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Beschreibung
HINTERGRUND DER ERFINDUNG

[0001] Diese Erfindung bezieht sich auf ein Verfah-
ren zum Betreiben eines Fahrzeuggetriebes, wie in
Anspruch 1 definiert.

[0002] Transportfahrzeuge, wie Lastwagen, weisen
typischerweise ein Mehrganggetriebe auf, welches
vom Fahrer manuell bedient wird. Der Fahrer benutzt
einen manuellen Schalthebel und eine Kupplung, um
einen von verschiedenen Getriebegangen zu wah-
len, z. B. abhangig von den Fahrzustanden. Der ma-
nuelle Schalthebel ermdglicht es dem Fahrer, von
den verschiedenen Getriebegangen zu wahlen, die
das Verhaltnis zwischen der Antriebsgeschwindigkeit
des Getriebes vom Motor und der Abtriebsgeschwin-
digkeit des Getriebes verandern.

[0003] In jlingerer Vergangenheit wurden Systeme
vorgeschlagen, das Getriebeschalten zu vereinfa-
chen. Solche Systeme erlauben es dem Fahrer, ei-
nen Schalthebel in einer von zwei Richtungen zu be-
wegen oder Kndpfe zu driicken, um einen gewilinsch-
ten Gang anzuzeigen. Eine elektronische Regelung
bestimmt das gewilnschte Getriebeverhaltnis und
steuert ein automatisches Schaltmodul an, um das
Getriebe in das gewinschte Getriebeverhaltnis zu
wechseln. Solche Systeme haben Vorteile dahinge-
hend, daf} sie das Fahren eines Transportfahrzeugs
vereinfachen kénnen.

[0004] Die Beschaffenheit eines Getriebes, welches
einem Transportfahrzeug zugeordnet ist, verlangt
eine Vielzahl von Regelungsstrategien, die von der
elektronischen Regelung implementiert sein missen,
um einen geeigneten Getriebebetrieb zu bewirken.
Eine Situation, in welcher dies der Fall ist, ist die Be-
reitstellung einer geeigneten Riickmeldung an den
Fahrer des Fahrzeugs bezliglich des Status oder des
Zustands des Getriebes. Diese Erfindung umfal3t ein
Verfahren zum Bereitstellen einer Anzeige fiir den
Fahrer dahingehend, wann das Getriebe in einen ge-
wiinschten Gang geschaltet ist, nachdem das Fahr-
zeug stillstand.

[0005] Die US-A-4 711 141 offenbart ein Verfahren
zum Regeln eines automatischen mechanischen Ge-
triebes, insbesondere das Wiedereinlegen der Kupp-
lung nach dem Wechseln eines Gangs. Eine Rege-
lungseinheit bestimmt einen Fehlerwert, wobei die
Gasstellung, die Motorgeschwindigkeit und die Ge-
schwindigkeit der Schaltboxantriebswelle in Betracht
gezogen wird. Abhangig vom Vorzeichen und dem
Betrag des Fehlerwerts wird die Geschwindigkeit des
Wiedereinlegens der Kupplung und die dem Motor
zugefihrte Treibstoffmenge bestimmt.

[0006] Die EP-A-0 697 302 offenbart ein Rege-
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lungssystem flr ein halbautomatisches mechani-
sches Getriebe mit einem manuellen Kupplungsreg-
ler. Ein Signal kann dem Bediener Uber eine Anzeige
bereitgestellt werden, welche anzeigt, dal eine ge-
wiinschte Ubersetzung eingelegt ist.

[0007] Die US-A-4 712 658 offenbart ein Verfahren
zum Einkuppeln einer Kupplung, bei welchem die Dif-
ferenz zwischen der Motorgeschwindigkeit und der
Antriebsgeschwindigkeit bestimmt wird. Basierend
auf der Geschwindigkeitsdifferenz relativ zu einem
Wert, wird die Kupplung mit einer von zwei Ge-
schwindigkeiten (schnell oder langsam) wieder ein-
gekuppelt.

[0008] Die EP-A-0 884 212 ist ein Dokument, das
nur geman Artikel 54(3) EPU betrachtet werden soll.
Es zeigt eine Bestimmung eines Eingelegt/Nichtein-
gelegt-Zustands einer Hauptkupplung, wann immer
die Differenz zwischen Motorgeschwindigkeit und
Antriebsgeschwindigkeit iber einem vorbestimmten
Niveau ist.

[0009] Ein weiterer prasentierter Kernpunkt beim
Bemiihen, Teile von Transportfahrzeuggetrieben zu
automatisieren, ist die Moglichkeit, eine relativ grof3e
Zahl elektronischer Komponenten und die damit ver-
bundene Verkabelung einzufihren. Diese Erfindung
weist ein Regelungsverfahren zum Bestimmen des
Zustands der Hauptkupplung auf, die dem Getriebe
zugeordnet ist. Das Verfahren dieser Erfindung bietet
den Vorteil der Beseitigung von elektronischen Kom-
ponenten, die andernfalls solch einem Getriebe zu-
geordnet waren, indem Informationen bezuglich an-
derer Teile des Getriebes verwendet werden, die
schon verfugbar sind.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0010] Diese Erfindung stellt ein Verfahren zum Be-
treiben eines Fahrzeuggetriebes wie in Anspruch 1
definiert bereit. Die offenbarten Ausfihrungen der
Verfahren dieser Erfindung sind insbesondere nitz-
lich, um das Fahrzeuggetriebe zu regeln, nachdem
das Fahrzeug gestoppt wurde.

[0011] Ein Gesichtspunkt dieser Erfindung umfafdt
das Bestimmen des Zustands der Kupplung, die dem
Getriebe zugeordnet ist. Die Kupplung kann in einem
gedffneten Zustand sein oder in einem geschlosse-
nen, bei welchem die Motorabtriebswelle mit der Ge-
triebeantriebswelle gekoppelt ist. Der Kupplungszu-
stand wird durch Vergleichen der Rotationsgeschwin-
digkeiten der Motorabtriebswelle und der Getriebe-
antriebswelle bestimmt. Wenn die Differenz zwischen
diesen Geschwindigkeiten gréfRer als ein vorbe-
stimmter Wert ist, dann wird daraus gefolgert, daf die
Kupplung gedffnet ist und diese Information wird auf
geeignete Weise z. B. zum Einlegen des nachsten
gewinschten Gangs verwendet.
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[0012] Ein weiterer Gesichtspunkt dieser Erfindung
umfaldt das Bereitstellen einer Anzeige fur den Fah-
rer dahingehend, wann ein gewlinschter Gang einge-
legt ist, nachdem das Fahrzeug gestoppt wurde. Der
Fahrer trifft eine Wahl fir den nachsten gewiinschten
Gang durch Verwenden des Schalthebels. Die elek-
tronische Regelung bestimmt automatisch, welcher
der nachste gewlinschte Gang ist. Der Regler be-
stimmt dann, ob dieser Gang eingelegt ist und stellt
dem Fahrer, falls dies nicht der Fall ist, eine Anzeige
bereit, dal der gewlinschte Gang noch nicht einge-
legt ist. Der Regler bewirkt dann, dal} ein Schaltmo-
dul das Getriebe Richtung Einlegen des gewunsch-
ten Gangs bewegt. Die Anzeige, dal® der gewtinschte
Gang noch nicht eingelegt ist, wird dem Fahrer be-
reitgestellt, bis ein solches Einlegen durchgeflhrt ist.
In einer Ausfihrungsform ist die Anzeige fiir den Fah-
rer ein Blinklicht. Das Licht fangt an zu blinken, so-
bald der Fahrer den nachsten gewlinschten Gang
wahlt, und es blinkt weiter, bis dieser Gang eingelegt
ist. Sobald das gewahlte Gangeinlegen durchgefihrt
ist, wird das Blinklicht ausgeschaltet, was bedeutet,
dal der gewlnschte Gang eingelegt ist.

[0013] Die verschiedenen Merkmale und Vorteile
dieser Erfindung werden Fachleuten durch die fol-
gende detaillierte Beschreibung der bevorzugten
Ausfuhrungsform klar werden. Die Zeichnungen, wel-
che die detaillierte Beschreibung begleiten, kénnen
folgendermalien beschrieben werden.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0014] Fig. 1 ist eine schematische Darstellung ei-
ner Fahrzeuggetriebebaugruppe, die gemal dieser
Erfindung konstruiert ist.

[0015] Fig. 2 ist ein FluRdiagramm, welches ein
Regelungsverfahren dieser Erfindung verdeutlicht.

[0016] Fig. 3 ist ein FlulRdiagramm, welches ein
Regelungsverfahren dieser Erfindung verdeutlicht.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER BEVOR-
ZUGTEN AUSFUHRUNGSFORM

[0017] Fig. 1 stellt schematisch eine Getriebebau-
gruppe 10 dar. Der Fahrzeugmotor 12 und das Ge-
triebe 14 beinhalten gewdhnliche Komponenten,
wenn nicht anders angedeutet. Eine Motorabtriebs-
welle 16 ist Uber eine Hauptkupplung 18, die manuell
bedienbar ist, mit einer Getriebeantriebswelle 20 ver-
bunden. Wenn die Kupplung 18 gedffnet ist, wird eine
Rotation der Motorabtriebswelle 16 nicht an die Ge-
triebeantriebswelle 20 uUbertragen. Wenn die Kupp-
lung 18 geschlossen ist, sind die Wellen 18 und 20
gekoppelt, um gemeinsam zu rotieren.

[0018] Wenn die Getriebeantriebswelle 20 rotiert,
bietet eine Getriebeanordnung 22 Uber eine Getrie-
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beabtriebswelle 24 ein gewlnschtes Antriebsdreh-
moment. Die verschiedenen Gange des Getriebes 14
werden durch Bewegen von Schaltmuffen wie der
Schaltmuffe 26 lber eine Schaltgabel 28 entlang ge-
wohnlicher Flihrungsschienen eingelegt, um die ver-
schiedenen Gange einzulegen.

[0019] Der Bediener oder Fahrer des Fahrzeugs
wahlt einen gewunschten Gang durch Bewegen ei-
nes Schalthebels 30 in eine Richtung im allgemeinen
nach vorne oder nach hinten. Bewegen des Schalt-
hebels 30 in eine Richtung zeigt den Wunsch an, ei-
nen oder mehrere Gange nach oben zu schalten,
wahrend das Bewegen des Schalthebels in eine ent-
gegengesetzte Richtung den Wunsch anzeigt, einen
oder mehrere Gange nach unten zu schalten. Die
Baugruppe 10 umfalRt auch eine Fahreranzeige 31,
die den Fahrer Uber den Zustand und den Betrieb des
Getriebes informiert. Das Fahrerdisplay umfal3t vor-
zugsweise solche Informationen, wie einen gegen-
wartig eingelegten Gang oder ob das Getriebe bei-
spielsweise hoch oder runtergeschaltet werden kann.
Die Fahreranzeige 31 umfaldt vorzugsweise auch
eine Anzeige, um visuell anzuzeigen, ob ein ge-
winschter Gang eingelegt wurde, was im folgenden
detaillierter beschrieben wird.

[0020] Die Getriebebaugruppe 10 ist halb-automa-
tisch dahingehend, dal® der Fahrer einen gewlinsch-
ten Gang durch Bewegen des Schalthebels 30 wahlt.
Die Baugruppe 10 veranlaRt daraufhin automatisch
die gewinschte Schaltung, vorausgesetzt, dal der
Fahrzeugbetriebszustand den Gangwechsel erlaubt.
Eine Getrieberegelungseinheit 32 und eine Motorre-
gelungseinheit 34 sind beispielsweise Uber gewohn-
liche Mikroprozessoren implementiert. Obwohl die
Getrieberegelungseinheit 32 und die Motorrege-
lungseinheit 34 in Fig. 1 separat dargestellt sind,
kénnten sie auch durch ein einziges Regelungsmo-
dul verwirklicht werden. Die Getrieberegelungsein-
heit 32 empfangt Signale vom Schalthebel 30, die ei-
nen gewlinschten Gang andeuten. Nach dem Be-
stimmen, ob geeignete Zustande vorhanden sind, um
einen gewinschten Gangwechsel durchzufiihren,
bewirkt die Getrieberegelungseinheit 32, dal} ein
Schaltmodul 36 ein bewegliches Element 38 bewegt,
welches durch das Gehause des Getriebes 14 ragt,
um die Schaltgabel 28 gemall dem gewiinschten
Gangwechsel zu bewegen. Mehr Details beziiglich
des bevorzugten Betriebs der Getrieberegelungsein-
heit 32 und der Art, wie eine gewtnschte Schaltung
ausgefuhrt wird, kénnen in der US-Patentanmeldung
mit der Nr. 08/650 749 gefunden werden, die am 20.
Mai 1996 eingereicht wurde. Die Lehren dieser An-
meldung sind in diese Beschreibung durch Referenz
aufgenommen.

[0021] Wenn ein Fahrer wiinscht, das Fahrzeug zu
bewegen, nachdem es still stand, ist es nétig, die
Kupplung 18 manuell zu bedienen. In manchen Ge-
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triebesystemen wird ein spezifischer, dazu bestimm-
ter Kupplungssensor bereitgestellt, die Position des
Kupplungspedals zu tiberwachen, um zu bestimmen,
ob die Kupplung in einer gedffneten oder einer ge-
schlossenen Position ist. Diese Erfindung bietet den
Vorteil, den Bedarf an solchen Komponenten zu be-
seitigen, und vereinfacht daher den Aufbau eines sol-
chen Systems. Diese Erfindung bestimmt den Zu-
stand der Kupplung durch Verwenden von Informati-
onen, die schon vorhanden und fiir andere Teile der
Getrieberegelung nétig sind. Die Getrieberegelungs-
einheit 32 und die Motorregelungseinheit 34 verwen-
den Informationen beziiglich der Rotationsgeschwin-
digkeiten der Motorabtriebswelle 16 und der Getrie-
beantriebswelle 20. Sensoren sind schematisch als
40 und 42 dargestellt, um die Geschwindigkeitsinfor-
mationen bezuglich dieser Wellen bereitzustellen.

[0022] Diese Erfindung umfallt das Verfahren, wel-
ches im FlulRdiagramm 50 aus Fig. 2 dargestellt ist.
Wenn das Fahrzeug stillsteht und der Fahrer den
Schalthebel 30 bewegt, um einen gewinschten
Gang anzuzeigen, muf} der elektronische Regler be-
stimmen, ob die Kupplung entsprechend bedient
wurde. Die Motorregelungseinheit 34 tiberwacht vor-
zugsweise dauerhaft die Rotationsgeschwindigkeit
der Motorabtriebswelle 16. Die Getrieberegelungs-
einheit 32 Gberwacht vorzugsweise dauerhaft die Ro-
tationsgeschwindigkeit der Getriebeantriebswelle 20.
Da diese beiden Zahlen bekannt sind, werden sie
verglichen, um den Kupplungszustand zu bestim-
men. Grundsatzlich bedeutet eine Differenz zwischen
der Rotationsgeschwindigkeit der Motorabtriebswelle
16 und der der Getriebeantriebswelle 20, dal} die
Kupplung geoffnet ist.

[0023] Wenn der elektronische Regler den Kupp-
lungszustand bestimmen muf3, ist der erste Schritt
52, wie in Fig. 2 dargestellt, die Anderung der Ge-
schwindigkeit der Motorabtriebswelle bezuglich der
Zeit zu bestimmen. Ein vorbestimmter Wert (CL-GE-
OFFNET-DELTA) wird in Schritt 54 durch Multiplizie-
ren der Anderungsrate der Motorabtriebswelle mit ei-
ner vorbestimmten Konstante k bestimmt, wobei die-
ser Wert mit einem Verschiebewert multipliziert und
dieses Produkt zum Verschiebewert addiert wird.
Dieser vorgewahlte Wert (CL-GEOFFNET-DELTA)
stellt eine Mindestdifferenz in den Rotationsge-
schwindigkeiten der Motorabtriebswelle und der Ge-
triebeantriebswelle bereit, die festgestellt werden
muf, bevor die Kupplung als geoéffnet bestimmt wird.

[0024] Die Differenz zwischen der Rotationsge-
schwindigkeit der Motorabtriebswelle und der Rotati-
onsgeschwindigkeit der Getriebeantriebswelle wird
mit dem vorbestimmten Wert im Schritt 56 verglichen.
Wenn die Differenz zwischen der Rotationsgeschwin-
digkeit der Motorabtriebswelle und der Rotationsge-
schwindigkeit der Getriebeantriebswelle groRer als
der vorgewahlte Wert (CL-GEOFFNET-DELTA) ist,
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wird der Kupplungszustand als geéffnet bestimmt.
Andersherum wird, wenn die Differenz zwischen der
Rotationsgeschwindigkeit der Motorabtriebswelle
und der Getriebeantriebswelle kleiner als der vorge-
wahlte Wert ist, der Kupplungszustand als geschlos-
sen bestimmt.

[0025] Es ist notwendig, solch einen vorgewahlten
Wert zu bestimmen, da es geringe Differenzen zwi-
schen den Rotationsgeschwindigkeiten der beiden
Wellen geben kann, auch wenn die Kupplung in einer
geschlossenen Position ist. Beispielsweise konnte
durch den elektronischen Regler aufgrund von Unter-
schieden der zum Bestimmen der Rotationsge-
schwindigkeiten eingesetzten Sensoren eine Diffe-
renz festgestellt werden. Andere geringe Unterschie-
de koénnten bewirkt werden durch eine schleifende
Kupplung, durch Abnutzung in den Kupplungsschei-
ben oder eine Fehlfunktion in einer Kupplungsbrem-
se beispielsweise. Ferner besteht die Moglichkeit,
daf die Aktualisierungsrate der Informationen bezlg-
lich der Motorabtriebswellengeschwindigkeit unter-
schiedlich ist zu der Aktualisierungsrate der Informa-
tionen bezuglich der Getriebeantriebswellenge-
schwindigkeit. Der gewahlte Wert der Minimaldiffe-
renz tragt all diesen Veranderlichen Rechnung. So-
bald der vorgewahlte Wert bestimmt ist, wird die Dif-
ferenz zwischen der Rotationsgeschwindigkeit der
Motorabtriebswelle und der Rotationsgeschwindig-
keit der Getriebeantriebswelle im Schritt 56 mit die-
sem vorbestimmten Wert verglichen. Wenn die Diffe-
renz grofRer als der vorgewahlte Wert ist, bestimmt
der elektronische Regler, daf die Kupplung gedffnet
ist. Wenn die Differenz kleiner als der vorgewahlte
Wert ist, bestimmt der elektronische Regler, dal} die
Kupplung geschlossen ist. Die Bestimmung, ob die
Kupplung gedffnet oder geschlossen ist, bestimmt
die nachfolgende Regelung der Getriebebaugruppe.

[0026] Ein Vorteil dieser Erfindung ist, dall die Be-
stimmung des vorgewahlten Wertes Uber die Zeit mo-
difiziert wird. Wenn das Getriebe angetrieben wird,
kénnen Teile des Getriebes oder der Kupplung abge-
nutzt werden, was geringe Abweichungen der Rotati-
onsgeschwindigkeiten der Motorabtriebswelle und
der Getriebeantriebswelle voneinander bewirken
kann. DemgemaR ist der elektronische Regler vor-
zugsweise so programmiert, da® er den vorgewahl-
ten Wert entsprechend den Getriebeleistungscharak-
teristika periodisch aktualisiert, welche ber die Zeit
beobachtet werden, so daf} ein praziser vorgewahiter
Wert verwendet wird. Der elektronische Regler ist im
am meisten bevorzugten Fall so programmiert, daf}
er die Differenz zwischen den Rotationsgeschwindig-
keiten der beiden Wellen 16 und 20 zusammen mit
anderen Leistungsvariablen der Getriebebaugruppe
Uberwacht, um dadurch den vorgewahlten Wert zu
minimieren, so dal® eine prazisere Bestimmung des
Kupplungszustands gemacht werden kann.
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[0027] Obwohl das Verfahren, wie es in Fig. 2 dar-
gestellt und oben beschrieben ist, verwendet wird,
um den Kupplungszustand unter Anfahrbedingungen
zu bestimmen, ist es nicht auf diese Situation be-
schrankt. Das Verfahren dieser Erfindung ist ver-
wendbar, um den Kupplungszustand zu jedem Zeit-
punkt wahrend des Betriebs eines Fahrzeugs zu be-
stimmen, welches entsprechende, dem Getriebe zu-
geordnete Komponenten aufweist.

[0028] Eine Alternative zu dem in Fig. 2 dargestell-
ten und oben beschriebenen Verfahren ist, den vor-
gewahlten Wert durch Kombinieren eines statischen
Anteils mit einem dynamischen Anteil zu bestimmen.
Der statische Anteil entspricht dem CL-GEOFF-
NET-VERSCHIEBEWERT, welcher in Fig. 2 darge-
stellt ist. Der dynamische Anteil ist vorzugsweise
(k(CL-GEOFFNET-VERSCHIEBEWERT)), wobei k
eine Variable ist. In einer Ausfiihrungsform wird k ba-
sierend auf dynamischen Effekten periodisch be-
stimmt, die zu Unterschieden in den Rotationsge-
schwindigkeiten zwischen der Motorabtriebswelle
und der Getriebeantriebswelle fiihren. In einer weite-
ren Ausfuhrungsform stellt k die Motorabtriebswel-
lengeschwindigkeit dar, statt der Anderung der Mo-
torabtriebswellengeschwindigkeit, wie in Eig. 2 dar-
gestellt.

[0029] Ein weiterer Gesichtspunkt beim Regeln des
Fahrzeuggetriebes unter Anfahrbedingungen ist,
dem Fahrer eine Anzeige bereitzustellen, ob der
nachste gewlnschte Gang eingelegt wurde. Wenn
das Fahrzeug stillsteht und der Fahrer durch Bewe-
gen des Schalthebels 30 einen gewlinschten Gang
anzeigt, bewirkt die Getrieberegelungseinheit 32,
dal} die Fahreranzeige anzeigt, ob der gewlinschte
Gang eingelegt ist. Wenn der gewiinschte Gang
schon eingelegt ist, mulk dies dem Fahrer nicht ange-
zeigt werden, da das Fahrzeug wie erwartet fahrbar
wird. Wenn der gewilinschte Gang nicht eingelegt ist,
wird dies dem Fahrer beispielsweise durch ein sicht-
bares oder hérbares Signal angezeigt. Ein Blinklicht
ist in einer Ausfiuihrungsform dieser Erfindung enthal-
ten. In einer anderen Ausfuhrungsform dieser Erfin-
dung wird ein hérbarer Signalton bereitgestellt.

[0030] Wenn ein gewlinschter Gang gewahlt wurde,
bewirkt die Getrieberegelungseinheit 32, daR das
Schaltmodul 36 das Getriebe zum Einlegen dieses
Gangs bewegt. Die Fahreranzeige 31 stellt eine An-
zeige bereit, dafld der gewlinschte Gang nicht einge-
legt ist. Unter bestimmten Umstanden kénnte der ge-
wiinschte Gang aufgrund der Position von Kompo-
nenten innerhalb des Getriebes 14 nicht eingelegt
sein, was dazu fuhren kann, was als StoRRzustand
des Getriebes bekannt ist. Eine andere Mdglichkeit
ist, dald der gewahlte gewlinschte Gang im momen-
tanen Fahrzeugzustand nicht verfigbar ist. In einer
Ausfuhrungsform, in der ein Licht blinkt, um anzuzei-
gen, dall der gewlinschte Gang nicht eingelegt ist,
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blinkt dieses Licht weiter, bis der gewlinschte Gang
eingelegt ist. Sobald der gewiinschte Gang eingelegt
ist, wird das Licht ausgeschaltet.

[0031] Folglich weil3 der Fahrer, ob die Getriebe-
baugruppe 10 fahig war, die gewiinschte Schaltung
durchzufihren. Wenn die gewlnschte Schaltung
nicht innerhalb einer gewissen Zeit, die dem Fahrer
als angemessen erscheint, durchgefiihrt wurde, kann
der Fahrer dann entsprechende MaRnahmen ergrei-
fen, um zu versuchen, den gewlinschten Gang einzu-
legen.

[0032] Dieses Verfahren ist im FluRdiagramm 60 in
Fig. 3 dargestellt. Grundsatzlich bestimmt das Sys-
tem im Schritt 62, ob ein gewlinschter Gang eingelegt
ist. Die Fahreranzeigeneinheit 31 stellt dem Fahrer
im Schritt 64 ein sichtbares oder horbares Signal be-
reit, dald der gewlinschte Gang noch nicht eingelegt
ist. Sobald der gewlinschte Gang eingelegt ist, schal-
tet die elektronische Regelungseinheit das Signal 66
aus, und der Fahrer weil3, dal3 die gewlinschte Schal-
tung ausgefuhrt wurde.

[0033] Die vorstehende Beschreibung ist exemplari-
scher und nicht limitierender Art. Abweichungen und
Modifikationen zu der offenbarten Ausfiihrungsform
kénnten Fachleuten klar werden, die nicht notwendi-
gerweise von dem Umfang und dem Gedanken die-
ser Erfindung abweichen. Dementsprechend kann
der dieser Erfindung gegebene rechtliche Schutzum-
fang nur bestimmt werden, indem die folgenden An-
spriche studiert werden.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugge-
triebes mit einer Getriebeantriebswelle, die Uber eine
Kupplung wahlweise an eine Motorabtriebswelle ge-
koppelt ist, mit den Schritten:

(A) Bestimmen einer Rotationsgeschwindigkeit der
Motorabtriebswelle;

(B) Bestimmen einer Rotationsgeschwindigkeit der
Getriebeantriebswelle;

(C) Bestimmen einer Differenz zwischen der Ge-
schwindigkeit aus Schritt (A) und der Geschwindig-
keit aus Schritt (B);

(D) Definieren einer Bedingung fur einen Kupp-
lung-gedffnet-Status als einen, bei dem die Differenz
aus Schritt (C) Uber einem vorgewahlten Wert ist; und
(E) Bestimmen, ob die Bedingung aus Schritt (D)
existiert,

wobei ein gewahlter Gang nur dann eingelegt wird,
wenn die Bestimmung von Schritt (E) positiv ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, bei welchem
Schritt (D) durch Bestimmen des vorgewahlten Wer-
tes ausgefuhrt wird, indem ein Wert der Motorab-
triebswellengeschwindigkeit bestimmt wird, der auf
einer Anderungsrate der Motorabtriebswellenge-
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schwindigkeit Uber die Zeit basiert, ein Verschiebe-
wert gewahlt wird und der vorgewahlte Wert als die
Summe aus dem Verschiebewert plus dem Produkt
aus dem Wert der Motorabtriebswellengeschwindig-
keit und dem Verschiebewert definiert wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1, bei welchem
Schritt (D) durch Bestimmen des vorgewahlten Wer-
tes ausgefihrt wird, indem ein dynamischer Teil ba-
sierend auf der Motorabtriebswellengeschwindigkeit
bestimmt wird und der dynamische Teil zu einem sta-
tischen Teil addiert wird.

4. Verfahren nach Anspruch 1, bei welchem
Schritt (D) durch periodisches Setzen des vorgewahl-
ten Wertes auf der Basis von beobachteten Getriebe-
leistungscharakteristika ausgefuhrt wird, und Setzen
des vorgewahlten Wertes, um den beobachteten
Leistungscharakteristika Rechnung zu tragen, wenn
bestimmt wird, ob die Bedingung fir den Kupp-
lung-gedffnet-Status existiert.

5. Verfahren nach Anspruch 1, bei welchem
Schritt (C) ein Abziehen der Geschwindigkeit aus
Schritt (B) von der Geschwindigkeit aus Schritt (A)
und Bilden eines Absolutwerts der Differenz umfafit.

6. Verfahren nach Anspruch 5, bei welchem
Schritt (E) durch Vergleichen des Absolutwerts aus
Schritt (C) mit dem vorgewahlten Wert aus Schritt (D)
ausgefihrt wird.

7. Verfahren nach Anspruch 1, ferner aufweisend
ein periodisches Aktualisieren des vorgewahlten
Wertes aus Schritt (D), um Anderungen in der Getrie-
beleistung oder eines Kupplungszustandes Rech-
nung zu tragen.

8. Verfahren nach Anspruch 1, bei welchem das
Fahrzeuggetriebe mehrere selektiv einlegbare Uber-
setzungsverhaltnisse und ein Schaltmodul hat, wel-
ches automatisch eine Bewegung von Komponenten
innerhalb des Getriebes bewirkt, um automatisch ein
Einlegen eines gewahlten Ubersetzungsverhéltnis-
ses als Antwort auf eine manuelle Bewegung eines
Schalthebels zu bewirken, der durch einen Fahrer
des Fahrzeugs bewegbar ist, um die Wahl eines ge-
wiinschten Ubersetzungsverhaltnisses zu signalisie-
ren, mit den Schritten:

(A) manuelles Bewegen des Schalthebels;

(B) automatisches Bestimmen des gewinschten
Ubersetzungsverhaltnisses als Antwort auf die Be-
wegung des Schalthebels;

(C) Bereitstellen eines Signals fur den Fahrer des
Fahrzeugs, daR das gewiinschte Ubersetzungsver-
haltnis nicht eingelegt ist;

(D) Bestimmen, ob das Getriebe in einem neutralen
Zustand ist, durch Bestimmen eines Status einer
Kupplung, die zwischen einer gedffneten und einer
geschlossenen Position bewegbar ist, wobei eine An-
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triebswelle des Getriebes mit einer Antriebswelle des
Fahrzeugmotors gekoppelt ist, wobei der Status der
Kupplung durch Ausfiihren der Schritte nach An-
spruch 1 bestimmt wird;

(E) automatisches Bewegen von Komponenten in-
nerhalb des Getriebes durch Benutzen des Schalt-
moduls, um das gewahlte Ubersetzungsverhaltnis
einzulegen, sobald ein neutraler Zustand bestatigt
wird;

(F) Bestimmen, ob das gewiinschte Ubersetzungs-
verhaltnis eingelegt ist; und

(G) fortwahrendes Bereitstellen des Signals aus
Schritt (C) fur den Fahrer des Fahrzeugs, bis das ge-
wiinschte Ubersetzungsverhéltnis eingelegt ist.

9. Verfahren nach Anspruch 8, bei welchem
Schritte (C) und (G) das Bereitstellen eines sichtba-
ren Signals fur den Fahrer des Fahrzeugs umfassen.

10. Verfahren nach Anspruch 9, bei welchem das
sichtbare Signal ein blinkendes Schaltlicht umfalit,
welches ab einer Zeit, zu welcher der gewiinschte
Gang gewahlt wird, aufblinkt, bis der gewiinschte
Gang eingelegt ist.

11. Verfahren nach Anspruch 9, bei welchem das
sichtbare Signal einen leuchtenden Indikator umfaf3t,
der ab einer Zeit, zu welcher der gewlinschte Gang
gewahlt wird, aufleuchtet, bis der gewiinschte Gang
eingelegt ist.

12. Verfahren nach Anspruch 8, bei welchem
Schritte (C) und (G) das Bereitstellen eines hérbaren
Signals fur den Fahrer des Fahrzeugs umfassen.

13. Verfahren nach Anspruch 8, welcher ferner
das Durchflihren des Schrittes (E) nur dann umfal3t,
wenn die Bestimmung des Zwischenschritts (5) posi-
tiv ist.

14. Verfahren nach Anspruch 8, ferner aufwei-
send ein periodisches Aktualisieren des vorgewahl-
ten Wertes von Zwischenschritt (4), um Anderungen
in der Getriebeleistung oder eines Kupplungszu-
stands Rechnung zu tragen.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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