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ein Verfahren und eine Vorrichtung fiir eine Gangwahl eines \ Loy
automatischen Getriebes fiir eine Zugphase (Z2) nach einer ! J le—n
Segelphase (S) eines Kraftfahrzeuges. Bei dem erfindungs- SwW

gemalen Verfahren wird in einer Zugphase (Z1) vor der Se- \ | Fx
gelphase (S) ein gleitender Durchschnittswert des Drehzahl- le—v
niveaus (n) und/oder des Zugkraftniveaus (F,) in Abhangig- —

keit von jeweiliger Geschwindigkeit (v) und jeweiliger Stei- . ST
gung (ST) gebildet und zum Festlegen mindestens eines y T
Wahlganges des automatischen Getriebes fiir die Zugphase 21 FP dFP

(Z2) nach der jeweiligen Segelphase (S) beriicksichtigt. Tt
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren fir eine Gangwahl eines automatischen Getrie-
bes fir eine Zugphase nach einer Segelphase eines
Kraftfahrzeuges.

[0002] Fur den Einsatz umweltfreundlicher Kraftfahr-
zeuge sind verschiedene Alternativen zur herkdmm-
lichen Brennkraftmaschine, wie beispielsweise der
Einsatz von Hybridantrieben bekannt.

[0003] Eine weitere Mdglichkeit der Verbrauchre-
duktion ist eine sogenannte ,Segelfunktion”, auch als
,Freilauffunktion” bezeichnet, welche verwendet wird,
um in vorbestimmten Fahrzustdnden den Energiever-
brauch zu senken, indem der Antrieb abgeschaltet
und das automatische Getriebe in die Neutralstellung
oder mit gedffneter Kupplung geschaltet wird.

[0004] In bisherigen Segel-Fahrstrategien wurden
folgende Ansatze getatigt. In einer ersten Strate-
gie wurde der Gang aus der Zugphase vor dem
Segeln beibehalten. Bei sportlicher Fahrweise, al-
so einem niedrigen Gang, kann es zu einem gro-
Ren Drehzahlsprung kommen, denn bei Fahrt bergab
mit Geschwindigkeitszunahme ist der Gang zu nied-
rig gewahlt. Weiterhin kann es sein, dass der Gang
nach langer Segelphase nicht mehr passt sowie nach
ruhiger Fahrt und nun héherem Beschleunigungs-
wunsch. Im letzteren Fall ware der Gang zu hoch,
also die Zugkraft zu gering, und ein erneutes Schal-
ten ware notwendig. Eine zweite Strategie besteht in
einem Einlegen des hdchstmdglichen Ganges. Bei
normaler bis sportlicher Fahrweise passt der Gang
nicht. Er ist zu hoch, also die Zugkraft zu gering, so-
dass eine erneute Schaltung notwendig ist. Eine drit-
te Strategie sieht eine Nachfiihrung des Ganges nach
dem normalen Schaltprogramm unter Beriicksichti-
gung des Getriebe-Sportlichkeitsfaktors vor. Dies ist
bei einem Segeln mit einem Fahrpedalwert > 0 mog-
lich, jedoch ist die Gangwahl oft unplausibel. Bei ei-
nem Segeln mit einem Fahrpedalwert von 0 ist das
Schaltprogramm nicht passend.

[0005] Die DE 103 27 438 A1 beschreibt ein Verfah-
ren zum Steuern und/oder Regeln eines Getriebes,
wobei eine Hochschaltverhinderung im Betriebszu-
stand "Segelfunktion aktiv’ deaktivierbar ist. Die be-
schriebene Hochschaltstrategie beim Segelvorgang
gibt an, dass 5 nach dem Beenden der Segelfunktion
eine vorgebbare Schaltkennlinie auswéhlbar ist.

[0006] Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung
liegt daher darin, ein verbessertes Verfahren und ei-
ne verbesserte Vorrichtung fur eine Gangwahl eines
automatischen Getriebes fur eine Zugphase nach ei-
ner Segelphase eines Kraftfahrzeuges zu schaffen,
welche eine gute Anpassung an die Dynamikstrate-
gie des Fahrers erméglichen.
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[0007] Das erfindungsgemalie Verfahren fir eine
Gangwahl eines automatischen Getriebes fiir eine
Zugphase nach einer Segelphase eines Kraftfahr-
zeuges, wie in Anspruch 1 bzw. 12 definiert, weisen
den Vorteil auf, dass sie einen Dynamikwunsch des
Fahrers in der Zugphase vor der jeweiligen Segelpha-
se fur die kommende Zugphase berticksichtigen.

[0008] Die der vorliegenden Erfindung zugrunde lie-
gende Idee besteht darin, dass in einer Zugphase
vor der Segelphase ein gleitender Durchschnittswert
des Drehzahlniveaus und/oder des Zugkraftniveaus
in Abhéngigkeit von jeweiliger Geschwindigkeit und
jeweiliger Steigung gebildet wird und zum Festlegen
mindestens eines Wahlganges des automatischen
Getriebes fir die Zugphase nach der jeweiligen Se-
gelphase berucksichtigt wird.

[0009] In den Unteranspriichen finden sich vorteil-
hafte Weiterbildungen und Verbesserungen des er-
findungsgemafen Verfahrens.

[0010] Gemal einer bevorzugten Weiterbildung wird
ein Drehzahlwunsch des Fahrers unter Beriicksichti-
gung des gleitenden Durchschnittswertes des Dreh-
zahlniveaus fir die aktuelle Geschwindigkeit und die
aktuelle Steigung am Ende der Segelphase festge-
legt und darauf basierend ein entsprechender Wahl-
gang festgelegt wird.

[0011] Gemal einer weiteren bevorzugten Weiter-
bildung wird ein Zugkraftwunsch des Fahrers unter
Berlcksichtigung des gleitenden Durchschnittswer-
tes des Zugkraftniveaus fir die aktuelle Geschwindig-
keit und die aktuelle Steigung am Ende der Segelpha-
se festgelegt, wonach der Zugkraftwunsch in einen
entsprechenden Drehzahl-Motormomenten-Wunsch
umgewandelt wird und darauf basierend ein entspre-
chender Wahlgang festgelegt wird.

[0012] Gemal einer weiteren bevorzugten Weiter-
bildung wird ein Drehzahlwunsch des Fahrers unter
Berucksichtigung des gleitenden Durchschnittswer-
tes des Drehzahlniveaus fir die aktuelle Geschwin-
digkeit und die aktuelle Steigung am Ende der Segel-
phase festgelegt und darauf basierend ein entspre-
chender erster und zweiter Wahlgang defineirt, wobei
der erste Wahlgang einem Drehzahlwunsch oberhalb
des durch den gleitenden Durchschnitts ermittelten
Wertes entspricht und wobei der zweite Wahlgang ei-
nem Drehzahlwunsch unterhalb des durch den glei-
tenden Durchschnitts ermittelten Wertes entspricht.

[0013] Gemal einer weiteren bevorzugten Weiter-
bildung wird ein Zugkraftwunsch des Fahrers unter
Berlcksichtigung des gleitenden Durchschnittswer-
tes des Zugkraftniveaus fir die aktuelle Geschwindig-
keit und die aktuelle Steigung am Ende der Segelpha-
se festgelegt, der Zugkraftwunsch in einen entspre-
chenden Drehzah-Mototmomten-Wunsch umgewan-
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delt wird und darauf basierend ein entsprechender
erster und zweiter Wahlgang festgelegt werden, wo-
bei der erste Wahlgang einem Zugkraftwunsch ober-
halb des durch den gleitenden Durchschnitts ermit-
telten Wertes entspricht und wobei der zweite Wahl-
gang einem Zugkraftwunsch unterhalb des durch
den gleitenden Durchschnitts ermittelten Wertes ent-
spricht.

[0014] Gemal einer weiteren bevorzugten Weiter-
bildung wird zum Zeitpunkt des Endes einer jewei-
ligen Segelphase eine Ermittlung eines aktuellen
Fahrpedalbetatigungswertes und/oder eines aktu-
ellen Fahrpedalbetatigungsgradienten durchgefihrt
und in Abhangigkeit davon der mindestens eine
festgelegte Wahlgang angepasst. Dabei kénnen der
Drehzahlwunsch und der Zugkraftwunsch aus den
aufgezeichneten Daten definiert gewichtet in die Er-
mittlung der Werte fur die Drehzahl und die Zugkraft
am Ende der Segelphase eingehen.

[0015] Gemal einer weiteren bevorzugten Weiter-
bildung ermdglicht das automatische Getriebe kein
Voreinlegen des festgelegten Wahlganges, wobei
der Wahlgang am Ende der Segelphase eingelegt
wird, die Drehzahl am Ende der Segelphase synchro-
nisiert wird und anschlief3end ein Kraftschluss erstellt
wird.

[0016] Gemal einer weiteren bevorzugten Weiter-
bildung ermdglicht das automatische Getriebe ein
Voreinlegen eines einzigen festgelegten Wahlgan-
ges, wobei der Wahlgang wahrend der Segelphase
eingelegt wird, die Drehzahl am Ende der Segelpha-
se synchronisiert wird und anschlielend ein Kraft-
schluss erstellt wird.

[0017] Gemal einer weiteren bevorzugten Weiter-
bildung ermdglicht das automatische Getriebe ein
Voreinlegen zweier festgelegter Wahlgange, wobei
der erste und zweite Wahlgang wahrend der Segel-
phase eingelegt werden, als endgultiger Wahlgang
der gemal einem vorgegebenem Kriterium priorisier-
te Gang vom ersten und zweiten Wahlgang am Ende
der Segelphase festgelegt wird, die Drehzahl am En-
de der Segelphase synchronisiert wird und anschlie-
Rend ein Kraftschluss erstellt wird.

[0018] Gemal einer weiteren bevorzugten Weiter-
bildung ist ein Zeitfenster, innerhalb dessen der glei-
tende Durchschnittswert des Drehzahlniveaus und/
oder des Zugkraftniveaus gebildet wird, in Abhangig-
keit von mindestens einem Fahrtparameter variabel.

[0019] Ausflhrungsbeispiele der Erfindung sind in
den Zeichnungen dargestellt und in der nachfolgen-
den Beschreibung naher erlautert.

[0020] Es zeigen:
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[0021] Fig. 1 ein Blockdiagramm einer Vorrichtung
fur eine Gangwahl eines automatischen Getriebes flr
eine Zugphase nach einer Segelphase eines Kraft-
fahrzeuges geman einer Ausflihrungsform der vorlie-
genden Erfindung;

[0022] Fig. 2 eine beispielhafte Darstellung eines
Streckenverlaufs zum Erlgutern der Funktionsweise
der Vorrichtung fir eine Gangwahl eines automati-
schen Getriebes fur eine Zugphase nach einer Segel-
phase eines Kraftfahrzeuges gemaf Fig. 1;

[0023] Fig. 3 ein FlielRdiagramm zum Erlautern einer
Ausflhrungsform einer Ausfuihrungsform des erfin-
dungsgemalen Verfahrens fir eine Gangwahl eines
automatischen Getriebes fur eine Zugphase nach ei-
ner Segelphase eines Kraftfahrzeuges;

[0024] Fig. 4 ein FlieRdiagramm zum Erldutern ei-
ner weiteren Ausfiihrungsform des erfindungsgema-
Ren Verfahrens fir eine Gangwahl eines automati-
schen Getriebes flr eine Zugphase nach einer Segel-
phase eines Kraftfahrzeuges; und

[0025] Fig. 5 ein FlieRdiagramm zum Erlautern noch
einer weiteren Ausflihrungsform des erfindungsge-
malen Verfahrens fiir eine Gangwahl eines automa-
tischen Getriebes flr eine Zugphase nach einer Se-
gelphase eines Kraftfahrzeuges.

[0026] In den Figuren bezeichnen dieselben Be-
zugszeichen gleiche oder funktionsgleiche Elemente.

[0027] Fig. 1 zeigt ein Blockdiagramm einer Vorrich-
tung fir eine Gangwahl eines automatischen Getrie-
bes fiir eine Zugphase nach einer Segelphase eines
Kraftfahrzeuges gemaf einer Ausfihrungsform der
vorliegenden Erfindung.

[0028] In Fig. 1 bezeichnet Bezugszeichen 10 ein
automatisches Getriebe, welches durch ein Schaltsi-
gnal SW einer Vorrichtung 20 fur eine Gangwahl ei-
nes automatischen Getriebes schaltbar ist. Die Vor-
richtung 20 ist zum Empfang der Fahrparameter
Drehzahl n, Zugkraft F,, Geschwindigkeit v, Steigung
ST und Fahrpedalbetatigungswert FP sowie Fahrpe-
dalbetatigungsgradient dFP/dt ausgelegt.

[0029] Die Vorrichtung 20 weist eine Recheneinrich-
tung 21 auf, wodurch in einer Zugphase Z1 vor einer
Segelphase S ein gleitender Durchschnittswert des
Drehzahlniveaus n und/oder des Zugkraftniveaus F,
in Abhangigkeit von der jeweiligen Geschwindigkeit v
und der jeweiligen Steigung ST bildbar ist. Eine Spei-
chereinrichtung 22 dient zum Speichern des gleiten-
den Durchschnittswerts des Drehzahlniveaus n und/
oder des Zugkraftniveaus F.

[0030] Basierend auf dem gleitenden Durchschnitts-
wert des Drehzahlniveaus n und/oder des Zugkraft-
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niveaus F, legt eine Festlegungseinrichtung 23 wéh-
rend der Segelphase S mindestens einen Wahlgang
des automatischen Getriebes 10 fur die darauf fol-
gende Zugphase Z2 fest.

[0031] Vorzugsweise wird unmittelbar am Beginn
der Zugphase Z2 ein aktueller Fahrpedalbetatigungs-
wert FP und/oder ein aktueller Fahrpedalbetatigungs-
gradient dFP/dt ermittelt und der durch die Fest-
legungseinrichtung 23 im Voraus festgelegte Wahl-
gang angepasst, falls dies erforderlich ist.

[0032] Mit anderen Worten fliel3t in die Gangwahl
nicht nur die Historie, ausgedriickt durch den gleiten-
den Durchschnittswert des Drehzahlniveaus n und/
oder des Zugkraftniveaus F, ein, sondern auch ein
aktueller Dynamikwunsch des Fahrers am Ende der
Segelphase, ausgedriickt durch den Fahrpedalbeta-
tigungswert FP und/oder den Fahrpedalbetatigungs-
gradienten dFP/dt.

[0033] Hat sich der Dynamikwunsch, der mit dem
Fahrpedalbetatigungswert FP bzw. der Fahrpedalbe-
tatigungsgradient dFP/dt wahrend der Segelphase S
interpretiert wird, nicht gedndert, so wird es beispiels-
weise zu keiner Anderung des im Voraus festgeleg-
ten Wahlganges kommen. Ist eine entsprechende
Anderung aufgetreten, so erfolgt zweckméRigerwei-
se eine entsprechende Anderung des Wahlgangs ge-
man vorbestimmter Anpassungskriterien.

[0034] Fig. 2 zeigt eine beispielhafte Darstellung ei-
nes Streckenverlaufs zum Erldutern der Funktions-
weise der Vorrichtung fur eine Gangwahl eines auto-
matischen Getriebes flir eine Zugphase nach einer
Segelphase eines Kraftfahrzeuges gemaR Fig. 1.

[0035] In Fig. 2 bezeichnet Bezugszeichen P ein
Streckenprofil mit aus Vereinfachungsgriinden stiick-
weise konstant angenommenen Steigungen ST in
Abhangigkeit von der Fahrzeit t.

[0036] Wahrend einer Zugphase Z1 wird ein gleiten-
der Durchschnittswert <n(v, ST)> in Abhangigkeit von
der jeweils aktuellen Geschwindigkeit v und Steigung
ST gebildet. Das entsprechende Zeitintervall der glei-
tenden Durchschnittsbildung ist mit At bezeichnet.
Ebenso wird alternativ oder zuséatzlich ein gleitender
Durchschnittswert der Zugkraft <F,(v, ST)> in Abhan-
gigkeit von der jeweiligen Geschwindigkeit v und Stei-
gung ST gebildet.

[0037] Zum Zeitpunkt tO beginnt eine Segelphase S,
bei der der Antrieb des Kraftfahrzeuges abgeschal-
tet oder in den Leerlauf versetzt wird und das auto-
matische Getriebe 10 je nach Bauart in Neutralstel-
lung oder durch Offnen einer momentenfiihrenden
Kupplung in ausgekuppelten Zustand gebracht wird.
Wie bei vorliegendem Beispiel erkennbar, findet die
Segelphase wahrend einer Bergabfahrt mit negativer
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Steigung ST statt. Wahrend der Segelphase S wird
in Abhangigkeit von der aktuellen Geschwindigkeit v*
und der aktuellen Steigung ST* ein Drehzahlwunsch
Whn des Fahrers unter Beriicksichtigung des gespei-
cherten gleitenden Durchschnittswerts des Drehzahl-
niveaus N flur die aktuelle Geschwindigkeit v* und
die aktuelle Steigung ST* gebildet und laufend mit
sich &ndernder Steigung ST* bzw. Geschwindigkeit
v* verandert.

[0038] Ebenso wird ein Zugkraftwunsch WF, des
Fahrers entsprechend der momentanen v* und der
momentanen Steigung ST* unter Berucksichtigung
des gespeicherten gleitenden Durchschnittswerts
des Zugkraftniveaus F, gebildet. Aus diesem Dreh-
zahlwunsch Wn und/oder Zugkraftwunsch F, wird zu-
mindest ein Wahlgang G ermittelt. Ggfs. kdnnen auch
mehrere Wahlgange ermittelt werden und entspre-
chend priorisiert werden (vgl. Fig. 5).

[0039] Mit der laufenden Anpassung des Drehzahl-
wunsches Wn bzw. des Zugkraftwunsches WF, wird
auch der Wahlgang entsprechend verandert. Am En-
de der Segelphase S zum Zeitpunkt t1 ist die aktuel-
le Geschwindigkeit v' und die aktuelle Steigung ST'.
Hieraus lasst sich analog ein Drehzahlwunsch Wn
und/oder ein Zugkraftwunsch WF,' ableiten. Ist die
Segelphase nur sehr kurz bzw stimmt der neuinter-
pretierte Fahrerwunsch (aus FP bzw. dFP/dt) am En-
de derr Segelphase zu den aufgezeichneten Daten,
so konnte dieser aus der Historie bestimmte Wahl-
gang G unmittelbar als endgtiltiger Wahlgang festge-
legt werden und das automatische Getriebe 10 ent-
sprechend geschaltet werden, falls dies nicht schon
im Voraus durch eine Gangvorwahl geschehen ist.

[0040] Allerdings wird sich regelmallig wahrend
der Segelphase S der Fahrpedalbetatigungswert FP
bzw. der Fahrpedalbetatigungsgradient dFP/dT an-
dern, sodass eine entsprechende Anpassung erfor-
derlich ist, um zum endgdltigen Wahlgang G' zu ge-
langen.

[0041] Fig. 3 zeigt ein FlieRdiagramm zum Erldu-
tern einer Ausfihrungsform einer Ausfiuihrungsform
des erfindungsgemalien Verfahrens fiir eine Gang-
wahl eines automatischen Getriebes fir eine Zugpha-
se nach einer Segelphase eines Kraftfahrzeuges.

[0042] Bei der Ausflihrungsform des erfindungsge-
malen Verfahrens gemal Fig. 3 ist bei dem automa-
tischen Getriebe 10 kein Voreinlegen des festgeleg-
ten Wahlganges maéglich.

[0043] Das Programm beginnt mit Schritt SO. In
Schritt S1 wird Uber ein vorbestimmtes Zeitintervall
At, dessen Lange in Abhangigkeit von mindestens
einem Fahrparameter, wie z. B. der Fahrgeschwin-
digkeit v, variabel sein kann, ein gleitender Durch-
schnittswert des Drehzahlniveaus n und/oder des
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Zugkraftniveaus F, in Abhangigkeit von jeweils aktu-
eller Geschwindigkeit v und jeweils aktueller Steigung
ST gebildet. Dieser Schritt S1 verlauft sozusagen in
einer Endlosschleife. Dieses Zeitintervall kann so lan-
ge gewahlt werden, dass darin auch andere Segel-
phasen hineinfallen kénnen. Im Schritt S2 wird ge-
pruft, ob eine Segelphase aktiv ist. Trifft dies nicht zu,
so springt das Verfahren zuriick zu Schritt SO.

[0044] Wird eine Segelphase aktiviert, so verzweigt
das Verfahren von Schritt S2 zu Schritt S8, wobei
jeweils die momentane Geschwindigkeit v* und die
momentane Steigung ST* in der Segelphase ermittelt
wird.

[0045] Anhand der aufgezeichneten Daten aus S1,
der momentanen Geschwindigkeit v* und der mo-
mentanen Steigung ST* wird in Schritt S9a der Dreh-
zahlwunsch Wn und/oder in Schritt S9b der Zugkraft-
wunsch WF, festgelegt.

[0046] Basierend auf dem Drehzahlwunsch Wn und/
oder dem Zugkraftwunsch WF, wird in Schritt S10
mindestens ein Wahlgang G festgelegt. Dieser Wahl-
gang G wird sténdig entsprechend der momentanen
Geschwindigkeit v* bzw. Steigung ST* wahrend der
Segelphase S angepasst.

[0047] Gleichzeitig wird in Schritt S3 sténdig ge-
priift, ob ein Ubergang zur nichsten Zugphase (Z2 in
Fig. 2) sinnvoll ist. Trifft dies nicht zu, so springt das
Verfahren zuriick und fiihrt die Schritte S8 bis S10 in
einer Endlosschleife durch.

[0048] Wird in Schritt S3 erkannt, dass ein Ubergang
zur nachsten Zugphase erfolgt, so werden die Schrit-
te S4a, S4b, S4c zur Neubewertung der Wunschsi-
tuation durchgefihrt.

[0049] Im Einzelnen wird in Schritt S4a und S4b ein
aktueller Fahrpedalbetatigungswert FP und/oder ein
aktueller Fahrpedalbetatigungsgradient dFP/dT er-
mittelt, und darauf basierend in Schritt S4a der Dreh-
zahlwunsch Wn und/oder in Schritt S4b der Zugkraft-
wunsch WF, korrigiert. Dabei kénnen der Drehzahl-
wunsch und der Zugkraftwunsch aus den aufgezeich-
neten Daten definiert gewichtet in die Ermittlung der
Werte fiir die Drehzahl und die Zugkraft am Ende der
Segelphase eingehen. Falls diese neuen Werte von
den entsprechenden, in Schritt S9a und S9 festgeleg-
ten Werten abweichen, wird, der in Schritt S10 fest-
gelegte Wahlgang G durch einen in Schritt S4c fest-
gelegten endglltigen Wahlgang G' ersetzt.

[0050] Anschliel3end erfolgt im Schritt S5 ein Einle-
gen des endgultigen Wahlgangs G', wahrenddessen
in Schritt S6 das Drehzahlniveau n des Motors mit
dem festgelegten endgiltigen Wahlgang G' synchro-
nisiert wird.

2011.12.22

[0051] In Schritt S7 schlieBlich wird ein Kraftschluss
durch Einkuppeln erzielt, wonach das Verfahren zum
Schritt SO zurlickspringt und die Bildung der gleiten-
den Durchschnittswerte des Drehzahlniveaus n und/
oder des Zugkraftniveaus F, fortgesetzt bzw. neu be-
gonnen wird.

[0052] Fig. 4 zeigt ein FlieRdiagramm zum Erldutern
einer weiteren Ausflihrungsform des erfindungsge-
malen Verfahrens fiir eine Gangwahl eines automa-
tischen Getriebes flir eine Zugphase nach einer Se-
gelphase eines Kraftfahrzeuges.

[0053] Bei der in Fig. 4 dargestellten Ausfihrungs-
form ist bei dem automatischen Getriebe 10 ein Vor-
einlegen eines einzigen festgelegten Wahlgangs G
moglich. Dies erfolgt im Unterschied zur obigen ers-
ten Ausflihrungsform des erfindungsgemafien Ver-
fahrens gemaf Fig. 3 im Schritt S4c', welcher sich
unmittelbar an den Schritt S10 des Festlegens des
jeweils aktuellen Wahlganges G anschlief3t.

[0054] Ist bei der zweiten Ausfiihrungsform in Schritt
S3 erkannt, dass ein Ubergang zu einer kommen-
den Zugphase erfolgt, so erfolgt wie bei der oben be-
schriebenen Ausfihrungsform eine erneute Bewer-
tung des Drehzahlwunsches Wn und/oder des Zug-
kraftwunsches WF, in den Schritten S4a und/oder
S4b.

[0055] Dabei kdnnen der Drehzahlwunsch und der
Zugkraftwunsch aus den aufgezeichneten Daten de-
finiert gewichtet in die Ermittlung der Werte fiir die
Drehzahl und die Zugkraft am Ende der Segelphase
eingehen.

[0056] In Schritt S11 wird geprift, ob ein Schaltvor-
gang gemal des Resultats des Schrittes S4c not-
wendig ist. Ist ein Schaltvorgang nicht notwendig, so
wird wie bei der ersten Ausfiihrungsform in Schritt S6
die Motordrehzahl synchronisiert und in Schritt S7 ein
Kraftschluss mit dem bereits im Wahlgang befindli-
chen Getriebe hergestellt.

[0057] Ist ein Schaltvorgang notwendig, so wird die-
ser nach Schritt S11 im Schritt S12 durchgefihrt, be-
vor anschlielend in Schritt S6 das Synchronisieren
der Motordrehzahl n stattfindet. Der Wunschgang G
wird so gewahlt, dass ein Schaltvorgang eher bei ge-
sunkenem Dynamikwunsch notwendig wird, wodurch
tendenziell mehr Zeit zur Verfiigung steht. Bei Ge-
trieben mit unterschiedlichen Schaltzeiten, je nach
Gangwechsel, kann auch der voreingelegte Gang
eher so gewahlt erden, dass tendenziell nur Schalt-
vorgange mit kurzen Schaltzeiten notwendig werden.

[0058] Wie bei der ersten Ausfiihrungsform ver-
zweigt das Verfahren nach Schritt S7 zuriick zu
Schritt SO.
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[0059] Fig. 5 zeigt ein FlieRdiagramm zum Erl&u-
tern noch einer weiteren Ausfiihrungsform des erfin-
dungsgemalen Verfahrens fir eine Gangwahl eines
automatischen Getriebes fur eine Zugphase nach ei-
ner Segelphase eines Kraftfahrzeuges.

[0060] Bei der dritten Ausflihrungsform des erfin-
dungsgemalen Verfahrens erlaubt das automati-
sche Getriebe 10 ein Voreinlegen zweier festgelegter
Wahlgange G1, G2.

[0061] Entsprechend werden nach den Schritten
S9a, S9b zur Ermittlung des Drehzahlwunsches Wn
bzw. des Zugkraftwunsches WF, ein erster und ein
zweiter Wahlgang G1 bzw. G2 mit einer entsprechen-
den héheren ersten Prioritat PR1 und einer entspre-
chenden niedrigeren zweiten Prioritdt PR2 festge-
legt. Die Prioritdten PR1, PR2 kdnnen beispielsweise
derart gewahlt werden, dass der sportlichere hdhere
Gang privilegiert ist.

[0062] Der erste Wahlgang G1 entspricht einem
Drehzahlwunsch bzw. Zugkraftwunsch oberhalb des
durch den gleitenden Durchschnitts ermittelten Wer-
tes, und der zweite Wahlgang G2 entspricht einem
Drehzahlwunsch bzw. Zugkraftwunsch unterhalb des
durch den gleitenden Durchschnitts ermittelten Wer-
tes.

[0063] Im sich an Schritt S10' anschlieRenden
Schritt S4c" erfolgt das Einlegen der beiden festge-
legten Wahlgéange G1, G2.

[0064] Analog zu den beiden oben beschriebenen
Ausfihrungsformen erfolgt im Fall, dass die Prifung
im Schritt S3 ein positives Ergebnis ergibt, in den
Schritten S4a, S4b eine Neubewertung des Dreh-
zahlwunsches Wn bzw. des Zugkraftwunsches WF,
und in Schritt S4c ggfs. eine Anderung der Wahlgan-
ge G1, G2 und eine Endauswahl eines der Wahlgéan-
ge gemal der héheren Prioritat.

[0065] Die sich daran anschlieRenden Schritte S11,
S12 bzw. S6, S7 verlaufen analog, wie bereits oben
in Bezug auf die zweite Ausfihrungsform des erfin-
dungsgemalen Verfahrens erlautert.

[0066] Obwohl die vorliegende Erfindung vorste-
hend anhand bevorzugter Ausfliihrungsbeispiele be-
schrieben wurde, ist sie darauf nicht beschrankt, son-
dern auf vielfaltige Weise modifizierbar.
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Patentanspriiche

1. Verfahren fur eine Gangwahl eines automati-
schen Getriebes fur eine Zugphase (Z2) nach einer
Segelphase (S) eines Kraftfahrzeuges, wobei in einer
Zugphase (Z1) vor der Segelphase (S) ein gleiten-
der Durchschnittswert des Drehzahlniveaus (n) und/
oder des Zugkraftniveaus (F,) in Abhangigkeit von je-
weiliger Geschwindigkeit (v) und jeweiliger Steigung
(ST) gebildet wird und zum Festlegen mindestens
eines Wahlganges des automatischen Getriebes fir
die Zugphase (Z2) nach der jeweiligen Segelphase
(S) berticksichtigt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, wobei ein Drehzahl-
wunsch (Wn) des Fahrers unter Beriicksichtigung
des gleitenden Durchschnittswertes des Drehzahini-
veaus (n) fur die aktuelle Geschwindigkeit (v') und die
aktuelle Steigung (ST') am Ende der Segelphase (S)
festgelegt und darauf basierend ein entsprechender
Wahlgang festgelegt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei ein
Zugkraftwunsch (WF,) des Fahrers unter Berlck-
sichtigung des gleitenden Durchschnittswertes des
Zugkraftniveaus (F,) fur die aktuelle Geschwindig-
keit (v') und die aktuelle Steigung (ST') am Ende
der Segelphase (S) festgelegt, der Zugkraftwunsch
(WF,) in einen entsprechenden Drehzahl-Motormo-
ment-Wunsch umgewandelt wird und darauf basie-
rend ein entsprechender Wahlgang festgelegt wird.

4. Verfahren nach Anspruch 1, wobei ein Drehzahl-
wunsch (Wn) des Fahrers unter Beriicksichtigung
des gleitenden Durchschnittswertes des Drehzahini-
veaus (n) fur die aktuelle Geschwindigkeit (v') und die
aktuelle Steigung (ST') am Ende der Segelphase (S)
festgelegt und darauf basierend ein entsprechender
erster und zweiter Wahlgang festgelegt werden, wo-
bei der erste Wahlgang einem Drehzahlwunsch (Wn)
oberhalb des durch den gleitenden Durchschnitts
ermittelten Wertes entspricht und wobei der zwei-
te Wahlgang einem Drehzahlwunsch (Wn) unterhalb
des durch den gleitenden Durchschnitts ermittelten
Wertes entspricht.

5. Verfahren nach Anspruch 1, wobei ein Zugkraft-
wunsch (WF,) des Fahrers unter Beriicksichtigung
des gleitenden Durchschnittswertes des Zugkraftni-
veaus (F,) fur die aktuelle Geschwindigkeit (v') und
die aktuelle Steigung (ST') am Ende der Segelpha-
se (S) festgelegt, der Zugkraftwunsch (WF,) in einen
entsprechenden Drehzahlwunsch umgewandelt wird
und darauf basierend ein entsprechender erster und
zweiter Wahlgang festgelegt werden, wobei der ers-
te Wahlgang einem Zugkraftwunsch (WF,) oberhalb
des durch den gleitenden Durchschnitts ermittelten
Wertes entspricht und wobei der zweite Wahlgang
einem Zugkraftwunsch (WF,) unterhalb des durch

2011.12.22

den gleitenden Durchschnitts ermittelten Wertes ent-
spricht.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, wobei zum Zeitpunkt des Endes einer je-
weiligen Segelphase (S) eine Ermittlung eines ak-
tuellen Fahrpedalbetatigungswertes und/oder eines
aktuellen Fahrpedalbetatigungsgradienten durchge-
fuhrt wird und in Abh&ngigkeit davon der mindestens
eine festgelegte Wahlgang angepasst wird.

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche 1 bis 6, wobei das automatische Getriebe
kein Voreinlegen des festgelegten Wahlganges er-
mdglicht und der Wahlgang am Ende der Segelphase
(S) eingelegt wird, die Drehzahl am Ende der Segel-
phase (S) synchronisiert wird und anschlieRend ein
Kraftschluss erstellt wird.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spruiche 1 bis 6, wobei das automatische Getriebe ein
Voreinlegen eines einzigen festgelegten Wahlganges
ermoglicht und der Wahlgang wahrend der Segelpha-
se (S) eingelegt wird, die Drehzahl am Ende der Se-
gelphase (S) synchronisiert wird und anschlief3end
ein Kraftschluss erstellt wird.

9. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, wobei das
automatische Getriebe ein Voreinlegen zweier fest-
gelegter Wahlgange ermdglicht und der erste und
zweite Wahlgang wéhrend der Segelphase (S) einge-
legt werden, als endgiiltiger Wahlgang der gemal ei-
nem vorgegebenem Kriterium priorisierte Gang vom
ersten und zweiten Wahlgang am Ende der Segel-
phase (S) festgelegt wird, die Drehzahl am Ende der
Segelphase (S) synchronisiert wird und anschliel3end
ein Kraftschluss erstellt wird.

10. Verfahren nach Anspruch 9, wobei als endgil-
tiger Wahlgang der sportlichere Gang vom ersten und
zweiten Wahlgang am Ende der Segelphase (S) fest-
gelegt wird.

11. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, wobei ein Zeitfenster (At), innerhalb des-
sen der gleitende Durchschnittswert des Drehzahlini-
veaus (n) und/oder des Zugkraftniveaus (F,) gebildet
wird, in Abh&ngigkeit von mindestens einem Fahrtpa-
rameter variabel ist.

12. Verfahren nach einem der vorherigen Anspri-
che, wobei die Wahl des eingelegten Ganges beriick-
sichtigt, dass unterschiedlich lange Schaltzeiten be-
stehen.

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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