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Beschreibung
Stand der Technik

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zur Steuerung einer Brennkraftmaschine
gemal den Oberbegriffen der unabhangigen Patentan-
spruche.

[0002] Ein derartiges Verfahren beziehungsweise ei-
ne derartige Vorrichtung ist aus der DE-A 42 39 711 be-
kannt. Dort wird vom Fahrer oder in Sonderbetriebszu-
stdnden von anderen Steuer- oder Regelsystemen ein
Sollwert fir ein Drehmoment der Brennkraftmaschine
vorgegeben. Dieser Sollwert wird einerseits in einen
Soll-Fillungswert und dann in einen Sollwert zur Steue-
rung der Luftzufuhr zur Brennkraftmaschine beispiels-
weise Uber eine Drosselklappe umgesetzt, andererseits
in eine Zlindwinkeleinstellung und/oder eine Anzahl von
Zylindern, zu denen die Kraftstoffzufuhr unterbrochen
wird. Durch diese Steuerung der Leistungsparameter
der Brennkraftmaschine wird das Istmoment der Brenn-
kraftmaschine dem vorgegebenen Sollmomentenwert
angenahert.

[0003] Ergdnzend dazu ist aus der WO-A 95/24550
bekannt, neben der Ziindwinkeleinstellung und/oder der
Zylinderausblendung eine Beeinflussung der Gemisch-
zusammensetzung der Brennkraftmaschine vorzuneh-
men.

[0004] Wird bei einer Brennkraftmaschine eine Mo-
mentenreduzierung gewlnscht (bei entsprechender
Vorgabe des Sollwertes), so wird diese in der Regel mit
der gewlinschten Dynamik eingestellt, da durch die sehr
schnell auf das Drehmoment wirkenden Eingriffe in den
Zindwinkel, in die Kraftstoffzufuhr zu den Zylindern
und/oder in die Gemischzusammensetzung das Motor-
moment sofort reduziert werden kann. Der langsamere
Fillungseingriffist bei der Momentenreduzierung dieser
schnellen Momentenanderung lberlagert. Wird jedoch
eine Momentenerhdhung gefordert, so 1&Rt sich diese
nur durch eine Flllungserhéhung ausflihren, sofern alle
Zylinder befeuert, die Gemischzusammensetzung
stéchiometrisch und der Zindwinkel nicht nach spéat
verschoben ist. Die Dynamik dieser Fillungserh6hung
ist jedoch begrenzt durch die Dynamik des Drosselklap-
penstellers und/oder die Saugrohrdynamik.

[0005] Es ist Aufgabe der Erfindung, die Dynamik der
Steuerung des Drehmoments einer Brennkraftmaschi-
ne zumindest in einigen Betriebszustanden zu optimie-
ren.

[0006] Dies wird durch die kennzeichnenden Merk-
male der unabhangigen Patentanspriiche erreicht.

Vorteile der Erfindung

[0007] Die Dynamik der Momentendnderung, insbe-
sondere bei einer Momentenerhéhung, wird optimiert.
Besonders vorteilhaft ist, da auch in solchen Betriebs-
zustédnden das Istmoment der Brennkraftmaschine im
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wesentlichen dem Sollmoment mit der geforderten Dy-
namik folgt.

[0008] Besonders vorteilhaft ist die erfindungsgema-
e Losung in Betriebszustanden, in denen die Momen-
tenadnderung, insbesondere der Momentenaufbau,
schon im voraus bekannt ist. Dies trifft beispielsweise
bei einer Momentendnderung durch den Fahrer mittels
Pedalbetatigung, bei Eingriffen eines Antriebsschlupf-
oder Motorschleppmomentenreglers, eines Fahrdyna-
mikreglers bzw. ahnlicher Regelsysteme, bei der Auf-
schaltung von Lasten wie einer Klimaanlage, im Startfall
und/oder im Warmlauf im Zusammenhang mit Kataly-
satorheizmaflRnahmen zu. In diesen Betriebszustanden
wird durch die Auftrennung des Momentensollwertes
auf einen Sollwert fir den Fillungspfad und einen Soll-
wert fur die schnellen Eingriffe, die unterschiedliche
Werte annehmen kénnen, die Momentenanderung dy-
namisch richtig vorgenommen.

[0009] Besonders vorteilhaft ist, dal’ durch die Bil-
dung von sogenannten Reservemomenten der Arbeits-
punkt der Brennkraftmaschine stationar verschoben
werden kann, so daf} alle Momentenanforderungen mit
der geforderten Dynamik realisiert werden kénnen.
[0010] Besonders vorteilhaftist, daf durch die Einfiih-
rung geeigneter Begrenzungen sichergestellt ist, dal
das angeforderte Moment, insbesondere im Fillungs-
pfad, tatsachlich realisierbar ist.

[0011] Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfol-
genden Beschreibung von Ausflihrungsbeispielen bzw.
aus den abhangigen Patentanspriichen.

Zeichnung

[0012] Die Erfindung wird nachstehend anhand der in
der Zeichnung dargestellten Ausflihrungsformen néher
erlautert. Figur 1 zeigt anhand eines Ubersichtsblock-
schaltbildes die Struktur der erfindungsgemafen Dreh-
momentensteuerung. In den Figuren 2 und 3 sind Block-
schaltbilder dargestellt, die ein bevorzugtes Ausflh-
rungsbeispiel zeigen. Ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel
ist anhand der Blockschaltbilder der Figuren 4 und 5
dargestellt. Figur 6 schlieRlich zeigt anhand von Zeitdia-
grammen bei Einsatz der erfindungsgemafen Lésung.

Beschreibung von Ausflihrungsbeispielen

[0013] In Figur 1 ist eine elektronische Steuereinheit
10 zur Steuerung des Drehmoments einer Brennkraft-
maschine dargestellt, die wenigstens einen, nicht dar-
gestellten Mikrocomputer enthélt. Die im Mikrocompu-
ter implementierten Programme sind in Figur 3 als Bl6k-
ke dargestellt. Uber die Ausgangsleitungen 12, 14 und
16 beeinflult die Steuereinheit 10 die Luftzufuhr zur
Brennkraftmaschine, die Kraftstoffzufuhr (Ausblendung
und/oder Gemischzusammensetzung) und den Zind-
winkel der Brennkraftmaschine. Uber Eingangsleitun-
gen 20, 22 und 24 bis 26 werden der Steuereinheit 10
die zur Drehmomentensteuerung verarbeiteten Be-



3 EP 0 837 984 B1 4

triebsgrélRen zugefiihrt. Von wenigstens einer weiteren
Steuereinheit 28, beispielsweise einer Antriebsschlupf-
regeleinheit, wird der Steuereinheit 10 ein Sollwert fir
ein Drehmoment zugefiihrt. Von einer MefReinrichtung
30 zur Erfassung der Fahrpedalbetatigung wird der
Steuereinheit 10 Uber die Eingangsleitung 22 ein den
Betatigungsgrad B reprasentierendes Signal zugefihrt.
Ferner werden der Steuereinheit 10 von MeReinrichtun-
gen 32 bis 34 Uber die Eingangsleitungen 24 bis 26 Si-
gnale zugefiihrt, die weitere Betriebsgroften der Brenn-
kraftmaschine und/oder des Fahrzeugs, beispielsweise
Motordrehzahl, Motorlast, Motortemperatur, etc., repra-
sentieren.

[0014] Die der Steuereinheit 10 zugeflihrten Betriebs-
gréflen werden in einem ersten Programmblock 36 in
nachfolgend beschriebener Weise in einen Sollmomen-
tenwert Mlg fur den Flllungspfad und in einen Soll-
wert Mg, zur Beeinflussung der Kraftstoffzumessung
und/oder des Ziindwinkels aufgetrennt. Der Momenten-
sollwert Mlg, far den Filllungspfad wird in einem
nachfolgenden Programmblock 38 unter Beriicksichti-
gung ausgewahlter BetriebsgréRen, die der Steuerein-
heit 10 Uber die Leitungen 24 bis 26 zugeflhrt werden,
bzw. daraus abgeleiteter Gr6Ren in der aus dem ein-
gangs genannten Stand der Technik bekannten Weise
ein Fullungssollwert rlg,, umgewandelt. Dieser Fil-
lungssollwert wird im Programmblock 40 wie im ein-
gangs genannten Stand der Technik beschrieben im
Rahmen von Regelkreisen in ein Ansteuersignal fiir ei-
ne elektrisch betatigbare Drosselklappe zur Einstellung
der Luftzufuhr umgesetzt. Die Fullung der Brennkraft-
maschine wird daher derart eingestellt, daR sie sich dem
Sollwert und damit das Istmoment dem Sollmomenten-
wert anndhert. Parallel dazu wird der Momentensollwert
Mlg,, far den schnellen Momenteneingriff in der be-
kannten Weise im Programmblock 42 in Ansteuersigna-
le fur die Gemischzufuhr (Zylinderausblendung und/
oder Einstellen der Gemischzusammensetzung) und/
oder zur Ziindwinkeleinstellung umgesetzt und tber die
symbolisch dargestellten Leitungen 14 und 16 ausge-
geben.

[0015] Grundgedanke der erfindungsgemafien L6-
sung ist, daf} ein vorliegender Momentensollwert in ei-
nen Sollwert fir den Fillungspfad und den Ziindwinkel-
pfad aufgetrennt wird. In wenistens einem Betriebszu-
stand weisen die beiden Sollwerte dabei unterschiedli-
che Momentenwerte auf und werden parallel zueinan-
der durch Einstellung von Fillung bzw. Kraftstoffzufuhr
und/oder Zindwinkel realisiert. Dabei ist in einem be-
vorzugten Ausflhrungsbeispiel vorgesehen, daf} die
Auftrennung nur dann stattfindet, wenn der zukinftige
Wert des Momentensollwertes groRer als der aktuelle
Sollwert, d.h. bei Momentenerhéhungen.

[0016] Figur 2 zeigt ein erstes Ausflihrungsbeispiel
der Auftrennung der Momentensollwerte. Die darge-
stellte L6sung wird angewendet, wenn sich der aus dem
Betatigungssignal § abgeleitete Fahrerwunsch in Rich-
tung steigender Drehmomente andert. Dabei wird da-
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von ausgegangen, dal allein der Fahrerwunsch das
Sollmoment bestimmt und keine weiteren Eingriffe (bei-
spielsweise von einer Antriebsschlupfregelung) vorlie-
gen.

[0017] In einem ersten Kennfeld 100 wird aus dem
Betatigungsgradsignal B und wenigstens der Motor-
drehzahl Ny,+ das vom Fahrer Gber die Pedalbetatigung
eingestellte Moment Mlp4 bestimmt. Dieses Pedalmo-
ment wird im darauffolgenden Interpolationsprogramm
102 zwischen einem minimalen und einem maximalen
Momentenwert interpoliert. Diese Werte sind vorgege-
ben und vorzugsweise zumindest drehzahlabhangig.
Das durch die Interpolation gebildete Fahrerwunschmo-
ment MIFAR wird dann im Filterelement 104 nach
MaRgabe einer vorgegebenen Filterfunktion (z.B. Tief-
paf 1. Ordnung) gefiltert. Der gefilterte Wert wird in der
beschriebenen Betriebssituation als Sollmoment Mig,
betrachtet und dem Block 42 zur Bestimmung der Be-
einflussung der Kraftstoffzufuhr und/oder des Zindwin-
kels zugefihrt. In bekannter Weise berechnet der Block
42 dabei aus dem zugeflihrten Sollmomentenwert Soll-
werte fur die Anzahl auszublendender Zylinder (RED.
sol) €inen Sollwert fiir die Gemischzusammensetzung
A-Soll sowie einen Sollwert flr die Zindwinkeleinstel-
lung (ZWg,,)- Diese werden tber die symbolischen Aus-
gangsleitungen 14 und 16 eingestellt.

[0018] Im stationdren Betriebszustand bzw. bei einer
Reduktion des Moments ist der gefilterte Sollmomen-
tenwert Mlg,, in einem bevorzugten Ausflihrungsbei-
spiel auch der zur Bestimmung der Sollfilllung ausge-
wertete Sollmomentenwert. Andert der Fahrer die Pe-
dalstellung jedoch in einer Weise, die zu einer Momen-
tenerhéhung fihrt, nehmen die fir Fallungspfad und
schnelle Eingriffe getrennten Sollwerte unterschiedliche
Werte an. Im Ausflihrungsbeispiel nach Figur 2 wird der
Bestimmung des Sollfillungswertes dann nicht der ge-
filterte Sollmomentenwert, sondern der ungefilterte Soll-
momentenwert MIFAR zugrundegelegt. Dieser Sollmo-
mentenwert wird dem Programmblock 38 zur Bestim-
mung der Sollfullung rlg,, zugefiihrt, die wiederum im
Programmblock 40 in Ansteuersignale fiir eine Drossel-
klappe und gegebenenfalls einem Turbolader zur Be-
einflussung der Zylinderflillung umgesetzt wird.

[0019] In bestimmten Betriebssituationen wird aus
Komfort- und/oder Abgasgriinden der Sollmomenten-
wert nur durch Einstellung der Fillung und des Ziind-
winkels realisiert. Dabei muf} sichergestellt sein, dal
das vom Fahrer oder anderen Regel- bzw. Steuersyste-
men vorgegebene Sollmoment auch tatsachlich ein-
stellbar ist. Fir den jeweiligen Betriebspunkt ist daher
spatest méglich einstellbare Ziindwinkel zu berticksich-
tigen. Dieser Ziindwinkel ist abhéngig von Betriebsgro-
Ren, vorzugsweise der Motordrehzahl und der Motor-
last, in einem Kennfeld abgelegt und wird bestimmt
durch die Laufgrenze des Motors. GemaR der strichlier-
ten Darstellung in Figur 2 wird in diesem Fall das fiir den
Luftpfad vorgegebene Sollmoment auf der Basis des
einzustellenden Sollmoments Mlg,, und wenigstens
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des spatestmdglichen Ziindwinkels begrenzt. Auf diese
Weise kann die vom Fahrer vorgegebene Momenten-
anderung durch Einstellung der Fullung und schneller
Ziundwinkeleinstellung realisiert werden. Das Istmo-
ment wird dann schnell auf das Sollmoment gefiihrt.
[0020] Diese Begrenzung wird im Blockschaltbild
nach Figur 3 dargestellt. Dabei wird das Sollmoment fur
den Luftpfad Mig,, auf der Basis einer Minimalwert-
auswahl 200 aus dem nach Maflgabe der Ziindwinkel-
verhaltnisse korrigierten Sollmomentenwert Mlg,,, und
einem, fUr den Fulllungspfad vorgegebenen unbegrenz-
ten Sollwert Mlg. - bestimmt.

[0021] Es sind drei Kennfelder 202, 204 und 206 vor-
gesehen, in denen abhangig von Motordrehzahl und
Motorlast der optimale Zindwinkel ZWq,;, bei dem die
Brennkraftmaschine den héchsten Wirkungsgrad auf-
weist, der Basiszindwinkel im aktuellen Arbeitspunkt
ZWpg,ee, der die Zindwinkeleinstellung ohne externen
Eingriff (zum Beispiel durch eine Antriebsschlupfrege-
lung) beschreibt, und der im aktuellen Arbeitspunkt
spatmaoglichst einstellbare Zindwinkel ZWM abgelegt
ist. Der Basisziindwinkel beschreibt dabei den Zindwin-
kel, der im aktuellen Arbeitspunkt der Brennkraftma-
schine ohne externen Eingriff eingestellt wird. In einer
ersten Verknipfungsstelle 208 wird die Differenz zwi-
schen optimalem Ziindwinkel und Basisziindwinkel ge-
bildet, wahrend in einer zweiten Verkniipfungsstelle 210
die Differenz zwischen optimalem und spatméglichstem
Zindwinkel gebildet wird. Die beiden Differenzwerte
werden in Wirkungsgradkennlinien 212 und 214 in Kor-
rekturmomente (etazwbase, etazwm) umgesetzt. Diese
Korrekturmomente stellen die Wirkungsgradanderung
bzw. die Momentenanderung dar, die beim Einstellung
des jeweiligen Ziindwinkels durch die Abweichung zum
optimalen Wert auftreten wiirde.

[0022] Die Korrekturwerte dienen zur Korrektur des
Sollimomentenwerts Mlgy,. Der im aktuelle Arbeitpunkt
eingestellte Zindwinkel ist der Basisziindwinkel. Die
gréfite Momentenanderung kann durch Einstellung des
spatmaoglichsten Zliindwinkel erreicht werden. Das Soll-
moment fir die Fiillung mufl daher nach unten auf einen
vorgegebenen Minimalwert begrenzt werden, um si-
cherzustellen, dal® das gewiinschte Sollmoment durch
Fillungsanderung und Zindwinkeleinstellung realisier-
bar ist. Diese untere Grenze bildet das korrigierte Soll-
moment Mg, fir den Ziindwinkeleingriff. Die Korrektur
bericksichtigt dabei die spatmdglichste Einstellung des
Zundwinkels durch Division des Sollwertes durch den
Wirkungsgrad etazwm (Divisionsstelle 216). Das Er-
gebnis stellt den Sollmomentenwert bei Einstellung des
spatmdglichsten Zindwinkels. Da ferner die spatere
Umrechnung des Sollmoments in einen Sollflllungs-
wert auf der Basis des Basisziindwinkels erfolgt (vgl.
Gleichung 2), wird der korrigierte Sollmomentenwert in
der Multiplikationsstelle 218 mit dem Wirkungsgrad des
Basisziindwinkels multipliziert, um das einszustellende
optimale Moment zu erhalten.

[0023] Das Ergebnis ist der Sollmomentenwert, der
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durch die gréBtmaogliche Zindwinkelverstellung ausge-
hend vom Basisziindwinkel einstellbar ist. Unter diesen
Wert darf das Sollmoment fiir die Fillung nicht fallen,
da sonst das Sollmoment Mlgy, nicht realisiert werden
kann. Daher wird in der Minimalwertauswahlstufe 200
eine Minimalwertauswahl zwischen den beiden Werten
durchgefiihrt und der kleinere Sollwert der Umrechung
in den Sollfullungswert zugefihrt.

[0024] Ein zweites Ausflihrungsbeispiel ist die Erho-
hung des Sollwertes fiir den Fillungspfad in bestimmten
Betriebssituationen, was automatisch zu einer Verstel-
lung des Ziindwinkels nach spat fihrt. Diese Betriebs-
situationen treten insbesondere bei aktiver Leerlaufre-
gelung, bei aktiver Katalysatorheizung und/oder wah-
rend des Startvorgangs auf. Diesen Betriebszustéanden
ist gemeinsam, daR eine schnelle Verstellung des Mo-
ments in Richtung gréRerer Momente mdglich sein
mul. Eine schnelle Verstellung ist jedoch nur Uber die
Anderung des Ziindwinkels, der Kraftstoffzufuhr und/
oder der Gemischzusammensetzung méglich. Im be-
vorzugten Ausflhrungsbeispiel wird daher in diesen Be-
triebszustanden ein sogenanntes Reservemoment ein-
gestellt, welches durch eine Erhéhung des lGber die Ful-
lung eingestellten Moments bei gleichzeitiger entgegen-
setzter Veranderung des des Ziindwinkels, der Kraft-
stoffzufuhr und/oder der Gemischzusammensetzung
dargestellt wird. Das Gesamtmoment wird nicht veran-
dert. Im bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel wird lediglich
der Zindwinkel betrachtet.

[0025] Dabei ist zu beachten, da® das Reservemo-
ment verschiedene Bezugspunkte haben kann. Insbe-
sondere kann es auf das optimale Moment (Moment mit
héchstem Wirkungsgrad) oder auf das aktuell wirksame
Moment bezogen werden.

[0026] In Figur 4 ist eine erste Ausflihrung fir die Vor-
gabe im Fullungspfad dargestellt, welche insbesondere
durch eine Leerlaufregelung oder bei Katalysatorheiz-
funktionen angewendet wird. Der Momentensollwert MI_
soll» der vom Fahrer oder anderen Steuer- bzw. Regel-
systemen vorgegeben wird und zur Einstellung des
Zindwinkels sowie der weiteren LeistungsgréRen, die
eine schnelle Momentenanderung bewirken, dient, wird
auf eine Verknlpfungsstelle 300 geflhrt. In dieser Ver-
knupfungsstelle wird der im Speicherplatz 302 gespei-
cherte Momentenreservewert DMROPT addiert. Die
Momentenreserve ist dabei entweder fest vorgegeben
oder in einer Kennlinie abhangig von Betriebsgrofien,
abgelegt. Betriebsgroflen sind beispielsweise Motor-
drehzahl, Motortemperatur, die Ausstattung des Fahr-
zeugs, die Zeit nach Start, etc. Die Summe aus Momen-
tensollwert und Momentenreserve wird in einer Multipli-
kationsstelle 302 mit dem Basisziindwinkelwirkungs-
grad, der auch der Berechnung des SollFillungswertes
zugrundeliegt, multipliziert. Das Ergebnis wird im bevor-
zugten Ausfiihrungsbeispiel in einer Maximalwertaus-
wahlstufe 304 mit dem Sollmomentenwert Mg, vergli-
chen und der jeweils grofiere der beiden Werte als Soll-
moment fir den Luftpfad Mlg,, abgegeben.
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[0027] In diesem Ausfiihrungsbeispiel ist das Reser-
vemoment auf die optimalen Werte (optimales Moment,
optimalen Ziindwinkel) bezogen. Dadurch 1aRt sich sta-
tionar ein definierter Zindwinkel einstellen. Die Multipli-
kation mit dem Basisziindwinkel-Wirkungsgrad dient
zum Einrechnen des Bezugspunktes fir die Umsetzung
des Sollmomentenwerts fir den Fillungspfad in einen
Sollftllungswert.

[0028] Auch hier ist eine Begrenzung des Sollmo-
mentenwerts fir den Fillungspfad notwendig. Die Be-
grenzung erfolgt auf den maximalen Ziindwinkel. Unter
der Annahme, daf® der Basisziindwinkel der friihest-
mogliche Zindwinkel ist (der Zliindwinkel ist optimal be-
ziiglich Moment oder an der Klopfgrenze), so ist durch
die Maximalwertauswahl sichergestellt, daf3 niemals zu
wenig Fillung vorgegeben wird. Wird das Moment zu-
satzlich durch Gemischbeeinflussung und/oder Zylin-
derausblendung gesteuert, kann auf diese Begrenzung
vezichtet werden.

[0029] Wird der Momentenreservewert auf das mo-
mentan wirksame Moment bezogen, so kann diese Be-
grenzung entfallen und es ergibt sich die wesentlich ein-
fachere Struktur nach Figur 5. In diesem Falle ergibt sich
der Momentensollwert fiir den Fullungspfad durch Ad-
dition des Momentensollwertes Mlg, fir den schnellen
Eingriff und des Reservemoments DMR.

[0030] Der schnelle Eingriff wird in den Ausfihrungs-
beispielen nach den Figuren 4 und 5 entsprechend dem
Sollmomentenwert Mg, eingestellt.

[0031] Die Wirkung der erfindungsgeméafRen Lésung,
insbesondere nach dem ersten Ausflihrungsbeispiel, ist
am Beispiel von Figur 6 dargestellt. Dabei ist in Figur 6a
der zeitliche Verlauf des Sollmomentenwertes Mlg, so-
wie des Momentenbeitrages durch die Fillung (strich-
liert) dargestellt. In Figur 6b ist der Zeitverlauf des Mo-
mentenbeitrags durch Zindwinkelverstellung und in Fi-
gur 6¢ der zeitliche Verlauf des Istmoments dargestellt
ist.

[0032] Zu einem Zeitpunkt TO wird das Sollmoment
reduziert. Der Sollmomentenwert wird dabei durch
Zindwinkelverstellung und Fullungsverstellung reali-
siert. Infolge der schnelleren Ziindwinkelverstellung
(vgl. Figur 6b) nimmt der Fillungsanteil nur langsam ab.
Das Istmoment andert sich gemal Figur 4c entspre-
chend dem Sollwert. Zum Zeitpunkt T1 wird das Sollmo-
ment wieder erhoht. Durch die erfindungsgemafie Auf-
trennung zwischen Fullungspfad und Zindwinkelpfad
wird diese Momentenerh6hung weitgehend durch die
Korrektur des Ziindwinkels durchgefiihrt. Die vorteilhaf-
te Wirkung besteht darin, dal® das Istmoment auch in
momentenerhdhender Richtung dem Sollwert nahezu
exakt folgt.

[0033] Neben einer Berechnung auf der Basis von
Momentenwerten wird in einem vorteilhaften Ausfiih-
rungsbeispiel die Berechnungen auf der Basis von Lei-
stungswerten durchgefiihrt, wobei Moment und Lei-
stung Uber die Motordrehzahl zusammenhangen.
[0034] Anstelle der Zindwinkeleinstellung wird in ei-
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nem anderen vorteilhaften Ausfihrungsbeispiel die Ge-
mischzusammensetzung oder die Kraftstoffzufuhr zu ei-
nem Zylinder oder eine beliebigen Kombination aus die-
sen drei GroRen. Die Momentenbestimmung auf der
Basisgrofien, Einstellgrenzwerten, etc. sind entspre-
chend anzuwenden.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Steuerung einer Brennkraftmaschine
eines Fahrzeugs, wobei ein Sollwert fir ein Dreh-
moment oder eine Leistung der Brennkraftmaschi-
ne vorgegeben wird, dieser Sollwert zumindest
durch Beeinflussung der Fullung der Brennkraftma-
schine und wenigstens eines, eine schnelle Mo-
mentenanderung bewirkenden Parameters einge-
stellt wird, wobei die Fillungsbeeinflussung und die
Beeinflussung des wenigstens einen Parameters
jeweils nach MaRRgabe eines eigenen Sollwertes,
der aus dem vorgegebenen Sollwert abgeleitet ist,
erfolgt, dadurch gekennzeichnet, dafl zumindest in
einem Betriebszustand die Sollwerte unterschiedli-
che Werte annehmen.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dal} der wenigstens eine Betriebszustand ein
Betriebszustand ist, in dem das Moment oder Lei-
stung erhéht wird, in dem die Leerlaufregelung aktiv
ist, in dem eine Katalysatorheizung aktiv ist, und/
oder wahrend der Startphase.

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dafl3 der aus dem Be-
tatigungssignal eines Fahrpedals abgeleitete Soll-
wert zur Einstellung der Fiillung ungefiltert und zur
Einstellung des wenigstens einen Leistungspara-
meters gefiltert verwendet wird.

4. \Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru-
che, dadurch gekennzeichnet, dall eine Bergren-
zung des Sollwerts fiir die Flllung auf der Basis des
Parameters, der zur Erzeugung einer maximalen
Momenten- oder Leistungsanderung einstellbar ist,
und des Sollwertes fir diesen wenigstens einen Pa-
rameters erfolgt.

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, da® der Sollwert flr
den Fillungspfad das Minimum aus ungefiltertem
und gefiltertem, korrigiertem Fahrerwunsch ist.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, daf} ein Reservewert
fiir das Moment bzw. die Leistung gebildet wird, der
dem Sollwert aufgeschaltet wird und den Sollwert
fur den Fillungspfad bildet.
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Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, dal® der Reservewert auf den optimalen Mo-
menten- bzw. Leistungswert oder auf den aktuellen
Wert bezogen wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dal’ der Sollwert fir
den Fillungspfad das Maximum aus dem Sollwert
und dem mit dem Reservewert korrigierten Sollwert
ist.

Vorrichtung zur Steuerung einer Brennkraftmaschi-
ne eines Fahrzeugs, mit einer elektronischen Steu-
ereinheit, die einen Sollwert flr ein Drehmoment
oder eine Leistung der Brennkraftmaschine ermit-
telt, der durch Einstellen der Fillung und wenig-
stens eines weiteren Leistungsparameters, der ei-
ne schnelle Anderung bewirkt, bereitgestellt wird,
wobei zur Berechnung der Flllungseinstellung und
des wenigstens einen Leistungsparameters jeweils
ein Sollwert verwendet wird, der aus dem ermittel-
ten Sollwert abgeleitet wird, dadurch gekennzeich-
net, dal die Sollwerte fiir die Fillungseinstellung
und die Einstellung des wenigstens einen Lei-
stungsparameters in wenigstens einem Betriebszu-
stand unterschiedliche Werte aufweisen.

Claims

Method for controlling an internal combustion en-
gine of a vehicle, a setpoint value for a torque or a
power of the internal combustion engine being
specified, said setpoint value being set at least by
influencing the charging of the internal combustion
engine and at least one parameter which brings
about a rapid change in moment, the influencing of
the charging and the influencing of the at least one
parameter taking place in each case according to a
separate setpoint value which is derived from the
prescribed setpoint value, characterized in that the
setpoint values assume different values at least in
one operating state.

Method according to Claim 1, characterized in that
the at least one operating state is an operating state
in which the moment or power is increased, in which
the idling control is active and in which a catalytic
converter heater is active, and/or during the starting
phase.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the setpoint value which is de-
rived from the activation signal of an accelerator
pedal is used in unfiltered form to set the charge
and in filtered form to set the at least one power pa-
rameter.
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4.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the setpoint value for the
charge is limited on the basis of the parameter
which can be set in order to generate a maximum
change in moment or power, and on the basis of the
setpoint value for this at least one parameter.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the setpoint value for the
charge path is the minimum of the unfiltered and
filtered corrected driver's request.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that a standby value is formed for
the moment or the power, which value is added to
the setpoint value and forms the setpoint value for
the charge path.

Method according to Claim 6, characterized in that
the standby value is referred to the optimum mo-
ment value or power value or to the current value.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the setpoint value for the
charge path is the maximum formed from the set-
point value and the setpoint value corrected with the
standby value.

Device for controlling an internal combustion en-
gine of a vehicle, having an electronic control unit
which determines a setpoint value for a torque or a
power of the internal combustion engine, which val-
ue is made available by setting the charge and at
least one further power parameter which brings
about a rapid change, in each case a setpoint value
which is derived from the setpoint value which is de-
termined being used to calculate the charge setting
and the at least one power parameter, character-
ized in that the setpoint values for the charge setting
and the setting of the at least one power parameter
have different values in at least one operating state.

Revendications

Procédé de commande d'un moteur a combustion
interne d'un véhicule selon lequel

- on prédétermine une valeur de consigne d'un
couple ou une puissance du moteur a combus-
tion interne,

- on regle cette valeur de consigne au moins en
influengant le remplissage du moteur a com-
bustion interne et au moins un paramétre as-
sure une variation rapide de couple,

- oninfluence le remplissage et on influence au
moins un parametre chaque fois selon une va-
leur de consigne propre déduite de la valeur de
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consigne prédéterminée,

caractérisé en ce qu'
au moins dans un état de fonctionnement, les va-
leurs de consigne prennent des valeurs différentes.

Procédé selon la revendication 1,

caractérisé en ce qu'

au moins un état de fonctionnement est un état
dans lequel on augmente le couple ou la puissance,
dans lequel la régulation de ralenti est active et
dans lequel le chauffage de catalyseur est actif et/
ou pendant la phase de démarrage.

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé en ce que

la valeur de consigne déduite du signal d'actionne-
ment de la pédale d'accélérateur est utilisée a I'état
non filtré pour régler le remplissage et a I'état filtré
pour régler au moins un parameétre de puissance.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes,

caractérisé en ce qu'

on limite la valeur de consigne du remplissage sur
la base du parametre réglable pour générer une va-
riation de couple ou de puissance maximale, et on
limite la valeur de consigne pour au moins ce para-
metre.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes,

caractérisé en ce que

la valeur de consigne du chemin de remplissage est
le minimum résultant du souhait du conducteur, cor-
rigé, filtré et non filtré.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes,

caractérisé en ce qu'

on forme une valeur de réserve du couple ou de la
puissance que I'on applique a la valeur de consigne
et on forme la valeur de consigne pour le chemin
de remplissage.

Procédé selon la revendication 6,

caractérisé en ce qu'

on rapporte la valeur de réserve a la valeur de cou-
ple ou de puissance optimum ou encore a la valeur
actuelle.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes,

caractérisé en ce que

la valeur de consigne du chemin de remplissage est
le maximum résultant de la valeur de consigne et
de la valeur de consigne corrigée par la valeur de
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réserve.

Dispositif de commande d'un moteur a combustion
interne d'un véhicule dans lequel :

- une unité de commande électronique fournit
une valeur de consigne du couple ou une puis-
sance du moteur a combustion interne obtenue
par le réglage du remplissage ou d'au moins un
autre parameétre de puissance produisant une
variation rapide,

- et pour le calcul du réglage du remplissage et
d'au moins un parametre de puissance, on uti-
lise chaque fois une valeur de consigne déduite
de la valeur de consigne ainsi obtenue,

caractérisé en ce que

les valeurs de consigne du réglage du remplissage
et du réglage d'au moins un parameétre de puissan-
ce ont des valeurs différentes pour au moins un état
de fonctionnement.
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