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(54) Bezeichnung: Vorrichtung zur Optimierung der Gangwechselsteuerung für ein Automatikgetriebe in einem
Kraftfahrzeug

(57) Zusammenfassung: Die erfindungsgemäße Vorrichtung
zur Optimierung der Gangwechselsteuerung in einem Kraft-
fahrzeug weist ein elektronisch steuerbares Automatikgetrie-
be mit einer elektronischen Getriebesteuereinheit und min-
destens einen Verbrennungsmotor mit einer elektronischen
Motorsteuereinheit auf. Die elektronische Getriebesteuer-
einheit weist einen Gangwechselmodus mit vergleichswei-
se späten Rückschaltpunkten im Falle eines Abbremsens
des Kraftfahrzeuges aufgrund der Betätigung des Brems-
pedals durch den Fahrer auf. Die Getriebesteuereinheit er-
fasst als Eingangssignal die Drehzahl des Verbrennungsmo-
tors und vergleicht diese Drehzahl mit einer definierten unte-
ren Grenzdrehzahl. Die Getriebesteuereinheit weist weiter-
hin ein Kraftschlussunterbrechungsmodul zur Abkopplung
des Verbrennungsmotors auf. Bei Unterschreiten der Grenz-
drehzahl ist die Kraftschlussunterbrechung aktivierbar. Nach
Kraftschlussunterbrechung ist von der Getriebesteuereinheit
ein entsprechendes Wiederstartmöglichkeits-Signal an die
elektronische Motorsteuereinheit abgebbar.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Op-
timierung der Gangwechselsteuerung für ein Auto-
matikgetriebe in einem Kraftfahrzeug.

[0002] Eine derartige Vorrichtung ist im Rahmen
der elektronischen Gangwechselsteuerung von Au-
tomatikgetrieben in Kraftfahrzeugen weit verbreitet.
Hierbei wird der Fokus vorrangig auf Kraftstoffver-
brauchsminimierung und Komfort gelegt. Dies be-
deutet, dass die bekannten Gangwechselsteuerun-
gen häufig in einem ECO-Modus betrieben wer-
den, die zu frühen Hochschaltpunkten neigen. Frü-
he Hochschaltpunkte können in manchen Drehzahl-
bereichen ein Abwürgen des Antriebsmotors, insbe-
sondere Verbrennungsmotors, führen.

[0003] Weiterhin ist beispielsweise aus der
EP 1 452 847 B1 ein Verfahren und eine Vorrichtung
zur Erkennung des Abwürgens einer Brennkraftma-
schine bekannt. Hierbei wird beispielsweise ein Ab-
würgen der Brennkraftmaschine durch Auswertung
der Drehzahl erkannt.

[0004] Es ist Aufgabe der Erfindung, für das Pro-
blem eines ungewollten Abwürgens des Antriebsmo-
tors durch die Gangwechselsteuerung eines Automa-
tikgetriebes eine Lösung zu finden.

[0005] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
Patentanspruchs 1 gelöst. Die Gegenstände der ab-
hängigen Ansprüche sind vorteilhafte Weiterbildun-
gen der Erfindung.

[0006] Die erfindungsgemäße Vorrichtung zur Opti-
mierung der Gangwechselsteuerung in einem Kraft-
fahrzeug weist ein elektronisch steuerbares Auto-
matikgetriebe mit einer elektronischen Getriebesteu-
ereinheit und mindestens einen Verbrennungsmotor
(auch in Verbindung mit einem Hybridantrieb) mit ei-
ner elektronischen Motorsteuereinheit auf.

[0007] Die elektronische Getriebesteuereinheit weist
zur Komforterhöhung und zur Kraftstoffreduzierung
mindestens einen Gangwechselmodus (z. B. ECO-
Modus) mit vergleichsweise frühen Hochschaltpunk-
ten und somit mit vergleichsweise späten Rückschalt-
punkten im Falle eines Abbremsens des Kraftfahr-
zeuges aufgrund der Betätigung des Bremspedals
durch den Fahrer auf.

[0008] Die Getriebesteuereinheit erfasst als Ein-
gangssignal zumindest die Drehzahl des Verbren-
nungsmotors und vergleicht diese Drehzahl mit ei-
ner definierten unteren Grenzdrehzahl. Diese untere
Grenzdrehzahl liegt insbesondere in einem Drehzahl-
bereich unterhalb der Leerlaufdrehzahl, in dem die
Gefahr eines „Abwürgens” des Verbrennungsmotors
durch sogenanntes Drehzahldrücken besteht.

[0009] Die Getriebesteuereinheit weist weiterhin ein
Kraftschlussunterbrechungsmodul zur Abkopplung
des Verbrennungsmotors auf. Dabei kann zur Kraft-
schlussunterbrechung beispielsweise eine Kupplung
zwischen dem Verbrennungsmotor und dem Auto-
matikgetriebe oder eine Schaltkupplung innerhalb
des Automatikgetriebes geöffnet werden. Beispiels-
weise bei Kraftfahrzeugen mit seriellem Hybridan-
trieb kann zur Kraftschlussunterbrechung auch die
Kupplung zwischen dem Verbrennungsmotor und
dem abtriebsseitig mit dem Getriebe verbundenen
Elektromotor geöffnet werden.

[0010] Bei Unterschreiten der Grenzdrehzahl ist
die Kraftschlussunterbrechung aktivierbar. Während
oder nach Kraftschlussunterbrechung ist von der Ge-
triebesteuereinheit vorzugsweise ein entsprechen-
des Wiederstartmöglichkeits-Signal an die elek-
tronische Motorsteuereinheit abgebbar. Während
der Kraftschlussunterbrechung kann eine eingelegte
Fahrposition (z. B. „D”) beibehalten werden. Alterna-
tiv kann die Motorsteuereinheit bei Vorliegen entspre-
chend notwendiger Signale das Wiederstartmöglich-
keits-Signal auch selbst bilden.

[0011] Vorzugsweise weist die Motorsteuereinheit
ein erstes Funktionsmodul zur Erkennung des Ab-
würgens eines Verbrennungsmotors und ein zwei-
tes Funktionsmodul zur Durchführung eines automa-
tischen Wiederstarts des Verbrennungsmotors nach
Erkennen eines Abwürgens des Verbrennungsmo-
tors bei Vorliegen des Wiederstartmöglichkeits-Si-
gnals auf.

[0012] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin-
dung übermittelt die Motorsteuereinheit ein Wieder-
start-Vorankündigungssignal kurz vor dem Wieder-
start des Verbrennungsmotors an die Getriebesteu-
ereinheit.

[0013] Die Getriebesteuereinheit wechselt dann vor-
zugsweise nach Erhalt des Wiederstart-Vorankündi-
gungssignals bezüglich der Gangwechselsteuerung
auf einen Wiederstartmodus zur Aktivierung eines
Startganges, mit dem ein erneutes Abwürgen wäh-
rend des Wiederstarts verhindert wird.

[0014] Der Erfindung liegt folgende Erkenntnis zu-
grunde:
Die neuen Automatikgetriebe müssen bezüglich
Komfort und Verbrauch hohen Ansprüchen gerecht
werden. Dies ist durch sehr frühe Hochschaltpunk-
te realisierbar. Beim Abbremsen des Kraftfahrzeuges
kann es dadurch zum sogenannten Drehzahldrücken
kommen. Das Ausgehen (auch „Abwürgen”) des An-
triebsmotors soll aber so gut wie möglich verhindert
werden.

[0015] Wenn die Gangwechselsteuerung auf opti-
male Verbrauchswerte appliziert wird, kann ein Aus-
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gehen des Antriebsmotors dennoch vorkommen. Bei
Kraftfahrzeugen mit Automatikgetrieben mit elektri-
scher Schaltung führt dies gleichzeitig zum Einle-
gen der Fahrstufe N oder Fahrstufe P, eine Sicher-
heitsmaßnahme gegen Wegrollen im Stillstand. Will
der Fahrer weiterfahren, muss er die Betriebsbrem-
se zum Neustart des Antriebsmotors betätigen und
außerdem wieder eine Fahrstufe (z. B. „D”) einlegen.
Ein Abwürgen des Antriebsmotors führt somit zu ei-
nem umfangreichen Bedienablauf für den Fahrer.

[0016] Um dennoch keine Verbrauchsvorteile zu
verschenken, sieht die Erfindung vor, entsprechen-
de optimale Schaltkennlinien, wie insbesondere die
frühen Hochschaltpunkte, beizubehalten, dies jedoch
der Motorsteuereinheit in Form eines Wiederstart-
möglichkeits-Signal mitzuteilen, insbesondere dann,
wenn ein Drehzahldrücken erkannt wird.

[0017] Erkennt die Motorsteuereinheit daraufhin ein
Abwürgen und erhält von der Getriebesteuereinheit
das Wiederstartmöglichkeits-Signal, wird ein kontrol-
lierter Wiederstart des Antriebsmotors durchgeführt.
Dies wiederum wird kurz vorher der Getriebesteuer-
einheit mitgeteilt, damit diese zum Wiederstart einen
geeigneten (niedrigeren) Gang vorbereiten kann (hier
als „Wiederstartmodus” bezeichnet), um ein erneutes
Abwürgen aufgrund eines zu hohen Ganges zu ver-
hindern.

[0018] In der Zeichnung ist ein Ausführungsbei-
spiel der Erfindung dargestellt. Sie zeigt schematisch
das für die Erfindung erforderliche Zusammenspiel
zwischen einer elektronischen Getriebesteuereinheit
und einer elektronischen Motorsteuereinheit.

[0019] In der einzigen Figur ist eine elektronische
Getriebesteuereinheit 1 dargestellt, die mit einer elek-
tronischen Motorsteuereinheit 2 beispielsweise über
einen Datenbus (z. B. CAN) zum Austausch von Si-
gnalen und von anderen Informationen verbunden ist.

[0020] Die elektronische Getriebesteuereinheit 1
weist mehrere Gangwechselmodi, z. B. SPORT
und ECO, mit unterschiedlichen Schaltkennfeldern
auf. Ein kraftstoffminimierender Gangwechselmodus
ECO mit vergleichsweise frühen Hochschaltpunkten
führt zu vergleichsweise späten Rückschaltpunkten
im Falle eines Abbremsens des Kraftfahrzeuges auf-
grund der Betätigung des Bremspedals durch den
Fahrer.

[0021] Die Getriebesteuereinheit 1 erfasst als Ein-
gangssignale die Abtriebsdrehzahl bzw. die Fahr-
zeuggeschwindigkeit v und die Drehzahl n des (hier
nicht näher dargestellten) Verbrennungsmotors. Sie
vergleicht die Drehzahl n insbesondere während des
Abbremsens und/oder im Stillstand des Kraftfahrzeu-
ges mit einer definierten unteren Grenzdrehzahl n_
grenz, die unterhalb der Leerlaufdrehzahl n_LL liegen

kann und derart definiert ist, dass bei Drehzahldrü-
cken unterhalb der Grenzdrehzahl n_grenz ein Ab-
würgen des Verbrennungsmotors droht.

[0022] Die Getriebesteuereinheit 1 weist ein Kraft-
schlussunterbrechungsmodul 5 insbesondere in
Form eines Kupplungssteuermoduls zur Unterbre-
chung des Kraftschlusses mit dem Verbrennungs-
motor auf. Bei Unterschreiten der Grenzdrehzahl n_
grenz ist damit eine Kraftschlussunterbrechung von
der Getriebesteuereinheit 1, hier zum Zeitpunkt t0,
aktivierbar. Während oder nach Kraftschlussunter-
brechung ist von der Getriebesteuereinheit 1 ein ent-
sprechendes Wiederstartmöglichkeits-Signal WM an
die elektronische Motorsteuereinheit 2 abgebbar.

[0023] Die Motorsteuereinheit 2 weist ein erstes
Funktionsmodul 3 zur Erkennung des Abwürgens ei-
nes Verbrennungsmotors und ein zweites Funktions-
modul 4 zur Durchführung eines automatischen Wie-
derstarts des Verbrennungsmotors nach Erkennen
seines Abwürgens bei Vorliegen des Wiederstart-
möglichkeits-Signals WM auf.

[0024] Von der Motorsteuereinheit 2 wird ein Wie-
derstart-Vorankündigungssignal WS kurz vor dem
Wiederstart des Verbrennungsmotors an die Getrie-
besteuereinheit 1 übermittelt. Daraufhin wechselt die
Getriebesteuereinheit 1 nach Erhalt des Wiederstart-
Vorankündigungssignals WS bezüglich der Gang-
wechselsteuerung auf einen Wiederstartmodus SG.
Im Wiederstartmodus SG wird ein (Wieder-)Start-
gang aktiviert, der grundsätzlich niedriger ist als der
durch die zu späten Rückschaltpunkte zuvor einge-
legte Gang, der zum Abwürgen geführt hatte.

[0025] Das Funktionsmodul 3 kann verschiedene
Gründe für ein Abwürgen des Verbrennungsmotors
erkennen. Beispielsweise kann das Funktionsmodul
3 dazu verschiedene Betriebsparameter berücksich-
tigen, wie insbesondere die Drehzahl n, aber auch
den Gradienten der Drehzahl n sowie die Temperatur
des Verbrennungsmotors. Für einen automatischen
Wiederstart können noch weitere definierte sicher-
heitsbezogene Bedingungen vorliegen müssen.
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Patentansprüche

1.  Vorrichtung zur Optimierung der Gangwechsel-
steuerung für ein Automatikgetriebe in einem Kraft-
fahrzeug mit einem Verbrennungsmotor, mit einer
elektronischen Motorsteuereinheit (2) und mit einer
elektronischen Getriebesteuereinheit (1), die mindes-
tens einen Gangwechselmodus mit vergleichsweise
späten Rückschaltpunkten im Falle eines Abbrem-
sens des Kraftfahrzeuges aufgrund der Betätigung
des Bremspedals durch den Fahrer aufweist, wo-
bei die Getriebesteuereinheit (1) als Eingangssignal
die Drehzahl (n) des Verbrennungsmotors erfasst
und mit einer definierten unteren Grenzdrehzahl (n_
grenz) vergleicht, wobei die Getriebesteuereinheit
(1) ein Kraftschlussunterbrechungsmodul (5) zur Ab-
kopplung des Verbrennungsmotors aufweist, wobei
bei Unterschreiten der Grenzdrehzahl (n_grenz) eine
Kraftschlussunterbrechung aktivierbar ist.

2.   Vorrichtung nach Patentanspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass bei Aktivierung der Kraft-
schlussunterbrechung ein entsprechendes Wieder-
startmöglichkeits-Signal (WM) an die elektronische
Motorsteuereinheit (2) abgebbar ist.

3.  Vorrichtung nach einem der vorangegangenen
Patentansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Motorsteuereinheit (2) ein erstes Funktionsmo-
dul (3) zur Erkennung des Abwürgens eines Ver-
brennungsmotors und ein zweites Funktionsmodul
(4) zur Durchführung eines automatischen Wieder-
starts des Verbrennungsmotors nach Erkennen eines
Abwürgens des Verbrennungsmotors bei Vorliegen
des Wiederstartmöglichkeits-Signals (WM) aufweist.

4.  Vorrichtung nach einem der vorangegangenen
Patentansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
von der Motorsteuereinheit (2) ein Wiederstart-Vor-
ankündigungssignal (WS) kurz vor dem Wiederstart
des Verbrennungsmotors an die Getriebesteuerein-
heit (1) übermittelbar ist.

5.    Verfahren nach einem der vorangegangenen
Patentansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Getriebesteuereinheit (1) nach Erhalt des Wie-
derstart-Vorankündigungssignals (WS) bezüglich der
Gangwechselsteuerung auf einen Wiederstartmodus
(SG) zur Aktivierung eines Startganges wechselt.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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