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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Schalteinheit fur
ein elektronisch geschaltetes Getriebe, umfassend
einen Wahlhebel, der zum Anwahlen von verschiede-
nen getriebeseitig einzulegenden Fahrstufen in ver-
schiedene Wahlpositionen bewegbar ist.

[0002] In Zukunft werden Fahrzeuge mit elektro-
nisch geschalteten Getrieben ausgerustet, bei denen
zwischen dem Getriebe und der Schalteinheit keine
mechanische Verbindung mehr gegeben ist. Viel-
mehr werden zwischen Schalteinheit und Getriebe
nur noch elektronische Signale ausgetauscht, die
entweder von der Schalteinheit beim Anwahlen einer
gewunschten Fahrstufe Uber den Wahlhebel erzeugt
und an das Getriebesteuergerat tGibertragen werden,
oder die getriebeseitig nach Einlegen einer ge-
wiinschten Fahrstufe an die Schalteinheit gegeben
werden, wo der jeweilige Fahrstufenzustand ange-
zeigt wird. Zum Anwahlen einer Fahrstufe ist an der
Schalteinheit ein Wahlhebel vorgesehen, der in ver-
schiedene Wahlpositionen bewegbar ist, wobei die
jeweilige Wahlposition einer bestimmten einzulegen-
den Fahrstufe zugeordnet ist. Bekannt sind dabei
zum einen lenkstockseitig angeordnete Schalteinhei-
ten wie auch vornehmlich Schalteinheiten an der Mit-
telkonsole.

[0003] Mittels bekannter Schalteinheiten fiir elektro-
nisch geschaltete Getriebe sind nur die Fahrstufen R
(Rickwartsfahrstufe), N (Leerlauf) und D (Dauerfahr-
stufe) schaltbar. Die P-Fahrstufe (Parkstufe) ist Gber
eine separate Taste einzulegen. D. h., der Fahrer
muss — anders er es von einem Ublichen mechanisch
geschalteten Automatikgetriebe bzw. dessen mecha-
nischer Schalteinheit her kennt — die Parkstufe mittels
einer ausgelagerten Taste einlegen und nicht wie bei
mechanischen Automatikgetrieben Uber den Wahl-
hebel, der hierfiir bekanntlich in die vorderste Wahl-
position geschoben wird. Dies ist insoweit problema-
tisch, als viele Fahrer eben das bekannte Schaltsche-
ma P-R-N-D seit langem vom mechanisch geschalte-
ten Automatikgetriebe her kennen und Schwierigkei-
ten haben, wenn sie auf ein neues Fahrzeug mit elek-
tronisch geschaltetem Getriebe umsteigen. Hier be-
steht die Gefahr, dass der Fahrer in sein gewohntes
Bedienschema zurlckfallt und den Wahlhebel ganz
nach vorne bewegt, in der Erwartung, dass darlber
wie bisher bekannt die P-Fahrstufe eingelegt wird.
Tatsachlich aber wurde der Rlckwartsgang, also die
R-Fahrstufe eingelegt. Geht nun der Fahrer in der
Annahme, P gewahlt zu haben, von der Bremse, so
setzt sich das Fahrzeug abrupt rlickwarts in Bewe-
gung, woraus schlimmstenfalls ein Unfall resultieren
kann.

[0004] Der Erfindung liegt damit das Problem zu
Grunde, eine Schalteinheit anzugeben, die die Mog-
lichkeit des einfachen Einlegens der P-Fahrstufe er-
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moglicht und fir den Fahrer einfach zu bedienen ist.

[0005] Zur Lésung dieses Problems ist es bei einer
Schalteinheit der eingangs genannten Art erfin-
dungsgemal vorgesehen, dass tber den Wahlhebel
wenigstens vier verschiedene Fahrstufen anwahlbar
sind, wobei der Wahlhebel aus einer stabilen Grund-
position heraus in zwei entgegengesetzte Richtun-
gen bewegbar ist, entlang welcher jeweils wenigs-
tens drei nicht rastierte, Uber einen Druckpunkt defi-
nierte Wahlpositionen realisiert sind, aus denen der
Wahlhebel automatisch in die Grundposition rick-
stellbar ist.

[0006] Bei der erfindungsgemaflen Schalteinheit
sind insgesamt wenigstens sieben separate Positio-
nen realisiert, die es ermdglichen, die vier Fahrstufen
P-R-N-D anwahlen zu kénnen. Der Wahlhebel selbst
befindet sich, wenn er nicht aktiv vom Fahrer bewegt
wird, stets in einer Grundposition, in die er automa-
tisch zurlickbewegt wird, wenn er aus ihr heraus in
eine der ihr in der jeweiligen Richtung nachgeschal-
teten Wahlpositionen bewegt wurde. Den Wahlpositi-
onen sind variable Fahrstufen in Abhangigkeit der der
Grundposition zugeordneten variablen Fahrstufe zu-
geordnet. D. h., zu Beginn oder wahrend der Fahrt
befindet sich der Wahlhebel in der Grundposition, der
zu jedem Zeitpunkt eine bestimmte entweder zuvor
vom Fahrer aktiv oder getriebeseitig automatisch ein-
gelegte Fahrstufe zugeordnet ist, und aus der heraus
der Wahlhebel in die eine oder andere Richtung be-
wegt werden kann, je nachdem, welche Fahrstufe der
Fahrer in dem in jedem Fall fest implementierten
Fahrstufenschema P-R-N-D anwahlen mdchte. Die-
ses Fahrstufenschema kann bei Ausbildung von je-
weils drei Uber Druckpunkte realisierten bzw. hap-
tisch erfuhlbaren Wahlpositionen vor und hinter der
Grundposition realisiert werden, jede beliebige Fahr-
stufe kann durch Bewegen des Wahlhebels in der ei-
nen oder anderen Richtung angewahlt werden, je-
weils abhangig davon, welche ebenfalls variable
Fahrstufe der Grundposition momentan zugeordnet
ist. Der Wahlhebel selbst ist monostabil, d. h., er be-
findet sich immer in der Grundposition, in die er auto-
matisch Uber eine entsprechende Rickstelleinrich-
tung zurtckgefihrt wird.

[0007] Die erfindungsgemafle Schalteinheit bietet
eine Reihe von Vorteilen. Zum einen kann durch die
Realisierung von wenigstens drei Uber jeweilige
Druckpunkte definierte Wahlpositionen in jeder He-
belbewegungsrichtung die P-Fahrstufe in das Schalt-
schema integriert werden, und zwar in der an sich be-
kannten Reihenfolge P-R-N-D. Hierlber ist es zum
einen moglich, dem Fahrer das ihm seit langem be-
kannte Schaltschema auch bei elektronisch geschal-
teten Getrieben bzw. elektronischen Schalteinheiten
anzubieten. Des Weiteren ist es madglich, spezifi-
schen US-Vorschriften, die angeben, dass die
P-Fahrstufe nach der R-Fahrstufe vorzusehen ist, zu



DE 10 2007 036 086 A1

erfillen. Die monostabile Ausgestaltung, bei der also
der Wahlhebel stets in der Grundposition steht, hat
keine ,zeigende Wirkung", im Gegensatz zu bekann-
ten rastierten Wahlhebeln, die also in der jeweiligen
Wahlposition verbleiben. Dies hat den Vorteil, dass
der Hebel nicht Gber eine geeignete Rickflhreinrich-
tung aus einer rastierten Wahlposition zuriickgefiihrt
werden muss, wenn der Fahrer das Fahrzeug bei-
spielsweise in der D-Fahrstufe abstellt, das Getriebe
aber automatisch die P-Fahrstufe beim Abstellen ein-
legt. Bei einer rastierten Hebelausfihrung misste,
damit die Getriebeposition der Wahlhebelposition
beim erneuten Anlassen entspricht, der Wahlhebel
aktiv in die P-Wahlposition gestellt werden, was vor-
teilhaft bei einer monostabilen Ausgestaltung mit
stets gegebener Riickstellung des Wahlhebels in die
Grundposition vorteilhaft entfallen kann. Vielmehr
kann getriebeseitig automatisch die P-Fahrstufe ein-
gestellt werden, ohne dass wahlhebelseitig etwas zu
andern ware. Dem Wahlhebel bzw. der Grundpositi-
on wird beim erneuten Anlassen automatisch die
P-Fahrstufe zugeordnet, ausgehend von welcher
dann der Wahlhebel gemall dem vorgegebenen
Schaltschema zum Anwahlen einer anderen Fahrstu-
fe bewegt werden kann. Auch bei einem Systemaus-
fall befindet sich der Wahlhebel stets in der selben
Grundposition, der Fahrer kann Uber ein Display oder
eine andere Anzeige gewarnt werden.

[0008] Nach einer ersten Erfindungsausgestaltung
kann der Wahlhebel gegen ein mechanisches Rulck-
stellelement in die jeweilige Richtung bewegbar sein.
Bei dem mechanischen Ruckstellelement handelt es
sich bevorzugt um eine Feder, die beim Bewegen aus
der Grundposition in die erste, zweite oder dritte
Wabhlposition entsprechend gespannt wird. Denkbar
ist es auch, das mechanische Rulckstellelement qua-
si in den Wahlhebel zu integrieren, und zwar Uber
eine mechanische Flihrung des Hebels auf einer Ku-
lisse mitels einer federbelasteten Rolle, die auf der
Kulisse gefedert lauft. Die Kulisse und die Feder sind
so ausgelegt, dass die die Rolle belastende Feder
den Hebel unter Ricklauf der Rolle auf der Kulisse
stets in die Grundposition bringen kann. Alternativ
kann der Wahlhebel auch Uber ein elektrisches oder
elektromechanisches oder hydraulisches oder pneu-
matisches Ruckstellmittel zurlickgestellt werden.
Denkbar ist beispielsweise ein Elektromagnet, der
nach Bewegen des Wahlhebels in eine bestimmte
Wahlposition und Erfassen der selben Uber eine ge-
eignete Sensorik angesteuert wird, um den Wahlhe-
bel wieder in die Grundposition zuriickzuziehen.
Auch hydraulische oder pneumatische Rickstellmit-
tel, beispielsweise in Form geeigneter Stellzylinder,
sind denkbar.

[0009] Die einzelnen Druckpunkte selbst, die Uber
die gesamte Bewegungslange realisiert sind, sind
zweckmafigerweise Uber eine mechanische Fih-
rung des Wahlhebels, insbesondere eine Kulissen-
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fihrung, auf oder in welcher der Wahlhebel gleitet,
realisiert. Eine solche Flhrung weist beispielsweise
ein gewelltes Fihrungsprofil auf, auf dem das untere
Ende des schwenkbaren Wahlhebels beispielsweise
Uber eine federbelastete Rolle lauft. Jede Wahlpositi-
on kann beispielsweise Uber ein Wellental realisiert
sein, in das die Fuhrungsrolle einlduft, was haptisch
fuhlbar ist. Zum Herausbewegen aus der Senke
muss gegen das wieder ansteigende Profil gearbeitet
werden, was ebenfalls haptisch flhlbar ist. Die auto-
matische Ruckstellung des Hebels kann wie be-
schrieben auch Uber die hebelseitig integrierte feder-
belastete Rolle selbst erfolgen, wobei in diesem Fall
die Kulisse keine Senken aufweist.

[0010] Ferner sind Kraftfahrzeuge bekannt, die ne-
ben dem Automatikschaltmodus auch die Méglichkeit
haben, einzelne Gange manuell Gber eine Tippschal-
tung zu schalten. Um es auch bei einem Kraftfahr-
zeug mit einer erfindungsgemaflen Schalteinheit zu
ermoglichen, ist der Schalteinheit zweckmaligerwei-
se ein Schaltmittel zugeordnet, Uber das die Funktio-
nalitat der Schalteinheit auf eine manuelle Tippschal-
tung einzelner Gange reversibel umschaltbar ist. Bei
dieser Erfindungsausgestaltung kann der Fahrer also
durch Betatigung eines Schaltmittels, beispielsweise
einer Taste am Lenkrad, die Funktionalitat der Schalt-
einheit andern von der herkdbmmlichen Funktionalitat,
im Rahmen welcher die bekannten Fahrstufen
P-R-N-D wahlbar sind, auf eine manuelle Tippschal-
tung, im Rahmen welcher der Wahlhebel ausgehend
von der Grundposition durch Bewegen nach vorne
bis zum nachstfolgenden Druckpunkt oder in die ent-
gegensetzte Richtung bis zum né&chstfolgenden
Druckpunkt einzelne Gange herauf- oder herunterge-
schaltet werden kdnnen. Hier wird also eine manuelle
Tippschaltung in der selben Schaltgasse realisiert, in
der im Rahmen der Grundfunktionalitdt der Schalt-
einheit die automatisch geschalteten Fahrstufen an-
gewahlt werden kdnnen. Dabei kann, nachdem in je-
der Bewegungsrichtung ausgehend von der Grund-
position drei dezidierte Druckpunkte gegeben sind,
ausgehend von der Grundposition bei Bewegen in
wenigstens zwei aufeinanderfolgende Druckpunkte
in eine Richtung mit Erreichen jedes Druckpunkts der
Gang herauf- oder herunterschaltbar sein. D. h.,
wenn der Wahlhebel vom Fahrer in den ersten Druck-
punkt nach hinten gezogen wird, wird um einen ers-
ten Gang heruntergeschalten, wird der Wahlhebel
weiter in den zweiten Druckpunkt gezogen, wird ein
zweiter Gang heruntergeschalten. Grundsatzlich
ware es sogar denkbar, auch den in der jeweiligen
Richtung folgenden dritten Druckpunkt als dritten
Schaltpunkt zu nutzen. Dies ermdglicht ein wesent-
lich schnelleres Schalten im Rahmen der Tippschal-
tung als herkdmmlich, wo der Wahlhebel zum Schal-
ten jeweils eines Ganges von der Grundposition in
die Schaltposition bewegt und wieder losgelassen
werden muss, flr das Schalten eines weiteren Gangs
ist dieser Vorgang noch einmal durchzuflhren. Zum
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schnellen Schalten zieht bei der erfindungsgemaen
Schalteinheit der Fahrer den Wahlhebel lediglich
Uber zwei oder drei Druckpunkte, das Getriebe folgt
sofort.

[0011] Alternativ zur Verwendung der einzigen
Schaltgasse sowohl zur Realisierung der herk6mmli-
chen Fahrstufenanwahl als auch zur Realisierung der
manuellen Tippschaltung kann bei der erfindungsge-
malen Schalteinheit auch eine von einer ersten
Schaltgasse, langs welcher der Wahlhebel zum
Schalten der Fahrstufen bewegbar ist, eine zweite
Schaltgasse abzweigen, in welcher der Wahlhebel
fur eine manuelle Tippschaltung einzelner Gange be-
wegbar ist. Soll also auf Tippschaltung umgeschaltet
werden, so muss der Fahrer den Wahlhebel wieder
ausgehend von der Grundposition beispielsweise ein
kurzes Stlick nach rechts in die zweite Schaltgasse
schieben, wo dann die Tippschaltung gegeben ist.
Grundsatzlich besteht aber auch hier die Mdglichkeit,
dass der Wahlhebel ausgehend von einer Grundpo-
sition in dieser zweiten Schaltgasse in zwei entge-
gengesetzte Richtungen bewegbar ist, Iangs welcher
wenigstens zwei nicht rastierte, Uber einen Druck-
punkt definierte Wahlpositionen realisiert sind, aus
denen der Wahlhebel automatisch in die Grundposi-
tion riickstellbar ist, wobei ausgehend von der Grund-
position bei Bewegen in wenigstens zwei aufeinan-
derfolgende Druckpunkte in einer Richtung mit Errei-
chen jedes Druckpunkts ein Gang herauf- oder her-
unterschaltbar ist. D. h., auch bei Verwendung einer
separaten zweiten Tippschaltungs-Schaltgasse kann
durch Realisierung zweier oder mehrerer Druckpunkt
ein wesentlich schnelleres Schalten erreicht werden,
da der Wahlhebel beispielsweise zum Herunterschal-
ten zweier Gange lediglich ein einziges mal in die
zwei aufeinanderfolgenden Druckpunkte zu ziehen
ist.

[0012] Ist dem Wahlhebel in der Grundposition, in
der er sich wie beschrieben stets befindet, die
P-Fahrstufe zugeordnet, beispielsweise bei einem
Neustart des Wagens, so kdnnen die nachfolgenden
Fahrstufen R, N und D nur durch Bewegen in eine
Richtung, namlich durch nach hinten ziehen des
Wahlhebels angewahlt werden, in Folge der Realisie-
rung des starren Schaltschemas P-R-N-D. Um eine
Bewegung in die andere Richturig, in der keine Fahr-
stufe schaltbar ist, auszuschlieRen, kann die Wahlhe-
belbewegung grundsatzlich aus der Grundposition
oder aus oder in eine beliebige Wahlposition mecha-
nisch sperrbar sein. D. h., ber diese Sperrmdglich-
keit kann der Wahlhebel egal in welche Richtung nur
soweit bewegt werden, wie dem jeweils nachstfol-
genden Druckpunkt bzw. der nachstfolgenden Wahl-
position Gberhaupt eine anwahlbare Fahrstufe zuge-
ordnet ist. Alle anderen Wahlhebelpositionen sind
mechanisch gesperrt, wozu beispielsweise ein me-
chanisches oder elektromechanisches Sperrelement
vorgesehen ist, z. B. ein Elektromagnet, der eine
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Sperrklinke oder dergleichen stellt, die in eine ent-
sprechende Flhrungs- oder Sperrkulisse, die ent-
sprechende Sperraufnahmen fiir die Klinke aufweist,
eingreift, und eine entsprechende Bewegung des
Wahlhebels verhindert. Alternativ zu dieser Sperrung
der Wahlhebelbewegung kann auch vorgesehen
sein, dass der Wahlhebel grundsatzlich immer be-
wegbar ist, also auch in eine Wahlposition bringbar
ist, der keine Fahrstufe zugeordnet ist, wobei in die-
sem Fall dann aber zwangslaufig auch keine Fahrstu-
fenschaltung erfolgt. Dies gilt insoweit natirlich nur,
als der Fahrer nicht auf die optionale manuelle Tipp-
schaltung umgeschaltet hat, der alle drei Druckpunk-
te bzw. Wahlpositionen zuldssig zugeordnet sind.
Sind beispielsweise in jeder Richtung nur zwei Druck-
punkte oder Wahlpositionen zugeordnet, so kann die
jeweils dritte Position beispielsweise ebenfalls me-
chanisch gesperrt werden oder in dieser trotz Wahl-
hebelbewegung keine Schaltung erfolgen.

[0013] Um den Fahrer stets mitteilen zu kénnen,
welche Fahrstufe er gerade durch die entsprechende
Wahlhebelbewegung angewahlt hat bzw. welche
Fahrstufe eingelegt ist, wenn der Wahlhebel in der
Grundposition ist, ist zweckmaRigerweise an der
Schalteinheit ein Anzeigemittel vorgesehen, gegebe-
nenfalls kann hier auch ein externes Anzeigemittel, z.
B. im Kombiinstrument, zugeordnet sein, an dem die
jeweils anwahlbare und/oder eingelegte Fahrstufe
darstellbar ist. Entweder kann dies nur ein einziges
Anzeigemittel sein, beispielsweise ein kleines Dis-
play, das benachbart zur Grundposition angeordnet
ist, und an dem bei einer Wahlhebelbewegung die je-
weils der gegebenen Wahlhebelposition zugeordnete
Fahrstufe angezeigt wird und an der nach Ruckfih-
rung des Wahlhebels in die Grundposition die einge-
legte Fahrstufe angezeigt wird. Die grundsatzliche
Fahrstufenabfolge P-R-N-D kann beispielsweise als
fest installierte Darstellung an der Schalteinheit fur
die grundsatzliche Orientierung des Fahrers angege-
ben sein, so dass er also weil}, in welche Richtung er
den Hebel ausgehend von der dargestellten Grund-
positions-Fahrstufe bewegen muss.

[0014] Alternativ dazu kann das Anzeigemittel auch
mehrere der Anzahl und vorzugsweise der Position
an Grund- und Wahlpositionen entsprechende Anzei-
gepositionen fiir die eingelegte und die anwahlbaren
Fahrstufen aufweisen. Bei dieser Erfindungsausge-
staltung sind also maximal sieben Anzeigepositionen
gegeben, an denen die dort jeweils grundsatzlich an-
wahlbaren Fahrstufen angezeigt werden koénnen. Je
nachdem, welche Fahrstufe der Grundposition zuge-
ordnet ist, &ndert sich letztlich die Anzeige standig, es
leuchten jedoch maximal vier Anzeigen, die eben die
Uberhaupt wahlbaren Fahrstufen P-R-N-D anzeigen.
Anzeigepositionen, die Wahlpositionen ohne Mog-
lichkeit zur Fahrstufenanwahl zugeordnet sind bzw.
die gesperrten Wahlpositionen zugeordnet sind, sind
nicht in Betrieb.
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[0015] Bei bekannten Fahrzeugen ist es mitunter
maglich, eine Sportfahrstufe S anwahlen zu kénnen.
Um es auch bei der erfindungsgemaflen Schaltein-
heit zu ermdglichen, kann entweder ein separates
Schaltelement hierzu vorgesehen sein, das bei-
spielsweise nur dann aktiviert werden kann, wenn die
zuvor gewahlte Fahrstufe die D-Fahrstufe ist, mithin
also der Wahlhebel-Grundposition zugeordnet ist.
Denkbar ware es aber auch, dass der Wahlhebel
ausgehend von der Grundposition in eine beispiels-
weise nach links abzweigende weitere Wahlposition,
in der er dann aber gegebenenfalls rastiert ist, be-
wegt werden kann. Diese Abzweigung liegt, sofern
eine manuelle Tippschaltung mit separater zweiter
Schaltgasse vorgesehen ist, zur Bewegungsrichtung
in die zweite Schaltgasse entgegengesetzt.

[0016] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus dem im Folgenden
beschriebenen Ausfluhrungsbeispiel sowie anhand
der Zeichnung. Dabei zeigen:

[0017] Fig.1 eine Prinzipdarstellung einer erfin-
dungsgemalen Schalteinheit einer ersten Ausfih-
rungsform,

[0018] Fig. 2 eine Aufsicht auf die Schalteinheit aus
Eig. 1 zur Darstellung der Wahlhebelbewegbarkeit,

[0019] Fig. 3-Fig. 6 verschiedene Beispiele fiir die
Zuordnung von Fahrstufen zu Wahlhebelpositionen,

[0020] Fig.7 eine Aufsicht auf eine erfindungsge-
maRe Schalteinheit einer zweiten Ausfihrungsform,
und

[0021] FEig. 8 eine Prinzipdarstellung einer weiteren
Méoglichkeit einer mechanischen Hebelrtickstellung.

[0022] Fig.1 zeigt eine erfindungsgemafe Schalt-
einheit 1, umfassend einen Wahlhebel 2, der um eine
Schwenkachse 3 schwenkbar ist. Ihm ist in einem
Gehduse 4 der Schalteinheit 1 eine mechanische
Fihrung 5 in Form einer Kulissenfiihrung zugeord-
net, langs welcher er Uber ein Uber eine Feder 6 be-
lastetes Laufelement 7 lauft. Die Fuhrung 5 weist im
gezeigten Beispiel sieben jeweils Druckpunkte 8 rea-
lisierende Eintiefungen 9 auf. Der Wahlhebel 2 selbst
ist gegen ein Riickstellelement 10, hier exemplarisch
gebildet Uber zwei Federn 11, ausgehend von der in
Fig. 1 gezeigten Grundstellung, bei der er sich in der
mittleren der sieben ausgezeichneten Wahlpositio-
nen befindet, bewegbar. Diese mittlere Wahlposition,
definiert Uber den mittleren Druckpunkt 8, stellt die
Grundposition dar, in die der Wahlhebel 2 automa-
tisch dann, wenn er entlastet wird, Gber das Ruickstel-
lelement 10 gebracht wird. Diese Position ist also sta-
bil, wahrend alle anderen Wahlpositionen, definiert
Uber die jeweiligen Druckpunkt 8, instabil sind, der
Wahlhebel 2 in diesen also nicht verrastet.
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[0023] Fig. 2 zeigt eine Aufsicht auf die Schaltein-
heit 1 aus Fig. 1, wobei hier der Ubersichtlichkeit hal-
ber der Wahlhebel 2 selbst nicht dargestellt ist, je-
doch das Schalt- oder Bewegungsschema. Gezeigt
sind zum einen die Grundposition 12, definiert Uber
den mittleren Druckpunkt 8 bzw. die mittlere Eintie-
fung 9 an der Flhrung 5, sowie die einzelnen Wahl-
positionen 13a-13f, von denen jeweils drei in der ei-
nen und drei in der anderen Bewegungsrichtung,
ausgehend von der Grundposition 12, anwahlbar
sind. Des Weiteren ist zu dieser Schaltgasse 14 eine
zweite Schaltgasse 15 parallel gesetzt, in die der
Wahlhebel 2 Gberfiihrt werden kann. Dort ist eine ma-
nuelle Tippschaltung mdéglich, d. h., der Fahrer kann
hierliber durch Tippen nach vorne oder hinten Gange
herauf- oder herunterschalten. In dieser zweiten
Schaltgasse 15 rastiert der Wahlhebel 2, d. h., er wird
nicht automatisch in die erste Schaltgasse 14, in der
die Fahrstufen P-R-N-D anwahlbar sind, zurtickge-
stellt. Dies muss der Fahrer aktiv machen.

[0024] Vorgesehen ist ferner eine Anzeigevorrich-
tung 16, die im gezeigten Beispiel sieben Anzeigepo-
sitionen 17a-17f aufweist, von denen jeweils eine der
Grundposition 12 bzw. jeder Wahlposition 13a-13f
zugeordnet ist.

[0025] Wie ausgeflhrt befindet sich der Wahlhebel
2 in der Grundposition 12. Dieser kann eine beliebige
der vier Fahrstufen P-R-N-D zugeordnet sein, je
nachdem, welche vorher entweder getriebeseitig au-
tomatisch eingestellt oder vom Fahrer angewahlt
wurde. Die jeweils der Grundposition 12 momentan
zugeordnete Fahrstufe wird Uber die ihr zugeordnete
Anzeigeposition 17, die intuitiv direkt daneben positi-
oniert ist, angezeigt. Die weiteren wahlbaren Fahr-
stufen werden gemafl dem festen Schaltschema
P-R-N-D mittels der den benachbarten Wahlpositio-
nen 13a-13f zugeordneten Anzeigepositionen
17a-17f dargestellt.

[0026] Die verschiedenen Schaltmdglichkeiten sind
exemplarisch in den Fig. 3-Fiqg. 6 dargestellt. Es sei
angenommen, dass das Fahrzeug lber eine automa-
tische Parkstufeneinlegung verfugt. D. h., im Falle ei-
nes Neustarts des Fahrzeugs — zu welchem Zeit-
punkt sich vorteilhafterweise der Wahlhebel 2 immer
in der Grundposition 12 befindet — ist der Grundposi-
tion 12 die Fahrstufe P, also die Parkstufe zugeord-
net, was Uber die zugeordnete Anzeigeposition 17
dargestellt wird. Gemalk dem starren Schema
P-R-N-D folgend, ist zum Anwahlen der R-, N- und
D-Fahrstufe der Wahlhebel bezogen auf Fig. 2 nach
unten zu bewegen. In den entsprechenden Anzeige-
positionen 17d ware zur Orientierung des Fahrers ein
"R", in der Anzeigeposition 17e ein "N" und in der An-
zeigeposition 17f ein. "D" dargestellt. Der Fahrer er-
kennt also sofort, bis zu welcher Wahlposition 13d,
13e, 13f er den Wahlhebel zu bewegen hat, um die
gewlnschte Fahrstufe einzulegen. Es sei angenom-



DE 10 2007 036 086 A1

men, dass der Fahrer die D-Fahrstufe einlegen
mochte. Er zieht deshalb den Wahlhebel 2 tber die
Wahlpositionen 13d und 13e zugeordneten Druck-
punkte 8 bis in den Druckpunkt 8, der die Wahlpositi-
on 13f definiert. Das angezeigte D-Symbol in der An-
zeigeposition 17f leuchtet beispielsweise etwas hel-
ler, um zu signalisieren, dass tatséachlich auch diese
Fahrstufe gewahlt ist. Wenn der Fahrer nun den
Wahlhebel los lasst, so erfasst die Sensorik die Wahl
der D-Fahrstufe, gleichzeitig wird der Wahlhebel 2
Uber das Rickstellelement 10 wieder in die Grundpo-
sition 12 zurlckgestellt. In der Anzeigeposition 17
leuchtet dann, wenn die D-Fahrstufe eingelegt wur-
de, das D-Symbol auf. Die Bewegung in die entge-
gengesetzte Richtung, also in die Wahlpositionen
13a-13c, ist, nachdem diesen, siehe das Schema
gemal Fig. 3, keine anwahlbare Fahrstufe zugeord-
net ist, beispielsweise Uber ein entsprechendes
Sperrelement, z. B. ein elektromechanisches Sperre-
lement, gesperrt.

[0027] Mit dem Einlegen der D-Fahrstufe und der
Ruckstellung des Wahlhebels 2 in die Grundposition
12 andert sich zwangslaufig auch die entsprechende
Belegung der Wahlpositionen mit anwahlbaren Fahr-
stufen. Das Ergebnis der D-Fahrstufenanwahl ge-
mal Fig. 3 istin Fig. 4 dargestellt. Der Grundposition
12, die in den Fig. 3-Fig. 6 jeweils durch den
schwarz hinterlegten Wahlhebel 2 dargestellt ist und
sich zwangslaufig immer mittig befindet, ist geman
Fig. 4 die D-Fahrstufe zugeordnet. Um eine andere
Fahrstufe zu wahlen, ist ausgehend von dieser Situ-
ation der Wahlhebel zwangslaufig in eine der Wahl-
positionen 13a—-13c zu bewegen. In diesem Fall ware
der Wahlposition 13a die N-Fahrstufe, der Wahlposi-
tion 13b die R-Fahrstufe und der Wahlposition 13¢c
die P-Fahrstufe zugeordnet. In den Anzeigepositio-
nen 17a ware ein "N"-Symbol, in der Anzeigeposition
17b ein "R"-Symbol und in der Anzeigeposition 17b
ein "P"-Symbol dargestellt, um den Fahrer wiederum
eine Hilfe zu geben. Die Wahlpositionen 13d-13f wa-
ren in diesem Fall wiederum gesperrt, da ihnen keine
wahlbaren Fahrstufen zugeordnet sind.

[0028] Fig. 5 zeigt ein weiteres Wahlschema. Hier
ist dem Wahlhebel 2 in der Grundposition 12 die
N-Fahrstufe zugeordnet. Will der Fahrer nun die
D-Fahrstufe einlegen, so ware der Wahlhebel dem
starren Schema P-R-N-D folgend nach unten in die
Wahlposition 13d zu bewegen, in der Anzeigeposi-
tion 17d ware das "D"-Symbol dargestellt. Zum An-
wahlen der R-Fahrstufe ware der Wahlhebel in die
Wahlposition 13a zu bewegen, zum Anwahlen der
P-Fahrstufe in die Wahlposition 13b. In den zugeord-
neten Anzeigenpositionen 17a, 17b waren entspre-
chende "R"- und "P"-Symbole dargestellt.

[0029] Entsprechend setzt sich das Schaltschema
zusammen, wenn der Grundposition 12 die R-Fahr-
stufe zugeordnet ist. Zum Anwahlen der P-Fahrstufe
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ware der Wahlhebel in die Wahlposition 13a zu be-
wegen, zum Anwahlen der N- und der D-Fahrstufe in
die Wahlpositionen 13d bzw. 13e. In den entspre-
chenden Anzeigepositionen 17a, 17d und 17e waren
entsprechende "P"-, "R"-, "N"- und "D"-Symbole dar-
gestellt.

[0030] Ersichtlich kann also durch Realisierung der
insgesamt sechs Wahlpositionen und der siebten
Grundposition ein intuitives Schaltschema realisiert
werden, dass trotz monostabilem Wahlhebel 2 die
Anwahl samtlicher der vier Fahrstufen ermoglicht.

[0031] Fig. 7 zeigt ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel
einer erfindungsgemalfen Schalteinheit 1, die von
der Funktionalitat hinsichtlich der Wahl der Fahrstu-
fen P-R-N-D der Schalteinheit 1 aus den
Fig. 1-Fig. 6 entspricht. Hier ist jedoch keine zweite
Schaltgasse 15 zur manuellen Tippschaltung reali-
siert. Vielmehr ist hier ein Schaltmittel 18 in Form ei-
ner Taste vorgesehen, die mit einem +/- Symbol ge-
kennzeichnet ist. Wird dieses Schaltmittel 18 betatigt,
so wird die Funktionalitat der Schalteinheit 1 von ei-
ner Fahrstufenfunktionalitat auf eine Tippschaltungs-
funktionalitat umgestellt, die jedoch nach wie vor in
der Schaltgasse 14 realisiert ist. Der Wahlhebel be-
findet sich immer in der Grundposition 12. Wenigs-
tens den Wahlpositionen 13a und 13d, vorzugsweise
auch den Wabhlpositionen 13b und 13e, gegebenen-
falls sogar den Wahlpositionen 13c und 13f kommen
Schaltfunktionen zu, Uber die der jeweils eingelegte
Gang manuell herauf- oder heruntergeschaltet wer-
den kann. Dies ist dem Fahrer durch das "+"-Symbol
in der Anzeigeposition 17a bzw. das "-"-Symbol in
der Anzeigeposition 17d dargestellt, d. h., er erkennt
hiertber, in welche Richtung er den Wahlhebel 2 be-
wegen muss, um einen Gang heraufzuschalten (+)
bzw. um einen Gang herunterzuschalten (-). Wenn
der Fahrer den Wahlhebel beispielsweise zunachst
in die Wahlposition 13d bewegt, wird ein erster Gang
heruntergeschalten, zieht er ihn weiter in die Wahlpo-
sition 13e, wird um einen zweiten Gang herunterge-
schalten und - sofern vorgesehen bzw. vom Getriebe
her zulassig — bei einer Bewegung in die Wahlpositi-
on 13f wird um einen dritten Gang heruntergeschal-
tet. D. h., im Rahmen einer einzigen Bewegung kann
um mehrere Gange heruntergeschaltet werden, ohne
dass der Fahrer hierfir absetzen muss, wie dies bei
der manuellen Tippschaltung geman Fig. 2 der Fall
ware. Lasst der Fahrer den Wahlhebel nach Errei-
chen beispielsweise der Positionen 13e oder 13f los,
so stellt er sich wieder in die Grundposition 12 zu-
rick. Will der Fahrer nun wieder heraufschalten, so
ware der Wahlhebel 2 in die entgegensetzte Richtung
in eine der Positionen 13a, 13b oder 13¢c zu bewe-
gen, wobei auch hier in einem Bewegungsgang um
einen, zwei oder drei Gange héhergeschaltet werden
kann.

[0032] Exemplarisch ist hier gestrichelt eine weitere
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Schaltgasse 19 dargestellt, die dem Anwahlen einer
Sport-Fahrstufe S dient. Der Wahlhebel kann, bei-
spielsweise nur dann, wenn der Grundstellung die
Fahrstufe D zugeordnet ist, nach rechts in diese
Schaltgasse 19 gelegt werden, wo er rastiert. Es wird
dann die S-Fahrstufe eingelegt. Alternativ zur Vorse-
hung einer separaten Schaltgasse ist es auch denk-
bar, hierzu ein ebenfalls nur gestrichelt gezeigtes
Schaltelement 20 vorzusehen. Wird dieses Schalte-
lement 20, das beispielsweise nur dann aktiviert ist,
wenn der Grundposition 12 die Fahrstufe D zugeord-
net ist, gedrickt, wird automatisch die S-Fahrstufe
eingelegt.

[0033] Fig. 8 zeigt schliellich eine weitere Ausfih-
rung einer Kulissenfiihrung 5, die in Verbindung mit
der hebelseitig angeordneten Feder 6 und dem Lauf-
element 7, vorzugsweise einer Rolle, eine automati-
sche mechanische Hebelrlickstellung erméglicht. Die
Oberseite der Fihrung 5 ist wellenférmig profiliert,
weist aber, anders als in Fig. 1, keine ausgezeichne-
ten Senken auf. Die Feder 6 kann, weil gespannt,
durch ihre Rickstellkraft den Hebel aus jeder Wahi-
position wieder in die Grundstellung zurtckfihren,
gleichwohl ist eine hinreichende Haptik Gber die wel-
lenformige Oberflachenstruktur gewahrleistet.

[0034] AbschlieBend ist festzuhalten, dass beziig-
lich der Ausgestaltung der Schalteinheit nach den
Fig. 1-Fig. 6 grundsétzlich die Mdglichkeit besteht,
auch die zweite Schaltgasse 15 ahnlich wie die erste
Schaltgasse 14 mit jeweils zwei oder mehr Druck-
punkten bzw. Wahlpositionen in der jeweiligen Rich-
tung auszugestalten, um so mit einer einzigen Bewe-
gung in einer Richtung ein manuelles Schalten von
zwei oder mehr Gangen zu ermdglichen, ahnlich wie
dies mit der einzigen Schaltgasse 14 der Schaltein-
heit in Fig. 7 realisiert ist.

Patentanspriiche

1. Schalteinheit fiir ein elektronisch geschaltetes
Getriebe, umfassend einen Wahlhebel, der zum An-
wahlen von verschiedenen getriebeseitig einzulegen-
den Fahrstufen in verschiedene Wahlpositionen be-
wegbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass uber
den Wahlhebel (2) wenigstens vier verschiedene
Fahrstufen (R, P, N, D) anwahlbar sind, wobei der
Wahlhebel (2) aus einer stabilen Grundposition (12)
heraus in zwei entgegengesetzte Richtungen beweg-
bar ist, entlang welcher jeweils wenigstens drei nicht
rastierte, Uber einen Druckpunkt (8) definierte Wahl-
positionen (13a, ..., 13f) realisiert sind, aus denen der
Wahlhebel (2) automatisch in die Grundposition (12)
ruckstellbar ist.

2. Schalteinheit nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Wahlhebel (2) gegen ein me-
chanisches Rickstellelement (10) in die jeweilige
Richtung bewegbar ist.
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3. Schalteinheit nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Wahlhebel (2) Uber ein elek-
trisches oder elektro-mechanisches oder hydrauli-
sches oder pneumatisches Ruickstellmittel ist.

4. Schalteinheit nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Druckpunkte (8) tber eine mechanische Fiihrung (5)
des Wahlhebels (2), insbesondere eine Kulissenflih-
rung, auf oder in welcher der Wahlhebel (2) gleitet,
realisiert sind.

5. Schalteinheit nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass ihr ein
Schaltmittel (18) zugeordnet ist, (iber das die Funkti-
onalitat der Schalteinheit (1) auf eine manuelle Tipp-
schaltung einzelner Gange reversibel umschaltbar
ist.

6. Schalteinheit nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ausgehend von der Grundpositi-
on (12) bei Bewegen in wenigstens zwei aufeinander-
folgende Wahlpositionen (13a, ..., 13f) in eine Rich-
tung mit Erreichen jeder Wahlposition (13a, ..., 13f)
der Gang herauf- oder herunterschaltbar ist.

7. Schalteinheit nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass von einer ersten
Schaltgasse (14), langs welcher der Wahlhebel (2)
zum Schalten der Fahrstufen bewegbar ist, eine
zweite Schaltgasse (15) abzweigt, in welcher der
Wahlhebel (2) fir eine manuelle Tippschaltung ein-
zelner Gange bewegbar ist.

8. Schalteinheit nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Wahlhebel (2) ausgehend
von einer Grundposition in zwei entgegengesetzte
Richtungen bewegbar ist, langs welcher wenigstens
zwei nicht rastierte, Gber einen Druckpunkt definierte
Wabhlpositionen realisiert sind, aus denen der Wahl-
hebel automatisch in die Grundposition riickstellbar
ist, wobei ausgehend von der Grundposition bei Be-
wegen in wenigstens zwei aufeinanderfolgende
Druckpunkte in eine Richtung mit Erreichen jedes
Druckpunkts der Gang herauf- oder herunterschalt-
bar ist.

9. Schalteinheit nach einem der vorangehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Wahl-
hebelbewegung aus der Grundposition (12) oder aus
oder in eine beliebige Wahlposition (13a, ..., 13f) me-
chanisch sperrbar ist.

10. Schalteinheit nach einem der Anspriiche 1
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Wahlhebel
(2) auch in eine Wahlposition (13a, ..., 13f) bringbar
ist, der keine Fahrstufe zugeordnet ist.

11. Schalteinheit nach einem der vorangehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass dass ein
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Anzeigemittel (16) vorgesehen ist, an dem die jeweils
anwahlbare und/oder eingelegte Fahrstufe darstell-
bar ist.

12. Schalteinheit nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Anzeigemittel (16) mehrere
der Anzahl und vorzugsweise der Position an Grund-
und Wahlpositionen entsprechende Anzeigepositio-
nen (17a, ..., 17f) fir die eingelegte und die anwahl-
baren Fahrstufen aufweist.

13. Schalteinheit nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Schaltelement (20) vorgesehen ist, Uber das eine
weitere, nicht Uber den Wahlhebel (2) anwahlbare
Fahrstufe anwahlbar ist, oder dass der Wahlhebel (2)
ausgehend von der Grundposition (12) in eine seitlich
zur Schaltgasse (14) abzweigende Wahlposition (19)
bewegbar ist.

14. Kraftfahrzeug, umfassend ein elektronisch
geschaltetes Getriebe sowie eine Schalteinheit (1)
nach einem der vorangehenden Anspriche.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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