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Beschreibung
HINTERGRUND DER ERFINDUNG

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahr-
zeugsteuerungsvorrichtung und ein Fahrzeugsteue-
rungsverfahren oder insbesondere eine Vorrichtung
und ein Verfahren zum Steuern der Ausgabe eines
Kraftibertragungsverlaufs mit einem Motor, einem
Getriebe und Antriebsradern nach der MaRRgabe der
Absicht des Fahrers und dem Ergebnis der Erken-
nung eines anderen Fahrzeugs, das unmittelbar vor-
ausfahrt.

[0002] Eine konventionelle Technik zum Andern des
Fahrmodus eines Kraftfahrzeugs nach MalRgabe der
Zustande eines anderen Fahrzeugs, das unmittelbar
vorausfahrt, oder der Absicht des Fahrzeugfahrers ist
in der offengelegten japanischen Patentanmeldung
Nr. JP-A-47862 beschrieben. Diese Patentverdffent-
lichung offenbart ein Verfahren zum Umschalten des
Fahrmodus eines Fahrzeugs nach Mallgabe des
Fahrzustands eines anderen, unmittelbar vorausfah-
renden Fahrzeugs oder nach Maligabe der Absicht
des Fahrers des betroffenen Fahrzeugs, was durch
den Fahrer des folgenden Fahrzeugs selektiv beur-
teilt wird. Mit anderen Worten, der Fahrer des eige-
nen Fahrzeugs bestimmt nach seiner oder ihrer eige-
nen Beurteilung einen der beiden Fahrmodi, so dass
der Fahrer bzw. die Fahrerin sein bzw. ihr Fahrzeug
mit der beabsichtigten Antriebskraft fahren kann.

[0003] Die Einrichtung einer Technik zur Erfassung
des Abstands zwischen einem Fahrzeug und einem
anderen, unmittelbar vorausfahrenden Fahrzeug
(einschlief3lich eines in Fahrtrichtung liegenden Hin-
dernisses) und ihrer relativen Geschwindigkeiten mit-
tels eines Radars zur Gewahrleistung der Sicherheit
des folgenden Fahrzeugs ist ein dringendes aktuelles
Problem. In dem vorbeschriebenen Stand der Tech-
nik ist es unerlasslich, den von dem Fahrer beabsich-
tigten Fahrmodus zu erreichen (das Geflhl linearer
Beschleunigung, das der Gaspedalbetatigung ent-
spricht) und gleichzeitig fur die Sicherheit (Kollisions-
vermeidung) zu sorgen.

[0004] In dem herkémmlichen Verfahren zur Steue-
rung des Fahrmodus eines Fahrzeugs, das immer
noch Anwendung findet, liegt jedoch die Hauptbeto-
nung immer auf der Absicht des Fahrers. Daher ist es
technisch schwierig, den Fahrmodus eines folgenden
Fahrzeugs unter Berlcksichtigung sowohl der Si-
cherheit des besonderen folgenden Fahrzeugs als
auch des Fahrzustands eines unmittelbar vorausfah-
renden Fahrzeugs automatisch umzuschalten. Diese
Schaltbetatigung ist bisher immer der Handhabung
des Fahrers des folgenden Fahrzeugs uberlassen
worden. Dies fuhrt dazu, dass, wenn der Unterschied
zwischen den berechneten Steuerungsparameter-
werten der vorgenannten beiden Fahrmodi grof} ist,

sich die Drehmomente so abrupt &ndern, dass unver-
meidlich eine unerwartete Beschleunigungs-/Ab-
bremsanderung gegen den Willen des Fahrers sei-
nes eigenen Fahrzeugs auftritt.

[0005] Im Stand der Technik sei angenommen, dass
beispielsweise der Fahrer, der bisher die Gaspedal-
betatigung auf einem niedrigen Wert gehalten hat, in
einen Modus umschaltet, der dem Fahrzustand eines
unmittelbar vorausfahrenden Fahrzeugs entspricht,
d. h. einem Modus zur Verfolgung des unmittelbar vo-
rausfahrenden Fahrzeugs. Zwischen einem durch
den Fahrer des Fahrzeugs beabsichtigten Sollwert
und einem tatsachlichen Sollsteuerungswert fiir den
Verfolgungsvorgang entsteht eine Abweichung, wo-
durch eine unerwiinschte Drehmomentanderung be-
wirkt wird, die flr den Fahrer des Fahrzeugs unange-
nehm ist.

[0006] Die JP-A-7-189795 und die JP-A-8-304548
offenbaren, dass ein Motor und ein Getriebe mit ei-
nem Steuerungsparameter, wie zum Beispiel dem
Antriebsdrehmoment an einer Abtriebswelle des Ge-
triebes, gesteuert werden.

[0007] Die Entgegenhaltung DE 43 27 654 A1 offen-
bart eine automatische Reisegeschwindigkeits-Steu-
ervorrichtung. Wahrend der Reisegeschwindigkeits-
steuerung betrachtet sie einen gleichférmigen Zu-
stand und einen Ubergangszustand von einer Zielge-
schwindigkeit in eine andere Zielgeschwindigkeit. Fir
die beiden Zustande werden verschiedene Drossel-
sollwerte erzeugt.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0008] Ziel der vorliegenden Erfindung ist es, eine
Fahrzeugsteuerungsvorrichtung und ein Steuerungs-
verfahren zur Verfigung zu stellen, in dem ein Steu-
erungsbetrag zur Gewahrleistung der Sicherheit ei-
nes Fahrzeugs und ein Steuerungsbetrag zum Errei-
chen eines Modus, den der Fahrer des Fahrzeugs
beabsichtigt hat, geschaltet werden kénnen, wah-
rend Stofle vom Kraftlibertragungsverlauf reduziert
werden, wodurch ein sicheres und angenehmes Fah-
ren des Fahrzeugs gestattet wird.

[0009] Dieses Ziel wird gemal den Merkmalen der
unabhangigen Anspriche erreicht. Abhangige An-
spriche sind auf bevorzugte Ausfihrungsformen der
Erfindung gerichtet.

[0010] Eine Fahrzeugsteuerungsvorrichtung um-
fasst eine Einheit zum Bestimmen in einem ersten
Fahrmodus eines ersten Sollwerts nach Mallgabe
zumindest der Gaspedalbetatigung und eine Einheit
zum Bestimmen in einem zweiten Fahrmodus eines
zweiten Sollwerts nach Mafigabe der Fahrumgebung
vor dem Fahrzeug. Eine Steuerungseinheit unter-
druckt Fluktuationen im Kraftibertragungsverlauf,
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wenn der Unterschied zwischen dem ersten und dem
zweiten Sollwert einen vorbestimmten Wert Uber-
schreitet.

[0011] Somit werden Fluktuationen von zumindest
einem ausgewahlten Wert von Antriebsdrehmoment,
Antriebskraft, Motordrehmoment und Beschleuni-
gungswert/Abbremswert unterdriickt, wenn eine An-
derung zwischen den beiden Modi auftritt. Eine
Drehmomentfluktuationsunterdriickungseinrichtung
kann bewirken, dass sich der Sollwert zuerst wah-
rend einer vorgegebenen Zeitdauer von einem An-
fangswert in einem vorgegebenen zunehmenden
MaR andert und er kann zu einem zweiten Sollwert
schalten, wenn der Unterschied zwischen dem ers-
ten und dem zweiten Sollwert auf ein vorgegebenes
Niveau reduziert ist.

[0012] In einer anderen Ausfihrungsform bewirkt
die Drehmomentfluktuationsunterdriickungseinrich-
tung, dass die Sollwertanderungseinrichtung den
zweiten Sollwert sofort in den ersten Sollwert um-
schaltet.

[0013] Das durch die Umgebungserkennungsein-
richtung erzeugte Signal kann fir den Fahrzeugab-
stand und die relative Geschwindigkeit zu einem un-
mittelbar vorausfahrenden Fahrzeug stehen.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0014] Fig. 1 ist ein Blockschaltdiagramm, das den
Steuerungsvorgang gemafl einer Ausfuhrungsform
der vorliegenden Erfindung zeigt.

[0015] Fig. 2 ist ein Diagramm, das eine erfindungs-
gemale Systemkonfiguration zeigt.

[0016] Fig. 3 ist ein Zeitdiagramm fiir die Anderung
eines ersten Sollwerts in einen zweiten Sollwert.

[0017] Fig. 4 ist ein Zeitdiagramm fiir die Anderung
eines zweiten Sollwerts in einen ersten Sollwert.

[0018] Fig. 5 ist ein Blockschaltdiagramm, das den
Steuerungsvorgang gemafly einer Ausfuhrungsform
des Standes der Technik zeigt.

[0019] Fig. 6 ist ein Zeitdiagramm zum Steuern ei-
nes Sollabbremswerts.

[0020] Fig. 7 ist ein Zeitdiagramm zum Umschalten
zwischen Abbremsen und Beschleunigen.

[0021] Fig. 8 ist ein charakteristisches Diagramm,
das schematisch die Getriebeverhaltnissteuerung
zum Abbremsen zeigt.

[0022] Fig. 9 ist eine perspektivische Ansicht, die ei-
nen Hebel 40 zur kurzen Erlduterung eines Verfah-

rens der manuellen Einstellung einer kritischen Mo-
torgeschwindigkeit zeigt.

[0023] Fig. 10 ist ein Zeitdiagramm fur die Sollab-
bremswertsteuerung unter Verwendung eines tat-
sachlichen Abbremswerts Gd.

[0024] Fig. 11 ist ein Zeitdiagramm flr die Steue-
rung der Drosselklappenéffnung wahrend einer An-
derungsbetatigung.

[0025] Fig. 12 ist ein Zeitdiagramm, das einen Ab-
bremswert zeigt, der fir verschiedene Strallennei-
gungen charakteristisch ist.

[0026] Fig. 13 ist ein Blockschaltdiagramm zum Be-
rechnen eines der Fahrlast entsprechenden Soll-
werts.

BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFUH-
RUNGSFORMEN

[0027] Nachstehend wird eine Ausfihrungsform der
Erfindung unter Bezugnahme auf die beigefligten
Zeichnungen erlautert.

[0028] Fig. 1 ist ein Blockschaltdiagramm, das die
Steuerungsbetatigung gemal einer Ausflihrungs-
form der Erfindung zeigt. Zunachst wird eine Steue-
rungslogik fur den Fall erklart, in dem ein normaler
Fahrer das (nicht gezeigte) Gaspedal betatigt, um ein
(nicht gezeigtes) Fahrzeug zu fahren.

[0029] Das Fahrzeugsteuerungssystem umfasst
eine umgebungsabhangige Kraftiibertragungsver-
laufsteuerungseinheit 23, eine Motorkraftibertra-
gungsverlaufsteuerungseinheit 19 sowie verschiede-
ne Sensoren und Detektoren zum Erfassen einer
Gaspedalbetatigung, einer Fahrzeuggeschwindig-
keit, einer Motorgeschwindigkeit, von Getriebeeinga-
be-/-ausgabegeschwindigkeiten, eines Fahrzeugab-
stands, einer relativen Geschwindigkeit, eines Steu-
erwinkels, einer Drossel6ffnung, einer Bremsenbeta-
tigungskraft und von Zustanden einiger Schalter. Die
umgebungsabhangige Kraftlibertragungsverlauf-
steuerungseinheit 23 und die Motorkraftlibertra-
gungsverlaufsteuerungseinheit 19 sind durch einen
Mikrocomputer einschlielich (nicht gezeigter) MPU
und Speichervorrichtungen gebildet. Die MPU fihrt
die in den Speichervorrichtungen gespeicherten
Steuerprogramme aus. Jede Funktion jeder in der
umgebungsabhangigen  Kraftlibertragungsverlauf-
steuerungseinheit 23 und der Motorkraftlibertra-
gungsverlaufsteuerungseinheit 19 enthaltenen Ein-
heit wird nach Maligabe der Steuerprogramme aus-
gefuhrt.

[0030] Die Gaspedaldriickbetatigung a und die
Fahrzeuggeschwindigkeit N, werden einer ersten
Sollantriebsdrehmomentberechnungseinheit 1 zuge-
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fuhrt, in der ein erster Sollwert Ttar1 berechnet und
einer Sollwertanderungseinheit 2 zugefluhrt wird. Der
erste Sollwert Ttar1 aus der Sollwertdnderungsein-
heit 2 wird direkt in den Sollwert Ttar eingesetzt, so
dass der Sollwert direkt einer Sollbremskraftberech-
nungseinheit 3, einer Sollmotordrehmomentberech-
nungseinheit 4 und einer Sollgetriebeverhaltnisbe-
rechnungseinheit 5 zugefuhrt wird.

[0031] Die Berechnungseinheit 3 ruft einen Brems-
steuerungsbereich auf, der sich aus dem Sollwert
Ttar und der Solldrehgeschwindigkeit an der an-
triebsseitigen Getriebewelle zusammensetzt, um da-
durch eine Sollbremskraft Bt zu berechnen. Diese
Sollbremskraft Bt wird einer Bremsenbetatigungsein-
richtung 6 zugefihrt, um dadurch die Bremssteue-
rung auszufihren.

[0032] Die Sollgetriebeverhaltnisberechnungsein-
heit 5 berechnet ein Sollgetriebeverhéltnis |, mit dem
Sollwert Ttar und der Fahrzeuggeschwindigkeit N,
als Parameter wahrend der Beschleunigung. Wah-
rend des Abbremsens dagegen wird der Motorbrem-
sensteuerungsbereich, der sich aus dem Sollwert
Ttar und der Solldrehgeschwindigkeit an der in Eig. 8
gezeigten antriebsseitigen Getriebewelle zusam-
mensetzt, aufgerufen, um dadurch das Sollgetriebe-
verhaltnis |, zu berechnen. Dieses Sollgetriebever-
héltnis |, wird einer Getriebebetatigungseinrichtung 7
zugefuihrt, um dadurch die Beschleunigungssteue-
rung und die Motorbremsensteuerung auszufihren.

[0033] Ferner berechnet die Sollmotordrehmoment-
berechnungseinheit 4 ein Sollmotordrehmoment Tet
aus dem Sollwert Ttar und dem Sollmotorgetriebe-
verhaltnis |, welches Sollmotordrehmoment Tet einer
Solldrosselklappenéffnungsberechnungseinheit 8
zugefuhrt wird. Eine Solldrosselklappenéffnung 6t
wird berechnet und einer Drosselbetatigungseinrich-
tung 9 zugefihrt. Bei diesem Vorgang kann ein tat-
sachliches Getriebeverhaltnis Ir, das das Verhaltnis
zwischen der Antriebswellendrehgeschwindigkeit Nt
des Getriebes und der Fahrzeuggeschwindigkeit N,
vorsieht, anstelle des Sollgetriebeverhaltnisses |, ein-
gesetzt werden, so dass die Fahigkeit des tatsachli-
chen Antriebsdrehmoments, dem Solldrehmoment
Ttar zu folgen, fir eine bessere Drehmomentsteue-
rung verbessert ist.

[0034] Eine ahnliche Wirkung wird durch Heranzie-
hen der Fahrzeuglangsbeschleunigung oder der An-
triebskraft anstelle des Antriebsdrehmoments erzielt.
Des Weiteren kénnen anstelle der in der vorliegen-
den Ausfihrungsform verwendeten Bremsensteue-
rung das Motordrehmoment und das Getriebever-
haltnis gesteuert werden, um den Beschleuni-
gungs-/Abbremswert auf eine Weise zu steuern, die
dem Stand der Technik Gberlegen ist, so dass es er-
moglicht wird, das Fahrzeug so zu fahren, wie es der
Fahrer beabsichtigt hat.

[0035] Die vorstehende Beschreibung betrifft ein
Kraftfahrzeug mit einem Motor, in dem Kraftstoff in
eine Lufteinlasso6ffnung eingespritzt wird. Da in einem
anderen Motortyp, in dem Kraftstoff direkt in einen
Verbrennungszylinder eingespritzt wird, eine Mi-
schung mit einem groReren Luft/Kraftstoff-Verhaltnis
verwendet werden kann, indem eine Kombination der
Drosselklappensteuerung und der Kraftstoffmengen-
steuerung zum Steuern des Luft/Kraftstoff-Verhalt-
nisses verwendet wird, ist daher eine Antriebsdreh-
momentsteuerung von grofRerer Genauigkeit ermdg-
licht.

[0036] Nun folgt eine Erlauterung einer Steuerungs-
logik fuir den Fall, in dem eine konstante Fahrzeugab-
standsteuerung als Fahrmodus vom Fahrer anstelle
eines normalen Fahrens durch einen Fahrmodusan-
derungsschalter SW oder dergleichen gewtlinscht
wird. Der Begriff ,Fahrzeugabstand" bezieht sich auf
den Abstand zwischen einem Auto und dem Fahr-
zeug davor.

[0037] In Fig.1 sei angenommen, dass eine kon-
stante  Fahrzeuggeschwindigkeitssteuerung  ge-
wunscht ist. Eine Sollfahrzeuggeschwindigkeit Vt und
eine Fahrzeuggeschwindigkeit N, werden einer zwei-
ten Sollantriebsdrehmomentberechnungseinheit 10
zugeflhrt, in der ein Sollbeschleunigungs-/-abbrems-
wert aus dem Unterschied zwischen der Sollfahr-
zeuggeschwindigkeit Vt und der Fahrzeuggeschwin-
digkeit N, sowie aus der zum Erreichen der Sollfahr-
zeuggeschwindigkeit Vt benétigten Zeit bestimmt
wird. Weiterhin wird ein zweiter Sollwert Ttar2 unter
Verwendung des Fahrzeuggewichts, des Reifenradi-
us, der Schwerkraft und des Antriebswiderstands auf
ebenen Stralken normaler Hohe berechnet. Der zwei-
te Sollwert Ttar2 wird einer Grenzsetzungseinheit 11
zugefihrt. Wenn der zweite Sollwert Ttar2 ein kriti-
sches Sollantriebsdrehmoment Ttar2' (iberschreitet,
wie in Fig. 4 gezeigt ist, ist er auf das kritische An-
triebsdrehmoment Ttar2' begrenzt. Als Ergebnis hier-
von kann eine abrupte Beschleunigung vermieden
werden, wahrend das Fahrzeug mit konstanter Ge-
schwindigkeit fahrt. Somit ist die Beschleunigungs-
steuerung maoglich, die beim Fahrer kein unangeneh-
mes Geflihl bewirkt. Dann werden die Betatigungs-
einrichtungen 6, 7, 9 angesteuert, um das Fahrzeug
mit dem kritischen Antriebsdrehmoment Ttar2' oder
dem zweiten Sollwert Ttar2 als Sollwert anstelle des
ersten Sollwerts Ttar1 fir ein normales Fahren anzu-
treiben.

[0038] Der Sollwert wird auf diese Weise durch das
Signal des Anderungsschalters SW geéndert. Die
Steuerungslogik, die durch den Fahrer iber den An-
derungsschalter SW ausgefihrt wird, enthalt eine Lo-
gik zum automatischen Andern des Sollwerts in dem
Fall, in dem beurteilt wird, dass der Fahrzeugabstand
St gefahrlich auf einen betrachtlich kleinen Wert ge-
sunken ist. Insbesondere wird die vordere Fahrum-
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gebung durch ein Radar oder eine Kamera erkannt
und das Erkennungsergebnis wird der Sollwertande-
rungseinheit 2 zugefiihrt, so dass das Sollantriebs-
drehmoment automatisch vom ersten Sollwert Ttar1
zum zweiten Sollwert Ttar2 geandert wird.

[0039] Wenn dagegen eine konstante Fahrzeugab-
standsteuerung gewitnscht ist, werden die Ge-
schwindigkeit Vs eines folgenden Fahrzeugs relativ
zu der Geschwindigkeit des unmittelbar vorausfah-
renden Fahrzeugs, der Fahrzeugabstand St zu dem
unmittelbar vorausfahrenden Fahrzeug, der Sollfahr-
zeugabstand Stt zu dem unmittelbar vorausfahren-
den Fahrzeug und die Fahrzeuggeschwindigkeit N,
des folgenden Fahrzeugs der zweiten Sollantriebs-
drehmomentberechnungseinheit 1 zugefuhrt. Ein
Sollbeschleunigungs-/-abbremswert wird aus der Dif-
ferenz zwischen der Fahrzeuggeschwindigkeit N,
und der Sollfahrzeuggeschwindigkeit Vit bestimmt,
die einerseits aus der relativen Geschwindigkeit Vs,
dem Fahrzeugabstand St und dem Sollfahrzeugab-
stand Stt relativ zu dem unmittelbar vorausfahrenden
Fahrzeug und andererseits aus der zum Erreichen ei-
ner Sollfahrzeuggeschwindigkeit bendtigten Zeit be-
stimmt wird. Ferner wird der zweite Sollwert Ttar2 un-
ter Heranziehung des Fahrzeuggewichts, des Rei-
fenradius, der Schwerkraft und dem Antriebswider-
stand auf ebenen Straflen von normaler Héhe be-
rechnet. Danach wird ein Steuerungsvorgang durch-
gefihrt, der ahnlich jenem fur die vorstehend ge-
nannte konstante Fahrzeuggeschwindigkeitssteue-
rung ist.

[0040] Ein Verfahren zum Wechseln zwischen dem
ersten Sollwert Ttar1 und dem zweiten Sollwert Ttar2
wird unter Bezugnahme auf die Fig. 3 und Fig. 4 er-
lautert.

[0041] Fig. 3 ist ein Zeitdiagramm fir den Wechsel
vom ersten zum zweiten Sollwert und Eig. 4 ist ein
Zeitdiagramm fur den Wechsel vom zweiten zum ers-
ten Sollwert. In Eig. 3 wird der Fall betrachtet, in dem
a groRer als Null ist, d. h. der Fall, in dem der Sollwert
des Antriebsdrehmoments vom ersten zum zweiten
Wert zu einer Zeit a geandert wird, wahrend das
Fahrzeug beschleunigt. Zur Zeit a wird der zweite
Sollwert Ttar2 berechnet und die SollgréRe wird vom
ersten Sollwert Ttar1 zum zweiten Sollwert Ttar2 ge-
andert. Wenn die Sollfahrzeuggeschwindigkeit Vt
oder die Sollfahrzeuggeschwindigkeit Vtt betrachtlich
groRer ist als die momentane Fahrzeuggeschwindig-
keit N,, nimmt der Unterschied Ak zwischen dem ers-
ten Sollwert Ttar1 und dem zweiten Sollwert Ttar2 ei-
nen groRen Wert an. Infolgedessen erfahrt das tat-
séchliche Raddrehmoment eine Anderung (wie im
Stand der Technik), sobald der Sollwert zur Zeit a di-
rekt geandert wird, wodurch das Fahren unange-
nehm wird.

[0042] Gemal der vorliegenden Erfindung wird da-

gegen, wenn sich die SollgréRe zur Zeit a vom ersten
Sollwert Ttar1 zum zweiten Sollwert Ttar2 andert, der
Sollwert Ttar vor einer Zeit b nach dem Ablauf einer
vorgegebenen Zeitdauer Ts innerhalb der Sollwertan-
derungseinrichtung standig erhéht 2, und der zweite
Sollwert Ttar2 wird nicht verwendet, bevor der zweite
Sollwert Ttar2 und der Sollwert Ttar einen vorgege-
benen Wert k1 erreichen, der frei von einer Drehmo-
mentanderung ist. Als Ergebnis hiervon kdnnen die
nach der Zeit a erzeugten Fluktuationen im tatsachli-
chen Raddrehmoment unterdriickt werden, wodurch
ein glatter bzw. stérungsfreier Wechsel im Sollwert
ermdglicht wird, d. h. eine bestandige Ubertragung
auf eine konstante Fahrzeuggeschwindigkeitssteue-
rung und eine konstante Fahrzeugabstandssteue-
rung.

[0043] Nun sei in Fig. 4 der Fall betrachtet, in dem
das Sollantriebsdrehmoment zur Zeit ¢ vom zweiten
Sollwert Ttar2 zum ersten Sollwert Ttar1 geandert
wird, wenn die Gaspedalbetatigung a grof3er als Null
ist, d. h. wenn das Fahrzeug beschleunigt. Zur Zeit c
wird der erste Sollwert Ttar1 aus der Gaspedalbetati-
gung o und der Fahrzeuggeschwindigkeit N, be-
stimmt und die SollgréRe wird vom zweiten Sollwert
Ttar2 zum ersten Sollwert Ttar1 geandert. In diesem
Fall erhalt die Beschleunigungsabsicht des Fahrers
Prioritat und daher wird der Sollwert sofort geandert.
Auch kann eine Zeitkonstante von etwa 200 Sekun-
den oder weniger gesetzt werden, zu der sich das
Beschleunigungsgefiihl nicht verschlechtert.

[0044] Fig. 2 ist ein Diagramm, das eine System-
konfiguration der Erfindung zeigt. In einem Fahrzeu-
grumpf 15 sind ein Motor 16 und ein Getriebe 17 an-
gebracht. Die im Kraftibertragungsverlauf ein-
schlief3lich des Motors 16 und der Rader 18 lbertra-
gene Antriebskraft wird durch eine Motorkraftlibertra-
gungsverlaufsteuerungseinheit 19 gesteuert. Diese
Motorkraftiibertragungsverlaufsteuerungseinheit 19
berechnet den ersten Sollwert Ttar1 des Antriebs-
drehmoments (oder die Antriebskraft oder den Be-
schleunigungswert) und berechnet weiterhin nach
MaRgabe des so berechneten Sollwerts eine Solld-
rosselklappendéffnung 6t (oder einen Sollluftstrom-
wert), eine Kraftstoffmenge, eine Ziindzeiteinstel-
lung, einen Bremsdruck Bt, ein Getriebeverhéltnis |,
und einen Getriebesteuerungsoldruck PL. Die Kraft-
stoffmenge wird durch ein Einlassoffnungseinspritz-
verfahren, das zurzeit sehr oft verwendet wird, oder
ein Direkteinspritzungsverfahren gesteuert, dessen
Steuerbarkeit hoch ist.

[0045] Der Fahrzeugrumpf 15 flhrt auch eine
TV-Kamera 20 zum Erfassen der Umgebungsbedin-
gungen und eine Antenne 21 zum Empfangen der In-
formationen uber die Infrastruktur mit sich. Der Bild
der TV-Kamera 20 wird einer Bildverarbeitungsein-
heit 22 zugefiihrt und in ihr verarbeitet, um zusatzlich
eine Strallenneigung, den Krimmungsradius einer
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Kurve, Verkehrszeicheninformationen, Straflenmar-
kierungen, die Verkehrssteuerungslage, andere
Fahrzeuge, Fuliganger, Hindernisse usw. zu erken-
nen. Ein durch diese Erkennung erzeugtes Fahrum-
gebungssignal wird einer umgebungsabhangigen
Kraftibertragungsverlaufsteuerungseinheit 23 zuge-
fuhrt.

[0046] Auch ein Radarsystem 24 vom FM-CW-Typ
oder dergleichen ist im vorderen Teil des Fahrzeugs
15 eingebaut, um den Abstand St oder die relative
Geschwindigkeit Vs von einem unmittelbar voraus-
fahrenden Fahrzeug oder in Fahrtrichtung liegenden
Hindernis zu erfassen. Die Antenne 21 ist mit einem
Infrastrukturinformationsanschluss 25 zum Zufiihren
der Infrastrukturinformationen verbunden, um da-
durch zusatzlich den Zustand der Stral3e in Fahrtrich-
tung (nass oder trocken, Tiefe von Wasserl6chern,
Schneefall, gefroren oder nicht, Vorhandensein oder
Abwesenheit von Kies etc.), Wetterinformationen
(Regen, Schneefall usw.), Verkehrsstau etc. zu erfas-
sen. Des Weiteren wird aus dem Zustand der Stra-
Renoberflache der Reibungskoeffizient &JL zwischen
dem Reifen und der Stralte berechnet und der Steu-
erungseinheit 23 zugefihrt.

[0047] Die Fahrumgebungen kénnen zusatzlich aus
der in einer CD-ROM 26 oder dergleichen gespei-
cherten Karteninformation beurteilt werden, so dass
die StraBenbedingungen in Fahrtrichtung (Neigung,
Kurvenkrimmungsradius, Verkehrssteuerung etc.)
erfasst werden kénnen.

[0048] In der Steuerungseinheit 23 kann der zweite
Sollwert Ttar2 des Antriebsdrehmoments des Krafti-
bertragungsverlaufs (oder der Antriebskraft oder des
Beschleunigungswerts), der der zu Uberwindenden
Fahrumgebung entspricht, zusatzlich auf Grundlage
der Signale berechnet werden, die fir die Strallen-
neigung, den Kurvenkrimmungsradius, den Rei-
bungskoeffizienten p usw. stehen. Das Berechnungs-
ergebnis wird der Steuerungseinheit 19 zugefihrt.

[0049] Die Steuerungseinheit 19 wahlt den ersten
Sollwert Ttar1 oder den zweiten Sollwert Ttar2 nach
MaRgabe des Signals des Anderungsschalters SW
aus, der durch den Fahrer manipuliert wird. Es sei an-
genommen, dass der zweite Sollwert Ttar2 ausge-
wahlt wird. Auf der Grundlage dieses Wert, d. h. auf
der Basis des der Fahrumgebung entsprechenden
Sollantriebsdrehmoments, werden die Drosselklap-
pendffnung 6t, die Kraftstoffmenge, die Ziindzeitein-
stellung, der Getriebesteuerungsdldruck PL, das Ge-
triebeverhéltnis |, und die Bremskraft Bt berechnet.
Auch wird der Steuerungseinheit 19 eine Gaspedal-
betatigung a, eine Fahrzeuggeschwindigkeit N, eine
Motorgeschwindigkeit Ne, ein (nachstehend be-
schriebenes) Schaltsignal Msw, ein Beschleuni-
gungssensorsignal Gd, ein Lenkradwinkel Sa usw.
zugefuhrt.

[0050] Fig. 5 ist ein Blockschaltdiagramm, das die
Steuerungsbetatigung gemal einer Ausflihrungs-
form des Standes der Technik zeigt. Die Kraftibertra-
gungsverlaufsteuerung, die die Grundlage dieser Be-
tatigung liefert, ist mit der in Fig. 1 gezeigten iden-
tisch. Der Unterschied der vorliegenden Ausfiih-
rungsform zu der vorgenannten Ausfiihrungsform be-
steht in der Motorbremsensteuerung. In Fig. 1 wird
die Motorbremse durch Steuern des Getriebeverhalt-
nisses gesteuert, wahrend die Ausflihrungsform der
Fig. 5 eine Motorbremsensteuerungseinheit 30 und
eine Motorbremsenbetatigungseinrichtung 31 neu
aufweist. Insbesondere werden ein Freilauf des Stu-
fengetriebes und eine Kupplung zum Ein-/Ausschal-
ten der Betatigung des Freilaufs zur Beurteilung ver-
wendet, ob die inverse Antriebskraft von den auf ei-
nem Gefalle fahrenden Reifen auf den Motor zu Uber-
tragen ist oder nicht. Dieses System kann eine glatte
bzw. stérungsfreie Abbremssteuerung realisieren.

[0051] Fig. 6 ist ein Zeitdiagramm fiir den Fall, in
dem der Sollabbremswert wie in Fig. 5 beschrieben
gesteuert wird. Zunachst wird ein Sollantriebsdreh-
moment Ttar von negativem Wert durch eine Kombi-
nation der Gaspedalbetatigung a und der Fahrzeug-
geschwindigkeit N, oder eine Kombination der Gas-
pedalbetatigung a, der Fahrzeuggeschwindigkeit N,
und des tatsachlichen Fahrzeugabbremswerts Gd
(im Detail unter Bezugnahme auf Eig. 10 beschrie-
ben) berechnet. Alternativ hierzu wird der Sollwert
Ttar des Antriebsdrehmoments durch den zweiten
Sollwert Ttar2 des Antriebsdrehmoments, der durch
die umgebungsabhangige Kraftibertragungsverlauf-
steuerungseinheit 23 zugefiihrt wird, gesetzt. In einer
grolRen Abbremssteuerung, die die Bremssteuerung
nach MalRRgabe dieses Sollwerts Ttar (Periode zwi-
schen e und f) erfordert, wird das Sollmotordrehmo-
ment Tet auf fast Null gesetzt, d. h. in die Nahe eines
Minimalwerts, und weiterhin wird das Sollgetriebe |,
nach MalRgabe des Werts des Sollmotordrehmo-
ments Tet gesetzt, um den Sollantriebsdrehmoment-
wert Ttar zu erhalten. Wahrend der Periode zwischen
e und f ist es jedoch notwendig, das Motorbremsen-
steuerungssignal Eb abzuschalten, um das Geflihl
eines Abbremsens zu vermeiden, das andernfalls
durch die Interferenz zwischen der Bremsensteue-
rung und der Motorbremsensteuerung durch die Ge-
triebeverhaltnissteuerung verursacht wird. Als Ergeb-
nis hiervon wird das Abbremsen nur durch die Brem-
sensteuerung gesteuert und daher werden die Steu-
erbarkeit und Mandvrierbarkeit fir das Abbremsen
verbessert.

[0052] Da ferner das Getriebeverhaltnis zum Zeit-
punkt des Abbremsens zur unteren Seite (die einem
groReren Getriebeverhaltnis zugeordnet ist) verscho-
ben wird, wird das Beschleunigungsgefiihl verbes-
sert, wenn das Gaspedal wieder betatigt wird.

[0053] Nun wird ein Verfahren des Standes der
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Technik fur das Umschalten vom Abbremsen zum
Beschleunigen erlautert, wobei die Kurvenfahrsteue-
rung unter Bezugnahme auf Fig. 7 als Beispiel dient.
Fig. 7 ist ein Zeitdiagramm fur die Abbrems-/Be-
schleunigungsschaltsteuerung.

[0054] Eine Beschleunigungs-/Abbremswertande-
rungsbeurteilungseinrichtung 32 der Fig. 5 beurteilt,
ob der Zustand, in dem die Gaspedalbetatigung a
Null ist und der Sollwert Ttar des Antriebsdrehmo-
ments und das Sollmotordrehmoment Tet negativ
sind, sich zu dem Zustand geandert hat, in dem die
Gaspedalbetatigung a, d. h. der Sollwert Ttar des An-
triebsdrehmoments, positiv ist. Es sei angenommen,
dass der Sollwert Ttar des Antriebsdrehmoments po-
sitiv geworden ist und eine Beschleunigung beurteilt
wird. Eine Getriebeverhaltnisanderungsbegren-
zungseinrichtung 33 halt das momentane Getriebe-
verhaltnis oder begrenzt die Anderungsmarge im Ge-
triebeverhaltnis. Angesichts der Tatsache, dass das
Getriebeverhaltnis wahrend des Abbremsens zur
niedrigen Seite (die einem groReren Getriebeverhalt-
nis zugeordnet ist) verschoben wird, nimmt die Mo-
torgeschwindigkeit mit einer schnelleren Rate wah-
rend der (nicht gezeigten) Beschleunigung zu, wo-
durch das Gefiihl der Beschleunigung verbessert
wird.

[0055] In Fig. 7 wird die Periode T11, wahrend der
das momentane Getriebeverhaltnis gehalten oder die
Anderungsmarge im Getriebeverhéltnis begrenzt
wird, durch die GroRRe des Sollwerts Ttar des An-
triebsdrehmoments usw. bestimmt. Ein grof3er Soll-
wert Ttar des Antriebsdrehmoments gibt an, dass ein
groRer Beschleunigungswert erforderlich ist. In ei-
nem solchen Fall muss daher, je nachdem, die Halte-
oder Begrenzungsperiode verlangert werden. Wenn
der Steuerwinkel Sa wahrend der Periode T11 eine
Anderung erfahrt, d. h. wenn eine Kurvenfahrt beur-
teilt wird, wird die Halte- oder Begrenzungsperiode
bis zu einem Zeitpunkt ausgedehnt (nach dem Ablauf
der Periode T12), zu dem der Steuerwinkel Sa zu
Null zuriickkehrt (d. h. gerade Fahrt). Wenn die Kur-
venfahrt fortgesetzt wird, kann die Periode bis T13
verlangert werden. Die Erfassung und Beurteilung
bezlglich einer Kurvenfahrt oder keiner Kurvenfahrt
kann alternativ auf der Grundlage des Straltenkrim-
mungsradius R, der aus dem Steuerwinkel Sa be-
stimmt wird (berechnet durch eine Stralenkrim-
mungsradiusschatzungseinheit 34), eines Seitenbe-
schleunigungssensors, eines Gierungswertsensors,
von Infrastrukturinformation, von Navigationsinfor-
mation usw. erfolgen. In diesem Zusammenhang
wird die begrenzte Marge der Anderung des Getrie-
beverhaltnisses innerhalb von +0,5 oder weniger ge-
setzt, um nicht das Beschleunigungsgefuhl geman
der vorliegenden Ausfiihrungsform negativ zu beein-
trachtigen.

[0056] Nun folgt eine Erlauterung eines Verfahrens

des Standes der Technik zum Setzen des Getriebe-
verhdltnisses zum Steuern des Sollabbremswerts.
Zum Beschleunigen kann die konventionelle Getrie-
beverhéltniskarte oder ein Getriebeverhaltnis, das
den Kraftstoffverbrauch bertcksichtigt, herangezo-
gen werden. Zum Abbremsen macht es jedoch die
Notwendigkeit einer Motorbremse nicht einfach, das
Getriebeverhaltnis zu setzen. Im Stand der Technik
gelingt es dem Automatikgetriebe nicht, in diesem
Abbremsungsbetatigungsbereich wie vom Fahrer be-
absichtigt zu arbeiten. Gemal der vorliegenden Er-
findung wird das vorstehende Problem dadurch ge-
I8st, dass das nachstehend unter Bezugnahme auf
die Fig. 5 und Fig. 8 beschriebene Verfahren ange-
wendet wird.

[0057] Fig. 8 ist ein charakteristisches Programm,
das schematisch die Getriebeverhaltnissteuerung
zum Abbremsen des Standes der Technik zeigt. In
Fig. 8 steht die Abszisse fir die Solldrehgeschwin-
digkeit an der antriebsseitigen Getriebewelle (die
dem Sollgetriebeverhaltnis |, fir eine konstante Fahr-
zeuggeschwindigkeit N, zugeordnet ist) und die Ordi-
nate steht fir den Sollantriebsdrehmomentwert Ttar
(d. h. den Sollabbremswert) von negativem Wert.

[0058] Der Bereich langs der Abszisse steht fiir die
Bremsensteuerung und der schraffierte Bereich fir
die Getriebeverhaltnissteuerung einschliellich der
Motorbremsensteuerung. In dem kontinuierlich ver-
anderlichen Getriebe kann das Steuerungsniveau
beliebig auf einen Punkt Gber dem gesamten schraf-
fierten Bereich gesetzt werden. Fur das Stufengetrie-
be (zum Beispiel ein Getriebe, das vier Getriebever-
haltnisstufen zum Vorwartsfahren aufweist) jedoch
kann nur der Steuerungswert auf die durchgezogene
Linie in dem schraffierten Abschnitt gesetzt werden.

[0059] Zunachst wird das kontinuierlich veranderli-
che Getriebe beschrieben. Unter der Annahme, dass
der Sollwert Ttar des Antriebsdrehmoments in Eig. 8
beispielsweise auf den Punkt A gesetzt ist, kann je-
des Getriebeverhaltnis auf der durchgezogenen Linie
zwischen den Punkten B und C im schraffierten Ab-
schnitt ausgewahlt werden. Zum Bestimmen eines
Sollgetriebeverhaltnisses unter den zahlreichen Ge-
triebeverhaltnissen missen daher einige Bedingun-
gen festgesetzt werden. Solche Bedingungen kon-
nen der Zweck des Abbremsens seitens des Fahrers,
die Sicherheit und die Kraftstoffersparnis sein. Eine
kritische Sollmotorgeschwindigkeit dient als Parame-
ter zur Erfullung dieser Bedingungen. Indem die kriti-
sche Sollmotorgeschwindigkeit NImt beispielsweise
auf einen dem Punkt D zugeordneten Wert gesetzt
wird, kann die Motorgeschwindigkeit an der antriebs-
seitigen Sollgetriebewelle bei Punkt D, d. h. das Soll-
getriebeverhaltnis, bestimmt werden.

[0060] Nun wird das Stufengetriebe erlautert. In die-
sem Fall wird, sobald der Sollwert Ttar des Antriebs-

7/25



DE 698 31623 T2 2006.07.13

drehmoments auf Punkt A gesetzt ist, nur das Getrie-
beverhaltnis, das den Punkt A schneidet, der fir die
Verschiebeposition der ersten oder zweiten Ge-
schwindigkeit steht, unter diesen Getriebeverhaltnis-
sen auf den vier dinnen durchgezogenen Linien im
schraffierten Abschnitt ausgewahlt. Wenn jedoch die
kritische Sollmotorgeschwindigkeit Nimt auf einen
Wert bei Punkt D, wie vorstehend beschrieben, ge-
setzt wird, ist die Auswahl der zweiten Geschwindig-
keit, die einem gréRerem Wert als jenem bei Punkt D
zugeordnet ist, nicht mdglich, was zu einer unver-
meidbaren Auswahl der ersten Geschwindigkeit
fuhrt. Unter dieser Bedingung wird jedoch der Ab-
bremswert dem Punkt E zugeordnet und der Sollab-
bremswert kann nicht erreicht werden. Daher wird
das Motordrehmoment so erhdht, dass es die kriti-
sche Sollmotorgeschwindigkeit NImt auf den Punkt D
setzt. Das Motordrehmoment wird erhdht, indem die
Drosselklappendffnung vergréRert oder die Kraft-
stoffmenge erhéht wird.

[0061] Wie vorstehend beschrieben ist, wird ein ne-
gatives Getriebeverhaltnis basierend auf dem Soll-
wert Ttar des Antriebsdrehmoments und der kriti-
schen Motorgeschwindigkeit NImt gesetzt, so dass
das Problem des Standes der Technik, dass es dem
Automatikgetriebe nicht gelingt, wie durch den Fah-
rer beabsichtigt im Abbremsbetatigungsreich zu
funktionieren, geldst werden kann. Die kritische Soll-
motorgeschwindigkeit NImt wird in der Getriebever-
haltnisbegrenzungseinrichtung 35 auf der Basis des
Signals des Setzschalters Msw flr die manuelle kriti-
sche Motorgeschwindigkeit, der in Eig. 5 gezeigt ist,
gesetzt und der Sollgetriebeverhaltnisberechnungs-
einheit 5 zugefiihrt. Die Sollgetriebeverhaltnisberech-
nungseinheit 5 berechnet das Sollgetriebeverhaltnis
l, auf der Basis des Sollwerts Ttar des Antriebsdreh-
moments, der kritischen Sollmotorgeschwindigkeit
NImt und der Eigenschaft der Fig. 8, die in einem
(nicht gezeigten) Speicher oder dergleichen gespei-
chert sind, und gibt es aus.

[0062] Fig. 9 ist eine perspektivische Ansicht eines
Hebels 40 zur kurzen Erlduterung eines Verfahrens
des Standes der Technik zum Setzen der manuellen
kritischen Motorgeschwindigkeit durch den Setz-
schalter Msw fiir die manuelle kritische Motorge-
schwindigkeit der Fig. 8.

[0063] Die Betatigung des Hebels 40 kann einen
Sparmodus (EM), einen normalen Fahrmodus (NDM)
und einen Sportmodus (SM) auswahlen. Im NDM
wird die kritische Motorgeschwindigkeit fur die Motor-
bremse auf einen vorgegebenen Wert gesetzt, der so
niedrig wie ungefahr 1500 UpM ist, um einen hohen
Abbremswert zu verhindern. Im EM ist der Kraftstoff-
verbrauch ein wichtigerer Faktor als die Motorge-
schwindigkeit und daher wird ein Getriebeverhaltnis
unter Bertcksichtigung des Kraftstoffverbrauchs ge-
setzt. Zum Abbremsen wird der Motorbremsenbe-

reich so weit wie mdglich erweitert, wahrend ein Sol-
labbremswert erfillt wird, und die Kraftstoffzufuhr
wird ausgesetzt, um den Kraftstoffverbrauch zu sen-
ken. Dagegen kann im SM die kritische Sollmotorge-
schwindigkeit NImt der Fig. 8 durch die Betatigung
durch den Fahrer gesetzt werden. Insbesondere wird
die kritische Motorgeschwindigkeit NImt durch wie-
derholtes mehrmaliges Manipulieren des Hebels 40
auf die Position HOCH erhoht oder auf die Position
NIEDRIG der Fig. 9 gesenkt. Die resultierende Gro-
Re wird durch den Setzschalter Msw fiir die manuelle
kritische Motorgeschwindigkeit erfasst. Das Signal
aus dem Setzschalter Msw fur die manuelle kritische
Motorgeschwindigkeit wird einer Motorkraftibertra-
gungsverlaufssteuerungseinheit 19 zugefuhrt und die
kritische Sollmotorgeschwindigkeit NImt wird durch
die Getriebeverhaltnisbegrenzungseinheit 35 ge-
setzt. Auch wird die kritische Sollmotorgeschwindig-
keit NImt an eine Anzeigeeinheit 41 aus der
Motorkraftiibertragungsverlaufsteuerungseinheit 19
ausgegeben und somit wird der Fahrer Giber den mo-
mentanen Fahrmodus in einer Form wie etwa
SPORTMODUS, BEGRENZUNGSEINRICH-
TUNGSDREHZAHL 4000 UPM informiert. Wenn da-
gegen der zweite Sollwert Ttar2 des Antriebsdrehmo-
ments herangezogen wird, wird der Beschleuni-
gungs-/Abbremswert gesteuert, indem in jeglichem
Modus die Sicherheit betont wird.

[0064] Fig. 10 ist ein Zeitdiagramm fur die Sollab-
bremssteuerung des Standes der Technik unter Ver-
wendung eines tatsachlichen Abbremswerts Gd. Die
Gaspedalbetatigung a wird so beurteilt, dass sie auf
Null oder darunter abgesunken ist, ein Signal, das fur
einen tatsachlichen Abbremswert Gd steht, wird wah-
rend einer beliebigen Zeitdauer (Periode zwischen g
und h) erfasst und ein Sollabbremswert wird berech-
net. Da die Anderung des Abbremswerts Gd hinter
der Anderung der Gaspedalbetatigung a zuriickliegt,
ist es insbesondere notwendig, eine Periode beliebi-
ger Dauer fur die Entscheidung Uber einen Sollab-
bremswert zu setzen. Wenn sich die Bremspedalbe-
tatigungskraft B wahrend dieser Entscheidungsperio-
de erhoht, wird beispielsweise der iberwiegende Ab-
bremswert Gd als Sollabbremswert verwendet. Als
Ergebnis hiervon wird tatsachlich am Zeitpunkt h mit
der Steuerung des Kraftlibertragungsverlaufs begon-
nen. Die Bremsbetatigungskraft § kann durch einen
Bremsdruck, eine Bremspedaldriickbetatigung oder
ein Signal, das eine Betatigung der Bremsen anzeigt,
dargestellt sein.

[0065] Wenn jedoch die vorgenannte Entschei-
dungsperiode Gbermafig lang ist, stehen die Absicht
des Fahrers und die Sicherheit vor einem Problem,
wenn die Entscheidungsperiode jedoch zu kurz ist,
wird die Beurteilung des Abbremswerts, den der Fah-
rer anstrebt, schwierig. Daher ist es empirisch ange-
messen, die Entscheidungsperiode auf 300 ms bis
800 ms zu setzen.
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[0066] Fur das Stufengetriebe wird das Sollgetrie-
beverhéltnis |, auf der Grundlage der unter Bezug-
nahme auf Fig. 8 beschriebenen Getriebeverhaltnis-
steuerung aus dem vierten Geschwindigkeit in den
dritten Geschwindigkeit geschaltet, wenn das Brem-
spedal nicht betatigt wird, und aus dem vierten Ge-
schwindigkeit in den zweiten Geschwindigkeit, wenn
das Bremspedal betatigt wird. Auch die Solldrossel-
klappenéffnung 6t wird wahrend des Geschwindig-
keitswechsels gesteuert, um die Geschwindigkeits-
wechselansprechung zu verbessern. Eine detaillierte
Erldauterung folgt nachstehend unter Bezugnahme

auf Fig. 11.

[0067] Fig. 11 ist ein Zeitdiagramm fir die Drossel-
klappenéffnungssteuerung des Standes der Technik
wahrend des Geschwindigkeitswechsels. Insbeson-
dere fUr das Stufengetriebe ist es erforderlich, dass
das Getriebeverhaltnis in grofRen Stufen geandert
wird und daher wird die Hilfssteuerung durch die Mo-
tordrehmomentsteuerung wirksam zugefuhrt. Insbe-
sondere wird es unter Verwendung des tatsachlichen
Getriebeverhaltnisses Ir bestimmt, ob die Geschwin-
digkeit eine Anderung erfahrt, und es wird beurteilt,
ob das Getriebeverhaltnis Ir einen Wert erreicht hat,
der der Zeit k2 zum Starten der Drosselsteuerung zu-
geordnet ist. Wenn die Zeit k2 gekommen ist, wird die
Motorgeschwindigkeit vorausgesehen, von der er-
wartet wird, dass sie sich nach der Geschwindigkeits-
wechselbetatigung andert, und die Drosselklappen-
offnung, die der besonderen Motorgeschwindigkeit
entspricht, wird berechnet und ausgegeben. Der Ol-
druck PL, der der Kupplung des Getriebes bei dem
Vorgang zugefuhrt wird, wird zuvor zum Zeitpunkt der
Erzeugung eines Getriebestartbefehlssignals verrin-
gert. Dies ermdglicht eine schnelle Herunterschaltbe-
tatigung. Zum Zeitpunkt k3 wird die Drosselsteue-
rung zur Erhéhung der Motorgeschwindigkeit erhéht
und der Vorgang fahrt mit dem Schritt der Verringe-
rung des Sollabbremswerts fort, der unter Bezugnah-
me auf Fig. 8 beschrieben ist. Gleichzeitig wird ein
Oldruck PL, der dem Sollmotordrehmoment Tet ent-
spricht, d. h. der Solldrossel6ffnung 6t, heraufgesetzt.
Auf diese Weise erschwert die Sollabbremssteue-
rung das Herunterschalten mit der Verringerung der
Motorgeschwindigkeit schwierig und macht daher die
zusammenwirkende Steuerung der Drosselklappen-
6ffnung und des Oldrucks, die in Fig. 11 gezeigt sind,
unverzichtbar.

[0068] Fig. 12 ist ein Zeitdiagramm, das den Ab-
bremswert zeigt, der bei schwierigen Straltengefallen
charakteristisch ist, und Fig. 13 ist ein Blockschaltdi-
agramm zur Berechnung eines Sollwerts, der einer
Fahrlast entspricht, und beide gehéren zum Stand
der Technik.

[0069] In Fig. 12 steht die durchgezogene Linie fur
ein Abbremsen, das fir die Gaspedalbetatigung a
von Null auf ebenen Strallen normaler Hohe charak-

teristisch ist, die punktierte Linie steht fiir ein Abbrem-
sen, das flr die Gaspedalbetatigung a von Null auf ei-
nem Gefalle charakteristisch ist, und die gestrichelte
Linie steht fir ein Abbremsen, das fur die Gaspedal-
betatigung a von Null auf einer Steigung charakteris-
tisch ist. Der Unterschied zwischen durchgezogener
Linie und gepunkteter Linie oder gestrichelter Linie
stellt eine Fahrlast TL dar. Wie vorstehend beschrie-
ben ist, wird der Sollabbremswert, wie er durch den
Fahrer gewlnscht wird, wahrend einer beliebigen
Zeitdauer bestimmt, nachdem die Gaspedalbetati-
gung a auf Null reduziert wurde. Beispielsweise sei
angenommen, dass der Kraftlibertragungsverlauf ge-
steuert wird, um den tatsachlichen Abbremswert zu
erreichen, wenn der Fahrer die Gaspedalbetatigung
a auf Null gesenkt hat. Dieser Bremswert ist der
durch den Fahrer gewlinschte Sollwert.

[0070] Dagegen wird auf einem Gefalle die Fahrlast
reduziert und daher wird auch der Bremswert verrin-
gert, d. h. die Betatigung wechselt in Richtung Be-
schleunigung. Als Ergebnis hiervon erlebt der Fahrer
ein unangenehmes Gefuhl, der Bremswert unter-
scheidet sich von dem, den der Fahrer wiinscht und
der Fahrer betatigt die Bremsen. Bei einer Steigung
hingegen ist die Fahrlast hoch und daher steigt der
Bremswert, d. h. die Betatigung wechselt in Richtung
Abbremsen. Infolgedessen erlebt der Fahrer ein un-
angenehmes Geflihl, das Abbremsen unterscheidet
sich von dem, das der Fahrer wiinscht und der Fahrer
betéatigt das Gaspedal.

[0071] Angesichts dessen wird die Fahrlast wie vor-
stehend beschrieben bestimmt und es wird ein Sol-
labbremswert bestimmt und nach Maligabe dieser
Fahrlast korrigiert. Auf diese Weise wird die der An-
derung des StraRenneigungswinkels entsprechende
Beschleunigungssteuerung realisiert. Die Fahrleis-
tung wird weiter verbessert, wenn die Fahrlast nach
Alter, Geschlecht usw. des Fahrers korrigiert wird.

[0072] Nun wird die Steuerungslogik der Eig. 12 un-
ter Bezugnahme auf Fig. 13 erlautert. Zunachst wird
die Fahrzeuggeschwindigkeit N, der Abbremswert-
berechnungseinrichtung 45 zugefihrt, um dadurch
die tatsachliche Fahrzeugabbremsung Gd zu berech-
nen. Der Abbremswert Gd, die Gaspedalbetatigung a
und das Bremspedalbetatigungssignal § werden der
Sollabbremswertberechnungseinheit 46 zugefihrt,
um dadurch den Sollabbremswert Gdt zu berechnen.

[0073] Der Sollabbremswert Gdt wird berechnet,
wenn die Gaspedalbetatigung a Null wird und das
Bremspedalbetatigungssignal 3 sich wahrend der
Sollabbremswertbestimmungsperiode der Fig. 12
andert.

[0074] Dann werden die Fahrzeuggeschwindigkeit
N,, die Turbinengeschwindigkeit Nt und die Motorge-
schwindigkeit Ne der Antriebsdrehmomentberech-
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nungseinheit 47 zugefiihrt, so dass der tatsachliche
Antriebsdrehmoment To berechnet wird. Die
Antriebsdrehmomentberechnungseinheit 47 be-
stimmt das Antriebsdrehmoment To aus der Drehmo-
mentumwandlungscharakteristik und dem Getriebe-
verhaltnis, das in den Anfangsstufen des Geschwin-
digkeitwechsels eine abrupte Anderung erfahrt. Das
Antriebsdrehmoment wird auf ahnliche Weise wie in
dem Verfahren berechnet, das detailliert in
JP-A-6-207660 beschrieben ist.

[0075] Das Antriebsdrehmoment To, der Abbrems-
wert Gd und die Fahrzeuggeschwindigkeit No wer-
den der Fahrlastberechnungseinheit 48 zugeflihrt,
um dadurch die Fahrlast TL zu berechnen. In Fig. 13
wird die Fahrlast TL durch eine Funktionsgleichung
ausgedruckt. Tatsachlich jedoch kann sie aus der fol-
genden Gleichung (1) fiur den Fahrzeugantrieb be-
stimmt werden.

TL=To-Iv-Gd (1),
worin lv fur die Tragheitsmasse des Fahrzeugs steht.

[0076] SchlieBlich werden die Fahrlast TL und der
Sollabbremswert Gdt der ersten Sollantriebsdrehmo-
mentberechnungseinheit 1 zugefihrt, um dadurch
den ersten Sollwert Ttar zu berechnen. Diese Um-
wandlungsgleichung basiert auf der Gleichung (1).
Der erste Sollwert Ttar kann alternativ durch Experi-
mente aus den tatsachlichen Fahrzeugeigenschaften
bestimmt werden. Die Berechnungen, die die Sollmo-
tordrehmomentberechnungseinheit 4 einschlieRen
und auf diese folgen, sind den entsprechenden Be-
rechnungen in Fig. 1 ahnlich.

[0077] Nachstehend wird das Gewicht b der Funkti-
onsgleichung der Fahrlastberechnungseinheit 48 der
Eig. 13 beschrieben.

[0078] Im Allgemeinen bevorzugen verschiedene
Fahrer unterschiedliche Abbremswerte bei einer
Steigung oder einem Gefélle. Dieser Abbremswert
kann gemaR dieser Erfindung frei verandert werden.
Ein Umschreibungsschaltsignal, das durch den Fah-
rer manipuliert werden kann, wird einer Gewichtsum-
schreibungseinheit 49 zugefuhrt und somit kann das
Abbremsen bei einer Steigung oder einem Gefalle
frei gedndert werden. Insbesondere wird das in der
Gewichtsumschreibungseinheit 49 berechnete Ge-
wicht b in die Fahrlastberechnungseinheit 48 einge-
geben, wodurch es méglich gemacht wird, die GroRRe
der Fahrlast TL zu &ndern.

[0079] Die vorstehend genannte Anwendung der
Steuerungslogik unterdriickt die Fluktuationen des
Antriebsdrehmoments, das aus dem Kraftibertra-
gungsverlauf entsteht, wenn zwischen dem Steue-
rungsbetrag zum Sichern der Fahrzeugsicherheit
und dem Steuerungsbetrag zum Erreichen des durch

den Fahrer beabsichtigen Modus umgeschaltet wird.
Gleichzeitig wird ein Beschleunigungswert oder ein
Abbremswert, den der Fahrer nicht beabsichtigt hat,
verhindert. Auf diese Weise wird der durch den Fah-
rer beabsichtigte Abbremswert in allen Fahrumge-
bungen einschlieRlich ebener Stralen normaler
Hohe sowie Steigungen und Gefallen erhalten. Somit
kénnen eine angenehme Fahrt und eine Sicherheit,
die mit einer Uberlegenen Mandvrierbarkeit vereinbar
sind, realisiert werden.

Patentanspriiche

1. Fahrzeugsteuerungsvorrichtung, die zumin-
dest einen ausgewahlten Wert von Antriebsdrehmo-
ment, Antriebskraft und Beschleunigungswert/Ab-
bremswert an der abtriebsseitigen Welle des Getrie-
bes als Sollwert setzt und zumindest das Motordreh-
moment nach Mafligabe des Sollwerts (Tet) steuert,
mit
einer Einheit (1) zum Bestimmen in einem ersten
Fahrmodus eines ersten Sollwerts (Ttar,) nach Mal3-
gabe zumindest der Gaspedalbetatigung (a);
weiter gekennzeichnet durch
eine Einheit (10) zum Bestimmen in einem zweiten
Fahrmodus eines zweiten Sollwerts (Ttar,) nach
MaRgabe der Fahrumgebung vor dem Fahrzeug; wo-
bei die Fahrumgebung der Abstand und die relative
Geschwindigkeit zu einem vorausfahrenden Fahr-
zeug sind, und
eine Steuerungseinheit (2-5) zum Unterdriicken von
Fluktuationen eines ausgewahlten Wertes aus An-
triebsdrehmoment, Antriebskraft und Beschleuni-
gungswert/Abbremswert des Fahrzeugs, wenn eine
Anderung vom ersten Fahrmodus zum zweiten Fahr-
modus vorgenommen wird und wenn der Unter-
schied zwischen dem ersten und dem zweiten Soll-
wert einen vorbestimmten Wert Gberschreitet, mittels
einer Sollwertanderungseinrichtung (2-4), die den
tatsachlichen Sollwert (Ttar) vom ersten Sollwert
(Ttar,) auf den zweiten Sollwert (Ttar,) allmahlich &n-
dert.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, bei der die Soll-
wertanderungseinrichtung (2) dann, wenn die Abwei-
chung zwischen dem ersten Sollwert und dem zwei-
ten Sollwert einen vorbestimmten Wert unterschrei-
tet, den ersten Sollwert zum zweiten Sollwert hin an-
dert.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1,

bei der der erste Sollwert zumindest ein ausgewahl-
ter Wert von Antriebsdrehmoment, Antriebskraft, Mo-
tordrehmoment und Beschleunigungswert/Abbrems-
wert ist, und

bei der der zweite Sollwert zumindest ein ausgewahl-
ter Wert von Antriebsdrehmoment, Antriebskraft, Mo-
tordrehmoment und Beschleunigungswert/Abbrems-
wert ist, der nach MaR3gabe eines Signals einer Um-
gebungserkennungseinrichtung (20, 24) erzeugt wur-
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de, wobei der zweite Sollwert eine obere Grenze hat.

4. Verfahren zum Steuern eines Fahrzeugs mit
einem ersten Fahrmodus, indem ein ausgewahlter
Wert aus Antriebsdrehmoment, Antriebskraft und Be-
schleunigungswert/Abbremswert des Fahrzeugs
nach MaRgabe eines ersten Sollwerts (Ttar,) gesteu-
ert wird, der aus der Gaspedalposition bestimmt wird;
dadurch gekennzeichnet, dass
in einem zweiten Fahrmodus zumindest ein ausge-
wahlter Wert aus Antriebsdrehmoment, Antriebskraft
und Beschleunigungswert/Abbremswert des Fahr-
zeugs gesteuert wird nach MalRgabe eines zweiten
Sollwerts (Ttar,), der nach Malgabe der Fahrumge-
bung vor dem Fahrzeug bestimmt wird, wobei die
Fahrumgebung der Abstand und die relative Ge-
schwindigkeit zu einem vorausfahrenden Fahrzeug
sind, und
wenn eine Anderung vom ersten Fahrmodus zum
zweiten Fahrmodus vorgenommen wird, Fluktuatio-
nen zumindest eines ausgewahlten Werts von An-
triebsdrehmoment, Antriebskraft, Motordrehmoment
und Beschleunigungswert/Abbremswert des Fahr-
zeugs unterdrickt werden, wenn die Abweichung
zwischen dem ersten und dem zweiten Sollwert ei-
nen vorbestimmten Wert Uberschreitet, indem der tat-
sachliche Sollwert (Ttar) vom ersten Sollwert (Ttar,)
allmahlich zum zweiten Sollwert (Ttar,) geandert
wird.

5. Verfahren nach Anspruch 4, bei dem zumin-
dest ein ausgewahlter Wert von Antriebsdrehmo-
ment, Antriebskraft und Beschleunigungswert/Ab-
bremswert im ersten Fahrmodus so gesteuert wird,
dass er sich allmahlich an einen ausgewahlten Wert
von Antriebsdrehmoment, Antriebskraft, Motordreh-
moment und Beschleunigungswert/Abbremswert im
zweiten Fahrmodus durch Steuerung des Luft/Kraft-
stoff-Verhaltnisses eines Motors des Fahrzeugs an-
nahert.

6. Vorrichtung nach Anspruch 1, mit:

einer Einrichtung (2) zum Bestimmen bei der Ande-
rung vom ersten Fahrmodus zum zweiten Fahrmo-
dus einer Anderungszeitdauer (Ts) vom ersten Fahr-
modus zum zweiten Fahrmodus auf der Grundlage
eines Unterschieds (Ak) zwischen dem ersten Soll-
wert, der im ersten Fahrmodus berechnet ist, und
dem zweiten Sollwert, der im zweiten Fahrmodus be-
rechnet ist; und

einer Einrichtung (3-5) zum Setzen eines dritten Soll-
werts, der sich vom ersten Sollwert hin zum zweiten
Sollwert wahrend der Anderungszeitdauer éndert.

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, bei der zumin-
dest ein ausgewahlter Wert von Antriebsdrehmo-
ment, Antriebskraft und Beschleunigungswert/Ab-
bremswert so gesteuert wird, dass er allmahlich den
Beschleunigungswert/Abbremswert des zweiten
Fahrmodus annimmt, indem das Luft/Kraftstoff-Ver-

haltnis eines Motors des Fahrzeugs gesteuert wird.

8. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, mit der
Steuerung der Antriebskraft nach Mal3gabe des drit-
ten Sollwerts, bis ein Unterschied zwischen dem
zweiten und dem dritten Sollwert ein vorbestimmter
Wert wird.

9. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, bei dem die
Antriebskraft des Fahrzeugs so gesteuert ist, dass
sie allmahlich die Antriebskraft des zweiten Fahrmo-
dus wird, indem ein Luft/Kraftstoff-Verhaltnis eines
Motors des Fahrzeugs gesteuert wird.

10. Vorrichtung nach Anspruch 1, mit einer Ein-
richtung zum Bestimmen eines Sollwerts zumindest
einer der Groflen von Antriebsdrehmoment an der
Abtriebswelle eines Getriebes, Antriebskraft und Be-
schleunigungswert/Abbremswert des Fahrzeugs auf
der Grundlage der Umgebungsbetriebsbedingungen
vor dem Fahrzeug, wobei das Motordrehmoment,
das Getriebeverhaltnis und die Abbremskraft nach
MaRgabe des Sollwerts steuerbar sind, und mit einer
Einrichtung zum Steuern des Motordrehmoments in
der Nahe eines Minimalwerts des Motordrehmo-
ments, wenn der Sollwert den Abbremswunsch fir
das Fahrzeug anzeigt, wobei der Motor von der Uber-
setzung einer inversen Antriebskraft von den Radern
entkoppelt wird und das Getriebeverhaltnis nach
MaRgabe des Sollwerts wahrend des Abbremskraft-
werts geandert wird.

11. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Steu-
erungsvorrichtung aufweist: eine Einrichtung (32)
zum Beurteilen, ob sich der Sollwert von einem Ab-
bremswunsch hin zu einem Beschleunigungswunsch
fir das Fahrzeug geandert hat; und eine Einrichtung
(33) zum Begrenzen eines Anderungsbereichs des
Getriebeverhaltnisses von einem momentanen Ge-
triebeverhaltnis fir eine vorbestimmte Periode, wenn
die Beurteilungseinrichtung feststellt, dass sich der
Abbremswunsch hin zu einem Beschleunigungs-
wunsch geéandert hat.

12. Vorrichtung nach Anspruch 1, mit: einer Ein-
richtung zum Setzen einer Zeitperiode ab einer Zeit,
wenn die Gaspedalbetatigung Null ist, und eine Ein-
richtung zum Berechnen eines Sollabbremswerts
des Fahrzeugs, der vom Fahrzeugfahrer bendtigt
wird, auf der Grundlage des Abbremswerts in der
Zeitperiode.

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, mit einer Ein-
richtung zum Berechnen eines Sollgetriebewerts des
Getriebes nach Maligabe des Sollabbremswerts.

14. Vorrichtung nach Anspruch 1, mit einer Ein-
richtung zum Bestimmen der Fahrlast des Fahr-
zeugs, und eine Einrichtung zum Korrigieren des Sol-
labbremswerts nach Malkgabe der Fahrlast.
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15. Vorrichtung nach Anspruch 12, bei der eine
Sollgrenzmotorgeschwindigkeit nach MalRgabe des
Sollabbremswerts bestimmt wird, und wobei der Soll-
getriebewert so bestimmt wird, dass die Motorge-
schwindigkeit gleich oder niedriger als die Sollgrenz-
motorgeschwindigkeit wird.

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, bei der die
Sollgrenzmotorgeschwindigkeit mit einem vom Fahr-
zeugfahrer betatigbaren Hebel gesetzt wird.

17. Verfahren nach Anspruch 4, mit dem Schritt
des Bestimmens einer Anderungszeitperiode (Ts)
vom ersten Fahrmodus zum zweiten Fahrmodus auf
der Grundlage eines Unterschieds zwischen dem
ersten Sollwert, der im ersten Fahrmodus berechnet
wird, und dem zweiten Sollwert, der im zweiten Fahr-
modus berechnet wird, und Setzen eines dritten Soll-
werts (Ttar), der sich vom ersten Sollwert zum zwei-
ten Sollwert wahrend der Anderungszeitperiode &n-
dert.

18. Verfahren nach Anspruch 17, mit dem Schritt
des Anderns des Sollwerts zwischen dem ersten und
dem zweiten Sollwert.

19. Verfahren nach Anspruch 18, mit:

Berechnen des Antriebsdrehmoments auf der Grund-
lage der Fahrzeuggeschwindigkeit, der Motorge-
schwindigkeit und der Drehgeschwindigkeit einer
Turbine des Getriebes; Berechnen eines tatsachli-
chen Abbremswerts des Fahrzeugs auf der Grundla-
ge einer Anderung der Fahrzeuggeschwindigkeit;
Berechnen einer Fahrlast des Fahrzeugs auf der
Grundlage des Abbremswerts, der Fahrzeugge-
schwindigkeit und des Antriebsdrehmoments; Be-
rechnen eines Sollabbremswerts des Fahrzeugs auf
der Grundlage zumindest des Abbremswerts und der
Fahrpedalbetatigung; und Berechnen des Sollwerts
nach MaRgabe der Fahrlast und des Sollabbrems-
werts.

Es folgen 13 Blatt Zeichnungen
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