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(54) Motorsteuerungskonzept und Vorrichtung zum Steuern der Leistung eines Motorfahrzeugs

(57) Die vorliegende Erfindung bezieht sich allge-
mein auf Motorfahrzeuge die auf dem Gebiet der Land-
und Forstwirtschaft, der Verarbeitung von Ernteerzeug-
nissen und zur Bodenbearbeitung eingesetzt werden.
Solche Fahrzeuge sind mit Antriebseinrichtungen verse-
hen, die es ermdglichen Zusatzgerate an das Fahrzeug
anzuschlieBen. Diese Zusatzgerate werden idR. von der

Antriebseinheit des Fahrzeuges mit angetrieben. Eine
solche Antriebseinheit versorgt liber eine Motorsteue-
rungsvorrichtung die Zusatzgerate mit der bendtigten
Leistung. Die Erfindung betrifft eine solche Vorrichtung,
welche bereits automatisch vor der Zuschaltung eines
Zusatzgerates die Leistung der Antriebseinheit hoch re-
gelt und selbststéandig die Leistung an den Bedarf des
Zusatzgerates im Betrieb anpasst.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Motor-
steuerungskonzept fir ein Fahrzeug, aullerdem ein
Fahrzeug mit einem erfindungsgemaRen Motorsteue-
rungskonzept und ein Verfahren zum Betreiben eines
solchen Motorsteuerungskonzeptes.

[0002] Allgemein bezieht sich die Erfindung auf Motor-
fahrzeuge, die auf dem Gebiet der Land- und Forstwirt-
schaft, der Verarbeitung von Ernteerzeugnissen und zur
Bodenbearbeitung eingesetzt werden. Vorzugsweise
handelt es sich dabei, ohne eine Einschrankung damit
vorzunehmen, um Traktoren und/oder Schlepper.
[0003] Insbesondere betrifft die Erfindung ein Motor-
steuerungskonzept fir ein Fahrzeug, das eine Antriebs-
einheit aufweist, vorzugsweise einen Verbrennungsmo-
tor, und ein Getriebe zwischen einem Motorausgangs-
element der Antriebseinheit und einer, mit dem Boden in
Eingriff stehenden Antriebsvorrichtung, gemal dem An-
spruch 1.

[0004] Solche Fahrzeuge sind mit Antriebseinheiten
nicht nur fur den Fahrbetrieb, sondern auch fir die zu-
satzlich anschlieBbaren Aggregate ausgestattet. Unter
Aggregaten werden alle Zusatzgerate verstanden, die
an eine Antriebseinrichtung eines Traktors und/oder
Schleppers anschlieRbar sind. Die Zusatzgerate sind
Uber einen zuschaltbaren Antriebsstrang, wobei es sich
dabei um eine Zapfwelle handeln kann, mit der Antriebs-
einheit verbunden. Das Zu- oder Abschalten einer oder
beider Zapfwellen an die Antriebseinheit erfolgt in der
einfachen Ausfiihrung Uber eine Steuer- und Regelein-
richtung.

[0005] Ausdem Standder Techniksind, zur Steuerung
von Antriebseinheiten, verschiedene Verfahren und Vor-
richtungen bekannt. Beispielsweise wird das Handsteu-
erelement (Handgashebel) gewdhnlich zum Einstellen
der Motordrehzahl, entsprechend dem Uber die Zapfwel-
le angetriebenen Aggregat, verwendet. Nach dem Ein-
stellen der Motordrehzahl kann das elektronische Steu-
ersystem, zum Halten der Motordrehzahl, vorrangig vor
der Fahrzeuggeschwindigkeit des Fahrzeuges, welche
durch Wahlen eines Ubersetzungsverhaltnisses gewahlt
wurde, eingesetzt werden.

[0006] Wenn sichaber,zum Beispielwahrend des Ma-
hens, andernde Belastungen ergeben, kann es sein,
dass der Fahrer eingreifen muss, um die Motordrehzahl
und somit die Zapfwellendrehzahl konstant zu halten.
Zum Eingreifen gibt es vielerlei Griinde, z.B. das Steigern
oder das Verringern der Fahrzeuggeschwindigkeit, das
Wechseln der Getriebestufe oder die unterschiedliche
Belastung an der Zapfwelle.

[0007] Um ein Absinken der Motordrehzahl an einer
Antriebseinheit, infolge des Zuschaltens eines zusatzli-
chen Aggregates aufgrund der zusatzlichen Leistungs-
anforderung, zu vermeiden, offenbart die DE 42 00 806
C1 aus dem Stand der Technik ein Verfahren zur Steue-
rung der Motordrehzahl fiir mindestens ein, iber einen
zuschaltbaren Hochtrieb von einer Brennkraftmaschine
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angetriebenes Nebenaggregat. Das Motorsteuerungs-
verfahren besteht darin, dass unmittelbar vor einem Zu-
schalten des Hochtriebes kurzfristig die Gemischmenge
(Kraftstoffmenge) flr die Antriebseinheit erhdht wird, um
einer erhohten Leistungsanforderung und einem damit
verbunden Abfall der Motordrehzahl, vorzubeugen. Ana-
log gilt fiir das Abschalten des Hochtriebes, dass unmit-
telbar vor dessen Abschalten die Kraftstoffmenge redu-
ziert wird, damit es nicht infolge der pl6tzlich reduzierten
Leistungsanforderung zu einer erhéhten Motordrehzahl
kommt. Zur Regelung der Gemischmenge fir die An-
triebseinheit steht gemaR der DE 42 00 806 C1 eine of-
fenbarte elektronische Steuereinheit zur Verfiigung.
[0008] Der Nachteil des vorgenannten Motorsteue-
rungsverfahrens besteht darin, dass sich das System
nicht selbstandig in einem optimalen, energieeffizienten
Leistungsbereich regeln lasst bzw. optimale Betriebs-
punkte fir die Antriebseinheit eingestellt werden kdnnen.
Unter einem Betriebspunkt wird der Leistungswert P ver-
standen, der sich aus der Motordrehzahl und dem Mo-
tordrehmoment ergibt. Eine optimale Zusammenarbeit
zwischen der Steuer- und Regelungseinrichtung und der
Antriebseinheit ist somit nicht gegeben. Die Antriebsein-
heit kann zwar wahrend des Feldbetriebes in Betriebs-
punkten betrieben werden, weil der Antriebseinrichtung
jeweils die bendtigte Antriebsleistung zur Verfigung ge-
stellt wird. Die zur Verfligung gestellte Antriebsleistung
ist aber unabhangig davon, ob die Antriebseinheit in ei-
nem eher glinstigen oder eher unglinstigen Leistungs-
und Wirtschaftlichkeitsbereich arbeitet. Eine kraft-
stoffsparende Betriebstéatigkeit der Antriebseinheit kann
aufgrund der Vorgaben des Steuerungsverfahrens und
dersichdaraus ergebenden Zusammenarbeit mitder An-
triebseinheit und aufgrund der Antriebseinheit selbst,
nicht erreicht werden.

[0009] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, die im Stand der Technik bekannten Nachteile zu
vermeiden und eine Vorrichtung und ein Verfahren zum
Betreiben eines solchen Motorsteuerungskonzeptes
vorzuschlagen, bei der das Motordrehmoment und die
Motordrehzahl der Antriebseinheit beim Zuschalten und
wahrend des Betriebes eines angeschlossenen Aggre-
gates in nahezu optimalen Betriebspunkten betrieben
werden kann, um den unterschiedlichen Leistungsanfor-
derungen, die durch die Zuschaltung von Aggregaten an
die Antriebseinheit entstehen, mit groitmaoglichem kraft-
stoffsparendem Betrieb gerecht zu werden.

[0010] Erfindungsgemal wird dieses Problem durch
die kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruchs 1
geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildun-
gen der Erfindung ergeben sich aus den nachstehenden
Unteranspriichen und der nachfolgenden Beschreibung.
[0011] DieLdsung der Aufgabe besteht also darin, den
Nachteil zu vermeiden, der heute bei den vorhandenen
Verfahren und Vorrichtungen zur Steuerung von An-
triebseinheiten fir Fahrzeuge, bei der Zuschaltung von
Aggregaten entsteht, und ein erfindungsgemaRes Mo-
torsteuerungskonzept fir ein Fahrzeug zu entwickeln,
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wobei das Fahrzeug eine Antriebseinheit, vorzugsweise
einen Verbrennungsmotor, und einen mit dieser in Wirk-
verbindung stehenden Antriebsstrang aufweist. Der An-
triebsstrang besteht beispielsweise aus einem Getriebe,
welches zwischen einem Motorausgangselement der
Antriebseinheit und einer mit dem Boden in Eingriff ste-
henden Antriebsvorrichtung angeordnet ist, wobei der
Antriebsstrang eine Vielzahl von Leistungsverbrau-
chern, nachstehend als Aggregate bezeichnet, und ein
oder mehrere Laufrader tragende Fahrzeugachsen, auf-
weist. Das Fahrzeug umfasst weiterhin eine Front- und
eine Heckzapfwelle, die von der Antriebseinheitin einem
festen Verhaltnis der Motordrehzahl antreibbar ist, wobei
das Motorsteuerungskonzept zumindest eine elektroni-
sche Steuer- und Regeleinrichtung umfasst, die Gber ei-
ne Steuervorrichtung verfligt, welche betatigbar ist, um
eine Aktivierungsanforderung an die elektronische Steu-
er- und Regeleinrichtung bereitzustellen.

[0012] Aus dem Stand der Technik ist bekannt, dass
eine Steuervorrichtung, die eine Aktivierungsanforde-
rung direkt an die Steuer- und Regeleinrichtung, zum Zu-
schalten eines Aggregates, sendet, umgehend eine Zu-
schaltung der Zapfwelle veranlasst, wodurch die Motor-
drehzahl aufgrund der zusétzlichen Leistungsanforde-
rung, unmittelbar stark absinkt. Zur Vermeidung dieses
Nachteiles wird vorgeschlagen, das erfindungsgemafle
Motorsteuerungskonzept, bestehend aus einer erfin-
dungsgemafien Vorrichtung zu verwenden. Die Vorrich-
tung umfasst eine Steuervorrichtung und eine Steuer-
und Regeleinrichtung. Die Steuer- und Regeleinrichtung
reagiert auf die Aktivierungsanforderung von der Steu-
ervorrichtung und fiihrt, vor der Zuschaltung der ener-
gieverbrauchenden Aggregate, die Antriebseinheit in ei-
nen Leistungsbereich, der nicht nur ein Absinken der Mo-
tordrehzahl verhindert, sondern auch einen energieeffi-
zienten Betriebspunkt aufweist. Um dieses zu erreichen,
sind in der Steuer- und Regeleinrichtung Kennlinien zur
Abschatzung des Energiebedarfes eines oder mehrerer
Leistungsverbraucher, in Abhéngigkeit von einem oder
mehreren Betriebsparametern des jeweiligen Leistungs-
verbrauchers, hinterlegt. Nach der Aktivierung der Zu-
schaltung zumindest eines Leistungsverbrauchers passt
die Steuer- und Regeleinrichtung vor der Zuschaltung
des zumindest einen Leistungsverbrauchers selbstandig
den Leistungswert P der Antriebseinheit an. Der Lei-
stungswert P wird aus den hinterlegten Kennlinien, zur
Abschatzung des Energiebedarfes des zumindest einen
Leistungsverbrauchers ausgewéahltund das nach der Zu-
schaltung des zumindest einen angeschlossenen Lei-
stungsverbraucher der Leistungswert P angepasst wird.
[0013] Ineineranderen Ausflihrung istdie Steuer- und
Regeleinrichtung intern mit einer speicherprogrammier-
baren elektronischen Steuer- und Auswerteeinheit und
einer elektronischen Steuereinheit ausgestattet. Bei Be-
tatigung der Steuervorrichtung stellt diese gleichzeitig ei-
ne Aktivierungsanforderung an die elektronische Steu-
ereinheit und an die speicherprogrammierbare Steuer-
und Auswerteeinheit in der Weise bereit, dass die elek-
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tronische Steuereinheit, vor Zuschaltung des zumindest
einen Leistungsverbrauchers, die Anfrage einer Aktivie-
rungserlaubnis an die speicherprogrammierbare elektro-
nische Steuer- und Auswerteeinheit stellt, woraufhin die
speicherprogrammierbare elektronische Steuer- und
Auswerteeinheit selbsténdig den Leistungswert P der
Antriebseinheit vor Zuschaltung eines Leistungsverbrau-
chers verandert und nach der Veranderung eine Aktivie-
rungsfreigabe an die elektronische Einheit bereitstellt.
[0014] Bevor die Steuer- und Regeleinrichtung tat-
sachlich eine Zuschaltung der Zapfwellen, vornimmt, bei-
spielsweise Uber das Ankuppeln mit Hilfe einer elektro-
magnetischen Kupplung, hat die Steuer- und Regelein-
richtung flr die Steuerung der Antriebseinheit das fiir das
jeweilige angeschlossene Aggregat hinterlegte Kennlini-
enfeld zur Benutzung heranzuziehen und die darin ent-
haltenen Betriebspunkte Il bis IV umzusetzen. Vor der
Umsetzung der Betriebspunkte Il bis IV hat die Steuer-
und Regeleinrichtung die aktuellen Leistungswerte P des
ersten Betriebspunktes | zu ermitteln, die sich aus dem
normalen Fahrbetrieb des Traktors oder Schleppers er-
geben. Zur Ermittlung der aktuellen Daten der Antriebs-
einheit fir den ersten Betriebspunkt | greift die Steuer-
und Regeleinrichtung, aufgrund der Anfrage von der
elektronischen Steuereinheit, einerseits auf verschiede-
ne Sensoren, beispielsweise den Drehmomentsensor
und den Motordrehzahlsensor zu, die im Fahrzeug an
der Antriebseinheitangeordnet sind und andererseits auf
eine spezifische, editierbare Datei zu, die ein Kennlini-
enfeld des angeschlossenen Aggregates enthalt, wel-
ches Uber eine Aggregatsensorik ermittelt wurde und in
einem Programmverzeichnis gespeichertist. In einer edi-
tierbaren Datei sind die charakteristischen Daten eines
angeschlossenen Aggregates hinterlegt. In einer vorteil-
haften Ausgestaltung kénnen die Dateien mit dem ent-
sprechenden Kennlinienfeld und den darin hinterlegten
Betriebspunkten auch tber das Internet bezogen und im
Programmverzeichnis gespeichert werden. Die von den
Sensoren ermittelten Daten werden ausgewertet und
aus den Leistungswerten wird von der speicherprogram-
mierbaren Steuer- und Auswerteeinheit ein erster Lei-
stungswert P berechnet, welcher den ersten Betriebs-
punkt | ergibt. Der berechnete Betriebspunkt | wird im
Kennlinienfeld in einer dem angeschlossenen Aggregat
zugehdrigen editierbaren Datei eingetragen, von dem
aus die Leistung der Antriebseinheit, mit Hilfe der Steuer-
und Auswerteeinheit, Gber einen in der Datei hinterlegten
Betriebspunkt Il bis zum hinterlegten Betriebspunkt I
geregelt wird.

[0015] D.h.,diein einem Programmverzeichnis hinter-
legte editierbare Datei enthalt des Weiteren in vorteilhaf-
ter Ausgestaltung Motorkennlinien und die zum Regeln
der Antriebseinheit hinterlegten Betriebspunkte Il bis IV.
Die Betriebspunkte Il bis IV werden fir die Zuschaltung
und den Betrieb des angeschlossenen Aggregates be-
noétigt. Jedes an die Zapfwellen anschlieRbare Aggregat
besitzt beim Zuschalten und der Benutzung im Feldbe-
trieb einen charakteristischen Leistungsbedarf. Dieser
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charakteristische Leistungsbedarf ist als Betriebspunkt
Il bis IV in einer solchen editierbaren Datei eingetragen.
Einem Aggregat, beispielsweise bestehend aus einem
Heckmahwerk, ist eine Datei mit charakteristischen Be-
triebspunkten in einem Kennlinienfeld zugeordnet. Das
gleiche betrifft auch ein Aggregat, beispielsweise ein Vor-
satzgerat in Form eines Frontmahwerkes, welchem eine
Datei zugeordnet ist. Sind beide Aggregate im Einsatz,
also beide Zapfwellen mit einem leistungsverbrauchen-
den Aggregat belegt, gibt es eine weitere Datei, die zum
Leistungsbedarf zweier zuzuschaltender Aggregate cha-
rakteristische Betriebspunkte Il bis IV aufweist.

[0016] In der vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Steuer- und Regeleinrichtung, bzw. die
Steuer- und Auswerteeinheit, die Antriebseinheit, aus-
gehend von dem ermittelten Betriebspunkt |, mit Hilfe der
Regelung der Kraftstoff-und Luftzufuhr, automatisch
Uber den charakteristischen Betriebspunkt || zum Be-
triebspunkt Il fihrt. Der Betriebspunkt Il ist einerseits in
einem Leistungsbereich der Antriebseinheit angeordnet,
der, nach Zuschaltung des an den Zapfwellen befindli-
chen Aggregates, eine lastabhangige Motordrehzahlre-
duzierung vermeidet und andererseits in einem effizien-
ten Bereich mit relativ niedrigem Kraftstoffverbrauch
liegt. D.h., der optimierte Betriebspunkt Il ist oberhalb
des zu erwartenden Drehmoment- und des Drehzahlbe-
darfs des zuzuschaltenden Aggregates in einem ener-
gieeffizienten Bereich des Kennlinienfeldes, zum Regeln
der Antriebseinheit, hinterlegt. Einer der erfindungsge-
malen Schritte besteht also darin, die Leistungswerte
der Antriebseinheit bis zu dem optimierten Betriebspunkt
lll, vorgegeben im Kennlinienfeld einer Datei, anzuhe-
ben, bevor das leistungsverbrauchende Aggregat zuge-
schaltet wird. Die Zuschaltung eines Aggregates kann
Uber eine fur die Zapfwellen vorgesehene Kupplung er-
folgen.

[0017] Nachdem die Antriebseinheit den Leistungs-
wert P des Betriebspunktes Il bei der Motordrehzahl und
bei dem Motordrehmoment erreicht hat, wobei dieser Be-
triebszustand der Antriebseinheit Gber die Auswertung
der MeRergebnisse der Sensoren von der Steuer- und
Auswerteeinheit kontrolliert wird, sendet die speicherpro-
grammierbare Steuer- und Auswerteeinheit eine Aktivie-
rungsfreigabe an die elektronische Steuereinheit. Die
elektronische Steuereinheit veranlasst daraufhin die Zu-
schaltung einer oder beider Zapfwellen, bzw. die Zu-
schaltung zumindest eines Leistungsverbrauchers, je
nachdem was die Aggregatsensorik vorher an Belegung
an der Zapfwelle ermittelt und an die Steuer- und Aus-
werteeinheit gemeldet hat. Die Aktivierungsfreigabe be-
inhaltet also auch die Information, welche der beiden
Zapfwellen oder ob beide Zapfwellen zugeschaltet wer-
den sollen.

[0018] EinweiterererfindungsgemaRer Schritt besteht
darin, dass nach der Zuschaltung des zumindest einen
angeschlossenen Leistungsverbrauchers, bzw. Aggre-
gates, die speicherprogrammierbare Steuer- und Aus-
werteeinheit die Antriebseinheit, ausgehend vom Lei-
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stungswert P im Betriebspunkt lll, automatisch zum Lei-
stungswert P im Betriebspunkt IV zuriickfiihrt, wobei ein
Wechsel des Leistungsbereiches bzw. einer Verstar-
kungskurve, nachstehend als Kennlinie bezeichnet, zu
einem niedrigeren Leistungsbereich erfolgt. Nahere An-
gaben hierzu kénnen der Figurenbeschreibung 3 und 4
entnommen werden. Diese Rickfiihrung vom Betriebs-
punkt [Il zum Betriebspunkt IV entspricht der Einlaufpha-
se des Aggregates, wobei diese Rickfiihrung von den,
das Motorsteuerungskonzept kontrollierenden Senso-
ren, Uberwacht wird.

[0019] Der Betriebspunkt IV liegt einerseits in einem
Leistungsbereich der Antriebseinheit, der dem im Ein-
satz befindlichen Aggregat entspricht und eine lastab-
hangige Motordrehzahlreduzierung vermeidet und ande-
rerseits in einem effizienten Bereich mit relativ niedrigem
Kraftstoffverbrauch. D.h., der optimierte Betriebspunkt
IV ist oberhalb des zu erwartenden Drehmoment- und
des Drehzahlbedarfs des im Betrieb befindlichen Aggre-
gates, in einem energieeffizienten Bereich des Kennlini-
enfeldes, zum Regeln der Antriebseinheit, hinterlegt.
D.h., die speicherprogrammierbare Steuer- und Auswer-
teeinheit regelt den Betriebspunkt IV in einem energie-
effizienten Leistungsbereich I, der immer oberhalb des
vom Aggregates bendtigten Leistungswert P liegt.
[0020] Vorteilhafterweise ist der Betriebspunkt IV der-
art optimiert, dass die Antriebseinheit die Motordrehzahl
stabil und den Kraftstoffverbrauch niedrig halten kann.
Das erfindungsgemafie Motorsteuerungskonzept hat
vor allem den Vorteil, dass die Antriebseinheit des Trak-
tors oder Schleppers immer sicher in einem Leistungs-
bereich arbeitet, der einerseits relativ weit (ber dem er-
forderlichen Leistungsbereich liegt, so dass ein Absinken
der Motordrehzahl ausgeschlossen ist und andererseits
aber eine energieeffiziente Betriebsweise ermdglicht.
Dazu flhrt die Steuer- und Regeleinrichtung, bzw. die
speicherprogrammierbare Steuer- und Auswerteeinheit
immer den héheren Leistungswert P des Betriebspunk-
tes Il an den Betriebspunkt IV, den tatsachlichen, durch
den Fahrbetrieb und den im Einsatz befindlichen Aggre-
gat bendtigten Leistungswert P, "von oben kommend",
heran. "Von oben kommend" bedeutet, dass das Motor-
drehmoment und die Motordrehzahl der Antriebseinheit,
aufgrund des Motorsteuerungskonzeptes, vor dem Zu-
schalten eines Aggregates, selbstandig auf einen héhe-
ren Leistungswert P gebracht wird, als von dem Aggregat
bendtigt. Nach dem Zuschalten des Aggregates wird der
Leistungswert P der Antriebseinheit dann selbstandig in
einen Leistungsbereich zurtickgefahren, bei dem das
Aggregat noch sicher und damit ohne Leistungsverlust
betrieben werden kann.

[0021] In einem weiteren erfinderischen Schritt kann
der Betriebspunkt IV der Antriebseinheit, welcher einem
Arbeitspunkt entspricht, der sich aus dem Fahrbetrieb
und dem Betrieb des Aggregates zusammensetzt, durch
die Steuer- und Regeleinrichtung selbsténdig korrigiert
werden. Dieser Vorgang sei anhand eines Beispiels auf-
gefuhrt. Z.B. soll die Fahrzeuggeschwindigkeit des Trak-
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tors 10 km/h betragen und es soll ein Aggregat zuge-
schaltetwerden. Der Leistungswert P der Antriebseinheit
entspricht beim Fahrbetrieb dabei dem Betriebspunkt |
(siehe hierzu die Angaben in der Figur 4). Aufgrund der
zu erwartenden Zuschaltung eines Aggregates steuert
die erfindungsgemafRe Vorrichtung des Motorsteue-
rungskonzeptes jetzt die Leistung der Antriebseinheit,
entsprechend den vorgenannten Angaben, bis zum Be-
triebspunkt IV. Die Antriebseinheit erreicht den Betriebs-
punkt IV, gemaf den Vorgaben aus dem Kennlinienfeld
einer Datei. Wirde nach dem Erreichen des Betriebs-
punktes IV die Fahrzeuggeschwindigkeit des Traktors
oder Schlepper kleiner oder groRer 10 km/h betragen,
wiirde die Steuer-und Regeleinrichtung eine Anderung
der Leistungswerte bei der Antriebseinheit vornehmen.
Entweder wird das Motordrehmoment bei gleicher Mo-
tordrehzahl verandert, wodurch eine Verschiebung des
Betriebspunktes IV im Leistungsbereich nach oben oder
unten erfolgt oder es wird die Motordrehzahl bei gleichem
Drehmoment verandert, wodurch eine Verschiebung des
Betriebspunktes IV nach rechts oder links erfolgt. Natir-
lich ist auch eine gleichzeitige Verschiebung des Be-
triebspunktes 1V in positive und negative X- und Y-Rich-
tung méglich. Das erfindungsgemafe Motorsteuerungs-
konzept kann dabei berechnen, welche Verschiebung
des Betriebspunktes den niedrigeren Kraftstoffver-
brauch erzielt. Vorteilhafterweise kann das Motorsteue-
rungskonzept eine weitere Berechnung durchfiihren,
uzw. in der Hinsicht, ob ein kleineres Untersetzungsver-
héltnis, betrieben mit einer hdheren Motordrehzahl oder
ein gréReres Untersetzungsverhaltnis, betrieben mit ei-
ner kleineren Motordrehzahl, den geringeren Kraftstoff-
verbrauch erzielt. Das Motorsteuerungskonzept regelt
die Antriebseinheit zu jeder Zeit im glnstigsten Ver-
brauchsbereich, ohne Vernachlassigung der zur Verfu-
gung zu stellenden Leistung. Die Steuer- und Regelein-
richtung, bzw. die Steuer- und Auswerteeinheit, ist bei
einem angeschlossenen und in Betrieb befindlichen Ag-
gregat vorteilhafterweise in der Lage, aufgrund der er-
mittelbaren Fahrzeugparameter, eine konstante Fahrge-
schwindigkeit des Fahrzeuges und/oder eine konstante
Motordrehzahl der Antriebseinheit und/oder eine kon-
stante Zapfwellendrehzahl fir das Aggregat derart zu re-
geln, dass der Leistungswert P des Betriebspunktes IV
immer in einem glnstigen Leistungsbereich liegt.

[0022] Gemal einem weiteren Aspekt der Erfindung
ist ein Fahrzeug geman Anspruch 9 vorgesehen.

[0023] In einem weiteren Aspekt der Erfindung wird
eine Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens des
Motorsteuerungskonzeptes flr ein Fahrzeug gemag An-
spruch 1, in Anspruch 11, vorgeschlagen. Die Vorrich-
tung kann das Betreiben des Motorsteuerungskonzeptes
aufweisen, in der die verschiedenen Steuerungen auf
Eingange von der Steuervorrichtung reagieren, um Aus-
gangssignale an eine Antriebseinheit bereitzustellen und
um den Leistungswert P der Antriebseinheit zu veran-
dern. Eine Vorrichtung zum Betreiben eines Motorsteue-
rungskonzeptes flr ein Fahrzeug wird nachstehend be-
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schrieben.

[0024] Die Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfah-
rens des Motorsteuerungskonzeptes umfasst ein Fahr-
zeug, wobeidas Fahrzeug eine Antriebseinheit, vorzugs-
weise einen Verbrennungsmotor, einen mit diesem in
Wirkverbindung stehenden Antriebsstrang, wobei der
Antriebsstrang eine Vielzahl von Leistungsverbrauchern
und ein oder mehrere Laufrader tragende Fahrzeugach-
sen und zumindest eine Steuer- und Regeleinrichtung
aufweist und die Steuer- und Regeleinrichtung Uber eine
Steuervorrichtung verfligt, welche betéatigbar ist, um eine
Aktivierungsanforderung an eine Steuer- und Regelein-
richtung bereitzustellen. Nach der Bereitstellung der Ak-
tivierungsanforderung zur Zuschaltung mindestens ei-
nes angeschlossenen Leistungsverbrauchers, nimmtdie
Steuer- und Regeleinrichtung, vor der Zuschaltung des
Leistungsverbrauchers, eine Verifizierung des Lei-
stungsverbrauchers vor und ordnet dem Leistungsver-
braucher eine zugehorige Datei zu. Die Datei enthalt
Kennlinien mit charakteristischen Betriebspunkten I-IV
zur Steuerung der Leistung einer Antriebseinheit. Im
nachsten Schritt passt die Steuer- und Regeleinrichtung,
nach der Zuordnung einer Datei, mit den in der Datei
hinterlegten Daten die Leistungswerte P der Antriebsein-
heit an die Betriebspunkte I-1ll an. Dabei regelt die die
Steuer- und Regeleinrichtung in einer bestimmten Rei-
henfolge die Leistungswerte P fiir die Antriebseinheit.
Ausgehend von dem Betriebspunkt | fihrt die Steuer-
und Regeleinrichtung die Antriebseinheit bis zum Be-
triebspunkt Ill. Nachdem die Antriebseinheit den Lei-
stungswert P des Betriebspunktes Il erreicht hat, veran-
lasst die Steuer- und Regeleinrichtung eine Zuschaltung
mindestens eines angeschlossenen Leistungsverbrau-
chers. In einem weiteren Schritt fiihrt die Steuer-und Re-
geleinrichtung, nach der Zuschaltung des zumindest ei-
nen angeschlossenen Leistungsverbrauchers, den Lei-
stungswert P der Antriebseinheit vom Betriebspunkt 11l
zudem in der Datei vorgegebenen Betriebspunkt IV. Der
Leistungswert P des Betriebspunktes IV entspricht dem
Fahrzeug mit angeschlossenem Aggregat im Feldbe-
trieb. Daher ist es notwendig, dass die Steuer- und Re-
geleinrichtung den Betriebspunkt IV der Antriebseinheit
in einem energieeffizienten Leistungsbereich Il regelt,
der immer oberhalb des vom Aggregat benétigten Lei-
stungswertes P liegt.

[0025] Ein konkretes Ausfiihrungsbeispiel der Erfin-
dungistin den Zeichnungen rein schematisch dargestellt
und wird nachfolgend naher beschrieben. Es zeigt:

Fig. 1  eine schematische Darstellung eines Fahrzeu-
ges, vorzugsweise eines Traktors, in perspek-
tivischer Ansicht und eine erfindungsgemaRe
Vorrichtung zur Aktivierung von Leistung einer
Antriebseinheit, und

Fig.2 eineveranschaulichte Darstellung eines Motor-
steuerungskonzeptes fir ein Fahrzeug geman
der Figur 1, das erfindungsgemaf mit einer er-
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sten Ausflihrung einer Steuer- und Regelein-

richtung betrieben werden kann, und
Fig. 3  eineveranschaulichte Darstellung eines Motor-
steuerungskonzeptes flr ein Fahrzeug gemaf
der Figur 1, das erfindungsgemal mit einer
zweiten Ausflihrung einer Steuer- und Regel-
einrichtung betrieben werden kann, und
Fig. 4 eine schematische Darstellung der, dem Mo-
torsteuerungskonzept erfindungsgemafl zu-
grunde liegenden Betriebspunkte, die zum
Steuern der Antriebseinheit, aufgetragen in ei-
nem Kennlinienfeld-Diagramm mit Motorkenn-
linien, herangezogen werden.

[0026] DieFig.1zeigtin schematischer Darstellung ein
konkretes Ausflihrungsbeispiel eines Fahrzeuges 1,
ausgestattet mit einem erfindungsgemafien Motorsteue-
rungskonzept 30. Bei dem Ausflihrungsbeispiel handelt
es sich typischerweise um einen Traktor 2. Der Traktor
2 kann wahrend des Betriebes ein landwirtschaftliches
Aggregat 3, beispielsweise in Form eines Seitenmahwer-
kes (gestrichelt dargestellt), iber den Boden 7 bewegen.
Das Aggregat 3 wird von der Antriebseinheit 4 des Trak-
tors 2, der ein Verbrennungsmotor 5 sein kann, angetrie-
ben. In dieser Ausgestaltung ist der Traktor 2 ausgestat-
tet mit Radern, wobei jeweils zwei paarweise 10, 11 an
der Vorder 8- und Hinterachse 9 des Traktors 2 ange-
ordnet sind. Die paarweisen Rader 10, 11 bilden eine
bodenschlissige Antriebsvorrichtung 26, mittels derer
die Antriebskraft der Antriebseinheit 4 iber ein Schalt-
getriebe 6 auf den Boden 7 Ubertragen wird. Der Traktor
2 wird von dem Bedienpersonal bzw. Fahrer in einer Fah-
rerkabine 12 gefahren und anderweitig gesteuert. Das
am Heck 13 angehangte landwirtschaftliche Aggregat 3,
z.B. ein Seitenmahwerk, wird ebenfalls vom Fahrer aus
der Fahrerkabine 12 heraus, bedient. Das angehangte
Aggregat 3 wird von einer am Heck 13 des Traktors 2
angeordneten Zapfwelle 14 angetrieben, obwohl der
Traktor 2 auch in diesem Beispiel eine an der Front 18
des Traktors 2 angeordnete Zapfwelle 19 aufweist, die
ebenfalls ein Aggregat 23 (gestrichelt dargestellt), bei-
spielsweise ein Vorsatzgerat, vorzugsweise bestehend
aus einem Frontmahwerk, antreiben kann. Die
Frontzapfwelle 19 und die Heckzapfwelle 14 kénnen se-
parat zu-oder abgeschaltet und von einem Motoraus-
gangselement 15, 20 der Antriebseinheit 4 Gber einen
nur schematisch angedeuteten Antriebsstrang 16,21 an-
getrieben werden. Zwischen dem Motorausgangsele-
ment 15, 20 und der Zapfwelle 14, 19 kann im Antriebs-
strang 16, 21 ein Getriebe 17, 22 (gestrichelt dargestellt)
angeordnet sein. Das Getriebe 17, 22 lasst das Veran-
dern des festen Verhéltnisses zwischen dem Motoraus-
gangselement 15, 20 und der Zapfwelle 14, 18, durch
Auswahlen eines gewlinschten Getriebezuges, entspre-
chend verschiedener anzutreibender Aggregate, zu. In
jedem Fall wird die Antriebsdrehzahl der jeweiligen Zapf-
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welle 14, 18 aber ein festes Verhaltnis zur Motordrehzahl
56 besitzen, uzw. fir eine vom Getriebe 17, 22 ausge-
wahlte feste Ubersetzung. Eine Vielzahl von Uberset-
zungsstufen istmoglich, vorzugsweise werden bis zu vier
Ubersetzungen verwendet.

[0027] Der Traktor 2 selbst weist innerhalb der Fah-
rerkabine 12, am Arbeitsplatz des Fahrers, eine Steuer-
vorrichtung 31 auf. Die Steuervorrichtung 31 umfasst ei-
ne Bedieneinrichtung 34, welche aus einem oder meh-
reren verschiedenen Betatigungsmitteln bestehen kann.
Die Betatigungsmittel kdnnen aus einem Betéatigungs-
knopf 35, nachstehend als PTO-Taster bezeichnet, ei-
nem Schalter oder ahnlichem bestehen. Das Betati-
gungsmittel kann auch aus einem bedienbaren Terminal
36 mit einer LCD-Display-Anzeige gebildet sein. Des
Weiteren kann die Bedieneinrichtung 34 ein Tastenfeld
37 fur eine Gerateauswahl bzw. Aggregatauswahl auf-
weisen. Mit der Geratewahltaste 38 kann das, an die
Zapfwelle 14, 19 angeschlossene Aggregat, z.B. ein
Mahwerk 3, 23 ausgewahlt, bzw. vorgewahlt werden. Die
Bedieneinrichtung 34 steht bei der Betatigung der Gera-
tewahltaste 38 des Tastenfeldes 37, des PTO-Tasters
35 oder der Betatigung des Terminals 36 mit der, eben-
falls in der Fahrerkabine 12 angeordneten Steuer-und
Regeleinrichtung 71, tUber eine Datenleitung 39 in Ver-
bindung. In einer anderen Ausfiihrung des Motorsteue-
rungskonzeptes 30 entfallt das Gerateauswahltastenfeld
37 in der Bedieneinrichtung 34 und wird durch eine Sen-
sorik 40, dieim Bereich der Zapfwellen 14, 19 angeordnet
ist, ersetzt.

[0028] Die einzelnen Elemente des erfindungsgema-
3en Motorsteuerungskonzeptes 30, die in der Figur 1
nicht oder nur zum Teil aufgefiihrt sind, werden in der
nachstehenden Figur 2 und 3 naher erlautert. Bezugs-
zeichen in der Beschreibung der Figur 1 kdnnen in der
Zeichnung der Figur 2 und 3 enthalten sein. Die Figuren
2 bis 4 erganzen sich und stellen das komplette Motor-
steuerungskonzept 30 fiir ein Fahrzeug 1 dar. Einander
entsprechende Bezeichnungen sind in den Figuren 1 bis
4 mit den gleichen Bezugszeichen versehen.

[0029] Aus der Fig.2 ist in veranschaulichter Darstel-
lung ein erfindungsgemafRes Motorsteuerungskonzept
30, zum Steuern einer Antriebseinheit 4 eines Fahrzeu-
ges 1, in einer ersten Ausfiihrung einer Steuer- und Re-
geleinrichtung 71, ersichtlich. Das Ausfiihrungsbeispiel
geman der Figur 2 zeigt im Wesentlichen die Elemente
des Motorsteuerungskonzeptes 30, die aufeinander ein-
und wechselwirken, um eine optimale Steuerung der An-
triebseinheit 4 durch die Steuer- und Regeleinrichtung
71, vor dem Zuschalten eines an den Zapfwellen 14, 19
angeordneten leistungsverbrauchenden Aggregates 3,
23 zu erreichen und nach der Zuschaltung 72, 73 des
zumindest einen Aggregates 3, 23 einen bestimmten en-
ergieeffizienten Leistungswert P bei der Antriebseinheit
4, einzustellen.

[0030] Die Elemente des Motorsteuerungskonzept 30
umfassen daher eine Steuervorrichtung 31, bestehend
aus einem Betatigungstaster 35, eine erste Steuer-und



11 EP 2 434 133 A1 12

Regeleinrichtung 71, eine Antriebseinheit 4 und minde-
stens einen zuschaltbaren Leistungsverbraucher, bzw.
ein Aggregat 3, 23. Die Kommunikation der Elemente
untereinander erfolgt Giber verschiedene Datenleitungen
41, 44, 48, 51. Aus dem Motorsteuerungskonzept 30 ist
ersichtlich, dass die Steuer- und Regeleinrichtung 71 ei-
nerseits eine Antriebseinheit 4 vor Zuschaltung 72, 73
eines drehmomentverbrauchenden Aggregates 3, 23
und andererseits nach der Zuschaltung 72, 73 der Zapf-
wellen 14, 19 steuern und regeln kann. Dazu enthalt die
Steuer- und Regeleinrichtung 71 hinterlegte Kennlinien
61, 62, 63. Aus den Kennlinien 61, 62, 63 werden von
der Steuer- und Regeleinrichtung 71 die Leistungswerte
P fir die Anpassung der Antriebseinheit 4 an das zu-
schaltbare Aggregat 3, 23, entnommen. Nach der Zu-
schaltung 72, 73 eines Aggregates 3, 23 wird die Leistung
der Antriebseinheit 4 an den spezifischen Verbrauch des
zugeschalteten Aggregates 3, 23 angepasst. Durch ver-
schiedene Sensoren werden die Leistungswerte der An-
triebseinheit 4 Uberwacht und entsprechend geregelt.
Die wechselseitige Zusammenarbeit der verschiedenen
Elemente des Motorsteuerungskonzeptes wird in der Fi-
gur 3 naher erlautert.

[0031] Aus der Fig.3 ist in veranschaulichter Darstel-
lung ein erfindungsgemafes Motorsteuerungskonzept
30 zum Steuern einer Antriebseinheit 4 eines Fahrzeu-
ges 1, in einer zweiten Ausfiihrung einer Steuer- und
Regeleinrichtung 71, ersichtlich. Das Ausfihrungsbei-
spiel gemal der Figur 3 zeigt ebenfalls, wie das Motor-
steuerungskonzept 30 in der Figur 2, im Wesentlichen
die Elemente auf, die aufeinander ein- und wechselwir-
ken, um eine optimale Steuerung der Antriebseinheit 4
zu erreichen.

[0032] Beschreibungen und Angaben zum Motor-
steuerungskonzept 30 und zum Fahrzeug 1, die identisch
in der Figur 1 und 2 enthalten sind, werden nicht wieder-
holt aufgefiihrt und sind bei Gibereinstimmenden Elemen-
ten mit den selben Bezugszeichen gekennzeichnet. Die
Elemente des Motorsteuerungskonzept 30 umfassen ei-
ne Steuervorrichtung 31, bestehend aus einer Bedie-
neinrichtung 34, eine Steuer- und Regeleinrichtung 71,
bestehend aus einer speicherprogrammierbaren Steuer-
und Auswerteeinheit 32 und einer elektronischen Steu-
ereinheit 33. Des Weiteren umfasst das Motorsteue-
rungskonzept 30 die Elemente mindestens einer Kupp-
lung 24, 25, mindestens einer zuschaltbaren Zapfwelle
14, 19, verschiedene Sensoren 27, 40, 50 und eine An-
triebseinheit 4. Die Kommunikation der Elemente unter-
einander erfolgt Uber Datenleitungen 29, 39, 41, 44, 48,
51. Aus dem Motorsteuerungskonzept 30 ist ersichtlich,
dass die Steuer- und Auswerteeinheit 32 einerseits eine
Antriebseinheit 4 vor Zuschaltung 72, 73 eines drehmo-
mentverbrauchenden Aggregates 3, 23 und anderer-
seits, in Verbindung mit der elektronischen Steuereinheit
33, die Zuschaltung 72, 73 der Zapfwellen 14, 19 steuern
und, nach der Zuschaltung 72, 73 des zumindest einen
Aggregates 3, 23, einen bestimmten energieeffizienten
Leistungswert P an der Antriebseinheit 4 einstellen kann.
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[0033] Aufgrund der vorliegenden Erfindung ist er-
sichtlich, dass die elektronische Steuereinheit 33 zwar
ein Signal 43 Uber die Datenleitung 44 zum Zuschalten
einer oder beider Zapfwellen 14, 19 von der Bedienein-
richtung 34 erhalt, aber die elektronische Steuereinheit
33 keine Zuschaltung 72, 73 unmittelbar mehr durchfiihrt,
sondern erst eine Aktivierungserlaubnis 45 (iber den
CAN-Bus 42 (Controller Area Network) von dem Steuer-
und Auswerteeinheit 32 anfordert. Gleichzeitig mit dem
Aktivierungssignal 43 der Zuschaltung 72, 73 an die elek-
tronische Steuereinheit 33 erhalt die Steuer- und Aus-
werteeinheit 32 eine Aktivierungsanforderung 46 von der
Bedieneinrichtung 34 Gber die Datenleitung 39. Diese an
die Steuer- und Auswerteeinheit 32 gestellte Aktivie-
rungsanforderung 46 I6st eine Folge von verschiedenen
Anfragen aus, die erst von der Steuer- und Auswerteein-
heit 32 eingeholt, ausgewertet und umgesetzt werden
mussen. Diese Anfragen und Auswertungen, sowie die
Umsetzung, nehmen eine gewisse Bearbeitungszeit in
Anspruch. Aufgrund der Bearbeitungszeit in der Steuer-
und Auswerteeinheit 32 erfolgt die Zuschaltung 72, 73
einer Zapfwelle 14, 19 erfindungsgemaf zeitverzdgert.
Diese erfindungsgemaRe Verzdgerungszeit entsteht
durch die Steuer- und Auswerteeinheit 32, welches erst
die Antriebseinheit 4 auf die zu erwartende zusétzliche
Leistungsanforderung eines angeschlossenen Aggrega-
tes 3, 23 vorbereitet bzw. einstellt. Erst dann erhalt die
elektronische Steuereinheit 33, von der Steuer- und Aus-
werteeinheit 32, eine Aktivierungsfreigabe S5 47 zur Zu-
schaltung 72, 73 einer Zapfwelle 14, 19. Vor der Abgabe
der Aktivierungsfreigabe S5 47 durch die Steuer- und
Auswerteeinheit 32 ist es notwendig, dass der aktuelle
Betriebszustand der Antriebseinheit 4, durch Abfragen
der Leistungsparameter an den Sensoren 27, 40, 50, er-
fasst und ausgewertet wird.

[0034] Imvorliegenden Beispiel befindet sich der Trak-
tor 2 bei der Abfrage in einer Betriebsart, die als Fahr-
betrieb ohne Feldbetrieb bezeichnet wird. In diesem Fall
sind die Zapfwellen 14, 19 funktionsunfahig, weil diese
beispielsweise mechanisch durch Auskuppeln von Zahn-
radernim Getriebe 17, 22, oder elektromechanisch durch
Ausrlicken einer elektrisch betatigbaren Kupplung 24,
25, vom Antriebsstrang 16, 21 des Motorausgangsele-
mentes 15, 20 getrennt sind.

[0035] Der Fahrbetrieb wird als typischer Fall ausge-
wahlt, weil der Traktor 2 beispielsweise haufig auf einer
StralRenflache fahrt, obwohl der Traktor 2 einen Anhan-
ger zieht oder ein landwirtschaftliches Aggregat 3, 23 bei
funktionsunféhiger Zapfwelle 14, 19 schleppt oder der
Traktor eine Feldbearbeitung durchfiihrt, die keinen An-
trieb einer Zapfwelle 14, 19 erfordert. Dieser Fahrbetrieb
kann mit einem relativ geringen Motordrehmoment M 57
und relativ geringer Motordrehzahl n 56 erfolgen, bei-
spielsweise bei einer Motordrehzahl 56 n= 850 U/min
(weitere Angaben hierzu sind in der Figur 4 enthalten).

[0036] Als erstes wird Uber die Datenleitung 41 die
Sensorik 40 abgefragt. Bei dieser Abfrage wird Uber die
Sensorik 40 das an der Zapfwelle 14, 19 angeschlossene
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Aggregat 3, 23 erkannt und an die Steuer- und Auswer-
teeinheit 32 gemeldet. Die Steuer- und Auswerteeinheit
32 enthalt fir jedes an das Fahrzeug 1 anschliebare
Aggregat 3, 23 eine editierbare Datei 53, die in einem
Programmverzeichnis 52 in der Steuer- und Auswerte-
einheit 32 gespeichert ist. Mit anderen Worten, jedem
unterschiedlichem Aggregat ist eine spezifische Datei
53, 53, 53" usw. bis 53 hoch n zugeordnet. Eine Datei
53 weist ein Kennlinienfeld 55 auf. In diesem Kennlini-
enfeld 55 ist zu jedem Aggregat 3, 23 der Leistungsbe-
darf, bzw. der zugehoérige Motordrehmomentbedarf, in
Form von Betriebspunkten |l bis IV 65, 66, 67, hinterlegt
bzw. gespeichert. Diese Betriebspunkte Il bis IV 65, 66,
67 werden beim Zuschalten eines Aggregates 3, 23 im
Feldbetrieb flr die Steuerung der Antriebseinheit 3 her-
angezogen. Im nachsten Schritt erfasst ein Sensor 50
zur Festlegung des ersten Betriebspunkts | 64 die Mo-
tordrehzahl n 56 und meldet diese Uber die Datenleitung
51 an die Steuer- und Auswerteeinheit 32. Des Weiteren
wird zur Festlegung des ersten Betriebspunktes | 64 tiber
den Drehmomentsensor 27 das zugehdrige Motordreh-
moment M 57 ermittelt und Uber die Datenleitung 29
ebenfalls an das Drivelie-Management 32 gemeldet. Aus
den beiden Parametern wird der erste Betriebspunkt | 64
berechnet und im Kennlinienfeld 55 eingetragen.
[0037] D.h.,inder Steuer-und Auswerteeinheit 32 sind
Motorkennlinien 61, 62, 63 in einem Kennlinienfeld 55
aufgetragen und in einem Programmverzeichnis 52 hin-
terlegt. Jedes an die Zapfwellen 14, 19 anschlieRbare
Aggregat 3, 23 besitzt beim Zuschalten und der Benut-
zung im Feldbetrieb einen charakteristischen Leistungs-
bedarf. Dieser charakteristische Leistungsbedarfwird als
Betriebspunkte | 64 bis IV 67 in einem solchen Kennlini-
enfeld 55 eingetragen. Ein konkretes Beispiel eines Dia-
gramms 54, bestehend aus einem Kennlinienfeld 55, bei-
spielsweise zugehdrig zu einem Mahwerk 3, welches am
Heck 13 eines Traktors 2 angeordnet ist, und den darin
erfindungsgemafl enthaltenen charakteristischen Be-
triebspunkten |l 64 bis IV 67, istder Figur4 zu entnehmen.
Jedes unterschiedliche Aggregat 3, 23 besitzt somit ein
eigenes Kennlinienfeld 55 mit seinen eigenen charakte-
ristischen Betriebspunkten Il 65, 111 66, IV 67.

[0038] Sind alle fiir die zusatzliche Steuerung der An-
triebseinheit 4 notwendigen Daten von der Steuer- und
Auswerteeinheit 32 ermittelt und ausgewertet, wird die
Steuer- und Auswerteeinheit 32 eine andere Kennlinie
(Verstarkungskurve) 61, 62, 63 wahlen und somit den
Leistungsbereich I, I, 111 58, 59, 60 der Antriebseinheit 4
wechseln. Die Kommunikation der Steuer- und Auswer-
teeinheit 32 mit der Antriebseinheit 4 erfolgt tiber die Da-
tenleitung 48 zur Kraftstoff- und Luftzufuhr 49. Eine An-
derung der Kraftstoff- und Luftzufuhr 49 fir die Antriebs-
einheit 4 bewirkt eine Anderung der Motordrehzahl n 56
und/oder des Motordrehmoments M 57, um in den ho-
heren Leistungsbereich II, Ill 59, 60 (siehe Figur 3) zu
gelangen. Eine Uberpriifung erfolgt tiber den Drehmo-
mentsensor 27 und den Drehzahlsensor 50. Hat die An-
triebseinheit 4 einen bestimmten, in der Datei 53 hinter-
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legten Betriebspunkt Ill erreicht, sendet die Steuer- und
Auswerteeinheit 32, aufgrund der von der elektronischen
Steuereinheit 33 vorliegenden Aktivierungsanforderung
46, Uber den CAN-Bus 42 eine Aktivierungsfreigabe 47
andie elektronische Steuereinheit 33. Anhand dieser Ak-
tivierungsfreigabe 47 wird die elektronische Steuerein-
heit 33 eine Zuschaltung 72, 73 der Zapfwellen 14, 19
veranlassen, wodurch das am Heck 13 und/oder der
Front 18 angeschlossene Aggregat 3, 23 seinen Betrieb
aufnehmen kann. Der n&here und weitere Ablauf ist der
nachstehenden Beschreibung der Figur 4 zu entnehmen.
[0039] Aus der Fig.4 sind in einer schematischen Dar-
stellung die, dem Motorsteuerungskonzept 30 erfin-
dungsgemal zugrunde liegenden Betriebspunkte | bis
IV 64, 65, 66, 67, aufgetragen in einem Diagramm 54,
ersichtlich. Die Werte der Betriebspunkte 64, 65, 66, 67
aus dem Diagramm 54 werden zur Steuerung der An-
triebseinheit 4 herangezogen. Das Diagramm 54 enthalt
dazu ein Kennlinienfeld 55 mit einer waagerechten Ko-
ordinate X, welche die Motordrehzahl n 56 und einer
senkrechten Koordinate Y, welche das Motordrehmo-
ment M 57 aufzeigt. Zwischen den beiden Koordinaten
n 56 und M 57 befinden sich die verschiedenen Lei-
stungsbereiche | bis 11l 58, 59, 60 der Antriebseinheit 4.
Die drei Leistungsbereiche | bis Ill 58, 59, 60 werden
durch die drei Kennlinien (Verstarkungskurven) 61, 62,
63 der Antriebseinheit 4 einerseits begrenzt und ande-
rerseits getrennt. In den Leistungsbereichen | bis Ill 58,
59, 60 sind verschiedene Betriebspunkte | bis IV 64, 65,
66, 67, die einem Leistungswert P entsprechen, enthal-
ten. Der erste Leistungswert P setzt sich aus dem Mo-
tordrehmoment M 57 und der Motordrehzahl n 56 der
Antriebseinheit 4 zusammen und entspricht dem ersten
Betriebspunkt | 64. Die Motordrehzahl n 56 vom ersten
Betriebspunktes | 64 wurde, wie aus der Figur 3 ersicht-
lich, vom Drehzahlsensor 50 ermittelt und iber die Da-
tenleitung 51 von der Steuer- und Auswerteeinheit 32
Ubernommen. Das Motordrehmoment M 57 vom ersten
Betriebspunkt | 64 wurde, wie ebenfalls aus der Figur 3
ersichtlich, vom Drehmomentsensor 27 gemessen und
als Drehmomentsignal 28 (ber die Datenleitung 29 der
Steuer- und Auswerteeinheit 32 zur Weiterverarbeitung
zugeleitet und ibernommen. Zum ersten Betriebspunkt
| 64 werden die ermittelte Motordrehzahl n 56 und das
Motordrehmoment M 57 als Ausgangspunkt zur Steue-
rung der Antriebseinheit 4 herangezogen. Der erste Be-
triebspunkt | 64 entspricht im Prinzip dem Leistungszu-
stand der Antriebseinheit 4 des Fahrzeuges 1 vor der
Aktivierungsanforderung 46 zum Zuschalten der Zapf-
wellen 14, 19. Aus dem konkreten Beispiel der Figur 3
betragt die Motordrehzahl n 56 des ersten Betriebspunk-
tes 1 64 n=850 U/min. Dieser Betriebspunkt | 64 weist ein
relativ niedriges Motordrehmoment M 57 im ersten Lei-
stungsbereich | 58 auf. Aufgrund der in einer Datei 53,
fur das am Heck des Fahrzeuges 1 angeschlossene
Mahwerk 3 hinterlegten charakteristischen Betriebs-
punkte Il 65 bis IV 67, erhéht die Steuer- und Auswerte-
einheit 32 in einem ersten Schritt die Motordrehzahl n
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56. Die Motordrehzahl n 56 des ersten Betriebspunktes
| 64 wird bis zu der im Kennlinienfeld 55 vorgegebenen
Motordrehzahl n 56, die den zweiten Betriebspunkt Il 65
darstellt, verandert. Bei der Erhéhung der Motordrehzahl
n 56 vom Betriebspunkt | 64 zum Betriebspunkt |1 65 wird
der Leistungsbereich | 58 nicht verlassen. D.h., die Mo-
tordrehzahl n 56 im zweiten Betriebspunkt Il 65 der An-
triebseinheit 4 entspricht, bei gleicher Leistung der An-
triebseinheit 4, jetzt gemaRk dem Beispiel in der Figur 4,
einer Motordrehzahl 56 von n=1000 U/min. Der zweite
Betriebspunkt Il 65 wird also Uber das Ansteuern der An-
triebseinheit 4 durch die Steuer- und Auswerteeinheit 32
erreicht. Da die Leistung P der Antriebseinheit 4, bzw.
das Motordrehmoment M 57, aber noch nicht erhdht wur-
de, wirde ein Zuschalten eines Energieverbrauchers
jetzt ein lastabhangiges "Abwiirgen" der Antriebseinheit
zur Folge haben. Daher ist es notwendig, dass das Mo-
tordrehmoment M 57 der Antriebseinheit 4 durch die
Steuer-und Auswerteeinheit 32 erhéht wird.

[0040] In einem zweiten vorgegebenen Schritt erfolgt
daher die Erhéhung des Motordrehmoments M 57 bei
der Antriebseinheit 4. Die Motordrehmomenterhéhung
erfolgt wiederum durch das Ansteuern der Antriebsein-
heit 4 mit Hilfe der Steuer- und Auswerteeinheit 32. Die
Steuer- und Auswerteeinheit 32 enthalt dazu einen Lei-
stungswert P. Der Leistungswert P ist im Kennlinienfeld
55 einer Datei 53 hinterlegt. Diese Datei 53 ist zustandig
furdas am Heck 13 des Traktors 2 angeordnete Mahwerk
3. Die Erh6hung des Motordrehmoments M 57 ist not-
wendig, um den zu erwartenden zusatzlichen Leistungs-
bedarf, der bei der Zuschaltung 72, 73 des an den Zapf-
welle 14, 19 angeschlossenen Aggregates 3, 23 bendtigt
wird, bereits vorzuhalten. Die Erhéhung des Motordreh-
moments 57 wird dadurch erreicht, dass der Betriebs-
punkt Il 65 der Antriebseinheit 4 aus dem Leistungsbe-
reich | 58 in den Leistungsbereich Il 60, also Gber zwei
Kennlinien (Verstarkungskurven) I, 11 61, 62 hinweg, ver-
schoben wird. Hierzu ist es notwendig, die Leistung P
des Motors zu erhdéhen. Da die physikalische GroRe Lei-
stung P proportional der physikalischen GréRe Motor-
drehmoment M ist, kann hier auch, an Stelle des Ge-
samtleistungsbedarfes, das insgesamt von der Antriebs-
einheit 4 aufzubringende Gesamtdrehmoment einge-
stellt werden. Ausgehend von dem, aus dem Betriebs-
punkt Il 66 vorgegebenen Gesamtleistungsbedarf bzw.
von dem gesamtaufzubringenden Motordrehmoment M
57, wird entsprechend des zustandigen Programmschrit-
tes in der Steuer- und Auswerteeinheit 32, die Leistung
P der Antriebseinheit 4 erhdht. Die Motordrehzahl n 56
wird dabei konstant gehalten, nur das Motordrehmoment
M 57 wird erhéht. Hat die Antriebseinheit 4 den Lei-
stungswert P des definierten, vorgegebenen Betriebs-
punktes Il 66 aus dem im Programmverzeichnis 52 hin-
terlegten Diagramm 54, der zwischen der Kennlinie (Ver-
starkungskurve) 62 und der Kennlinie (Verstarkungskur-
ve) 63 im Leistungsbereich 111 60 angeordnet ist, erreicht,
sendet die Steuer- und Auswerteeinheit 32 der elektro-
nischen Steuereinheit 33 eine Aktivierungsfreigabe 47.
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Jetzt kann das, an der Zapfwelle 14, 19 angeschlossene
Aggregat 3, 23 durch Zuschaltung 72, 73 in Betrieb ge-
nommen werden. Eine Zuschaltung 72, 73 der Zapfwel-
len 14, 19 bei den Betriebspunkten |, 11 64, 65 war bisher
noch nicht moglich. Erst im Betriebspunkt 11l 66, wenn
die Antriebseinheit 4 tatsachlich das vorgegebene Mo-
tordrehmoment M 57 erreicht hat, erfolgt eine Zuschal-
tung 72, 73 der Zapfwellen 14, 19. Dazu wird mindestens
einer der am Motorausgangselement 15, 20 angeordne-
ten Drehmomentsensoren 27 Uber die Datenleitung 29
abgefragt. Das gemessene Drehmomentsignal 28 wird
der Steuer- und Auswerteeinheit 32 zur Auswertung
Ubermittelt. Die Steuer- und Auswerteeinheit 32 steuert
dann, Uber eine Datenleitung 48, in an sich bekannter
Weise, eine Kraftstoff- und eine Luftzufuhr 49 der An-
triebseinheit 4, insofern es sich bei der Antriebseinheit 4
um einen Verbrennungsmotor 5 handelt. Stimmtder vom
Drehmomentsensor 27 ermittelte Leistungswert P mit
dem vorgegebenen Leistungswert P aus dem Betriebs-
punkt Il 66 Gberein, erhalt, wie zuvor beschrieben, die
elektronische Steuereinheit 33 die Aktivierungsfreigabe
47 zum Zuschalten der Zapfwellen 14, 19. Ist der Lei-
stungswert P noch nicht erreicht oder tberschritten, re-
gelt die Steuer- und Auswerteeinheit 32 die Kraftstoff-
und die Luftzufuhr 49, bis der vom Drehmomentsensor
27 ermittelte Leistungswert P mit dem im Kennlinienfeld
55 hinterlegten Leistungswert P Ubereinstimmt.

[0041] Nach dem Zuschalten der Zapfwellen 14, 19
durch die elektronische Steuereinheit 33, wird das ange-
schlossene Aggregat 3, 23 in Betrieb genommen. Wah-
rend der Inbetriebnahme wird jetzt der vorgegebene Lei-
stungswert P des Betriebspunktes Il 66 der Antriebsein-
heit 4 automatisch zum Betriebspunkt 1V 67, verschoben.
Die Verschiebung tibernimmt wieder die Steuer- und
Auswerteeinheit 32, entsprechend den hinterlegten Vor-
gaben in der fir das angeschlossene Aggregat 3, 23 be-
treffenden Datei 53. Die Datei 53 enthalt im Kennlinien-
feld 55 einen hinterlegten Leistungswert P im Betriebs-
punkt IV 67. Der Betriebspunkt IV 67 befindet sich im
Leistungsbereich 1l 59 zwischen der Kennlinie | (Verstar-
kungskurve I) 61 und der Kennlinie Il (Verstarkungskurve
I1) 62. Der Betriebspunkt IV 67 liegt somit in einem nied-
rigeren Leistungsbereich Il 59 als der Betriebspunkt IlI
66. Der Betriebspunkt IV 67 istim Kennlinienfeld 55 somit
unterhalb des Betriebspunktes Il 66 angeordnet. Damit
die Antriebseinheit 4 den vorgegebenen Betriebspunkt
IV 67 erreichen kann, muss die Steuer- und Auswerte-
einheit 32 eine Drosselung der Motordrehzahl n 56 und
des Motordrehmomentes M 57 veranlassen. Hierzu re-
gelt die Steuer- und Auswerteeinheit 32 Uber die Daten-
leitung 48 entsprechend die Kraftstoff- und Luftzufuhr 49
an der Antriebseinheit 4, bis, wie in diesem Beispiel an-
gegeben, die Motordrehzahl 56 n=900 U/min und ein
niedrigeres Motordrehmoment M 57 erreicht ist. Der Be-
triebspunkt IV 67 entspricht der Leistung P, welche die
Antriebseinheit 4 zum Fahren und Betreiben der Aggre-
gate 3, 23 wahrend des Feldbetriebes bendtigt, um eine
drehzahlstabile Antriebseinheit 4 sicher zustellen. Das
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erfindungsgemale Motorsteuerungskonzept 30 zeigt in
eindrucksvoller Weise auf, wie aus dem Diagramm 54
ersichtlich, dass die Antriebseinheit 4 immer in einem
sicheren Leistungsbereich I, 11, 11 58, 59, 60 arbeitet, wo-
bei die Betriebspunkte | bis IV 64, 65, 66, 67 immer eine 5
energieeffiziente Arbeitsweise der Antriebseinheit 4 er-
moglichen und somit den Kraftstoffverbrauch reduzieren.

Bezugszeichenliste:

[0042]

1 Fahrzeug

2 Traktor

3 Leistungsverbraucher /Aggregat
4 Antriebseinheit

5 Verbrennungsmotor

6 Antriebsstrang (Schaltgetriebe)
7 Boden

8 Fahrzeugachse (vorne)

9 Fahrzeugachse (hinten)

10  Laufrader (vorne)

11 Laufrader (hinten)

12 Fahrerkabine

13

14  Frontzapfwelle

15 Motorausgangselement

16  Antriebsstrang (v.15)

17  Getriebe (v.14)

18

19  Heckzapfwelle

20  Motorausgangselement

21 Antriebsstrang (v.20)

22  Getriebe (v.19)

23  Leistungsverbraucher/Aggregat
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10

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

18
Kupplung (v.22)
Kupplung (v.17)
Antriebsvorrichtung
Drehmomentsensor (v.57)
Drehmomentsignal (S1)
Datenleitung
Motorsteuerungskonzept
Steuervorrichtung
Steuer-u. Auswerteeinheit
elektr. Steuereinheit
Bedieneinrichtung
Betéatigungstaster
Terminal/Display
Tastenfeld
Gerétewahltaste
Datenleitung
Sensorik
Datenleitung
CAN-Bus
Aktivierungssignal
Datenleitung
Aktivierungserlaubnis
Aktivierungsanforderung
Aktivierungsfreigabe (S5)
Datenleitung
Kraftstoff- u. Luftzufuhr
Drehzahlsensor (v. 6)
Datenleitung

Programmverzeichnis
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53 Datei

54  Diagramm

55  Kennlinienfeld

56  Motordrehzahl n

57  Motordrehmoment M

58  Leistungsbereich |

59  Leistungsbereich Il

60 Leistungsbereich IlI

61  Kennlinie | (Verstarkungskurve I)
62  Kennlinie Il (Verstarkungskurve I1)
63  Kennlinie Ill (Verstarkungskurve I11)
64  Betriebspunkt |

65  Betriebspunkt Il

66  Betriebspunkt Il

67  Betriebspunkt IV

68 Drehzahlsignal (S2)

69  Ausgangssignal (S3 an 49)

70  Ausgangssignal (S4 v.40)

71  Steuer- und Regeleinrichtung

72 Zuschaltung (v.3)

73  Zuschaltung (v.23)

P Leistungswert

v Fahrgeschwindigkeit
Patentanspriiche

1. Motorsteuerungskonzept (30) fir ein Fahrzeug (1),

wobei das Fahrzeug (1) eine Antriebseinheit (4), vor-
zugsweise einen Verbrennungsmotor (5), einen mit
dieser in Wirkverbindung stehenden Antriebsstrang
(6), wobei der Antriebsstrang (6) eine Vielzahl von
Leistungsverbrauchern (3, 23) und ein oder mehrere
Laufrader (10, 11) tragende Fahrzeugachsen (8, 9)
und zumindest eine Steuer-und Regeleinrichtung
(71) umfasst und die Steuer-und Regeleinrichtung
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(71) Uber eine Steuervorrichtung (31) verfiigt, wel-
che betatigbar ist, um eine Aktivierungsanforderung
(46) an eine elektronische Steuer- und Regeleinrich-
tung (71) bereitzustellen, dadurch gekennzeich-
net, dass in der Steuer- und Regeleinrichtung (71)
Kennlinien (61, 62, 63) zur Abschatzung des Ener-
giebedarfes eines oder mehrerer Leistungsverbrau-
cher (3, 23), in Abhangigkeit von einem oder meh-
reren Betriebsparametern des jeweiligen Leistungs-
verbrauchers (3, 23) hinterlegt sind, und nach Akti-
vierung der Zuschaltung (72, 73) zumindest eines
Leistungsverbrauchers (3, 23) die Steuer- und Re-
geleinrichtung (71) vor der Zuschaltung (72, 73) des
zumindest einen Leistungsverbrauchers (3, 23)
selbsténdig den Leistungswert P der Antriebseinheit
(4) aus den hinterlegten Kennlinien (61, 62, 63) zur
Abschéatzung des Energiebedarfes des zumindest
einen Leistungsverbrauchers (3, 23) auswahlt und
dass nach Zuschaltung (72, 73) des zumindest einen
Leistungsverbrauchers (3, 23) der Leistungswert P
angepasst wird.

Motorsteuerungskonzept (30) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steuervorrich-
tung (31) gleichzeitig eine Aktivierungsanforderung
(46) an eine elektronische Steuereinheit (33) und an
eine speicherprogrammierbare elektronische Steu-
er- und Auswerteeinheit (32) in der Weise bereit-
stellt, dass die elektronische Steuereinheit (33) vor
Zuschaltung (72, 73) des zumindest einen Leitungs-
verbrauchers (3, 23) die Anfrage einer Aktivierungs-
erlaubnis an die speicherprogrammierbare elektro-
nische Steuer-und Auswerteeinheit (32) stellt, wor-
aufhin die speicherprogrammierbare elektronische
Steuer- und Auswerteeinheit(32) selbstédndig den
Leistungswert P der Antriebseinheit (4) vor Zuschal-
tung (72, 73) eines Leistungsverbrauchers (3, 23)
verandert und nach der Veranderung eine Aktivie-
rungsfreigabe (47) an die elektronische Einheit (33)
bereitstellt.

Motorsteuerungskonzept (30) nach Anspruch 1 bis
2, dadurch gekennzeichnet, dass die speicher-
programmierbare elektronische Steuer- und Aus-
werteeinheit (32) vor der Aktivierungsfreigabe (47)
einerseits, zur Ermittlung von aktuellen Daten der
Antriebseinheit (4), auf verschiedene Sensoren (27,
40, 50) und andererseits auf eine editierbare Datei
(53), gespeichert in einem Programmverzeichnis
(52), inder die Kennlinien (61, 62, 63) hinterlegt sind,
zugreift.

Motorsteuerungskonzept (30) nach Anspruch 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass die speicher-
programmierbare Steuer- und Auswerteeinheit (32)
aus den ermittelten Daten einen ersten Leistungs-
wert P berechnet, der den ersten Betriebspunkt | (64)
ergibt und der in ein Kennlinienfeld (55) der Datei
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(53) eingetragen wird und von dem aus die Leistung
der Antriebseinheit (4), mit Hilfe der elektronischen
Steuer- und Auswerteeinheit (32), Gber einen in der
Datei (53) hinterlegten Betriebspunkt Il (65) bis zum
hinterlegten Betriebspunkt 11l (66) geregelt wird.

Motorsteuerungskonzept (30) nach Anspruch 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die speicher-
programmierbare Steuer- und Auswerteeinheit (32),
nach dem die Antriebseinheit (4) den Leistungswert
P des Betriebspunktes Ill (66) erreicht hat, eine Ak-
tivierungsfreigabe (47) an die Steuereinheit (33)
sendet, die jetzt eine Zuschaltung (72, 73) zumindest
eines Leistungsverbrauchers (3, 23) veranlasst.

Motorsteuerungskonzept (30) nach Anspruch 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass die speicher-
programmierbare Steuer- und Auswerteeinheit (32)
nach der Zuschaltung (72, 73) zumindest eines an-
geschlossenen Leistungsverbrauchers (3, 23), den
Leistungswert P der Antriebseinheit (4) zum vorge-
gebenen Betriebspunkt IV (67) fiihrt.

Motorsteuerungskonzept (30) nach mindestens ei-
nem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die speicherprogrammierbare
Steuer- und Auswerteeinheit (32) den Betriebspunkt
IV (67) in einem energieeffizienten Leistungsbereich
Il (59) regelt, der oberhalb des vom Aggregates (3,
12) bendtigten Leistungswertes P liegt.

Motorsteuerungskonzept (30) nach mindestens ei-
nem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die speicherprogrammierbare
Steuer- und Auswerteeinheit (32) den Betriebspunkt
IV (67) immer von einem hdheren Leistungswert P
kommend, ansteuert.

Motorsteuerungskonzept (30) nach mindestens ei-
nem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die speicherprogrammierbare
Steuer- und Auswerteeinheit (32), aufgrund der er-
mittel- und auswertbaren Fahrzeugparameter in der
Lage ist, eine konstante Fahrgeschwindigkeit des
Fahrzeuges (1) oder eine konstante Motordrehzahl
(56) der Antriebseinheit (4) oder eine konstante
Zapfwellendrehzahl fir das Aggregat (3, 23) derart
zu regeln, dass der Betriebspunkt IV (67) immer in
einem gunstigen Verbrauchsbereich liegt.

Fahrzeug (1) mit einem Motorsteuerungskonzept
(30) nach mindestens einem der vorhergehenden
Anspriche.

Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens nach
Anspruch 1 umfasst ein Fahrzeug (1), wobei das
Fahrzeug (1) eine Antriebseinheit (4), vorzugsweise
einen Verbrennungsmotor (5), einen mit diesem in
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Wirkverbindung stehenden Antriebsstrang (6), wo-
bei der Antriebsstrang (6) eine Vielzahl von Lei-
stungsverbrauchern (3, 23) und ein oder mehrere
Laufrader (10, 11) tragende Fahrzeugachsen (8, 9)
und zumindest eine Steuer- und Regeleinrichtung
(71) aufweist und die Steuer- und Regeleinrichtung
(71) uUber eine Steuervorrichtung (31) verfigt, wel-
che betatigbar ist, um eine Aktivierungsanforderung
(46) an eine elektronische Steuer- und Regeleinrich-
tung (33) bereitzustellen, dadurch gekennzeich-
net, dass

a) die Steuer- und Regeleinrichtung (71) nach
der Bereitstellung der Aktivierungsanforderung
(46) zur Zuschaltung (72, 73) mindestens eines
angeschlossenen Leistungsverbrauchers (3,
23) vor der Zuschaltung (72, 73) eine Verifizie-
rung des Leistungsverbrauchers (3, 23) vor-
nimmt und ihm eine Datei (53) zuordnet, welche
Kennlinien (61, 62, 63) mit charakteristischen
Betriebspunkten I-1ll (64, 65, 66) zur Steuerung
der Leistung einer Antriebseinheit (4) enthalt,
b) die Steuer- und Regeleinrichtung (71) nach
der Zuordnung einer Datei (53) mit den in der
Datei (53) hinterlegten Daten die Leistungswer-
te P der Antriebseinheit (4) an die Betriebspunk-
te I-11l (64, 65, 66) anpasst,

c) die Steuer- und Regeleinrichtung (71) nach-
dem die Antriebseinheit (4) den Leistungswert
P des Betriebspunktes Ill (66) erreicht hat, eine
Zuschaltung (72, 73) mindestens eines Lei-
stungsverbrauchers (3, 23) veranlasst,

d) die Steuer- und Regeleinrichtung (71) nach
der Zuschaltung (72, 73) zumindest eines an-
geschlossenen Leistungsverbrauchers (3, 23),
den Leistungswert P der Antriebseinheit (4) zum
vorgegebenen Betriebspunkt 1V (67) fuhrt, und
e) die Steuer-und Regeleinrichtung (71) den Be-
triebspunkt IV (67) der Antriebseinheit (4) in ei-
nem energieeffizienten Leistungsbereich Il (59)
regelt, derimmer oberhalb des vom Aggregates
(3, 12) bendtigten Leistungswertes P liegt.



EP 2 434 133 A1

31 -
7% 39
U = 30
4,5 S4.37 [ O
06 \ 71 20N\ 40
[
ﬁ j b=l (o)
SRSy
21 6
o0 HM 2 _ 3\
]
15 H,o /: -

13



EP 2 434 133 A1

14



EP 2 434 133 A1

15



EP 2 434 133 A1

o7

29

16



EP 2 434 133 A1

Eu{optiiscltmes
European . n n
o)» e EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT Nummer der Anmeldung

des brevets EP 1]. 17 2048

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Kategorie] Kennzeichnung des Do.kuments.mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
der maBgeblichen Teile Anspruch ANMELDUNG (IPC)
X GB 2 397 138 A (FORD GLOBAL TECH LLC [US])|1 INV.
14. Juli 2004 (2004-07-14) FO2D41/02
A * Seite 3, Zeile 5 - Seite 4, Zeile 8 * 2-11 Fo2D41/14
* Anspriiche 1-9 * FO2B63/00

* Abbildung 2 *

X US 2007/016355 Al (KAMADO MITSUHIKO [JP] |1
ET AL) 18. Januar 2007 (2007-01-18)
A * Zusammenfassung * 2-11
Absdtze [0004] - [0017] *
Absdtze [0025] - [0043] *
Absdtze [0055] - [0067] *
X EP 0 904 972 A2 (FORD GLOBAL TECH INC 1
[US]) 31. Marz 1999 (1999-03-31)
A * das ganze Dokument * 2-11

* % *

A EP 1 666 711 Al (KOMATSU MFG CO LTD [JP]) |[1-11
7. Juni 2006 (2006-06-07)

* das ganze Dokument *
..... RECHERCHIERTE

A GB 2 106 278 A (HIMMELSTEIN & CO S [US]) |1-11 SACHGEBIETE (IPO)
7. April 1983 (1983-04-07) FO2D
* das ganze Dokument * FO2B

Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt

1
Recherchenort AbschluBdatum der Recherche Prufer
a .
S Miinchen 14. Oktober 2011 Calabrese, Nunziante
o
o
o KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundséatze
hd E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
§ X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
3 Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer D : in der Anmeldung angefiihrtes Dokument
; anderen Veroéffentlichung derselben Kategorie L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument
T A technologischer Hintergrund e e e e e
Q O : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, ibereinstimmendes
0 P : Zwischenliteratur Dokument
w

17



EPO FORM P0461

EP 2 434 133 A1

ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT

UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 11 17 2048

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefiihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Europaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

14-10-2011
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefihrtes Patentdokument Veréffentlichung Patentfamilie Veréffentlichung
GB 2397138 A 14-07-2004  KEINE
US 2007016355 Al 18-01-2007  KEINE
EP 0904972 A2 31-03-1999 DE 69809673 D1 09-01-2003
DE 69809673 T2 10-04-2003
GB 2329713 A 31-03-1999
us 6035252 A 07-03-2000
EP 1666711 Al 07-06-2006  CN 1846047 A 11-10-2006
CN 101696659 A 21-04-2010
CN 101701464 A 05-05-2010
CN 101929176 A 29-12-2010
EP 2258936 Al 08-12-2010
WO 2005024208 Al 17-03-2005
JP 2009057978 A 19-03-2009
JP 2009057822 A 19-03-2009
JP 2010281326 A 16-12-2010
US 2006276948 Al 07-12-2006
US 2010324788 Al 23-12-2010
US 2011231070 Al 22-09-2011
GB 2106278 A 07-04-1983 DE 3233193 Al 31-03-1983
JP 58075211 A 06-05-1983

Fur nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82

18




EP 2 434 133 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschliel3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréf3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

+  DE 4200806 C1[0007]

19



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

