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Beschreibung

[0001] In der Vergangenheit konnten Fahr-
zeug-Triebstrange nicht einfach auf aktuelle Fahr-
zeugladungsinformation zugreifen. Bei verbesserter
Kommunikation zwischen verschiedenen Bestandtei-
len in einem Fahrzeug-Triebstrang kénnen verschie-
dene Triebstrang-Steuerungen Zugriff auf Informati-
on in Bezug auf die tatsachliche Ladung eines Fahr-
zeugs haben, und ihren Betriebsablauf in Reaktion
auf die tatsachliche Fahrzeugladung abandern.

[0002] Die vorliegende Erfindung betrifft ein System
zum Steuern des Betriebsablaufs eines Fahr-
zeug-Triebstrangs auf Grundlage der tatsachlichen
Fahrzeugladung.

[0003] Weiterhin betrifft die vorliegende Erfindung
ein Verfahren zum Steuern des Betriebs eines Fahr-
zeug-Triebstrangs unter Verwendung der Fahrzeug-
ladung als einen Parameter zur Einschrankung des
Betriebs einer Brennkraftmaschine.

[0004] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin
ein System zur Bestimmung der tatsachlichen Fahr-
zeugladung (des Fahrzeuggewichts) eines Fahr-
zeug-Triebstrangs und zum Abandern des Betriebs-
ablaufs des Fahrzeug-Triebstrangs auf Grundlage
der tatsachlichen Fahrzeugladung.

[0005] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin
ein Verfahren zum Steuern des Betriebs eines Hoch-
leistungs-Dieselbrennkraftmaschinen-Fahr-
zeug-Triebstrangs auf Grundlage der Erfassung der
tatsachlichen Ladung des Fahrzeugs und zum Aban-
dern der eingestellten Fahrtreglergeschwindigkeit,
der Brennkraftmaschinenmotorbremse, elektroni-
scher Sendesysteme, Fahrzeuggeschwindigkeits-
grenzen, Fahrzeugbremsen, Drehmomentgrenzen,
der Brennkraftmaschinendrehzahl und von Kraftstoff-
versorgungsstrategien. Verschiedene Fahrzeugbe-
standteile Ubertragen Information an eine digitale
Kommunikationsverbindung, wodurch die Informati-
on von anderen elektronischen Steuereinheiten
(ECU) eingesetzt werden kann. So kann beispiels-
weise eine ECU, welche die Fahrzeugladung misst,
die Information zu einer digitalen Kommunikations-
verbindung senden, beispielsweise zu einem
CAN-Netzwerk und zu Fahrzeugbestandteilen, etwa
zum Getriebe, die Nachrichten empfangen, und Fest-
legungen durchfiihren, ob Schaltpunkte auf Grundla-
ge der Fahrzeugladung geandert werden sollen.

[0006] Hagenbuch beschreibt im US-Patent Nr.
5,631,832 eine Einrichtung zur Verarbeitung von Da-
ten, die aus dem Gewicht einer Ladung abgeleitet
sind, das von einem Schleppfahrzeug transportiert
wird. Die Einrichtung weist eine Sensorverarbei-
tungseinheit zum Empfang von Daten von Druck-
wandlern auf, und um hierauf zu reagieren, oder zur
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Erfassung einer Anderung des Gewichts der Ladung
und zum Formulieren von Daten, welche Schleppbe-
dingungen des Fahrzeugs anzeigen. Die Druckdaten
und Anzeigen von Anderungen der Daten werden
von der Sensorverarbeitungseinheit dazu eingesetzt,
eine historische Datenbank einzurichten, von wel-
cher aus verschiedene Schleppparameter modifiziert
werden kénnen, entweder durch die Sensorverarbei-
tungseinheit selbst oder durch eine entfernt angeord-
nete zentrale Station, die mit der Verarbeitungsein-
heit an Bord verbunden ist. Vorzugsweise werden zu-
satzliche Sensoren bei dem Fahrzeug vorgesehen,
um zusétzliche Daten zur Verflgung zu stellen, wel-
che zusammen mit den Gewichtsdaten eine histori-
sche Datenbank zur Verfiigung stellen, welche voll-
sténdiger die Fahrzeugbetriebszustdnde wiedergibt.
Die gesammelten Daten der historischen Datenbank
werden dazu verwendet, Verwaltungsentscheidun-
gen zu formulieren, welche den zukinftigen Betrieb
des Fahrzeugs betreffen, wobei mit diesem Vorgang
ein vorbestimmtes Verwaltungsziel erreicht werden
soll. Die Verwaltungsentscheidungen betreffen abge-
fahrene Strecken und transportierte Ladungen, so
dass die Verwaltung in Bezug auf den Wirkungsgrad
des Betriebs der LKWs bei schweren Ladungen ver-
bessert wird.

[0007] Goode et al beschreiben im US-Patent Nr.
6,085,725 ein Fahrzeug mit einer Brennkraftmaschi-
ne, die eine Drosselsteuerung aufweist. Die Drossel-
steuerung reagiert auf einen Benutzer des Fahr-
zeugs, um ein Drosseleinstellsignal zur Festlegung
der Fahrzeuggeschwindigkeit zu erzeugen. Eine von
einem Benutzer gesteuerte Eingabevorrichtung ist
dartber hinaus vorgesehen, um ein ausgewahltes Si-
gnal entsprechend einer unter mehreren, vorbe-
stimmten  Brennkraftmaschinensteuerbeziehungen
auszuwahlen. Eine Steuerung reagiert auf das Aus-
wahlsignal zum Festlegen des Brennkraftmaschinen-
betriebs entsprechend der ausgewahlten Beziehung
und dem Drosseleinstellsignal. Die Drosselsteuerung
weist eine unterschiedliche Leistungscharakteristik
fur jede der Beziehungen auf, und kann von dem Be-
nutzer eingestellt werden, um die Drehzahl fir jede
der Beziehungen zu erhdhen oder zu verringern. Die
Beziehungen kdnnen jeweils einer unterschiedlichen
Art einer Brennkraftmaschinensteuertechnik entspre-
chen, und kénnen unterschiedliche Gruppeneigen-
schaften enthalten.

[0008] Zhu et al beschreiben im US-Patent Nr.
6,167,357 ein Verfahren und eine Einrichtung zum re-
kursiven Bestimmen der Fahrzeugmasse und/oder
des aerodynamischen Wirkungsgrades eines fahren-
den Fahrzeugs. Die Fahrzeuggeschwindigkeit und
Vorschubkraftdaten werden gesammelt, und ein Teil
qualifizierter Daten wird aus den gesammelten Daten
ausgewahlt. Das zweite Newton'sche Gesetz wird in-
tegriert, um die Fahrzeugmasse und/oder den aero-
dynamischen Koeffizienten in Abhangigkeit von der
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Fahrzeugvorschubkraft und der Fahrzeuggeschwin-
digkeit anzugeben. Der Ausdruck wird dann bei einer
rekursiven Analyse des qualifizierten Datensegments
eingesetzt, um eine berechnete Fahrzeugmasse
und/oder einen berechneten aerodynamischen Koef-
fizienten zu bestimmen.

[0009] Zhu et al beschreiben im US-Patent Nr.
6,438,510 ein Verfahren und eine Einrichtung zur re-
kursiven Bestimmung der Fahrzeugmasse und des
aerodynamischen Koeffizienten eines fahrenden
Fahrzeugs. Die Fahrzeuggeschwindigkeit und Vor-
schubdaten werden in dem Segment qualifizierter
Daten gesammelt, welches dann fur die gesammel-
ten Daten ausgewahlt wird. Das zweite Newton'sche
Gesetz wird integriert zur Angabe der Fahrzeugmas-
se und/oder des aerodynamischen Koeffizienten in
Abhangigkeit von der Fahrzeugvorschubkraft und der
Fahrzeuggeschwindigkeit. Der Ausdruck wird dann
bei einer rekursiven Analyse des qualifizierten Daten-
segments verwendet, um eine berechnete Fahrzeug-
masse und/oder einen aerodynamischen Koeffizien-
ten zu bestimmen.

[0010] Sorrells et al beschreiben im US-Patent Nr.
6,721,680 ein Verfahren zum Fordern der Vertrag-
lichkeit durch einen Benutzer eines Fahrzeugs mit ei-
nem Nutzlaststandard fiir ein Fahrzeug. Es wird das
tatsachliche Nutzlastgewicht des Fahrzeugs be-
stimmt. Das tatsachliche Nutzlastgewicht wird mit ei-
nem Nutzlaststandard in einem Speicher verglichen,
um festzustellen, ob das momentane Nutzlastge-
wicht vertraglich in Bezug auf den Nutzlaststandard
ist. Der Betrieb des Fahrzeugs wird eingeschrankt,
wenn das tatsachliche Nutzlastgewicht nicht mit dem
Nutzlaststandard vertraglich ist.

[0011] Carlstrom et al beschreiben im US-Patent Nr.
6,803,530 eine Messung an Bord eines Fahrzeuges
der Achsenbelastung und des Brutto-Fahrzeugge-
samtgewichtes fir ein Fahrzeug, das mit einer Luft-
balgaufthangung versehen ist, um eine Hysterese der
Aufhangung zu ermdglichen. Die Hysterese der Auf-
hangung flihrt dazu, dass zumindest zwei getrennte
Innendrucke in einem Luftbalg fiir eine einzelne Be-
lastung moglich sind. Das System verringert den
schadlichen Effekt der Beschleunigung und Verzége-
rung des Fahrzeugs in Bezug auf die Bestimmung
der Ladung. Die Handhabung des Fahrzeugantriebs-
zuges wird unter Verwendung der Ladungsinformati-
on verbessert, um eine Getriebegangauswahl zu be-
wirken.

[0012] Graf et al beschreiben im US-Patent Nr.
6,920,383 ein Verfahren zum Steuern eines Antriebs-
zuges eines Kraftfahrzeugs. Das Verfahren arbeitet
so, dass es einen Zustand des langsamen Fahrens
erfasst, bei welchem eine Kriechfunktion aktiviert
wird. Eine Einstellregel fir das Drehmoment wird aus
einer Raddrehmomentermittiung abgeleitet, so dass

2009.02.05

zuerst eine Sollgeschwindigkeit erzielt wird, und
dann das Fahrzeug innerhalb eines Geschwindig-
keitsbereiches um die Sollgeschwindigkeit herum ge-
halten wird.

[0013] Die vorliegende Erfindung betrifft ein System
zur Erfassung der tatsachlichen Fahrzeugladung und
zur Ubertragung dieser Information an die Brenn-
kraftmaschinensteuerung, die dann fir eine verbes-
serte Triebstrangsteuerung auf Grundlage der Fahr-
zeugladung sorgt. Das System kann zumindest eines
der folgenden Triebstrangsysteme steuern: adaptive
Fahrtreglersysteme (Fahrtreglersysteme, welche die
Erfassung mittels Radar zum Zweck der Vermeidung
von ZusammenstdlRen einsetzen), Fahrtsteuerung
mit Motorbremse, Bremskraft und Zeitpunkt des
Bremsens, Fahrzeuggeschwindigkeitsbegrenzung,
Motorbremse,  Brennkraftmaschinendrehmoment-
grenzen, Drehmomentbegrenzung infolge eines
Schutzes der Brennkraftmaschine, der Brennkraft-
maschinendrehzahl, und der Brennkraftmaschinen-
drehzahl Uber die Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze
hinaus. Getriebeschaltpunkte kdnnen ebenfalls Gber
eine digitale Kommunikationsverbindung (beispiels-
weise ein Steuerbereichsnetzwerk (CAN)) beein-
flusst werden, wobei die Brennkraftmaschinen-ECU
Nachrichten Ubertragt, welche Brennkraftmaschinen-
betriebsparameter betreffen, die von verschiedenen
Bestandteilen in dem Fahrzeug-Triebstrang empfan-
gen werden. Die Getriebekomponentenprozessor-
einheit (CPU) kann Schaltpunkte andern, die Syn-
chronisierung der Brennkraftmaschine, oder Strategi-
en in Bezug auf das Einrlicken und Ausriicken der
Kupplung bzw. der Gange, auf Grundlage derartiger
Nachrichten, um fir einen glatten Betrieb des Fahr-
zeug-Triebstrangs zu sorgen, und sicherzustellen,
dass sich das Getriebe in dem optimalen Gang flr
das Geladnde und die Ladung befindet.

[0014] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin
ein Verfahren zur Verwendung des tatséchlichen
Fahrzeuggewichtes oder der tatsachlichen Fahr-
zeugladung, wie von der Messvorrichtung an die Da-
tenverbindung Ubertragen, zur Ab&nderung von
Triebstrang-Betriebsparametern, wodurch der Be-
trieb anderer Triebstrang-Bestandteile beeinflusst
wird, auf Grundlage der tatsachlichen Fahrzeugla-
dung.

[0015] Spezieller betrifft die vorliegende Erfindung
ein Verfahren zum Einsatz des tatsachlichen Fahr-
zeuggewichts oder der tatsachlichen Fahrzeugla-
dung, zur Ubertragung der Ladungsinformation an
verschiedene Fahrzeugbestandteile einschlieBlich
der Brennkraftmaschine, und zur Verwendung der
Nachrichten zum Unterstitzen einer Abanderung ei-
ner adaptiven Fahrtsteuerung, einer
Brennkraftmaschinenausgangsleistungssteuerung,
einer Fahrzeugbremssteuerung, und einer Getriebe-
steuerung.
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[0016] Die verschiedenen Systeme, welche die
Nachricht in Bezug auf die Fahrzeugladung empfan-
gen, kénnen auf verschiedene Arten und Weisen ge-
andert werden. Wenn beispielsweise die adaptive
Fahrtsteuerung abgeandert wird, verwendet das ad-
aptive Fahrtsteuerungssystem die Ladungsinformati-
on dazu, die von der Fahrtsteuerung eingestellte Ge-
schwindigkeit einzustellen, und/oder die Entfernung
des Fahrzeugs zum nachsten Fahrzeug. Wenn die
Brennkraftmaschinensteuerung eine Nachricht in Be-
zug auf die Fahrzeugladung empfangt, andert die
Brennkraftmaschinensteuerung die Leistung ver-
schiedener Systeme, oder stellt diese ein, auf Grund-
lage der Fahrzeugladung. Beispielsweise kann die
Brennkraftmaschinensteuerung auf Grundlage der
Fahrzeugladung und des Gelandes abgeandert wer-
den, in welchem gefahren wird, zur Verbesserung
des Kraftstoffverbrauches oder der Leistung; oder
kann die Steuerung das Verhaltnis von Horsepower
zum Drehmoment einstellen, oder die Fahrtsteue-
rung mit Motorbremse, auf Grundlage der Drehzahl-
differenzen, bei welchen verschiedene Belastungs-
pegel der Motorbremsung freigeschaltet werden, um
die eingestellte Fahrtreglergeschwindigkeit beizube-
halten. Die Steuerung kann die maximale Fahrzeug-
geschwindigkeitsbegrenzung abandern, die maxima-
le Fahrzeuggeschwindigkeit zur "Leistungserho6-
hung" zum Erzielen von Antriebskraft, um es dem
Fahrzeug zu ermdglichen, kostenglnstiger die Spitze
des nachsten Huiigels in einem derartigen Gelande zu
erreichen, wobei auch die Steuerungen fir die Motor-
bremse und Getriebe-Retarder in Abhangigkeit von
der Fahrzeugladung geandert werden kdénnen.
Schlief3lich kann die Steuerung die Grenzen fir das
maximale Brennkraftmaschinendrehmoment in Ab-
hangigkeit von der Fahrzeugladung andern. Wenn
das Fahrzeugbremssteuersystem eine Fahrzeugla-
dungsnachricht empfangt, fihrt das Fahrzeugbrems-
steuersystem eine Anderung oder Einstellung des
Ausmalles des Bremsens und des Zeitpunktes zum
Auslben der Bremsung durch. Radgeschwindig-
keits- und Fahrzeuggeschwindigkeits-Bremsschwel-
len werden ebenfalls auf Grundlage der Fahrzeugla-
dungsinformation geandert. SchlieRlich flhrt dann,
wenn die Getriebesteuerung eine Nachricht Giber das
CAN in Bezug auf die Fahrzeugladung empfangt, das
Getriebesteuersystem eine Abanderung oder Ein-
stellung der Getriebeschaltpunkte und der Anforde-
rungen in Bezug auf die Synchronisierung durch, auf
Grundlage der Fahrzeugladungsinformation.

[0017] Diese und andere Vorteile und Aspekte der
Erfindung werden aufgrund der nachstehenden Be-
schreibung und unter Bezugnahme auf die Zeichnun-
gen noch deutlicher werden. Es zeigt:

[0018] FEig. 1 ein schematisches Blockdiagramm ei-
nes Fahrzeugbrennkraftmaschinensystem gemafR ei-
nem Aspekt der vorliegenden Erfindung;
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[0019] Fig. 2 eine schematische Darstellung eines
Software-Flussdiagramms, das ein Verfahren zum
Abandern des Betriebs eines Triebstrangs auf
Grundlage empfangener Belastungen zeigt; und

[0020] Fig. 3 eine schematische Darstellung eines
Software-Flussdiagramms, welches die Steuerung
verschiedener Fahrzeug-Triebstrangsysteme auf
Grundlage der Fahrzeugladung zeigt.

[0021] In Fig. 1 ist ein Blockdiagramm eines Sys-
tems dargestellt, welches ein System zum Steuern
eines Fahrzeug-Triebstrangs enthalt, das auf der tat-
sachlichen Fahrzeugladung beruht, gemaR der vor-
liegenden Erfindung. Das System ist besonders gut
geeignet zum Einsatz bei einem Fahrzeug, das ins-
gesamt mit dem Bezugszeichen 10 bezeichnet ist,
das typischerweise eine Brennkraftmaschine 12 auf-
weist, die mit einem Getriebe 14 iber eine Hauptrei-
bungskupplung 16 verbunden ist. Bei einer Ausfih-
rungsform ist die Brennkraftmaschine 12 eine Druck-
entflammungs-Brennkraftmaschine, beispielsweise
eine Dieselbrennkraftmaschine mit vier, sechs, acht
oder mehr Zylindern. Das Getriebe 14 ist typischer-
weise ein Getriebe mit mehreren Untersetzungen,
das von Hand oder halbautomatisch betatigt wird, um
eines der verfigbaren Untersetzungsverhaltnisse
auszuwahlen. Die Hauptreibungskupplung 16 kann
von Hand oder automatisch durch ein Kupplungs-
stellglied (nicht speziell dargestellt) betatigt werden,
wie auf diesem Gebiet bekannt, und die Brennkraft-
maschine, das Getriebe, und die Kupplung stellen
den Fahrzeug-Triebstrang 15 dar. Der Fahr-
zeug-Triebstrang ist gemaR einem nicht-einschran-
kenden Aspekt der vorliegenden Erfindung darge-
stellt. Der Fahrzeug-Triebstrang kann Energie zum
Antrieb jeder Art eines Fahrzeugs zur Verfiigung stel-
len, einschlieBlich Fernverkehr-LKWs, Baumaschi-
nen, Schiffen, ortsfesten Generatoren, Automobilen,
LKWs, Sattel-KFZs, Booten, Wohnmobilen, Fahrzeu-
gen fir geringe oder hohe Belastung, und derglei-
chen.

[0022] Das Fahrzeug 10 kann weiterhin verschiede-
ne Sensoren 18 aufweisen, um Signale zu erzeugen,
die entsprechende Betriebsbedingungen oder Be-
triebsparameter der Brennkraftmaschine 12, des Ge-
triebes 14, der Kupplung 16 und dergleichen anzei-
gen. Die Sensoren 18 stehen in elektrischer Verbin-
dung mit einer Steuerung 20 Uber Eingabeports 22.
Die Steuerung 20 weist vorzugsweise einen Mikro-
prozessor 24 in Kommunikation mit verschiedenen
Computer-lesbaren Speichermedien 26 (ber einen
Daten- und Steuerbus 28 auf. Die Computer-lesba-
ren Speichermedien 26 konnen jede Anzahl bekann-
ter Vorrichtungen umfassen, die als ein Nur-Le-
se-Speicher (ROM) 30, ein Speicher mit wahlfreiem
Zugriff (RAM) 32, ein Erhaltungsspeicher (KAM) 34,
und dergleichen dienen. Die Computer-lesbaren
Speichermedien kénnen durch jede von mehreren
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bekannten, Vorrichtungen verwirklicht werden, wel-
che Daten speichern kénnen, die Befehle reprasen-
tieren, die von einem Computer ausgefiihrt werden
kdnnen, beispielsweise durch die Steuerung 20. Be-
kannte Vorrichtungen kénnen umfassen, sind jedoch
nicht hierauf beschrankt, PROMs, EPROMs, EE-
PROMs, Flash-Speicher, und dergleichen, zusatzlich
zu magnetischen, optischen und kombinierten Medi-
en, die dazu fahig sind, eine zeitweilige oder andau-
ernde Datenspeicherung durchzufiihren.

[0023] Die Computer-lesbaren Speichermedien 26
kénnen Daten enthalten, die verschiedene Pro-
grammbefehle, Software und Steuerlogik reprasen-
tieren, um die Steuerung verschiedener Systeme und
Untersysteme des Fahrzeugs 10 zu bewirken, bei-
spielsweise der Brennkraftmaschine 12, des Getrie-
bes 14, und dergleichen. Die Steuerung 20 empfangt
Signale von Sensoren 18 Uber Eingabeports 22, und
erzeugt Ausgangssignale, die verschiedenen Stell-
gliedern und/oder Bauteilen Uber Ausgabeports zu-
gefuhrt werden kénnen. Es kénnen auch Signale fur
eine Anzeigevorrichtung 40 vorgesehen sein, die ver-
schiedene Anzeigen wie beispielsweise Leuchten 38
aufweist, um Information in Bezug auf den Betrieb
des Systems dem Benutzer des Fahrzeugs zu kom-
munizieren.

[0024] Die Sensoren 18 umfassen vorzugsweise ei-
nen Brennkraftmaschinendrehzahlsensor 42. Die
Brennkraftmaschinendrehzahl kann unter Verwen-
dung eines von mehreren bekannten Sensoren er-
fasst werden, welche Signale zur Verfligung stellen,
welche die Drehzahl eines Schwungrades 44 anzei-
gen, oder von verschiedenen inneren Brennkraftma-
schinenbestandteilen, beispielsweise der Kurbelwel-
le, der Nockenwelle, oder dergleichen. Bei einer be-
vorzugten Ausfiihrungsform wird die Brennkraftma-
schinendrehzahl unter Verwendung eines Synchroni-
sierungsbezugssignals bestimmt, das von einem
Rad mit mehreren Zahnen erzeugt wird, das mit der
Nockenwelle gekuppelt ist. Ein Kupplungssensor 46
kann vorgesehen sein, um den Schlupf der Kupplung
oder die Eingriffsposition der Haupt-Reibungskupp-
lung 16 zu bestimmen. Ein Eingangswellendreh-
zahlsensor 48 kann vorgesehen sein, um die Ein-
gangsdrehzahl des Getriebes 14 zu bestimmen. Ein
Ausgangswellensensor 50 kann vorgesehen sein,
um die Drehzahl der Ausgangswelle 52 zu erfassen.
Radgeschwindigkeitssensoren, beispielsweise Sen-
sor 45, kdnnen dazu verwendet werden, eine Anzei-
ge der momentanen Radgeschwindigkeit eines oder
mehrerer Fahrzeugrader zur Verfligung zu stellen.
Derartige Sensoren werden Ublicherweise bei Trakti-
onssteuersystemen (TCS) und Antiblockierbrems-
systemen (ABS) eingesetzt. Selbstverstandlich kon-
nen ein Sensor oder mehrere Sensoren Signale fir
verschiedene andere Steuerungen zur Verfligung
stellen, die schlieRlich an die Steuerung 20 Ubertra-
gen werden, anstatt direkt Uber die Eingabeports 22
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angeschlossen zu sein, wie dies in Fig. 1 gezeigt ist.

[0025] Die Steuerung 20 kann eine Mikroprozesso-
reinheit (MPU) 21 in Verbindung mit verschiedenen
Computer-lesbaren Speichermedien Uber einen Da-
ten- und Steuerbus 28 aufweisen. Die Computer-les-
baren Speichermedien kénnen jede bekannte Vor-
richtung umfassen, die als Nur-Lese-Speicher 30 ar-
beitet, als Speicher 32 mit wahlfreiem Zugriff, oder
als nicht-flichtiger Speicher 34 mit wahlfreiem Zu-
griff.

[0026] Das System 13 kann einen Einspritzmecha-
nismus 58 zum Steuern der Einspritzung von Kraft-
stoff und/oder Luft fir die Zylinder 11 aufweisen. Der
Einspritzmechanismus 58 kann durch die Steuerung
20 oder eine andere Steuerung gesteuert werden,
und kann jede Anzahl an Merkmalen aufweisen, ein-
schliefllich von Merkmalen zum Einspritzen von
Kraftstoff und/oder Luft in einen Common-Rail-Zylin-
dereinlass und eine Einheit, welche Kraftstoff
und/oder Luft einzeln in jeden Zylinder einspritzt. Bei-
spielsweise kann der Einspritzmechanismus 58 ge-
trennt und unabhangig den Kraftstoff und/oder die
Luft steuern, die in jeden Zylinder eingespritzt wer-
den, so dass jeder Zylinder getrennt und unabhangig
gesteuert werden kann, so dass er verschiedene
Mengen an Kraftstoff und/oder Luft empfangt, oder
Uberhaupt keinen Kraftstoff und/oder Luft. Selbstver-
standlich umfasst die vorliegende Erfindung, dass
der Einspritzmechanismus 58 mehr oder weniger
dieser Merkmale aufweist, und soll sie nicht auf die
voranstehend geschilderten Merkmale begrenzt sein.

[0027] Im Betrieb empfangt die Steuerung Signale
von verschiedenen Brennkraftmaschinen/Fahr-
zeugsensoren, und fihrt eine Steuerlogik aus, die als
Hardware und/oder Software ausgebildet ist, um das
System zu steuern. Die Computer-lesbaren Spei-
chermedien kdnnen beispielsweise in ihnen gespei-
cherte Befehle enthalten, die von der Steuerung aus-
fuhrbar sind, um Verfahren zum Steuern samtlicher
Merkmale und Untersysteme des Systems 10 durch-
zufiihren. Die Programmbefehle kdnnen in der Steu-
erung in der MPU 21 ausgefiihrt werden, um die ver-
schiedenen Systeme und Untersysteme der Brenn-
kraftmaschine zu steuern, und/oder das Fahrzeug
durch die Eingabe/Ausgabeports. Allgemein zeigen
die gestrichelten Linien in Fig. 1 die wahlweisen Ab-
tast- und Steuerkommunikationsvorgange zwischen
der Steuerung und den verschiedenen Bestandteilen
in dem Triebstrangsystem an. Weiterhin wird darauf
hingewiesen, dass jede Anzahl an Sensoren und
Merkmalen jedem Merkmal in dem System zugeord-
net sein kann, um es zu Uberwachen, und dessen Be-
triebsablauf zu steuern.

[0028] Bei einem nicht-einschrankenden Aspekt der
vorliegenden Erfindung kann die Steuerung die
DDEC-Steuerung sein, die von der Detroit Diesel
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Corporation, Detroit, Mich., erhaltlich ist. Zahlreiche
andere Merkmale dieser Steuerung sind im Einzel-
nen in einer Anzahl von US-Patenten beschrieben,
die der Detroit Diesel Corporation Ubertragen wur-
den. Weiterhin kann die Steuerung jede Anzahl an
Programmier- und Verarbeitungsverfahren oder
-Strategien aufweisen, um jedes Merkmal in dem
System zu steuern. Weiterhin umfasst die vorliegen-
de Erfindung, dass das System mehr als eine Steue-
rung aufweist, beispielsweise getrennte Steuerungen
zum Steuern des Systems oder von Untersystemen,
einschliellich einer Abgassystemsteuerung zum
Steuern der Abgastemperatur, der Massenflussraten
und anderer Merkmale, die dazu gehoren. Weiterhin
kénnen diese Steuerungen andere Steuerungen
Uber die voranstehend geschilderte DDEC-Steue-
rung hinaus aufweisen.

[0029] Das Fahrzeug 10 ist mit Gewichtssensoren
56 ausgerustet, die nahe an den Lasttragachsen ei-
nes Fahrzeugs angeordnet sind. Die Gewichtssenso-
ren kénnen Sensoren oder elektronische Waagen
sein, die in elektronischer Verbindung mit der Brenn-
kraftmaschinensteuerung tber das CAN stehen, um
tatsachliche Fahrzeugladungsdaten von den die Be-
lastung aufnehmenden Achsen auf die Brennkraft-
maschinensteuerung zu tbertragen, um die Betrieb-
sparameter der Brennkraftmaschine abzuandern.
Weiterhin Ubertragen die verschiedenen
Triebstrang-Steuerungen Nachrichten Uber die
Triebstrang-Datenverbindung (beispielsweise CAN)
in dem Fahrzeug, die von den verschiedenen
Triebstrang-Elektroniksteuereinheiten (ECUs) emp-
fangen werden. Ein derartiges Bauteil ist das Getrie-
be. Nach Empfang einer Nachricht von der ECU, wel-
che die Fahrzeugladungsinformation enthalt, stellt
die Getriebe-ECU fest, ob ihr Betrieb in Reaktion auf
die Nachrichten in Bezug auf die Fahrzeugladung ge-
andert werden soll. Beispielsweise zur Feststellung,
ob oder in welchem Ausmal} vorgegangen werden
soll, kann sie ihren Betriebsablauf &ndern, beispiels-
weise in Bezug auf die Schaltpunkte oder Brennkraft-
maschinen-Synchronisierungsstrategien.  Entspre-
chend kdnnen andere Triebstrang-ECUs ihren Be-
triebsablauf andern, abhangig von der Fahrzeugla-
dungsinformation, die Gber die Triebstrang-Datenver-
bindung Ubertragen wird. Beispielsweise kann bei
adaptiven Fahrtreglersystemen die Fahrtregelungs-
einstellgeschwindigkeit und die Entfernung zum
nachsten Fahrzeug geandert werden, abhangig von
der Fahrzeugladung. Wenn eine Fahrtsteuerung mit
Motorbremsung abgeandert wird, fordert das Merk-
mal an, den Pegel der Brennkraftmaschinenmotor-
bremse zu erhéhen, auf Grundlage erhohter Raten
der Anderung oberhalb der eingestellten Fahrzeug-
geschwindigkeitsschwelle. Wenn das Gewicht oder
die Ladung des Fahrzeugs bekannt ist, kdnnen auch
die Fahrzeuggeschwindigkeiten abgeandert werden,
bei welchen verschiedene Ausmale der Motorbrem-
se erforderlich sind. Auf Grundlage der Ladung des
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Fahrzeugs werden ABS-Systeme abgeandert, da die
Bremsanlegekraft und der Zeitpunkt der Bremsung in
Abhéangigkeit von der Fahrzeugladung geéndert wer-
den kénnen.

[0030] Die Fahrzeugladung kann auch die
Fahrzeuggeschwindigkeitsbegrenzungen  andern.
Fur ein unbeladenes Fahrzeug, das eine Stral3e her-
unterfahrt, kann eine héhere Fahrzeuggeschwindig-
keitsbegrenzung (VSL) zugelassen werden, zum Er-
hdhen der Energie beim Abwartsfahren, um Antriebs-
kraft fur die nachste Steigung zu erzielen. Es kann
beispielsweise wiinschenswert sein, dass der Fahrer
einen Ort in der N&he des untersten Punktes des Ge-
falles feststellt (beispielsweise durch doppelte Betati-
gung des Gaspedals), der eine vergroRerte Brenn-
kraftmaschinendrehzahlzuordnung Uber VSL hinaus
ermoglicht, mit entsprechender Abnahme der Leis-
tung, so dass keine erhéhten Brennkraftmaschinen-
drehzahlen Gber VSL hinaus auf ebenem Gelénde er-
moglicht werden. Es Iasst sich Uberlegen, dass die-
ses Merkmal durch eine Bedienungsperson program-
mierbar sein kann (beispielsweise BPmgh), in Bezug
auf Erhdhungen der Fahrzeuggeschwindigkeit, die
gréRer sind als VSL. Die erweiterte Verringerungs-
funktion wirde so angepasst, dass sie zu einer er-
hohten Brennkraftmaschinendrehzahl fihrt, also
Summe von VSL + BPmph bei 50% der Nennleistung
an dem Punkt VSL, und 0% der Nennleistung bei
BPmph jenseits von VSL Uberschreitet. Es lasst sich
Uberlegen, dass dieses Merkmal einstellbar sein
kénnte, in Abhangigkeit von der Fahrzeugladung.

[0031] Die Brennkraftmaschinenbremssteuerung
kann in Abhangigkeit von der Fahrzeugladung gean-
dert werden. Beispielsweise kann die Abbremsung
der Brennkraftmaschine begrenzt oder vollstandig
abgeschaltet werden, wenn das Fahrzeug nur leicht
beladen ist.

[0032] Brennkraftmaschinendrehmomentgrenzen

kdénnen in Abhangigkeit von der Fahrzeugladung ein-
gestellt werden. Ein beladenes Fahrzeug kann zu-
satzliches Drehmoment bendtigen, wenn es fahrt,
und ein unbeladenes Fahrzeug kann erheblich weni-
ger Drehmoment bendtigen. Ein vollstdndig belade-
nes Fahrzeug kann daher eine Brennkraftmaschi-
nendrehmomentgrenze aufweisen, die fur es verflg-
bar ist, wenn es beladen ist, und es kann eine andere
Drehmomentgrenze verfiigbar sein, wenn das Fahr-
zeug nicht mehr beladen ist. Daraus wird deutlich,
dass das System und das Verfahren fir ein unter-
schiedliches Drehmoment sorgen, abhangig von
dem Ladezustand des Fahrzeugs, wodurch der Wir-
kungsgrad des Fahrzeugzustands und der Kraftstoff-
verbrauch verbessert werden. Zusatzlich kann das
Ausmaly der Brennkraftmaschinendrehmomentbe-
grenzung infolge von Brennkraftmaschinenschutz-
merkmalen modifiziert werden, abhangig von der
Fahrzeugladung. Daher kdnnen in Abhangigkeit von
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der tatsachlichen Fahrzeugladung die Brennkraftma-
schinendrehmomentgrenzen modifiziert werden.

[0033] Andere Triebstrang-Bestandteile kdnnen ih-
ren Betrieb andern, auf Grundlage von Nachrichten,
die von der Brennkraftmaschinensteuerung Uber das
Fahrzeug-CAN ausgesendet werden. Beispielsweise
kénnen Getriebeschaltpunkte und Synchronisie-
rungserfordernisse auf Grundlage der Fahrzeugla-
dung abgeandert werden. In dieser Hinsicht kann,
falls VSL- oder Drehmomentbegrenzungsnachrich-
ten von der Getriebe-CPU lber das CAN empfangen
werden, die Getriebe-CPU ihren Betriebsablauf an-
dern oder modifizieren, zur Anpassung an die Brenn-
kraftmaschinenbetriebszustande, die uber Nachrich-
ten Uber das CAN ubertragen werden. Derartige ge-
sendete Nachrichten werden normalerweise Uber
eine Diagnoseverbindung des Typs J1939 Ubertra-
gen.

[0034] Fig. 2 ist ein Flussdiagramm, das ein Verfah-
ren 64 der Steuerung zeigt, um Ubertragungsvorgan-
ge auf Grundlage empfangener Ladungen zu modifi-
zieren. Der Schritt 66 betrifft die Bestimmung eines
Brutto-Fahrzeuggewichtes. Die Steuerung stellt im
Schritt 68 das Verhaltnis von Horsepowers zu Dreh-
moment (hp/tq) ein. Hp/tq wird zur Erzeugung von
Nachrichten Uber das CAN eingesetzt, in Bezug auf
den Betrieb der Brennkraftmaschine in Reaktion auf
die tatsachliche Fahrzeugladung. Im Schritt 70 wer-
den die Nachrichten in Bezug auf hp/tq an eine Ge-
triebe-CPU gesendet, um ein Schaltschema fiir das
Getriebe einzustellen, das mit dem Wert von hp/tq
der Brennkraftmaschine vertraglich ist. Das Getriebe
stellt ein Schaltschema auf Grundlage von hp/tq ein,
und Ubersendet diese Nachricht an die Brennkraft-
maschinensteuerung Gber das CAN. Im Schritt 72
verwendet die Steuerung 20 das Getriebeschaltsche-
ma dazu, die effizienteste Brennkraftmaschinendreh-
zahl (U/min) pro tatsachlicher Belastung auf dem Ge-
I&nde zu bestimmen, auf welchem gefahren wird. Die
glinstigste Drehzahl wird dann im Schritt 74 an die
Getriebe-CPU kommuniziert, um das Getriebeschalt-
schema auf eine Schleife einzustellen, so dass das
Getriebe standig die am meisten effiziente Drehzahl-
nachricht von der Brennkraftmaschine empfangt, um
es dem Getriebe zu ermdglichen, das Schaltschema
umzuschalten, auf Grundlage der am meisten effizi-
enten Drehzahl pro Ladung auf jedem Betriebsgelan-
de.

[0035] In Fig. 3 ist das Verfahren 76 schematisch
dargestellt. Im Einzelnen wird im Schritt 78 Fahrzeug-
gewichts/Ladungsinformation an eine digitale Kom-
munikationsverbindung Ubertragen, beispielsweise
eine Datenverbindung des Typs SAE J1939/J1587,
Uber das Fahrzeug-CAN. Im Schritt 80 empfangt das
adaptive Fahrtregelsystem die gesendete Fahrzeug-
ladungsnachricht.
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[0036] Entsprechend empfangt im Schritt 82 die
Brennkraftmaschinensteuerung die Fahrzeugla-
dungsinformation, und empfangt im Schritt 84 das
Fahrzeugbremsensteuersystem die Fahrzeugla-
dungsnachricht tber das CAN. Die Fahrzeugbrems-
steuersysteme umfassen das Brennkraftmaschinen-
bremssystem (EBS), das Antiblockiersystem (ABS),
und ATC. Im Schritt 86 empfangt die Getriebesteue-
rung die Fahrzeugladungsnachricht iber das CAN.
Normalerweise wird bei den Schritten 80 bis 86
gleichzeitig parallel gearbeitet, jedoch kdnnen diese
Schritte auch die Nachrichten aufeinanderfolgend
empfangen.

[0037] Wenn das adaptive Fahrtreglersteuersystem
eine Nachricht in Bezug auf die Fahrzeugladung
empfangt, fuhrt der Schritt 88 eine Abanderung oder
Einstellung der Fahrtreglereinstellgeschwindigkeit
oder einer Entfernung fiir das auffahrende Fahrzeug
durch, abhangig von der Fahrzeugladung.

[0038] Wenn das Brennkraftmaschinensteuersys-
tem eine gesendete Nachricht empfangt, welche die
Fahrzeugladung betrifft, weist der Schritt 90 das
Brennkraftmaschinensteuersystem an, die Brenn-
kraftmaschinenleistung abzuandern oder einzustel-
len, durch zumindest einen Brennkraftmaschinen-
steuerparameter auf Grundlage der Fahrzeugla-
dungsinformation. Beispielsweise kann die Kraftstoff-
versorgung auf Grundlage der Fahrzeugladung und
des Gelandes abgeandert werden, fir einen besse-
ren Kraftstoffverbrauch. Ein anderer Parameter, der
modifiziert werden kann, besteht darin, die Anderung
der Drehzahl (Drehzahl-Delta) zu andern, bei wel-
cher verschiedene Ausmale der Motorbremse auf-
treten, um die eingestellte Fahrtreglergeschwindig-
keit beizubehalten. Ein anderer Parameter, der ge-
steuert werden kann, betrifft eine Brennkraftmaschi-
nendrehzahlgrenze (VSL), eine maximale Fahrzeug-
geschwindigkeit in hiigeligem Gelande zur Bereitstel-
lung einer maximalen Antriebskraft fir die nachsten
Hugel, eine Motorbremsensteuerung, einschlieBlich
Motorbremse, Abgasbremse und Getriebe-Retar-
dern, und Grenzen fir das maximale Drehmoment
der Brennkraftmaschine.

[0039] Im Schritt 92 fiihrt das Fahrzeugbremssteu-
ersystem eine Abanderung oder Einstellung der
Bremsdrucksensoren durch, um Bremsen anzule-
gen, der Bremspegel und des Betatigungszeitpunkts
zum Anlegen der Bremse. Weiterhin kdnnen in Be-
zug auf die Raddrehzahl und die Fahrzeuggeschwin-
digkeit Schwellenwerte fiir das Bremsen auf Grundla-
ge der Fahrzeugladungsinformation in Abhangigkeit
von der Fahrzeugladung modifiziert werden.

[0040] Im Schritt 94 fihrt die Getriebesteuerung in
Reaktion von Nachrichten tUber das CAN eine Aban-
derung oder Einstellung von Getriebeschaltpunkten
und Synchronisierungserfordernissen durch, auf
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Grundlage der Fahrzeugladungsinformation.

[0041] Zwar wurden verschiedene Ausfiihrungsfor-
men beschrieben, jedoch wird deutlich, dass die in
der Beschreibung verwendeten Begriffe beschrei-
bende und nicht einschrankende Begriffe sind. Zahl-
reiche Abanderungen und Modifikationen werden
Fachleuten auf diesem Gebiet nach Kenntnis der vor-
liegenden Beschreibung auffallen, ohne vom Wesen
und Umfang der Erfindung abzuweichen, die sich aus
der Gesamtheit der vorliegenden Anmeldeunterlagen
ergeben.

8/14
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum  Steuern eines Fahr-
zeug-Triebstrangs, wobei eine elektronisch geregelte
Brennkraftmaschine mit einem ECM mit einem Spei-
cher vorgesehen ist, auf Grundlage der tatsachlichen
Fahrzeugladung, wobei vorgesehen sind;
Bestimmung des tatsachlichen Fahrzeuggewichtes
als Fahrzeugladung;

Ubertragung der Fahrzeugladung uber eine digitale
Kommunikationsverbindung zum Empfang durch
verschiedene Fahrzeug-Triebstrang-Bestandteile;
Abanderung von Brennkraftmaschinenbetriebspara-
metern auf Grundlage der tatsachlichen Fahrzeugla-
dung;

Ubertragung von Nachrichten, welche die abgean-
derten Brennkraftmaschinenbetriebsparameter be-
treffen, Uber die digitale Kommunikationsverbindung,
zum Empfang durch ein Triebstrang-Bauteil, wodurch
der Betriebsablauf der Triebstrang-Bauteile auf
Grundlage der Nachrichten geandert wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das tatsachliche Fahrzeuggewicht
durch Drucksensoren erfasst wird, die sich in enger
Naéhe an Fahrzeugladungs-Tragachsen befinden;
wobei die Sensoren Signale erzeugen, die das Ge-
wicht anzeigen, und diese Signale an den ECM Uber-
tragen.

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das tatsachliche Fahrzeuggewicht
durch Waagen bestimmt wird, die sich nahe an Fahr-
zeugladungs-Tragachsen befinden, wobei die Waa-
gen Datensignale erzeugen, die das Gewicht anzei-
gen, und die Signale Uber die digitale Kommunikati-
onsverbindung Ubertragen, zu den Triebstrang-Kom-
ponenten.

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Brennkraftmaschinenbetriebspa-
rameter zumindest eine der nachstehenden Gréf3en
sind: Brennkraftmaschinendrehmomentgrenzen,
Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenzen, Brennkraftma-
schinendrehzahl, Brennkraftmaschinenbremsein-
satzkraft, Brennkraftmaschinenmotorbremsung, ad-
aptive Startregelung, Entfernung zum folgenden
Fahrzeug, und Fahrtregelung.

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Triebstrang-Bauteil ein Getriebe
mit einer elektronischen Steuereinheit (ECU) ist, um
Getriebeschaltpunkte, Brennkraftmaschinensynchro-
nisierung und Kupplungs/Gang-Eingriffsstrategien zu
modifizieren, auf Grundlage von modifizierten
Brennkraftmaschinenbetriebsparametern in Reakti-
on auf die Fahrzeugladung.

6. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Brennkraftmaschinensteuerung
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eine Einstellgeschwindigkeit eines adaptiven Fahrt-
regelsystems oder die Entfernung zum nachfolgen-
den Fahrzeug auf Grundlage der Fahrzeugladung
modifiziert.

7. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Brennkraftmaschinensteuerung
zumindest entweder ein Verhaltnis von Horsepowers
zum Drehmoment (hp/tq) einstellt, Fahrtregelung mit
Motorbremsung, Motorbremsungssteuerung, Gren-
zen fir das maximale Drehmoment der Brennkraft-
maschine, Fahrzeuggeschwindigkeitsgrenze (VSL),
Kraftstoffversorgung der Brennkraftmaschine in Re-
aktion auf die Fahrzeugladung.

8. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Fahrzeugbremssystem zumin-
dest entweder das Bremsniveau, den Einsatzzeit-
punkt der Bremse zum Anlegen der Bremsen, die
Raddrehzahl oder die Fahrzeuggeschwindig-
keits-Bremsschwellenwerte abandern kann, auf
Grundlage von Fahrzeugladungsinformation.

9. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass auf der Brennkraftmaschinenbelas-
tung beruhende Leistungseinstelllungen dadurch
durchgefiihrt werden, dass das Brutto-Fahrzeugge-
wicht bestimmt wird, hp/tq/-Pegel eingestellt werden,
das Getriebeumschaltschema in Reaktion auf hp/tq
der Brennkraftmaschine festgelegt wird, und die
Brennkraftmaschinendrehzahl abhangig von der La-
dung auf dem Gelande festgelegt wird.

10. Fahrzeugsystem zum Steuern eines Fahr-
zeug-Triebstrangs auf Grundlage der tatséchlichen
Fahrzeugladung, wobei das Fahrzeug zumindest ein
Rad und eine Achse aufweist, wobei vorgesehen
sind:
ein Triebstrang, der eine elektronisch gesteuerte
Brennkraftmaschine aufweist, die eine Steuerung mit
Betriebssoftware und einem Speicher aufweist, eine
Kupplung, ein Getriebe mit einer Elektroniksteuerein-
heit (ECU), welche Ubertragungsbetriebssoftware
und einen Speicher aufweist, und ein Computerbe-
reichsnetzwerk (CAN) zum Kommunizieren samtli-
cher Datensignale an samtliche Triebstrang-Kompo-
nenten; und
zumindest ein Sensor in enger Nahe zu der zumin-
dest einen Fahrzeugachse, zur Erzeugung von Da-
tensignalen, die ein tatsachliches Fahrzeuggewicht
anzeigen, zur Ubertragung (iber die digitale Kommu-
nikationsverbindung an die Brennkraftmaschinen-
steuerung, wobei die Brennkraftmaschinensteuerung
auf Fahrzeugladungsdatensignale reagiert, um
Brennkraftmaschinenbetriebsparameter auf Grund-
lage der Fahrzeugladung zu modifizieren.

11. System nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Brennkraftmaschinenbetriebspa-
rameter die Brennkraftmaschinendrehzahl (U/min)
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umfassen, das Brennkraftmaschinendrehmoment,
adaptive Fahrtreglersysteme, eine Fahrtregelung,
Brennkraftmaschinenmotorbremsen, Brennkraftma-
schinenabgasbremsen, Getriebe-Retarder, die Kraft-
stoffversorgung der Brennkraftmaschine, und eine
Geschwindigkeitsbegrenzung fiir das Fahrzeug.

12. System nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Fahrzeugladungssignal Gber die
digitale Kommunikationsverbindung Gbertragen wird,
und von einem adaptiven Fahrtreglersystem empfan-
gen wird, wobei ein Fahrzeugbremssteuersystem
und ein Brennkraftmaschinensteuersystem und ein
Getriebesteuersystem vorgesehen sind.

13. System nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das adaptive Fahrtreglersystem zu-
mindest entweder die Fahrtreglereinstellgeschwin-
digkeit oder die Entfernung zum nachfolgenden Fahr-
zeug modifiziert, auf Grundlage der Fahrzeugla-
dungsinformation.

14. System nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Fahrzeugbremssystem zumin-
dest entweder den Fahrzeugbremspegel, den Fahr-
zeugbremseinsatzzeitpunkt, oder  Fahrzeugge-
schwindigkeits-Bremsschwellenwerte modifiziert, auf
Grundlage der Fahrzeugladungsinformation.

15. System nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Brennkraftmaschinensteuersys-
tem zumindest entweder die Horsepowers (hp), das
Drehmoment (tq), hp/tq, hp/tg-Fahrtregelung mit Mo-
torbremse; maximale Geschwindigkeitsgrenze, Mo-
torbremssteuerung einschlieRlich Motorbremsung,
Abgasbremsung, und Getriebe-Retarder abandert.

16. System nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Getriebe zumindest entweder Ge-
triebeschaltpunkte oder Getriebesynchronisierung
auf Grundlage der Fahrzeugladung modifiziert.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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64

DES BRUTTO-
FAHRZEUGGEWICHTS

INSTELLUNG 08
VON HP/TQ

170

BESTIMMUNG | 66 /

GETRIEBESCHALT-
CHEMA EINSTELLEN 74

FESTLEGUNG DER WIRKSAMSTEN DREHZAHL 72
PRO BELASTUNG AUF DEM GELANDE

FIG. 2
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