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@ Drehzahibegrenzer fiir Kraftfahrzeuge.
@ Es wird vorgeschlagen, die Motordrehzahlen ein-
es Fahrzeuges nicht generell sondern je nach Ein-
satz des Fahrzeuges beispidlsweise im in-
nerdrtlichen Verteilerverkehr oder im Fernverkehr
geschwindigkeitsabhéngig 2u begrenzen. Dem
elektronischen Regier des Drehzahlbegrenzers ist
hierzu eine Schaltungsanordnung (9) zugeordnet, die
verschiedene, wéhlbare, geschwindigkeitsabhingige
Spannungskennlinien liefert. Diese Referenzspan-
nungen (W) werden mit den drehzahlproportionalen
MeBwerten (X) in einem Schaltungsteil (10) verundet
und als Regelabweichung (Xw ) dem Regelverstirker
(11) des Drehzahlbegrenzers zugeflihrt.
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Drehzahlbegrenzer fiir Kraftfahrzeugmotore

Das bauliche Konzept eines fiir die
Nachriistung vorgesehenen Drehzahibegrenzers
gem&B dem Oberbegriff des Anspruches 1 ist im
wesentlichen identisch dem eines Ublicherweise
weiterverbreiteten Geschwindigkeitsbegrenzers
oder eines Begrenzers, der sowohl aufgrund eines
festgelegten Geschwindigkeits-, als auch Drehzahi-
grenzwertes eine von der Gaspedalstellung un-
abhéngige Betatigung der Kraftstoff-
zumeBvorrichtung eines Kraftfahrzeugmotors ge-
stattet.

Die ZweckmiBigkeit von Ge-
schwindigkeitsbegrenzern sowohl in wirtschaftlicher
als auch in verkehrstechnischer Hinsicht steht
heute im allgemeinen auBer Zweifel, vor allem, weil
der Berufsfahrer bei seiner oft stundenlangen,
monotonen Fahrifitigkeit im Grenzbereich der
zuldssigen Geschwindigkeit durch den Ge-
schwindigkeitsbegrenzer entlastet wird.

Beziiglich der iiblichen zweifelios die Leistung
eines Motors drosseinden Drehzahlbegrenzer be-
steht demgegeniiber trotz der motorschonenden
Wirkung und der Vermeidung von unangemessen
hohem Kraftstoffbedarf und Abgasproduktion sowie
von Ubertourungen beispielsweise durch Schaltfeh-
ler jedenfalls fiir einen freiwilligen Einbau in ein
Kraftfahrzeug wenig Bereitschaft. Die ablehnende
Haltung ist nicht 2zuletzt emotional begriindet
dadurch, daB durch die Festlegung eines bestimm-
ten Drehzahlbegrenzungswertes durchgehend fiir
sémtliche Betriebszusténde des Fahrzeuges, ins-
besondere in den unteren Gingen, die Be-
schleunigungsféhigkeit des Fahrzeuges beschnitten
wird.

Ungeachtet dieser Vorbehalte besteht nicht nur
seitens der Transportunternehmen, fiir die die wirt-
schattliche Komponente im Vordergrund steht, son-
dern auch aus verkehrstechnischen, gesamtwirt-
schaftlichen und lefzten Endes aus G&kologischen
Griinden ein starkes Bedlirfnis, Drehzahlbegrenzer
vorzusehen, um einerseits im Stadtverkehr Ger&u-
sch-und Abgasprodukiion zu verringern, anderer-
seits im Fernverkehr einen motorschonenden Be-
trieb der Kraftfahrzeuge zu gewahrleisten.

Es wurde daher schon vorgeschiagen, bei
Fahrzeugen mit 2u Schaltgruppen zusammen-
gefafiten Géngen den Drehzahlgeber eines einge-
bauten Drehzahlbegrenzers mittels des den Schalt-
gruppen zugeordneten sog. Schaltgruppenschalters
zu unterbrechen, d. h. die Drehzahlen in den unter-
en Gangen nicht zu begrenzen und in den oberen,
im allgemeinen relativ dicht zusammenliegenden
Géngen eine Begrenzung von etwa 10 % wirksam
werden 2u lassen. Schwierigkeiten entstehen ver-
sténdlicherweise bei Fahrzeugen, und das ist die
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Mehrzahl der Fahrzeuge, die nicht mit entspre-
chenden elekirischen Schaltmitteln ausgeristet
sind. Ein nachtréglicher Einbau ist bei diesen Fahr-
2zeugen im allgemeinen nicht mdglich, oder aber
vom Aufwand her nicht vertretbar. AuBerdem ist
der Fahrbetrieb bei einer Schaitgruppe, also einer
Gruppe von Géngen, zugeordneten Begrenzung
nicht problemlos, da im Grenzbereich zwischen der
nicht begrenzten Schaltgruppe und der begrenzten
Schaltgruppe die Geschwindigkeit des Fahrzeuges
auch beim Hoherschalten nicht gesteigert werden
kann und somit zwischen einem Gang mit
unSkonomisch hoher Drehzahl und einem Gang,
der infolge der sprungartig einsetzenden Drehzahl-
begrenzung in der betreffenden Fahrsituation keine
Geschwindigkeitssteigerung gestattet, hin und her
geschaltet werden wird. Dies bedeutet ein durch
die Begrenzung verursachtes ruckartiges Fahren, d.
h. einen verschlechterten Fahrkomfort.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung war es
daher, die Akzeptanz eines Drehzahlbegrenzers zu
verbessern, und zwar einerseits durch Mafnahmen
zur Steigerung des Regel-und somit Fahrkomforts,
andererseits durch Mittel, mit denen ein Drehzahl-
begrenzer an typische Einsatzfélle des Fahrzeuges
anpaBbar ist, womit optimale &konomische und
Skologische Effekie erzielbar sind.

Geldst wird diese Aufgabe dadurch, daB der
elekironische Regler mit einer Ge-
schwindigkeitsmeBschaltung verknipft ist und eine
Schaltungsanordnung umfaBt, mit weicher ge-
schwindigkeitsabh8ngig eine wenigstens innerhalb
eines Geschwindigkeitsteilbereichs stetige
Anderung des Drehzahlbegrenzungswertes pro-
grammierbar ist.

Ein bevorzugtes Ausflihrungsbeispiel st
dadurch gekennzeichnet, daB in dem elekironi-
schen Regler, in welchem die dem Regelverstérker
zugefiihrte Regelabweichung durch Verunden der
RegelgrdBe mit einem Referenzwert ermittelt wird,
die Schaltungsanordnung als Referenzsignalgeber
dient und daB der Referenzsignalgeber derart aus-
gebildet ist, daB unterschiedliche Referenzsignal-
kennlinien wihlbar sind.

Die vorgeschlagene LOsung, die von dem
Gedanken ausgeht, die vorgesehene Drehzahlbe-
grenzung von der Fahrzeuggeschwindigkeit
abhdngig zu steuern, vermeidet die Nachteile
bezliglich des Fahrkomforts sowohl einer generel-
len als auch einer sprunghaft einsetzenden Begren-
zung durch eine geeignete, voreinstellbare
Ubergangsfunktion. Sie erlaubt es ferner, wahiweise
eine einsatz-bzw. fahrzeugspezifische Begrenzung
vorzusehen, d. h. daB beispielsweise die Motor-
drehzahlen von Fahrzeugen des stadtnahen bzw.
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innerdrilichen Verteilerverkehrs in einem unteren
Geschwindigkeitsbereich begrenzbar sind, wihrend
bei Fahrzeugen des Fernverkehrs, wo bei Passfahr-
ten die volle Nutzung der Motordrehzahl mdglich
sein muB, eine Begrenzung im oberen Ge-
schwindigkeitsbereich erfolgen kann. Mit dieser
Optimierung einer Drehzahlbegrenzung-
scharakteristik flir Stadt-und Fernverkehr kann ein
temperamentbetontes oder auch gedankenloses
Fahren ‘mit hohen Drehzahlen in niederen Géngen,
wie es im Stadtverkehr vielfach Ublich ist, mit all
den nachteiligen Konsequenzen wirksam vermie-
den werden, andererseits dient die Begrenzung
lediglich in den hdheren Géngen auf z. B. wenige
Prozent unterhalb der Nenndrehzahl der Motor-
schonung und der Reduzierung des Kraftstoffbe-
darfs. Dabei ist die vorgeschlagene L&sung mit
einem relativ geringen Aufwand realisierbar, zumal
in modernen Fahrzeugen bereits fahrzeugspezifisch
aufbereitete Geschwindigkeitsimpulse, z. B. fir die
Geschwindigkeitsanzeige und die Ge-
schwindigkeitsaufzeichnung zur Verfligung stehen.
Auch 138t sich der erfindungsgem&Be Drehzahlbe-
grenzer nicht nur als autonomes System anwen-
den. Die ermittelte Drehzahl - Regelabweichung
kann beispielsweise liber eine geeignete Dioden-
kopplung dem Regelverstirker eines Ge-
schwindigkeitsbegrenzers zugeflihrt werden, so daB
der betreffende Geschwindigkeitsbegrenzer zu ein-
em Geschwindigkeitsbegrenzer mit ge-
schwindigkeitsabhéngiger Drehzahlbegrenzung er-
weitert wird.

Im folgenden sei ein Ausflihrungsbeispiel der
Erfindung anhand der beigsfligten Zeichnungen
ndher erldutert. Es zeigen

FIG. 1 ein Diagramm einer ge-
schwindigkeitsunabhéngigen Drehzahlbegrenzung-
scharakteristik,

FIG. 2 ein Diagramm einer ge-
schwindigkeitsabhéngigen Drehzahlbegrenzung-
scharakteristik, wie sie flir den Stadtverkehr typisch
ist,

FIG. 3 ein Diagramm einer ge-
schwindigkeitsabhéngigen Drehzahlbegrenzung-
scharakteristik, wie sie flir den Fernverkehr typisch
ist,

FIG. 4 ein Blockschaltbild des erfindungs-
geméiBen Drehzahlbegrenzers,

FIG. 5 ein Schaltungsbeispiel des Referenz-
signalgebers des bevorzugten
Ausflihrungsbeispiels.

Von den in den FIG. 1, 2 und 3 dargesteliten
Begrenzungscharakteristiken zeigt die der FIG. 1
die bisher Ubliche, bei der die Motordrehzahlen von
der Geschwindigkeit unabhingig generell um ca.
10 % begrenzt sind, wobei, was mit dem Doppeip-
feil symbolisiert sein soll, dieser Begrenzungswert
in relativ weiten Grenzen einstellbar ist.
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Die Begrenzungschrakteristik FIG. 2 entspricht
einem Anforderungsprofil eines Fahrzeuges des in-
nerdrilichen Verteilerverkehrs, wo es darauf an-
kommt, in einem unteren Geschwindigkeitsbereich
zwischen beispielsweise 0 und 40 km/h die Motor-
drehzahlen relativ stark zu drosseln. Vorgesehen ist
ein Drehzahleinstellbereich bis zu 30 %. Bei zuneh-
mender Geschwindigkeit wird innerhalb eines
Ubergangsbereichs von ca. 15 km/h diese Drosse-
lung stetig aufgehoben, so daB bei h&heren Ge-
schwindigkeiten, die ohnehin nur auBerorts gefah-
ren werden dirfen, die maximale Motordrehzahl
nutzbar ist.

Die Begrenzungschrakteristik FIG. 3 ist rezi-
prok zur Begrenzungschrakteristik FIG. 2 gew3hlit
und flir Fahrzeuge vorgesehen, die vorwiegend im - -
Fernverkehr eingesetzt sind, d. h. in einem unteren
Geschwindigkeitsbereich besteht keine Drehzahlbe-
grenzung, bei h8heren Geschwindigkeiten ist nach
einem geeigneten Ubergangsbereich eine Begren-
zung wirksam, die wiederum innerhalb eines Dreh-
zahlbereichs von 30 % wahlbar ist.

Selbstversténdlich ist auch die Steigung der
Drehzahlbegrenzungschrakteristiken in den
Ubergangsbereichen, die vorzugsweise auf 10 %
ausgelegt ist, in gewissen Grenzen wihlbar, so daB
l&ngere oder kiirzere Ubergangsbereiche festgelegt
werden kdnnen. Ebenso sind , um eine optimale
Anpassung an die Einsatzgegebenheiten und den
Fahrzeugtyp zu erzielen, auch die ge-
schwindigkeitsabh&ngigen Knickpunkte A, A’ und B,
B’ der Drehzahlbegrenzungscharakteristiken
wihlbar und voreinstelibar.

Gem&B dem Blockschaltbild FIG. 4 werden in
an sich bekannter Weise sowoh! von einem Ge-
schwindigkeitsgeber 1 wegabhiingig erzeugte, als
auch von einem Drehzahigeber 2 der Motordreh-
zahl proportionale Impulse geliefert, in jeweils zu-
geordneten Impulsformem 3 und 4 in zeitkonstante
Impulse geformt und in nachgeschaltsten Digital-
Analog-Wandlern 5 und 6 in entsprechende
mefwertproportionale Spannungswerte umgesetzt.
Die den Impulsformern zugeordneten Potentiome-
ter 7 und 8 dienen bekanntlich der impulsbreitenju-
stierung und somit der Korrektur der Steilheit der
jeweiligen Kennlinien.

Dem  Geschwindigkeitsmefzweig  nachge-
schaltet ist, wie FIG. 4 ferner zeigt, eine Schaltun-
gsanordnung 9, welche als Referenzsignalgeber
dient und beziiglich der wahlbaren
Drehzahlbegrenzungschrakteristiken reziproke, ge-
schwindigkeitsabhdngige Spannungskennlinien lie-
fert. In einem weiteren Schaitungsteil 10 werden
die Spannungswerte W des Referenzsignalgebers
9 und die drehzahiproportionalen Spannungswerte
X zu einer Regelabwsichung Xw verundet, die am
Eingang eines als Fensterverstirker wirkenden
Regelverstérkers 11 ansteht.
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Der Volistindigkeit halber sei erwdhnt das aus
der in geeigneter Weise modulierten Regelabwei-
chung Xw im Regelversidrker 11 dann Regeisi-
gnale gebildet werden, wenn ein bestimmter
Schaltschwellenbereich  Uber-oder  nachfolgend
unterschritten wird. Die Regelsignale steuern Uber
getrennte Kanile eine eine Steligréfe Y lisfernde
Betriebsschaltung 12 eines in einem Stellaggregat
13 angeordneten Stelimotors 14. Dieser betétigt
Uber ein geeignetes im Stellaggregat 13 gelagertes
Getriebe ein Stellglied, mit dem beispielsweise ein
sog. Schub-Zug-Kabel 15 verbunden ist, das sei-
nerseits in an sich bekannter Weise Uber ein weil
nicht erfindungswesentlich nicht dargestelltes Kop-

pelelement, das in das Gasgestdnge des betreffen-—

den Fahrzeugs eingefiigt ist, auf die Kraftstoff-
zumepvorrichtung des Fahrzeugmotors einwirkt.

Das in FIG. 5 dargestellte Schaltungsbeispiel
des Referenzsignalgebers 9 zeigt einen Opera-
tionsverstérker 16, dem ein gangsseitig einerseits
{iber einen Widerstand 17, die vom Digital-Analog-
Wandler 5§ gelieferten Geschwindigkeitsmefwerte
zugefiihrt werden und welcher andererseits mit ein-
em Spannungsteiler, gebildet aus den Wider-
stdnden 18 und 19 und dem Potentiometer 20 be-
schaltet ist. Das Potentiometer 20 dient der Einstel-
lung eines Spannungswertes, bei dem die ge-
schwindigkeitsabhingige Regelung einsetzen soll,
d. h. die Ausgangsspannung des Operations-
verstérkers 16 sich verdndert, in diesem Falle an-
steigt. Dieser Punkt ist dann erreicht, wenn die
einen degressiven Verlauf aufweisende
mefwertproportionale Spannung den mittels des
Potentiometers 20 eingestellten Spannungswert
unterschreitet.

Die Steigung des Spannungsverlaufs am Aus-
gang des Operationsverstérkers 16 148t sich durch
die Widerstdnde 17 und 21 bestimmen, wihrend
die Diode 22 und der Widerstand 23 der Entkop-
plung des Ausgangs des Operationsverstérkers 16
dienen.

Ein weiterer Operationsverstdrker 24, dessen
einer Eingang unter Zwischenschaltung des Wider-
standes 25 mit dem Ausgang des ersten Opera-
tionsverstérkers 16 verbunden ist und dessem an-
deren Eingang ein aus den Widerstdnden 26 und
27 gebildeter Spannungsteiler zugeordnet ist, liefert
an seinem Ausgang eine zum Spannungsverlauf
des Operationsverstirkers 16 im wesentlichen rezi-
proken Spannungsverlauf, dessen Steigung durch
die Widerstdnde 25 und 28 festlegbar ist. Uber
eine Diode 29 und einen Widerstand 30 ist der
Ausgang des Operationsverstarkers 24 parallel mit
einem Widerstand 31 an einen Kontakt 33 gefiihrt.
Ebenso ist auch der Ausgang des Operations-
verstérkers 16 einem Kontaki 34 zugeordnet. Ein
dritter Kontakt 35 ist mit dem durch Widerstinde
36 und 37 beschalteten Eingang eines Spannungs-
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folgers 38 verbunden, an dessen Ausgang je nach
Anbringung oder Nichtverwenden einer L&tbriicke
39 die geschwindigkeitsabhingigen Spannungs-
kennlinien des Referenzsignalgebers 9 gemiB den
Schemadiagrammen |, Il oder lil abgreifbar sind.

Anspriiche

1. Drehzahibegrenzer fiir Kraftfahrzeugmotore
mit einem von einem Stelimotor angetriebenen
Steliglied, welches unabhingig von einer
Betdtigung des Gaspedals auf die Krafistoff-
zumefvorrichtung des betreffenden Motors ein-
wirkt, sowie mit einem elektronischen Regler, des-
sen Regelverstdrker die Betriebsschaltung des
Stellmotors auf Vor-oder Riicklauf steuert,
dadurch gekennzeichnet,
daf der elekironische Regler mit einer Ge-
schwindigkeitsmeBschaliung (1, 3, 5, 7) verkniipft
ist und eine Schaltungsanordnung (9) umfaBt, mit
welcher geschwindigkeitsabhingig eine wenigstens
innerhalb eines Geschwindigkeitsteilbereichs ste-
tige Anderung des Drehzahlbegrenzungswertes
programmierbar ist.

2. Drehzahlbegrenzer nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daB in dem elektronischen Regler, mit welchem die
dem Regelverstarker (11) zugefiihrie Regelabwei-
chung (Xw) durch Verunden der Regeigr&fe (X) mit
einem Referenzwert (W) ermitteit wird, die Schal-
tungsanordnung (9) als Referenzsignalgeber dient.

3. Drehzahlbegrenzer nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet,
daB der Referenzsignalgeber (9) derart ausgebildet

ist, daB unterschiedliche Referenzsignalkennlinien

wihlbar sind.
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