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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zur Steuerung eines automatisierten Schaltgetriebes
wahrend eines Ubersetzungsénderungsvorgangs, bei dem
die Synchrondrehzahl (SD) fir den neuen Getriebegang
unter der Leerlaufdrehzahl (LD) eines mit dem Getriebe
verbindbaren Antriebsmotors liegt und bei dem ein Gange-
inlegeaktuator zum Einlegen eines neuen Getriebegangs
dann aktiviert wird, wenn die Getriebeeingangsdrehzahl
(GED) ein vordefiniertes Drehzahlfenster (F) erreicht hat,
welches die Synchrondrehzahl (SD) einschlief3t. Um einen
solchen Schaltvorgang komfortabler als bisher realisieren
zu koénnen, wird vorgeschlagen, denselben abweichend
vom bisher Ublichen Ruckschaltmodus in einem Hoch-
schaltmodus durchzufiihren.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steu-
erung eines automatisierten Schaltgetriebes gemaf
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1.

[0002] Automatisierte Schaltgetriebe werden seit
geraumer Zeit in unterschiedlichen Kraftfahrzeugty-
pen genutzt. BekanntermalRen wird bei solchen Fahr-
zeugen bevorzugt die Betatigung einer Anfahr-
und/oder Schaltkupplung ebenso wie das Auswahlen
der Schaltgassen sowie das Ein- und Auslegen von
Getriebegangen mit Hilfe von druckmittelbetatigba-
ren Aktuatoren realisiert, welche ublicherweise als
Kolben-Zylinder-Anordnungen  ausgebildet  sind.
Demgegenuber sind aber auch Kraftfahrzeuge be-
kannt, bei denen nur die Anfahr- und/oder Schalt-
kupplung oder nur diejenigen Getriebeelemente hilfs-
kraftbetatigbar sind, welche zur Auswahl und zum
Ein- bzw. Auslegen des Getriebegangs dienen.

[0003] Beiden fir das Ein- bzw. Auslegen eines Ge-
triebegangs notwendigen Getriebeelementen han-
delt es sich bekanntermaflen um Koppelmittel wie
Schiebemuffen, die axialverschiebbar neben gangs-
pezifischen Loszahnradern auf einer Getriebewelle
angeordnet sind. Zum Einlegen eines Gangs wird
wenigstens ein solches Koppelmittel aktuatorbetatigt
in Richtung zu dem zugeordneten Losrad verscho-
ben und mit diesem in Drehverbindung gebracht, so
dass letztlich eine drehfeste und abtriebswirksame
Verbindung zwischen dem Losrad und der Getriebe-
welle geschaffen ist. Ein Gangauslegen erfolgt durch
eine entgegengerichtete Betatigung eines solchen
Koppelmittels.

[0004] Die Betatigung der genannten Aktuatoren
wird von einem Getriebesteuerungsgerat mit Hilfe
von Steuerungs- und Regelungsprogrammen kon-
trolliert, welche Informationen beispielsweise Uber
die Fahrsituation, die Schaltsituation sowie den Leis-
tungswunsch des Fahrzeugfiihrers zu Kuppel- und
Schaltbefehlen verarbeiten.

[0005] In Personenfahrzeugen genutzte automati-
sierte Schaltgetriebe verfugen Ublicherweise uber
bremswirksame Synchronisierungseinrichtungen in
Form von Reibflachen an den jeweiligen Losradern
und an gesonderten Synchronringen, wobei letztere
jeweils zwischen einem Losrad und dem genannten
axialverschiebbaren Koppelmittel angeordnet sind.
Mit Hilfe der aufeinander gerichteten und gegenein-
ander fuhrbaren Reibflachen ist wahrend eines
Schaltvorgangs durch einen Reibkontakt dieser
Reibflachen eine Drehzahlangleichung zwischen der
Drehzahl einer Getriebewelle und einem drehbar auf
dieser Getriebewelle drehgelagerten Losrad des
neuen Getriebegangs erreichbar.

[0006] Dagegen werden in Nutzfahrzeugen in der
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Regel automatisierte Schaltgetriebe genutzt, die
ohne die gerade genannten Synchronisationseinrich-
tungen auskommen und Uber vergleichsweise ein-
fach aufgebaute Klauenkupplungen verfligen. Um
dennoch ein fiir ein bestimmten Ubersetzungsver-
héltnis vorhandenes Losrad des Getriebes an die
Drehzahl einer diesem Losrad zugeordneten Getrie-
bewelle anzupassen, verfligen derartige Automatge-
triebe bekanntermalien Uber eine Getriebebremse,
durch deren Bremswirkung beispielsweise die Ge-
triebeeingangswelle wahrend eines Hochschaltvor-
gangs zur genannten Drehzahlangleichung ab-
bremsbar ist.

[0007] Fiir einen Ubersetzungsédnderungsvorgang
in einem solchen Getriebe ist es gewdhnlich nicht
notwendig, dass die durch das gewinschte neue
Ubersetzungsverhaltnis und die Fahrgeschwindigkeit
des Fahrzeugs vorgegebene Ziel- oder Synchron-
drehzahl SD mit Hilfe der genannten Synchronisati-
onsmittel exakt erreicht wird. Vielmehr ist es Ublich,
die Getriebeeingangsdrehzahl soweit an die Syn-
chrondrehzahl SD anzugleichen, dass deren Wert in
ein sogenanntes Einschaltdrehzahlfenster F fallt,
dessen Grenzen FO und FU etwas oberhalb bzw. et-
was unterhalb der Synchrondrehzahl SD liegen.

[0008] Beim Betrieb von automatisierten Schaltge-
trieben kann es situationsbedingt, z.B. bei einer An-
fahrgangschaltung kurz vor einem Fahrzeugstill-
stand, vorkommen, dass die Synchrondrehzahl SD
bzw. das angesprochene Drehzahlfenster F fir den
neuen Gang unter der Leerlaufdrehzahl LD des Fahr-
zeugantriebsmotors liegt. Eine derartige Situation ist
in Fig. 2 dargestellt.

[0009] Derartige Schaltungen werden gemaR Fig. 2
Ublicherweise als Ruckschaltungen durchgefuhrt, bei
denen die Drehzahl der Getriebeeingangswelle bei
teil- oder ganz geschlossener Kupplung bis an das
Drehzahlfenster F herangefuhrt wird, welches unter-
halb der Leerlaufdrehzahl LD des Antriebsmotors
liegt.

[0010] Der Einschaltvorgang, also das Ausldsen ei-
nes Signals eines Getriebesteuergerats zur Betati-
gung eines Gangeinlegeaktuators, wird bei bekann-
ten Getriebesteuerungsverfahren in demjenigen Zeit-
punkt t_1 ausgeldst, in dem die Getriebeeingangs-
drehzahl GED von kleinen Drehzahlwerten kommend
den unteren Grenzwert FU des genannten Einschalt-
drehzahlfensters F erreicht.

[0011] Da der Gradient der Getriebeeingangsdreh-
zahl GED bei teil- oder ganz geschlossener Kupplung
kaum beeinflussbar und vergleichsweise steil ist, fin-
det der konkrete Einschaltvorgang, also das drehfes-
te Verbinden des gangspezifisch betroffenen Losra-
des mit der zugeordneten Getriebewelle mit Hilfe der
genannten Koppelmittel meistens erst dann statt,
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wenn die Getriebeeingangsdrehzahl GED im Sinne
eines Drehzahliberschwingers den oberen Dreh-
zahlgrenzwert FO des Drehzahlfensters F bereits
Uberschritten hat. In einer solchen Situation liegt eine
vergleichsweise hohe Drehzahldifferenz vor, welches
mit entsprechenden Komforteinbufen beim drehfes-
ten Verbinden des betroffenen Losrades mit der zu-
geordneten Getriebewelle verbunden ist. Ein Offnen
der Kupplung, um das konkrete Einlegen des Gangs
zu erleichtern und den Schaltkomfort zu verbessern,
erfolgt meistens zu spat oder aber gar nicht.

[0012] Vor diesem Hintergrund liegt der Erfindung
die Aufgabe zugrunde, ein Steuerungsverfahren fir
ein automatisiertes Schaltgetriebe vorzustellen, mit
dem ein komfortabler Schaltvorgang insbesondere
dann durchfihrbar ist, wenn die Synchrondrehzahl
bezogen auf den Getriebeeingang fir den neuen
Gang kleiner ist als die Leerlaufdrehzahl des An-
triebsmotors.

[0013] Die Loésung dieser Aufgabe ergibt sich aus
den Merkmalen des Hauptanspruchs, wahrend vor-
teilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der
Erfindung den Unteranspriichen entnehmbar sind.

[0014] Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde,
dass sich der Schaltkomfort bei einem Schaltvor-
gang, bei dem die Synchrondrehzahl fir den neuen
Getriebegang unter der Leerlaufdrehzahl eines mit
dem Getriebe verbindbaren Antriebsmotors liegt,
deutlich verbessern lasst, wenn die Getriebeein-
gangsdrehzahl nicht wie bisher tblich mit ansteigen-
den Drehzahlwerten, sondern von gréferen Dreh-
zahlwerten kommend zur Synchrondrehzahl des
neuen Getriebegangs herangefiihrt wird. Der techni-
sche Hintergrund dafiir ist, dass bei einem solchen
hohen Drehzahlniveau bei gedffneter Kupplung und
fallender Drehzahl der Drehzahlgradient leichter be-
einflussbar und daher gunstiger fir den Einschaltvor-
gang ist, als bei einer Drehzahlbeschleunigung bei
teilweise oder ganz geschlossener Kupplung.

[0015] Demnach geht die Erfindung aus von einem
Verfahren zur Steuerung eines automatisierten
Schaltgetriebes wahrend eines Ubersetzungsande-
rungsvorgangs, bei dem die Synchrondrehzahl fir
den neuen Getriebegang unter der Leerlaufdrehzahl
eines mit dem Getriebe verbindbaren Antriebsmotors
liegt, und bei dem ein Gangeinlegeaktuator zum Ein-
legen des neuen Getriebegangs dann aktiviert wird,
wenn die Getriebeeingangsdrehzahl ein vordefinier-
tes Drehzahlfenster erreicht hat, welches die Syn-
chrondrehzahl einschlie®t. Zur Lésung der gestellten
Aufgabe ist zudem vorgesehen, dass der Schaltvor-
gang abweichend von einem sonst Ublichen Ruick-
schaltmodus in einem Hochschaltmodus durchge-
fuhrt wird.

[0016] Durch diese Steuerung eines Schaltvor-
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gangs lasst sich die Getriebeeingangsdrehzahl kom-
fortabler und unter Umstanden auch schneller als bis-
her Ublich an die Synchrondrehzahl fir den neuen
Getriebegang angleichen, da die Motordrehzahl bzw.
die Drehzahl der Getriebeeingangswelle bei teilge-
schlossener Kupplung zunachst mit einem ver-
gleichsweise hoheren Drehzahlgradienten angeho-
ben und dann anschlieRend geregelt bis zur Syn-
chrondrehzahl abgebremst werden kann.

[0017] Hinsichtlich der Auslésung von entsprechen-
den Steuerungsbefehlen durch ein Getriebesteue-
rungsgerat fuhrt dies beispielsweise dazu, dass ein
Gangeinlegeaktuator in dieser Betriebssituation erst
dann aktiviert wird, wenn die Getriebeeingangswelle
den oberen Drehzahlgrenzwert des Drehzahlfensters
von hoheren Getriebeeingangsdrehzahlwerten kom-
mend erreicht.

[0018] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform der
Erfindung bedeutet dies, dass die Getriebeeingangs-
drehzahl bei teilweise oder ganz geschlossener An-
fahr- und/oder Schaltkupplung bis Uber den oberen
Drehzahlgrenzwert des Drehzahlfensters angehoben
wird, dass dann die Kupplung geéffnet wird und
schliellich die Getriebeeingangsdrehzahl bis zur
Synchrondrehzahl durch abbremsen reduziert wird.

[0019] GemalR einer anderen Variante des Verfah-
rens kann vorgesehen sein, dass die Anfahr-
und/oder Schaltkupplung geoffnet wird, nachdem die
Getriebeeingangsdrehzahl einen Wert oberhalb des
oberen Drehzahlgrenzwertes des Drehzahlfensters
erreicht hat und bevor diese Getriebeeingangsdreh-
zahl den gleichen Wert aufweist wie die Motorleer-
laufdrehzahl.

[0020] Um den Ubersetzungsadnderungsvorgang
zeitlich moglichst kurz zu gestalten, ist zudem bevor-
zugt vorgesehen, dass unmittelbar nach dem Offnen
der Anfahr- und/oder Schaltkupplung eine Getriebe-
bremse aktiviert wird, die mittelbar oder unmittelbar
auf die Getriebeeingangswelle bremsend einwirkt.
Dabei bleibt die Getriebebremse zumindest solange
aktiviert, bis die Getriebeeingangsdrehzahl von hé-
heren Werten kommend den oberen Drehzahlgrenz-
wert des Drehzahlfensters erreicht hat.

[0021] GemalR einer weiteren Variante kann aber
auch vorgesehen sein, dass die Getriebebremse
mindestens solange von dem Getriebesteuerungsge-
rat geregelt im Bremsbetrieb verbleibt, bis die Getrie-
beeingangsdrehzahl die Synchrondrehzahl erreicht
hat.

[0022] Durch die Erfindung ist auch diejenige Aus-
gestaltungsform des Verfahrens mit erfasst, geman
der die Getriebebremse mindestens solange regelnd
aktiviert bleibt, bis die Getriebeeingangsdrehzahl
ausgehend von einem vorbestimmten oder aktuellen
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gemessenen Drehzahlgradientwert die Synchron-
drehzahl erreicht hat.

[0023] Das Offnen der Anfahr- und/oder Schalt-
kupplung sowie das Betatigen der Getriebebremse
kann aber auch zeitlich tberlappend erfolgen, so
dass die Getriebebremse bereits dann aktiviert wird,
wenn die Anfahr- und/oder Schaltkupplung erst nur
teilgedffnet ist.

[0024] Auflerdem wird es als sinnvoll beurteilt, wenn
die Getriebebremse derart bremsend betatigt wird,
dass ein Getriebeeingangsdrehzahlgradient erzeugt
wird, mit dem ein Schaltvorgang mit mdglichst hohem
Schaltkomfort realisierbar ist.

[0025] SchlieBlich ist weiter Bestandteil der Erfin-
dung, dass dann ein Signal zum Schalten des Gan-
ges ausgel6st wird, wenn die Getriebeeingangsdreh-
zahl von hohen Drehzahlwerten kommend den obe-
ren Drehzahlgrenzwert des Drehzahlfensters oder
die Synchrondrehzahl erreicht hat.

[0026] Letztlich kann das erfindungsgemalfe Ver-
fahren auch dann genutzt werden, wenn die Anfahr-
und/oder Schaltkupplung nicht von einem gesonder-
ten Aktuator sondern durch Fliehkraft betatigbar aus-
gebildet ist. In einem solchen Fall wird zum SchlieRen
und Offnen der Kupplung die Drehzahl des Antriebs-
motors verandert.

[0027] Die Erfindung lasst sich anhand eines Aus-
fuhrungsbeispiels weiter erldutern. Dazu ist der Be-
schreibung eine Zeichnung beigeflgt. In dieser zeigt

[0028] Fig. 1 den zeitlichen Verlauf der Getriebeein-
gangsdrehzahl wahrend eines Schaltvorgangs, bei
dem die Synchrondrehzahl unter der Leerlaufdreh-
zahl des Antriebsmotors liegt, bei Nutzung des erfin-
dungsgemalien Steuerungsverfahrens, und

[0029] FEig. 2 eine Darstellung wie in Eig. 1, jedoch
bei Nutzung eines bekannten Steuerungsverfahrens.

[0030] Wie eingangs bereits erwadhnt wurde, zeigt
Fig. 2 den Drehzahlverlauf einer Getriebeeingangs-
welle eines automatisierten Schaltgetriebes, bei dem
die Ziel- oder Synchrondrehzahl SD deutlich unter
der Leerlaufdrehzahl LD eines mit dem Getriebe uber
eine Anfahr- und/oder Schaltkupplung verbindbaren
Antriebsmotors liegt.

[0031] Das Ublicherweise in solchen Fahrbetriebssi-
tuationen genutzte Steuerungsverfahren sieht vor,
dass zur Durchfiihrung des Ubersetzungsanderungs-
vorgangs die Kupplung ganz oder teilweise geschlos-
sen wird, und dass ab einem Zeitpunkt t_0 durch voll-
standiges oder teilweises Schliefen der Kupplung
die Drehzahl GED der Getriebeeingangswelle wie
dargestellt ansteigt. Dabei lauft der Antriebsmotor
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des Fahrzeugs mit Leerlaufdrehzahl.

[0032] Sobald die Getriebeeingangsdrehzahl GED
im Zeitpunkt t_1 den unteren Drehzahlgrenzwert FU
des Drehzahlfensters F erreicht hat, wird von dem
Getriebesteuergerat ein Signal S1 fir einen Gangein-
legeaktuator erzeugt, infolge dessen dieser Aktuator
mit dem Einlegen des Zielgangs beginnt. Dabei ver-
schiebt dieser wie eingangs bereits erlautert ein Kop-
pelmittel, wie etwa eine drehfest und axialverschieb-
bar auf einer Getriebewelle angeordnete Schiebe-
muffe, mit dem ein gangspezifisches Getriebelosrad
mit der zugeordneten Getriebewelle drehfest ver-
bindbar ist.

[0033] Da dieser mechanische Schaltablauf eine
gewisse Zeit in Anspruch nimmt, erfolgt dieser bei
Getriebeeingangsdrehzahlen GED, die deutlich ober-
halb des Drehzahlfensters F liegen. Daher besteht
auch eine vergleichsweise gro3e Drehzahldifferenz
zwischen der Synchrondrehzahl SD und der Getrie-
beeingangsdrehzahl GED, welche im Ergebnis zu ei-
nem wenig komfortablen und daher lastschlagbehaf-
teten Gangwechsel fuhrt. Wie Fig. 2 verdeutlicht, ist
die Getriebeeingangsdrehzahl GED erst im Zeitpunkt
t 6 identisch mit der Synchrondrehzahl SD, welches
den Abschluss des Gangschaltvorgangs markiert.

[0034] Fig. 1 zeigt im Vergleich dazu, dass das He-
ranflihren der Getriebeeingangsdrehzahl GED an die
Ziel- oder Synchrondrehzahl SD mit Hilfe des erfin-
dungsgemalen Steuerungsverfahrens etwas schnel-
ler und mit einem harmonischeren Drehzahlverlauf
erfolgt. Daher ist auch ein sehr viel komfortabler
Schaltvorgang realisiert.

[0035] Wenngleich es sich bei dem vorliegenden
Schaltvorgang um eine Rickschaltung handelt, bei
der die Ziel- oder Synchrondrehzahl unterhalb der
Leerlaufdrehzahl des Antriebsmotors des Fahrzeugs
liegt, wird dieser Ubersetzungsédnderungsvorgang er-
findungsgemall demnach so durchgeftuihrt, als han-
dele es sich hierbei um einen Hochschaltvorgang.

[0036] Im einzelnen wird bei diesem Steuerungs-
verfahren durch ein diesbeziigliches Steuerungssig-
nal des Getriebesteuerungsgerates die Anfahr- oder
Schaltkupplung teilweise oder ganz geschlossen, so
dass eine Drehmomentibertragung von der An-
triebswelle des Antriebsmotors auf die Getriebeein-
gangswelle des Automatgetriebes ermdglicht wird.
Wie Fig. 1 verdeutlicht, lauft der Antriebsmotor in die-
ser Phase mit seiner Leerlaufdrehzahl LD. Sodann
wird beginnend mit dem Zeitpunkt t 0, ab dem ein
ausreichend hohes Drehmoment zur Beschleuni-
gung der Getriebeeingangswelle zur Verfligung
steht, die Getriebeeingangsdrehzahl GED mit einem
vergleichsweise grof3en Drehzahlgradienten angeho-
ben.
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[0037] Von besonderer Bedeutung ist nun, dass das
Steuersignal S2 zur Betatigung des genannten
Gangeinlegeaktuators nicht wie bei dem Verfahren
gemal Fig. 2 schon bei Drehzahlgleichheit zwischen
der Getriebeeingangswelle und der unteren Grenz-
drehzahl FU des Drehzahlfensters F ausgeldst wird,
sondern erst spater zum Zeitpunkt t_4.

[0038] Dadurch steigt die Getriebeeingangsdreh-
zahl GED zunachst weiter an. In diesem Beispiel wird
dann zu einem Zeitpunkt t_2 die Kupplung durch ei-
nen diesbeziglichen Steuerbefehl gedffnet, so dass
die Getriebeeingangswelle mit abnehmenden Dreh-
zahlgradienten zunachst antriebslos weiterdreht.
Zeitlich Gberlappend mit dem Offnen der Kupplung,
oder, wie in Fig. 1 dargestellt, unmittelbar nach dem
Offnen der Kupplung wird im Zeitpunkt t_3 eine Ge-
triebebremse aktiviert, durch deren Bremseingriff auf
die Getriebeeingangswelle deren Drehzahl GED ge-
regelt zunachst bis zum Zeitpunkt t_4 reduziert wird.

[0039] Indiesem Zeitpunktt_ 4 erreicht die Getriebe-
eingangsdrehzahl GED von hohen Drehzahlwerten
kommend den oberen Drehzahlgrenzwert FO des
Drehzahlfensters F. Dieses Ereignis wird von dem
Getriebesteuergerat ermittelt und als Startzeitpunkt
fur das Auslésen eines Steuersignals S2 an den
Gangeinlegeaktuator gewertet. Durch die Betati-
gungswirkung des Gangeinlegeaktuators auf die ge-
nannten Koppelmittel im Automatgetriebe wird dann
der konkrete Wechsel des Ubersetzungsanderungs-
verhaltnisses vollzogen und anschlielend die ge-
nannte Kupplung wieder geschlossen. Der Gang-
wechsel ist dann im Zeitpunkt t_5, der noch vor dem
Zeitpunkt t_ 6 gemal Fig. 2 liegt, abgeschlossen.

[0040] Wie Fig. 1 gegenuiber Fig. 2 verdeutlicht, er-
reicht die Getriebeeingangsdrehzahl GED unter An-
wendung des erfindungsgemafien Verfahrens mit ei-
nem sehr viel harmonischeren Verlauf die Ziel- oder
Synchrondrehzahl SD, so dass im Unterschied zu
dem bekannten Verfahren ein komfortablerer Schalt-
vorgang realisiert ist.

[0041] Sofern die Anfahr- und/oder Schaltkupplung
nicht von einem gesonderten Aktuator sondern durch
Fliehkraft betatigbar ausgebildet ist, so ist gemaf der
Erfindung vorgesehen, dass zum SchlieRen und Off-
nen der Kupplung die Drehzahl des Antriebsmotors
verandert wird.

Bezugszeichenliste

F Einschaltdrehzahlfenster

FU Unterer Drehzahlgrenzwert des Fensters
FO Oberer Drehzahlgrenzwert des Fensters
GED Getriebeeingangsdrehzahl

LD Leerlaufdrehzahl des Antriebsmotors

MD Motordrehzahl
SD Synchrondrehzahl
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Patentanspriiche

1. Verfahren zur Steuerung eines automatisierten
Schaltgetriebes wahrend eines Ubersetzungsande-
rungsvorgangs, bei dem die Synchrondrehzahl (SD)
fur den neuen Getriebegang unter der Leerlaufdreh-
zahl (LD) eines mit dem Getriebe verbindbaren An-
triebsmotors liegt, und bei dem ein Gangeinlegeaktu-
ator zum Einlegen eines neuen Getriebegangs dann
aktiviert wird, wenn die Getriebeeingangsdrehzahl
(GED) ein vordefiniertes Einschaltdrehzahlfenster (F)
erreicht hat, welches die Synchrondrehzahl (SD) ein-
schlie3t, dadurch gekennzeichnet, dass der Schalt-
vorgang abweichend vom bisher (blichen Riick-
schaltmodus in einem Hochschaltmodus durchge-
flhrt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Getriebeeingangsdrehzahl (GED)
bei teilweise oder ganz geschlossener Anfahr-
und/oder Schaltkupplung durch Vergrélerung der
Drehzahl des Antriebsmotors bis Uber den oberen
Drehzahlgrenzwert (FO) des Drehzahlfensters (F)
angehoben wird, dass dann die Kupplung geéffnet
wird, und dass schlieBlich die Getriebeeingangsdreh-
zahl (GED) bis zur Synchrondrehzahl (SD) abge-
bremst wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Anfahr- und/oder Schaltkupplung
gedffnet wird, nachdem die Getriebeeingangsdreh-
zahl (GED) den oberen Drehzahlgrenzwert (FO) des
Drehzahlfensters (F) Gberschritten hat und bevor die-
selbe die Motorleerlaufdrehzahl (LD) erreicht hat.

4. Verfahren nach wenigstens einem der vorheri-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Gangeinlegeaktuator dann aktiviert wird, wenn die
Getriebeeingangsdrehzahl (GED) den oberen Dreh-
zahlgrenzwert (FO) des Drehzahlfensters (F) von ho-
heren Getriebeeingangsdrehzahlwerten kommend
erreicht hat.

5. Verfahren nach wenigstens einem der vorheri-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass nach
dem Offnen der Anfahr- und/oder Schaltkupplung
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eine Getriebebremse aktiviert wird.

6. Verfahren nach wenigstens einem der vorheri-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Getriebebremse bereits dann aktiviert wird, wenn die
Anfahr- und/oder Schaltkupplung erst nur teilgeéffnet
ist.

7. Verfahren nach wenigstens einem der vorheri-
gen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Getriebebremse mindestens solange aktiviert bleibt,
bis die Getriebeeingangsdrehzahl (GED) von héhe-
ren Werten kommend den oberen Drehzahlgrenzwert
(FO) des Einschaltdrehzahlfensters (F) erreicht hat.

8. Verfahren nach wenigstens einem der vorheri-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Getriebebremse mindestens solange regelnd akti-
viert bleibt, bis die Getriebeeingangsdrehzahl (GED)
die Synchrondrehzahl (SD) erreicht hat.

9. Verfahren nach wenigstens einem der vorheri-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Getriebebremse mindestens solange regelnd akti-
viert bleibt, bis die Getriebeeingangsdrehzahl ausge-
hend von einem aktuellen Drehzahlgradientwert die
Synchrondrehzahl erreicht hat.

10. Verfahren nach wenigstens einem der vorhe-
rigen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Getriebebremse derart bremsend betatigt wird, dass
ein Getriebeeingangsdrehzahlgradient erzeugt wird,
mit dem ein Schaltvorgang mit hohem Schaltkomfort
realisierbar ist.

11. Verfahren nach wenigstens einem der vorhe-
rigen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
dann ein SchlieRsignal fir die Anfahr- und/oder
Schaltkupplung zum Einnehmen einer Schlupfpositi-
on ausgeldst wird, wenn die Getriebeeingangsdreh-
zahl (GED) von hohen Drehzahlwerten kommend
den oberen Drehzahlgrenzwert (FO) des Drehzahl-
fensters (F) oder die Synchrondrehzahl (SD) erreicht
hat.

12. Verfahren nach wenigstens einem der vorhe-
rigen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
dann, wenn die Anfahr- und/oder Schaltkupplung
nicht von einem gesonderten Aktuator sondern durch
Fliehkraft betatigbar ausgebildet ist, zum Schliel3en
und Offnen der Kupplung die Drehzahl des Antriebs-
motors verandert wird.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen

6/7
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Anhangende Zeichnungen

MD
GED LD GED FO SD S2 FU F
//////7//
—
Fig. |l
A
MD
GED GED Sl FO FU F

K/
i ////

Fig.?2
(St.d.T.)
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