi-
chere Drehzahiregelschaltung fiir eine stationire
Brennkraftmaschine bekannt, die einen span-
nungsgesteuerten Oszillator aufweist, der bei
Ausfall der aus dem Drehzahisignal gewonnenen
Impuisfolge mit einer mittleren Frequenz weiter-
schwingt, um das Durchgehen des Motors zu
vermeiden. Zur Impulsformung werden dabei in
bekannter Weise nach der Verstdrkung Differen-
zierer und Begrenzer eingesetzt.

Ferner ist es bekannt, bei der Regelung des
Betriebsverhaltens von Brennkraftmaschinen, ins-
besondere der Gemischzusammensetzung, in auf-
einanderfolgenden Arbeitstakten ein von den
Schwankungen des Brennraumdruckes abhéngi-
ges Laufunruhesignal aus den Winkelgeschwin-
digkeitsschwankungen der Kurbelwelle zu gewin-
nen (US-A-4 161 162). Die dort bei der Diskussion
des Standes der Technik erwahnten Frequenzfii-
ter dienen zur Unterdrlickung unerwiinschier
Uberlagerter Frequenzen und entsprechen nicht
einem Amplituden-Begrenzer-Verstarker.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, eine Einrichtung nach dem Gattungsbegriff
derart weiterzubilden, daB schadliche Auswirkun-
gen der Fahrzeuglangsdynamik-instabilititen un-
abhéngig von der Angriffssielle der Storeinflisse
wirksam vermindert, deren Parameter unkritisch
einstellbar sind und welche das Ansprechverhal-
ten des Verbrennungsmotors auf willkiirliche Ga-
spedalbetatigung nicht splirbar verschlechtert.

Die Losung dieser Aufgabe erfolgt mit den im
kennzeichnenden Teil des Hauptanspruchs ange-
gebenen MaBnahmen.

Die Ldsung beruht auf dem Prinzip, daB aus der
Motordrehzahl ein geeignetes Signal abgeleitet
wird, welches zu dem Steller des Kraftstoff-Luft-
gemisches im Sinne einer Regelung auf minima-
len Ruck des Fahrzeugs, rickgefiihrt wird, Hierzu
werden die Drehzahlénderungen des Motors er-
faBt und wenn sie als storend, d. h. nicht durch
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den Fahrer willkiirlich ausgeldst erkannt werden,
in gegenldufige Stellungsanderungen des Stellers
umgesetzt.  Willkirliche = Gaspedalanderungen
durch den Fahrer werden jedoch durch die Ein-
richtung nicht dampfend beeinfluit. Im einzelnen
wird diese Dampfung der Fahrzeuglangsdyna-
mik-Instabilititen mit elekirischen Mittein durch-
gefiihrt, indem von der Motordrehzahl eine elek-
trische Spannung abgeleitet wird, welche an-
schiieBend differenziert und Uber einen Amplitu-
den-Begrenzer-Verstarker tbertragen wird.

Nach Anspruch 2 wird der Eingriff dieses Ampli-
tuden-Begrenzer-Verstarkers besonders  zweck-
magBig auf ca. 50 % des Arbeitsbereichs der Ver-
stellung des Stellers begrenzt. Damit ist eine
sichere Kompensation von Stdrschwingungen ge-
wihrleistet, andererseits wirkt sich die Kompensa-
tion nicht nachteilig bei willklrlichen Beschleuni-
gungs- und Verzdgerungsvorgéngen durch den
Fahrer aus.

Besonders zweckmiBig wird diese Einrichtung
mit einer {iblichen Einrichtung zur elekirischen
Verstellung des Stellers durch das Gaspedal kom-
biniert. Dabei erfolgt die Einkopplung des von
dem Begrenzer-Verstarker abgegebenen Signals
zweckmaBig am Ausgang der Einrichtung zur
elekirischen Verstellung des Stellers durch das
Gaspedal (E-Gas). — Bei dieser Kombination ist
der Zusatzaufwand fiir die Einrichtung zum Her-
absetzen der stdrenden Auswirkungen von Fahr-
zeuglangsdynamik-Instabilititen  besonders  nie-
drig, da die Verstellung des Stellers mit elekiro-
mechanischen Mitteln erfolgt.

Die Erfindung wird im folgenden anhand einer
Zeichnung mit einer Figur erldutert, in der ein
SignalfluBbild der Einrichtung in Verbindung mit
einer E-Gaseinrichtung dargestelit ist :

In Fig. 1 ist ein Gaspedal (Fahrpedal) mit 1
bezeichnet, dessen Stellung Uber einen elekiri-
schen Stellungsgeber 2 in ein elektrisches Stel-
lungssignal umgewandelt wird. Dieses Signal
wird mit einem Verstérker 3 verstarkt und in eine
entsprechende Position eines elektromechani-
schen Stellers 4 umgewandelt, welcher das Kraft-
stofi-Lufigemisch eines Verbrennungsmotors 5
bestimmi.

Mit dieser herkdmmliichen E-Gas Einrichtung
ist folgende Einrichtung zur Herabsetzung von
Fahrzeugldngsdynamik-Instabilitéten gekoppelt :

Mit einem drehbaren Element des Motors steht
ein Drehzahisensor 6 in Verbindung, der ein
elekirisches Drehzahisignal entsprechend der
Motordrehzah! liefert. Dieses Drehzahisignal wird
in einem Drehzahl-Spannungswandier in eine
proportionale Spannung umgesetzt. Diese Span-
nung wird in einem Differenzierglied 8, welches
durch eine Ubliche Widerstandskondensatorkom-
bination realisiert sein kann, differenziert und
einem Amplituden-Begrenzer-Verstarker 9 zuge-
fihrt. Wie mit der in dem Begrenzer-Verstarker-
Block angedeuteten Kenniinie 10 dargestellt ist,
verstarkt der Verstérker annahernd linear, solange
seine Ausgangsspannung einen vorgegebenen
Spannungsbereich nicht Uberschreitet. Uber die-
sen Bereich hinaus verstdrkt der Verstérker aber
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nicht mehr, sondern seine Ausgangsspannung
wird konstant auf einem maximalen Wert gehal-
ten. Diese Begrenzerschaltung kann in Oblicher
Weise mit einer Zener-Diode realisiert werden.

Das Ausgangssignal des Amplituden-Begren-
zer-Verstarkers wird an einer Koppeistelle 11 in
den SignalfluBweg der E-Gaseinrichiung einge-

koppelt.
Mit dieser Einrichtung werden periodische
Schwingungen, die auf Fahrzeugléngsdynamik-

Instabilitaten zuriickzufithren sind, wie es sich
gezeigt hat praktisch vollstandig ausgeregelt, da
jede Drehzahlanderung des Motors eine gegenla-
ufige Anderung der Steilerposition sofort hervor-
ruft, so daB das Kraftstoff-Lufigemisch im kom-
pensierenden Sinne beeinflut wird. — Bei Betéati-
gung des Gaspedals 1 hingegen, die eine gewln-
schte Anderung der Motordrehzahl durch Beein-
flussung des Kraftstoff-Luftgemischs {ber den
Steller hervorrufen soll wirkt der Amplituden-Be-
grenzer-Verstérker 9 begrenzend, so daB kein die
Motordrehzahl kompensierendes Signal {iber die
Koppelstelle 11 in den Steller 4 eingespeist wird.
Der Fahrer merki daher praktisch nicht, da er mit
einer Einrichtung zur Herabsetzung der Fahrzeu-
glangsdynamik-instabilitaten fahrt.

Patentanspriiche

1. Einrichtung zur Herabsetzung von ungewoll-
ten Beschleunigungen in einem Fahrzeug mit
elekirischer Ubertragung der Fahrpedalsteliung
auf das BrennstofizumeBglied, wobei ein von der
Fahrpedalsteliung abgeleitetes Spannungssignal
tber eine Koppelstelle (11) einem Steller zuge-
fuhrt ist, dadurch gekennzeichnet, daB an einen
Drehzahisensor {6) zur Erfassung der Motordreh-
zahl ein Drehzahl-Spannungswandler angekop-
pelt ist, dessen Ausgangsspannung differenziert
und einem Amplituden-Begrenzer-Verstarker (9)
zugeflhrt ist und die Ausgangsspannung des
Amplituden-Begrenzer-Verstarkers (9) negativ auf
die Koppelstelle riickgefiihrt ist, wobei der Ampli-
tuden-Begrenzer-Verstarker (9) die Ausgangs-
spannung innerhalb eines vorgegebenen Span-
nungsbereiches annahernd linear verstérkt.

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Eingriff des Amplituden-
Begrenzer-Verstérkers in die Verstellung des Stel-
lers auf ca. 50 % des Arbeiisbereiches der Verstel-
lung begrenzt ist.

Claims

1. Apparatus for reducing unwanted acceler-
ation in a motor vehicle having electrical trans-
mission of the accelerator pedal position to the
fuel-proportioning element, a voltage signal de-
rived from the accelerator pedal position being
supplied by way of a coupling position (11) to a
controller, characterised in that coupled to a
speed sensor (6) for determining the engine
speed there is a speed voltage transformer whose
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output voltage is differentiated and suppiied to an
amplitude limiter-amplifier (9) and the output
voltage of the amplitude limiter-amplifier (9) is
negatively fed back to the coupling position, the
amplitude limiter-amplifier (9) amplifying the out-
put voltage approximately linearly within a pre-
determined voltage range.

2. Apparatus according to claim 1, character-
ised in that intervention by the amplitude limiter-
amplifier in the adjustment of the controller is
restricted to 50 % of the adjustment operating
range.

Revendications

1. Agencement destiné & réduire les accéléra-
tions involontaires d'un véhicule & transmission
électrique de la position de la pédale d’'accéléra-
teur a l'organe d'introduction dosée du carburant,
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dans lequei un signal de tension dérivé de cetite
position de la pédale d'accélérateur est injecté
dans un circuit de réglage par un point (11) de
connexion, agencement caractérisé en ce qu’est
couplé, & un capteur (6) de vitesse destiné a
déceler la vitesse du moteur, un convertisseur
vitesse/tension, dont la tension de soriie est
différenciée et injectée dans un amplificateur
limiteur (9) d’amplitude et la tension de sortie de
cet amplificateur limiteur (9) est renvoyée négati-
vement au point (11) de connexion, ledit amplifi-
cateur-limiteur (9) d'amplitude, amplifiant sensi-
blement linéairement la tension de sortie dans
une plage de tensions prédéterminée.

2. Agencement selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que l'action de l'amplificateur
d’'amplitude pour déplacer l'organe de réglage
est limitée a environ 50 % de la plage de déplace-
ment.
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