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(57) Abstract: The invention relates to a method for controlling an output torque of an automated transmission (21) that is cou-
pled to an internal combustion engine (1) and has a transmission controller (24), wherein the internal combustion engine (1) com-
prises an exhaust gas turbocharger (7) and an injection air device (11) for injecting air into an intake line (3), comprising the follo-
wing steps: receiving a torque requirement by means of the transmission controller (24); generating an injection air signal by
means of the transmission controller (24) based on the torque requirement and current operating parameters of the internal com-
bustion engine (1) and the automated transmission (21); and controlling the output torque by activating the injection air device
(11) based on the injection air signal for injecting air into the intake line (3) of the internal combustion engine (1) for a duration to
be determined; and to a corresponding device (20) for carrying out the method. (Fig. 2)

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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SK, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, CM, GA, GN, GQ, Veroffentlicht:
GW, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Erhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Ein Verfahren zum Steuern eines Abtriebsdrehmomentes eines mit einer Verbrennungskraftmaschine (1) gekoppelten automati-
sierten Getriebes (21) mit einer Getriebesteuereinheit (24), wobei die Verbrennungskraftmaschine (1) einen Abgasturbolader (7)
und eine Einblaslufteinrichtung (11) zum Einblasen von Luft in eine Ansaugleitung (3) aufweist, weist folgende Verfahrensschrit-
te auf: Empfangen einer Drehmomentanforderung durch die Getriebesteuereinheit (24); Erzeugen eines Einblasluftsignals durch
die Getriebesteuereinheit (24) anhand der Drehmomentanforderung und aktueller Betriebsparameter der Verbrennungskrattma-
schine (1) und des automatisierten Getriebes (21); und Steuern des Abtriebsdrehmomentes durch Aktivieren der Einblasluftein-
richtung (11) anhand des Einblasluftsignals zum Finblasen von Luft in die Ansaugleitung (3) die Verbrennungskraftmaschine (1)
fiir eine festlegbare Zeitdauer; und eine entsprechende Vorrichtung (20) zur Durchfithrung des Verfahrens.
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Verfahren und Vorrichtung zum Steuern eines Abtriebsdrehmomentes eines mit

einer Verbrennungskraftmaschine gekoppelten automatisierten Getriebes

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zum Steuern eines Ab-
triecbsdrehmomentes eines mit einer Verbrennungskraftmaschine gekoppelten auto-

matisierten Getriebes.

Ein automatisiertes Getriebe ist heute bei modernen Fahrzeugen, zum Beispiel
Nutzfahrzeugen, Stand der Technik. Es fiihrt mittels einer Getriebesteuereinheit
fahrerunabhingig und elektronisch gesteuert eine Gangwahl zur Steuerung eines
Abtriebsdrehmomentes des Getriebes zur Anpassung eines Drehmomentes der
Verbrennungskraftmaschinen und eine Kupplungsbetitigung durch. Die Getriebe-
steuereinheit kommuniziert auf elektronischem Wege mit anderen Steuergeréten des
Fahrzeugs und erhilt auf diese Weise die notwendigen Eingangssignale, wie bei-
spielsweise Fahrzeuggeschwindigkeit, Motordrehzahl, Fahrerwunsch, usw., berech-
net sich selbst weitere physikalische Gréflen, wie zum Beispiel die Fahrzeugmasse
und/oder Fahrbahnsteigung, und nimmt entsprechende Aktionen zur Gangwabhl vor.
Bei einer Drehmomentanforderung durch den Fahrer, zum Beispiel Gasgeben, schal-
tet das automatisierte Getriebe in eine groBere Ubersetzung, da die Verbrennungs-
krafimaschine in htheren Drehzahlbereichen ein grofieres Moment liefert. Die hohe-
re Drehzahl bewirkt neben dem héheren Moment aber nachteilig einen hoheren
Kraftstoffverbrauch.

Verbrennungskraftmaschinen, wie zum Beispiel eine Kolbenmaschine vom Typ
eines Dieselmotors, sind mit einem Abgasturbolader zur Erhohung eines Ansaug-
drucks in einer Ansaugleitung fiir die Verbrennungskraftmaschine ausgeriistet. Sie
weisen einen Betriebszustand beim Beschleunigen, speziell bei niedriger Motordreh-
zahl, auf, der als ,,Turboloch“ bezeichnet wird. Hierbei reagiert die Verbrennungs-

kraftmaschine beim Gasgeben mit einer DrehzahlerhShung erst nach einer bestimm-
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ten Verzogerungszeit, in welcher keine Abgasenergie zum Antrieb des Abgasturbo-
laders und somit keine komprimierte Ansaugluft mit entsprechendem Ansaugdruck

zur Verfligung steht.

Die Anmeldeschrift DE 103 61 913 A1 gibt eine Ladeunterstiitzung mit komprimier-
ter Luft aus einem Pufferspeicher fiir ein Turboloch bei einer Verbrennungsmaschine
mit Abgasturbolader an. Der Verbrennungsmaschine wird diese Zusatzluft wihrend
des Betriebes in einem Drehzahlbereich mit unzureichendem Drehmoment der An-
saugluft in Strdmungsrichtung nach dem Abgasturbolader iiber ein Steuerventil zu-
gefiihrt. Das Steuerventil wird dabei von einem Regler gesteuert, welcher Impulse

vom Gaspedal und einem Drehzahlmesser erhilt.

EP 12 55 031 A2 beschreibt ein Steuersystem und Verfahren fiir ein Fahrzeug mit
einer Verbrennungsmaschine mit Turbolader und einem Getriebe. Der Motor wird
von einer Motorsteuereinheit und das Getriebe von einer Getriebesteuereinheit
gesteuert. Diese Steuereinheiten kommunizieren untereinander. Die Verbrennungs-
maschine ist mit einer Abgasriickfiihrung und einem dazugehorigen Ventil ausgeriis-
tet. Die Abgasriickfiihrung weist einen Kiihler auf. Eine Einblaslufteinrichtung zum

Einblasen von Druckluft ist nicht angegeben.

Zur Uberbrﬁckung des ,,Turbolochs“ sind weitere L6sungsvorschlidge gemacht wor-
den, welche zum Beispiel die Offenlegungsschriften DE 10 2006 008 783 Al,

DE 10 2006 785 A1, WO 2006/089779 A1 beschreiben. Eine Verbrennungsmaschi-
ne mit Turbolader weist eine Einblaslufteinrichtung fiir Druckluft auf. Hierbei wird
mittels der Einblaslufteinrichtung Druckluft, zum Beispiel aus einem Druckluftspei-
cher, gesteuert in die Ansaugleitung, konkret in den Einlasskrimmer, der Verbren-
nungskraftmaschine eingeblasen, um bei erhohtem Ansauglufibedarf der Verbren-
nungskraftmaschine diesen zu decken. Diese angegebene Vorrichtung bzw. dies
angegebene Verfahren hat das Ziel, das Beschleunigungsverhalten des Nutzkraft-
fahrzeuges mit turboaufgeladener Kolbenbrennkraftmaschine zu verbessern, d. h.

das Beschleunigungsvermdogen zu erhéhen.
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Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht darin, ein Verfahren und eine Vor-
richtung zum Steuern eines Abtriebsdrehmomentes eines mit einer Verbrennungs-
kraftmaschine gekoppelten automatisierten Getriebes unter Beriicksichtigung von
Betriebsparametern der Verbrennungskraftmaschine und des automatisierten Getrie-
bes bereitzustellen, wobei die obigen Nachteile bedeutend verringert und weitere

Vorteile geschaffen sind.

Die Aufgabe wird mit einem Verfahren mit den Merkmalen des Anspruchs 1 und
durch eine Vorrichtung mit den Merkmalen des Anspruchs 11 geldst.

Eine Getriebesteuereinheit erzeugt bei einer Drehmomentanforderung und anhand
aktueller Betriebsparameter der Verbrennungskraftmaschine und des automatisierten
Getriebes ein Einblaslufisignal, durch welches eine Einblaslufteinrichtung fiir eine
festlegbare Zeitdauer aktiviert wird. Dadurch wird ein vorteilhaftes Steuern eines
Abtriecbsmomentes des automatisierten Getriebes derart erreicht, dass zum Beispiel
Schaltvorginge zur ErhShung des Abtriebsmomentes in ihrer Haufigkeit reduziert
bzw. vermieden werden, wodurch sich eine Kraftstoffersparnis ergibt, da die
Verbrennungskraftmaschine ihre verbrauchsgiinstige Drehzahl beibehilt, aber ihr

Moment durch die eingeblasene Luft vergroBert wird.

Somit kann eine Schaltstrategie der Getriebesteuereinheit eines automatisierten
Getriebes zum Schalten von Gangstufen und zur Kupplungssteuerung an diese Mog-
lichkeiten eines schnellen Drehmomentaufbaus und erweiterten Drehmomentbandes
bzw. —bereiches einer turboaufgeladenen Verbrennungskraftmaschine vorteilhaft
angepasst werden. Hierbei wird der durch das Einblasluftsignal ausgeldste Einblase-
vorgang gezielt in die Schaltstrategie des Getriebes integriert, d. h. die Getriebesteu-
ereinheit aktiviert die Einblaslufteinrichtung derart, dass entsprechend des Einblas-
luftsteuersignals Luft eingeblasen wird. Dabei kann es auch moglich sein, dass das
Einblaslufisteuersignal zum Beispiel Dauer, Druck und/oder Menge der Einblasluft

durch seine Form und/oder zeitliche Dauer festlegt.



10

15

20

25

30

WO 2009/106275 PCT/EP2009/001256

Die Getriebesteuereinheit ist mit einer Einblaslufisteuereinheit verbunden. Natiirlich
kann die Getriebesteuereinheit Bestandteil einer Motorsteuereinheit sein. Es ist auch
moglich, dass die Einblasluftsteuereinheit Bestandteil der Getriebe- und/oder

Motorsteuereinheit ist.

Ein erfindungsgemifes Verfahren zum Steuern eines Abtriebsdrehmomentes eines
mit einer Verbrennungskraftmaschine gekoppelten automatisierten Getriebes mit
einer Getriebesteuereinheit, wobei die Verbrennungskraftmaschine einen Abgastur-
bolader und eine Einblaslufteinrichtung zum Einblasen von Luft in eine Ansauglei-
tung aufweist, umfasst folgende Verfahrensschritte:

Empfangen einer Drehmomentanforderung durch die Getriebesteuereinheit;
Erzeugen eines Einblasluftsignals durch die Getriebesteuereinheit anhand der Dreh-
momentanforderung und aktueller Betriebsparameter der Verbrennungskraftmaschi-
ne und des automatisierten Getriebes; und

Steuern des Abtriebsdrehmomentes durch Aktivieren der Einblaslufteinrichtung an-
hand des Einblasluftsignals zum Einblasen von Luft in die Ansaugleitung die

Verbrennungskraftmaschine fiir eine festlegbare Zeitdauer.

Eine erfindungsgeméfe Vorrichtung zur Steuerung eines Abtriebsdrehmomentes
eines automatisierten Getriebes mit einer Getriebesteuereinheit, welches mit einer
einen Abgasturbolader aufweisenden Verbrennungskraftmaschine gekoppelt ist,
weist Folgendes auf:

ein Motorsteuergerit zur Steuerung der Verbrennungskraftmaschine und Erzeugung
und/oder Weiterleitung von Drehmomentanforderungen fiir die Getriebesteuerein-
heit; und

eine Einblaslufteinrichtung mit einem Einblasluftzufiihrungsabschnitt mit einer Ein-
blaslufisteuereinheit zur gesteuerten Zufiihrung von Einblasluft in eine Ansauglei-
tung der Verbrennungskraftmaschine,

wobei die Getriebesteuereinheit zur Erzeugung eines Einblasluftsignals anhand der
Drehmomentanforderung und aktueller Betriebsparameter der Verbrennungskrafi-

maschine und des automatisierten Getriebes ausgebildet ist, und wobei die Getriebe-
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steuereinheit mit der Einblasluftsteuereinheit zur Steuerung des Abtriebsdreh-

momentes verbunden ist.
Vorteilhafte Ausbildungen sind in den Unteranspriichen angegeben.

Durch eine derartige Integration eines Einblasvorgangs von Luft, zum Beispiel
Druckluft aus einem Reservoir oder Druckluftbehilter, in eine Schaltstrategie des
automatisierten Getriebes wird eine vorteilhafte Kraftstoffeinsparung erreicht, indem
Schaltvorgédnge zur ErhShung des Abtriebsmomentes verringert bzw. vermieden
werden. Diese Schaltvorginge legen normalerweise eine grofere Ubersetzung

ein (beispielsweise bei einer Drehmomentanforderung iiber einen so genannten
»Kick-Down*), da die Verbrennungskraftmaschine in héheren Drehzahlbereichen
ein grofieres Moment aufweist. Die hohere Drehzahl bedeutet aber auch héherer
Kraftstoffverbrauch. Bei einer Drehmomentanforderung und aktueller Betriebspara-
meter der Verbrennungskraftmaschine und des automatisierten Getriebes wird nun
erfindungsgemiB ein Einblasluftsignal erzeugt, welches ein Einblasen von Luft in
die Ansaugleitung der Verbrennungskraftmaschine bewirkt, wodurch das Moment
der Verbrennungskraftmaschine bei im Wesentlichen gleichbleibender und somit
beibehaltener verbrauchsgiinstiger Drehzahl erhoht wird. Ein Schaltvorgang in eine
hohere Ubersetzungsstufe ist nicht erforderlich oder kann verzogert erfolgen, zum

Beispiel nach Beendigung des Einblasvorgangs.

Die aktuellen Betriebsparameter der Verbrennungskraftmaschine konnen zum Bei-
spiel deren Drehzahl, Temperatur, Belastung, Drehmoment sein. Aktuelle Betriebs-
parameter des automatisierten Getriebes sind zum Beispiel gewihlte Gangstufe,
Schaltprozess, Kupplungsprozess, Zwischengasvorgang, Zwischenkuppelvorgang

und dergleichen.

In bestimmten Fillen kann es auch vorteilhaft sein, dass ein Schalten in eine andere
Ubersetzungsstufe beim Einblasvorgang verzogert oder zusammen mit diesem er-
folgt.



10

15

20

25

30

WO 2009/106275 PCT/EP2009/001256

Neben einer derartigen Vermeidung von Schaltvorgingen in hshere Ubersetzungen
kann ein Schaltpunkt, bei dem das Getriebe den Schaltvorgang in einen niedrigeren
Gang vornimmt, in Richtung niedrigere Drehzahlen der Verbrennungskraftmaschine
verlegt werden, da mit dem Einblasvorgang anhand einer Drehmomentanforderung
zum Erniedrigen des Drehmomentes beim Steuern des Abtriebsdrehmomentes ein
Schaltvorgang des automatisierten Getriebes in eine niedrigere Ubersetzungsstufe
nach Beendigung des Aktivierens der Einblaslufteinrichtung erfolgt und dabei ein
groBeres Motormoment, d.h. Drehmoment der Verbrennungskraftmaschine, vorhan-

den ist.

Weiterhin kann es auch moglich sein, dass das Getriebe bei Beschleunigungsvor-
gingen frither, das heifit zusammen mit dem Einblasvorgang oder bei dem
Einblasvorgang, in einen hoheren Gang schaltet und damit Phasen hoher
Motordrehzahl, die hoherem Kraftstoffverbrauch entsprechen, vermeidet. Denn nach
dem Schaltvorgang kann ein eventueller Mangel an ausreichendem Motormoment

durch eine gezielte Einblasung von Luft kompensiert werden.

Es ist auch moglich, dass bei einem Hoch- bzw. Herunterschalten eine oder mehrere

Gangstufen tibersprungen werden kdnnen.

Das Einblaslufisignal kann anhand der Drehmomentanforderung und aktueller Be-
triebsparameter der Verbrennungskraftmaschine und des automatisierten Getriebes
erzeugt werden, was zum Beispiel von der Getriebesteuereinheit durchgefihrt wird,
in welcher die Schaltstrategie beispielsweise als Software eines Mikrokontroller-
systems vorhanden sein kann. Damit wird das Einblasluftsignal vorteilhaft flexibel

an Betriebsbedingungen anpassbar.

Die Getriebesteuereinheit ist bevorzugt mit einem Motorsteuergerit oder einem
anderen Steuergerit der Verbrennungskraftmaschine zum Kommunizieren zum
Empfangen von Drehmomentanforderungen und aktuellen Betriebsparametern der
Verbrennungskraftmaschine verbunden. Hierbei kénnen die anderen Steuergerite

folgende Einrichtungen zur Erzeugung einer Drehmomentinderung aufweisen:
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Automatische Geschwindigkeitsregelung; elektronische Stabilisierung; Antriebs-

schlupfregelung; Fahrerassistenzsysteme und dergleichen.

In einer weiteren Ausfiihrung werden beim Erzeugen eines Einblaslufisignals Be-
triebsparameter des Abgasturboladers wie zum Beispiel Drehzahl, Forderleistung
und/oder Verdichterdruck beriicksichtigt. Es ist dabei moglich, dass die Drehzahl
des Turboladers mittels eines Drehzahlsensors gemessen wird, der zum Beispiel mit
der Getriebesteuereinheit verbunden ist. Die Férdermenge des Turboladers kann
auch aus diversen Eingangssignalen, zum Beispiel des Motorsteuergerites, von der
Getriebesteuereinheit berechnet werden. Ebenso kann ein Verdichterdruck mittels
eines Sensors, der auch mit der Getriebesteuereinheit in Kommunikation steht, er-

mittelt werden.

Dies ist zum Beispiel von Vorteil, wenn bei einer Konstantfahrt bei mittlerer Dreh-
zahl der Verbrennungskrafimaschine eine akute Drehmomentanforderung durch den
Fahrer erfolgt. Dabei kann die Getriebesteuereinheit bei bekannter Fordermenge des
Abgasturboladers erkennen, ob der Verdichterdruck des Abgasturboladers ausrei-
chend ist und gegebenenfalls bei nicht ausreichendem Verdichterdruck den Aufbau
des Verdichterdrucks mit einer entsprechenden Lufteinblasung beschleunigen. Damit
wird vermieden, dass das Getriebe nur durch so genanntes ,,Runterschalten® dem
Fahrerwunsch zur Drehmomenterhhung gerecht wird und erhohten Kraftstoff-

verbrauch bewirkt.

Die festlegbare Zeitdauer fiir das Einblasen von Luft kann durch einen Parameter des
Einblasluftsignals festgelegt werden. So ist zum Beispiel moglich, den Einblasvor-
gang durch eine zeitliche Linge des Einblasluftsignals festzulegen und auch zu ver-
dndern. Es ist auch moglich, dass die festlegbare Zeitdauer durch das Einblaslufisig-
nal in Form eines Startimpulses eingeschaltet und in Form eines Stopimpulses aus-
geschaltet wird. Auch Impulsfolgen, zum Beispiel mit variabler Frequenz, sind mdg-

lich. Hierbei ist entscheidend, dass eine Storfestigkeit des Einblasluftsignals hoch ist.
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Es ist bekannt, dass ein unsynchronisiertes Handschaltgetriebe in einem schweren
Nutzfahrzeug mit doppelter Kupplungsbetitigung (so genanntes ,,Zwischenkup-
peln®) herauf- und durch so genanntes ,,Zwischengas* heruntergeschaltet wird. Das
Schaltverfahren im Nutzfahrzeug, das mit einem automatisierten und unsynchroni-
sierten Stufengetriebe ausgeriistet ist, weist eine dhnliche Verfahrensabfolge auf, wie
sie der Fahrer beim manuellen Schalten durchfiihrt. Ein bedeutender Vorteil des au-
tomatisierten Stufengetriebes besteht darin, dass das Schalten in kiirzerer Zeit durch-
gefiihrt wird, als es ein Fahrer manuell ausfithren kann. Hieraus folgt eine geringere
Zeit mit Ziehkraftverlust im Vergleich zum Handschaltgetriebe. Es gibt Nutzkraft-
fahrzeuge, zum Beispiel in der Bauwirtschaft, bei denen es von grofler Bedeutung
ist, dass das Fahrzeug nur eine moglichst minimale Zeit mit Ziehkraftverlust arbeitet.
Dies automatisierte Schaltverfahren enthilt mehrere Verfahrensschritte, von denen
einer das ,,Zwischengas® ist, womit die Kolbenbrennkraftmaschine kurzzeitig be-
schleunigt wird, um die zur Synchronisation der Getriebestufen benétigte Drehzahl
zu erreichen. Dann kann die Eingangswelle des Getriebes durch kurzzeitiges Kupp-
lungsschliefen auf die Synchrondrehzahl beschleunigt werden. Beim Heraufschalten
erfolgt nur ein Zwischenkuppeln ohne Zwischengas. Der grifite Zeitaufwand dieses
Zwischengasvorgangs liegt in der Beschleunigung der Verbrennungskraftmaschine,
da in diesem Betriebszustand bei turboaufgeladener Ausfiihrung nur mit sehr niedri-
gen Ladedriicken gearbeitet werden kann. Daraus resultiert ein dhnliches Drehmo-
ment wie bei einem Saugmotor. Diese Beschleunigung kann deutlich dadurch ver-
bessert werden, indem in dieser Zwischengasphase das Einblasluftsignal fiir eine
festlegbare Zeitdauer erzeugt wird und Einblasluft eingeblasen wird, wodurch der
Motor mit hohem Ladedruck in der Drehzahl beschleunigt. Diese Zwischengasphase

kann somit um ca. 50 bis 70% verringert werden.

Bei der Beschleunigung eines Fahrzeugs mit turboaufgeladener Verbrennungskraft-
maschine aus dem Stillstand heraus spielt das Ansprechverhalten eine wesentliche
Rolle. Im Fall eines schlechten Ansprechverhaltens (z. B. an einer Fahrbahnstei-
gung) wird der Fahrer mit hohen Drehzahlen und entsprechend hohem Kupplungs-
schlupf versuchen, eine ausreichend hohe Ziehkraft zu realisieren. Das ergibt eine

hohe Belastung der Bauteile verbunden mit hohem Verschleifl des Kupplungsbelags,
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zum Beispiel verbrannter Kupplungsbelag. Es ist nun in einer weiteren Ausfiihrung
vorgesehen, dass das Einblasluftsignal bei einem Anfahrvorgang fiir eine festlegbare
Zeitdauer erzeugt wird. Damit wird eine gezielte Drucklufteinblasung ausgelost,
wodurch die benétigte Motordrehzahl bei der Beschleunigung eines turboaufgelade-
nen Verbrennungsmotors aus dem Stillstand auf einem deutlich niedrigeren Niveau
als ohne gehalten werden. Dazu muss jedoch die Kupplungsbetitigung angepasst
werden. Daraus resultieren eine kiirzere Einkuppelphase und eine verbesserte Stei-
gungskapazitit. Gleichzeitig werden die Bauteilbelastungen deutlich reduziert und

die Lebensdauer der Kupplung erhdht.

In einer bevorzugten Ausfiihrung ist vorgesehen, dass der Einblasluftzufiihrungsab-
schnitt ein Frischgasleitungsabschnitt einer Einrichtung zur Frischluftversorgung

zum gesteuerten Einblasen von Druckluft ist.

Die Verbrennungskraftmaschine ist durch Anwendung des oben beschriebenen Ver-
fahrens in der Lage, einen erweiterten Motordrehzahlbereich effektiv abzudecken.
Dies ermdglicht, dass die Gangzahl des/der verwendeten Getriebe verringert werden
kann, was zu einer Kosten- und Bauraumeinsparung beim Getriebe fiihrt. Gleichzei-
tig ergibt dies eine Gewichtsreduktion mit einhergehendem reduzierten Kraftstoff-

verbrauch.

Es ist denkbar, dass die Einblaslufteinrichtung zu ihrer Steuerung ein separates Steu-
ergerit aufweist oder dass ihre Steuerung durch das Motorsteuergerit oder die Ge-
triebesteuereinheit oder ein sonstiges, mindestens eine weitere Steueraufgabe iiber-
nehmendes Steuergerit eines Fahrzeugs erfolgt, welches ergénzend zur Steuerung
der Einblaslufteinrichtung mit ausgelegt ist. Wesentlich ist die nach den Ansprﬁchen

vorgesehene funktionale Verkniipfung.

Die Erfindung wird nun anhand einer beispielhaften Ausfiihrung mit Bezug auf die
beigefiigten Zeichnungen der Figur nidher erldutert. Hierbei zeigt:



10

15

20

25

30

WO 2009/106275 PCT/EP2009/001256

10

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Verbrennungskrafimaschine mit
einem ersten Ausflihrungsbeispiel einer erfindungsgeméBen Vorrich-

tung zur Steuerung eines Abtriebsdrehmomentes;

Fig. 2 eine schematische Darstellung einer Verbrennungskraftmaschine mit
einem zweiten Ausfiihrungsbeispiel der erfindungsgeméBen Vorrich-

tung zur Steuerung eines Abtriebsdrehmomentes; und

Fig. 3a—g grafische Darstellungen von Verhalten von Fahrzeugparametern ei-
nes Fahrzeugs im Verlauf einer Fahrbahnsteigung.

Gleiche Bauteile mit gleicher oder dhnlicher Funktion sind in den Figuren mit glei-

chen Bezugszeichen versehen.

Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung einer Verbrennungskraftmaschine 1 in
einem ersten Ausfiihrungsbeispiel einer erfindungsgeméBen Vorrichtung 20 zum
Steuern eines Abtriebsdrehmomentes eines Getriebeabtriebs 23 eines automatisierten
Getriebes 21. Der Getriebeabtrieb 23 ist mit einem nicht gezeigten Antriebsstrang
von Ridern eines ebenfalls nicht gezeigten Fahrzeugs verbunden. Das automatisierte
Getriebe 21 ist hier iiber eine Kupplung 22 mit der Verbrennungskraftmaschine 1
gekoppelt, die hier schematisch mit vier Zylindern 2, einer Ansaugleitung 3 und ei-
ner Abgasleitung 4 als Dieselmotor gezeigt ist. Das automatisierte Getriebe 21 weist
eine Getriebesteuereinheit 24 auf, welche weiter unten noch ausfithrlicher beschrie-

ben wird.

Die Ansaugleitung 3 ist iiber einen Einblasluftzufiihrungsabschnitt 12 mit einem
Verdichter 8 eines Abgasturboladers 7 verbunden, welcher am Lufteinlass 5 fiir
Frischluft mit einem Einlassdruck P1 angeschlossen ist. Der Verdichter 8 des Abgas-
turboladers 7 ist iiber eine Welle 10 mit einer Abgasturbine 9 gekoppelt, welche in
der Abgasleitung 4 vor einem Abgasauslass 6 fiir Abgas der Verbrennungskraftma-

schine 1 angeordnet ist und von dem Abgas angetrieben wird. Der Verdichter 8 er-
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zeugt bei Betrieb der Verbrennungskraftmaschine 1 in Abhingigkeit von deren Ab-
gasmenge und —druck einen Verdichterdruck P2.

In diesem Beispiel ist der Einblaslufizufiilhrungsabschnitt 12 weiterhin mit einer Ein-
blasluftleitung 13 zur Zuflihrung von Druckluft aus einem Einblasluftbehélter 14,
der zum Beispiel ein Druckluftbehilter sein kann, verbunden. Die Druckluft

wird mittels einer Einblaslufisteuereinheit 15, die mit dem Einblasluftzuflihrungs-
abschnitt 12 iiber eine Einblasluftsteuerleitung 13 verbunden ist, iiber ein nicht
gezeigtes Ventil gesteuert zugefiihrt. Der Einblasluftzufilhrungsabschnitt 12 ist in
diesem Beispiel ein Frischgas- bzw. Frischluftleitungsabschnitt, wie er in der

DE 10 2006 008 783 A1 und DE 10 2006 008 785 Al im Zusammenhang mit einer
zugehdrigen Drucklufterzeugung beschrieben wird. Auf eine ausfiihrliche Erlaute-
rung wird daher hier verzichtet. Der Einblasluftzufiihrungsabschnitt 12 mit Einblas-
lufileitung 13 und Einblaslufibehilter 14, und die Einblasluftsteuereinheit 15 mit
Einblasluftsteuerleitung 16 bilden die Einblaslufteinrichtung 11.

Ein Motorsteuergerit 17 ist mit Einspritzanlagen der Zylinder 2 verbunden. Hierzu
ist nur eine Steuerleitung 19 symbolisch angedeutet. Eine Steuerverbindung 27 ist an
einer Einblasluftsteuereinheit 15 des Einblasluftzufithrungsabschnitts 12 angeschlos-
sen. Das Motorsteuergerit 17 steuert die Verbrennungskraftmaschine 1 in bekannter
Weise und wird nicht weiter erldutert. Es ist mit einem Fahrpedal 18 zum Empfang
von Fahrerwiinschen verbunden. Weiterhin kann das Motorsteuergerit 17 mit nicht
dargestellten weiteren Steuergeriten, zum Beispiel Fahrgeschwindigkeitsregelung

und dergleichen, verbunden sein.

Das automatisierte Getriebe 21 und die Kupplung 22 werden von der Getriebesteu-

ereinheit 24 gesteuert. Die Kupplung 22 kann auch Bestandteil des Getriebes 21 sein
und wird nicht niher erldutert. Die Getriebesteuereinheit 24 ist mit der Motorsteuer-
einheit 17 zum Empfang von Drehmomentanforderungen, zum Beispiel Beschleuni-

gung, etc., iiber eine Motorsteuerverbindung 25 verbunden.
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Die Getriebesteuereinheit 24 ist weiterhin iiber eine Einblasluftsteuerverbindung 26
mit der Einblasluftsteuereinheit 15 verbunden. In diesem Beispiel ist die Getriebe-
einheit auch mit einem Drehzahlsensor 29 zur Ermittlung einer Drehzahl des Abgas-
turboladers 7 und mit einem Drucksensor zur Ermittlung des Verdichterdrucks P2

verbunden.

Bei einer Drehmomentanforderung, zum Beispiel durch Fahrerwunsch iiber das Gas-
pedal 18, wird diese Drehmomentanforderung iiber die Motorsteuerung 17 und die
Motorsteuerverbindung 25 an die Getriebesteuereinheit 24 weitergeleitet. Ist damit
ein Zwischengasvorgang und/oder ein Zwischenkuppelvorgang des automatisierten
Getriebes 21 verbunden, wie weiter unten noch ausfithrlicher erldutert wird, so wer-
den diese Betriebszustinde des Getriebes 21 von der Getriebesteuereinheit 24 selbst
mit einbezogen. Die Funktion des Motorsteuergerites 17 wird hier nicht erldutert.
Die Getriebesteuereinheit 24 erzeugt darauthin ein Einblasluftsignal anhand der
Drehmomentanforderung, welches sie iiber die Einblasluftsteuerverbindung 26 an
die Einblaslufisteuereinheit 15 tibermittelt. Die Einblasluftsteuereinheit 15 aktiviert
daraufhin iiber die oben beschriebenen Verbindungen den Einblasluftzufiihrungsab-
schnitt 12 zum Einblasen von Druckluft aus dem Einblasluftbehélter 14 in die An-
saugleitung 3 der Verbrennungskraftmaschine 1, wodurch sich das Moment der
Verbrennungskraftmaschine 1 bei gleichbleibender Drehzahl vergrofiert, wodurch
ein Schaltvorgang des Getriebes 21 in eine andere Gangstufe zur Steuerung des
Abtriebsdrehmomentes am Getriebeabtrieb 23 nicht erforderlich ist. Dies kann nach
dem Aktivieren dieses Einblasluftvorgangs oder auch wihrenddessen erfolgen. Die-
ses wird von der Getriebesteuereinheit 2nicht erforderlich ist. Dies kann nach dem
Aktivieren dieses Einblasluftvorgangs oder auch wiahrenddessen erfolgen. Dieses
wird von der Getriebesteuereinheit 24 anhand von Betriebsparametern der Verbren-
nungskraftmaschine 1, welche die Getriebesteuereinheit 24 von dem Motorsteuerge-
rdt 17 erhilt, jeweils individuell an den Betriebszustand angepasst entschieden. Da-
durch ist es moglich, dass vor jeder Gangwahl bei einer Drehmomentanforderung,
der Einblasluftvorgang mit in die Entscheidung zur Gangauswahl einbezogen wird,
wodurch sich eine Krafstoffersparnis und auch ein geringerer Verschleil der Getrie-

bekomponenten ergeben.
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Die Verbindung der Getriebesteuereinheit 24 mit dem Drehzahlsensor 29 und dem
Drucksensor 30 dient in diesem Beispiel dazu, auch die Férderleistung des Abgas-
turboladers 7 in die Schaltstrategie der Getriebesteuereinheit 24 mit zu integrieren.
Wenn zum Beispiel bei einer Konstantfahrt bei mittlerer Drehzahl der Verbren-
nungskrafimaschine 1 eine akute Drehmomentanforderung erfolgt, ist es bei bekann-
ter Fordermenge des Abgasturboladers 7 méglich, dass die Getriebesteuereinheit 24
iiber den Drucksensor 30 erkennt, ob der Verdichterdruck P2 ausreicht oder nicht.
Bei nicht ausreichendem Verdichterdruck P2 kann die Getriebesteuereinheit 24 den
Aufbau des Verdichterdrucks durch einen Einblasluftvorgang iiber ein Einblasluft-
steuersignal beschleunigen, wobei gleichzeitig ein Runterschalten mit hherem

Krafistoffverbrauch vermieden bzw. verzogert wird.

Ein zweites Ausfithrungsbeispiel einer Verbrennungskraftmaschine 1 ist in Fig. 2
illustriert. Hierbei gilt die zu Fig. 1 bereits angegebene Beschreibung ebenfalls. In
diesem Beispiel ist eine Drucklufterzeugung flir die Einblasluftspeicherung in dem
Einblasluftspeicher 14 dargestellt. Ein Kompressor 34 wird iiber einen Riementrieb
33 von der Kurbelwelle der Verbrennungskraftmaschine 1 stindig angetrieben. Er
verdichtet Luft und liefert sie iiber einen Druckregler 35 und einen Lufttrockner 36
an den Einblasluftspeicher 14. Hiermit wird sichergestellt, dass fiir das erfindungs-
gemiBe Verfahren jederzeit ausreichend Einblasluft vorhanden ist. Uberschiissige
verdichtete Luft kann zum Beispiel in einem weiteren Behilter fiir andere Zwecke

gespeichert werden.

In Strémungsrichtung in der Ansaugleitung ist hier vor dem Verdichter 8 ein Luftfil-
ter 31 und hinter dem Verdichter 8 ein Wirmetauscher 32 zur angeordnet. Ein weite-

rer Warmetauscher kann auch fiir die Einblasluft vorgesehen sein.

Desweiteren sind in Fig. 2 Varianten der Steuerungsverbindungen gezeigt. Das Mo-
torsteuergerit 17 ist mit dem Einblaslufizufilhrungsabschnitt 12 zur Steuerung des-
selben direkt verbunden (durchgezogene Linie). Uber die Steuerleitungen 19 und 25
kommunieziert das Motorsteuergerit 17 auch mit der Getriebesteuereinheit 24, die
ihrerseits auch direkt mit dem Einblasluftzufiihrungsabschnitt 12 iiber eine Einblas-
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luftsteuerverbindung 26° verbunden ist. Hiermit konnen sowohl das Motorsteuerge-
rit 17 fur bestimmte Betriebszustinde (z. B. Turboloch) unabhingig von der Getrie-
besteuereinheit 24, als auch die Getriebesteuereinheit 24 unabhéngig von dem Mo-
torsteuergerit 17 den Einblasluftzufiihrungsabschnitt 12 steuern.

Eine andere Ausfiihrung ist durch die gestrichelten Steuerverbindungen 16, 26, und
27 angegeben. In diesem Fall ist eine separate Einblasluftsteuereinheit 15 vorgese-

hen, welche iiber Steuerverbindung 27 mit dem Motorsteuergerit 17 und iiber Ein-

blaslufisteuerverbindung 26 mit der Getriebesteuereinheit 24 kommuniziert. In Ab-
hingigkeit von diesen Kommunikationen wird der Einblasluftzufiihrungsabschnitt

12 nur von —dieser Einblaslufisteuereinheit 15 gesteuert. Selbstverstidndlich sind

auch andere Anordnungen moglich.

Fig. 3a-g zeigt grafische Darstellungen von Verhalten von Fahrzeugparametern €ines
Fahrzeugs 40 im Verlauf einer Fahrbahnsteigung.

Alle Figurenabschnitte sind iibereinander angeordnet und iiber eine Zeitachse t
verkniipft. Fig. 3a zeigt ein Fahrzeug 40 auf einer Fahrbahnsteigung mit einem
Steigungswinkel y.

Fig. 3b zeigt darunter eine zugeordnete Fahrzeuggeschwindigkeit v.

In Fig. 3¢ ist eine zugehorige Motordrehzahl n dargestellt, welche mit einem in

Fig. 3d gezeigten Motormoment M verkniipft ist.

Fig. 3e stellt Einblasvorgénge 37, und Fig. 3f Getriebeschaltvorgénge dar.
SchlieBlich zeigt Fig. 3g zugehorige Kupplungsvorgénge 38.

In den Figuren 3b bis 3g entsprechen jeweils die durchgezogenen Kurven der erfin-

dungsgemifien Vorrichtung mit einer Einblaslufteinrichtung 11, wohingegen die

gestrichelten Kurven diese nicht aufweisen.
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Zum Zeitpunkt t, erfolgt die Fahrt des Fahrzeugs 40 in einer Ebene. Bei t; beginnt
eine Fahrbahnsteigung. Im Zeitpunkt t, erfolgt der Beginn eines Herunterschaltens.
Dabei wird fiir den so genannten Zwischengasvorgang zunéchst die Kupplung beta-
tigt, der Leerlauf eingelegt, die Kupplung gelost und dann Vollgas (entsprechend der
Steigung) gegeben, herunter geschaltet und wieder eingekuppelt. Im Fall der Ein-
blaslufteinrichtung 11 wird diese durch das Einblasluftsignal, welches anhand der
Betriebsparameter der Verbrennungskraftmaschine 1 und des automatisierten Ge-

triebes 21 erzeugt wird, aktiviert.

Im Zeitpunkt t; ist bei dem Fahrzeug mit der Einblaslufteinrichtung 11 das Getriebe
synchronisiert. Da nur sehr wenig Zeit vergangen ist, ist die Fahrzeuggeschwindig-

keit v wihrend des Herunterschaltens nur geringfiigig abgesunken. Es geniigt daher,
nur einen Gang herunter zu schalten. Um den Aufbau des Motormomentes M weiter

zu beschleunigen, kann ein weiteres Einblasen von Einblasluft erfolgen.

Im Zeitpunkt t4 ist das Getriebe ohne Einblaslufteinrichtung 11 erst jetzt synchroni-

siert. Da viel Zeit vergangen ist, miissen zwei Gangstufen zuriickgeschaltet werden.

Im Zeitpunkt ts hat das Fahrzeug 40 mit der Einblaslufteinrichtung 11 bereits seine
Endgeschwindigkeit v erreicht. Da es nur einen Gang zuriickschalten musste, fihrt

es ab diesem Zeitpunkt mit verbrauchsgiinstiger Motordrehzahl n.

Im Zeitpunkt t¢ hat das Fahrzeug 40 ohne Einblasiufteinrichtung 11 erst jetzt seine
Endgeschwindigkeit v erreicht. Es musste zwei Ginge zuriickschalten. Daher fihrt

es nun mit verbrauchsungiinstiger hoher Drehzahl n.

Beim so genannten Zwischenkuppelvorgang beim Heraufschalten wird zunéchst die
Kupplung betitigt, der Leerlauf eingelegt, die Kupplung losgelassen, kurz danach
wieder betitigt, um in den nichsten Gang herauf zu schalten und dann erneut losge-

lassen.
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Die Erfindung ist nicht auf die oben beschriebenen Ausfiihrungsbeispiele be-
schrénkt. Sie ist im Rahmen der beigefligten Anspriiche modifizierbar.

So kann zum Beispiel die Getriebesteuereinheit 24 dazu ausgelegt sein, die Be-
triebsparameter des Abgasturboladers 7 aus anderen Eingangssignalen, zum Beispiel
aus dem Motorsteuergerit 17, mittels eines entsprechenden Algorithmus zu berech-

nen.

Der Einblasluftzufiihrungsabschnitt 12 kann ein Frischgasleitungsabschnitt der in
der DE 10 2006 008 783 A1 und DE 10 2006 008 785 A1 beschriebenen Druckluft-

einrichtung sein und mit dieser gekoppelt sein.

Die Getriebesteuereinheit 24 kann auch als ein fiir diese Steueraufgabe ausgelegter
Bestandteil des Motorsteuergerites 17 oder eines sonstigen Steuergerétes oder dgl.
ausgebildet sein. Sie kann aber auch als ein eigenstindiges Steuergerit ausgebildet

werden.

Die Einblasluft fiir die Einblaslufteinrichtung 11 kann auch aus einer anderen Quel-

le, zum Beispiel direkt aus einem Verdichter, stammen.

Das Einblasluftsignal kann in seiner Dauer variiert werden. Es ist auch moglich, dass
es in bestimmten Zeitabstinden wiederholt wird oder aus mehreren Einzelsignalen

mit gleicher oder unterschiedlicher Linge und/oder Gestalt besteht.
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Bezugszeichenliste
1 Verbrennungskraftmaschine
2 Zylinder
3 Ansaugleitung
4 Abgasleitung
5 Lufteinlass
6 Abgasauslass
7 Abgasturbolader
8 Verdichter
9 Abgasturbine
10 Welle
11 Einblaslufteinrichtung
12 Einblasluftzufiihrungsabschnitt
13 Einblasluftleitung
14 Einblasluftspeicher
15 Einblasluftsteuereinheit
16 Einblassteuerleitung
17 Motorsteuergerit
18 Fahrpedal
19 Steuerleitung
20 Vorrichtung
21 Getriebe
22 Kupplung
23 Getriebeabtrieb
24 Getriebesteuereinheit
25 Motorsteuerverbindung
26, 26° Einblasluftsteuerverbindung
27 Steuerverbindung
28 Sensorverbindung
29 Drehzahlsensor

30 Drucksensor
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33
34
35
36
37
38
39
40

=
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Luftfilter
Wirmetauscher
Riementrieb
Kompressor
Druckregler
Lufttrockner
Einblasvorgang
Getriebeschaltvorgang
Kupplungsvorgang
Fahrzeug
Motordrehzahl
Motormoment
Einlassdruck
Verdichterdruck

Zeit
Fahrzeuggeschwindigkeit
Steigungswinkel

PCT/EP2009/001256
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Patentanspriiche

Verfahren zum Steuern eines Abtriebsdrehmomentes eines mit einer
Verbrennungskrafimaschine (1) gekoppelten automatisierten Getriebes (21)
mit einer Getriebesteuereinheit (24), wobei die Verbrennungskraftmaschine
(1) einen Abgasturbolader (7) und eine Einblaslufteinrichtung (11) zum Ein-
blasen von Luft in eine Ansaugleitung (3) aufweist, mit folgenden Verfah-

rensschritten:

6] Empfangen einer Drehmomentanforderung durch die Getriebesteu-
ereinheit (24);

(i) Erzeugen eines Einblasluftsignals durch die Getriebesteuereinheit

(24) anhand der Drehmomentanforderung und aktueller Betriebs-
parameter der Verbrennungskraftmaschine (1) und des automatisier-
ten Getriebes (21); und

(iii) Steuern des Abtriebsdrehmomentes durch Aktivieren der Einblas-
lufteinrichtung (11) anhand des Einblasluftsignals zum Einblasen
von Luft in die Ansaugleitung (3) die Verbrennungskraftmaschine
(1) fiir eine festlegbare Zeitdauer.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer Dreh-
momentanforderung zum Erhhen des Drehmomentes beim Steuern des Ab-
triebsdrehmomentes ein Schaltvorgang des automatisierten Getriebes (21) in
eine hohere Ubersetzungsstufe nach Beendigung des Aktivierens der Ein-
blaslufteinrichtung (11) erfolgt oder unterbleibt.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer
Drehmomentanforderung zum Erhohen des Drehmomentes beim Steuern
des Abtriebsdrehmomentes ein Schaltvorgang des automatisierten Getriebes
(21) in zumindest eine hohere Ubersetzungsstufe zusammen mit dem Akti-
vieren oder wihrend des Aktivierens der Einblaslufteinrichtung (11) erfolgt.
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Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass bei einer Drehmomentanforderung zum Erniedrigen des Drehmomentes
beim Steuern des Abtriebsdrehmomentes ein Schaltvorgang des automati-
sierten Getriebes (21) in zumindest eine niedrigere Ubersetzungsstufe nach

Beendigung des Aktivierens der Einblaslufteinrichtung (11) erfolgt.

Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Getriebesteuereinheit (25) die Drehmomentanforderungen und
aktuellen Betriebsparameter der Verbrennungskraftmaschine (1) durch
Kommunizieren mit einem Motorsteuergerit (17) oder einem oder mehreren

anderen Steuergerit der Verbrennungskraftmaschine (1) empfingt.

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die anderen
Steuergeriite folgende Einrichtungen zur Erzeugung einer Drehmomentéinde-
rung aufweisen: Automatische Geschwindigkeitsregelung; elektronische

Stabilisierung; Antriebsschlupfregelung; und/oder Fahrerassistenzsysteme.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Erzeugen eines Einblasluftsignals Betriebsparameter des
Abgasturboladers (7) beriicksichtigt, wobei die Betriebsparameter des Ab-
gasturboladers (7) Drehzahl, Férderleistung und/oder Verdichterdruck (P2)

aufweisen.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die festlegbare Zeitdauer fiir das Einblasen von Luft durch

einen Parameter des Einblasluftsignals festgelegt wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Einblaslufisignal bei einem Zwischengasvorgang fiir eine

festlegbare Zeitdauer erzeugt wird.
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Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Einblasluftsignal bei einem Anfahrvorgang fiir eine fest-

legbare Zeitdauer erzeugt wird.

Vorrichtung (20) zur Steuerung eines Abtriebsdrehmomentes eines automa-
tisierten Getriebes (21) mit einer Getriebesteuereinheit (24), welches mit ei-
ner einen Abgasturbolader (7) aufweisenden Verbrennungskraftmaschine (1)
gekoppelt ist, mit:

einem Motorsteuergerit (17) zur Steuerung der Verbrennungskraftmaschine
(1) und Erzeugung und/oder Weiterleitung von Drehmomentanforderungen
fiir die Getriebesteuereinheit (24); und

einer Einblaslufteinrichtung (11) mit einem Einblasluftzufiihrungsabschnitt
(12) mit einer Einblaslufisteuereinheit (15) zur gesteuerten Zufithrung von
Einblasluft in eine Ansaugleitung (3) der Verbrennungskraftmaschine (1),
wobei die Getriebesteuereinheit (24) zur Erzeugung eines Einblasluftsignals
anhand der Drehmomentanforderung und aktueller Betriebsparameter

der Verbrennungskraftmaschine (1) und des automatisierten Getriebes (21)
ausgebildet ist, und wobei die Getriebesteuereinheit (24) mit der Einblas-
lufisteuereinheit (15) zur Steuerung des Abtriebsdrehmomentes verbunden

ist.

Vorrichtung (20) nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass die
Getriebesteuereinheit (24) zur Ermittlung einer Fordermenge eines
Verdichters (8) des Abgasturboladers (7) und eines Verdichterdrucks (P2)
ausgebildet ist.

Vorrichtung (20) nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Ge-
tricbesteuereinheit (24) zur Ermittlung der Fordermenge und des Verdich-
terdrucks (P2) mit korrespondierenden Sensoren (29, 30) verbunden

und/oder zur Berechnung aus Betriebsparametern ausgebildet ist.
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14.

15.

22

Vorrichtung (20) nach einem der Anspriiche 11 bis 13, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Einblasluftzufithrungsabschnitt (12) ein Frischgaslei-
tungsabschnitt einer Einrichtung zur Frischluftversorgung zum gesteuerten

Einblasen von Druckluft ist.

Vorrichtung (20) nach einem der vorstehenden Vorrichtungsanspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Einblaslufteinrichtung zu ihrer Steuerung
ein separates Steuergerit aufweist oder dass ihre Steuerung durch das
Motorsteuergerit oder die Getriebesteuereinheit oder ein sonstiges, mindes-
tens eine weitere Steueraufgabe iibernehmendes Steuergerit eines Fahrzeugs
erfolgt, welches ergéinzend zur Steuerung der Einblaslufteinrichtung mit aus-

gelegt ist.
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