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@ Larmarmes Kraftfahrzeug, insbesondere Lastkraftwagen oder Omnibus.

@ ErfindungsgemiB werden MaBnahmen angege-
ben, wie bei einem Kraftfahrzeug die
Minderung/Begrenzung der L3rmabstrahlung des
Motors Uber dessen Betriebsregelung bewerkstellig-
bar und daher auf kostspielige Motor-Kapselungen
verzichtbar ist. Hierzu sind in die freie oder entspre-
chend erweiterte Datenspeicherkapazitdt der vorhan-
denen Motorelekironik (4) die Werte unterschiedli-
cher Vollastlinien und Abregellinien, die von jenen
der standardmiBigen Vollastlinie und Abregellinie
zumindest partiell verschieden sind, eingespeichert.
Ferner ist der Motorelektronik (4) ein deren Aufbau
dhnliches elektronisches Steuergerit (19) zugeord-
net, das die zu berechnende Fahrzeugbeschleuni-

gung mit abgespeicherten Beschleunigungsgenzwer-
ten und/oder die sensormaBig am Motor (1), gegebe-
nenfalls auch am Getriebe (2) und anderen Stellen
des Motorraums erfaBten Schallwerte mit abgespei-
cherten Schallgrenzwerten vergleicht und bei Uber-
schreitung der Grenzwerte flir Beschleunigung
und/oder Schall einen Befehl an eine Datenspeicher-
Auswahlschaltung (25) abgibt, die dann einen Wech-
sel in einen entsprechend anderen in der Motorelek-
fronik (4) eingespeicherten Datensatz (Vollastlinie
und/oder Abregellinie) bewirkt, dessen Werte an-
schlieBend fiir eine Einstellung der Einspritzpumpe
im Sinne eines ldrmreduzierten Betriebes des Mo-
tors (1) maBgebend sind.

¥ig-3

Ly

3
T v Grs

20

22
Pt pu———
_ T =

L25

[ P |
b
, 2 LeH | 4
o52 B!
L
T T

Rank Xerox (UK) Business Services
(3.10/3.6/3.3.1)



1 EP 0 545 027 A1 2

Die Erfindung betrifft ein 1armarmes Kraftfahr-
zeug mit Merkmalen entsprechend den Oberbegrif-
fen der Anspriiche 1 bis 3.

In der deutschen STVZO § 49 Abs. 3 Anlage
XXI sind die gesetzgeberischen Kriterien fir 1dr-
marme Kraftfahrzeuge sowie die MeBverfahren zum
Nachweis der Erflillung dieser Kriterien festgelegt.
Ahnliche Anforderungen sind auch in der entspre-
chenden &sterreichischen Gesetzgebung festge-
legt.

Seitens der Nutzfahrzeughersteller wurde bis-
her zur Einddmmung/Begrenzung der Ldrmabstrah-
lung des Antriebsmotors im Hinblick auf die Erfiil-
lung dieser gesetzgeberischen Vorschriften regel-
maBig jener Weg beschritten, den Motor gegebe-
nenfalls auch zusammen mit Kupplung, Getriebe
und Kiihlaggregat durch eine Schallschutzkapsel zu
umgeben. Die Vielzahl der sowohl aus Patenten
bekannten als auch in der Praxis an Fahrzeugen
realisierten Kapsel-L&sungen erlibrigt einen spe-
ziellen Hinweis an dieser Stelle. Die Kapselung des
Antriebsaggregates ist konstruktiv und materialmi-
Big so ausgefiihrt, daB die einschlidgigen gesetzge-
berischen Auflagen hinsichtlich der
Larmeinddmmung/Lirmbegrenzung erflllt werden.
Solche Kapselungen haben jedoch den Nachteil,
daB sie unter anderem auch die Herstellungskosten
eines Kraftfahrzeuges erheblich verteuern.

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, ein larmar-
mes Fahrzeug der gattungsgemaBen Art so auszu-
bilden, daB auf eine kostenaufwendige
Kapselung/Verkleidung des Antriebsaggregates
ganz oder zumindest teilweise verzichtbar ist und
dennoch die gesetzgeberischen Auflagen hinsicht-
lich der Schallabstrahlung/Larmbegrenzung erfillt
werden.

Diese Aufgabe ist durch ein Kraftfahrzeug der
gattungsgemiBen Art in Verbindung mit den kenn-
zeichnenden Merkmalen der Anspriiche 1 bis 3
gelost.

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildun-
gen dieser L&sungen sind in den abhidngigen Un-
teranspriichen angegeben.

Bei einem herk&mmlichen ldrmarmen Kraftfahr-
zeug mit gekapseltem Antriebsaggregat wird der
Betrieb des Motors Ulber seine Einspritzpumpe
durch eine Motorelekironik geregelt, und zwar auf
der Basis von Daten, die einer Vollastlinie und
einer Abregellinie zugehdrig und in einem Daten-
speicher abgespeichert sind. Innerhalb dieser Da-
tengrenzwerte stellt sich bei verschiedenen Fahrbe-
triebszustdnden ein Motorbetrieb ein, der eine
Schallabstrahlung verursacht, die an sich h&her als
jene der gesetzgeberischen Auflagen ist, aber
durch die vorgeschaltete Motorkapselung entspre-
chend geddmmt wird. Die Erfindungen gehen dem-
gegeniber einen anderen Weg. Dabei sind in freie
und/oder zusétzlich bereitzustellende Datenspei-
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cherpldtze der Motorelekironik die Werte von
leistungs- und drehzahlreduzierenden Vollastlinien
und Abregellinien eingespeichert, welche Werte
von jenen der standardmiBigen Vollastlinie und
Abregellinie zumindest partiell unterschiedlich sind.
AuBerdem ist der Motorelektronik generell ein elek-
tronisches Steuergerdt mit Mikroprozessor, Daten-
und Programmspeicher, Ein- und Ausgabeperiphe-
rie zugeordnet, das zur Steuerung der Motorelek-
tronik im Sinne eines ldrmreduzierenden Betriebes
des Motors dient. Im Fall gem3dB Anspruch 1 wird
von diesem Steuergerdt die Fahrzeugbeschleuni-
gung in bestimmten Geschwindigkeitsbereichen in
Verbindung mit der Getriebeeinstellung aus ent-
sprechend signalisierten Betriebsdaten berechnet
und mit vorgegeben, in seinen Datenspeicher ab-
gespeicherten Beschleunigungsgrenzwerten vergli-
chen. Bei Uberschreitung gibt das Steuergerit
dann einen Befehl an eine Datenspeicher-Auswahl-
schaltung ab, die dann einen Wechsel in einen
entsprechend anderen Datensatz (Vollastlinie
und/oder Abregellinie) bewirkt, dessen Werte an-
schlieBend fir eine Einstellung der Einspritzpumpe
im Sinne eines ldrmreduzierten Betriebes des Mo-
tors 1 maBgebend sind. Diese MaBnahmen basie-
ren auf Kenntnissen Uber die Lirmentwicklungs-
charakteristik des betreffenden Motors, die an Prif-
stdnden gewonnen werden. Dabei wird ersichtlich,
bei welchen Beschleunigungen in welchen Ge-
schwindigkeiten und in welchen Gidngen die ge-
setzgeberisch vorgeschriebenen Larmgrenzwerte
Uberschritten werden. Diese Beschleunigungswerte
bilden die erfindungsgemiB heranzuziehenden Be-
schleunigungsgrenzwerte.

Im Fall gem&B Anspruch 2 wird demgegeniber
der Weg beschritten, die gesetzgeberisch vorge-
schriebenen Schallabstrahlungsgrenzwerte gleich
als Sollwerte vorzugeben und diese regelungsmi-
Big nach der Erfindung so heranzuziehen, daB der
Motor grundsétzlich nie so betrieben werden kann,
daB diese Schallgrenzwerte Uberschritten werden.

Im Fall gem3dB Anspruch 3 werden die Regel-
maBnahmen gem3B Anspruch 1 und 2 quasi ver-
knlpft, in dem Sinne, daB bei Uberschreitung der
vorgegebenen Grenzwerte flir Beschleunigung
und/oder Schall die 1drmreduzierenden Motorsteue-
rungsmaBnahmen eingeleitet werden.

Auf diese Weise wird automatisch immer ein
Betrieb des Motors unabhingig von der jeweiligen
Fahrsituation eingestellt, derart, da8 die zuldssigen
Larmabstrahlungsgrenzwerte nicht Uberschritten
werden. Flr den Fall, daB das Fahrzeug auch Uber
ein vollautomatisiert schaltbares Getriebe verfligt,
werden die Gangschaltungen, um den Fahrbetrieb
bei einer ldrmreduzierenden Motorbetriebsweise
nicht zu drosseln, von der Motorelekironik oder
einer mit dieser kommunizierenden Getriebeelek-
tronik automatisch durchgefiihrt. Bei Fahrzeugen,
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die nur Uber ein von Hand schaltbares Getriebe
verfigen, erhdlt der Fahrer dann, wenn vom Steu-
ergerdt eine leistungs- und drehzahlreduzierende
Linie abgerufen wird, gleichzeitig einen visuellen
und/oder akustischen Hinweis darauf, daB er in
einen anderen und welchen Gang zu schalten hat,
um den Fahrbetrieb des Fahrzeuges mit der vorher
gegebenen Geschwindigkeit oder Beschleunigung
fortsetzen zu kdnnen. Im Ergebnis wird mit den
erfindungsgemiBen MaBnahmen jedenfalls sicher-
gestellt, daB auf die bislang n&tigen teuren Motor-
kapselungen entweder ganz verzichtet werden kann
oder diese zumindest durch vergleichsweise billige
Teilabschottungen ersetzt werden k&nnen.

Nachstehend ist die erfindungsgemiBe Losung
anhand zweier in der Zeichnung dargestellter Aus-
flihrungsbeispiele noch naher erldutert. In der
Zeichnung zeigen:

Fig. 1 bis 3 je ein Ausflihrungsbeispiel einer
Motorsteuerung mit einer erfin-
dungsgemiBen LOsung in Form
einer Schemazeichnung, und

Fig. 4 ein Momenten-/Drehzahl-Dia-

gramm mit verschiedenen, bei-
spielhaften Vollastlinien und Ab-
regellinien, welche erfindungsge-
maB zur Anwendung kommen.

In Fig. 1 bis 3 sind gleiche bzw. einander
entsprechende Bauteile mit gleichen Bezugszei-
chen angezogen. AuBerdem sind in den Fig. 1 bis
3 von dem Kraftfahrzeug, bei dem es sich insbe-
sondere um einen Lastkraftwagen oder Omnibus
handelt, nur jene flir das Verstdndnis der Erfindun-
gen wesentlichen Baugruppen dargestellt.

Die Antriebseinrichtung des Kraftfahrzeuges
besteht aus einem Motor 1, insbesondere Diesel-
motor, der Uber ein Getriebe 2 auf einen Achsan-
triebsstrang 3 wirkt. Der Motor 1 wird Uber eine
nicht dargestellte Einspritzpumpe mit Kraftstoff ver-
sorgt. Der Betrieb des Motors 1 und dessen Lei-
stungsregelung Uber eine entsprechende Einstel-
lung der Einspritzpumpe ist durch eine Motorelek-
tronik 4 regelbar. Diese verfligt Uber einen Mikro-
prozessor P, einen Programmspeicher PS, wenig-
stens einen Datenspeicher DS (Fig. 1) bzw. DS 0,
DS 1, DS 2 (Fig. 2 und 3) sowie eine Eingabeperi-
pherie 5 und Ausgabeperipherie 6. Die einzelnen
Komponenten der Motorelekironik sind {iber ein
Datenbus-System 7 miteinander verkniipft. Die Mo-
torelektronik 4 arbeitet auf der Basis einer Vielzahl
ihr von Sensoren/Gebern gemeldeten aktuellen
Fahrbetriebsdaten bzw. -werten wie Ladeluftdruck,
Ladelufttemperatur, Kiihlwassertemperatur, Kraft-
stofftemperatur, Fahrpedalstellung, Einspritzpum-
pendrehzahl, Einspritzpumpenregeleinstellung, Mo-
tordrehzahl, Lichtmaschinendrehzahl, Achsantriebs-
strangdrehzahl und dergleichen. Die entsprechende
Sensorik ist zur Vermeidung einer Unlibersichtlich-
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keit der Zeichnung in den Fig. 1 und 2 weitestge-
hend in einem mit 8 bezeichneten Kasten zusam-
mengefaBt dargestellt. Selbstredend sind dabei die
einzelnen Sensoren im Kraftfahrzeug an den ent-
sprechenden Signalabnahmeorten an den betref-
fenden Aggregaten/Bauteilen angeordnet. Die Mo-
torelektronik 4 weist eine Datenspeicher-Kapazitit
auf, die entweder geniigend freie Speicherplitze
zur Abspeicherung der flir die erfindungsgemife
Regelungssteuerung bendtigten Daten/Werte hat
oder gegenliber einer bislang zur Steuerung des
gleichen Antriebsaggregates verwendeten erheblich
erweitert ist, wobei dieses - wie aus Fig. 1 ersicht-
lich - durch Ersatz des bislang verwendeten Daten-
speichers durch einen auf eine héhere Speicherka-
pazitit ausgelegten Datenspeicher DS oder - wie
aus Fig. 2 und 3 ersichtlich - durch Ergdnzung des
bislang verwendeten Datenspeichers DS 0 um min-
destens einen weiteren Datenspeicher DS 1, DS 2
gleicher oder hdherer Speicherkapazitdt erfolgen
kann. In den Datenspeicher DS (Fig. 1) bzw. DS 0
(Fig. 2 und 3) sind primér die die maximale Motor-
leistung und maximale Motordrehzah! vorgebenden
Grenzwerte eingespeichert, die in Fig. 4 durch die
dort dargestellte Vollastlinie 9 mit anschlieBender
Abregellinie 10 definiert sind. In die zusitzlichen
Speicherpldtze des Datenspeichers DS (Fig. 1)
bzw. der Datenspeicher DS 1, DS 2 (Fig. 2 und 3)
sind demgegeniiber die Werte leistungs- und dreh-
zahlreduzierender Vollastlinien und Abregellinien
eingespeichert, die von jenen der standardmiBigen
Vollastlinie 9 und Abregellinie 10 zumindest partiell
unterschiedlich sind und erfindungsgemiB fir ei-
nen weniger Larm verursachenden Betrieb des An-
triebsaggregates herangezogen werden. Eine An-
zahl solcher Linien ist aus dem Diagramm gemiB
Fig. 4 ersichtlich. Dabei entsprechen die Werte der
punktiert eingetragenen ersten zusitzlichen Vollast-
linie 11 teilweise jener der Vollastlinie 9, jedoch
schlieBt sich an diese eine gegeniiber der Abregel-
linie 10 andere Abregellinie 12 mit gleichem Abre-
gelungsgrad, aber niedrigerer Endabregeldrehzahl
an. Eine zweite zusitzliche, strichpunktiert darge-
stellte Vollastlinie ist mit 13 und die anschlieBende,
auf einen anderen Abregelungsgrad ausgelegte Ab-
regellinie ist mit 14 bezeichnet. Letztere definiert
im Gegensatz zu jener (12) die gleiche Endabregel-
drehzahl wie die Linie 10. Eine dritte zusitzliche,
gestrichelt dargestellte Vollastlinie, die einem redu-
zierten Motormoment zugeordnet ist, ist mit 15 und
die anschlieBende Abregellinie ist mit 16 bezeich-
net. Letztere gehorcht dem gleichen Abregelungs-
grad und der gleichen Endabregeldrehzahl wie ge-
maB Linie 10. Mit 17 ist eine weitere, einem noch
weiter gedrickten Motormoment zugeordnete,
durch eine diinne durchgezogene Linie dargestellte
Vollastlinie und die anschlieBende Abregellinie ist
mit 18 bezeichnet. Letztere gehorcht einem ande-
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ren Abregelungsgrad und einer niedrigeren Endab-
regeldrehzahl als die vorher erwdhnten Linien.

Dieser solchermaBen gegebenen und mit ein-
gespeicherten Daten/Werten ausgestatteten Motor-
elektronik 4 ist erfindungsgemaB ein elektronisches
Steuergerdt 19 zugeordnet, das zur Erfassung und
Verarbeitung schallrelevanter Daten/Werte sowie zu
einer Steuerung der Motorelekironik 4 im Sinne
eines ldrmreduzierenden Betriebes des Motors 1
dient. Dieses Steuergerdt 19 umfaBt einen Mikro-
prozessor UP, einen Datenspeicher DS, einen Pro-
grammspeicher PS sowie eine Eingabeperipherie
20 und eine Ausgabeperipherie 21. Diese Kompo-
nenten des Steuergerdtes 19 sind Uber ein internes
Datenbus-System 22 miteinander verknlpft.

Dieses Steuergerdt 19 wird erfindungsgemaB
fur drei verschiedene Regelungsversionen herange-
zogen. Im Fall gem3B Fig. 1 und 3 erhdlt das
Steuergerdt 19 die Istwerte ny der Motordrehzahl
und v der Fahrgeschwindigkeit sowie ein flr die
Einstellung des Getriebes bzw. den eingelegten
Gang reprdsentatives Signal (Gang) zugeflihrt. Im
Fall gem3B Fig. 3 erhdlt das Steuergerit 19 auBer-
dem von Sensoren 23, 24, die am Motor 1, gege-
benenfalls auch am Getriebe 2 und anderen Stellen
des Motorraumes angeordnet sind, die flr die
Larmentwicklung/Schallabstrahlung reprdsentativen
Werte zugeflihrt. Im Fall gem3B Fig. 2 erhilt das
Steuergerdt 19 nur die von den besagten Sensoren
23 und 24 erfaBten Schallwerte zugefiihrt.

Auf der Basis dieser zugefiihrten Daten/Werte
berechnet das Steuergerdt 19 per Programm im
Fall gem3B Fig. 1 die in bestimmten Geschwindig-
keitsbereichen in Verbindung mit der Getriebeein-
stellung gegebene momentane Fahrzeugbeschleu-
nigung und vergleicht diese mit vorgegebenen, in
ihrem Datenspeicher DS abgespeicherten Be-
schleunigungsgrenzwerten und gibt bei deren
Uberschreitung einen Befehl an eine
Datenspeicher-Auswahlschaltung 25 ab, die dann
einen Wechsel in einen entsprechend anderen in
der Motorelekironik 4 eingespeicherten Datensatz,
also eine andere als vorher wirksame Vollastlinie
und/oder eine andere als vorher wirksame Abregel-
linie, bewirkt. Im Fall gem3B Fig. 2 dagegen ver-
gleicht das Steuergerdt 19 die von den Sesnoren
23, 24 erfaBten und gemeldeten Schallwerte mit im
Datenspeicher DS abgespeicherten Schallgrenz-
werten und gibt bei deren Uberschreitung einen
Befehl an die Datenspeicher-Auswahlschaltung 25
ab, die dann einen Wechsel in einen entsprechend
anderen in der Motorelekironik 4 eingespeicheten
Datensatz, also eine andere als vorher wirksame
Vollastlinie und/oder eine andere als vorher wirksa-
me Abregellinie, bewirkt. Im Fall gemiB Fig. 3
dagegen berechnet das Steuergerdt 19 per Pro-
gramm genauso wie im Fall gem3B Fig. 1 die
aktuelle Fahrzeugbeschleunigung und vergleicht
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diese mit in ihren Datenspeicher DS abgespeicher-
ten, vorgegebenen Beschleunigungsgrenzwerten.
Zusdtzlich vergleicht das Steuergerdt 19 in diesem
Fall auch die sensormiBig (mit 23, 24) erfaBten
Schallwerte mit den in ihrem Datenspeicher DS
abgespeicherten Schallgrenzwerten und gibt bei
Uberschreitung der Grenzwerte fiir Beschleunigung
und/oder Schall genauso wie im Fall gema8 Fig. 1
und 2 einen Befehl an die Datenspeicher-Auswahl-
schaltung 25 ab, die dann auch hier einen Wechsel
in einen entsprechend anderen, in der Motorelek-
tronik 4, dort im Datenspeicher DS bzw. DS1, DS2
abgespeicherten Datensatz, also eine andere als
vorher wirksame Vollastlinie und/oder Abregellinie,
bewirkt.

In allen drei Fallen (Fig. 1 bis 3) hat das
Wechseln in den besagten anderen Datensatz zur
Folge, daB von der Motorelekionik 4 die Werte
dieser ausgewdhlten Vollastlinie und/oder Abregelli-
nie anschlieBend fiir eine andere Einstellung der
Einspritzpumpe mit dem Ergebnis eines larmredu-
zierten bzw. ldrmbegrenzten Betriebes des Motors
1 herangezogen werden.

Die Datenspeicher-Auswahlischaltung 25 kann
beispielsweise, wie aus Fig. 1 ersichtlich, in die
Eingabeperipherie 5 der Motorelekironik 4 inte-
griert, oder - wie aus Fig. 2 ersichtlich - als eigenes
Bauteil auBerhalb der Motorelektronik 4 an die Ein-
gabeperipherie 5 angebaut, oder - wie aus Fig. 3
ersichtlich - auch in die Ausgabeperipherie 21 des
Steuergerites 19 integriert sein.

Fir die Erkennung, welche Vollastlinie
und/oder Abregellinie wirksam werden soll, gibt das
Steuergerdt 19 Signale mit unterschiedlich hohem
Spannungspegel ab, die von der Datenspeicher-
Auswahlschaltung 25 entsprechend interpretiert
werden. Dabei ist jedem der unterschiedlich hohen
Spannungspegel ein Datensatz bestehend aus ei-
ner Vollastlinie und einer Abregellinie zugeordnet,
der dann von der Datenspeicher-Auswahlschaltung
25 zur Verarbeitung in der Motorelektronik 4 abge-
rufen und freigegeben wird. Bezugnehmend auf
das Diagramm gemiB Fig. 4 bedeutet dies, daB
entweder die Vollastlinie 9 mit der Abregellinie 10
oder die Vollastlinie 11 mit der Abregellinie 12 oder
die Vollastlinie 13 mit der Abregellinie 14 oder die
Vollastlinie 15 mit der Abregellinie 16 oder die
Vollastlinie 17 mit der Abregellinie 18 abgerufen
wird.

Auf diese Weise wird mit der erfindungsgema-
Ben L&sung sichergestellt, daB durch eine entspre-
chend aufgezwungene Betriebsweise des Motors 1
die gesetzgeberisch vorgeschriebenen Schallab-
strahlungsgrenzwerte nie Uberschritten werden und
somit auf eine kostspielige Kapselung des Motors
oder gesamten Antriebsaggregates verzichtet wer-
den kann. Ein weiterer vorteilhafter Effekt stellt sich
bei Nutzung der erfindungsgemiéBen LOsung in
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Form einer Kraftstoffverbrauchsminderung und Ab-
gasemissionsminderung praktisch automatisch im-
mer dann ein, wenn der Motor 1 auf der Basis
anderer, von jenen der Vollastlinie 9 und Abregelli-
nie 10 verschiedener, leistungsmindernder und
drehzahlreduzierender Grenzwerte betrieben wird.

Patentanspriiche

1.

Larmarmes Kraftfahrzeug, insbesondere Last-
kraftwagen oder Omnibus, mit einem Uber ein
Getriebe (2) auf einen Achsantriebsstrang (3)
wirkenden Motor (1), insbesondere Dieselmo-
tor, dessen Betrieb Uber seine Einspritzpumpe
durch eine Motorelektronik (4) regelbar ist, die
einen Mikroprozessor, Daten- und Programm-
speicher sowie eine Ein- und Ausgabeperiphe-
rie umfaBt, und mit MaBnahmen zur Minderung
der L3rmentwicklung/Schallabstrahlung des
Motors auf bzw. unter ein gesetzgeberisch vor-
geschriebenes MaB, dadurch gekennzeichnet,
daB die Minderung/Begrenzung der
Larmentwicklung/Schallabstrahlung des Motors
(1) durch MaBnahmen dessen Betriebsrege-
lung betreffend bewerkstelligbar ist, dergestalt,
daB in freie und/oder zusitizlich bereitzustellen-
de Datenspeicherplédtze der Motorektronik (4)
die Werte leistungs- und drehzahlreduzieren-
der, von jenen der standardmiBigen Vollastli-
nie und Abregellinie zumindest partiell unter-
schiedlicher Vollastlinien und Abregellinien ein-
gespeichert sind, und daB der Motorelekironik
(4) ein elektronisches Steuergerdt (19) mit Mi-
kroprozessor (LP), Daten- und Programmspei-
cher (DS, PS), Ein- und Ausgabeperipherie
(20, 21) zugeordnet ist, das die Fahrzeug-Be-
schleunigung in bestimmten Geschwindigkeits-
bereichen in Verbindung mit der Getriebeein-
stellung aus entsprechend signalisierten Be-
triebsdaten (nm, v, Gang) berechnet und mit
vorgegebenen, abgespeicherten Beschleuni-
gungsgrenzwerten vergleicht und bei deren
Uberschreitung  einen Befehl an eine
Datenspeicher-Auswahischaltung (25) abgibt,
die dann einen Wechsel in einen entsprechend
anderen in der Motorelektronik (4) eingespei-
cherten Datensatz (Vollastlinie und/oder Abre-
gellinie) bewirkt, dessen Werte anschlieBend
fir eine Einstellung der Einspritzpumpe im
Sinne eines ldrmreduzierten Betriebes des Mo-
tors (1) maBgebend sind.

Larmarmes Kraftfahrzeug, insbesondere Last-
kraftwagen oder Omnibus, mit einem Uber ein
Getriebe (2) auf einen Achsantriebsstrang (3)
wirkenden Motor (1), insbesondere Dieselmo-
tor, dessen Betrieb Uber seine Einspritzpumpe
durch eine Motorelektronik (4) regelbar ist, die
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einen Mikroprozessor, Daten- und Programm-
speicher sowie eine Ein- und Ausgabeperiphe-
rie umfaBt, und mit MaBnahmen zur Minderung
der L3rmentwicklung/Schallabstrahlung des
Motors auf bzw. unter ein gesetzgeberisch vor-
geschriebenes MaB, dadurch gekennzeichnet,
daB die Minderung/Begrenzung der
Larmentwicklung/Schallabstrahlung des Motors
(1) durch MaBnahmen dessen Betriebsrege-
lung betreffend bewerkstelligbar ist, dergestalt,
daB in freie und/oder zusitizlich bereitzustellen-
de Datenspeicherplitze der Motorelektronik (4)
die Werte leistungs- und drehzahlreduzieren-
der, von jenen der standardmiBigen Vollastli-
nie und Abregellinie zumindest partiell unter-
schiedlicher Vollastlinien und Abregellinien ein-
gespeichert sind, daB ferner am Motor (1), ggf.
auch am Getriebe (2) und anderen Stellen des
Motorraums die
Larmentwicklung/Schallabstrahlung erfassende
Sensoren (23, 24) vorgesehen sind, und daB
der Motorelektronik (4) ein elektronisches Steu-
ergerdt (19) mit Mikroprozessor (uP), Daten-
und Programmspeicher (DS, PS), Ein- und
Ausgabeperipherie (20, 21) zugeordnet ist, das
die sensorseitig (23, 24) erfaBten Schallwerte
mit vorgegebenen, abgespeicherten Schall-
grenzwerten vergleicht und bei deren Uber-
schreitung einen Befehl an eine
Datenspeicher-Auswahischaltung (25) abgibt,
die dann einen Wechsel in einen entsprechend
anderen in der Motorelektronik (4) eingespei-
cherten Datensatz (Vollastlinie und/oder Abre-
gellinie) bewirkt, dessen Werte anschlieBend
fir eine Einstellung der Einspritzpumpe im
Sinne eines ldrmreduzierten Betriebes des Mo-
tors (1) maBgebend sind.

Larmarmes Kraftfahrzeug, insbesondere Last-
kraftwagen oder Omnibus, mit einem Uber ein
Getriebe (2) auf einen Achsantriebsstrang (3)
wirkenden Motor (1), insbesondere Dieselmo-
tor, dessen Betrieb Uber seine Einspritzpumpe
durch eine Motorelektronik (4) regelbar ist, die
einen Mikroprozessor, Daten- und Programm-
speicher sowie eine Ein- und Ausgabeperiphe-
rie umfaBt, und mit MaBnahmen zur Minderung
der L3rmentwicklung/Schallabstrahlung des
Motors auf bzw. unter ein gesetzgeberisch vor-
geschriebenes MaB, dadurch gekennzeichnet,
daB die Minderung/Begrenzung der
Larmentwicklung/Schallabstrahlung des Motors
(1) durch MaBnahmen dessen Betriebsrege-
lung betreffend bewerkstelligbar ist, dergestalt,
daB in freie und/oder zusitizlich bereitzustellen-
de Datenspeicherplitze der Motorelektronik (4)
die Werte leistungs- und drehzahlreduzieren-
der, von jenen der standardmiBigen Vollastli-
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nie und Abregellinie zumindest partiell unter-
schiedlicher Vollastlinien und Abregellinien ein-
gespeichert sind, daB ferner am Motor (1), ggf.
auch am Getriebe (2) und anderen Stellen des
Motorraums die
Larmentwicklung/Schallabstrahlung erfassende
Sensoren (23, 24) vorgesehen sind, und daB
der Motorelektronik (4) ein elektronisches Steu-
ergerdt (19) mit Mikroprozessor (uP), Daten-
und Programmspeicher (DS, PS), Ein- und
Ausgabeperipherie (20, 21) zugeordnet ist, das
die Fahrzeug-Beschleunigung in bestimmten
Geschwindigkeitsbereichen in Verbindung mit
der Getriebeeinstellung aus entsprechend si-
gnalisierten Betriebsdaten (nm, v, Gang) be-
rechnet und mit vorgegebenen, abgespeicher-
ten Beschleunigungsgrenzwerten vergleicht,
auBerdem die sensorseitig erfaBten Schallwerte
mit vorgegebenen, abgespeicherten Schall-
grenzwerten vergleicht und bei Uberschreitung
der Grenzwerte fir Beschleunigung und/oder
Schall einen Befehl an eine Datenspeicher-
Auswahlschaltung (25) abgibt, die dann einen
Wechsel in einen entsprechend anderen, in
der Motorelektronik (4) abgespeicherten Daten-
satz (Vollastlinie und/oder Abregellinie) bewirkt,
dessen Werte anschlieBend flir eine Einstel-
lung der Einspritzpumpe im Sinne eines 1arm-
reduzierten Betriebes des Motors (1) maBge-
bend sind.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, daB flr den Fall,
daB in der Motorelektronik (4) keine oder eine
nur ungeniigend freie Datenspeicherkapazitit
zur Verfligung steht, deren Erweiterung durch
Ersatz des bislang verwendeten Datenspei-
chers durch einen eine h6here Speicherkapazi-
tat aufweisenden Datenspeicher (DS) erfolgt.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, daB flr den Fall,
daB in der Motorelektronik (4) keine oder eine
nur ungeniigend freie Datenspeicherkapazitit
zur Verfligung steht, deren Erweiterung durch
Ergdnzung des bislang verwendeten Daten-
speichers (DSO) um mindestens einen weite-
ren Datenspeicher (DS 1, DS 2) gleicher oder
h&herer Speicherkapazitit erfolgt.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, daB die
Datenspeicher-Auswahlschaltung (25) in die
Eingabeperipherie (5) der Motorelekironik (4)
integriert ist.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, daB die
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10

Datenspeicher-Auswahlschaltung (25) in die
Ausgabeperipherie (21) des Steuergerites (19)
integriert ist.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, daB die
Datenspeicher-Auswahlschaltung (25) als ei-
genstdndiges Bauteil konzipiert und an geeig-
neter Stelle in den Datenlibertragungsweg zwi-
schen Steuergerdt (19) und Motorelektronik (4)
eingebaut ist.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, daB das Steuerge-
rdt (19) aufgrund der internen Berechnungs-
und/oder VergleichsmaBnahmen Ausgangssi-
gnale mit unterschiedlich hohem Spannungs-
pegel abgibt, die von der Datenspeicher-Aus-
wahlschaltung (25) entsprechend interpretiert
und dahingehend umgesetzt werden, daB von
der Motorelektronik (4) anschlieBend nur jener,
in den dem angewdhlten Spannungspegel zu-
geordneten Datenspeicherpldtzen abgespei-
cherte Datensatz (Vollastlinie und/oder Abre-
gellinie 9, 10 bzw. 11, 12 bzw. 13, 14 bzw. 15,
16 bzw. 17, 18) zur Weiterverarbeitung fir die
Motorsteuerung herangezogen wird.
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