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(54) Bezeichnung: Verfahren zum Kuppeln eines Automatikgetriebes

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren
zum Kuppeln eines Automatikgetriebes (12) eines Kraftfahr-
zeugs, bei dem ein von einem Motor (10) erzeugtes und
an einer Eingangswelle anliegendes Motordrehmoment mit-
tels eines Drehmomentwandlers (14) und/oder mittels einer
Überbrückungskupplung (16) zum Überbrücken des Dreh-
momentwandlers (14) an eine Ausgangswelle weitergelei-
tet wird, wobei nach einer Initiierung eines Überbrückungs-
vorgangs eine Reduktion des Motordrehmoments folgt und
danach die Überbrückungskupplung (16) geschlossen wird.
Dieses Verfahren ermöglicht einen verbesserten Wirkungs-
grad beim Kuppeln des Automatikgetriebes (12).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren mit des-
sen Hilfe ein Automatikgetriebe eines Kraftfahrzeugs
gekuppelt wird. Ferner betrifft die Erfindung einen
Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs, mit dessen Hil-
fe ein durch einen Motor erzeugtes Motordrehmo-
ment von einer Eingangswelle auf eine Ausgangswel-
le weitergeleitet wird.

[0002] Das Motordrehmoment eines Kraftfahrzeugs
mit einem Automatikgetriebe wird üblicherweise von
der Kurbelwelle mittels eines Drehmomentwandlers
an das Automatikgetriebe weitergeleitet. Zur Optimie-
rung des Gesamtwirkungsgrades des Getriebes kann
der Drehmomentwandler mit einer Überbrückungs-
kupplung versehen sein, die in höheren Gangstufen
in Abhängigkeit von Drehzahl und Last des Motors
geschlossen wird.

[0003] Nachteilig ist, dass der Betrieb über den
Drehmomentwandler stets mit vergleichsweise ho-
hen Energieverlusten verbunden ist, so dass das
Kuppeln eines Automatikgetriebes mit hohen Wir-
kungsgradverlusten verbunden ist.

[0004] Es ist daher die Aufgabe der Erfindung ein
Verfahren zum Kuppeln eines Automatikgetriebes ei-
nes Kraftfahrzeugs sowie einen Antriebsstrang für ein
Kraftfahrzeug zu schaffen, mit deren Hilfe ein verbes-
serter Wirkungsgrad beim Kuppeln eines Automatik-
getriebes möglich ist.

[0005] Die Lösung der Aufgabe erfolgt erfindungsge-
mäß durch ein Verfahren mit den Merkmalen des An-
spruchs 1 sowie durch einen Antriebsstrang mit den
Merkmalen des Anspruchs 9. Vorteilhafte Ausgestal-
tungen sind in den Unteransprüchen angegeben.

[0006] Bei dem erfindungsgemäßen Verfahren zum
Kuppeln eines Automatikgetriebes eines Kraftfahr-
zeugs wird ein von einem Motor erzeugtes und an
einer Eingangswelle anliegendes Motordrehmoment
mittels eines Drehmomentwandlers und/oder mittels
einer Überbrückungskupplung zum Überbrücken des
Drehmomentwandlers an eine Ausgangswelle wei-
tergeleitet. Erfindungsgemäß wird nach einer Initiie-
rung eines Überbrückungsvorgangs eine Reduktion
des Motordrehmoments durchgeführt und danach die
Überbrückungskupplung geschlossen.

[0007] Dieses Verfahren ermöglicht einen verbes-
serten Wirkungsgrad beim Kuppeln eines Automa-
tikgetriebes. Aufgrund des reduzierten Motordrehmo-
ments beim Schließen der Überbrückungskupplung
des Drehmomentwandlers ist es möglich die Über-
brückungskupplung nach einem Anfahrvorgang deut-
lich früher zu schließen und somit die Energiever-
luste des Drehmomentwandlers zu reduzieren. Das
reduzierte Motordrehmoment führt dazu, dass sich

die Drehzahl der Eingangswelle entweder direkt, spä-
testens aber unverzüglich nach dem Schließen der
Überbrückungskupplung rasch verkleinert. Dies wie-
derum führt dazu, dass sich die Schlupfdrehzahl der
Überbrückungskupplung sehr schnell reduziert. Der
Zeitraum, in dem die geschlossene Überbrückungs-
kupplung mit Schlupf läuft wird somit verkürzt. Da
in diesem Zeitraum der hauptsächliche Verschleiß
der Überbrückungskupplung erfolgt, wird dieser Ver-
schleiß somit stark reduziert. Somit ermöglicht die er-
findungsgemäße Reduktion des Motordrehmoments
ein Schließen der Überbrückungskupplung auch in
Lastfällen, die ohne diese Momentreduktion zu einem
zu starken Verschleiß führen würden. Somit kann
die Überbrückungskupplung beispielsweise nach ei-
nem Anfahrvorgang deutlich früher geschlossen wer-
den. Der jedem Drehmomentwandler zu eigene stets
verbleibende Restschlupf, bei nicht geschlossener
Überbrückungskupplung, kann somit zügig umgan-
gen werden. Des Weiteren führt die erfindungsge-
mäße Reduzierung des Motordrehmoments zu ei-
nem weniger ruckbehafteten Schließen der Überbrü-
ckungskupplung und somit zu einem angenehmeren
Fahrverhalten des Fahrzeugs. Eine Initiierung eines
Überbrückungsvorgangs kann dabei durch ein Signal
einer Steuereinheit des Antriebsstrangs des Fahr-
zeugs in Abhängigkeit der Auslegung des Antriebs-
strangs, bei bestehendem Bedürfnis die Überbrü-
ckungskupplung zu schließen, erfolgen. Ein solches
Bedürfnis, die Überbrückungskupplung zu schließen
kann beispielsweise nach einem erfolgten Anfahr-
vorgang bereits in der ersten Gangstufe des Auto-
matikgetriebes bestehen. Eine Reduktion des Motor-
drehmoments kann insbesondere dadurch erreicht
werden, dass das von dem Motor erzeugte an der
Eingangswelle anliegende Drehmoment verkleinert
wird. Dies kann beispielsweise durch eine motorsei-
tige Begrenzung der Motorleistung erfolgen. Durch
das Schließen der Überbrückungskupplung wird ein
Wechsel des Kraftflusses des von dem Motor er-
zeugten Drehmoments von dem Drehmomentwand-
ler zu der Überbrückungskupplung eingeleitet. Dabei
ist die Überbrückungskupplung vollständig geschlos-
sen, sobald zwischen der Eingangs- und der Aus-
gangswelle kein wesentlicher Schlupf mehr existiert.

[0008] Bevorzugt wird vor dem Schließen der Über-
brückungskupplung ein an der Eingangswelle an-
liegendes Motordrehmoment auf einen Maximalwert
von 200 Nm, insbesondere von 180 Nm und be-
sonders bevorzugt von 160 Nm reduziert. Dadurch,
dass ein zunächst höheres Motordrehmoment vor
dem Überbrücken des Drehmomentwandlers durch
das Schließen der Überbrückungskupplung auf einen
derartigen Maximalwert reduziert wird, ist es mög-
lich den Verschleiß der Überbrückungskupplung so
weit zu reduzieren, dass ein früheres Überbrücken
möglich ist. So kann erfindungsgemäß die Überbrü-
ckungskupplung beispielsweise bereits in der ersten
Gangstufe des Automatikgetriebes geschlossen wer-
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den, wohingegen ohne vorherige Motormomentre-
duzierung die Überbrückungskupplung üblicherweise
erst in der zweiten beziehungsweise dritten Gangstu-
fe geschlossen wird.

[0009] Besonders bevorzugt wird das Schließen der
Überbrückungskupplung bei einer Schaltung einer
ersten Vorwärtsgangstufe des mit der Ausgangswelle
verbundenen Automatikgetriebes durchgeführt. Bei
Schaltung der ersten Gangstufe des Automatikge-
triebes und somit des geringsten Übersetzungsver-
hältnisses des Getriebes wirken die größten Kräfte.
Dadurch, dass die Überbrückungskupplung bereits
bei Schaltung dieser Gangstufe geschlossen werden
kann, ist der Arbeitsbereich der Überbrückungskupp-
lung nahezu maximiert und somit die Verluste nahe-
zu minimiert.

[0010] Insbesondere kann die Überbrückungskupp-
lung bei einer Schaltung jeder weiteren Vorwärts-
gangstufe des mit der Ausgangswelle verbundenen
Automatikgetriebes geschlossen bleiben. Somit kann
die Nutzung des Drehmomentwandlers auf eine rei-
ne Anfahrkupplung reduziert werden. Nach dem An-
fahren wird einmalig die Überbrückungskupplung ge-
schlossen und bis zum nächsten Anfahrvorgang nicht
mehr gelöst. Die durch den Drehmomentwandler ver-
ursachten Energieverluste treten somit ebenfalls nur
einmalig beim Anfahren auf.

[0011] Vorzugsweise wird als Drehmomentwandler
ein hydrodynamischer Drehmomentwandler, insbe-
sondere ein Trilok-Wandler verwendet, wobei das
Schließen der Überbrückungskupplung bei im Wand-
lungsbereich des Trilok-Wandlers liegenden Dreh-
zahlunterschieden zwischen der Eingangswelle und
der Ausgangswelle stattfindet. Trilok-Wandler stel-
len eine ausgereifte Technologie dar, die die Vor-
züge eines Drehmomentwandlers und einer Strö-
mungskupplung miteinander vereint. Die Möglichkeit
des Überbrückens bereits im Wandlungsbereich trägt
zur weiteren Vergrößerung des Arbeitsbereichs der
Überbrückungskupplung bei. Der Wandlungsbereich
eines Drehmomentwandlers ist der Bereich, in dem
eine Momentüberhöhung und somit eine Momentver-
stärkung erfolgt. Typischerweise ist der Wandlungs-
bereich eines Drehmomentwandlers durch den so-
genannten Kupplungspunkt von dem Kupplungsbe-
reich, in dem keine Momentverstärkung stattfindet,
getrennt.

[0012] Insbesondere wird als Überbrückungskupp-
lung eine Reibkupplung verwendet. Reibkupplungen
bieten eine einfache Möglichkeit, die mit unterschied-
lichen Drehzahlen rotierenden Elemente kraftschlüs-
sig miteinander zu kuppeln. Sobald eine Drehzahl-
angleichung der Reibflächen stattgefunden hat gibt
es keine wesentlichen weiteren Reibungsverluste. Im
vorliegenden Fall wäre beispielweise eine Ein-Lamel-
lenkupplung möglich.

[0013] Besonders bevorzugt wird die Reduzierung
des Motordrehmoments vor dem Schließen der Über-
brückungskupplung bei einem Kraftfahrzeug mit ei-
nem maximalen Motordrehmoment in einem Bereich
von 250 Nm bis 700 Nm und/oder mit einer Fest-
bremsdrehzahl in einem Bereich von 2000 U/min bis
3000 U/min durchgeführt. Bei diesen Fahrzeugen mit
hohen Motorleistungen und lose ausgelegten Dreh-
momentwandlern, ergeben sich erhöhte Verlustver-
ringerungspotenziale. Bei einem Drehmomentwand-
ler versetzt beispielsweise ein drehsteif mit der Ein-
gangswelle verbundenes Pumpenrad eine Flüssig-
keit in Bewegung in Richtung eines Turbinenrads,
welches durch die Flüssigkeit wiederum in eine Dreh-
bewegung versetzt wird. Das Turbinenrad wiederum
ist drehsteif mit der Ausgangswelle verbunden. Die
Festbremsdrehzahl ist diejenige Drehzahl, die sich
gleichgewichtsmäßig einstellt, wenn der Motor bei
Volllast betrieben und das Turbinenrad des Drehmo-
mentwandlers festgehalten wird. Um diese Drehzahl
zu ermitteln wird das Turbinenrad blockiert und das
Pumpenrad durch den Motor angetrieben. Ein starker
Motor ermöglicht ein erfindungsgemäß frühes Schlie-
ßen der Überbrückungskupplung, da die Reduzie-
rung des Motordrehmoments nach dem vollständigen
Schließen der Überbrückungskupplung durch die ho-
hen Kraftreserven schnell wieder kompensiert wer-
den können.

[0014] Vorzugsweise erfolgt die Reduzierung des
Motordrehmoments vor dem Schließen der Überbrü-
ckungskupplung über eine Reduzierung der Men-
ge des in einen Brennraum des Motors zugeführten
Kraftstoff-Luft-Gemisches und/oder der Menge des in
den Brennraum des Motors zugeführten Kraftstoffs.
Die Momentreduzierung kann somit Motorseitig in
Abhängigkeit des Motortyps erfolgen.

[0015] Die Erfindung betrifft ferner einen Antriebs-
strang für ein Kraftfahrzeug, umfassend eine Ein-
gangswelle und eine Ausgangswelle zur Übertragung
eines durch einen Motor erzeugtes Motordrehmo-
ments, wobei die Eingangswelle mittels eines Dreh-
momentwandlers und einer Überbrückungskupplung
mit der Ausgangswelle verbindbar ist und wobei die
Ausgangswelle mit einem Automatikgetriebe verbind-
bar ist. Erfindungsgemäß ist eine Steuereinheit zum
Steuern des Motordrehmoments vorgesehen ist, die
derart ausgestaltet ist, dass das an der Eingangswel-
le anliegende Motordrehmoment gemäß des vorste-
hend beschriebenen Verfahrens reduzierbar ist. Mit
Hilfe eines derartigen Antriebsstrangs ist es möglich
einen verbesserten Wirkungsgrad beim Kuppeln ei-
nes Automatikgetriebes zu erreichen.

[0016] Vorzugsweise ist der Drehmomentwandler
als hydrodynamischer Drehmomentwandler, insbe-
sondere als ein Trilok-Wandler ausgestaltet. Ein Tri-
lok-Wandler verbindet die positiven Eigenschaften
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eines Drehmomentwandlers und einer Strömungs-
kupplung.

[0017] Bevorzugt ist die Überbrückungskupplung als
Reibkupplung ausgestaltet. Reibkupplungen bieten
eine einfache Möglichkeit, die mit unterschiedlichen
Drehzahlen rotierenden Elemente kraftschlüssig mit-
einander zu kuppeln.

[0018] Nachfolgend wird die Erfindung unter Bezug-
nahme auf die anliegende Zeichnung anhand eines
bevorzugten Ausführungsbeispiels näher erläutert.

[0019] Fig. 1 eine schematische Ansicht eines erfin-
dungsgemäßen Antriebsstrangs.

[0020] Der in Fig. 1 dargestellte Antriebsstrang 20
eines Kraftfahrzeugs weist einen Motor 10 auf, der
ein Motordrehmoment erzeugt, wobei der Kraftfluss
dieses Motordrehmoments über einen Drehmoment-
wandler 14 und/oder eine Überbrückungskupplung
16 an ein Automatikgetriebe 12 weitergeleitet wird.
Der Antriebsstrang 20 weist ferner eine Steuereinheit
18 auf, die bei einer Initiierung eines Wechsels des
Kraftflusses von den Drehmomentwandler 14 zu der
Überbrückungskupplung 16, das Motordrehmoment
sowie das Schließen der Überbrückungskupplung
16 steuert. So verläuft der Kraftfluss beispielswei-
se nach einem Anfahrvorgang zunächst immer über
den Drehmomentwandler 14. Wird der Zeitpunkt er-
reicht, zu dem der Kraftfluss auf die Überbrückungs-
kupplung 16 umgeleitet werden soll, wird der Über-
brückungsvorgang von der Steuereinheit 18 initiiert.
Zunächst sendet die Steuereinheit 18 ein Steuersi-
gnal an den Motor 10, so dass das von diesem aktu-
ell erzeugte Motordrehmoment reduziert wird. Nach-
dem das Motordrehmoment entsprechend der Vorga-
be des Steuersignals reduziert ist, sendet die Steu-
ereinheit 18 ein Steuersignal an die Überbrückungs-
kupplung 16, so dass diese geschlossen wird. So-
bald die Überbrückungskupplung 16 vollständig ge-
schlossen ist, das heißt kein wesentlicher Schlupf
mehr existiert, ist der Überbrückungsvorgang abge-
schlossen und der Kraftfluss des Motordrehmoments
verläuft vollständig über die Überbrückungskupplung
16.

Bezugszeichenliste

10 Motor
12 Automatikgetriebe
14 Drehmomentwandler
16 Überbrückungskupplung
18 Steuereinheit
20 Antriebsstrang

Patentansprüche

1.  Verfahren zum Kuppeln eines Automatikgetrie-
bes (12) eines Kraftfahrzeugs, bei dem ein von ei-

nem Motor (10) erzeugtes und an einer Eingangswel-
le anliegendes Motordrehmoment mittels eines Dreh-
momentwandlers (14) und/oder mittels einer Über-
brückungskupplung (16) zum Überbrücken des Dreh-
momentwandlers (14) an eine Ausgangswelle weiter-
geleitet wird, dadurch gekennzeichnet, dass nach
einer Initiierung eines Überbrückungsvorgangs ei-
ne Reduktion des Motordrehmoments durchgeführt
wird und danach die Überbrückungskupplung (16)
geschlossen wird.

2.  Verfahren nach Anspruch 1, bei dem vor dem
Schließen der Überbrückungskupplung (16) ein an
der Eingangswelle anliegendes Motordrehmoment
auf einen Maximalwert von 200 Nm, insbesondere
von 180 Nm und besonders bevorzugt von 160 Nm
reduziert wird.

3.  Verfahren nach einem der Ansprüche 1 oder 2,
bei dem das Schließen der Überbrückungskupplung
(16) bei einer Schaltung einer ersten Vorwärtsgang-
stufe des mit der Ausgangswelle verbundenen Auto-
matikgetriebes (12) durchgeführt wird.

4.    Verfahren nach Anspruch 3, bei dem die
Überbrückungskupplung (16) bei einer Schaltung je-
der weiteren Vorwärtsgangstufe des mit der Aus-
gangswelle verbundenen Automatikgetriebes (12)
geschlossen bleibt.

5.  Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 4, bei
dem als Drehmomentwandler (14) ein hydrodynami-
scher Drehmomentwandler, insbesondere ein Trilok-
Wandler verwendet wird, wobei das Schließen der
Überbrückungskupplung (16) bei im Wandlungsbe-
reich des Trilok-Wandlers liegenden Drehzahlunter-
schieden zwischen der Eingangswelle und der Aus-
gangswelle stattfindet.

6.   Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
bei dem als Überbrückungskupplung (16) eine Reib-
kupplung verwendet wird.

7.    Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis
6, bei dem die Reduzierung des Motordrehmoments
vor dem Schließen der Überbrückungskupplung (16)
bei einem Kraftfahrzeug mit einem maximalen Motor-
drehmoment in einem Bereich von 250 Nm bis 700
Nm und/oder bei einem Kraftfahrzeug mit einer Fest-
bremsdrehzahl in einem Bereich von 2000 U/min bis
3000 U/min durchgeführt wird.

8.    Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis
7, bei dem die Reduzierung des Motordrehmoments
vor dem Schließen der Überbrückungskupplung (16)
über eine Reduzierung der Menge des in einen
Brennraum des Motors (10) zugeführten Kraftstoff-
Luft-Gemisches und/oder der Menge des in den
Brennraum des Motors (10) zugeführten Kraftstoffs
erfolgt.
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9.   Antriebsstrang (20) für ein Kraftfahrzeug, um-
fassend eine Eingangswelle und eine Ausgangswel-
le zur Übertragung eines durch einen Motor (10) er-
zeugtes Motordrehmoments, wobei die Eingangswel-
le mittels eines Drehmomentwandlers (14) und einer
Überbrückungskupplung (16) mit der Ausgangswelle
verbindbar ist und wobei die Ausgangswelle mit ei-
nem Automatikgetriebe (12) verbindbar ist, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Steuereinheit (18) zum
Steuern des Motordrehmoments vorgesehen ist, die
derart ausgestaltet ist, dass das an der Eingangswel-
le anliegende Motordrehmoment gemäß eines Ver-
fahrens nach einem der Ansprüche 1 bis 7 reduzier-
bar ist.

10.  Antriebsstrang (20) nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass der Drehmomentwandler (14)
als hydrodynamischer Drehmomentwandler, insbe-
sondere als ein Trilok-Wandler ausgestaltet ist.

11.  Antriebsstrang (20) nach Anspruch 9 oder 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Überbrückungs-
kupplung (16) als Reibkupplung ausgestaltet ist.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen


	Titelseite
	Recherchebericht

	Beschreibung
	Bezugszeichenliste

	Patentansprüche
	Anhängende Zeichnungen

