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(54) Vorrichtung und Verfahren zur Leistungssteigerung einer Brennkraftmaschine

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur nach-
träglichen Leistungssteigerung einer Brennkraftmaschi-
ne, insbesondere eines Dieselmotors (3). Dabei werden
die von einer Motorsteuerung (1) für einen Normalbe-
trieb berechneten Steuerbefehle (s) von einer Vorrich-
tung (2) in verstärkte Steuerbefehle (s*) umgerechnet,
welche zu einer erhöhten Leistung der Brennkraftma-
schine (3) führen. Zum Beispiel kann die im Dieselmotor

(3) eingespritzte Kraftstoffmenge vergrößert werden.
Um Schäden im Antriebsstrang des Kraftfahrzeuges
durch überhöhte Drehmomente zu vermeiden, wird die
Verstärkung unter bestimmten Betriebsbedingungen
des Kraftfahrzeuges, insbesondere bei eingelegtem er-
sten Gang oder Rückwärtsgang, reduziert oder ganz
ausgeschaltet (Steuerbefehle s**). Analog kann mit der
Verstärkung von an die Motorsteuerung (1) gerichteten
Eingangssignalen (i) verfahren werden.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Lei-
stungssteigerung einer Brennkraftmaschine eines
Kraftfahrzeuges mit einer Motorsteuerung, die Ein-
gangssignale empfängt und Steuerbefehle für einen
Normalbetrieb der Brennkraftmaschine erzeugt, wobei
die Eingangssignale und/oder die Steuerbefehle im Sin-
ne einer Leistungssteigerung verstärkt werden. Weiter-
hin betrifft die Erfindung eine Vorrichtung zur Durchfüh-
rung eines derartigen Verfahrens.
[0002] Es ist bekannt, daß Brennkraftmaschinen je
nach Art ihrer Ansteuerung unterschiedliche Leistungen
zeigen können. So wird beispielsweise ein typischer 2,0l
Reihen-Vierzylinder CommonRail-Dieselmotor serien-
mäßig in unterschiedlichen Leistungsstufen von ca. 85
kW (116 PS)/265 Nm bis 110 kW (150 PS)/330 Nm an-
geboten. Die unterschiedliche Leistung der ansonsten
baugleichen Motoren wird dabei einzig durch die Ab-
stimmung der Motorsteuerung beziehungsweise der
Kalibrierung erzielt.
[0003] Maßnahmen zur Leistungssteigerung einer
Brennkraftmaschine werden auch von Tunern vorge-
nommen, welche ein vom Hersteller ausgeliefertes
Kraftfahrzeug nachträglich entsprechend den Kunden-
wünschen verändern. Da in diesem Falle in der Regel
kein Zugriff auf die Herstellerkalibrierung der Motor-
steuerung besteht, müssen einfachere Maßnahmen zur
Leistungssteigerung angewendet werden. Besonders
einfach sind derartige Maßnahmen bei einem Common-
Rail-Diesel durchzuführen, wobei jedoch bei anderen
Dieseltypen (wie Verteilereinspritzpumpe, Pumpe-Düse
und dergleichen) oder bei Ottomotoren mit Aufladung
grundsätzlich ähnlich vorgegangen werden kann. Im
Zeitraum vor und während der Gemischzündung wird
hierbei zwei- bis sechsmal Kraftstoff in den Verbren-
nungsraum des Dieselmotors eingespritzt. Da die Lei-
stungsabgabe bei Dieselmotoren nicht über die Menge
des zugeführten Kraftstoff-Luft-Gemisches, sondern
über die Menge an zugeführtem Kraftstoff, der der an-
gesaugten Luft zugeführt wird, gesteuert wird, und da
die Rußgrenze im Bereich eines Luft-Kraftstoff-Verhält-
nisses λ von 1,1 bis 1,3 von den herstellerseitig pro-
grammierten Motorsteuerungen in der Regel mit einem
deutlichen Abstand eingehalten wird, kann eine Lei-
stungssteigerung des Dieselmotors durch die Vergrö-
ßerung der eingespritzten Kraftstoffmenge erzielt wer-
den.
[0004] Des Weiteren kann auch der Ladedruck des
bei modernen Dieselmotoren üblichen Turboladers er-
höht werden. Dadurch wird die Menge des im Motor für
die Verbrennung zur Verfügung stehenden Kraftstoff-
Luft-Gemischs erhöht. Daraus folgt ebenso eine größe-
re Leistungs- und Drehmomentabgabe. Die Erhöhung
des Ladedrucks kann z.B. dadurch erreicht werden, daß
die vom Motor an die Motorsteuerung gelieferten Signa-
le verändert werden.
[0005] Bei der Umsetzung vorstehender Prinzipien

wird zwischen der Motorsteuerung und den einzelnen
Motorkomponenten (z. B. Einspritzventile, Turbolader
inkl. Überdrucksteuereinheit) der Brennkraftmaschine
eine sogenannte Blackbox zwischengeschaltet, welche
durch eine "Verstärkung" der normalen Eingangssigna-
le und/oder Motorsteuerbefehle für verlängerte und ver-
größerte Einspritzhübe und/oder erhöhten Ladedruck
sorgt und damit die gewünschte Vergrößerung des für
die Verbrennung zur Verfügung stehenden Kraftstoff-
Luft-Gemisches bewirkt. Der Vorteil einer derartigen
Blackbox liegt darin, daß die Funktion der vom Herstel-
ler vorgegebenen Motorsteuerung nicht bekannt sein
muß und daß grundsätzlich alle Eigenschaften der Her-
stellerprogrammierung sowie das Fahrzeug-/Motorver-
halten vollständig erhalten bleiben. Das Abgasverhalten
bleibt dadurch meist unverändert und auf teure Abgas-
messungen kann verzichtet werden. Der Motor verhält
sich lediglich so, als ob der Serienmotor mit seiner Lei-
stung sehr weit nach oben streuen würde. Die Lei-
stungs- und Drehmomentkurve wird durch derartige
Maßnahmen annähernd um einen konstanten Multipli-
kationsfaktor nach oben verschoben, wobei typischer-
weise Drehmomentsteigerungen von 260 Nm zu 320
Nm erzielt werden können.
[0006] Ein Nachteil der beschriebenen nachträgli-
chen Leistungssteigerung besteht in einer erhöhten Be-
lastung des Antriebsstranges des Kraftfahrzeuges, wel-
che sich besonders im ersten Gang und/oder im Rück-
wärtsgang bemerkbar macht. Typischerweise werden
die Kräfte im ersten Gang um mehr als 20% erhöht, so
daß es nach einer kurzen Getriebe-Lebensdauer zu Ge-
waltbrüchen kommen kann.
[0007] Vor diesem Hintergrund war es Aufgabe der
vorliegenden Erfindung, ein Verfahren und eine Vorrich-
tung zur Leistungssteigerung einer Brennkraftmaschine
bereitzustellen, welche bei Schonung des Antriebs-
stranges eine verbesserte Ausnutzung des Potentials
zur Leistungssteigerung erlauben.
[0008] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren mit
den Merkmalen des Anspruchs 1 sowie durch eine Vor-
richtung mit den Merkmalen des Anspruchs 9 gelöst.
[0009] Vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den Un-
teransprüchen enthalten.
[0010] Das erfindungsgemäße Verfahren dient der
Leistungssteigerung der Brennkraftmaschine (vorzugs-
weise eines Dieselmotors und/oder eines Ottomotors
mit Aufladung) eines Kraftfahrzeuges mit einer Motor-
steuerung, welche herstellerseitig derart ausgebildet ist,
daß diese Eingangssignale i empfängt und Steuerbe-
fehle s für einen Normalbetrieb der Brennkraftmaschine
erzeugt. Um eine Leistungssteigerung gegenüber dem
Normalbetrieb zu erzielen, werden bei dem Verfahren
die Eingangssignale i auf ihrem Weg zur Motorsteue-
rung und/oder die Steuerbefehle s auf ihrem Weg von
der Motorsteuerung zur Brennkraftmaschine im Sinne
einer Leistungssteigerung "verstärkt". D.h., daß aus ei-
nem vorgegebenen Eingangssignal i ein "verstärktes"
Eingangssignal i* berechnet und an die Motorsteuerung
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weitergeleitet wird, welches dort (bei normaler Weiter-
verarbeitung) zu einem Steuerbefehl führt, der eine hö-
here Leistungserzeugung der Brennkraftmaschine be-
wirkt als der zum ursprünglichen Eingangssignal i ge-
hörende Steuerbefehl. In ähnlicher Weise wird aus ei-
nem vorgegebenen Steuerbefehl s ein "verstärkter"
Steuerbefehl s* berechnet und an die Brennkraftma-
schine weitergeleitet, der dort die Erzeugung einer hö-
heren Leistung bewirkt als der ursprüngliche Steuerbe-
fehl s. In diesem Sinne ist im Rahmen der vorliegenden
Anmeldung der Begriff "Verstärkung" von Eingangssi-
gnalen bzw. Steuerbefehlen zu verstehen, auch wenn
im Einzelfall eine solche "Verstärkung" konkret in der
Verkleinerung eines Zahlenwertes oder einer Signalgrö-
ße bestehen sollte. Das erfindungsgemäße Verfahren
ist dadurch gekennzeichnet, daß die Verstärkung der
Eingangssignale und/oder der Steuerbefehle s in Ab-
hängigkeit von dem Betriebszustand des Kraftfahrzeu-
ges reduziert wird, so daß eine Überbelastung des An-
triebsstranges des Kraftfahrzeuges vermieden wird. Ei-
ne Reduzierung der Verstärkung beinhaltet dabei ins-
besondere, daß der reduziert-verstärkte Steuerbefehl
s** dichter beim ursprünglichen Steuerbefehl s liegt als
der verstärkte Steuerbefehl s*.
[0011] Eine Verstärkung der Eingangssignale i und/
oder der Steuerbefehle s kann insbesondere durch die
Multiplikation mit einem konstanten Faktor k erzielt wer-
den, wobei dieser Faktor einen Wert größer oder gleich
eins aufweist, wenn das Eingangssignal i und/oder der
Steuerbefehl s eine positive Größe ist und die Leistung
der Brennkraftmaschine monoton wachsend hiervon
abhängt. In diesem Falle kann die Reduzierung der Ver-
stärkung durch eine Verkleinerung des genannten Fak-
tors k erfolgen.
[0012] Mit dem erfindungsgemäßen Verfahren kann
das verfügbare Leistungspotential in der Ansteuerung
einer Brennkraftmaschine durch die Erhöhung der
Grundverstärkung besser ausgenutzt werden, wobei
gleichzeitig die Belastungsgrenzen des Kraftfahrzeu-
ges durch die situationsabhängige Reduzierung der
Verstärkung eingehalten und damit normale Lebens-
dauern des Antriebsstranges erreicht werden. Es zeigt
sich nämlich, daß die Belastungsgrenzen des Antriebs-
stranges je nach Betriebszustand sehr unterschiedlich
sein können. Bei der bisher üblichen Orientierung an ei-
ner einzigen, pauschalen Belastungsgrenze blieb daher
in vielen Betriebszuständen des Kraftfahrzeuges ein
Leistungssteigerungspotential ungenutzt und/oder es
wurde in anderen Betriebszuständen die jeweilige Be-
lastungsgrenze überschritten und damit die Lebensdau-
er des Antriebsstranges reduziert. Das erfindungsge-
mäße Verfahren bewirkt demgegenüber im Ergebnis ei-
ne verbesserte Anpassung der Leistungssteigerung an
den Betriebszustand des Kraftfahrzeuges.
[0013] Die Art der Steuerbefehle s bzw. der verstärk-
ten Steuerbefehle s* bzw. der reduziert-verstärkten
Steuerbefehle s** kann je nach zugrundeliegendem Mo-
tortyp unterschiedlich sein. Insbesondere kann es sich

hierbei um Signale handeln, die die einzuspritzende
Kraftstoffmenge und/oder den Ladedruck vorgeben,
wobei die verstärkten Steuerbefehle s* bzw. s** zur Ein-
spritzung einer größeren Kraftstoffmenge bzw. zu ei-
nem höheren Ladedruck als die unverstärkten Steuer-
befehle s führen.
[0014] Bei den Eingangssignalen i, den verstärkten
Eingangssignalen i* und den reduziert-verstärkten Ein-
gangssignalen i** kann es sich z. B. um den gemesse-
nen Ladedruck des Motors handeln, wobei die verstärk-
ten Eingangssignale i* bzw. i** zu einem höheren Lade-
druck führen als die unverstärkten Eingangssignale i.
[0015] Gemäß einer bevorzugten Ausgestaltung des
Verfahrens wird die Verstärkung der Eingangssignale i
und/oder der Steuerbefehle s in Abhängigkeit vom ein-
gelegten Gang eines Übersetzungsgetriebes des Kraft-
fahrzeuges reduziert. Insbesondere kann dabei die Ver-
stärkung der Eingangssignale i und/oder der Steuerbe-
fehle s bei eingelegtem ersten Gang und/oder bei ein-
gelegtem Rückwärtsgang maximal reduziert werden. Im
Extremfall kann die Verstärkung der Eingangssignale
und/oder der Steuerbefehle in diesen Fällen auch ganz
unterdrückt werden, so daß die ursprünglichen Ein-
gangssignale i und/oder Steuerbefehle s an die Motor-
steuerung bzw. Brennkraftmaschine weitergeleitet wer-
den. Mit der Berücksichtigung des eingelegten Ganges
und insbesondere der kleinen Gänge kann sicherge-
stellt werden, daß in diesen kritischen Fällen die zuläs-
sigen Kraft- und Drehmomentbelastungen nicht über-
schritten werden. Das Übersetzungsgetriebe wird hier-
durch geschont und seine normale Lebensdauer bleibt
erhalten.
[0016] Der im Übersetzungsgetriebe aktuell eingeleg-
te Gang wird bei vielen Kraftfahrzeugen von entspre-
chenden Signalen unmittelbar angezeigt. Wenn derar-
tige Signale nicht zur Verfügung stehen, kann der Gang
auch aus der Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeuges
und der Motordrehzahl berechnet werden, wenn die im
Getriebe einstellbaren Übersetzungsverhältnisse be-
kannt sind.
[0017] Gemäß einer anderen Ausgestaltung des Ver-
fahrens kann die Verstärkung der Eingangssignale i
und/oder der Steuerbefehle s in bestimmten Drehzahl-
bereichen der Brennkraftmaschine reduziert werden.
Vorteilhafterweise wird diese Reduzierung mit der oben
bereits erwähnten, vom eingelegten Gang abhängigen
Reduzierung kombiniert. Durch die zusätzliche Berück-
sichtigung der Drehzahl ist es dabei möglich, innerhalb
eines eingelegten Ganges feinere Unterscheidungen
vorzunehmen, da die Belastungsgrenze in der Regel
drehzahlabhängig ist. Auf diese Weise kann das Lei-
stungssteigerungspotential noch besser ausgenutzt
werden.
[0018] Gemäß einer Weiterbildung des Verfahrens
wird die Verstärkung der Eingangssignale i und/oder der
Steuerbefehle s bei einer Beschleunigung des Kraft-
fahrzeuges nicht reduziert. Ein Beschleunigungszu-
stand des Kraftfahrzeuges kann dabei insbesondere
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über die Beobachtung der Drehzahländerung der
Brennkraftmaschine und/oder der Änderung der Fahr-
zeuggeschwindigkeit detektiert werden. Es hat sich ge-
zeigt, daß in einem Beschleunigungszustand die von
der Brennkraftmaschine erzeugten Kräfte überwiegend
zum Beschleunigen der Bauteile der Brennkraftmaschi-
ne verbraucht werden und daher nicht als Belastungen
am nachfolgenden Antriebsstrang und dem Überset-
zungsgetriebe wirksam werden. Aus diesem Grunde
kann die Leistungssteigerung in Beschleunigungszu-
ständen ohne Nachteile größere Werte annehmen, was
durch das Aussetzen der den Antriebsstrang schonen-
den Reduzierung der Verstärkung erreicht wird.
[0019] Das oben beschriebenen Verfahren kann in
besonders einfacher Weise ohne Veränderungen an der
Hardware des Kraftfahrzeuges durch eine entsprechen-
de Anpassung der Programmierung der Motorsteue-
rung implementiert werden. Die Verstärkung der Ein-
gangssignale und/oder der Steuerbefehle erfolgt hierbei
durch Umrechnungen innerhalb der Motorsteuerung.
[0020] Die Erfindung betrifft weiterhin eine Vorrich-
tung zur Leistungssteigerung der Brennkraftmaschine
eines Kraftfahrzeuges, vorzugsweise eines Dieselmo-
tors und/oder eines Ottomotors mit Aufladung, wobei
die genannte Vorrichtung funktional zwischen der Mo-
torsteuerung des Kraftfahrzeuges und der Brennkraft-
maschine angeordnet ist. Die Vorrichtung empfängt dort
an die Motorsteuerung gerichtete Eingangssignale i
und/oder von der Motorsteuerung kommende Steuer-
befehle s, die für einen Normalbetrieb der Brennkraft-
maschine ausgelegt sind, und leitet diese Eingangssi-
gnale/Steuerbefehle als verstärkte Eingangssignale/
Steuerbefehle an die Motorsteuerung/Brennkraftma-
schine weiter, wobei wie oben in Bezug auf das Verfah-
ren erläutert eine "Verstärkung" der Eingangssignale/
Steuerbefehle im Sinne einer resultierenden Leistungs-
steigerung der Brennkraftmaschine zu verstehen ist.
Die Vorrichtung ist dadurch gekennzeichnet, daß diese
dahingehend ausgebildet ist, ein Verfahren der oben er-
läuterten Art auszuführen. D.h., die Vorrichtung ist ins-
besondere dahingehend ausgebildet, die Verstärkung
der Eingangssignale i und/oder der Steuerbefehle s in
Abhängigkeit vom Betriebszustand des Kraftfahrzeu-
ges so zu reduzieren, dass eine Überbelastung des An-
triebsstranges des Kraftfahrzeuges vermieden wird und
entsprechende Belastungsgrenzwerte eingehalten wer-
den.
[0021] Die Vorrichtung kann insbesondere Signalein-
gänge für die Motordrehzahl, die Kraftfahrzeugge-
schwindigkeit und/oder den aktuell eingelegten Gang
eines Übersetzungsgetriebes des Kraftfahrzeuges auf-
weisen. Das Vorhandensein derartiger Signaleingänge
erlaubt es, die Reduzierung der Verstärkung der Ein-
gangssignale und/oder der Steuerbefehle in Abhängig-
keit von den genannten Größen bzw. hieraus berechne-
ten Werten vorzunehmen. Insbesondere kann die Re-
duzierung bei eingelegtem ersten Gang oder Rück-
wärtsgang maximal ausgelegt werden.

[0022] Im Folgenden wird die Erfindung mit Hilfe der
Figur beispielhaft näher erläutert. Die einzige Figur zeigt
schematisch die Komponenten eines Kraftfahrzeuges
mit einer erfindungsgemäßen Leistungssteigerung des
Motors.
[0023] Bei der mit der Bezugsziffer 3 versehenen
Brennkraftmaschine kann es sich insbesondere um ei-
nen Dieselmotor handeln, dessen Leistung durch die
eingespritzte Kraftstoffmenge gesteuert wird. Das von
dem Dieselmotor 3 erzeugte Drehmoment wird im nach-
folgenden Antriebsstrang über ein Übersetzungsgetrie-
be 4 an die Räder 5 des Kraftfahrzeuges weitergege-
ben.
[0024] Eine in herkömmlicher Weise vom Hersteller
des Kraftfahrzeuges eingerichtete Motorsteuerung 1 er-
zeugt (unter anderem) Steuerbefehle s für die Brenn-
kraftmaschine 3, deren Wert zum Beispiel die Länge
und Größe der Einspritzhübe und damit die einzusprit-
zende Kraftstoffmenge festlegt. Bei einem nach seiner
Herstellung unveränderten Kraftfahrzeug werden die
Steuerbefehle s direkt an die Brennkraftmaschine 3 wei-
tergeleitet.
[0025] Zur Leistungssteigerung des Kraftfahrzeuges
im Rahmen eines Tunings ist es bekannt, eine Vorrich-
tung 2 ("Blackbox") in den Signalübertragungsweg zwi-
schen der Motorsteuerung 1 und der Brennkraftmaschi-
ne 3 zu setzen, wobei diese Vorrichtung 2 die normalen
Steuerbefehle s der Motorsteuerung 1 empfängt und
hieraus verstärkte Steuerungssignale s* berechnet und
an die Brennkraftmaschine 3 weiterleitet. Die verstärk-
ten Steuerungssignale s* führen an der Brennkraftma-
schine zur Erzeugung einer höheren Leistung. Zum Bei-
spiel können die von der Motorsteuerung 1 vorgegebe-
nen Einspritzhübe verlängert und/oder vergrößert wer-
den. Die Berechnung des verstärkten Steuerungssi-
gnals s* erfolgt im einfachsten Falle durch die Multipli-
kation mit einem konstanten Faktor k gemäß

[0026] Zusätzlich oder alternativ kann die Vorrichtung
2 auch für die Motorsteuerung 1 bestimmte Eingangs-
signale i vom Motor, z.B. den gemessenen Ladedruck,
so "verstärken", daß ihre (normale) Weiterverarbeitung
in der Motorsteuerung 1 zu einer erhöhten Leistung der
Brennkraftmaschine 3 führt. Auch die Berechnung des
verstärkten Eingangssignals i* kann durch Multiplikation
mit einem Faktor k erfolgen.
[0027] Die bis hierher beschriebene Leistungssteige-
rung durch die Vorrichtung 2 hat den Nachteil, daß in
bestimmten Betriebszuständen die Belastungsgrenze
des Antriebsstranges durch die erhöhten Kräfte und
Drehmomente überschritten sein kann beziehungswei-
se daß in anderen Betriebszuständen das Leistungs-
steigerungspotential möglicherweise nicht maximal
ausgenutzt wird. Um diese Nachteile zu vermeiden, wird
erfindungsgemäß die Vorrichtung 2 derart ausgelegt,

s* = k·s (k ≥ 1).
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daß diese in Abhängigkeit vom Betriebszustand der
Brennkraftmaschine die Verstärkung der Eingangssi-
gnale i bzw. des Steuerungssignals s reduziert. D.h.,
daß aus dem Eingangssignal i ein "reduziert-verstärk-
tes" Eingangssignal i** und aus dem Steuerungssignal
s der Motorsteuerung 1 ein "reduziert-verstärktes"
Steuerungssignal s** bestimmt wird. Dies kann zum Bei-
spiel durch die Multiplikation des oben erwähnten ver-
stärkten Eingangssignals i* bzw. Steuerungssignals s*

mit einem Reduzierungsfaktor r ≤ 1 erreicht werden ge-
mäß

bzw.

[0028] Da der eingeführte Reduzierungsfaktor r die
Einhaltung der Belastungsgrenzen des Antriebsstran-
ges gewährleistet, kann der Faktor k von vornherein
größer gewählt werden, um in allen denkbaren Betriebs-
zuständen die maximale Leistungssteigerung auszu-
schöpfen. Weiterhin wird die Vorrichtung 2 das Ein-
gangssignals i** bzw. das Steuerungssignal s** in der
Regel direkt (ohne den Zwischenschritt über i* bzw. s*)
aus dem Signal i bzw. s berechnen.
[0029] Die Reduzierung der Verstärkung kann insbe-
sondere vom eingelegten Gang im Getriebe 4 abhän-
gen, wobei im einfachsten Fall die Verstärkung im er-
sten Gang und/oder im Rückwärtsgang ganz weggelas-
sen wird, so daß in diesem Fall r = 1/k und *i** = i bzw.
s** = s ist. Um eine gangabhängige Reduzierung vor-
nehmen zu können, muß die Vorrichtung 2 entspre-
chende Informationen über den aktuell eingelegten
Gang erhalten. Dies kann beispielsweise über ein direkt
von dem Übersetzungsgetriebe 4 (oder einer anderen
Quelle des Motor-/Fahrzeugmanagements) kommen-
des Gangsignal g geschehen. Für die Erzeugung des
Signals g kann beispielsweise auf einen Kontaktschal-
ter für den Rückfahrscheinwerfer zugegriffen werden,
da das Aufleuchten der Rückfahrtlichter einen eingeleg-
ten Rückwärtsgang anzeigt. Wenn weiterhin nur der er-
ste Gang interessiert, kann für diesen ein zusätzlicher
Kontaktschalter im Getriebe 4 vorgesehen werden. Fer-
ner ist es möglich, aus einem die Fahrzeuggeschwin-
digkeit v anzeigenden Signal und der Motordrehzahl n
den aktuell eingelegten Gang zu berechnen, wobei die
im Getriebe 4 zur Verfügung stehenden Übersetzungs-
verhältnisse als bekannt zugrunde zu legen sind.
[0030] Eine weitere Verbesserung der Leistungsstei-
gerung wird dadurch erzielt, daß eine Reduzierung der
Verstärkung im ersten Gang nur über einen bestimmten
Drehzahlbereich erfolgt. Der Maximalwert des Drehmo-
ments steht dann über einen breiteren Drehzahlbereich
zur Verfügung.

i** = r·i* = r·k·i (k ≥ 1)

s** = r·s* = r·k·s (k ≥ 1).

[0031] Weiterhin kann die Vorrichtung 2 so ausgelegt
sein, daß im Falle einer hohen Beschleunigung des
Kraftfahrzeuges keine oder nur eine sehr geringe Re-
duzierung der Verstärkung erfolgt. Im Beschleunigungs-
fall wird nämlich ein Großteil der Energie und Kräfte zum
Beschleunigen der Teile der Brennkraftmaschine 3 ver-
braucht, so daß trotz durchgetretenem Gaspedal nur
unkritische Drehmomentwerte im Getriebe 4 ankom-
men. Auf eine Reduzierung der Leistungssteigerung
kann daher verzichtet werden. Der Beschleunigungsfall
kann von der Vorrichtung 2 zum Beispiel durch eine gro-
ße Änderungsrate der Motordrehzahl n festgestellt wer-
den.
[0032] Die oben aufgezählten und nur beispielhaft zu
verstehenden Abhängigkeiten der Verstärkungsredu-
zierung von verschiedenen Betriebsparametern können
durch eine entsprechende funktionale Abhängigkeit des
Reduzierungsfaktors r ausgedrückt werden, d.h. r = r(n,
g, v, ...).
[0033] Weiterhin ist es möglich, daß die Funktion der
Vorrichtung 2 auch durch eine entsprechende Program-
mierung der Motorsteuerung 1 erzielt wird, so daß keine
Eingriffe in die Hardware des Kraftfahrzeuges erforder-
lich sind.

Patentansprüche

1. Verfahren zur Leistungssteigerung einer Brenn-
kraftmaschine (3) eines Kraftfahrzeuges mit einer
Motorsteuerung (1), die Eingangssignale (i) emp-
fängt und Steuerbefehle (s) für einen Normalbetrieb
der Brennkraftmaschine erzeugt, wobei die Ein-
gangssignale und/oder die Steuerbefehle im Sinne
einer Leistungssteigerung verstärkt werden,

dadurch gekennzeichnet, daß
die Verstärkung in Abhängigkeit von dem Betriebs-
zustand des Kraftfahrzeuges derart reduziert wird,
dass eine Überbelastung des Antriebsstranges des
Kraftfahrzeuges vermieden wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daß

die Steuerbefehle (s) die einzuspritzende Kraftstoff-
menge und/oder den Ladedruck vorgeben, und
dass die verstärkten Steuerbefehle zur Einsprit-
zung einer größeren Kraftstoffmenge bzw. zu einem
höheren Ladedruck führen.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daß

die Verstärkung in Abhängigkeit von dem eingeleg-
ten Gang eines Übersetzungsgetriebes (4) des
Kraftfahrzeuges reduziert wird.

4. Verfahren nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, daß

die Verstärkung im ersten Gang und/oder im Rück-
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wärtsgang maximal reduziert wird und/oder ganz
unterdrückt wird.

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4,
dadurch gekennzeichnet, daß

der eingelegte Gang aus der Kraftfahrzeugge-
schwindigkeit (v) und der Motordrehzahl (n) berech-
net wird.

6. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche
1 bis 5,

dadurch gekennzeichnet, daß
die Verstärkung in bestimmten Drehzahlbereichen
der Brennkraftmaschine (3) reduziert wird.

7. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche
1 bis 6,

dadurch gekennzeichnet, daß
die Verstärkung bei Beschleunigung des Kraftfahr-
zeuges nicht reduziert wird.

8. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche
1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet, daß
die Verstärkung durch eine entsprechende Pro-
grammierung der Motorsteuerung (1 ) erzielt wird.

9. Vorrichtung (2) zur Leistungssteigerung der Brenn-
kraftmaschine (3) eines Kraftfahrzeuges, wobei die
Vorrichtung funktional zwischen der Motorsteue-
rung (1) und der Brennkraftmaschine (3) angeord-
net und dahingehend ausgebildet ist, an die Motor-
steuerung gerichtete Eingangssignale (i} und/oder
für den Normalbetrieb der Brennkraftmaschine be-
stimmte Steuerbefehle (s) der Motorsteuerung vor
ihrer Weiterleitung im Sinne einer Leistungssteige-
rung zu verstärken,

dadurch gekennzeichnet, daß
die Vorrichtung (2) weiterhin dahingehend ausge-
bildet ist, ein Verfahren nach mindestens einem der
Ansprüche 1 bis 8 durchzuführen.

10. Vorrichtung nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, daß

sie Signaleingänge für die Motordrehzahl (n), die
Kraftfahrzeuggeschwindigkeit (v) und/oder den ein-
gelegten Gang (g) eines Übersetzungsgetriebes (4)
des Kraftfahrzeuges aufweist.

11. Vorrichtung nach Anspruch 9 oder 10,
dadurch gekennzeichnet, daß

die Brennkraftmaschine als Dieselmotor (3) und/
oder als Ottomotor mit Aufladung ausgebildet ist.
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