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@ Verfahren zur Anpassung der Endabregeldrehzahl des Reglers einer Einspritzpumpe einer ein
Fahrzeug anreibenden luftverdichtenden Einspritzbrennkraftmaschine an die auf das Fahrzeug
wirkenden Fahrwiderstinde.

@ Es wird ein Verfahren zur Anpassung der Endabregeldrehzahl des Reglers der Einspritzpumpe einer ein
Fahrzeug antreibenden Brennkraftmaschine an die auf das Fahrzeug wirkenden Fahrwiderstdnde beschrieben,
bei welchem die Endabregelkennlinie mit steigendem, auf das Fahrzeug wirkendem Fahrwiderstand in Richtung
h&herer Brennkraftmaschinendrehzahlen verschoben wird.

Um die aktuelle Endabregeldrehzahl nicht auf die aktuelle Getriebelibersetzung abstimmen zu mussen, wird
vorgeschlagen, zunichst einen den Fahrzeugeinsatzbedingungen entsprechenden Referenzfahrwiderstand und
mit Hilfe dessen diejenige Ubersetzung (Referenziibersetzung) zu bestimmen, von welcher aus unter Zugrunde-
legung des Referenzfahrwiderstandes nach dem Ausdrehen der Brennkraftmaschine bis hin zur maximal
zuldssigen Drehzahl nach einer vorgegebenen Schaltdauer in der ndchsthGheren Ubersetzungsstufe noch eine
AnschluBdrehzahl gegeben ist, welche im Bereich des maximalen Drehmomentes der Brennkraftmaschine liegt.
in Abhi#ngigkeit dieser Referenziibersetzung und der aktuellen Fahrwiderstdnde wird schlieBlich die aktuelle
Endabregeldrehzahl ermittelt.
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VERFAHREN ZUR ANPASSUNG DER ENDABREGELDREHZAHL DES REGLERS EINER EINSPRITZPUMPE
EINER EIN FAHRZEUG ANTREIBENDEN LUFT-VERDICHTENDEN EINSPRITZBRENNKRAFTMASCHINE AN
DIE AUF DAS FAHRZEUG WIRKENDEN FAHRWIDERSTANDE

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur Anpassung der Endabregeldrehzahl des Reglers einer
Einspritzpumpe einer ein Fahrzeug anireibenden luftverdichtenden Einspritzbrennkraftmaschine an die auf
das Fahrzeug wirkenden Fahrwiderstdnde gem&8 Oberbegriff des Hauptanspruches.

Aus der DE-PS 36 13 685 ist es bekannt, die Endabregelkennlinie mit steigenden Fahrwiderstdnden in

5 Richtung hdherer Brennkraftmaschinendrehzahlen zu verschieben. Dadurch wird erreicht, daB nach dem
Hochschalien in die nichsthdhere Ubersetzungsstufe auch bei hohen Fahrwiderstdnden immer noch eine
ausreichend hohe Anschludrehzahl zur Weiterbeschleunigung des Fahrzeuges gegeben ist. Setzt man nun
eine bestimmte Dauer flir den Hochschaltvorgang voraus, so ist, bezogen auf einen bestimmten Fahrge-
schwindigkeitsverlust, der Drehzahlverlust nach dem Hochschalten bei groBeren Ubersetzungen (z.B. 1.

10 Gang) gréBer als derjenige bei niederen Ubersetzungen (z.B. 5. Gang). Mit anderen Worten heift dies, da8,
um bei einer vorgegebenen, dem jeweiligen Fahrwiderstdnd entsprechenden Abregeldrehzahl nach dem
Hochschalten den gewunschten Wert fiir die AnschluBdrehzahl Uberhaupt erreichen zu kdnnen, die
Brennkraftmaschine bei hohen (libersetzungen (z.B. im 1.Gang) um einen gr&Beren Betrag Uber die
errechnete Abregeldrehzahl gedreht werden muB als bei niederen Ubersetzungen (z.B. im 5. Gang). Damit

15 muB, bezogen auf einen vorgegebene Fahrwiderstand, die Endabregelung in jeder Ubersetzungsstufe ab
einer anderen Drehzahl erfolgen, um nach einem Schaltvorgang noch in dem Drehzahlbereich zu sein, aus
welchem heraus bei den gegebenen Fahrwiderstdnden noch ein Weiterbeschleunigen des Fahrzeuges
mdglich ist.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren der im Oberbegrifi des Hauptanspruches

20 beschriebenen Art aufzuzeigen, mit welchem bezogen auf einen bestimmten Fahrwiderstdnd eine Abstim-
mung der Endabregeldrehzahl auf die gerade gewahlte Getriebelibersetzung nicht mehr erforderlich ist.

Die Aufgabe wird erfindungsgemis durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils des Hauptanspru-
ches gelSst.

Mit dem erfindungsgemiBen Verfahren wird eine Referenzilibersetzung bestimmt, welche bei der

25 Ermittlung der fahrwiderstandsabhéingigen Endabregeldrehzahl mitberlicksichtigt wird. Dadurch kann die
Endabregeldrehzahl unabhingig von der gerade gefahrenen Getriebelibersetzung bestimmt werden und
zwar so bestimmt werden, daB nach jedem Schaltvorgang noch eine ausreichend hohe AnschluBdrehzanl
vorliegt. Als Referenzlibersetzung wird diejenige Getriebelibersetzung bestimmt, bei welcher in dem Falle,
dap die Brennkraftmaschine bis hin zu ihrer maximal zuldssigen Drehzahl gedreht wird, im néchsthSheren

30 Gang -unter Annahme eines géngigen Wertes flir die Dauer des Schaltvorganges- noch eine AnschiuBdreh-
zahl vorliegt, welche im Bereich des maximalen Drehmomentes der Brennkraftmaschine liegt. Der Bestim-
mung der Referenziibersetzung liegt dabei ein Referenzfahrwiderstdnd zugrunde, welcher ermittelt wird
zum einsn aus den konstanien Fahrzeugdaten , wie z.B. Fahrzeugsiirnfliche, Luftwiderstdndsbeiwert,
Fahrzeugmasse etc. und zum anderen aus den die zu erwartenden Fahrbedingungen charakterisierenden

35 Referenzdaten. Es sind dies z.B. die Relativgeschwindigkeit aus der Fahrzeug- und der Luftgeschwindigkeit,
der Rolireibwert, und insbesondere die den Fahrwiderstdnd vorwiegend beeinflussende Fahrbahnsteigung.
Generell ist zu sagen, daB, je gréBer die wihrend des Fahrbetriebs zu erwartenden Fahrwidersténde sind
(Fahrt in unwegsamem Gelinde, groBere Fahrbahnsteigungen, etc.), desto kleiner muB die Gangstufe bzw.
desto gréBer muB die Ubersetzung sein, bei welcher die Endabregeldrehzahl der maximal zuldssigen

40 Drehzahl der Brennkraftmaschine entspricht.

Mit dem Anspruch 5 ist eine Vorrichiung aufgezeigt, mit Hilfe derer die Referenzdaten vor jedem
Fahrtantritt entsprechend des zu erwartenden Einsatzprofiles neu eingegeben und damit beriicksichtigt
werden k&nnen.

In der Zeichnung zeigt

45 Figur 1 ein Ausflihrungsbeispiel einer vorteilhaften Vorrichtung zur Durchflinrung des erfindungsgemaBen

Verfahrens in einer Prinzipdarstellung

Figur 2 die Funktionsweise der elektronischen Steuereinheit bei der Ermittlung der Referenziibersetzung
in Form eines FluBdiagrammes und

Figur 3 die Funktionsweise der elektronischen Steuereinheit bei der Ermittlung der dem jeweiligen

50 Fahrwiderstdnd entsprechenden Endabregeldrehzahl ebenfalls in einem FluBdiagramm.

In Figur 1 zeigt 1 eine ein Fahrzeug 2 antreibende Dieselbrennkraftmaschine, an der eine Kraftstoffein-
spritzpumpe 3 angeordnet ist. Die Regelstange dieser Einspritzpumpe 3 wird {ber einen Stellantrieb 4
betdtigt, der wiederum durch eine elekironische Steuereinheit 5 angesteuert wird. Die Steuereinheit 5

3
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gleicht in ihren Grundfunktionen dem in der MTZ 44 (1983) 10 Seiten 378-380 offenbarten elektronischen
Dieselregler (EDR) bis auf den Unterschied, daB bei der Steuereinheit 5 zusaizlich noch ein Block zur
erfindungsgeméfen Ermittiung der Endabregeldrehzahl vorgesehen ist. Mit 6 sind diejenigen Mefwertleitun-
gen bezeichnet, welche auch bei dem bekannten elekironischen Dieselregler vorgesehen sind. Zuséizlich
wird der Steuereinheit 5 noch ein der aktuellen Fahrbahnsteigung « enisprechendes Signal zugefihrt,
welches {iber einen am Fahrzeug 2 angeordneten Neigungssensor 7 erfaBt wird. Um den Einflug von
Bodenunebenheiten zu eliminieren ist in der MeBwertleitung 8 ein Integrierglied 9 zur Gldttung des von dem
Sensor 7 erfaBten Signals vorgesehen. An dem Fahrzeug 2 ist ferner ein Leseeinrichtung 10 fiir einen
mobilen Datentriger 11 (Codekarte mit Magnetstreifen) angebracht, welche iiber die Datenleitung 12
ebenfalls mit der elekironischen Steuereinheit 5 verbunden ist. Auf diesen mobilen Datentrdger 11 werden
vor Fahrtantritt die Daten zur Ermittlung eines Referenzfahrwiderstandes Fuw,.s abgespeichert. Diese
Referenzdaten sind erstens feste Fahrzeugdaten, wie z.B. die Fahrzeugmasse m, die Trdgheitsmomente
rotierender Bauteile Jrrien, die Stirnfliche A des Fahrzeuges 2, der Luftwiderstandsbeiwsrt c,, efc.,
zweitens konstante ZustandsgrGBen, wie z.B. die Lufidichte p1, die Erdbeschieunigung g etc. und drittens
die Daten, welche das wihrend des Fahrbeiricbes zu erwartende Einsatzprofil charakterisieren. Im einzel-
nen sind dies die Relativgeschwindigkeit vieires aus der Fahr- und der Luftgeschwindigkeit zur Ermiitiung
des Referenziufiwiderstandes, der Rollreibwert fo¢ flir die Ermittlung des Referenzrollreibwiderstandes und
der Fahrbahnsteigungswinkel aye flr die Ermittlung des Referenzsteigungswidersténdes.

Vor Fahrtantritt werden also die oben genannten Referenzdaten auf dem mobilen Datentrdger 11
abgespeichert und Uiber die Leseeinrichtung 10 an einen Speicher 13 der elektronischen Steuereinheit 5
{ibergeben (s. Fig. 2). Mit dem Start der Brennkraftmaschine 1 wird nun aus diesen aus dem Speicher 13
ibernommenen Daten (Eingabeblock 14) zunichst der Referenzfahrwiderstand Fyy,s, welcher sich aus den
einzelnen Komponenten Referenzlufiwiderstdnd F ., Referenzrollwiderstand Fg,er und Referenzsteigungs-
widerstand Fg s zusammensetzt (s. Block 15, Fig.2), gem&B der Beziehung
Firet = 8 "CwAVZeirer + frefMg + MgSinayes
berechnet. Aus diesem Referenzfahrwidersiand Fy ; wird anschlieBend im Block 16 unter Mitberlicksichti-
gung der Fahrzeugmasse m, der einzelnen Trigheitsmomente Jrie, Und des dynamischen Reifenradius
rayn die auf das Fahrzeug 2 wirkende Referenzverzogerung ay,rer gemasB

., ref

a =
v, ref

JR,Trieb

m +
2
r dyn

ermittelt. Mit dieser Referenzverzogerung ay.¢ und einer angenommenen Schaltdauer t; zwischen zwei
Ubersetzungsstufen wird dann im Block 17 genau diejenige Getriebelbersetzung (Referenziibersetzung
iarer) etrechnet, von welcher aus nach dem Ausdrehen der Brennkraftmaschine 1 bis hin zur maximal
zuldssigen Drehzahl der Brennkraftmaschine nNpa in der nichsthdheren Ubersetzungsstufe noch eine
vorgegebene Anschlufdrehzahl nze gegeben ist. Diese Anschludrehzahl nze liegt im Bersich des
maximalen Drehmomentes der Brennkraftmaschine 1. ig et wird ermittelt nach der Vorschrift

ko k
2%7 rdyn

B - )

i = (n, . * n
G, ref a - Ziel max

v,ref s D

In diesem Ausfiihrungsbeispiel ist ein Getriebe mit geometrischer Stufung vorgesehen, wobei die GriBe
8 den entsprechenden Stufensprung darstellt. ip bezeichnet den Wert fiir die konstant bleibende Hinterachs-
tibersetzung. Da der errechnete Wert fiir ig s in den meisten Féllen nicht exakt einer realen Getriebeliber-
setzung entspricht, kann in dem Block 18 aus einem Speicher die dem errechneten Wert am nichsten
liegende reale Getriebelibersetzung als Referenziibersetzung irr ausgelesen werden. Fiir die Funktion ist
dieser Abgleich jedoch nicht erforderlich, d.h. es kann auch mit einer nicht real vorhandenen Referenziiber-
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setzung i.; weitergerechnet werden.

Sind wihrend des Fahrbetriebes relativ hohe Fahrwiderstande zu erwarten, so ist eine relativ grofe
Referenziibersetzung iy erforderlich, d.h. also, schon in einer relativ niederen Gangstufe muB nach einem
Ausdrehen der Brennkraftmaschine 1 bis hin zu ihrer Maximaldrehzahl ny.x in der ndchsth8heren Gangstufe
eine Drehzahl vorliegen, die im Bereich des maximalen Drehmomentes der Brennkraftmaschine liegt. Sind
die zu erwartenden Fahrwiderstinde relativ gering, so genligt als Referenziibersetzung v eine hhere
Gangstufe, also eine niederere Ubersetzung. Im Falle des Ausdrehens der Brennkraftimaschine 1 bis zu
ihrer maximal zuldssigen Drehzahl nyax bei solchen Ubersetzungen, welche grdBer sind als die Referenz-
Uibersetzung i.s (Ausdrehen in kleinerer Gangstufe), liegt die AnschiuBdrehzahl dann natiirlich unterhalb der
Drehzahl, bei welcher das Drehmoment maximal ist, jedoch liegt sie immer noch in einem Bereich, in
welchem ein Weiterbeschleunigen des Fahrzeuges 2 bei den zugrundeliegenden Fahrbedingungen m&glich
ist.

Zur Wah! der die Einsatzbedingungen charakterisierenden Referenzdaten vigiyer, frer Und e ist folgen-
des zu sagen. Ist z.B. zu erwarten, daB das Fahrzeug im Fahrbetrieb des ofteren gréBere Steigungen zu
{iberwinden hat, also daB der mittlere Fahrbahnsteigungswinkel relativ groB ist, so ist der entsprechende
Referenzsteigungswinkel a, relativ gering zu wahlen. Ein kleiner Referenzsteigungswinkel arer flihrt zu
einem relativ geringen Referenzfahrwiderstand Fwe (Block 15) und demzufolge zu einem geringen
Referenzverzdgerungsbetrag ay,es (Block 16). Mit einer geringen ReferenzverzGgerung ayyer ergibt sich
jedoch eine hohe Referenziibersetzung ig s (Block 17), also eine relativ niedere Gangstufe (Block 18), von
welcher aus nach einem Hochdrehen bis zur maximal zuldssigen Drehzahl npma im néchsthGheren Gang
noch eine AnschluBdrehzahl im Bereich des maximalen Drehmomentes gegeben ist.

Analog hierzu gilt fiir den Referenzrollreibwert f.o¢ bzw. flr die Referenzrelativgeschwindigkeit Vel et daB
dieser bzw. diese bei zu erwartenden Fahrbedingungen mit hohem mittlerem Rollreibungsfaktor (schlechter
StraBenzustand) bzw. mit hoher mittlerer Relativgeschwindigksit relativ klein zu wéhlen ist, um eine relativ
hohe Referenziibersetzung zu erhalten und umgekehrt. .

Messungen haben gezeigt, daB der EinfluB des Luft- und des Rollwiderstdndes auf die Verzbgerung
des Fahrzeuges 2 wihrend eines Schaltvorganges minimal ist.

Uber die Referenzdaten Vyeirer, fref UNd ayer kGnnen auch weitere, den Fahrwiderstand nicht unmittelbar
beeinflussende Faktoren mitberiicksichtigt werden, wie z.B. die Antriebseigenschaften des Fahrzeuges. So
ware es denkbar, bsi einer relativ schwachen Brennkraftmaschine einen relativ geringen Referenzsteigungs-
winkel vorzugeben, was letztendlich zu einer hdheren Referenziibersetzung fuhrt.

In Figur 3 ist aufgezeigt, wie die elekironische Steuereinheit 5 mit dieser zuvor errechneten Referenz-
libersetzung i in Abhingigkeit des den Fahrwiderstand lberwiegend beeinflussenden aktuellen Steigungs-
widerstandes die akiuelle Endabregeldrehzahl n,, ermittelt.

Da, wie bereits gesagt, auf die Verzdgerung des Fahrzeuges wéhrend eines Schaltvorganges sowonhl
der Luftwiderstind als auch der Rollreibungswiderstand einen nur minimalen Einfluf haben, wurde in
diesem Ausflihrungsbeispie! auf eine separate Ermittlung der aktuellen Werte dieser beiden Komponenten
verzichtet. Selbstverstidndlich ist es in weiterer Ausgestaltung der Erfindung ebenso méglich, mehrere
Fahrwiderstinde zusammen zu erfassen, z.B. (iber die Hochdrehgeschwindigkeit der Brennkraftmaschine
und damit dann die entsprechende Endabregeldrehzahl n,, zu ermittein.

Zunichst wird nun Uber den Eingabeblock 19 das der aktuellen Fahrbahnsteigung entsprechende, vom
Sensor 7 erfaBte Signal « (Steigungswinkel) eingelesen. Aus einem in einem Festwertspeicher abgelegten
Kennfeld wird nun in Block 20 die dieser aktuellen Fahrbahnsteigung « entsprechende auf das Fahrzeug 2
wihrend eines Schaltvorganges wirkende Verzigerung a, ausgelesen. Im anschlieBenden Block 21 erfolgt
die Berechnung der aktuellen Endabregeldrehzahl ny, unter anderem mit der zuvor ermittelten aktuellen
Verzdgerung a, und mit der nach dem Start der Brennkraftmaschine ermittelten Referenzlibersetzung fref
gemap der Vorschrift

* %*i %]
av ts lD lref
B...

n = n_. *
ab Ziel
2*1r*rdyn

. Wie auch bei der Ermittlung der Referenziibersetzung, bezeichnet nz; die gewunschte AnschluBdrehzahl
im Bereich des maximalen Drehmomentes der Brennkraftraschine, 8 den Stufensprung des geometrisch
abgestuften Getriebes, t; die vorgegebene Schaltdauer, iy die Hinterachsiibersetzung und rayn den dynami-
sche Reifenradius.
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Da es sich bei einer Verzogerung um eine negative Beschleunigung handelt, wird in der Beziehung in Block
21 zur Ermittlung von ngp die Verzdgerung a, natlirlich mit negativem Vorzeichen eingesetzt, so daf die
Endabregeldrehzahl n,, mit gréBer werdender Verzégerung, also mit steigenden Fahrwiderstdnden auch
groBer wird und umgekehrt.

Im folgenden Verzweigungsblock 22 wird Uberpriift, ob die errechnete Endabregeldrehzahl na, gréBer ist als
die maximal zuldssige Brennkraftmaschinendrehzahl npma. Wenn ja, wird die Endabregeldrehzahl ny, im
Block 23 fesigesetzi auf die maximal zuldssige Drehzahl npnax, um eine Beschidigung der Brennkraftma-
schine 1 durch Uberdrehzahlen auszuschliefen. Liegt der errechnete Wert fiir ny, unterhalb von npay, folgt
im Verzweigungsblock 24 die Abfrage, ob die errechnete Endabregeldrehzahl nyp unterhalb einer vorgege-
benen Mindestdrehzah! ny,;, liegt. In diesem Fall wird im Block 25 die Endabregeldrehzahl n,, auf nmi,
festgesetzt. Diese Uberpriifung ist flir den Fall vorgesehen, daB aufgrund eines technischen Defektes der
elektronischen Steuereinheit 5 eine zu niedere Endabregeldrehzahl n,, ermittelt wird und damit eventuell
eine ausreichende AnschluBdrehzahl nach einem Schalivorgang nicht mehr gewahrleistet sein kénnte.
Weiterhin wird mit der Begrenzung auf np, der Bedienungsfreundlichkeit Rechnung getragen, indem auf
alle Fille immer sin gewisser Drehzahlbereich und damit auch eine gewisse Mindesimotorleistung zur
Veriligung sieht.

Im Falle einer Endabregeldrehzahl n,,, die hdher liegt als die Mindestdrehzahl nyn, wird genau dieser
Wert n,, flir die Ansteuerung der Regelstange der Kraftstoffeinspritzpumpe 3 zugrunde gelegt. Dariiber
hinaus wird dem Fahrer durch ein Display die aktuelle Endabregeldrehzahl n,, angezeigt (Ausgabeblock
26).

Im Verzweigungsblock 27 wird abgefragt, ob die Brennkraftmaschine bereits abgestellt ist. Falls nicht,

Anspriiche

1. Verfahren zur Anpassung der Endabregeldrehzahl des Reglers der Einspritzpumpe einer ein Fahrzeug
antreibenden luftverdichtenden Einspritzbrennkraftmaschine an die auf das Fahrzeug wirkenden Fahrwider-
stdnde derart, daB die Endabregelkennlinie des Reglers mit steigenden Fahrwiderstanden in Richtung
h&herer Brennkraftmaschinendrehzahlen verschoben wird und umgekehrt,

dadurch gekennzeichnet,

daB zundchst ein den Fahrzeugeinsatzbedingungen entsprechender Referenzfahrwiderstand (Fw,er) und
daraus unter Berucksichtigung der entsprechenden Referenzfahrzeugdaten und einer vorgegebenen Schali-
dauer (t;) zwischen zwei Ubersetzungsstufen eine Referenzverzogerung (aer) ermittelt wird, daB anschlie-
Bend diejenige Getriebelibersetzung (Referenzlibersetzung i) ermitielt wird, von welcher aus unter
Zugrundelegung der zuvor bestimmten Referenzverzdgerung (ayre) Nach dem Ausdrehen der Brennkraft-
maschine bis hin zur maximal zuldssigen Drehzahl (ng.) nach der vorgegebenen Schaltdauer (i) in der
ndchsthdheren Ubersetzungsstufe noch eine Anschiufidrehzahl (nze) gegeben ist, welche im Bereich des
maximalen Drehmomentes der Brennkraftmaschine liegt und daB wihrend des Fahrbetriebes in Abhéngig-
keit dieser Referenzibersetzung (i) und in Abh#ngigkeit des aktuellen Fahrwiderstandes die aktuelle
Endabregeldrehzahl (n,p,) ermitielt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Referenzfahrwiderstand (Fyw,.f) aus der Summe des Referenzluftwiderstdndes, des Referenzrollwi-
derstandes und des Referenzsteigungswiderstandes bestimmt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

daff die Referenzrelativgeschwindigkeit (vyeirer) zwischen der Fahr- und der Luftgeschwindigkeit zur Ermitt-
lung des Referenziuftwidersténdes bei einer grofien zu erwartenden mittleren Relativgeschwindigkeit w&h-
rend des Fahrbetriebes klein angesetzt wird und umgekehrt,

daB der Referenzrollreibwert (f,e) zwischen Fahrzeugrsifen und dem Fahrbahnbelag zur Ermittlung des
Referenzreibwertes bei einem groBen zu erwartenden mittleren Rollreibwert wihrend des Fahrbetriebes
klein angesetzt wird und umgekehrt und daB der Referenzfahrbahnsteigungswinkel (arer) zur Ermittlung des
Referenzsteigungswiderstandes bei einem groBen zu erwartenden mittleren Fahrbahnsteigungswinke! wih-
rend des Fahrbetriebes klein angesetzt wird und umgekehrt.

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Referenziibersetzung (i) jeweils vor Fahrtantritt ermitielt wird.
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5. Vorrichtung zur Durchflihrung des Verfahrens nach einem der Anspriiche 1 bis 4 mit einem den aktuellen
Fahrwiderstand erfassenden Sensor, liber welchen einer elektronischen Steuereinheit ein dieser Gréfe
entsprechendes elekirisches Signal zugeflihrt wird, welche Steuereinheit ein Stellwertsignal zur Ansteuerung
eines die Regelstange der an der Brennkraftmaschine angeordneten Kraftstoffeinspritzpumpe betatigenden
Stellgliedes erzeugt,

dadurch gekennzeichnet,

daB die elektronische Steuereinheit (5) liber eine Datenleitung (12) mit einer Leseeinrichtung (10) fur einen
mobilen Datentrdger (11) verbunden ist, auf welchen die Referenzdaten des Fahrzeuges (2) und die die zu
erwartenden Fahrbedingungen charakterisierenden Referenzdaten abspeicherbar sind.
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Fig.2
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