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(57) Abstract: The invention relates to a method and a device for limiting the driving speed of a motor vehicle, which permit an
& adjustable steady fuel consumption to be maintained for a distance that has been covered, without limiting short-term acceleration.
According to said method, the driving speed is limited to a maximum value (vmaxbe), at which a maximum fuel consumption (Besoll)
that has been predefined for a steady driving speed is not exceeded.
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(57) Zusammenfassung: Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit eines Kraftfahr-
zeugs vorgeschlagen, die es ermdglichen, einen einstellbaren stationidren Kraftstoffverbrauch pro zurlickgelegter Fahrtstrecke einzu-
halten, ohne kurzfristige Beschleunigungen zu begrenzen. Dabei wird die Fahrgeschwindigkeit auf einen maximalen Wert (vmaxbe)

begrenzt, bei dem ein fiir stationdre Fahrgeschwindigkeit vorgegebener maximaler Kraftstoffverbrauch (Besoll) nicht iiberschritten
wird.
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Verfahren und Vorrichtung zur Begrenzung der

Fahrgeschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs

Stand der Technik

Die Erfindung geht von einem Verfahren und einer Vorrichtung
zur Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs

nach der Gattung der unabhingigen Anspriiche aus.

Aus der nicht vorverdffentlichten DE 102 01 160 ist bereits
ein Verfahren zur Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit eines

Kraftfahrzeugs bekannt.

Vorteile der Erfindung

Das erfindungsgemidfRe Verfahren und die erfindungsgemifie
Vorrichtung zur Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit eines
Kraftfahrzeugs mit den Merkmalen der unabhdngigen Anspriiche
haben demgegeniiber den Vorteil, dass die Fahrgeschwindigkeit
auf einen maximalen Wert begrenzt wird, bei dem ein fir
stationdre Fahrgeschwindigkeit vorgegebener maximaler
Kraftstoffverbrauch nicht tberschritten wird. Auf diese
Weise ldsst sich ein einstellbarer stationdrer
Kraftstoffverbrauch einhalten, ohne kurzfristige
Beschleunigungen zu begrenzen. Somit lédsst sich eine
Skonomische Fahrweise nach MaRgabe des Fahrers des Fahrzeugs

automatisieren.
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Durch die in den Unteranspriichen aufgefiihrten Mafnahmen sind
vorteilhafte Weiterbildungen und Verbesserungen des im

Hauptanspruch angegebenen Verfahrens mdglich.

Besonders vorteilhaft ist es, wenn der maximale Wert fir die
Fahrgeschwindigkeit aus einer maximalen Antriebskraft des
Fahrzeugs, die aus dem Verhdltnis zwischen dem vorgegebenen
maximalen Kraftstoffverbrauch und einem spezifischen
Kraftstoffverbrauch des Motors im aktuellen Betriebspunkt
resultiert, mittels einer inversen Kennlinie fiir einen
geschwindigkeitsabhsngigen Anteil des Fahrwiderstandes
ermittelt wird. Auf diese Weise l&dsst sich der maximale Wert
fiir die Fahrgeschwindigkeit besonders einfach und wenig
aufwendig ermitteln. Besonders vorteilhaft ist es, wenn die
maximale Antriebskraft durch einen
geschwindigkeitsunabhingigen Anteil des Fahrwiderstandes
korrigiert wird. Auf diese Weise wird die Genauigkeit der
Ermittlung des maximalen Wertes filir die Fahrgeschwindigkeit

erhoéht.

Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass der

geschwindigkeitsunabhdngige Anteil des Fahrwiderstandes
gefiltert wird, insbesondere mit einem Tiefpass erster
Ordnung. Auf diese Weise kénnen Rauscheinfliisse beil der
Berechnung des geschwindigkeitsunabhdngigen Anteils des

Fahrwiderstandes weitgehend geglédttet werden.

Besonders vorteilhaft ist es auRerdem, wenn die Begrenzung
der Fahrgeschwindigkeit in Abh&ngigkeit des vorgegebenen
maximalen Kraftstoffverbrauchs nur dann durchgefiihrt wird,
wenn der Gradient einer Fahrpedalstellung einen vorgegebenen
Wert unterschreitet oder eine Kick-Down-Funktion deaktiviert
iet. Auf diese Weise wird sichergestellt, dass in
Fahrsituationen, in denen es dem Fahrer primdr auf das

Frreichen einer mdglichst hohen Fahrgeschwindigkeit ankommt,
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die kraftstoffverbrauchsabhidngige Begrenzung der
Fahrgeschwindigkeit auRer Kraft gesetzt wird. Somit wird die
Fahrsicherheit, beispielsweise bei Uberholvorgédngen,

gewdhrleistet.

Zeichnung

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in der Zeichnung
dargestellt und in der nachfolgenden Beschreibung né&her

erldutert.

Es zeigen

Figur 1 ein Blockschaltbild einer
Fahrgeschwindigkeitsbegrenzung mit der
erfindungsgemédffen Vorrichtung und

Figur 2 ein Funktiomsdiagramm zur Beschreibung des
Aufbaus der erfindungsgemifen Vorrichtung und

des Ablaufs des erfindungsgemédfien Verfahrens.

Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels

In Figur 1 ist eine Anordnung zur Geschwindigkeitsbegrenzung
in einem Kraftfahrzeug in Form eines Blockschaltbildes
dargestellt. Dabei ist eine Vorrichtung 10 zur Begrenzung
der Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs vorgesehen. Die
Vorrichtung 10 umfasst eine Eingabe-/Bedieneinheit 20, die
mit Mitteln 15 zur Ermittlung eines maximalen Wertes vmaxbe,
auf den die Fahrgeschwindigkeit begrenzt sein soll,
verbunden ist. Der maximale Wert vmaxbe filir die
Fahrgeschwindigkeit wird von den Mitteln 15 an Mittel 30
abgegeben, die die eigentliche
Geschwindigkeitsbegrenzungsfunktion realisieren. Die Mittel
30 stellen dabeil sicher, dass die aktuelle
Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs den maximalen Wert

vmaxbe fir die Fahrgeschwindigkeit nicht tiberschreitet. Uber



WO 03/106208 PCT/DE02/04331

die Eingabe-/Bedieneinheit 20 kann der Fahrer des
Kraftfahrzeugs einen maximalen Kraftstoffverbrauch Besoll
fiir eine stationdre Fahrgeschwindigkeit vorgeben. Weiterhin
kann der Fahrer an der Eingabe-/Bedieneinheit 20 die Mittel
15 derart aktivieren, dass sie den maximalen Wert vmaxbe fir
die Fahrgeschwindigkeit in Abhéngigkeit des flr stationédre
Fahrgeschwindigkeit vorgegebenen maximalen
Kraftstoffverbrauchs Besoll ermitteln. Zur Aktivierung der
Mittel 15 erzeugt die Eingabe-/Bedieneinheit 20 ein
Aktivierungssignal "EIN". Entsprechend kann der Fahrer an
der Eingabe-/Bedieneinheit 20 die Mittel 15 derart
deaktivieren, dass der maximale Wert vmaxbe filir die
Fahrgeschwindigkeit nicht in Abh&ngigkeit des fir stationdre
Fahrgeschwindigkeit vorgegebenen maximalen
Kraftstoffverbrauchs Besoll ermittelt wird. Zu diesem Zweck
erzeugt die Eingabe-/Bedieneinheit flir die Mittel 15 ein

Deaktivierungssignal "AUS".

Ferner ist in Figur 1 eine Motorsteuerung 25 dargestellt,
die der Vorrichtung 10 und dort den Mitteln 15 Werte fir
einen Cetriebeiibersetzungsfaktor tist, eine Motordrehzahl
nmot, ein Motoristmoment Miist, eine Istbeschleunigung aist
des Fahrzeugs, eine Istgeschwindigkeit vist des Fahrzeugs
und ein Bit B_kdown, das anzeigt, ob ein Kick-Down des
Fahrzeugs bei Verwendung eines Automatikgetriebes betdtigt
wurde, ilbergibt. Die Ermittlung der Werte fiir den
Getriebeilibersetzungsfaktor tiist, die Motordrehzahl nmot, das
Motoristmoment Miist, die Istbeschleunigung aist und die
Istgeschwindigkeit vist erfolgt in aus dem Stand der Technik
bekannter Weise. Das Bit B_kdown fiir die Betdtigung des
Kick-Down wird bei Betdtigung des Kick-Down gesetzt und ist
andernfalls zuriickgesetzt. In Figur 2 ist ein
Funktionsdiagramm zur Beschreibung des Aufbaus der Mittel 15
sowie des Ablaufs des erfindungsgemédfien Verfahrens
dargestellt. Dabei ist ein Motorverbrauchskennfeld 35

vorgesehen, dem die Motordrehzahl nmot und das
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Motoristmoment Miist als Eingangsgrodfen zugefithrt sind. Als
AusgangsgréRe ergibt sich ein spezifischer
Kraftstoffverbrauch beENG des Motors des Fahrzeugs im
aktuellen Betriebspunkt, der durch die Motordrehzahl nmot
und das Motoristmoment Miist gekennzeichnet ist. Das
Motorverbrauchskennfeld 35 wird standardméRig flir jeden
Motor von dessen Hersteller ermittelt und ist daher aus dem
Stand der Technik bekannt. In einem ersten Verkniipfungspunkt
40 wird der spezifische Kraftstoffverbrauch beENG des Motors
mit dem Getriebelibersetzungsfaktor {iist multipliziert. Das
Multiplikationsergebnis wird in einem zweiten
Verkniipfungspunkt 45 mit einem Radradius rgrzg der Réder des
Fahrzeugs multipliziert, wobei der Radradius rgag in den
Mitteln 15 bekannt und dort gespeichert oder in der
Motorsteuerung 25 bekannt und von dort zu den Mitteln 15
{ibertragen werden kann. Das Multiplikationsergebnis ist in
Figur 2 mit bePT gekennzeichnet und wird einem dritten
Verknipfungspunkt 50 zugefiihrt. Im dritten Verkniipfungspunkt
50 wird der Quotient aus dem fiir stationdre
Fahrgeschwindigkeit vorgegebenen maximalen
Kraftstoffverbrauch Besoll und dem Multiplikationsergebnis
bePT gebildet, so dass sich eine maximale Antriebskraft

FprEsoll des Fahrzeugs wie folgt ergibt:
Fppeoll = Besoll / bePT (1)

Das Motoristmoment Miist wird auBerdem einem vierten
Verkniipfungspunkt 55 zugefiihrt und dort mit dem
Getriebelibersetzungsfaktor tiist multipliziert. Das
Multiplikationsergebnis wird einem filinften Verkniipfungspunkt
60 zugefiihrt und dort mit dem Radradius rgpg multipliziert.
Das Multiplikationsergebnis ist die aktuelle Antriebskraft
FAN des Fahrzeugs.

In einem sechsten Verkniipfungspunkt 65 wird die

Istbeschleunigung aist des Fahrzeugs mit der Fahrzeugmasse
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MFzg multipliziert. Das Multiplikationsergebnis ist die
Tragheitskraft T des Fahrzeugs. Die Fahrzeugmasse MFzg kann
in den Mitteln 15 bekannt und dort gespeichert sein.
Alternativ kann die Fahrzeugmasse MFzg in der Motorsteuerung
25 bekannt sein und von dort an die Mittel 15 iibertragen
werden. Die Istgeschwindigkeit vist des Fahrzeugs ist einer
ersten Kennlinie 85 als EingangsgrofRe zugefiihrt. Die erste
Kennlinie 85 liefert aus der Istgeschwindigkeit vist einen
geschwindigkeitsabhéngigen Anteil fv des Fahrwiderstandes
des Fahrzeugs. In einem siebten Verkniipfungspunkt 70 werden
die Tragheitskraft T und der geschwindigkeitsabhéngige
Anteil fv des Fahrwiderstandes miteinander addiert. Das
Additionsergebnis wird in einem achten Verknilipfungspunkt 75
von der aktuellen Antriebskraft FAN des Fahrzeugs
subtrahiert. Das Subtraktionsergebnis wird einem Filter 5
zugefihrt, um Rauscheinfliisse auf den Messwert fur die
Istbeschleunigung aist zu gldtten und schnelle Anderungen
des maximalen Wertes vmaxbe fiir die Fahrgeschwindigkeit zu
verhindern. Bei dem Filter 5 kann es sich beispielsweise um
einen Tiefpass erster Ordnung handeln. Das gegldttete
Ausgangssignal des Filters 5 wird als
geschwindigkeitsunabhédngiger Anteil Fo des Fahrwiderstandes
einem neunten Verkniipfungspunkt 80 zugefithrt und dort von
der maximalen Antriebskraft Fgggol] subtrahiert. Das
Subtraktionsergebnis wird als EingangsgrdRe einer zweiten
Kennlinie 90 zugefiihrt, die zur ersten Kennlinie 85 invers
ist und einen Geschwindigkeitswert fv-1 liefert, der einem
ersten Eingang 105 eines gesteuerten Schalters 100 zugefilhrt
ist. Einem zweiten Eingang 110 des gesteuerten Schalters 100
ist eine vorgegebene absolute H&chstgeschwindigkeit VMAX
zugefithrt, die entweder fest voreingestellt ist oder
ebenfalls vom Benutzer an der Eingabe-/Bedieneinheit 20
vorgegeben werden kann. Der gesteuerte Schalter 100 wird
iiber ein ODER-Gatter 95 angesteuert, dem als Eingangsgrofien
das Deaktivierungssignal "AUS" und das Bit B_kdown fiir den

Kick-Down zugefiihrt sind. Ist eine der beiden Eingangsgrofen
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"AUS", B_kdown des ODER-Gatters 95 gesetzt, d.h. wird der
Kick-Down betdtigt oder hat der Fahrer an der Eingabe-
/Bedieneinheit 20 die Vorgabe des maximalen Wertes vmaxbe
fiir die Fahrgeschwindigkeit in Abhdngigkeit des fir
stationdre Fahrgeschwindigkeit vorgegebenen maximalen
Kraftstoffverbrauchs Besoll deaktiviert, so ist der Ausgang
des ODER-Gatters gesetzt und veranlasst den gesteuerten
Schalter 100 zur Verbindung des zweiten Eingangs 110 mit dem
Ausgang 115 des gesteuerten Schalters 100. Als maximaler
Wert vmaxbe fiir die Fahrgeschwindigkeit wird in diesem Fall
die vorgegebene absolute H6chstgeschwindigkeit VMAX den
Mitteln 30 zugefiihrt. Ist hingegen der Ausgang des ODER-
Gatters 95 zuriickgesetzt, d.h. weder der Kick-Down betédtigt
noch die Ermittlung des maximalen Wertes vmaxbe fir die
Fahrgeschwindigkeit in Abhdngigkeit des flr stationdre
Fahrgeschwindigkeit vorgegebenen maximalen
Kraftstoffverbrauchs Besoll vom Fahrer an der Eingabe-
/Bedieneinheit 20 deaktiviert, so wird durch den
zuriickgesetzten Ausgang des ODER-Gatters 95 der gesteuerte
Schalter 100 dazu veranlasst, den ersten Eingang 105 mit dem
Ausgang 115 zu verbinden, so dass der Ausgang fv—1 der-
zweiten Kennlinie 90 als maximaler Wert vmaxbe filir die

Fahrgeschwindigkeit den Mitteln 30 zugefihrt wird.

Die durch die Mittel 30 realisierte
Geschwindigkeitsbegrenzungsfunktion ist eine Funktion der
Fahrzeuglingsbewegung, die dem Fahrer die Vorgabe eines
maximalen Wertes vmaxbe flir die Fahrgeschwindigkeit
ermdglicht, der von der Istgeschwindigkeit vist des
Fahrzeugs nicht iiberschritten werden soll. Dies nutzt sowohl
der Fahrsicherheit, als auch dem Kraftstoffverbrauch. M&chte
der Fahrer die Geschwindigkeitsbegrenzungsfunktion zur
Beschridnkung auf einen gewiinschten Kraftstoffverbrauch
nutzen, so ist dies durch die Vorgabe des maximalen Wertes
vmaxbe fiir die Fahrgeschwindigkeit allein nicht méglich, da

der Kraftstoffverbrauch auch von
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geschwindigkeitsunabhingigen Parametern, wie zum Beispiel
der Steigung, dem Motorbetriebspunkt oder wvom Gegenwind,
abhéngt. Der Kraftstoffverbrauch ist in diesem
Ausfiihrungsbeispiel ein Kraftstoffstreckenverbrauch, d.h.
ein Kraftstoffverbrauch pro zurilickgelegter Fahrtstrecke,
also beispielsweise der Kraftstoffverbrauch pro 100 km

zuriickgelegter Fahrtstrecke.

Durch die hier beschriebenen Mittel 15 wird der maximale
Wert vmaxbe fiir die Fahrgeschwindigkeit als Ausgang fv-1 der
zweiten Kennlinie 90 so berechnet, dass der fiir stationére
Fahrgeschwindigkeit vorgegebene maximale Kraftstoffverbrauch
Besoll nicht iiberschritten wird. Der Istwert Be filir den
Kraftstoffverbrauch pro zuriickgelegter Fahrtstrecke

berechnet sich nach der Formel:

Be= [ beENG (nmot, Miist)* J. (Froll(vist)+ Fair(vist) + MFzg * aist+ Fbr -+ For)*vist dt ]/ Ivist dt (2)

7Ziel ist es, die Gleichung (2) nach der Istgeschwindigkeit
vist aufzul®sen. Ersetzt man dann den Istwert Be fiir den
Kraftstoffverbrauch pro zuriickgelegter Fahrtstrecke durch
den fiir stationdre Fahrgeschwindigkeit vorgegebenen
maximalen Kraftstoffverbrauch Besoll, dann erhdlt man statt
der Istgeschwindigkeit den fiir den vorgegebenen maximalen
Kraftstoffverbrauch Besoll giiltigen maximalen Wert vmaxbe
fiir die Fahrgeschwindigkeit. Dabei soll die
Fahrzeugbeschleunigung unterhalb des maximalen Wertes vmaxbe
fiir die Fahrgeschwindigkeit nicht in Abhdngigkeit des
vorgegebenen maximalen Kraftstoffverbrauch Besoll begrenzt
werden, um die Agilitdt des Fahrzeugs nicht zu gefdhrden.
Deshalb wird nur der maximale Wert vmaxbe fir die
Fahrgeschwindigkeit berechnet, der sich im stationdren
Antriebsfall ergibt, d.h. in dem die Istbeschleunigung aist
des Fahrzeugs gleich Null ist und die Bremskraft Fbr des
Fahrzeugs in Gleichung (2) ebenfalls gleich Null ist. Der
Fahrwiderstand des Fahrzeugs besteht aus dem

geschwindigkeitsabhiéngigen Anteil fv, der sich aus dem
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Rollwiderstand Froll und dem Luftwiderstand Fair in
Gleichung (2) zusammensetzt, sowie aus dem
geschwindigkeitsunabhingigen Anteil Fa, der aus dem
Steigungswiderstand und der Kraft durch Gegenwind besteht.
Wird also die Istbeschleunigung aist und die Bremskraft Fbr
jeweils zu Null gesetzt in Gleichung (2), so ergibt sich

daraus:

Be= [ beENG (nmot, Miist)* [ I (Froll(vist)+ Fair (vist) )* vist dt + Fa*vist dt ]/ Jvist dt (3)

Aus Gleichung (3) ergibt sich wiederum:

Be | beENG (nmot, Miist) — Fa = J. (Froll(vist) + Fair(vist) )* vist dt / I vist dt )

Die rechte Seite der Gleichung (4) entspricht der mittleren
Kraft, die durch den Rollwiderstand Froll und den
Luftwiderstand Fair entsteht. Der Quotient auf der linken
Seite der Gleichung kann nach Multiplikation mit dem
Getriebeiibersetzungsfaktor iiist und dem Radradius rrag als
eine Antriebskraft Fpe des Fahrzeugs interpretiert werden,
die aus dem Istwert Be des Kraftstoffverbrauchs pro
zuriickgelegter Fahrtstrecke bezogen auf den spezifischen
Kraftstoffverbrauch BeENG des Motors im aktuellen
Betriebspunkt resultiert. Die rechte Seite der Gleichung (4)
kann in einem Fahrzeugexperiment als erste Kennlinie
fv(vist) iiber der Istgeschwindigkeit vist ermittelt werden.
Bei der Ermittlung kann dabei folgendermafien vorgegangen

werden:

Das Fahrzeug wird bei Windstille, auf ebener Fahrbahn, bei
stationdrer Istgeschwindigkeit vist betrieben. Fiir einen
beliebigen Zeitraum wird dann die aktuelle Antriebskraft FAN
des Fahrzeugs aus dem Motoristmoment Miist, wie in Figur 2
mit Hilfe des vierten Verkniipfungspunktes 55 und des finften
Verkniipfungspunktes 60 dargestellt, ermittelt. Das
beschriebene Fahrzeugexperiment wird fir mehrere
Istgeschwindigkeiten vist des Fahrzeugs durchgefiihrt, die

das gesamte Spektrum der méglichen Istgeschwindigkeiten vist
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des Fahrzeugs mit hinreichender Dichte abdecken. Auf diese
Weise wird die erste Kennlinie 85 gebildet. Die
Istgeschwindigkeiten vist des Fahrzeugs stellen dann die

Stiitzstellen der ersten Kennlinie 85 dar.

Anhand des beschriebenen Fahrzeugexperimentes ergibt sich

somit aus Gleichung (4) die folgende Beziehung:

Be / beENG (nmot, Miist) — Fo, = fv(vist) )

Die Fahrwiderstdnde als Funktion tiiber der Istgeschwindigkeit
vist des Fahrzeugs sind monoton steigend. Daher l&sst sich
die erste Kennlinie 85, die der Funktion fv(vist)
entspricht, invertieren. Die Invertierung der ersten
Kennlinie 85 entspricht dann der Funktion fv—1(vist) und.
entspricht der zweiten Kennlinie 90. Die zweite Kennlinie 90
ermdglicht das Auflésen der Gleichung (5) nach der

Istgeschwindigkeit vist des Fahrzeugs:

vist = fv ™' (Be ! beENG (nmot, Miist) — Fot ) 6)

Wird jetzt der Istwert Be fiir den Kraftstoffverbrauch pro
zurickgelegter Fahrtstrecke durch den fur stationdre
Fahrgeschwindigkeit vorgegebenen maximalen
Rraftstoffverbrauch Besoll ersetzt, so ergibt sich in
Gleichung (6) anstelle der Istgeschwindigkeit vist des
Fahrzeugs der maximale Wert vmaxbe fur die
Fahrgeschwindigkeit als Ausgang fv~l der zweiten Kennlinie

90. Dies ist in der folgenden Gleichung dargestellt:

v max be = fv* (Besoll / beENG (nmot, Miist) — Fo)

Das Motorverbrauchskennfeld 35 ist in Gleichung (7) als
BeENG (nmot, Miist) beschrieben und wird wie beschrieben
standardmdRig fiir jeden Motor von dessen Hersteller
ermittelt und ist somit in den Mitteln 15 in aus dem Stand
der Technik bekannter Weise vorgegeben. Der flir stationére

Fahrgeschwindigkeit vorgegebene maximale Kraftstoffverbrauch
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Besoll kann an der Eingabe-/Bedieneinheit 20 vom Fahrer
vorgegeben werden. Es muss also nur noch der
geschwindigkeitsunabhdngige Anteil Fo des Fahrwiderstandes
berechnet werden. Der geschwindigkeitsunabhdngige Anteil Fo
des Fahrwiderstandes kann gemif Figur 2 aus der Krédftebilanz
am Fahrzeug berechnet werden, indem von der aktuellen
Antriebskraft FAN des Fahrzeugs der
geschwindigkeitsabhiéngige Anteil fv des Fahrwiderstands und
die Tradgheitskraft T repridsentiert durch MFzg * aist

subtrahiert wird, gemif folgender Gleichung:

Fo = FAN — fv(vist) — MFzg * aist (8)

Die aktuelle Antriebskraft FAN des Fahrzeugs kann aus dem
Motoristmoment Miist, dem Getriebelibersetzungsfaktor tist
und dem Radradius Rgrsg in der gemdf Figur 2 beschriebenen
Weise gebildet werden. Um ein nervéses Fahrzeugverhalten
durch schnelle Anderungen des maximalen Wertes vmaxbe fir
die Fahrgeschwindigkeit aufgrund eines verrauschten Wertes
fiir die Istbeschleunigung aist zu verhindern, wird der
geschwindigkeitsunabhdngige Anteil Fo des Fahrwiderstandes
gemidfl Figur 2 gefiltert, beispielsweise durch einen Tiefpass
erster Ordnung. Wie in Figur 2 dargestellt und zu Figur 2
beschrieben, wird die Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit in
Abhdngigkeit des vorgegebenen maximalen Kraftstoffverbrauchs
Besoll nur dann durchgefiihrt, wenn eine Kick-Down-Funktion
deaktiviert ist, d.h. das Bit B_kdown zuriickgesetzt ist.
zZusdtzlich oder alternativ kann es vorgesehen sein, die
Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit in Abhdngigkeit des
vorgegebenen maximalen Kraftstoffverbrauchs Besoll nur dann
durchzufiihren, wenn der Gradient einer Fahrpedalstellung
einen vorgegebenen Wert unterschreitet. Uberschreitet der
Gradient der Fahrpedalstellung den vorgegebenen Wert, so
wird erkannt, dass der Fahrer mdglichst schnell
beschleunigen will, &hnlich wie bei der Kick-Down-Funktion,

so dass auch in diesem Fall die Begrenzung der
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Fahrgeschwindigkeit in Abhdngigkeit des vorgegebenen
maximalen Kraftstoffverbrauchs Besocll aufgegeben werden soll
und statt dessen die Fahrgeschwindigkeit durch die
vorgegebene absolute Héchstgeschwindigkeit VMAX begrenzt
werden soll. Weiterhin kann es, wie zu Figur 2 beschrieben,
vorgesehen sein, dass die Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit
in Abh&dngigkeit des vorgegebenen maximalen
Kraftstoffverbrauchs Besoll nur dann durchgefihrt wird, wenn
der Fahrer an der Eingabe-/Bedieneinheit 20 die Mittel 15
unter Setzen des Aktivierungssignals "EIN" auch aktiviert
hat. In diesem Fall ist das Deaktivierungssignal "AUS"
zurlickgesetzt. Fliir den Fall, dass der Fahrer an der Eingabe-
/Bedieneinheit 20 die Mittel 15 durch setzen des
Deaktivierungssignals "AUS" deaktiviert, soll, wie zu Figur
2 beschrieben, die Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit nicht
in Abhidngigkeit des vorgegebenen maximalen
Kraftstoffverbrauchs Besoll durchgefithrt werden, sondern
statt dessen die Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit durch
die vorgegebene absolute HOchstgeschwindigkeit VMAX

realisiert werden.
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Patentanspriche

1. Verfahren zur Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit eines
Kraftfahrzeugs, dadurch gekennzeichnet, dass die
Fahrgeschwindigkeit auf einen maximalen Wert (vmaxbe)
begrenzt wird, bei dem ein fiur stationédre
Fahrgeschwindigkeit vorgegebener maximaler

Kraftstoffverbrauch (Besoll) nicht tiberschritten wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
der maximale Wert (vmaxbe) fiir die Fahrgeschwindigkeit

aus einer maximalen Antriebskraft (F l) des Fahrzeugs,

BEso
die aus dem Verhdltnis zwischen dem vorgegebenen
maximalen Kraftstoffverbrauch (Besoll) und einem
spezifischen Kraftstoffverbrauch (beENG) des Motors im
aktuellen Betriebspunkglresultiert, mittels einer
inversen Kennlinie (fv ) fiir einen
geschwindigkeitsabhéngigen Anteil (fv) des

Fahrwiderstandes ermittelt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
die maximale Antriebskraft (FBEsol) des Fahrzeugs durch
einen geschwindigkeitsunabhingigen Anteil (Fa)des

Fahrwiderstandes korrigiert wird.

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass

der geschwindigkeitsunabhingige Anteil (Fo)des

Fahrwiderstandes aus einer aktuellen Antriebskraft (FAN)
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des Fahrzeugs abziiglich des geschwindigkeitsabhdngigen
Anteils (fv) des Fahrwiderstandes und der Tr&dgheitskraft

des Fahrzeugs ermittelt wird.

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet,
dass der geschwindigkeitsunabhdngige Anteil (Fo)des
Fahrwiderstandes gefiltert wird, insbesondere mit einem

Tiefpass (5) erster Ordnung.

6. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet,
dass die aktuelle Antriebskraft (FAN) aus einem

Motoristmoment (Miist), einem Radradius (rRad) und einem

Getriebelibersetzungsfaktor (liist) ermittelt wird.

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bisg 6, dadurch
gekennzeichnet, dass der spezifische Kraftstoffverbrauch
(beENG) aus einem Kennfeld in Abhdngigkeit einer
Motordrehzahl (nmot) und einem Motoristmoment (Miist)

ermittelt wird.

8. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Begrenzung der
Fahrgeschwindigkeit in Abhdngigkeit des vorgegebenen
maximalen Kraftstoffverbrauchs (Besoll) nur dann
durchgefihrt wird, wenn der Gradient einer
Fahrpedalstellung einen vorgegebenen Wert unterschreitet

oder eine Kickdownfunktion (B_kdown) deaktiviert ist.

9. Vorrichtung (10) zur Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit
eines Kraftfahrzeugs, dadurch gekennzeichnet, dass Mittel
(15, 30) zur Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit auf einen
maximalen Wert (vmaxbe) vorgesehen sind, bei dem ein fir
stationdre Fahrgeschwindigkeit vorgegebener maximaler

Kraftstoffverbrauch (Besoll) nicht iiberschritten wird.
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