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(54) Bezeichnung: Kraftfahrzeug mit Getriebe

(57) Hauptanspruch: Kraftfahrzeug (1) mit einem Antriebs-
motor (2) und einem Getriebe (6) mit einer Einrichtung zum
Ändern des Übersetzungsverhältnisses, einer Steuereinrich-
tung (44) und einer Übersetzungswahleinrichtung (60), wo-
bei das Getriebe (6) in einer manuellen Betriebsart, in wel-
cher eine Übersetzungsänderung durch eine manuelle Be-
tätigung der Übersetzungswahleinrichtung (60) eingeleitet
wird und in einer automatischen Betriebsart, in welcher in
einem ersten automatischen Übersetzungswahlmodus ei-
ne Übersetzungsänderung automatisch durch die Steuer-
einrichtung (44) eingeleitet wird, betreibbar ist und das Ge-
triebe (6) in zumindest einen weiteren automatischen Über-
setzungswahlmodus der automatischen Betriebsart schalt-
bar ist, gekennzeichnet durch einen Moduswahlschalter zum
Umschalten in den weiteren automatischen Übersetzungs-
wahlmodus der automatischen Betriebsart sowohl aus der
manuellen Betriebsart heraus als auch aus der automati-
schen Betriebsart heraus.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraft-
fahrzeug mit einem Antriebsmotor und einem Getrie-
be mit einer Einrichtung zum ändern des Überset-
zungsverhältnisses nach dem Oberbegriff des An-
spruchs 1.

[0002] Solche Kraftfahrzeuge sind allgemein be-
kannt. In der DE 37 17 675 C2 ist eine Schalteinrich-
tung für ein Kraftfahrzeug mit einem automatischen
Getriebe, bei dem die Übersetzung sowohl automa-
tisch als auch manuell gewählt werden kann, offen-
bart.

[0003] Auch in der automatischen Betriebsart erwar-
tet der Fahrer ein Fahrverhalten vom Fahrzeug, das
Forderungen, zum Beispiel hinsichtlich Fahrsicher-
heit und/oder besonders wirtschaftlicher, umweltbe-
wußter und/oder sportlicher Fahrweise, gerecht wird.
Wenn außerdem ein hoher Bedienkomfort bei gleich-
zeitiger Anpassung an verschiedene Fahrsituationen
und unter Berücksichtigung verschiedener Anforde-
rungen erreicht werden soll, entspricht eine automati-
sche Betriebsart mit nur einem automatischen Über-
setzungswahlmodus nicht den gegebenen Erforder-
nissen.

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Fahrzeug zu schaffen, das die Sicherheit für den Fah-
rer und/oder eine wirtschaftliche und umweltbewußte
Fahrweise und/oder den Komfort, insbesondere be-
züglich der Bedienung, erhöht.

[0005] Dies wird bei dem oben genannten Kraftfahr-
zeug durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils
des Anspruchs 1 erreicht.

[0006] Der mit der Erfindung erzielte Vorteil, be-
steht darin, ein Fahrzeug zu schaffen, das die Sicher-
heit für den Fahrer und/oder eine wirtschaftliche und
umweltbewußte Fahrweise und/oder den Komfort,
insbesondere bezüglich der Bedienung, erhöht, in-
dem für verschiedene Fahrsituationen und aufgrund
verschiedener Anforderungen zumindest ein weite-
rer automatischer Übersetzungswahlmodus bereit-
gestellt wird.

[0007] Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Erfin-
dung ermöglicht die Anwahl des weiteren auto-
matischen Übersetzungswahlmodus der automati-
schen Betriebsart sowohl aus dem ersten automa-
tischen Übersetzungswahlmodus der automatischen
Betriebsart, als auch aus der manuellen Betriebsart
heraus. Beispielsweise kann ein Modus für sicheres
Anfahren bei Straßenglätte oder ein Modus für wirt-
schaftliches und umweltbewußtes, wie emissionsar-
mes und/oder kraftstoffsparendes, oder für sportli-
ches Fahren aus jeder Betriebsart heraus angewählt
werden.

[0008] In den Ansprüchen 2 bis 5 sind weitere vor-
teilhafte Ausführungsarten der Erfindung beschrie-
ben. Ein jeweils benötigter weiterer Übersetzungs-
wahlmodus der automatischen Betriebsart kann bei
Bedarf manuell durch den Fahrer oder auch auto-
matisiert von der Steuereinrichtung ausgewählt wer-
den. Die Anwahl durch den Fahrer erfolgt über ein
Schaltelement, eine automatische Auswahl durch die
Steuereinrichtung erfolgt, wenn zumindest ein Pa-
rameter, der als Eingangsgröße der Steuereinrich-
tung zur Verfügung steht, ein vorgebbares Kriteri-
um erreicht. Dieser Parameter ist ein Parameter des
Fahrzeuges, beispielsweise eine Drehzahl, und/oder
ein Umgebungsparameter, wie die Außentemperatur.
Das vorgebbare Kriterium ist zweckmäßigerweise ei-
ne bestimmte Drehzahldifferenz. Vorteilhaft ist es,
wenn die Drehzahldifferenz als Kriterium, beeinflußt
durch andere Parameter, beispielsweise einen er-
folgten ASR-Eingriff oder die Außentemperatur, ver-
ändert wird. Unter ASR-Eingriff versteht man allge-
mein einen Eingriff durch eine Anti-Schlupf-Regelung
(ASR), bei welcher beispielsweise das Motormoment
bei zu großem Radschlupf abgesenkt wird.

[0009] Die Ansprüche 6–8 beschreiben jeweils wei-
tere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung. Ist
ein weiterer automatischer Übersetzungswahlmodus
ausgewählt, hat er gegenüber dem ersten Überset-
zungswahlmodus solange Vorrang, bis er ausdrück-
lich, durch den Fahrer oder durch die Steuereinrich-
tung eingeleitet, deaktiviert wird. Ein zwischenzeit-
liches Umschalten in die manuelle Betriebsart hebt
diesen Vorrang nicht auf, so daß bei Rückkehr in die
automatische Betriebsart wieder der weiter automati-
sche Übersetzungswahlmodus gewählt wird.

[0010] Im folgenden wird ein Ausführungsbeispiel
der Erfindung anhand von Zeichnungen näher erläu-
tert. Es zeigen:

[0011] Fig. 1 ein Fahrzeug mit Antriebsstrang, Ge-
triebebetätigungseinrichtung und Steuereinrichtung
als schematische Darstellung,

[0012] Fig. 2 die Anordnung von Schaltstellungen an
der Übersetzungswahleinrichtung,

[0013] Fig. 3 ein Blockschaltbild zur Darstellung der
Umschaltung zwischen automatischer und manueller
Betriebsart,

[0014] Fig. 3a ein Blockschaltbild zur Darstellung
der Umschaltung zwischen automatischer und manu-
eller Betriebsart,

[0015] Fig. 4: ein Blockschaltbild zur Darstellung der
Umschaltung zwischen automatischer und manueller
Betriebsart und Auswahl des Übersetzungswahlmo-
dus,
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[0016] Fig. 5: ein Blockschaltbild zur Darstellung der
Auswahl des Übersetzungswahlmodus aus der ma-
nuellen Betriebsart heraus,

[0017] Fig. 6: ein Blockschaltbild zur Darstellung der
Auswahl des Übersetzungswahlmodus durch das die
Steuereinrichtung,

[0018] Fig. 7: ein Blockschaltbild zur Darstellung ei-
nes Beispiels für die Auswahl eines weiteren automa-
tischen Übersetzungswahlmodus durch die Steuer-
einrichtung aufgrund des Erreichens vorgebbarer Kri-
terien von Parametern; Verschiebung der Ansprech-
schwellen,

[0019] Fig. 8: ein Blockschaltbild zur Darstellung des
Vorrangs des Moduswahlschalters,

[0020] Fig. 9: ein Blockschaltbild zum Beispiel Win-
ter-Modus.

[0021] Die Fig. 1 zeigt schematisch und beispiel-
haft ein Fahrzeug 1 mit Drehmomentübertragungs-
einrichtung 4 und Getriebe 6. Die Drehmoment-
übertragungseinrichtung 4 ist vorliegend im Kraft-
fluß zwischen Antriebsmotor 2 und Getriebe 6 an-
geordnet; zweckmäßigerweise ist zwischen Antriebs-
motor 2 und der Drehmomentübertragungseinrich-
tung 4 eine geteilte Schwungmasse angeordnet, de-
ren Teilmassen gegeneinander unter Zwischenschal-
tung einer Feder-Dämpfer-Einrichtung verdrehbar
sind, wodurch wesentlich insbesondere die schwin-
gungstechnischen Eigenschaften des Antriebsstran-
ges verbessert werden. Vorzugsweise wird die Er-
findung mit einer Dämpfungseinrichtung zum Auf-
nehmen bzw. Ausgleichen von Drehstößen bzw.
Einrichtung zum kompensieren von Drehstößen
bzw. Drehstoß mindernder Einrichtung bzw. Ein-
richtung zum Dämpfen von Schwingungen kom-
biniert, wie sie insbesondere in den Veröffentli-
chungen DE OS 34 18 671, DE OS 34 11 092,
DE OS 34 11 239, DE OS 36 30 398,
DE OS 36 28 774 und DE OS 37 21 712 der Anmel-
derin beschrieben ist.

[0022] Das Fahrzeug 1 wird von einem Antriebsmo-
tor 2, der vorliegend als Verbrennungsmotor wie Ot-
to- oder Dieselmotor dargestellt ist, angetrieben; in
einem anderen Ausführungsbeispiel kann der Antrieb
auch mittels Hybridantrieb, elektromotorisch oder
hydromotorisch erfolgen. Die Drehmomentübertra-
gungseinrichtung 4, ist im gezeigten Ausführungsbei-
spiel eine Reibungskupplung, mittels derer der An-
triebsmotor 2 von dem Getriebe 6 insbesondere zum
Anfahren oder zur Durchführung von Schaltvorgän-
gen trennbar ist. Durch ein zunehmendes Ein- bzw.
Ausrückenrücken der Kupplung wird mehr oder we-
niger Moment übertragen, hierzu werden eine An-
preßplatte und eine Druckplatte axial relativ gegen-
einander verschoben und nehmen eine zwischen-

geschaltete Reibscheibe mehr oder weniger mit.
Die als Kupplung ausgebildete Drehmomentübertra-
gungseinrichtung 4 ist vorteilhaft selbstnachstellend,
d. h. der Verschleiß der Reibbeläge wird derart aus-
geglichen, daß eine konstante geringe Ausrückkraft
gewährleistet ist. Vorzugsweise wird die Erfindung
mit einer Reibungskupplung kombiniert, wie sie ins-
besondere in den Anmeldungen DE OS 42 39 291,
DE OS 42 39 289 und DE OS 43 06 505 der Anmel-
derin beschrieben ist.

[0023] Mittels einer Welle 8 sind die Räder 12 des
Fahrzeuges 1 über ein Differential 10 angetrieben.
Den angetriebenen Rädern 12 sind Drehzahlsenso-
ren 70, 71 zugeordnet, wobei gegebenenfalls auch
nur ein Drehzahlsensor 70 oder 71 vorgesehen ist,
die jeweils ein Signal entsprechend der Drehzahl der
Räder 12 erzeugen; zusätzlich oder alternativ ist ein
Sensor 52 an anderer geeigneter Stelle im Antriebs-
strang, beispielsweise an der Welle 8, zur Ermittlung
der Getriebeausgangsdrehzahl vorgesehen. Die Ge-
triebeeingangsdrehzahl kann mittels eines weiteren
Sensors ermittelt werden oder auch, wie im vorlie-
genden Ausführungsbeispiel, aus der Antriebsmotor-
drehzahl bestimmt werden, auf diese Weise kann bei-
spielsweise auch das im Getriebe eingestellte Über-
setzungsverhältnis festgestellt werden.

[0024] Eine Betätigung der Reibungskupplung 4, die
vorteilhaft gedrückt, in einem anderen Ausführungs-
beispiel zweckmäßigerweise auch gezogen ausge-
führt werden kann, erfolgt vorliegend mittels einer Be-
tätigungseinrichtung 46, wie Kupplungsaktuator. Zur
Betätigung des Getriebes 6 ist eine zwei Aktoren 48
und 50 umfassende Betätigungseinrichtung vorgese-
hen, wobei einer der Aktoren eine Wählbetätigung
und der andere eine Schaltbetätigung durchführt. Der
Kupplungsaktuator 46 und/oder die Getriebeaktuato-
ren 48, 50 sind als elektrische Gleichstrommotoren
ausgeführt, wobei es in einem anderen Ausführungs-
beispiel, insbesondere wenn große Betätigungskräfte
gefordert sind, auch sehr zweckmäßig sein kann, ein
hydraulisches oder ein kombiniertes System zur Be-
tätigung vorzusehen. Im vorliegenden Ausführungs-
beispiel erfolgt die Kupplungsbetätigung zweckmä-
ßigerweise unter Zwischenschaltung einer hydrauli-
schen Strecke.

[0025] Die Steuerung der Kupplung 4 und des Ge-
triebes 6 erfolgt mittels einer Steuereinrichtung 44,
die zweckmäßigerweise mit dem Kupplungsaktuator
46 eine bauliche Einheit bildet, wobei es in einem
anderen Ausführungsbeispiel auch von Vorteil sein
kann, diese an anderer Stelle im Fahrzeug anzu-
bringen. Die Betätigung von Kupplung 4 und Getrie-
be 6 kann in einer automatischen Betriebsart durch
die Steuereinrichtung 44 automatisiert erfolgen, oder
in einer manuellen Betriebsart durch eine Fahrer-
eingabe mittels einer Übersetzungswahleinrichtung
60, wie Schalthebel, wobei die Eingabe mittels Sen-
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sor 61 erfaßt wird. In der automatischen Betriebs-
art werden Übersetzungsstufenwechsel durch eine
entsprechende Ansteuerung der Aktoren 46, 48 und
50 gemäß Kennlinien durchgeführt, die in einem der
Steuereinrichtung 44 zugeordneten Speicher abge-
legt sind. Es sind eine Mehrzahl von durch zumin-
dest eine Kennlinie festgelegter Fahrprogramme vor-
handen, zwischen denen der Fahrer wählen kann,
wie ein sportliches Fahrprogramm, in dem der An-
triebsmotor 2 leistungsoptimiert betrieben wird, ein
Economy-Programm, in welchem der Antriebsmotor
2 verbrauchsoptimiert betrieben wird oder ein Win-
ter-Programm, in dem das Fahrzeug 1 fahrsicher-
heitsoptimiert betrieben wird; weiterhin sind im be-
schriebenen Ausführungsbeispiel Kennlinien adap-
tiv beispielsweise an das Fahrerverhalten und/oder
an andere Randbedingungen wie Fahrbahnreibung,
Außentemperatur etc. anpaßbar. In der Fig. 1 sind
schematisch Schaltelemente 65, 66 dargestellt, die
zur Aktivierung/Deaktivierung beschriebener Fahr-
programme dienen.

[0026] Eine Steuereinrichtung 18 steuert den An-
triebsmotor 2 über Einflußnahme auf Gemischzu-
führung oder Zusammensetzung, wobei in der Fi-
gur stellvertretend eine Drosselklappe 22 mit Stell-
glied 30 dargestellt ist, deren Öffnungswinkel mittels
eines Winkelgebers 20 erfaßt wird und dessen Si-
gnal der Steuereinrichtung 18 zur Verfügung steht.
Bei anderen Ausführungen der Antriebsmotorrege-
lung wird der Steuereinrichtung 18, falls es sich um
einen Verbrennungsmotor handelt, ein entsprechen-
des Signal zur Verfügung gestellt, anhand dessen die
Gemischzusammensetzung und/oder das zugeführte
Volumen bestimmt werden kann; zweckmäßigerwei-
se wird auch das Signal einer vorhandenen Lambda-
sonde verwendet.

[0027] Weiterhin steht der Steuereinrichtung 18 im
vorliegenden Ausführungsbeispiel ein Signal eines
vom Fahrer betätigten Lasthebels 14, dessen Stel-
lung mittels eines Sensors 16 erfaßt wird, ein Signal
über eine Motordrehzahl, erzeugt durch einen Dreh-
zahlsensor 28, der der Motorabtriebswelle zugeord-
net ist, ein Signal eines Saugrohrdrucksensors 26 so-
wie ein Signal eines Kühlwassertemperatursensors
24 zur Verfügung. Die Steuereinrichtungen 18 und
44 können in baulich und/oder funktionell getrennten
Teilbereichen ausgebildet sein, dann sind sie zweck-
mäßigerweise beispielsweise mittels eines CAN-Bus
54 oder eine andere elektrische Verbindung zum Da-
tenaustausch miteinander verbunden. Jedoch kann
es auch vorteilhaft sein, die Bereiche der Steuerein-
richtungen zusammenzufassen, insbesondere da ei-
ne Zuordnung der Funktionen nicht immer eindeu-
tig möglich ist und ein Zusammenwirken notwendig
ist. Insbesondere kann während bestimmten Phasen
des Übersetzungsstufenwechsels die Steuereinrich-
tung 44 den Antriebsmotor 2 bezüglich der Drehzahl
und/oder des Momentes steuern.

[0028] Sowohl der Kupplungsaktor 46 als auch die
Getriebeaktoren 48 und 50 erzeugen Signale, aus
denen eine Aktorposition zumindest abgeleitet wer-
den kann, welche der Steuereinrichtung 44 zur Ver-
fügung stehen. Die Positionsermittlung erfolgt vorlie-
gend innerhalb des Aktors, wobei ein Inkrementalge-
ber verwendet wird, der die Aktorposition in Bezug
zu einem Referenzpunkt bestimmt. In einem ande-
ren Ausführungsbeispiel kann es jedoch auch zweck-
mäßig sein, den Geber außerhalb des Aktors anzu-
ordnen und/oder eine absolute Positionsbestimmung
beispielsweise mittels eines Potentiometers vorzuse-
hen. Eine Bestimmung der Aktorposition ist in Hin-
blick auf den Kupplungsaktor insbesondere deshalb
von großer Bedeutung, als hierdurch der Greifpunkt
der Kupplung 4 einem bestimmten Einrückweg und
somit einer Aktorposition zuordenbar wird. Vorteilhaft
wird der Greifpunkt der Kupplung 4 bei Inbetriebnah-
me und während des Betriebs wiederholt neu be-
stimmt, insbesondere in Abhängigkeit von Parame-
tern wie Kupplungsverschleiß, Kupplungstemperatur
etc. Eine Bestimmung der Getriebeaktorpositionen ist
in Hinblick auf die Bestimmung des eingelegten Über-
setzungsverhältnisses wichtig.

[0029] Weiterhin stehen der Steuereinrichtung 44 Si-
gnale von Drehzahlsensoren 72 und 73 der nicht an-
getriebenen Räder 75 und 76 zur Verfügung. Zur
Bestimmung einer Fahrzeuggeschwindigkeit kann es
sinnvoll sein, den Durchschnittswert der Drehzahl-
sensoren 72 und 73 bzw. 70 und 71 heranzuzie-
hen, um Drehzahlunterschiede etwa bei Kurvenfahrt
auszugleichen. Mittels der Drehzahlesignale kann die
Fahrzeuggeschwindigkeit ermittelt und darüber hin-
aus auch eine Schlupferkennung durchgeführt wer-
den. In der Figur sind Ausgabeverbindungen der
Steuereinrichtungen als durchgezogene Linien dar-
gestellt, Eingabeverbindungen sind gestrichelt darge-
stellt. Die Verbindung der Sensoren 70, 71 und 73 zur
Steuereinrichtung 42 ist nur angedeutet.

[0030] Der Teilbereich 36 der Steuereinrichtung
kann über den Antriebsmotor 2, die Kupplung 4
und/oder die Radbremszylinder 38 Einfluß auf das
Antriebs-/ bzw. Bremsmoment nehmen. Dieser Be-
reich der Steuereinrichtung empfängt Signale von
den Raddrehlsensoren 70, 71, 72 und 34 für eine Be-
tätigung eines Bremspedals 32.

[0031] Die Fig. 2 zeigt eine Anordnung 100 der
Schaltstellungen am Wählhebel 60, wobei N einer
Neutralstellung 101 und R einer Rückwärtfahrstel-
lung 102 entspricht. Die Stellungen N, R und die Vor-
wärtfahrstellung (V) 103 in der Mitte zwischen + 104
und – 105 sind Stellungen, in denen der Wählhebel
60 kraft- oder formschlüssig gehalten wird, so daß er
nur unter Überwindung eines spürbaren Widerstan-
des aus diesen Stellungen heraus bewegt werden
kann. Die Stellungen + 104, – 105 und D/M 106 sind
Stellungen in denen der Wählhebel 60 nicht gehalten
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wird, der Wählhebel 60 wird unter Federeinwirkung
in der Vorwärtfahrstellung 103 vorgespannt gehalten
und kehrt aus den Stellungen 104, 105 und 106 selb-
ständig in die Ausgangsstellung 103 zurück.

[0032] Die Stellungen + 104 und – 105 bewirken ein
Herauf- oder Herunterschalten in die nächst höhe-
re oder niedrigere Gangschaltstufe, falls es sich bei
dem Getriebe 4 um ein Schaltgetriebe handelt bzw.
eine Verringerung oder Erhöhung des Übersetzungs-
verhältnisses, falls es sich bei dem Getriebe 4 um
ein stufenloses Getriebe handelt, bei gleichzeitigem
Wechsel in die manuelle Betriebsart; die Stellung D/M
106 bewirkt ein Umschalten zwischen manueller und
automatischer Betriebsart ohne Wechsel des Über-
setzungsverhältnisses.

[0033] Neben dem Wählhebel 60 mit Umschalte-
möglichkeit zwischen manueller und automatischer
Betriebsart ist zumindest ein Schaltelement zur Aus-
wahl von zumindest einem von einem ersten auto-
matischen Übersetzungswahlmodus verschiedenen
weiteren Übersetzungswahlmodus vorhanden.

[0034] In einem Ausführungsbeispiel ist der ers-
te Übersetzungswahlmodus ein Standard-Überset-
zungswahlmodus für normalen Fahrbetrieb und der
weitere automatische Übersetzungswahlmodus ein
besonders für den Fahrzeugbetrieb bei glatter Fahr-
bahn ausgebildeter Modus, wie Winter-Modus. Ein
anderes Ausführungsbeispiel sieht als weiteren auto-
matischen Übersetzungswahlmodus einen Modus für
besonders umweltbewußtes Fahren vor, ein weite-
res einen für sportliches Fahren. Die Ausführungsbei-
spiele können einzeln oder in Kombination vorhan-
den sein. Die Übersetzungswahlmodi können über
Schaltelemente 107, 108, 109 angewählt werden.

[0035] Ein Standard-Übersetzungswahlmodus ist
ein Modus, bei dem die Steuereinrichtung 18, 36, 44,
46 den Motor 2, die Kupplung 4 und das Getriebe
6 derart steuert, daß bei normalen Fahrbedingungen
und normaler Fahrweise bestmöglicher Betrieb ge-
währleistet ist.

[0036] Ein Übersetzungswahlmodus besonders für
den Fahrzeugbetrieb bei glatter Fahrbahn ausgebil-
det, kann ein Modus sein, in dem mit einem ge-
genüber dem Standard-Modus reduzierten Anfahr-
moment angefahren wird. Ein solcher Modus kann als
Winter-Modus bezeichnet werden.

[0037] Realisiert werden kann eine Reduktion des
Anfahrmomentes beispielsweise durch das Anfah-
ren mit einer kleineren Übersetzung, als der norma-
lerweise verwendeten Anfahrübersetzung. In einem
anderen Ausführungsbeispiel kann eine Momenten-
begrenzung durch die Kupplung 4 erfolgen, indem
das Moment durch kontrolliertes Ausrücken verrin-
gert wird. Ein anderes Ausführungsbeispiel ermög-

licht eine Reduktion des Anfahrmomentes durch den
Verbrennungsmotor, indem – falls es sich bei dem
Verbrennungsmotor um einen Otto-Motor handelt –
über eine Verstellung der Drosselklappe das Motor-
moment reduziert wird. In einem weiteren Ausfüh-
rungsbeispiel wird das Antriebsmoment durch das
Abbremsen der Räder 12 mittels Radbremszylindern
38 reduziert. Alle vorstehenden Ausführungsbeispie-
le können auch in Kombination Anwendung finden.

[0038] Ein Modus für besonders wirtschaftliches und
umweltbewußtes Fahren zeichnet sich beispielswei-
se dadurch aus, daß eine Steuerung der beeinflus-
senden Komponenten dahingehend erfolgt, daß ein
besonders effizienter Betrieb bezüglich des Kraft-
stoffverbrauches erreicht wird. Das Ausführungsbei-
spiel beinhaltet die Vermeidung unnötig starker Be-
schleunigung des Antriebsmotors, sowie weiches
Ein- und Auskuppeln.

[0039] Ein Modus für sportliche Fahrweise ermög-
licht einen leistungsorientierten Betrieb. Die Überset-
zung wird von der Steuereinrichtung 18, 44 so ge-
wählt, daß der Antriebsmotor in seinem Bereich op-
timaler Leistung oder zumindest in der Nähe dieses
Bereiches betrieben wird. Bei einem Stufenschaltge-
triebe wird beispielsweise erst bei höheren Drehzah-
len in den nächst höheren Gang geschaltet, wobei die
Kupplung bei Schaltvorgängen entsprechend schnell
geöffnet und geschlossen wird.

[0040] Die Fig. 3 und Fig. 3a zeigen Blockschaltbil-
der 200, 250, die die Umschaltung zwischen automa-
tischer Betriebsart mit erstem Übersetzungswahlmo-
dus – Blöcke 203, 253 – und manueller Betriebsart,
Blöcke 205, 255, darstellen.

[0041] Nachdem die Zündung eingeschaltet wird –
in Fig. 3 mit Start 201 bezeichnet – und der Wählhe-
bel aus der Neutralstellung N in die Vorwärtsfahrstel-
lung bewegt wird, siehe Block 202, wird in der auto-
matischen Betriebsart mit erstem Übersetzungswahl-
modus, siehe Block 203, initialisiert und es wird ein
Merkmal erzeugt, anhand dessen die jetzt eingestell-
te Betriebsart festgestellt werden kann, beispielswei-
se wird eine Variable B auf den Wert a gesetzt. Bei
einer Betätigung des D/M-Umschalters wird entspre-
chend der vorhandenen Betriebsart die automatische
oder die manuelle Betriebsart ausgewählt, Block 204.
Ist beispielsweise B = a, erfolgt einen Wechsel 2045
in die manuelle Betriebsart – Block 205 – und der
Wert der Variablen B wird auf m gesetzt. Eine erneute
Betätigung des D/M-Umschalters, Block 204, bewirkt
eine Rückkehr 2043 in die automatische Betriebsart
und B erhält wieder den Wert a.

[0042] Die Darstellung 250 in Fig. 3a zeigt die Initia-
lisierung, siehe Block 251, in der automatischen Be-
triebsart 253 mit erstem Übersetzungswahlmodus
und einen jeweiligen Wechsel 2543, 2545 zwischen
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den Betriebsarten 253 und 255 durch Betätigung des
D/M-Umschalters.

[0043] Wie das Blockschaltbild 300 in Fig. 4 zeigt,
sind neben dem ersten automatischen Überset-
zungswahlmodus, siehe Block 303, weitere automa-
tische Übersetzungswahlmodi, Blöcke 303a, 303b,
vorhanden. Die Initialisierung über Start – Block 301 –
und Schalten von N in die Vorwärtsfahrstellung, siehe
Block 302, in die automatische Betriebsart mit erstem
Übersetzungswahlmodus, Block 303, entspricht dem
in den Fig. 3 und Fig. 3a Dargestellten. Ebenso er-
folgt die Umschaltung zwischen manueller Betriebs-
art – siehe Block 306 – und automatischer Betriebs-
art mit erstem Übersetzungswahlmodus, siehe Block
303, über eine Betätigung des D/M-Umschalters und
eine Feststellung der vorhandenen Betriebsart 304.

[0044] Die zusätzlichen weiteren automatischen
Übersetzungswahlmodi, Blöcke 303a, 303b, können
über Betätigung eines entsprechenden Moduswahl-
schalters ausgewählt werden, siehe Block 305. Wie
das Blockschaltbild 300 zeigt, kann ein weiterer au-
tomatischer Übersetzungswahlmodus, Block 303a
oder 303b, nur aus der automatischen Betriebsart mit
erstem Übersetzungswahlmodus, siehe Block 303,
heraus manuell angewählt werden. Um einen wei-
teren automatischen Übersetzungswahlmodus, Bock
303a oder 303b, aus der manuellen Betriebsart,
Block 306, heraus anzuwählen, muß zuerst durch ei-
ne Betätigung des D/M-Umschalters in die automati-
schen Betriebsart mit erstem Übersetzungswahlmo-
dus, siehe Block 303, gewechselt werden. Dies ist
für den Fahrer sehr unkomfortabel und kann, insbe-
sondere wenn es sich bei einem weiteren automati-
schen Übersetzungswahlmodus um einen wie oben
beschriebenen Winter-Modus handelt, auch eine Be-
einträchtigung der Fahrsicherheit bedeuten, da der
Winter-Modus möglicherweise zu spät oder gar nicht
eingeschaltet wird.

[0045] Ein vorteilhaftes Ausführungsbeispiel der Er-
findung zeigt das Blockschaltbild 400 in Fig. 5. Im
Unterschied zum eben mit Fig. 4 Beschriebenen
kann ein weiterer automatischer Übersetzungswahl-
modus, siehe Block 403a oder 403b, sowohl aus
der automatischen Betriebsart mit erstem Überset-
zungswahlmodus, Block 403, als auch aus der ma-
nuellen Betriebsart, Block 406, heraus mittels Betä-
tigung des Moduswahlschalters ausgewählt werden,
siehe Block 405. Es ist nicht notwendig, bei einer Aus-
wahl eines weiteren automatischen Übersetzungs-
wahlmodus, Block 403a oder 403b, aus der manuel-
len Betriebsart, Block 406 heraus zuerst in die auto-
matische Betriebsart mit erstem Übersetzungswahl-
modus, Block 403 zu schalten. Handelt es sich bei
dem weiteren automatischen Übersetzungswahlmo-
dus um einen wie oben beschriebenen Winter-Mo-
dus, kann dieser bei Bedarf schnell zugeschaltet wer-
den. Ist der weitere automatische Übersetzungswahl-

modus ein wie oben beschriebener Economy- oder
Sport-Modus, kann die Auswahl für den Fahrer kom-
fortabler erfolgen. Eine erneute Betätigung des Mo-
duswahlschalters entspricht der Auswahl des Stan-
dard-Übersetzungswahlmodus und führt zurück zur
automatischen Betriebsart mit erstem Übersetzungs-
wahlmodus, siehe Block 403.

[0046] Eine vorteilhafte Weiterbildung des Ausfüh-
rungsbeispiels ist in Fig. 6 dargestellt. Das Block-
schaltbild 500 zeigt weitere Übersetzungswahlmo-
di der automatischen Betriebsart 503a, 503b, 503c,
die sowohl aus der automatischen Betriebsart mit
erstem Übersetzungswahlmodus, siehe Block 503,
als auch aus der manuellen Betriebsart, siehe Block
506, heraus mittels eines Moduswahlschalters durch
den Fahrer auswählbar sind, siehe Block 505. Zu-
sätzlich kann die Auswahl eines weiteren Überset-
zungswahlmods der automatischen Betriebsart, Blö-
cke 503a, 503b, 503c, auch durch die Steuereinrich-
tung erfolgen, siehe Blöcke 508, 507. Die Auswahl ei-
nes weiteren Übersetzungswahlmodus der automa-
tischen Betriebsart, Block 503a, 503b oder 503c er-
folgt, wenn bestimmte Parameter vorgebbare Kriteri-
en erreichen.

[0047] Die Auswahl der automatischen Betriebsart
mit einem weiteren automatischen Übersetzungs-
wahlmodus, Block 503a, 503b oder 503c, durch die
Steuereinrichtung, sehe Blöcke 508, 507, bei Errei-
chen vorgebbarer Kriterien von Parametern ist in
Fig. 7 beispielhaft gezeigt.

[0048] Ein Winter-Modus, wie beschrieben, wird
durch die Steuereinrichtung bei Erkennen einer win-
terglatten oder nassen Fahrbahn ausgewählt, Blöcke
508, 507. Diese Erkennung kann auf der Auswertung
von Drehzahlen und/oder Momenten basieren. Vor-
liegend zeigt der Vergleich der Drehzahl der ange-
triebenen Räder na mit der der nicht angetriebenen
nn bei Überschreiten einer bestimmten Drehzahldiffe-
renz Δn = S1 ein Durchdrehen der Räder an.

[0049] Die Ansprechschwelle S1 kann – beispiels-
weise durch bereits erfolgten ASR-Eingriff oder bei
niedriger Außentemperatur – verschoben werden, so
daß der Winter-Mode bei steigender Differenzdreh-
zahl vorteilhaft schon früher, nämlich bei Überschrei-
ten der neuen, niedrigeren Schwelle S2, angewählt
wird.

[0050] Stehen nur die Drehzahlen der angetriebe-
nen Räder zur Verfügung, kann deren Gradient bei
Überschreiten eines bestimmten Wertes Fahrbahn-
glätte anzeigen. Auch ein schnelles Abfallen des An-
triebsmomentes kann ein Durchdrehen der Räder si-
gnalisieren. Weiterhin bezieht sich die vorliegende
Erfindung auf die ältere Anmeldung DE 19926022
oder deren Nachanmeldung, deren Inhalt ausdrück-
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lich zum Offenbarungsinhalt der vorliegenden Anmel-
dung gehört.

[0051] Eine ebenfalls vorteilhafte Weiterbildung der
Erfindung zeigt das Blockschaltbild 600 in Fig. 8. Ent-
sprechend dem Signal zumindest eines Moduswahl-
schalters erfolgt die Auswahl, siehe Block 602, des
Übersetzungswahlmodus, Block 603, 603a, 603b
oder 603c in der automatischen Betriebsart. Eine Be-
tätigung des D/M-Umschalters, siehe Block 604, be-
wirkt ein Umschalten zwischen manueller Betriebs-
art, Block 605 und automatischer Betriebsart, Block
603, 603a, 603b oder 603c. Die Umschaltung zwi-
schen manueller und automatischer Betriebsart er-
folgt jeweils zwischen der manuellen Betriebsart und
der automatischen Betriebsart mit dem ausgewählten
Übersetzungswahlmodus.

[0052] Blockschaltbild 700 in Fig. 9 zeigt noch ein-
mal die vorteilhaften Weiterbildungen der Erfindung
am Beispiel Winter-Modus. Die Initialisierung 701
führt in die automatische Betriebsart mit erstem Über-
setzungswahlmodus, einem Standard-Modus 702.
Mittels Betätigung des D/M-Umschalters 106 wird in
die manuelle Betriebsart geschaltet 7023, eine Betä-
tigung des Wintertasters 107 schaltet in den Winter-
Modus 7024. Eine wiederholte Betätigung 7032 des
D/M-Umschalters 106 führt, ebenso wie eine wieder-
holte Betätigung 7042 des Wintertasters 107, zurück
in die automatische Betriebsart mit Standard-Über-
setzungswahlmodus 702.

[0053] Eine Betätigung 7043a des Wintertasters 107
in der manuellen Betriebsart 703 schaltet den Win-
ter-Modus 704 ein. Eine Betätigung 7043 des D/M-
Umschalters 106 im Winter-Modus 704 bewirkt ein
Umschalten in die manuelle Betriebsart 703, gleich-
zeitig wird sichergestellt, daß bei erneuter Betätigung
7034b des D/M-Umschalters 106 eine Rückkehr in
den Winter-Modus 704 erfolgt.

Patentansprüche

1.   Kraftfahrzeug (1) mit einem Antriebsmotor (2)
und einem Getriebe (6) mit einer Einrichtung zum Än-
dern des Übersetzungsverhältnisses, einer Steuer-
einrichtung (44) und einer Übersetzungswahleinrich-
tung (60), wobei das Getriebe (6) in einer manuellen
Betriebsart, in welcher eine Übersetzungsänderung
durch eine manuelle Betätigung der Übersetzungs-
wahleinrichtung (60) eingeleitet wird und in einer au-
tomatischen Betriebsart, in welcher in einem ersten
automatischen Übersetzungswahlmodus eine Über-
setzungsänderung automatisch durch die Steuerein-
richtung (44) eingeleitet wird, betreibbar ist und das
Getriebe (6) in zumindest einen weiteren automati-
schen Übersetzungswahlmodus der automatischen
Betriebsart schaltbar ist, gekennzeichnet durch einen
Moduswahlschalter zum Umschalten in den weite-
ren automatischen Übersetzungswahlmodus der au-

tomatischen Betriebsart sowohl aus der manuellen
Betriebsart heraus als auch aus der automatischen
Betriebsart heraus.

2.    Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Umschalten in den weite-
ren automatischen Übersetzungswahlmodus der au-
tomatischen Betriebsart auch durch die Steuerein-
richtung automatisiert erfolgt.

3.    Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der weitere automati-
sche Übersetzungswahlmodus ein Winter-Modus ist.

4.  Kraftfahrzeug nach Anspruch 2 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, dass ein automatisiertes Umschal-
ten in den weiteren automatischen Übersetzungs-
wahlmodus der automatischen Betriebsart durch die
Steuereinrichtung erfolgt, wenn zumindest ein Pa-
rameter, der als Eingangsgröße der Steuereinrich-
tung zur Verfügung steht, ein vorgebbares Kriterium
erreicht, wobei das vorgebbare Kriterium zumindest
aus einem Fahrzeugparameter, wie und/oder einem
Umgebungsparameter gebildet wird.

5.    Kraftfahrzeug nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das vorgebbare Kriterium abhän-
gig von zumindest einem weiteren Parameter verän-
derbar ist.

6.  Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der wei-
tere automatische Übersetzungswahlmodus der au-
tomatischen Betriebsart gegenüber dem ersten au-
tomatischen Übersetzungswahlmodus der automati-
schen Betriebsart beim Umschalten von der manuel-
len Betriebsart in die automatische Betriebsart solan-
ge Vorrang hat, wie er aktiviert ist.

7.    Kraftfahrzeug nach Anspruch 6 dadurch ge-
kennzeichnet, dass der weitere automatische Über-
setzungswahlmodus der automatischen Betriebsart
manuell oder automatisch deaktiviert werden kann.

8.  Kraftfahrzeug nach Anspruch 6 und 7, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Umschaltung in die ma-
nuelle Betriebsart aus der automatischen Betriebsart
im weiteren automatischen Übersetzungswahlmodus
heraus keine Deaktivierung im Sinne einer Vorrang-
aufgabe darstellt.

Es folgen 8 Blatt Zeichnungen
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