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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Regeleinrichtung fir
die Leerlauf-Drehzahl einer ein Fahrzeug antreibenden
Brennkraftmaschine, wobei ein im Hinblick auf die Lauf-
ruhe glinstiger Drehzahlwert eingestellt wird. Beschrie-
ben ist eine derartige Leerlauf-Drehzahl-Regeleinrich-
tung in der DE 32 31 766 A1. Dabei wird die Laufruhe
der Brennkraftmaschine ermittelt und anschlieRend von
einer elektronischen Steuereinheit die Leerlaufdrehzahl
auf einen zwischen zwei Grenzwerten liegenden Wert
derart eingestellt, daf} die Laufruhe der Brennkraftma-
schine optimal bzw. die Laufunruhe der Brennkraftma-
schine minimal ist. Dabei kann It. dieser Schrift die Art
und Weise der Laufunruhe-Erfassung vielschichtig sein,
so ist es beispielsweise moglich, die Umlaufzeiten der
Brennkraftmaschinen-Kurbelwelle zu ermitteln bzw. Dif-
ferentialquotienten hiervon, daneben wird eine lonen-
strommessung im Brennraum vorgeschlagen, es kén-
nen aber auch Druckschwankungen oder Lichtintensi-
tatsschwankungen im Brennraum ausgewertet werden,
ferner kdnnen diese und andere spezifische Gréfien im
Abgasrohr der Brennkraftmaschine ermittelt werden.
[0002] Zwar ist es anhand dieser Groften durchaus
moglich, die Laufruhe bzw. Laufunruhe der Brennkraft-
maschine zu ermitteln, jedoch sind diese genannten
Verfahren teilweise duRerst aufwendig bzw. nicht hinrei-
chend genau. Insbesondere ist jedoch die Brennkraft-
maschine nicht allein ausschlaggebend flr das Laufru-
he- bzw. Laufunruhe-Empfinden im Fahrzeug. Fir die-
ses Empfinden sind noch weitere Faktoren von Bedeu-
tung, so beispielsweise das Zusammenwirken der
Brennkraftmaschine mit einem angekoppelten Getriebe
bzw. mit der dazwischen angeordneten Kupplung. Fer-
ner relevant ist die Art und Weise der Aufthangung der
Brennkraftmaschine im Fahrzeug selbst.

[0003] Die US-A-5,418,858 offenbart eine Erfassung
und Regelung der Vibrationen, die von einer Brennkraft-
maschine hervorgerufen werden. Abhangig von
MeRwerten, die mittels Beschleunigungssensoren und/
oder Geraduschsensoren erfal3t werden, findet bei der
US-A-5,418,858 ein Eingriff in die Lagerung der Brenn-
kraftmaschine statt. Bei diesem bekannten Regelsy-
stem sind demnach teure zusatzliche Sensoren im
Kraftfahrzeug erforderlich.

[0004] Da es letztendlich nicht ein Ziel ist, eine még-
lichstlaufruhige Brennkraftmaschine selbst zu schaffen,
sondern ein mdoglichst optimales Laufruhe-Empfinden
im Fahrzeug, welches von der Brennkraftmaschine an-
getrieben wird, hat sich die Erfindung die Aufgabe ge-
stellt, eine Regeleinrichtung aufzuzeigen, die diesen
Anforderungen gerecht wird.

Zur Losung dieser Aufgabe ist vorgesehen, dal die
Laufruhe gemaf Anspruch 1 ermittelt wird. Vorteilhafte
Weiterbildungen sind Inhalt der Unteranspriiche.
[0005] Es wird angestrebt, bei von Brennkraftmaschi-
nen angetriebenen Fahrzeugen eine solche Leerlauf-
qualitéat der Brennkraftmaschine zu erreichen, daf® von
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den Fahrzeuginsassen die im Leerlauf arbeitende
Brennkraftmaschine nicht mehr anhand von Vibrationen
und/oder Geraduschen wahrgenommen werden kann.
Die von der Brennkraftmaschine, von der Abgasanlage
und anderen Aggregaten des Fahrzeug-Antriebsstran-
ges erzeugten Schwingungen dirfen somit nicht in der
Resonanzfrequenz der Fahrzeug-Karosserie liegen. Es
hat sich gezeigt, daR an jedem einzelnen Exemplar ei-
nes Fahrzeuges durch gezieltes Einstellen bzw. Trim-
men der Leerlaufdrehzahl dieser Bedingung gerecht
werden kann, jedoch ist dies fur eine GroRRserie wegen
der vorhandenen Serienstreuungen selbstverstandlich
nicht optimal mdglich. In der Praxis lassen sich tatséch-
lich oft Fahrzeuge mit Leerlaufproblemen entscheidend
verbessern, wenn die Leerlaufdrehzahl um einige Pro-
zent verandert wird.

[0006] Genau dies wird nun erfindungsgemaf von ei-
ner Regeleinrichtung ubernommen, welche die Leer-
laufdrehzahl der Brennkraftmaschine selbsttétig in ei-
nem vorgegebenen Rahmen nach oben oder nach un-
ten verstellt und Uber geeignete Sensoren die beste
Leerlaufqualitat feststellt. Dieser dann glinstigste Dreh-
zahlwert im Hinblick auf die Laufruhe wird dann von der
Steuerungselektronik flir die Brennkraftmaschine bei-
behalten.

[0007] Da es - wie bereits erlautert - gilt, das Laufru-
he-Empfinden fiir die Fahrzeug-Insassen zu optimieren,
wird erfindungsgemaf die Laufruhe anhand von Signa-
len zumindest eines im Fahrzeug - Innenraum vorgese-
henen Gerauschsensors ermittelt.

[0008] Insbesondere kann der gesamte zur Verfi-
gung stehende Leerlaufbereich, der durch untere und
obere Grenzwerte fir die Leerlaufdrehzahl begrenzt
sein kann, durchfahren werden, wobei eine elekroni-
sche Regeleinheit fur die Leerlauf-Drehzahl denjenigen
Drehzahlwert mit der besten Leerlaufqualitat, heraus-
sucht. Gemessen wird somit die tatsachlich fur die Fahr-
zeug-Insassen spiirbaren Auswirkung einer Anderung
der Leerlauf-Drehzahl, wobei anschlieRend derjenige
Drehzahlwert eingestellt wird, der fiur das Laufruhe-
Empfinden der Fahrzeug-Insassen optimal ist.

[0009] Mittels eines oder mehrerer Gerauschsenso-
ren bzw. Mikrophone kann im Fahrzeug-Innenraum der
Gerauschpegel beispielsweise am Fahrzeugsitz und/
oder an den anderen Sitzen bei Leerlaufdrehzahl ge-
messen werden. Die Regelung kann dann wie bereits
erlautert erfolgen, d. h. eine elektronische Regeleinheit
fur die Ermittlung des glnstigsten Leerlauf-Drehzahl-
wertes veranlallt die elektronische Steuereinheit der
Brennkraftmaschine, verschiedene Drehzahlwerte im
zur Verfigung stehenden Leerlauf-Drehzahlbereich an-
zufahren und wertet die sich damit ergebenden bzw.
einstellenden Gerduschpegel aus. Letztlich eingestellt
wird derjenige Drehzahlwert, bei dem sich der niedrigste
Gerauschpegel ergibt. Dabei werden als Gerduschsen-
soren bereits im Fahrzeug-Innenraum vorhandene Mi-
krophone von der Freisprecheinrichtung eines Autote-
lefons, verwendet oder mitverwendet.
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[0010] Auch kann ein Rechenprogramm fiir einen
glinstigsten KompromiRwert firr die Leerlauf-Drehzahl
vorgesehen sein, wenn sich anhand der Sensorsignale
nicht eindeutige Laufruhe-MeRwerte ergeben. Insbe-
sondere konnen bei einem derartigen Rechenpro-
gramm auch weitere Randbedingungen bertcksichtigt
werden.

[0011] Als derartige weitere Randbedingungen sei
beispielsweise der verbrauchsoptimale Betrieb ge-
nannt, d. h. insbesondere eine moglichst niedrige Leer-
laufdrehzahl. Daneben kann auch Ricksicht genom-
men werden auf die Abgasemissionen oder beispiels-
weise auf den Ladezustand einer Batterie. So kann bei
zusatzlichem Leistungsbedarf von Zusatzaggregaten,
wie Klimaanlage und/oder diversen elektrischen Ver-
brauchern voriibergehend auch eine hdhere, komfort-
optimierte Leerlaufdrehzahl nach den gleichen Verfah-
ren gefunden werden, indem lediglich keine Abwei-
chung des Drehzahlwertes nach unten, d. h. zu niedri-
geren Werten hin gestattet und der Regelbereich ggf.
nach oben, d. h. zu héheren Drehzahlwerten hin erwei-
tert wird.

[0012] Bevorzugtkann die elektronische Regeleinheit
fur die Ermittlung des im Hinblick auf die Laufruhe giin-
stigsten Leerlauf-Drehzahlwertes selbstlernend arbei-
ten. Dies bedeutet, daf} ein einmal gefundener optima-
ler Drehzahlwert zunachst angefahren wird, ehe - wenn
die Sensorsignale, einen Schwellwert iberschreiten -
die Leerlauf-drehzahl verandert wird, um einen im Hin-
blick auf die Laufruhe glnstigeren Drehzahlwert zu er-
zielen.

[0013] SchlieBlich kann die elektronische Regelein-
heit fur die Ermittlung des Leerlaufdrehzahlwertes noch
mit einem aktiven Schallabsorptionssystem, wie es bei-
spielsweise aus der DE 42 26 885 A1 bekannt ist, ver-
knlpft sein. Insbesondere kann dessen Rechenkapazi-
tat zur Anwendung kommen. Hierbei stellt diese Elek-
tronik die stérenden Frequenzen im Leerlaufbetrieb
fest, berechnet einen anderen nicht mehr stérenden
Leerlauf-Drehzahlwert und steuert diesen in die Steue-
rungselektronik der Brennkraftmaschine ein. Jedoch
kann dies sowie eine Vielzahl weiterer Details durchaus
abweichend gestaltet sein, ohne den Inhalt der Patent-
ansprliche zu verlassen. Stets kdnnen die in Zukunft
steigenden Anforderungen an die Leerlaufqualitat von
von Brennkraftmaschinen angetriebenen Fahrzeugen,
insbesondere solchen, die in stark variierenden Motori-
sierungen angeboten werden, ohne teurere Zusatz-
mafnahmen auf einfache Weise erfillt werden.

Patentanspriiche

1. Regeleinrichtung fir die Leerlauf-Drehzahl einer
ein Fahrzeug antreibenden Brennkraftmaschine,
wobei ein im Hinblick auf die Laufruhe glnstiger
Drehzahlwert eingestellt wird, dadurch gekenn-
zeichnet, dal} die Laufruhe anhand von Signalen
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zumindest eines im Fahrzeug-Innenraum vorgese-
henen Gerauschsensors ermittelt wird, wobei der
Gerauschsensor das Mikrophon der Freisprechein-
richtung eines Autotelefons ist.

2. Regeleinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dafl in besondere bei
nicht eindeutigen Laufruhe-MeRwerten mit einem
Rechenprogramm unter Beriicksichtigung weiterer
Randbedingungen ein glnstiger KompromiRwert
fur die Leerlauf-Drehzahl ermittelt wird.

3. Regeleinrichtung nach einem der vorangegange-
nen Ansprliche,
dadurch gekennzeichnet, dal} eine elektronische
Regeleinheit fir die Ermittlung des Leerlauf-Dreh-
zahlwertes selbstlernend arbeitet.

4. Regeleinrichtung nach einem der vorangegange-
nen Ansprliche,
dadurch gekennzeichnet, dal} eine elektronische
Regeleinheit fir die Ermittlung des Leerlauf-Dreh-
zahlwertes mit einem aktiven Schallabsorptionssy-
stem verknipft ist.

Claims

1. Adevice forregulating the idling speed of an engine
for driving a vehicle, wherein the speed is set at a
favourable value for quiet running, characterised in
that quiet running is detected by signals from at
least one noise sensor provided in the vehicle, the
noise sensor comprising the microphone of the
hands-free conversation equipment of a car tele-
phone.

2. Aregulating device according to claim 1, character-

ised in that, especially when the measurements of
quiet running are not conclusive, a favourable com-
promise value for the idling speed is determined by
a computer program allowing for additional bound-
ary conditions.

3. A regulating device according to either of the pre-

ceding claims, characterised in that an electronic
regulating device for determining the idling speed
operates in self-learning manner.

4. A regulating device according to any preceding

claim, characterised in that an electronic regulating
device for determining the idling speed is linked to
an active sound absorption system.

Revendications

1. Installation de régulation du régime de ralenti d'un
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moteur a combustion interne entrainant un véhicu-

le, selon lequel on régle la vitesse de rotation de
ralenti la plus avantageuse en fonction de la régu-
larité de fonctionnement,

caractérisée en ce qu' 5

e ondétermine la régularité de fonctionnement a
I'aide de signaux d'au moins un capteur de bruit
équipant I'nabitacle du véhicule,

e le capteurde bruit est le micro d'une installation 70
de téléphone mains libres d'un téléphone de
voiture.

Installation de régulation selon la revendication 1,
caractérisée en ce qu' 15
en particulier pour des valeurs de mesure de régu-
larité de fonctionnement non évidentes, un pro-
gramme de calcul détermine en tenant compte
d'autres conditions limites, un compromis intéres-
sant pour le régime de ralenti. 20

Installation de régulation selon I'une des revendica-
tions 1 et 2,

caractérisée en ce qu'

une unité électronique travaille en auto-apprentis- 25
sage pour déterminer le régime de ralenti.

Installation de régulation selon I'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisée en ce qu' 30
une unité de régulation électronique pour détermi-

ner le régime de ralenti est combinée a un systéme
actif d'absorption de son.
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