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@ Vorrichtung zum Einstellen der Fahrgeschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs.

@ Bei einer Vorrichtung zum Einstellen der Fahrgesch-
windigkeit eines Kraftfahrzeugs mit einem Sollwertgeber, der
mit einem Fahrpedal gekoppelt ist und mit einer Ver-
stelleinrichtung, die vom Sollwertgeber steuerbar ist und die
auf ein das Verhéltnis des dem Kraftfahrzeugmotor zugefih-
rten Kraftstoff-Luft-Gemisches beeinflussendes Element, vor-
zugsweise eine Motor-Drosselkiappe, wirkt, ist zur Ver-
minderung des Ruckeins des Kraftfahrzeugmotors beim
Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors zwischen dem Soll-
wertgeber und der Verstelleinrichtung eine Last-
wechseleinrichtung angeordnet, die bei einer Sollwerta-
“nderung, die einem Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors
entspricht, das Element stufenweise und in den Stufen ver-
zdgert verstelit.
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Beschreibung

Vorrichtung zum Einstellen der Fahrgeschwindigkeit eines
Kraftfahrzeugs |

Die. Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Einstellen
der Fahrgeschwindigkeif eines Kraftfahrzeugs mit einem
Sollwertgeber, der mit einem Fahrpedal gekoppelt ist und
mit einer Verstelleinrichtung, die vom Sollwertgeber
steuerbar ist und die auf ein das Verhidltnis des dem -
Kraftfahrzeugmotor zugefilhrten Kraftstoff-Luft-Gemisches
beeinflussendes Element, vorzugsweise eine
Motordrosselklappe, wirkt.

Um bei Kraftfahrzeugen die Ubertragung von Vibrationen
des Kraftfahrzeugmotors auf die Karosserie zu verhindern,
werden die Kraftfahrzeugmotoren heute iiblicherweise
elastisch in der Karosserie gelagert. Diese elastische
Lagerung des Kraftfahrzeugmotors in der Karosserie
ermdglicht jedoch die relative Bewegung des
Kraftfahrzeugmotors gegeniiber der Kraftfahrzeugkarosserie,
die insbesondere durch einen Lastwechsel des
Kraftfahrzeugmotors vom Schubbetrieb zum Zugbetrieb oder
umgekehrt angeregt wird. o

Diese Relativbewegung aufgrund eines Lastwechsels des
Kraftfahrzeugmotors kann insbesondere gemeinsam mit der
zusdtzlichen Elastizitét der Kraftiibertragung vom
Kraftfahrzeugmotor zu den angetriebenen Ridern des
Kraftfahrzeugs und gemeinsam mit dem Schlupf der
angetriebenen Ridder gegenliber dem Untergrund zum
sogenannten Ruckeln des Kraftfahrzeugs fithren. Das
Ruckeln des Kraftfahrzeugs, vor allem bei starken
BeschléUnigungen und Abbremsungen des Kraftfahrzeugs,
kann groBe KomforteinbuBen fiir die Fahrzeuginsassen zur
Folge haben. Dieses Problem kann auch bei Kraftfahrzeugen
auftreten, die mit einer gattungsgemiBen Vorrichtung zum
Einstellen der Fahrgeschwindigkeit ausgeriistet sind.
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Eine derartige Vorrichtung zum Einstellen der
Fahrgeschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs ist aus der
DE-0S 32 09 463 bekannt, bei der auch MaBnahmen
getroffen sind, das Ruckeln des Kraftfahrzeugs beim
Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors zu verhindern. Dazu
ist in die Verblndungsleltung zwischen Sollwertgeber und
dem das Kraftstoff-Luft-Gemisch des Kraftfahrzeugmotors
beeinflussenden Element ein elektrisches Filter
geschaltet, das die Weiterleitung von Sollwerténderungen
im Bereich der Ruckelfrequenz unterdriicken soll. Damit
soll vermieden werden, dal beim Auftreten des Ruckelns
sich die Fahrzeugkarosserie durch periodische Betédtigung
des Fahrpedals aufschaukelt.

Diese gattungsgemidfBe Vorrichtung hat jedoch insbesondere
"den Nachteil, daB die Ursache des Ruckelns, ndmlich
insbesondere beim starken Beschleunigen oder Verzbgern
des Kraftfahrzeugs die Relativbewegung des
Kraftfahrzeugmotors gegeniiber der Kraftfahrzeugkarosserie
nicht beseitigt wird. Das heiBt, wird z. B. das -das '
Kraftstoff-Luft-Gemisch des Motors beeinflussende Element
im Sinne einer Beschleunigung des Kraftfahrzeugmotors
betdtigt, und indert der Kraftfahrzeugmotor dabei seinen
Betriebszustand vom Schubbetrieb zum Zugbetrieb, so wird
dadurch der Kraftfahrzeugmotor auch bei Anwendung der
vorbekannten Vorrichtung in eine Relativbewegung zur
Karosserie versetzt. Dabei bewegt sich der
Kraftfahrzeugmotor aufgrund seiner Masse iiber die nach
der Sollwertidnderung und dem Beschleunigungsvorgang sich
einstellende und der Jewelligen Drosselklappenendstellung
entsprechende Gleichgewichtslage des Kraftfahrzeugmotors
relativ zur Kfaftfahrzeugkarosserie hinaus und schwingt
danach in einer geddmpften Schwingung um die
Gleichgewichtslage in diese Gleichgewichtslage ein. Durch
die vorbekannte Vorrichtung kann im giinstigen Falle nur
das Aufschaukeln dieser Schwingung und damit das
Schwingen der Karosserie verhindert werden. Es kann

jedoch nicht das Auftreten der gedimpften Schwingung und
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damit die KomforteinbuBle verhindert werden. Insbesondere
ist es bel der gattungsgemiZfien Vorrichtung mdglich, daB
das Uberschwingen des Kraftfahrzeugmotors iiber die
Gleichgewichtslage hinweg zum Aufschlagen des
Kraftfahrzeugmotors auf Karosserieteile fiihrt und dadurch
der Motor und/oder Karosserieteile beschidigt werden.
Auch die elastische Lagerung des Motors in der Karosserie
kann durch derartig starke Schwingung beschidigt werden.
Die vorbekannte Vorrichtung 188t die mechanischen
Eigenschaften des jeweiligen Kraftfahrzeugmotors,
gekoppelt mit der Jeweiligen Kraftfahrzeugkarosserie,
unberiicksichtigt. Eine Anpassung an mechanische Motor/
Karosserie-Eigenarten ist nicht mdglich.

Die Erfindung hat die Aufgabe, die gattungsgemife
Vorrichtung dahingehend zu verbessern, daB das Ruckeln
des Kraftfahrzeugs beim Lastwechsel des
Kraftfahrzeugmotors ursdchlich vermindert wird.

Diese Aufgabe wird dadurch geldst, daB zwischen dem
Sollwertgeber und der Verstelleinrichtung eine
Lastwechseleinrichtung angeordnet ist, durch die bei
einer Sollwertidnderung, die einem Lastwechsel des
Kraftfahrzeugmotors entspricht, das Element stufenweise
und in den Stufen verzdgert verstellbar ist. -

Dabeil ist eine Sollwertdnderung eine derartige Betdtigung
des Fahrpedals, dafB sich, ausgehend von einem
Anfangssollwert, ein neuer Sollwert, der Endsollwert,
einstellt. Diese Sollwerté@nderung wird von der
Lastwechseleinrichtung erfaft und das dem
Kraftfahrzeugmotor zugefiihrte Kraftstoff-Luft-Gemisch
beeinflussende Element entsprechend verstellt. .
Entspricht die Sollwertidnderung einer Stellungsinderung
des Elements, bei der kein Lastwechsel des
Kraftfahrzeugmotors auftritt, so wird das Element mit dem
Auftreten der Sollwertiénderung sofort auf die neue
Endstellung verstellt. Entspricht jedoch die



0250873

8

Sollwertdnderung einer Stellungsinderung des Elements,
bei der ein Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors auftritt,
so wird das Element in Stufen und in den Stufen verzdgert
verstellt, wobei die Endstellung des Elements mit der
Verstellung in der letzten Stellung erreicht wird. Die
Stellungsénderung des Elements entspricht dann einem
Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors, wenn die
Anfangsstellung des Elements dem Zugbetrieb der
Brennkraftmaschine entspricht und die zu erreichende
Endstellung des Elements dem Schubbetrieb der
Brennkraftmaschine entspricht oder umgekehrt.

Die erfindungsgem&fie Vorrichtung hat insbesondere den
Vorteil, daB mit dem Auftreten einer Sollwertinderung,
die einem Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors entspricht,
das Element nicht wie beim Vorbekannten sofort der
Anderung entsprechend auf die neue Endstellung hin
verstellt wird, sondern daB8 das Element in Stufen
verstellt wird. Dadurch ist die Auslenkung des
Kraftfahrzeugmotors relativ zur Kraftfahrzeugkarosserie
wesentlich geringer als beim Vorbekannten, und dle
Schwingung des Kraftfahrzeugmotors relativ zur

Kraftfahrzeugkarosserie ist zumindest wesentlich inrihrer

Amplitude verringert.

Die erfindungsgem&Be LOsung hat weiterhin den Vorteil,
daB die Schwingung des Kraftfahrzeugmotors auch
wesentlich schneller als beim Vorbekannten abklingt.
Insgesamt kann also mit der erfindungsgemiBen Vorrichtung
das Ruckeln des Kraftfahrzeugmotors beim Lastwechsel
erheblich vermindert werden, und bei Anwendung der -
erfindungsgemdBen Vorrichtung muB keine KomforteinbuBe
beim Beschleunigen oder Verlangsamen des Kraftfahrzeugs
in Kauf genommen werden. Dabei kann die erfindungsgemife
Vorrichtung einfach und Kostengﬁnstig'aufgebaut,und-durch
Wahl der Zahl der Stufen, durch die Wahl der Amplitude .
der Stufen und durch Veridnderung der Verzbgerungszeiten

einfach und wirkungsvoll an verschiedenen

L v eakm wa e e .
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Kraftfahrzeugmotoren gekoppelt mit verschiedenen
Kraftfahrzeugkarosserien angepaBt werden.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen
des Erfindungsgegenstandes ergeben sich aus den
Unteranspriichen. '

Ein Ausfilhrungsbeispiel des Erfindungsgegenstandes ist in
den Zeichnungen dargestellt und wird im folgenden anhand
der Zeichnungen nzher erldutert.

Es zeigen:

Figur 1 grobschematisch eine Vorrichtung zum Einstellen
der Fahrgeschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs,

Figur 2 ein Struktogramm‘der Lastwechselfunktion, die in
der erfindungsgemdfien Vorrichtung nach der Figur 1
abliuft und |

Figur”3 ein Diagramm zur Verstéllung der Motordrosselklappe
durch die erfindungsgemife Vorrichtung nach der Figur 1 in
Abhingigkeit von der Zeit beim Auftreten eines
Lastwechsels.

In der Figur 1 ist ein Fahrpedal (F) mit einem
Sollwertgeber (S) mechanisch gekoppelt, der die
Drehstellung des Fahrpedals (F) relativ zum Kraftfahrzeug,
an dem das Fahrpedal drehbeweglich befestigt ist, in eine
proportionale elektrische GroBe umsetzt. Die elektrische
AusgangsgriBe des Sollwertgebers wird einer
Lastwechseleinrichtung (LWE) zugefiihrt, die abhingig vom
AusgangSSighal des Sollwertgebers (S) ihrerseits ein
Ausgangssigﬂal erzeugt, das einer Verstelleinrichtung (V)
Zugeleifet wird. Abh#ngig vom Ausgangséignal der
Léstwéchséleinrichtung (LWE) wird die Drosselklappe (DK)
als das das Verhdltnis des in der Figur 1 nicht
dargestellten Kraftfahrzeugmotors zugefijhrten Kraftstoff-
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" Luft-Gemisches beeinflussende Element verstellt. Die
Jjeweilige Stellung der Drosselklappe (DK) wird durch eine
Riickmeldeeinrichtung (R) erfaBt, die ein Ausgangssignal
erzeugt, das der Lastwechseleinrichtung (LWE) zugefiihrt
wird.

Der Sollwertgeber (S) erzeugt vorteilhaft als
Ausgangssignal einen elektrischen Widerstandswert, der
der Stellung des Fahrpedals (F) proportional ist. Bei der
Verstelleinrichtung (V) kann es sich um einen einfachen
Elektromotor handeln, der mit der Drosselklappe (DK)
mechanisch gekoppelt ist und der durch Verdndern des dem
Motor zugefiihrten Motorstromes in seiner Drehstellung
veradnderbar ist. Es kann sich bei der Verstelleinrichtung
(V) auch um einen pneumatischen Stellmotor handeln, der
mit der Drosselklappe (DK) mechanisch gekoppelt ist und
der durch Verdnderung der Beaufschlégung mit Uber- oder
Unterdruck in seiner Stellung veridnderbar ist. Es kann
sich bei der Verstelleinrichtung (V) jedoch auch um eine
elektrische Verstelleinrichtung handeln, die zusédtzlich
die Funktion bekannter Geschwindigkeitsregler aufweist.
Die Riickmeldeeinrichtung (R) kann ein elektrisches
Potentiometer sein, das mit der Drosselklappe (DK)
mechanisch gekoppelt ist und abhingig von der Stellung
der Drosselklappe (DK) seinen Widerstandswert #ndert.
Dieser Widerstandswert ist dann von der
Lastwechseleinrichtﬁng (LWE) abfragbar und auswertbar.

Die Lastwechseleinrichtung (LWE) ist vorteilhaft als Teil
eines Mikrorechners, bestehend aus einem Mikroprozessor,
nichtfliichtigen Speichern, Speichern mit wahlfreiem
Zugriff und Ein- und Ausgabebausteinen ausgebildet, um
bei einer Anderung der durch die Lastwechseleinrichtung
(LWE) ausgelibten Lastwechselfunktion, z. B. aufgrund von
Enderungen am Kraftfahrzeugmotor, einfach nur das im
nichtfliichtigen Speicher des Mikrorechners abgelegte
Programm zur Abarbeitung der Lastwechselfunktion #ndern

Zu miissen.
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Die Funktion der erfindungsgemdBen Vorrichtung nach der
Figur 1 wird nun anhand des Struktogramms in Figur 2
erldutert. In dem Struktogramm der Figur 2 sind die
Verfahrensschritte der Lastwechselfunktion, die in der
Lastwechseleinrichtung (LWE) der erfindungsgem#iBen
Vorrichtung nach der Figur 1 abliuft, dargestellt. Diege
Lastwechselfunktion ist als Mikrorechner-Programm im
nichtfliichtigen Speicher des Mikrorechners der
Lastwechseleinrichtung (LWE) abgelegt und wird als
Schleife kontinuierlich durch den Mikrorechner
abgearbeitet. Das heifit, ist der Sollwert an die
Verstelleinrichtung gemidB Figur 2 weitergegeben, so
beginnt der Mikrorechner von neuem mit der Abfrage, ob
die Lastwechselfunktion bereits wirksam ist.

In einem ersten Verfahrensschritt der Lastwechselfunktion
wird abgefragt, ob die Lastwechselfunktion bereits
wirksam ist. Ist die Lastwechselfunktion noch nicht
wirksam, so wird gefragt, ob eine Fahrpedalbewegung in
Richtung Vollgas ermittelt wurde. Eine Fahrpedalbewegung
in Richtung Vollgas bedeutet, daB der Kraftfahrzeugfiihrer
das Fahrpedal (F) stdrker betdtigt, um das Kraftfahrzeug
zu beschleunigen. Der mit dem Fahrpedal (F) gekoppelte
Soliwertgeber (S) erzeugt ein entsprechendes élektrisches
Ausgangssignal, das der Lastwechseleinrichtung (LWE)
zugefihrt wird.

Hat eine Fahrpedalbewegung in Richtung Vollgas _
stattgefunden, so wird die entsprechende Amplitude der
ersten Stufe, in die die Drosselklappe (DK) des
Kraftfahrzeugmotors verstellt werden soll und der Wert
fiir die Verzdgerungszeit, in der die Drosselklappe (DK)
in der ersten Stufe gehalten werden soll, aus einem
Speicher des Mikrorechners geladen. Die Amplitude der
ersten Stufe ist dabei von der Stédrke der Pedalbewegung
in Richtung Vollgas, also von der Groe der
Sollwertdnderung, abhingig. Man kann die Amplitude der

ersten Stufe auch von der Motordrehzahl vor der
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Betidtigung des Fahrpedals und/oder der Fahrgeschwindigkeit
und/oder der Motortemperatur abhéngig wdhlen. Die Dauer
der Verzdgerungszeit ist ebenfalls abhingig von der GriBe
der Sollwertdnderung, der Motordrehzahl, der
Fahrgeschwindigkeit und/oder der Motortemperatur wihlbar.

Ist die Fahrpedalbewegung und damit die zugehdrige
Sollwertinderung groBer als eine vorgegebene
Lastwechselschwelle im Falle der Fahrpedalbewegung in
Richtung Vollgas, so wird der von der Lastwechseleinrichtung
(LWE) an die Verstelleinrichtung (V) gelieferte Sollwert

auf der Amplitudé der ersten Stufe gehalten und ein

7ihler zum Herunterzidhlen der vorgegebenen

- e e e

Verzégerungszeit gestartet. Ist die Fahrpedalbewegung bel
Bewegung in Richtung Vollgas kleiner als die vorgegebene
Lastwechselschwelle, so wird der vom Sollwertgeber (8) an
die Lastwechseleinrichtung (LWE) gelieferte Sollwert
direkt ohne Halten des Sollwertes in einer ersten Stufe
und ohne Ablauf einer Verzdgerungszeit durch die
Lastwechseleinrichtung an die Verstelleinrichtung (V)

weitergegeben.

Bei der in Figur 2 genannten Lastwechselschwelle handelt

es sich um einen Wert, der durch die Lastwechseleinrichtung ;
(LWE) auf verschiedene Art und Weise ermittelbar ist.
Einerseits kann die Lage des Kraftfahrzeugmotors durch
einen Lagemesser relativ zur Kraftfahrzeugkarosserie
gemessen werden, indem man z. B. ein Linearpotentiometer
zwischen Kraftfahrzeugmotor und Kraftfahrzeugkarosserie
anordnet, dessen Schleifer z. B. am Motorblock des |
Kraftfahrzeugmotors befestigt ist und dessen Gehduse an !
der Kraftfahrzeugkarosserie befestigt ist. Der Widerstand !
des Lagepotentiometers ist dann von der Lage des
Kraftfahrzeugmotors relativ zur Kraftfahrzeugkarosserie

abhingig und ermdglicht eine Aussage dariiber, ob der
Kraftfahrzeugmotor sich im Schubbetrieb oder Zugbetrieb i
befindet. Abhingig davon, ob und wie der Kraftfahrzeugmotor »

ek o

sich im Schubbetrieb oder Zugbetrieb befindet, ist durch
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die Lastwechseleinrichtung (LWE) die in Figur 2 genannte
Lastwechselschwelle ermittelbar, wobei weitere Parameter,
wie z. B. die Drehzahl des Kraftfahrzeugmotors,Adie
Fahrgeschwindigkeit oder die Motortemperatur
bericksichtigt werden k&nnen.

Diese Lastwechselschwelle -ist dann mit dem Wert und der
Richtung der Sollwertdnderung des Sollwertgeberg (s)
vergleichbar; entweder durch einen Verglelcher oder curch
eine entsprechende Verglelchsoperatlon, die als Teil des
im Mikrorechner abgelegten Mikrorechnerprogramms
ausgebildet ist. '

Zum Ermitteln der Sollwerténderung.ist es vorteilhaft,
einen Anfangssollwert vor der Fahrpedalbewegung_in einem
zweiten Speicher des Mlkrorechners der
Lastwechseleinrichtung (LWE) abzulegen und den nach der
Fahrpedalbewegung auftretenden neuen Sollwert des o
Sollwertgebers (S) zu messen. Dann kann z. B, durch einen
Subtrahierer die Differenz aus dem neu anllegenden
Endsollwert und dem Anfangssollwert gebildet werden und
diese Differenz mit der in Figur 2 genannten
Lastwechselschwelle verglichen werden.

Zur Gewinnung des Wertes der Lastwechselschwelle ist es
Jedoch auch méglich, in einem ersten Speicher des
Mikrorechners der Lastwechseleinrichtung (LWE) eine
Leerlaufkennlinie des Kraftfahrzeugverbrennungsmotors zu
speichern. Diese Leerlaufkennlinie des Kraftfahrzeugmotors
ist eine Funktion, die abhéngig von der Drehzahl des
Kraftfahrzeugmotors die zugehdrige Drosselklappenstellung
bei unbelastetem Kraftfahrzeugmotor angibt. Ist die
Drosselklappenstellung bei vorgegebener Motordrehzahl
grofier als der der Motordrehzahl entsprechende o
Drosselklappenstellungswert der Motorleerlaufkennlinle,
50 befindet sich der Kraftfahrzeugmotor im Zugbetrleb

Ist der Jeweilige gemessene Wert der

Motordrosselklappenstellung kleiner als der Wert der
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Drosselklappenstellung der Motorleerlaufkennlinie des
unbelasteten Motors, so befindét sich der '
Kraftfahrzeugmotor im Schubbetrieb. Nachdem, wie im
vorherigen Absatz bereifsrerléutert, die |
Sollwertdifferenz ermittelt wurde, kann die
Sollwertianderung mit der LastwechselschWelle verglichenr
werden, wobei die Lastwechselschﬁelie,der
Drosselklappenstellung bei vorgegebener Motordréhzahl'des
unbelasteten Kraftfahrzeugmotors entspricht.

Fiir die letzte beschriebene Art der Ermittlung der
Lastwechselschwelle in Figur 2 aus der '
Motorleerlaufkennlinie des unbelasteten
Kraftfahrzeugmotors ist es erforderlich, der
Lastwechseleinrichtung (LWE) als Eingangssignal die
jeweilige Motordrehzahl des Kraftfahrzeugmotorsi
zuzufijhren. Dies kann durch die bekannten Vorrlchtungen
und Verfahren geschehen, die sich mit der
Drehzahlerfassung von Kraftfahrzeugmotoren,und mit deren
Auswertung befassen. -

Der Wert der Lastwechselschwellen nach der Figur 2 ist
auch von weiteren GrdBen abhingig widhlbar. So kann man
die Lastwechselschwelle auch von der Motortemperatur
abhingig wdhlen, um z. B. bei kaltem Kraftfahrzeugmbtor
extreme Beschleunigungen zu vermeiden und so den
Verschleil des Kraftfahrzeugmotors beim Warmlaufen zu
vermindern.

Wurde die Frage nach der Fahrpedalbewegung in Richtung
Vollgas innerhalb der Lastwechselfunktion nach der
Figur 2 mit Nein beantwortet, so wird dies durch die
LastwechSelfunktion'als’Fahrpedalbewegung in Richtung des
‘Leerlaufs der Brennkraftmaschine ausgewertet und wiederum
die entsprechende Amplitude'der ersten Stufe und der Wert
der Verzdgerungszeit geladen. In diesem Fall wird durch
die Lastwechselfunktion weiterhin abgefragt, ob die
Fahrpedalbewegung und damit die Sollwert#nderung kleiner
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ist als eine vorgegebene Lastwechselschwelle, wobei es
sich bei der Lastwechselschwelle dieser Abfrage um den
gleichen Wert wie bei einer Fahrpedalbewegung in Richtung
Vollgas handeln kann. Der Wert der Lastwechselschwelle
kann jedoch auch von der Richtung der Fahrpedalbewegung
und damit von den Vorzeichen der Sollwertédnderung
abhingig gewdhlt werden. Ist die neue Pedalstellung bzw.
der Endsollwert kleiner als die Lastwechselschwelle bzw.
schneidet die Sollwertédnderung die Lastwechselschwelle,
SO0 wird wieder der Sollwert fiir die Verstelleinrichtung
auf die erste Stufe gestellt und dort gehalten und der
Z&hler zum Herunterzihlen der Verzdgerungszeit gestartet.
Hat bei einer Anderung der Fahrpedalstellung in Richtung
Leerlauf des Kraftfahrzeugmotors keine Sollwerténderung
stattgefunden, die einem Lastwechsel des '
Kraftfahrzeugmotors entspricht, so wird der Sollwert, der
der neuen Fahrpedalstellung entspricht, -ohne '
Zwischenstufen und unverzdgert an die Verstelleinrichtung
weitergegeben.

War die Lastwechselfunktion noch nicht wirksam und hat
auch keine Anderung der Fahrpedalstellung in Richtung
Vollgas oder Leerlauf des Kraftfahrzeugmotors
stattgefunden, so bleibt die Lastwechselfunktion
unwirksam. -

Nach dem geschilderten Verfahrensablauf beginnt die
Lastwechseleinrichtung (LWE) von neuem mit der
Abarbeitung des der Lastwechselfunktion zugrundeliegenden
Mikrorechnerprogramms. Die Frage, ob die _
Lastwechselfunktion bereits wirksam ist, wird nunmehr mit
Ja beantwortet. In einer weiteren Abfrage wird ermittelt,
ob sich keine Anderung der Bewegungsrichtung des
Fahrpedals ergeben hat. Hat sich keine Anderung der
Bewegungsrichtung des Fahrpedals ergeben, so wird
welterhin abgefragt, ob die Verzdgerungszeit -des Zihlers
noch nicht abgelaufen ist. Ist die Verzdgerungszeit des

Zdhlers noch nicht abgelaufen, so wird der Zihler der-
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Verzbgerungszeit um eine weitere Einheit dekrementiert.
Ist die VerzOgerungszeit abgelaufen, so wird die
Lastwechselfunktion ausgeschaltet. Das heift, der der
Fahrpedalendstellung entsprechende Endsollwert wird an
die Verstelleinrichtung weltergegeben, so daB die
Motordrosselklappe nach diesem Funktionsschritt um eine
weltere zweite Stufe der neuen Fahrpedalstellung
entsprechend verstellt ist.

Hat sich eine Anderung der Bewegungsrichtung des
Fahrpedals ergeben, so wird aus Sicherheitsgriinden
ebenfalls die Lastwechselfunktion ausgeschaltet. Dies hat
den Vorteil, daf z. B. bei kurzzeitiger Betdtigung des
Fahrpedals in Richtung Vollgas und folgender Entlastung
des Fahrpedals in Richtung Leerlauf auch beim
Wirksamwerden der Lastwechseleinrichtung (LWE) nach der
Anderung der Bewegungsrichtung des Fahrpedals die
Motordrosselklappe nicht weiter in Richtung
Beschleunigung verstellt wird und somit gefdhrliche
Fahrbetriebssituationen des Kraftfahrzeugs sicher
vermieden werden, wobei die Lastwechselelnrlchtung (LWE)
unwirksam schaltbar ist, wenn wihrend der
Verzdgerungszeit eine weitere Sollwertdnderung auftritt.

Weiterhin ist es vorteilhaft, die Lastwechseleinrichtung
(LWE) abhingig von der Betitigung der Kupplung des
Kraftfahrzeugs unwirksam zu schalten, um ein Aufheulen
des Kraftfahrzeugmotors zu vermeiden, wenn kurz vor der
Kupplungsbetitigung eine Fahrpedalbewegung erfolgte, die
einem Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors entsprechen
wlirde.

Es ist weiterhin vorteilhaft, die Lastwechseleinrichtung
(LWE) beim Stillstand des Kraftfahrzeugs unwirksam .zu
schalten, um dem Kraftfahrzeugfithrer z. B. beim Warten an
der Ampel nicht das subjektive Gefithl des spontanen
Ansprechens des Kraftfahrzeugmotors auf Fahrpedalbewegung

ZUu nehmen.
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In der Figur 3 ist zur Verdeutlichung der Funktion der
erfindungsgemdBen Vorrichtung die Anderung der
Drosselklappenstellung (DK) in Abhingigkeit von der Zeit
beim Auftreten einer Sollwerténderung, die einem
Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors entspricht,
dargestellt. In der Figur 3 ist mit DKA die
Drosselklappenanfangsstellung des Kraftfahrzeugmotors
bezeichnet. DKE bezeichnet die Drosselklappenendstellung
des Kraftfahrzeugmotors nach der Verstellung der
Drosselklappe (DK) des Kraftfahrzeugmotors durch die
Lastwechseleinrichtung (LWE) entsprechend dem Endsollwert
des Sollwertgebers (8).

Es sei angenommen, daB das Kraftfahrzeug mit konstanter
Geschwindigkeit und dementsprechend konstanter
Drosselklappenanfangsstellung (DKA) bis zum Zeitpunkt (T1)
betrieben wird. Zum Zeitpunkt (T1) findet eine
Fahrpedalbetétigung in Richtung Vollgas statt, die einem
Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors entspricht. Die
Lastwechseleinrichtung (LWE) wird demzufolge wirksam und
liefert einen Sollwert an die Verstelleinrichtung (V),
der der ersten Stufe der Drosselklappenstellung (DK1)
entspricht. Durch den in Figur 3 schrigen Anstieg der
Drosselklappenstellung (DK) nach dem Zeitpunkt (T1) wird
die endliche Verstellgeschwindigkeit angedeutet, mit der
die Verstelleinrichtung (V) die Drosselklappe 6ffnet.
Nach Ablauf eines vorgegebenen Zeltraums, der im
wesentlichen von den elektromechanischen Eigenschaften
der Verstelleinrichtung (V) und der Drosselklappe (DK)
abhingt, ist die entsprechende Drosselklappenstellung
(DK1) der ersten Stufe erreicht. Die
Drosselklappenstellung der ersten Stufe (DK1) wird durch
die Lastwechseleinrichtung (LWE) fiir die Dauer der
Verzdgerungszeit (TV) fir etwa 100 Millisekunden gehalten.
Nach Ablauf der Verzogerungszeit (TV), die vorteilhaft
etwa 100 Millisekunden betrdgt, wird dann die
Drosselklappe in einer zweiten Stufe in Richtung auf die

Drosselklappenendstellung (DKE) verstellt, Die
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Drosselklappenendstellung (DKE) entspricht dann der durch
den Endsollwert vorgegebenen Drosselklappenstellung, der
zum Zeitpunkt (T2)'erreicht wird. Die verzbgerte Bewegung
der Drosselklappe (DK) nach Ablauf der Verzdgerungszeit
(TV) bis zum Erreichen der Drosselklappenendstellung (DKE)
zum Zeitpunkt (TZ) deutet wiederum die Bet&tigung der
Drosselklappe durch die Verstelleinrichtung (V) aufgrund
der elektromechanischen Triégheit von Verstelleinrichtung
(V) und Drosselklappe (DK) an.

Durch die in der beschriebenen Art und Weise stufige und
verzoégerte Verstellung der Drosselklappe (DK) beim
Auftreten einer Sollwertinderung, die einem Lastwechsel
des Kraftfahrzeugmotors entspricht, wird, anders éls,beim
Vorbekannten,sicher vermieden, dafl ein lLastwechsel des
Kraftfahrzeugmotors ein starkes Uberschwingen des
Kraftfahrzeugmotors relativ zur Kraftfahrzeugkarosserie
aufgrund der elasﬁischen Lagerung des Kraftfahrzeugmotors
in der Kraftfahrzeugkarosserie erfolgt. Diese
vorteilhafte Wirkung der erfindungsgemd@fen Vorrichtung
ist darin begrindet, daB8 mit der Verstellung der '
Drosselklappe (DK) in die erste Zwischenstufe zwar ein
tiberschwingen des Kraftfahrzeugmotors iiber die
Gleichgewichtslage des Kraftfahrzeugmotors relativ zur
Kraftfahrzeugkarosserie hinausrerfolgt. Dieses
Uberschwingen kann jedoch vorteilhaft durch Wahl der
geeigneten Amplitude der ersten Zwischenstufe (DK1) und
durch Wahl der Dauer der Verzdgerungszeit (TV) der
Drosselklappenendstellung (DKE) des Kraftfahrzeugmotors
derart angepaBt werden, daB die beim Verstellen der
Drosselklappe (DK) in die erste Stufe (DK1) auftretende
maximale Auslenkung des Kraftfahrzeugmotors den Wert
aufweist, der sich nach der Verstellung der
Drosselklappe (DK) in die zweite Stufe (DKE) als
statische Auslenkung einstellt und die Verzégerungsieit
dann abl&uft, wenn die maximale Auslenkung'des
Kraftfahrzeugmotors nach Verstellung in die erste Stufe

(DK1) auftritt.
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Durch diese Mafnahme ist die Schwingung des
Kraftfahrzeugmotors bei einer Sollwertdnderung, die einem
Lastwechsel des Kraftfahrzeugmotors entspricht,
verglichen mit dem Vorbekannten, wesentlich geringer und
fir den Kraftfahrzeugbediener kaum noch merklich.

Ein Verlust der Spontaneitit der Beschleunigung bzw.
Verzdgerung des Kraftfahrzeugmotors bei einer
entsprechenden Sollwerténderung ist bei Anwendung der
erfindungsgemsdfBen Vorrichtung nicht meBbar. Ein
moglicherweise feststellbarer subjektiver Verlust an
Beschleunigungsfihigkeit hat seinen Grund im wesentlichen
darin, daf8 der Kraftfahrzeugbediener das bei vorbekannten
Vorrichtungen unvermeidliche Ruckeln des Kraftfahrzeugs
als Beschleunigung des Kraftfahrzeugs fehlinterpretiert.

Die erfindungsgemiBe Vorrichtung ist vor allem deshalb
einfach und kostenglinstig anwendbar, weil zur L&sung der
gestellten Aufgabe allein die Lastwechseleinrichtung (LWE)
zwischen Sollwertgeber (S) und Verstelleinrichtung (V) zu
schalten ist. Zus&itzliche MaBnahmen zur Bereitstellung
und Aufbereitung zus8tzlicher, fiir die Funktion der
Lastwechseleinrichtung (LWE) erforderliche
Eingangssignale sind nicht erforderlich, oder die
erforderlichen Eingangssignale stehen bereits zur Ldsung
anderer Aufgabenstellungen zur Verfligung. So ist ein
Ausgangssignal, das der Drehzahl des Kraftfahrzeugmotors
entspricht, im heutigen Kraftfahrzeug aufgrund der
h&ufigen Verwendung elektronischer Zundeinrichtungen
verfiighar. Ein eventuell zur Ermittlung der tatsichlichen
Drosselklappenstellung erforderliches Ausgangssignal
einer Riickmeldeeinrichtung steht h&ufig bei Vorrichtungen
zum Einstellen der Fahrgeschwindigkeit ebenfalls zur
Ldsung anderer Aufgabenstellungen beréit.
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Patentanspriiche:

1.

Vorrichtung zum Einstellen der Fahrgeschwindigkeit
eines Kraftfahrzeugs mit einem Sollwertgeber, der mit
einem Fahrpedal gekoppelt ist und mit einer
Verstelleinrichtung, die vom Sollwertgeber steuerbar
ist und die auf ein das Verhdltnis des dem
Kraftfahrzeugmotor zugefiihrten Kraftstoff-Luft-
Cemisches beeinflussendes Element, vorzugsweise eine
Motor-Drosselklappe, wirkt, dadurch gekennzeichnet, daf
zwischen dem Sollwertgeber (S) und der
Verstelleinrichtung (V) eine Lastwechseleinrichtung
(LWE) angeordnet ist, durch die bei einer
Sollwertinderung, die einem Lastwechsel des
Kraftfahrzeugmotors entspricht, das Element (DK)
stufenweise und in den Stufen verzdgert verstellbar
ist. '

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB durch die Lastwechseleinrichtung (LWE) das Element
(DK) in zwei Stufen verstellbar ist.

-Vorrichtung nach Anspruph 2, dadurch gekennzeichnet,

daB die zweite Stufe (DKE) der Stellung des Elements
(DK) beim Endsollwert entspricht.

Vorrichtuﬁg nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet,
daB die erste Stufe (DK1) so gewdhlt ist, daB die
dabei auftretende maximale Auslenkung des
Kraftfahrzeugmotors den Wert aufweist, der sich nach
Verstellung des Elements (DK) in die zweite Stufe (DKE)
als statische Auslenkung einstellt.

Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
daB die Verztgerungszeit (TV) zum Steuern des Elements
(DK) in die erste Stufe (DK1) von der maximalen
Auslenkung des Kraftfahrzeugmotors abhéngig ist.
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. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,

daB der Lastwechseleinrichtung (LWE) das
Ausgangssignal eines Lagemessers zufiihrbar ist, der
die Lage des Kraftfahrzeugmotors relativ zur
Kraftfahrzeugkarosserie miBt.

. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet,

daB durch die Lastwechseleinrichtung (LWE) aus dem

Ausgangssignal des Lagemessers ein Lastwechsel des
Kraftfahrzeugmotors ermittelbar ist.

. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet,

daB der Lagemesser ein Linearpotentiometer ist,
dessen Geh&duse an der Kraftfahrzeugkarosserie bzw. am
Motorblock des Kraftfahrzeugmotors befestigt ist und
dessen Schleifer mit dem Motorblock des
Kraftfahrzeugmotors bzw. mit der
Kraftfahrzeugkarosserie verbunden ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
da die Lastwechseleinrichtung (LWE) einen Speicher
fir die insbesondere drehzahlabhingige
Leerlaufkennlinie des Kraftfahrzeugmotors aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
daB die Lastwechseleinrichtung (LWE) einen
Vergleicher zum Vergleich der Sollwertdnderung mit
der Leerlaufkennlinie aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet,
daf die Lastwechseleinrichtung (LWE) wirksam ist,
wenn die Sollwertdnderung die Leerlaufkennlinie
schneidet.

Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
daB die Leerlaufkennlinie ein Leerlaufkennfeld ist,
das insbesondere von der Drehzahl des
Kraftfahrzeugmotors und/oder der Last des
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Kraftfahrzeugmotors abhdngt.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB die Lastwechseleinrichtung (LWE) einen zweiten
Speicher zum Halten eines Anfangsollwerts aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet,
daB die Lastwechseleinrichtung einen Subtrahierer zur
Berechnung der Sollwertinderung als Sollwertdifferenz
aus Anfangsollwert und Endsollwert aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB die Lastwechseleinrichtung (LWE) abhingig von der
Kupplungsbetdtigung und/oder dem Fahrzeugstillstand
unwirksam schaltbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
daB die erste Stufe (DK1) von der Motordrehzahl und/
oder der Fahrgeschwindigkeit und/oder der
Motortemperatur abhingig ist.

Verfahren nach Anspruch D5, dadurch gekennzeichnet,
daB die Verzdgerungszeit (TV) von der Motordrehzahl
und/oder der Fahrgeschwindigkeit und/oder der
Motortemperatur abhingig ist.

Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
daB die Lastwechseleinrichtung (LWE) zusdtzlich beil
gollwertanderungen in der N&he der Leerlaufkennlinie
wirksam ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB die Lastwechseleinrichtung (LWE) unwirksam
schaltbar ist, wenn wdhrend der Verzdgerungszelit (TV)
eine weitere Sollwertidnderung auftritt.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB die Wirkung der Lastwechseleinrichtung (LWE) von
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der Richtung des Lastwechsels abhdngig ist.

Vorrichtung nach den Anspriichen 2, 5 und 20, dadurch
gekennzeichnet, daB der Wert der ersten Stufe (DK1)
und die Verzdgerungszeit (TV) bei einem Lastwechsel
des Kraftfahrzeugmotors vom Schubbetrieb zum
Zugbetrieb grifer ist als beim Lastwechsel des
Kraftfahrzeugmotors vom Zugbetrieb zum Schubbetrieb.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB8 der Lastwechseleinrichtung (LWE) das
Ausgangssignal einer Riickmeldeeinrichtung (R) zur
Riickmeldung der Drosselklappenstellung zufiihrbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 9 und 22, dadurch
gekennzeichnet, daB die gespeicherte
Leerlaufkennlinie abh#ngig von einer gemessenen
Leerlaufdrehzahl und der dazugehdrigen gemessenen
Drosselklappenstellung veridnderbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
daB die Lastwechseleinrichtung (LWE) als Teil eines

Mikrorechners ausgebildet ist.

/7/
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