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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Warme-
regulierung einer Brennkraftmaschine fir Fahrzeuge mit
einem KihImittelkreislauf und ansteuerbaren Einrichtun-
gen zur Beeinflussung des Warmehaushalts der Brenn-
kraftmaschine, wobei eine Kiihimitteltemperatur und wei-
tere Betriebsparameter der Brennkraftmaschine erfasst
werden und die ansteuerbaren Einrichtungen in Abhan-
gigkeit der KuhImitteltemperatur und der weiteren Be-
triebsparameter der Brennkraftmaschine angesteuert
werden.

[0002] AusderDE 3231766 Aist eine Einrichtung zur
Regelung der Leerlaufdrehzahl bei einer Brennkraftma-
schine bekannt, bei der unabhangig von der Laufruhe
SteuergréfRen variierbar sind, insbesondere der Ge-
misch- bzw. Luftdurchsatz im Ansaugrohr. Zuséatzlich
I&sst sich die Ziindung und die Gemischzusammenset-
zung beeinflussen, wobei letztere vorzugsweise wah-
rend des Warmlaufs in Richtung fett verstellt wird. Mini-
male und maximale Leerlaufdrehzahlwerte dienen dazu,
den Arbeitsbereich der Leerlaufdrehzahlregelung aus-
gehend von der Laufruhe einzuschranken.

[0003] Aus der EP A 0 152 604 ist ein Steuer- oder
Regelverfahren fir BetriebskenngréRen einer Brenn-
kraftmaschine bekannt. Es werden Kraftstoffeinspritzd-
sen angesteuert und es erfolgt eine Regelung der Lamb-
da-Werte. Das Kennfeld wird laufend korrigiert. Ziel ist
eine Kennfeldanpassung, die auch Bereiche beeinflusst,
die nicht oder nur selten angesteuert werden. Dazu kén-
nen die Werte der Stutzstellen des Kennfelds mit einem
Regelverfahren geandert werden. Die im Kennfeld ge-
speicherten Werte werden geandert und die in der Um-
gebung des gednderten Kennfeldwertes liegenden
Kennfeldwerte modifiziert.

[0004] Aus der DE 199 39 138 A1 ist ein Verfahren,
gemal Anspruch 1, 1. Teil, zur Temperaturregelung des
KihImittels eines Verbrennungsmotors mittels einer
elektrisch betriebenen Kihimittelpumpe bekannt. Dabei
wird eine elektrisch betriebene KihImittelpumpe verwen-
det, deren Drehzahl die Kihlleistung regelt oder steuert.
[0005] Aus der deutschen Offenlegungsschrift DE 197
28 351 A1 ist ein Verfahren zur Warmeregulierung einer
Brennkraftmaschine flir Fahrzeuge bekannt, bei dem zu
einer Kihimitteltemperatur eine Stegtemperatur zwi-
schen den Auslassventilen sowie Leistungskennwerte
der Brennkraftmaschine berucksichtigt werden. Neben
den Temperaturwerten selbst wird auch deren Verande-
rung pro Zeiteinheit erfasst. Als Leistungskennwert wird
vorgeschlagen, die in einem Brennraum pro Zeiteinheit
oder Arbeitszyklus eingebrachte Kraftstoffmenge zu be-
rucksichtigen. Mittels des dort vorgeschlagenen Verfah-
rens wird die durch den Kuhimittelkreislauf abgefiihrte
Warmemenge Uber einen elektrisch ansteuerbaren Liif-
ter, elektrisch ansteuerbare Wasserpumpen, einen elek-
trisch ansteuerbaren Thermostat sowie eine elektrisch
ansteuerbare Kihlerjalousie geregelt. In der Startphase
einer Brennkraftmaschine werden mit steigender Tem-
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peratur bzw. zunehmenden Warmeanfall zunachst die
Wasserpumpen in Betrieb genommen und geregelt, wor-
aufhin dann die Thermostate, die Kihlerjalousie und
schlieBlich der Lufter in Betrieb genommen und geregelt
werden. Kénnen mittels des Kuhimittelkreislaufs die
Temperaturen der Brennkraftmaschine

[0006] Betrieb genommen und geregelt werden. Kon-
nen mittels des KihImittelkreislaufs die Temperaturen
der Brennkraftmaschine nicht beherrscht werden, ist vor-
gesehen, zur Sicherheit die Leistung der Brennkraftma-
schine zu reduzieren.

[0007] Mit der Erfindung soll ein Verfahren zur War-
meregulierung einer Brennkraftmaschine fir Fahrzeuge
angegeben werden, das mit geringen Anderungen fiir
verschiedene Verbrennungsmotoren mit abweichenden
Komponenten einsetzbar ist.

[0008] Erfindungsgemal ist hierzu ein Verfahren zur
Warmeregulierung einer Brennkraftmaschine fir Fahr-
zeuge mit einem KihImittelkreislauf gemass Anspruch 1
vorgesehen

[0009] Aufdiese Weise ist eine Max-Verknlpfung der
ermittelten Ausgangswerte bereitgestellt,indem lediglich
der grofkere Ausgangswert in die StellgroRe umgesetzt
wird. Durch eine solche Max-Verknlpfung wird eine
Schnittstelle fur eine Erweiterung der Regelungsstruktur
geschaffen. Zusatzliche Funktionalitdten oder Anforde-
rungen kénnen an der Max-Verknipfung eingespeist
werden, ohne weitere Anderungen an der ibrigen Re-
gelungsstruktur zu erfordern. Beispielsweise kdnnen An-
forderungen aus einer Klimasteuerung oder aus motori-
schen Belangen wegen einer Kiihlung der Abgasriick-
fuhrung oder einer Ladeluftkiihlung dadurch bertcksich-
tigt werden, dass anhand dieser Anforderungen ein Aus-
gangswert ermittelt, mit den Ubrigen Ausgangswerten
verglichen und dann bericksichtigt wird, wenn er gréRer
als die Ubrigen ermittelten Ausgangswerte ist.

[0010] Indem die Regelung Uber die Korrektur eines
Grundkennfelds erfolgt, ist die Regelungsstruktur fir un-
terschiedliche Anwendungen geeignet, da zur Anpas-
sung an verschiedene Verbrennungsmotoren lediglich
das Grundkennfeld oder der Korrekturregler verandert
werden missen. Dadurch kdnnen verschiedene Motoren
unterschiedlichen Komponenten mit der gleichen Rege-
lungsstruktur betrieben werden.

[0011] In Weiterbildung der Erfindung wird bei der Be-
stimmung einer StellgréRe eine Hystereskennlinie ange-
wendet.

[0012] Eine solche Hysteresekennlinie kann sowohl
bei den Reglern als auch auf das Grundkennfeld ange-
wendet werden, um vor allem in Ubergangsbereichen,
beispielsweise beim Einschalten der Kihimittelpumpe,
ein unkontrolliertes Schalten zu verhindern.

[0013] In Weiterbildung der Erfindung erfolgt eine Be-
stimmung von Sollwerten einer Kiihimitteltemperaturund
einer Bauteiltemperatur der Brennkraftmaschine mittels
Kennfeldern in Abhéngigkeit einer Drehzahl und einer
Einspritzmenge der Brennkraftmaschine.

[0014] Aufdiese Weise kénnen die Sollwerte fiir Kihl-
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mittel- und Bauteiltemperatur betriebspunktabhangig
vorgegeben werden.

[0015] In Weiterbildung der Erfindung sind mehrere
Zustande des Systems aus Brennkraftmaschine und
KuhImittelkreislauf definiert, die jeweils unterschiedli-
chen Werten der Kiihimitteltemperatur und/oder der wei-
teren Betriebsparameter zugeordnet sind und in denen
die ansteuerbaren Einrichtungen zur Regelung wenig-
stens der Kiihimitteltemperatur wenigstens teilweise un-
terschiedlich angesteuert werden.

[0016] Durch diese Mallnahmen kann eine Ubersicht-
liche Regelungsstruktur erreicht werden. Dariiber hinaus
kdénnen in den verschiedenen Zustanden unterschiedli-
che Regelcharakteristiken vorgesehen werden oder an-
steuerbare Einrichtungen ohne jede Regelung auf Maxi-
mal- oder Nulldurchsatz gestellt werden.

[0017] In Weiterbildung der Erfindung wird ein Wech-
sel in die verschiedenen Zusténde durch Uber- oder Un-
terschreiten vorgegebener Grenzwerte eine Umge-
bungstemperatur, einer Bauteiltemperatur der Brenn-
kraftmaschine, einer Kiihimitteltemperatur, einer Lade-
lufttemperatur und/oder eines Drucks eines Klimakom-
pressors ausgeldst und in den einzelnen Zustanden wer-
den zur Regelung einer Kuhimitteltemperatur und einer
Bauteiltemperatur der Brennkraftmaschine Einstellun-
gen einer Kiihimittelpumpe, einer Heizungspumpe, eines
Mischventils zwischen einem Kihler- und einem Bypas-
skreis, einer Kihlerjalousie, eines Kuhlerlifters, eines
Klimakompressors und/oder einer Einspritzanlage der
Brennkraftmaschine verandert.

[0018] Durch diese MalRnahmen ist der jeweils aktu-
elle Zustand des Warmehaushalts einer Brennkraftma-
schine genau bekannt, und es kann schnell auf Veran-
derungen des Warmehaushalts reagiert werden. Da-
durch muss lediglich ein geringer Sicherheitsabstand
von kritischen Bereichen der Brennkraftmaschine einge-
halten werden, wodurch ein optimales Warmemanage-
ment erreicht werden kann. Auf diese Weise kann bei
geringem Verbrauch, Verschleilt sowie geringer Emissi-
on ein guter Heiz- bzw. Klimakomfort erreicht werden.
[0019] Weitere Vorteile der Erfindung ergeben sich
aus den Anspriichen und der folgenden Beschreibung
einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung im
Zusammenhang mit den Zeichnungen. In den Zeichnun-
gen zeigen:

Fig. 1  eine schematische Darstellung einer Brenn-
kraftma- schine fir ein Fahrzeug zur Durchfih-
rung des erfin- dungsgemafien Verfahrens,
Fig. 2  eine Darstellung der Eingangs- und Ausgangs-
gréRen des erfindungsgemafen Verfahrens,
Fig. 3  eine detailliertere Darstellung der Bildung von
StellgréRen bei dem erfindungsgemalfien Ver-
fahren und

Fig. 4  eine Darstellung der verschiedenen méglichen
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Zu- stéande, die das System aus Brennkraftma-
schine und Kdihimittelkreislauf einnehmen
kann.

[0020] In der schematischen Darstellung der Fig. 1 ist
ein Verbrennungsmotor 10 dargestellt, der mit einem
Kihlmittelkreislauf versehen und in einem Kraftfahrzeug
angeordnet ist. Mittels des in der Fig. 1 schematisch dar-
gestellten Systems aus Verbrennungsmotor 10 und
KuhImittelkreislauf sowie den weiteren dargestellten Ein-
richtungen kann das erfindungsgemale Verfahren
durchgefiihrt werden. In dem dargestellten Kihimittel-
kreislauf zirkuliert ein Kiihimittel, wobei eine Strémungs-
richtung des KuhImittels in dem Kihimittelkreislauf an
verschiedenen Stellen jeweils durch einen Pfeil ange-
deutet ist. Ausgehend von einer Auslassoéffnung 12 des
Verbrennungsmotors 10 gelangt Kihimittel zu einem
steuerbaren Mischventil 14, das als Drehschieber aus-
gebildet ist. Das Mischventil 14 wird mittels eines Elek-
tromotors 16 verstellt, der wiederum von einem zentralen
Steuergerat 18 angesteuert wird. In der Darstellung der
Fig. 1ist eine Ansteuerung mittels pulsweitenmodulierter
Signale (PWM) angedeutet. Mittels des Mischventils 14
wird der vom Verbrennungsmotor 10 kommende Kuhl-
mittelstrom Uber eine Bypassleitung 20 bzw. Uber einen
Fahrzeugkulhler 22 geleitet.

[0021] Stromabwaérts des Fahrzeugkihlers 22 miindet
die Bypassleitung 18 wieder in eine Hauptleitung 24, die
zu einer Kuhimittelpumpe 26 fiihrt. Die Kihimittelpumpe
26 wird mechanisch vom Verbrennungsmotor 10 ange-
trieben und ist mit einer vom Steuergerat 18 ansteuer-
baren Magnetkupplung 28 versehen. Mittels der Magnet-
kupplung 28 kann die Kihimittelpumpe 26 auch bei lau-
fendem Verbrennungsmotor 10 an- bzw. ausgeschaltet
werden. Anstelle einer mechanisch angetriebenen Kihl-
mittelpumpe konnte auch eine elektrisch angetriebene
Kihlmittelpumpe zum Einsatz kommen. Ausgehend von
der Kiihimittelpumpe 26 gelangt das Kiihimittel wieder in
den Verbrennungsmotor 10.

[0022] Stromaufwarts des Mischventils 14 zweigt eine
Heizungskreisleitung 30 von der, den Kihimittelauslass
12 und das Mischventil 14 verbindenden Leitung ab. Die
Heizungskreisleitung 30 flhrt zunachst zu einer Hei-
zungspumpe 32, die mittels eines Elektromotors 34 an-
getrieben wird. Der Elektromotor 34 wird vom Steuerge-
rat 18 mittels pulsweitenmodulierter Signale angesteu-
ert. Stromabwarts der Heizungspumpe 32 fiihrt die Hei-
zungskreisleitung 30 zu einem Abgasrickfiihr-Warme-
tauscher 36. Dem Abgasrickfihr-Warmetauscher 36 in
Reihe nachgeschaltet ist ein Heizungs-Warmetauscher
38. Ausgehend von dem Heizungs-Warmetauscher 38
fuhrt die Heizungskreisleitung 30 dann zu der Hauptlei-
tung 24, die zur Kiihimittelpumpe 26 fiihrt.

[0023] Der Fahrzeugkulhler 22 ist mit einer Kuhlerja-
lousie 40, die mittels eines Elektromotors 42 verstellt wer-
den kann, sowie einem Lufter 44 versehen, der mittels
eines Elektromotors 46 angetrieben wird. Durch An-
steuerung der Elektromotoren 42 bzw. 46 kann mittels
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des Steuergerats 18 eine Einstellung der Kihlerjalousie
40 bzw. eine Drehzahl des Lufters 44 verandert werden.
[0024] Das zentrale Steuergerat 18 erhalt Eingangs-
signale von einem Kihimitteltemperatursensor 48 sowie
einem Stegtemperatursensor 50 in dem Verbrennungs-
motor 10. Der Kihimitteltemperatursensor 48 misst eine
Temperatur des Kiihimittels am Austritt 12 des Verbren-
nungsmotors 10 und der Stegtemperatursensor 50 misst
eine Temperatur eines Materialbereichs zwischen den
Auslassventilen des Verbrennungsmotors 10. Durch ei-
ne strichliert dargestellte Verbindung 52 ist ein Daten-
austausch zwischen dem Verbrennungsmotor 10 und
dem zentralen Steuergerat 18 verdeutlicht. Mittels eines
Datenaustauschs uber die Verbindung 52 erhalt das zen-
trale Steuergerat 18 Istwerte von Betriebsparametern
des Verbrennungsmotors 10 gibt StellgréRen fiir den Be-
trieb des Verbrennungsmotors 10 vor, beispielsweise
Einspritzmenge, Drosselklappenstellung, Ziindzeitpunkt
und dergleichen. Dariliber hinaus erhalt das zentrale
Steuergerat 18 von einem Block 54 Eingangssignale, die
Heizungs- und Klimaanforderungen betreffen. Wird bei-
spielsweise vom Block 54 eine erhéhte Klimatisierungs-
leistung angefordert, kann das Steuergerét 18 einerseits
eine Motorlast erhéhen und andererseits MaRnahmen
treffen, um die dann erhéhte Warmemenge Uber den
KihImittelkreislauf abfiihren zu kénnen.

[0025] Um eine bedarfsgerechte Motorkiihlung zu er-
moglichen, ist in das Steuergerat 18 eine Regelungs-
struktur implementiert, mit der in Abhangigkeit der Kiihl-
mitteltemperatur sowie weiterer Betriebsparameter des
Verbrennungsmotors 10 das Mischventil 14, die Kiihimit-
telpumpe 26, die Heizungspumpe 32, die Kiihlerjalousie
40, der Lufter 44 und gegebenenfalls eine Einspritzan-
lage des Verbrennungsmotors 10 unterschiedlich ange-
steuert werden kdnnen. Hierzu sind mehrere Zustande
des Systems aus Verbrennungsmotor 10 und KihImit-
telkreislauf definiert, in denen jeweils unterschiedliche
MaRnahmen zur Regelung der Kihimitteltemperatur
bzw. der Stegtemperatur ergriffen werden.

[0026] Die in das Steuergerat 18 implementierte Re-
gelungsstruktur ist dabei so aufgebaut, dass sie mit ge-
ringem Aufwand an unterschiedliche Verbrennungsmo-
toren 10 und/oder zusatzliche Anforderungen fiir den Be-
trieb angepasst werden kann. So werden in dem in der
Fig. 1 dargestellten Beispiel die Anforderungen des
Blocks 54 betreffend Heizungs- und Klimaanforderungen
zusatzlich verarbeitet.

[0027] In der Darstellung der Fig. 2 ist das zentrale
Steuergerat 18 schematisch dargestellt. Fig. 2 dient zur
Verdeutlichung der dem Steuergerat 18 zur Verfligung
stehenden EingangsgréRen und der im Rahmen der Re-
gelung Kihimittel- und Bauteiltemperatur des Verbren-
nungsmotors 10 ausgegebenen Signale. Dem Steuer-
gerat 18 werden eine Kuhlmitteltemperatur T von dem
KihImitteltemperatursensor 48 und eine Bauteiltempe-
ratur Tg von dem Stegtemperatursensor 50 zugefihrt.
Dariiber hinaus stehen dem Steuergerat 18 die aktuelle
Motordrehzahl n sowie eine aktuelle Einspritzmenge mg
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zur Verfliigung. Die Regelung der Kihimittel- und Bau-
teiltemperatur anhand dieser EingangsgroRen Ty, Tg, n
und mg wird detailliert anhand der Fig. 3 erlautert.
[0028] Weiterhin stehen dem Steuergerat 18 als Ein-
gangsgréRen eine AufRenlufttemperatur T, , eine Lade-
lufttemperatur T, | , eine Abgasriickfiihrrate AGR, die be-
reits erwahnten Klimaanforderungen K, eine Fahrzeug-
geschwindigkeit v sowie eine Fahrpedalstellung p zur
Verfligung. Diese Eingangsgréen werden dazu ver-
wendet, einen Zustand des Systems aus Verbrennungs-
motor 10 und KihImittelkreislauf zu bestimmen, wobei
in den einzelnen Zusténden unterschiedliche Malnah-
men getroffen werden, um die Kihimittel- und Bauteil-
temperatur zu regeln. Nach Bestimmung des Systems-
zustands wird zur Regelung eine Kihlmittelvolumen-
stromanforderung bestimmt, die durch den Block 60 dar-
gestelltist. Die Volumenstromanforderung 60 wird in eine
Stellgrofie 62 fiir die Einstellung der Heizungspumpe 32
sowie eine Stellgrofie 64 fiir die Einstellung der Kiihimit-
telpumpe 26 umgesetzt.

[0029] Darlber hinaus wird eine Drehschieberpositio-
nierung 66 angefordert, die in eine StellgroRe 68 fir die
Einstellung des Mischventils 14 umgesetzt wird.

[0030] SchlieBlich wird eine Kihlluftmassenanforde-
rung 70 bestimmt, die in eine StellgroRe 72 zur Ansteue-
rung der Kihlerjalousie 40 sowie in eine Stellgrofie 74
zur Ansteuerung des Lifters 44 gesetzt wird.

[0031] Inder Darstellung der Fig. 3 ist die Bestimmung
der Stellgrélen gemall dem erfindungsgemaflen Ver-
fahren detaillierter dargestellt. Die Bestimmung einer
StellgrofRe wird anhand des Reglers flr die Kihimittel-
pumpe 26 beschrieben. Mittels eines Grundkennfelds 80
wird anhand der EingangsgréRen Einspritzmenge m, so-
wie Motordrehzahl n ein Grundwert fiir einen bendtigten
Volumenstrom des Kihimittels ermittelt. Dieser Grund-
wertaus dem Block 80 wird an einen Block 82 tibergeben,
in dem auf diesen Grundwert eine Hysteresekennlinie
angewendet wird, um in Ubergangsbereichen ein unkon-
trolliertes Schalten zu verhindern. Am Ausgang des
Blocks 82 steht somit eine Volumenstromanforderung
zur Verfliigung, die an die Verknipfungseinheiten 84 und
86 Ubergeben wird. Mittels der Verkniipfungseinheiten
wird der ermittelte Grundwert des Volumenstroms korri-
giert. In der Verknipfungseinheit 84 wird der Grundwert
mittels eines Reglers korrigiert, der die Kiihimitteltempe-
ratur T als FlhrungsgréRe verwendet und mittels der
Verknipfungseinheit 86 wird der Grundwert mittels eines
Reglers korrigiert, der die Bauteiltemperatur Ty als Fiih-
rungsgrée verwendet.

[0032] Zur Ermittlung des Korrekturwerts wird durch
einen Block 88 ein Sollwert Ty, fiir die Kihimitteltem-
peraturin Abhangigkeit der aktuellen Einspritzmenge m,
der aktuellen Motordrehzahl n vorgegeben. Der Sollwert
Tyson Wird einer Verkniipfungseinheit 90 Gbergeben, der
auch der aktuelle Istwert der Kiihimitteltemperatur Ty
vom Kihlmittelsensor 48 zur Verfligung steht und die
aus diesen Werten eine Regeldifferenz ermittelt. Die so
ermittelte Regeldifferenz wird an einen Block 92 liberge-
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ben, in dem auf die ermittelte Regeldifferenz eine Hyste-
resekennlinie angewendet wird. Vom Block 92 wird somit
ein Korrekturwert fiir die Volumenstromanforderung an
die Verknipfungseinheit 84 tibergeben und dort auf den
zuvor ermittelten Grundwert aufaddiert.

[0033] In &hnlicher Weise wird zur Berlcksichtigung
der Bauteiltemperatur Tg in einem Block 94 anhand eines
Grundkennfelds unter Berlcksichtigung der Einspritz-
menge m, sowie der Motordrehzahl n zun&chst ein Soll-
wert Tgg) ermittelt und in einer Verknlipfungseinheit 96
aus einem Istwert Tg;s. und dem Sollwert Tgg, €ine Re-
geldifferenz ermittelt. Auf die ermittelte Regeldifferenz
wird im Block 98 eine Hysteresekennlinie angewendet,
so dass vom Block 98 ein Korrekturwert fir eine Volu-
menstromanforderung an die Verknipfungseinheit 86
Ubergeben wird. Parallel zur Anwendung der Hysterese-
kennlinie in Block 98 wird im Block 100 eine zeitliche
Veranderung der Bauteiltemperatur beriicksichtigt, um
eine zufriedenstellende Regelung der im Vergleich zur
Kahlmitteltemperatur dynamischeren Bauteiltemperatur
zu erreichen. Auch die vom Block 100 ausgegebene Vo-
lumenstromanforderung wird der Verkniipfungseinheit
86 zugefihrt.

[0034] Sowohl die Volumenstromanforderung aus
dem Block 84 als auch die Volumenstromanforderung
aus dem Block 86 werden in einem Block 102 bzw. 104
daraufhin geprift, ob sie einen maximal bzw. minimal
applizierbaren Wert berschreiten und gegebenenfalls
auf diese Werte beschrankt.

[0035] Von den Blécken 102 und 104 werden die Vo-
lumenstromanforderungen daraufhin an eine Max-Ver-
knlpfungseinheit 106 Gbergeben. In der Max-Verkn(p-
fungseinheit 106 wird gepriift, welche der Volumen-
stromanforderungen vom Block 102 oder vom Block 104
groRer ist, und lediglich die gréfRere Volumenstroman-
forderung wird an einen Block 108 Ubergeben, in dem
eine Umsetzungskennlinie auf die Volumenstromanfor-
derung angewendet wird. Dadurch wird die Volumen-
stromanforderung in ein Ansteuersignal fir die Kihlmit-
telpumpe 26 umgesetzt, das schlief3lich mittels einer
Endstufe 110 verstarkt und an die Kihlmittelpumpe 26
weitergegeben wird.

[0036] Die Regelungsstruktur gemaf Fig. 3 ist in ein-
facher Weise veranderbar, um die Regelung auf ver-
schiedene Verbrennungsmotoren und/oder verschiede-
ne Zusatzeinrichtungen und Anforderungen abzustim-
men. So kann zu Abstimmung auf unterschiedliche Ver-
brennungsmotoren beispielsweise das Grundkennfeld
80 verandert werden. Dadurch kénnten auch ohne Ver-
anderung der die Kihimitteltemperatur Ty bzw. die Bau-
teiltemperatur Tg berlcksichtigenden Regler grundle-
gend andere Volumenstromanforderungen erreicht wer-
den. Die in der Fig. 3 dargestellte Regelungsstruktur, die
in gleicher Weise fir die Bestimmung von Stellgréf3en
fur die Ansteuerung Mischventils 14, die Kihlerjalousie
40, den Lufter 44, die Heizungskreislaufpumpe 32 sowie
gegebenenfalls die Einspritzanlage des Verbrennungs-
motors 10 verwendet werden kann, ist dadurch in einfa-
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cher Weise an verschiedene Motoren anpassbar.
[0037] Darlber hinaus kénnen auch zusatzliche An-
forderungen durch die in der Fig. 3 dargestellte Rege-
lungsstruktur integriert werden. Hierzu schafft die Max-
Verknipfungseinheit 106 eine Schnittstelle, in die weite-
re Anforderungen eingespeist werden kénnen. Durch die
Max-Verknipfung 106 erhalt jeweils derjenige Regler
den Durchgriff auf die Steller der KihImittelpumpe 26,
der Heizungskreislaufpumpe 32, des Mischventils 14,
des Lifters 44 oder der Kihlerjalousie 40, der den
gréRten Anforderungswert an die Max-Verknipfungsein-
heit 106 Ubergibt. Weitere Anforderungen, beispielswei-
se aus einer Klimasteuerung oder aus einer in einem
speziell Betriebspunkt erforderlichen Kihlung der Ab-
gasrickfihrung, kénnen somit in die Max-Verknipfung
106 eingespeist werden, wodurch sichergestelltist, dass
diese Anforderungen bei der Bestimmung der Stellgro-
3en berlcksichtigt werden.

[0038] Wie im Zusammenhang mit der Fig. 2 bereits
erortert wurde, bestimmt die zentrale Steuereinheit 18
anhand der ihr vorliegenden Eingangsgréfen welchen
vorbestimmten Zustand das System aus Verbrennungs-
motor 10 und Kuhimittelkreislauf gerade einnimmt. Bei
der bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung sind
sieben Zustande vordefiniert, die das System aus Ver-
brennungsmotor 10 und Kihimittelkreislauf einnehmen
kann und in denen jeweils unterschiedliche MalRnahmen
vorgesehen sind, um eine Regelung der Kihimitteltem-
peratur und der Stegtemperatur zu erreichen.

[0039] Diese sieben méglichen Zustéande oder Stufen
bei der erfindungsgemaen Warmemanagementrege-
lung werden anhand der Fig. 4 nachstehend beschrie-
ben. Dabei zeigt die Ubersicht der Fig. 4 in jeweils einer
Spalte die Bedingungen dafiir, dass ein bestimmter Zu-
stand oder eine bestimmte Stufe eingenommen werden,
sowie die in dem jeweiligen Zustand getroffenen
MaRnahmen.

[0040] Ein erster Zustand entspricht einem Kaltstart,
bei dem eine Bauteiltemperatur im Bereich von -20°C bis
120°C und eine Kihimitteltemperatur am Austritt aus
dem Verbrennungsmotor im Bereich von -20°C bis 80°C
liegt. Eine Temperatur der Ladeluft nach einem Ladeluft-
kihler ist kleiner als 60°C und ein Druck eines Kaltemit-
tels in einem Klimatisierungskreislauf liegt unterhalb von
12 bar. Beispielsweise liegen niedrige Umgebungstem-
peraturen im Bereich von -20°C vor. In diesem ersten
Zustand ist die Zielsetzung, den Warmlauf des Verbren-
nungsmotors 10 zu beschleunigen und mdglich schnell
eine akzeptable Innenraumtemperatur zu erreichen.
Hierzu wird der durch die Heizungspumpe 32 flieRende
Volumenstrom mittels des Motors 34 Uber die zentrale
Steuereinheit 18 geregelt. Dadurch werden auch der Ab-
gasruckfuhr-Warmetauscher 36 sowie der Heizungs-
Warmetauscher 38 durchstrémt, so dass eine rasche Er-
warmung des Innenraums erwartet werden kann. Die
Magnetkupplung 28 der Kuhimittelpumpe 26 ist entkop-
pelt, so dass die Kiuhlmittelpumpe 26 lediglich passiv
durchstromt wird aber nicht selbst zur Férderung eines
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Volumenstroms beitrégt. Das Mischventil 14 istim ersten
Zustand so eingestellt, dass die Bypassleitung 18 voll-
standig geodffnet ist und die zum Kihler 22 fiihrende Lei-
tung vollstandig geschlossen ist. Die Kihlerjalousie 40
ist vollstandig geschlossen, der Lifter 44 ausgeschaltet
und auch ein Klimakompressor ist ausgeschaltet. Ein so-
genannter Kochschutz, bei dessen Anwendung die Lei-
stung des Verbrennungsmotors reduziert wird, um die
anfallende Warmemenge zu reduzieren, ist ausgeschal-
tet.

[0041] Ineinemzweiten Zustand, der wie der erste Zu-
stand einem Warmlauf des Verbrennungsmotors zuge-
ordnet ist und in dem eine Heizung des Innenraums er-
folgen soll, ist das Kiihlwasser sowie der Steg zwischen
den Auslassventilen bereits erwarmt. Im einzelnen wird
der Zustand des Systems vom Steuergerat 18 in den
zweiten Zustand eingeordnet, wenn tiefe Umgebungs-
temperaturen, beispielsweise -20°C, eine Stegtempera-
tur im Bereich von 120°C bis 160°C, eine Temperatur
am Kuhlwasseraustritt 12 im Bereich von 80°C bis 90°C,
eine Ladelufttemperatur nach dem Ladeluftkihler kleiner
als 60°C und ein Kaltemitteldruck von weniger als 12 bar
vorliegen. In diesem zweiten Zustand ist, um den Innen-
raum moglichst schnell aufzuheizen, die Heizungspum-
pe 32 eingeschaltet und liefert 100% des mdéglichen Vo-
lumenstroms. Dadurch werden der Abgasruckfihrkihler
36 und der Heizungswarmetauscher 38 maximal durch-
stromt. Die Kihimittelpumpe 26 wird durch wahlweises
Ein- oder Ausschalten der Magnetkupplung zu- oder ab-
geschaltet. Dies erfolgt in Abhangigkeit der Kiihimittel-
bzw. Stegtemperatur. Das Mischventil 14 ist im zweiten
Zustand so eingestellt, dass die Bypassleitung 18 voll
geoffnet und die zum Kiihler 22 fiihrende Leitung voll-
sténdig geschlossen ist. Die Kiihlerjalousie 44 sowie ge-
gebenenfalls weitere Jalousien vor dem Ladeluftkihler
und einem Kondensator sind geschlossen. Der E-lek-
trollfter 44, der Klimakompressor und der Kochschutz
sind ausgeschaltet.

[0042] Ein Wechsel in einen dritten Zustand erfolgt
dann, wenn der Verbrennungsmotor bereits betriebs-
warm ist und sich die Stegtemperatur und die Kiihimit-
teltemperatur im Sollbereich bewegen. Im dritten Zu-
stand ist weiterhin eine Heizung im Fahrzeuginnenraum
erforderlich. Im einzelnen nimmt das System den dritten
Zustand ein, wenn tiefe Umgebungstemperaturen, bei-
spielsweise -20°C, eine Stegtemperatur im Bereich von
140°C bis 180°C, eine Kihlmitteltemperatur am Austritt
12 im Bereich von 90°C bis 95°C, eine Ladelufttempera-
tur von weniger als 60°C und ein Kaltemitteldruck von
weniger als 12 bar vorliegen. In diesem dritten Zustand
ist die Heizungspumpe 32 eingeschaltet und liefert 100%
ihres méglichen Volumenstroms. Die Kiihimittelpumpe
26 ist zugeschaltet, da die Magnetkupplung 28 unbe-
stromt ist. Das Mischventil 14 wird im Regelbetrieb ge-
fahren und leitet infolgedessen den Kihimittelstrom in
Abhéngigkeit von der KuhIimitteltemperatur am Kahimit-
telsensor 48 und der Stegtemperatur am Bauteilsensor
50 durch die Bypassleitung 18 und/oder zum Kiihler 22.
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Da das Mischventil 14 als Drehschieber ausgebildet ist,
kann jede Verteilung des KihImittels auf die Bypasslei-
tung 18 und den Kiihler 22 im Regelbetrieb stufenlos
eingestellt werden. Wie in den Zusténden eins und zwei
sind die Kihlerjalousie 40 sowie gegebenenfalls weitere
Jalousien geschlossen, der Lifter44, der Klimakompres-
sor sowie ein Kochschutz sind ausgeschaltet.

[0043] Beiweiterer Erwdrmung des Verbrennungsmo-
tors 10 wird in einen vierten Zustand gewechselt, in dem
die Betriebstemperaturen bereits am oberen Rand des
Sollbereichs liegen. Auch in diesem vierten Zustand
muss aufgrund tiefer Umgebungstemperaturen eine Hei-
zung des Fahrzeuginnenraums erfolgen. Im einzelnen
ist der vierte Zustand durch eine Stegtemperatur im Be-
reich von 160° bis 200°C, eine Kihlmitteltemperatur von
95°C bis 100°C, eine Ladelufttemperatur nach dem La-
deluftkihler von mehr als 60°C und einen Kaltemittel-
druck von weniger als 12 bar gekennzeichnet. In diesem
vierten Zustand ist die Heizungspumpe 32 eingeschaltet
und liefert 100% ihres moglichen Volumenstroms. Die
Kihlmittelpumpe 26 ist, da die Magnetkupplung 28 un-
bestromt ist, zugeschaltet. Das Mischventil 14 nimmt ei-
ne Endstellung ein, verschlieRt die Bypassleitung 18 voll-
standig und leitet den Kihimittelstrom vollstandig zum
Fahrzeugklhler 22. Die Kihlerjalousie 40 sowie gege-
benenfalls weitere Jalousien werden in Abhangigkeit der
Kihlmitteltemperatur und der Stegtemperatur geregelt.
Der Lufter 44, der Klimakompressor und der Kochschutz
sind ausgeschaltet.

[0044] Das System wechseltin einen fiinften Zustand,
wenn héhere Umgebungstemperaturen, beispielsweise
um 20°C, vorliegen, so dass keine Heizung im Fahrzeu-
ginnenraum mehr erforderlich ist aber auch noch keine
Klimatisierung nétig ist. Der funfte Zustand ist im einzel-
nen durch Stegtemperaturen im Bereich von 160°C bis
200°C, Kuhlmitteltemperaturen zwischen 100°C und
115°C, Ladelufttemperaturen von mehr als 60°C und ei-
nen Kaltemitteldruck von weniger als 12 bar gekenn-
zeichnet. Im finften Zustand ist die Heizungspumpe 32
ausgeschaltet, die Kihlmittelpumpe 26 ist zugeschaltet
und das Mischventil 14 verschlie3t die Bypassleitung 18
und leitet den Kiihimittelstrom vollstandig zum Kihler 22.
Die Kuhlerjalousie 40 sowie gegebenenfalls weitere Ja-
lousien vor dem Ladeluftkiihler und dem Kondensator
sind vollstandig gedffnet. Der Lufter 44 wird in Abhéan-
gigkeit der Kiihimitteltemperatur und der Stegtemperatur
geregelt. Der Klimakompressor und der Kochschutz sind
ausgeschaltet.

[0045] Bei einem weiterem Anstieg der Umgebungs-
temperaturen wird eine Klimatisierung des Innenraums
erforderlich und das System wechselt in einen sechsten
Zustand. Im einzelnenist der sechste Zustand durch Um-
gebungstemperaturen im Bereich von 20°C bis 30°C,
Stegtemperaturen im Bereich von 160°C bis 200°C,
KuhImitteltemperaturen im Bereich von 100°C bis 115°C,
Ladelufttemperaturen von mehr als 60°C und einen Kal-
temitteldruck im Bereich von 12 bar bis 20 bar gekenn-
zeichnet. In diesem Zustand versucht das System noch
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alle Anforderungen beziiglich Motorleistung und Kii-
maleistung zu erfiillen und mobilisiert alle Reserven, die
zur Warmeabfuhr von dem Verbrennungsmotor 10 zur
Verfligung stehen. Die Heizungspumpe 32 ist ausge-
schaltet, die Kiihimittelpumpe 26 dahingegen wird zuge-
schaltet. Das Mischventil 14 hélt die Bypassleitung 18
weiterhin verschlossen und leitet den Kihimittelstrom
vollsténdig zum Kuhler 22. Die Kiihlerjalousie 40 sowie
gegebenenfalls weitere Jalousien sind vollstéandig geoff-
net. Der Lufter 44 lauft mit maximaler Leistung und er-
moglicht dadurch einen maximalen Luftdurchsatz durch
den Kuhler 22. Der Klimakompressor wird in Abhangig-
keit der gewlnschten Innenraumtemperatur geregelt.
Der Kochschutz ist ausgeschaltet.

[0046] Bei einem weiteren Anstieg der Umgebungs-
temperaturen und/oder ungiinstigen Randbedingungen,
wie hohe Motorleistung und geringer Fahrgeschwindig-
keit, kbnnen die Betriebstemperaturen des Motors weiter
und in den kritischen Bereich steigen. In diesem siebten
Zustand mussen somit MaRnahmen getroffen werden,
um den Verbrennungsmotor 10 vor thermischen Scha-
den zu bewahren. Im einzelnen ist der siebte Zustand
durch eine hohe Umgebungstemperatur, beispielsweise
zwischen 30°C und 35°C, eine Stegtemperatur im Be-
reich 160°C bis 200°C, eine KuhImitteltemperatur im kri-
tischen Bereich von mehr als 115°C, eine Ladelufttem-
peratur von mehr als 60°C und einen Kaltemitteldruck
von mehr als 20 bar gekennzeichnet. Sdmtliche Reser-
ven zur Warmeabfuhr sind mobilisiert und die Heizungs-
pumpe 32 ist ausgeschaltet, die Kiihimittelpumpe 26 zu-
geschaltet, das Mischventil verschliel3t die Bypasslei-
tung 18 vollstandig und leitete den Kihimittelstrom voll-
standig zum Kuhler 22, die Kiihlerjalousie 40 sowie ge-
gebenenfalls weitere Jalousien sind vollstandig gedffnet
und der Lufter 44 1auft mit maximaler Leistung. Um einen
weiteren Temperaturanstieg zu verhindern, wird der Kii-
makompressor mit reduzierter Leistung gefahren und
gleichzeitig wird Uber den Kochschutz eine reduzierte
Motorleistung eingestellt. Dies kann beispielsweise da-
durch erfolgen, dass eine Einspritzmenge reduziert wird.
Sinken die Betriebstemperaturen ab, kann das System
wieder in den sechsten Zustand wechseln und die volle
Motor- und Klimaleistung steht wieder zur Verfligung.
[0047] Sind nicht alle Randbedingungen fiir eine be-
stimmte Stufe oder einen bestimmten Zustand erfillt,
kann eine Priorisierung dahingehend erfolgen, dass das
System einen bestimmten Zustand einnimmt, wenn aus-
gewahlte Betriebsparameter innerhalb eines fiir diesen
Zustand definierten Bereichs liegen.

Patentanspriiche

1. VerfahrenzurWarmeregulierung eines Systems aus
Brennkraftmaschine und Kihimittelkreislauf eines
Fahrzeugs mit ansteuerbaren Einrichtungen des
Klhimittelkreislaufs, wobei eine Kihimitteltempera-
tur und weitere Betriebsparameter der Brennkraft-
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maschine (10) erfasst werden und die ansteuerba-
ren Einrichtungen (14, 26, 32, 40, 44) in Abhangig-
keit der KihImitteltemperatur und der weiteren Be-
triebsparameter der Brennkraftmaschine (10) ange-
steuert werden, wobei

eine Regelung der Kiihimitteltemperatur in der Wei-
se erfolgt, dass ein Ausgangswert zur Bestimmung
einer StellgréfRe mittels eines Grundkennfelds (80)
in Abhangigkeit der Drehzahl und der Last der
Brennkraftmaschine vorgegeben wird und dieser
Ausgangswert mittels eines Reglers in Abhangigkeit
der Kihlmitteltemperatur und/oder der weiteren Be-
triebsparameter korrigiert wird dadurch gekenn-
zeichnet, dass anhand von wenigstens zwei ver-
schiedenen FuhrungsgréRen (Tk, Tg) wenigstens
zwei Ausgangswerte zur Bestimmung einer Stellgré-
e fur die ansteuerbaren Einrichtungen (14, 26, 32,
40, 44) ermittelt werden, die wenigstens zwei Aus-
gangswerte verglichen werden und der groRere Aus-
gangswert in die StellgroRe umgesetzt und an die
ansteuerbaren Einrichtungen (14, 26, 32, 40, 44)
Ubergeben wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

eine Regelung der Kuhlmitteltemperatur und der
weiteren Betriebsparameter in der Weise erfolgt,
dass ein Ausgangswert zur Bestimmung einer Stell-
grole mittels eines Grundkennfelds (80) in Abhéan-
gigkeit der Drehzahl und der Last der Brennkraftma-
schine vorgegeben wird und dieser Ausgangswert
mittels eines Reglers in Abhangigkeit der Kihimit-
teltemperatur und/oder der weiteren Betriebspara-
meter korrigiert wird.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei der Bestimmung einer StellgréRe eine Hystere-
sekennlinie (82, 92, 98) angewendet wird.

Verfahren nach einemdervorstehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass

eine  Bestimmung von  Sollwerten einer
Kuhlmitteltemperatur (Tksom und einer
Bauteiltemperatur (Tggo) der Brennkraftmaschine
(10) mittels Kennfeldern (88, 94) in Abhangigkeit
einer Drehzahl und einer Einspritzmenge der
Brennkraftmaschine (10) erfolgt.

Verfahren nach einemder vorstehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass

mehrere Zustédnde des Systems aus Brennkraftma-
schine (10) und Kiihimittelkreislauf definiert sind, die
jeweils unterschiedlichen Werten der Kiihimitteltem-
peratur und/oder der weiteren Betriebsparameter
zugeordnet sind und in denen die ansteuerbaren
Einrichtungen (14, 26, 32, 40, 44) zur Regelung we-
nigstens der Kihlmitteltemperatur wenigstens teil-
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weise unterschiedlich angesteuert werden.

Verfahren nach einemdervorstehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Wechsel in die
verschiedenen Zustande durch Uber- oder Unter-
schreiten vorgegebener Grenzwerte einer Umge-
bungstemperatur, einer Bauteiltemperatur der
Brennkraftmaschine, einer KihImitteltemperatur, ei-
ner Ladelufttemperatur und/oder eines Drucks eines
Klimakompressors ausgeldst wird und in den einzel-
nen Zustanden zur Regelung einer Kihimitteltem-
peratur und einer Bauteiltemperatur der Brennkraft-
maschine (10) die Einstellungen einer Kihimittel-
pumpe (26), einer Heizungspumpe (32), eines
Mischventils (14) zwischen einem Kihler- und einem
Bypasskreis, einer Kihlerjalousie (40), eines Kiih-
lerlifters (44), eines Klimakompressors und/oder ei-
ner Einspritzanlage der Brennkraftmaschine (10)
verandert werden.

Claims

Method for regulating the heat of a system made up
from an internal combustion engine and a coolant
circuit of a vehicle with selectable devices of the cool-
ant circuit, wherein a coolant temperature and further
operating parameters of the internal combustion en-
gine (10) are detected and the selectable devices
(14, 26, 32, 40, 44) are selected in dependence on
the coolant temperature and on the further operating
parameters of the internal combustion engine (10),
wherein the coolant temperature is regulated such
that an initial value is preset for the determination of
a control variable by means of a basic characteristic
map (80) in dependence on the speed and the load
of the internal combustion engine and this initial val-
ue is corrected by means of a controller in depend-
ence on coolant temperature and/or on the further
operating parameters,

characterised in that, using at least two different
command variables (Ty, Tg), at least two initial val-
ues are determined for the determination of a control
variable for the selectable devices (14, 26, 32, 40,
44), in that the at least two initial values are com-
pared and in that the higher initial value is converted
into the control variable and transmitted to the se-
lectable devices (14, 26, 32, 40, 44).

Method according to claim 1,

characterised in that

the coolant temperature and the further operating
parameters are regulated such that an initial value
for the determination of a control variable by means
of a basic characteristic map (80) is preset in de-
pendence on the speed and the load of the internal
combustion engine, and in that this initial value is
corrected by means of a controller in dependence
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on coolant temperature and/or on the further oper-
ating parameters.

Method according to claim 1 or 2,

characterised in that

a hysteresis characteristic (82, 92, 98) is used in the
determination of a control variable.

Method according to any of the preceding claims,
characterised in that

set values for a coolant temperature (Ty,,) and a
component temperature (Tggy) Of the internal com-
bustion engine are determined by means of charac-
teristic maps (88, 94) in dependence on a speed and
an injected fuel amount of the internal combustion
engine (10).

Method according to any of the preceding claims,
characterised in that

several states of the system made up from the inter-
nal combustion engine (10) and the coolant circuit
are defined, each of which is assigned to different
values of coolant temperature and/or of the further
operating parameters, and in which the selectable
devices (14, 26, 32, 40, 44) for controlling at least
the coolant temperature are atleast partially selected
in different ways.

Method according to any of the preceding claims,
characterised in that

a change to the various states is triggered by ex-
ceeding or falling short of preset limit values of an
ambient temperature, a component temperature of
the internal combustion engine, a coolant tempera-
ture, a charge air temperature and/or a pressure of
an air conditioning compressor, and in that in the
individual states the settings of a coolant pump (26),
a heater pump (32), a mixing valve (14) between a
radiator circuit and a bypass circuit, a radiator grille
(40), aradiator fan (44), an air conditioning compres-
sor and/or an injection system of the internal com-
bustion engine (10) are changed to control a coolant
temperature and/or a component temperature of the
internal combustion engine (10).

Revendications

Procédé de régulation thermique d’un systéme com-
posé d’'un moteur a combustion interne et d’un circuit
d’agent de refroidissement d’'un véhicule avec des
dispositifs pilotables du circuit d’agent de refroidis-
sement, une température d’agent de refroidissement
etd’autres paramétres de fonctionnement du moteur
a combustion interne (10) étant détectés et les dis-
positifs (14, 26, 32, 40, 44) pilotables étant régulés
en fonction de la température de I'agent de refroidis-
sement et des autres parameétres de fonctionnement
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du moteur a combustion interne (10), une régulation
de latempérature de I'agent de refroidissement s’ef-
fectuant de sorte qu’une valeur initiale pour détermi-
ner une valeur de réglage a l'aide d’'un champ ca-
ractéristique de base (80) soit prédéfinie en fonction
du régime et de la charge du moteur a combustion
interne et que cette valeur initiale soit corrigée a
l'aide d'un régulateur en fonction de la température
de l'agent de refroidissement et / ou des autres pa-
rametres de fonctionnement, caractérisé en ce
qu’au moyen d’au moins deux valeurs de guidage
différentes (T,, T,,) au moins deux valeurs initiales
pour déterminer une valeur de réglage sont définies
pour les dispositifs (14, 26, 32, 40, 44) pilotables, les
au moins deux valeurs initiales sont comparées et
la plus grande valeur initiale est transformée en va-
leur de réglage et transmise aux dispositifs (14, 26,
32, 40, 44) pilotables.

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce qu’une régulation de la température de I'agent
derefroidissement etdes autres parametres de fonc-
tionnement s’effectue de maniére a ce qu’une valeur
initiale pour déterminer une valeur de réglage al'aide
d’'un champ (80) caractéristique de base soit prédé-
finie en fonction du régime et de la charge du moteur
a combustion interne et que cette valeur initiale soit
corrigée a l'aide d’un régulateur en fonction de la
température de I'agent de refroidissement et / ou
d’autres parametres de fonctionnement.

Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
en ce qu’il est utilisé une caractéristique d’hystére-
sis (82, 92, 98) lors de la détermination d’une valeur
de réglage.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’une détermina-
tion de valeurs théoriques d'une température
d’agent de refroidissement (T,,) et d'une tempé-
rature du composant (T, ) du moteur & combustion
interne (10) s’effectue au moyen de champs carac-
téristiques (88, 94) en fonction d’'un régime et d’'une
quantité d’injection du moteur a combustion interne
(10).

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que sont définis
plusieurs états du systéme composé du moteur a
combustion interne (10) et du circuit d’agent de re-
froidissement qui sont chacun associés a différentes
valeurs de la température d’agent de refroidisse-
ment et / ou a d’autres parametres de fonctionne-
ment et dans lesquels les dispositifs (14, 26, 32, 40,
44) pilotables sont au moins partiellement pilotés de
maniére différenciée pour le réglage d’au moins la
température d’agent de refroidissement.
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6.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’un changement
est déclenché dans les différents états par le dépas-
sement vers le haut ou le dépassement vers le bas
de valeurs limites définies d’'une température am-
biante, d’'une température de composant du moteur
a combustion interne, d’'une température d’agent de
refroidissement, d’'une température de l'air de sura-
limentation et/ ou d’'une pression d’'un compresseur
de climatisation et dans chacun des états pour la
régulation d’'une température d’agent de refroidisse-
ment et d’'une température de composant du moteur
a combustion interne (10) sont modifiés les réglages
d’'une pompe d’agent de refroidissement (26), d’'une
pompe de chauffage (32), d’'un régulateur a vannes
(14) entre un circuit de refroidissement et un circuit
de déviation, d’un volet de radiateur (40), d’'un ven-
tilateur de radiateur (44), d’'un compresseur de cli-
matisation et/ ou d’un dispositif d'injection du moteur
a combustion interne (10).
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