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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zum Ansteuern eines Antriebsstranges gemaf
der im Oberbegriff des Patentanspruches 1 naher de-
finierten Art.

[0002] Schaltbare Verteilergetriebe werden (bli-
cherweise im Nutzfahrzeugbereich zum Beispiel bei
gelandegangigen Fahrzeugen eingesetzt. Aus Kos-
tengriinden sind die Verteilergetriebe nicht synchro-
nisiert. Um die Getriebe vor Beschadigungen zu
schutzen, wird eine Umschaltung nur bei Fahr-
zeugstillstand und bei Lastschaltgetrieben in Neutral
erlaubt. Demzufolge muss ein Fahrer vor einer Schal-
tanforderung fur das Verteilergetriebe zunachst das
Fahrzeug zum Stillstand bringen, bevor die Schaltan-
forderung durchgefiihrt werden kann. Aus der Fahr-
zeugtechnik ist es auch bekannt, dass eine Schaltan-
forderung auch bei sehr langsamer Geschwindigkeit
des Fahrzeuges zugelassen wird. Ein weiterer Nach-
teil ergibt sich bei nicht synchronisierten Verteilerge-
trieben bei einer Schaltanforderung in einer Zahn auf
Zahnstellung des Getriebes, da in diesem Zustand
mehrere manuell ausgeldste Schaltanforderungen
notwendig sind, bis das Getriebe letztendlich durch-
geschaltet werden kann.

[0003] Beispielsweise aus der Druckschrift DE 103
25 354 A1 ist ein Verfahren zum Betrieb eines An-
triebsstranges eines Kraftfahrzeuges bekannt, mit
dem bei Vorliegen einer Schaltanforderung fir das
Verteilergetriebe vor Beginn der Schaltung ein Dreh-
moment an den an der Schaltung beteiligten Schalt-
gliedern von einer Steuerungseinrichtung selbsttatig
reduziert wird. Nach erfolgter Reduktion des Dreh-
moments wird die Schaltung mittels geeigneter An-
steuerung von Stellgliedern fremdkraftbetatigt ohne
Zutun des Fahrzeugfiihrers durchgefihrt.

[0004] Ausgehend von dem bekannten Verfahren
liegt der Erfindung die Aufgabe zu Grunde, ein Ver-
fahren der eingangs beschriebenen Gattung vorzu-
schlagen, mit dem eine verbesserte Ansteuerung des
Verteilergetriebes unabhangig von der Art der Schal-
tanforderung fiir das Verteilergetriebe ermdglicht
wird.

[0005] Dieser Aufgabe wird fir ein automatisiertes
Schaltgetriebe erfindungsgeman durch die Merkmale
des Patentanspruches 1 geldst. Weitere vorteilhafte
Ausgestaltungen ergeben sich insbesondere aus den
Unteransprichen und den Zeichnungen.

[0006] Demnach wird ein Verfahren zum Ansteuern
eines Antriebsstranges eines Fahrzeuges mit einem
Antriebsmotor und einem Hauptgetriebe sowie einem
Verteilergetriebe vorgeschlagen, wobei eine Schal-
tanforderung fir das Verteilergetriebe tber ein Steu-
ergerat verarbeitet wird. Erfindungsgemaf kann mit
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dem Steuergerat oder dergleichen die zur Ausflih-
rung der Schaltanforderung erforderliche Drehzahl-
synchronisierung durchgefuhrt werden, wobei die
Schaltanforderung manuell durch den Fahrer
und/oder in vorbestimmten Fahrzustanden des Fahr-
zeuges automatisch durch das Steuergerat ausge-
I6st wird. Auf diese Weise wird eine automatische
Schaltbarkeit fur ein Verteilergetriebe realisiert, wo-
bei durch das erfindungsgemalfe Verfahren sicher-
gestellt ist, dass das Verteilergetriebe nur in zulassi-
gen Fahrsituationen geschaltet und die Drehzahlsyn-
chronisierung durchgefiihrt wird.

[0007] Als Steuergerat kann jede geeignete elektro-
nische Einrichtung verwendet werden, die zum Bei-
spiel eine elektrische oder pneumatische Ansteue-
rung Uber eine entsprechende Aktorik des Verteiler-
getriebes ermoglicht. Beispielsweise kann das Steu-
ergerat als Eingangsignal die Getriebeelektronik oder
auch eine separate Verteilergetriebeelektronik ver-
wenden. Die Getriebeelektronik kann dabei die An-
steuerung der Schaltventile am Verteilergetriebe
Ubernehmen und somit sicherstellen, dass nur in zu-
I&ssigen Fahrsituationen das Verteilergetriebe ge-
schaltet wird beziehungsweise die erforderliche
Drehzahlsynchronisierung erfolgt.

[0008] Im Rahmen einer ersten moglichen Ausflh-
rungsvariante der Erfindung kann vorgesehen sein,
dass das erfindungsgemalfe Verfahren bei einem au-
tomatisierten Schaltgetriebe als Hauptgetriebe ver-
wendet wird.

[0009] Beispielsweise kann die erfindungsgemafie
Schaltlogik fur die Schaltung des Verteilergetriebes
von einer Gelandeubersetzung zu einer Stral’en(-
bersetzung wahrend der Fahrt eingesetzt werden.
Dabei wird zunachst vorgesehen, dass die Motorlast
beziehungsweise das Motordrehmoment reduziert
und der Antriebsstrang durch Offnen der Trennkupp-
lung getrennt wird. Danach kann das Verteilergetrie-
be nach Neutral geschaltet werden, um anschlief3end
zumindest eine TeilschlieBung der Trennkupplung
und ein Anpassen der Drehzahlen im Verteilergetrie-
be zum Beispiel durch eine Motor- und/oder Getrie-
bebremsansteuerung bis zur Drehzahlgleichheit an
der Schaltklaue im Verteilergetriebe vorzusehen. Ge-
gebenenfalls kann auch ein Drehzahlvorhalt auf-
grund einer mdglichen Nachwirkung der Motorbrem-
se und zum Vermeiden einer Zahn auf Zahnstellung
berlicksichtigt werden. Das Drehzahlverhaltnis im
Verteilergetriebe kann zum Beispiel lber einen Ab-
triebssensor oder dergleichen am Schaltgetriebe so-
wie Uber einen Abtriebssensor am Verteilergetriebe
ermittelt werden. Es sind auch andere Drehzahler-
mittlungen einsetzbar.

[0010] Bei Erreichen einer Drehzahlgleichheit an
der Schaltklaue beziehungsweise, wenn sich die
Drehzahlen innerhalb eines vorgegebenen Toleranz-
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fensters befinden, kann das Verteilergetriebe in Rich-
tung schnellerer Ubersetzung, d. h. z. B. in die Stra-
Renlbersetzung, geschaltet werden. Vorzugsweise
kann z. B. parallel dazu die Trennkupplung wieder
geoffnet werden.

[0011] Sollte beim Durchschalten des Verteilerge-
triebes eine Zahn auf Zahnstellung auftreten kann
beispielsweise vorgesehen sein, dass die Trenn-
kupplung wieder zumindest teilweise geschlossen
wird und durch das aufgebrachte Stérmoment die
Zahn auf Zahnstellung wieder aufgehoben wird.

[0012] Praventiv kann im Rahmen einer nachsten
Weiterbildung vorgesehen sein, dass die Trennkupp-
lung auch gleichzeitig beim Durchschalten der
Schaltklaue des Verteilergetriebes geschlossen wird
oder auch bei dem vorbeschriebenen TeilschlieRen
der Trennkupplung geschlossen gehalten wird. Es
sind auch andere Vorgehensweisen denkbar.

[0013] AnschlieBend kann das Hauptgetriebe in ei-
nen passenden Gang geschaltet werden, da in der
Regel der aktuell geschaltete Gang eine zu grofRRe
Ubersetzung aufweist. Der passende Gang kann je
nach Anforderung drehmoment- oder drehzahlorien-
tiert sein. Dabei sollte die Drehzahl nahe beim maxi-
malen Moment oder bei der maximalen Leistung lie-
gen. Abschlieflend kdénnen der Lastaufbau am An-
triebsmotor und z. B. parallel dazu das SchlieRen der
Trennkupplung erfolgen.

[0014] Mit dem erfindungsgemaRen Verfahren kann
auch eine Schaltlogik fur eine Schaltung des Vertei-
lergetriebes von einer Straenlbersetzung zu einer
Gelandelbersetzung wahrend der Fahrt des Fahr-
zeuges durchgefihrt werden. Bei dieser Art der
Schaltanforderungen wird zunachst eine Prifung auf
Vorliegen eines zuldssigen Fahrzustandes bezie-
hungsweise einen zulassigen Bereich durchgefihrt.
Dazu kann gepruft werden, ob auch nach der Schal-
tung des Verteilergetriebes in die Gelandestellung
beziehungsweise Gelandelbersetzung ein ausrei-
chend grofer Hauptgetriebegang zur Verfligung
steht. Die Fahrzeuggeschwindigkeit darf hierzu nicht
beliebig grof} sein, sondern muss mindestens kleiner
als eine vorbestimmte, definierbare Fahrzeugge-
schwindigkeit sein. Zudem ist darauf zu achten, dass
das Fahrzeug wahrend der Schaltung beschleunigt
werden kann. Von der rechnerisch maximal zulassi-
gen Geschwindigkeit muss also noch ein zusatzlicher
Geschwindigkeitswert zur Sicherheit abgezogen wer-
den.

[0015] Nach erfolgter Uberprifung wird die Motor-
last beziehungsweise das Motordrehmoment redu-
ziert und der Antriebsstrang durch das Offnen der
Trennkupplung getrennt. AnschlieBend kann das
Hauptgetriebe in einen geeigneten Gang geschaltet
werden, da in der Regel der aktuell geschaltete Gang
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zu klein ist, um durch eine Motordrehzahlsynchroni-
sierung nach der Verteilergetriebe-Schaltung eine
Drehzahlgleichheit wiederherstellen zu kénnen. Der
geeignete Gang kann derart gewahlt werden, dass
vor der Verteilergetriebe-Schaltung eine niedrigere
Motordrehzahl, z. B. 1000 U/min oder dergleichen
vorliegt und fir die Drehzahlsynchronisierung das
Motordrehzahlfenster bis zur Abregeldrehzahl aus-
genutzt werden kann. Es sind auch andere Anforde-
rungen berlcksichtigbar.

[0016] Dann erfolgt das Schalten des Verteilerge-
triebes nach Neutral, um danach zumindest eine Teil-
schlie®Bung der Trennkupplung und ein Anpassen der
Drehzahlen im Verteilergetriebe, z. B. durch eine ak-
tive Motorfihrung vorzusehen. Die Zieldrehzahl des
Antriebsmotors ist durch die definierten Ubersetzun-
gen und die Drehzahlsensoren bekannt. Bei einer
Drehzahlgleichheit an der Schaltklaue des Verteiler-
getriebes beziehungsweise, wenn die Drehzahlen in-
nerhalb eines z. B. vorgegebenen Toleranzfensters
sind, wird das Verteilergetriebe in Richtung langsa-
mere Ubersetzung geschaltet. Dies bedeutet, dass z.
B. eine Gelandelbersetzung geschaltet wird. Vor-
zugsweise kann parallel dazu die Trennkupplung
wieder gedffnet werden.

[0017] Sollte beim Durchschalten des Verteilerge-
triebes eine Zahn auf Zahnstellung auftreten, kann
die Trennkupplung wieder zumindest teilweise ge-
schlossen werden und durch das aufgebrachte Stor-
moment die Zahn auf Zahnstellung wieder aufgeho-
ben werden. Vorzugsweise kann praventiv die Kupp-
lung auch gleichzeitig zum Durchschalten der Schalt-
klaue des Verteilergetriebes geschlossen werden
oder auch ausgehend von dem Verfahrensschritt, bei
dem bei Drehzahlgleichheit das Verteilergetriebe ge-
schaltet wird, die Trennkupplung zumindest teilweise
geschlossen gehalten werden. Abschlief3end erfolgt
der Lastaufbau beziehungsweise der Drehmomen-
taufbau am Antriebsmotor und zum Beispiel parallel
kann die Kupplung wieder geschlossen werden.

[0018] Die vorbeschriebenen Verfahrensweisen zur
Hoch- beziehungsweise Ruckschaltung eines Vertei-
lergetriebes kdnnen auch ausgehend von einer Ge-
triebeneutralstellung angewandt werden. Hierzu
kann z. B. auf die Lastricknahme bei den vorbe-
schriebenen Verfahrensweisen verzichtet werden
und anschlieBend bei der Umschaltungsanforderung
des Verteilergetriebes ein Gang im Hauptgetriebe
eingelegt und anschlieRend die Verteilergetrie-
be-Schaltung durchgefiihrt werden. Bei einer Schal-
tanforderung von der Gelandelbersetzung zur Stra-
Renlbersetzung kann ein Gang bei hoher Drehzahl,
z. B. bei 1800 U/min eingelegt werden. Bei einer
Schaltanforderung von einer Strafenubersetzung zu
einer Gelandelbersetzung kann der Gang bei einer
niedrigen Drehzahl, z. B. bei 1000 U/min eingelegt
werden. Der Ubrige Schaltablauf des Verteilergetrie-

3/15



DE 10 2008 040 457 A1

bes erfolgt, wie oben bereits beschrieben. Nach er-
folgreicher Umschaltung des Verteilergetriebes kann
wieder nach Neutral zuriick geschaltet werden.

[0019] Mit dem erfindungsgeman vorgeschlagenen
Verfahren kann gemal einer weiteren Ausgestaltung
der Erfindung auch vorgesehen sein, dass die Schal-
tanforderung im Stillstand bei eingelegtem Gang im
Hauptgetriebe erfolgt. Zur Schaltunterstiitzung im
Stillstand des Fahrzeuges und zum Aufheben einer
mdglichen Zahn auf Zahnstellung kann die oben ge-
nannte Verfahrensweise auch im Stillstand des Fahr-
zeuges angewendet werden. Wenn eine Schaltanfor-
derung vorliegt, kann das Verteilergetriebe direkt um-
geschaltet werden. Zur Unterstitzung kann die
Trennkupplung sofort parallel oder auch nach er-
kannter Zahn auf Zahnstellung eingeriickt werden.
Um eine ungewollte Beschleunigung des Fahrzeu-
ges zu verhindern, kann die Trennkupplung bei-
spielsweise nur bis zu einem festgelegten Weg oder
bis zum Erreichen einer bestimmten Getriebedreh-
zahl oder bis zur erfolgreichen Durchschaltung des
Verteilergetriebes eingerickt werden. Es ist auch
moglich, dass der beschriebene Vorgang auch aus-
gehend von einer Hauptgetriebe-Neutralstellung er-
folgen kann. Zur Verteilergetriebe-Umschaltung kann
beispielsweise ein Gang eingelegt werden, sobald
die Verteilergetriebe-Umschaltung erfolgen soll oder
aber erst nach erkannter Zahn auf Zahnstellung. Vor-
zugsweise kann ein relativ groler Gang eingelegt
werden, um die Rickwirkung auf das Fahrzeug mog-
lichst gering zu halten. Anschlielend kann wieder
nach Neutral geschaltet werden.

[0020] Im Rahmen einer zweiten moglichen Ausfih-
rungsvariante der Erfindung kann vorgesehen sein,
dass das erfindungsgemale Verfahren als Schaltlo-
gik fir die Schaltanforderung eines Verteilergetriebes
bei einem als Lastschaltgetriebe ausgebildeten
Hauptgetriebe verwendet wird.

[0021] Gemal einer moglichen Ausgestaltung kann
die Schaltlogik fir eine Schaltung des Verteilergetrie-
bes von einer Gelandelibersetzung zu einer Strallen-
Ubersetzung wahrend der Fahrt wie folgt durchge-
fuhrt werden.

[0022] Zunachst kann die Motorlast beziehungswei-
se das Motordrehmoment reduziert und der Antriebs-
strang durch Neutralschaltung des Lastschaltgetrie-
bes getrennt werden. Danach kann das Verteilerge-
triebe nach Neutral geschaltet werden. Es folgt das
Einlegen eines Ganges im Lastschaltgetriebe, der
ausgehend von der vorherigen Gesamtibersetzung
zu einer hohen Motordrehzahl, zum Beispiel 1800
U/min fdhrt. Dann erfolgt die Anpassung der Dreh-
zahlen im Verteilergetriebe durch eine Motor-
bremsansteuerung und/oder Primarretarderansteue-
rung bis zur Drehzahlgleichheit an der Schaltklaue im
Verteilergetriebe. Gegebenenfalls kann auch ein
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Drehzahlvorhalt berlcksichtigt werden, aufgrund
moglicher Nachwirkungen der Motorbremse und zur
Vermeidung einer Zahn auf Zahnstellung. Das Dreh-
zahlverhaltnis im Verteilergetriebe kann Uber einen
Abtriebssensor am Lastschaltgetriebe sowie einen
Abtriebssensor am Verteilergetriebe ermittelt wer-
den.

[0023] Bei einer Drehzahlgleichheit an der Schalt-
klaue des Verteilergetriebes beziehungsweise, wenn
die Drehzahlen innerhalb eines vorgegebenen Tole-
ranzfensters liegen, kann das Verteilergetriebe in
Richtung einer schnelleren Ubersetzung, das heifldt z.
B. in eine Stralenibersetzung geschaltet werden.
Vorzugsweise kann parallel dazu das Lastschaltge-
triebes wieder nach neutral geschaltet werden.

[0024] Sollte beim Durchschalten des Verteilerge-
triebes eine Zahn auf Zahnstellung auftreten, kann
wieder ein Gang im Lastschaltgetriebe eingelegt wer-
den. Idealerweise kann ein Gang eingelegt werden,
der situationsabhangig eine sofortige Weiterfahrt
nach erfolgreicher Schaltung ermdglicht, z. B. nahe
dem maximalen Motormoment. Durch das aufge-
brachte Stdrmoment kann die Zahn auf Zahnstellung
wieder aufgehoben werden. Praventiv kann z. B. der
situationsabhangig richtig gewahlte Gang auch
gleichzeitig zum Durchschalten der Schaltklaue ein-
gelegt werden oder auch ausgehend von dem Ver-
fahrensschritt, bei dem ein Gang bei dem Lastschalt-
getriebe eingelegt worden ist, eingelegt bleiben.

[0025] AnschlieRend kann bei dem Hauptgetriebe
ein geeigneter Gang geschaltet werden, wenn dies
nicht schon in vorherigen Verfahrensschritten erfolgt
ist. Der gewahlte Gang kann je nach Anforderung
drehmoment- oder drehzahlorientiert sein. Dabei
sollte die Drehzahl nahe bei dem maximalen Dreh-
moment oder bei der maximalen Leistung liegen. Ab-
schlieend erfolgt der Lastaufbau am Antriebsmotor.

[0026] GemaR einer weiteren Ausgestaltung der Er-
findung wird eine Schaltlogik fiir eine Schaltung des
Verteilergetriebes von einer Stralenlbersetzung zu
einer Gelandelbersetzung bei der Fahrt des Fahr-
zeuges vorgeschlagen.

[0027] Zuerst wird eine Prifung auf einen zulassi-
gen Bereich durchgefihrt. Dabei wird geprift, ob
auch nach der Schaltung des Verteilergetriebes in die
Gelandelbersetzung ein geniigend groRer Hauptge-
triebegang zur Verfigung steht. Die Fahrzeugge-
schwindigkeit darf hierzu nicht beliebig groR® sein,
sondern muss mindestens kleiner als eine vorgege-
bene definierbare Fahrzeuggeschwindigkeit sein. Es
ist darauf zu achten, dass das Fahrzeug wahrend der
Schaltung beschleunigen kann. Von der rechnerisch
maximal zuldssigen Geschwindigkeit muss somit
noch ein vorbestimmter Geschwindigkeitswert zur Si-
cherheit abgezogen werden. Danach kénnen die Re-
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duzierung der Motorlast beziehungsweise des Motor-
drehmoments und die Trennung des Antriebsstran-
ges durch Neutralschaltung des Lastschaltgetriebes
erfolgen. Dann kann ein Gang bei dem Lastschaltge-
triebe eingelegt werden, der ausgehend von der vor-
herigen Gesamtiibersetzung zu einer niedrigeren
Motordrehzahl, z. B. 1000 U/min fihrt und der fiir die
Drehzahlsynchronisierung im Verteilergetriebe das
Motordrehzahlfenster bis zur Abregeldrehzahl aus-
nutzen kann. Anschlielend erfolgt eine Anpassung
der Drehzahlen im Verteilergetriebe durch die aktive
Motorfihrung. Die Zieldrehzahl des Antriebsmotors
ist durch die definierten Ubersetzungen und die Dreh-
zahlsensoren bekannt. Bei Drehzahlgleichheit an der
Schaltklaue des Verteilergetriebes beziehungsweise,
wenn die Drehzahlen innerhalb eines Toleranzfens-
ters liegen, kann das Verteilergetriebe in Richtung ei-
ner langsameren Ubersetzung, das heilt z. B. in die
Gelandelbersetzung, geschaltet werden. Vorzugs-
weise kann beispielsweise parallel dazu das Last-
schaltgetriebe wieder nach Neutral geschaltet wer-
den.

[0028] Sollte beim Durchschalten eine Zahn auf
Zahnstellung auftreten, kann wieder ein Gang im
Lastschaltgetriebe eingelegt werden. Idealerweise
sollte ein Gang eingelegt werden, der situationsab-
hangig eine sofortige Weiterfahrt nach erfolgreicher
Schaltung erméglicht, z. B. nahe dem maximalen Mo-
tormoment. Durch das aufgebrachte Stormoment
kann die Zahn auf Zahnstellung wieder aufgehoben
werden. Praventiv kann z. B. der situationsabhangig
richtige Gang auch gleichzeitig zum Durchschalten
der Schaltklaue eingelegt werden oder auch ausge-
hend von dem Verfahrensschritt, bei dem bereits bei
dem Lastschaltgetriebe ein Gang eingelegt worden
ist, eingelegt bleiben.

[0029] AnschlieBend kann das Hauptgetriebe in ei-
nen passenden Gang geschaltet werden, wenn dies
nicht schon in einem vorherigen Verfahrensschritt er-
folgt ist. Der passende Gang kann je nach Anforde-
rung drehmoment- oder drehzahlorientiert gewahlt
sein. Vorzugsweise kann die Drehzahl nahe bei dem
maximalen Moment oder bei der maximalen Leistung
liegen. AbschlieRend erfolgt der Lastaufbau am An-
triebsmotor.

[0030] Die oben beschriebenen Verfahrensweisen
zur Hoch- beziehungsweise Rickschaltung eines
Verteilergetriebes bei einem als Lastschaltgetriebe
ausgebildeten Hauptgetriebe kénnen auch ausge-
hend von einer Getriebe-Neutralstellung angewandt
werden. Dazu kann jeweils die Lastricknahme ent-
fallen und anschlieend bei der Umschaltungsanfor-
derung des Verteilergetriebes ein Gang im Hauptge-
triebe beziehungsweise im Lastschaltgetriebe einge-
legt werden und anschlieRend die Verteilergetrie-
be-Schaltung durchgefiihrt werden. Bei einer Schal-
tanforderung von einer Gelandeubersetzung zu einer
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StralRenlibersetzung kann der Gang bei hoher Dreh-
zahl, z. B. 1800 U/min eingelegt werden. Bei einer
Schaltanforderung furr das Verteilergetriebe von einer
StralRenlibersetzung zu einer Gelandeubersetzung
kann der Gang bei einer niedrigeren Drehzahl, z. B.
1000 U/min eingelegt werden. Der Gbrige Ablauf zum
Ausfluhren der Schaltanforderung fir das Verteilerge-
triebe erfolgt wie oben bereits beschrieben. Nach er-
folgreicher Umschaltung kann wieder nach Neutral
zurlick geschaltet werden.

[0031] Eine Schaltanforderung im Stillstand des
Fahrzeuges kann mit einer Schaltung des Lastschalt-
getriebes nach Neutral erfolgen, wenn dies nicht be-
reits geschehen ist. Danach kann die direkte Um-
schaltung des Verteilergetriebes durchgefiihrt wer-
den. Zur Unterstitzung sofort oder nach einer er-
kannten Zahn auf Zahnstellung kann ein groller
Gang beim Lastschaltgetriebe eingelegt werden. Um
eine ungewollte Beschleunigung des Fahrzeuges zu
verhindern und kein zu groRes Moment aufzubrin-
gen, welches die Gefahr des Abweisens der Zahn-
flanken beziehungsweise ein Ratschen bedingt, soll-
te ein moglichst grofler Gang gewahlt werden. So-
bald eine Getriebeabtriebsdrehzahl am Lastschaltge-
triebeabtrieb oder eine erfolgreiche Durchschaltung
des Verteilergetriebes erkannt wurde, kann das Last-
schaltgetriebe wieder nach Neutral geschaltet wer-
den.

[0032] Bei der vorbeschriebenen Uberprifung der
Schaltanforderung kann die Geschwindigkeit des
Fahrzeuges ermittelt werden, wobei geprift wird, ob
die Geschwindigkeit des Fahrzeuges mindestens
kleiner als eine zulassige Geschwindigkeit
v_Fahrzeug_zulassig ist. Die zuldssige Geschwin-
digkeit sollte kleiner sein als folgender Wert:

(r_dyn x Tn_Mot_Abregel)/(30 x i_Hinterachse x
i_Verteilergetriebe_Gelande x i_Getriebe_Maxgang)
—v_Fahrzeug_Sicherheit

[0033] Eine Schaltanforderung fur das Verteilerge-
triebe kann manuell durch den Fahrer und/oder auto-
matisch in vorbestimmten Fahrzustanden des Fahr-
zeuges durch das Steuergerat oder dergleichen aus-
geldst werden. Unabhangig von der Art der Schaltan-
forderung wird diese zunachst von dem Steuergerat
auf Plausibilitat gepruft. Mit dem erfindungsgemafen
Verfahren sind Schaltanforderungen nicht nur im
Stillstand, sondern auch in anderen vorbestimmten,
definierbaren Fahrsituationen maglich.

[0034] Vorzugsweise kann eine automatische
Schaltanforderung zum Beispiel im Rangierbetrieb
und/oder im Oberwagenbetrieb eines Mobilkranes
oder vergleichbaren Fahrzeugs bei der Verwendung
eines Nutzfahrzeuges ausgelést werden. Es sind
auch noch andere Fahrsituationen denkbar, in denen
eine automatische Schaltanforderung tber das Steu-
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ergerat erfolgen kann. Durch die automatische Um-
schaltung kann die Kupplung beispielsweise bei au-
tomatisierten Schaltgetrieben geschont werden oder
bei einer Verwendung eines Lastschaltgetriebes als
Hauptgetriebe die Erwarmung des Mediums im Dreh-
momentwandler reduziert werden.

[0035] Mit dem vorgeschlagenen erfindungsgema-
Ren Verfahren kann auch eine manuelle Auslésung
einer Umschaltung beziehungsweise einer Schaltan-
forderung firr das Verteilergetriebe durch den Fahrer
erfolgen. Beispielsweise kann der Fahrer wahrend
der Fahrt ein Wechsel zwischen einer Stral3enfahrt
und einer Gelandefahrt oder umgekehrt durch eine
sprechende Schaltanforderung durchfiihren.

[0036] Vorzugsweise kann das erfindungsgemalie
Verfahren in die Schaltstrategie des Hauptgetriebes
eingebunden werden, um zum Beispiel die Spreizung
von dem Hauptgetriebe durch das nachgeschaltete
Verteilergetriebe zu erhéhen und den Einsatzbereich
des Hauptgetriebes zu erweitern. Beispielsweise ist
dies fur militéarische Einsatze der Fahrzeuge vorteil-
haft, bei denen einerseits eine Forderung nach hoher
Steifigkeit und andererseits eine hohe Endgeschwin-
digkeit gefordert wird.

[0037] Zusammenfassend wird nicht nur ein Verfah-
ren zum Ansteuern eines Antriebstranges, insbeson-
dere eines Verteilergetriebes, sondern auch der An-
triebsstrang bzw. das automatisierte Verteilergetriebe
selbst beansprucht.

[0038] Nachfolgend wird die vorliegende Erfindung
anhand der Zeichnungen naher erlautert. Es zeigen:

[0039] Eig. 1 ein Ablaufdiagramm einer ersten mog-
lichen Ausflhrungsvariante eines Verfahrens zum
Ansteuern eines Antriebsstranges eines Fahrzeuges;

[0040] Fig. 2 eine schematische Ansicht eines An-
triebsstranges, der mit dem Verfahren gemaR Fig. 1
ansteuerbar ist;

[0041] Fig.3 ein Ablaufdiagramm einer zweiten
moglichen Ausfuhrungsvariante des Verfahrens zum
Ansteuern eines Antriebsstranges eines Fahrzeuges;
und

[0042] Fig. 4 eine schematische Ansicht eines An-
triebsstranges, der mit dem Verfahren gemaR Fig. 3
ansteuerbar ist.

[0043] Das vorgeschlagene Verfahren kann sowohl
fur Lastschaltgetriebe als auch flir automatisierte
Schaltgetriebe als Hauptgetriebe angewendet wer-
den. In den Fig. 1 und Fig. 2 ist eine erste mogliche
Ausfuhrungsvariante des Verfahrens zum Ansteuern
eines Antriebsstranges eines Fahrzeuges darge-
stellt, wobei als Hauptgetriebe ein automatisiertes
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Schaltgetriebe 3 vorgesehen ist. In den Fig. 3 und
Fig. 4 ist eine zweite mdgliche Ausfuhrungsvariante
des Verfahrens zum ansteuern eines Antriebsstrang
eines Fahrzeuges dargestellt, wobei als Hauptgetrie-
be ein Lastschaltgetriebe 10 vorgesehen ist.

[0044] Unabhangig von der jeweiligen Ausflihrungs-
variante wird mit dem erfindungsgemafRen Verfahren
ein automatisch schaltbares Verteilergetriebe reali-
siert. Die Ansteuerung des Verteilergetriebes kann
elektrisch, pneumatisch oder dergleichen erfolgen.
Bei dem erfindungsgemalen Verfahren Gbernimmt
die Getriebeelektronik die Ansteuerung der Schalt-
ventile am Verteilergetriebe. Fir die Ansteuerung der
Schaltventile sind Ublicherweise mehrere Ausgénge
an der Getriebesteuerung vorgesehen. Uber die Aus-
gange, den zwischen geschalteten Ventilen und ei-
nem ublicherweise eingesetzten Stellzylinders kén-
nen die Schaltanforderungen im Verteilergetriebe ge-
schaltet werden, wobei die Ansteuerung des Vertei-
lergetriebes nicht weiter in den Figuren dargestellt ist.

[0045] Mdglich ist jedoch auch eine andere Anord-
nung, zum Beispiel mit je einem Ventil fiir die Gelan-
de- und StraBengange, sowie die Neutralstellung.
Eine Rickmeldung, in Form einer Wegmessung oder
dergleichen, an das Getriebe kann entweder tber ei-
nen Schalter oder uber einen Wegsensor erfolgen.
Dementsprechend sollten am Getriebesteuergerat
digitale Eingange oder ein geeigneter Eingang flr
den Wegsensor vorhanden sein. Denkbar ist auch
der Einsatz eines datenbusfahigen Wegsensors, der
fur die Erfassung und Auswertung zustandig ist und
den ermittelten Weg tber ein Datenbussystem tber-
tragt. Alternativ kann auch die Wegerfassung und die
Ventilansteuerung Uber ein eigenstandiges Steuer-
gerat erfolgen und die Kommunikation der relevanten
Signale mit dem Getriebesteuergerat Uber ein Daten-
bussystem erfolgen. Weiterhin ist fiir die Drehzahler-
fassung am Verteilergetriebeabtrieb zumindest ein
Drehzahlsensor vorzusehen, um die vorliegenden
Drehzahlverhéltnisse im Getriebe berechnen zu kén-
nen. Alternativ kann hierzu auch ein Fahrzeugge-
schwindigkeitssignal z. B. von einem Tacho, einem
ABS/EBS-System verwendet und aufgrund der Uber-
setzungsverhaltnisse und Reifenhalbdurchmesser
auf den Abtrieb zuriickgerechnet werden.

[0046] Fig. 1 zeigt ein mogliches Flussdiagramm
beziehungsweise Ablaufdiagramm fir die Schaltan-
forderungen fiur ein Verteilergetriebe mit einem als
automatisiertes Schaltgetriebe ausgebildeten Haupt-
getriebe, wobei der dazugehorige Antriebsstrang in
Fig. 2 gezeigt ist. Der Antriebsstrang umfasst einen
Antriebsmotor 1, der tber eine Trennkupplung 2 mit
einem automatisierten Schaltgetriebe 3 gekoppelt ist.
Die Abtriebswelle des automatisierten Schaltgetrie-
bes 3 ist gleichzeitig die Antriebswelle 4 des Verteiler-
getriebes 5. Das Verteilergetriebe 5 hat zudem zwei
Abtriebswellen 6, 7, mit denen ein Vorderachsdiffe-
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rential 8 und ein Hinterachsdifferential 9 verbunden
ist. Uber die Abtriebswelle 6 kdnnen die Rader des
Vorachsdifferentials 8 und Uber die Abtriebswelle 7
die Rader des Hinterachsdifferentials 9 angetrieben
werden.

[0047] Die erste Ausflhrungsvariante des erfin-
dungsgemalen Verfahrens beginnt mit der Schaltan-
forderung von einem Bediener beziehungsweise ei-
nem Fahrer eines Schaltvorganges. Die Schaltanfor-
derung wird von dem Steuergerat gepruft. Dabei wird
eine erforderliche Drehzahl unter Berlcksichtigung
aullerer Einflisse, wie z. B. dem Fahrwiderstand
oder dergleichen berechnet. Das Steuergerat erfasst
im Rahmen der Uberpriifung der Schaltanforderung
Drehzahlsensorinformationen fir die An- und Ab-
triebsdrehzahl und gegebenenfalls auch Geschwin-
digkeitssignale zum Beispiel von einem Tacho des
Fahrzeuges. Die vorbeschriebene Berechnung der
erforderlichen Drehzahl und das vorbeschriebene Er-
fassen von Drehzahlsensorinformationen sind durch
den Kasten 12 in Fig. 1 angedeutet.

[0048] Wenn das Steuergerat die Schaltanforderun-
gen akzeptiert, wird die Motorlast reduziert und die
Trennkupplung gedffnet. Danach erfolgt eine Anpas-
sung der Drehzahl im Verteilergetriebe durch eine
Motor- und/oder Getriebebremsansteuerung. Bei Er-
reichen einer Drehzahlgleichheit beziehungsweise,
wenn die Drehzahlen innerhalb eines Toleranzfens-
ters liegen, kann das Durchschalten erfolgen. Wah-
rend der Drehzahlsynchronisierung ist ein Zugriff auf
Sensordaten von dem Schaltgetriebe und dem Ver-
teilergetriebe Uber das Steuergerat moglich, dies ist
durch einen Pfeil 11 in Eig. 1 angedeutet.

[0049] SchlieBlich kann der passende Gang im
Hauptgetriebe gewahlt werden und der Lastaufbau
am Motor mit gleichzeitigem KupplungsschlieRen er-
folgen. Die Wahl des passenden Ganges wird je nach
Anforderung drehmoment- oder drehzahlorientiert
durch das Steuergerat festgelegt.

[0050] Wenn beim Durchschalten eine Zahn auf
Zahnstellung vorliegt, wird die Trennkupplung zumin-
dest teilweise geschlossen, um die Zahn auf Zahn-
stellung zu beheben. Bei behobener Zahn auf Zahn-
stellung kann mit dem Durchschalten begonnen wer-
den. Kann die Zahn auf Zahnstellung nicht beseitigt
werden, erfolgt eine Fehlermeldung und ein Neustart,
wobei wieder mit der Reduzierung der Motorlast und
dem Offnen der Trennkupplung begonnen wird.

[0051] Fig.3 zeigt ein mogliches Flussdiagramm
beziehungsweise Ablaufdiagramm fir die Schaltan-
forderungen fir ein Verteilergetriebe mit einem als
Lastschaltgetriebe ausgebildeten Hauptgetriebe, wo-
bei der dazugehorige Antriebsstrang in Eiq. 4 gezeigt
ist. Der Antriebsstrang gemaf Fig. 2 unterscheidet
sich von dem in Fig. 4 dargestellten Antriebsstrang
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lediglich dadurch, dass als Hauptgetriebe ein Last-
schaltgetriebe 10 verwendet wird.

[0052] Die zweite Ausfiihrungsvariante des erfin-
dungsgemalien Verfahrens beginnt mit der Schaltan-
forderung von einem Bediener beziehungsweise von
einem Fahrer eines Schaltvorganges. Zunachst wird
von dem Steuergerat die Schaltanforderung gepruft.
Dazu wird die erforderliche Drehzahl unter Berlick-
sichtigung aulerer Einflisse, wie z. B. Fahrwider-
stand oder dergleichen, berechnet. Zudem werden
von dem Steuergerat im Rahmen der Uberpriifung
der Schaltanforderung Drehzahlsensorinformationen
von An- und Abtriebsdrehzahlen sowie gegebenen-
falls Geschwindigkeitssignale erfasst. Die vorbe-
schriebene Berechnung der erforderlichen Drehzahl
und das vorbeschriebene Erfassen von Drehzahlsen-
sorinformationen sind durch den Kasten 13 in Fig. 3
angedeutet.

[0053] Wenn das Steuergerat die Schaltanforde-
rung akzeptiert, wird die Motorlast reduziert und eine
Neutralschaltung des Lastschaltgetriebes durchge-
fuhrt. Das Verteilergetriebe kann danach in die Neu-
tralstellung geschaltet werden. Es folgt das Gangein-
legen beim Lastschaltgetriebe und die Drehzahlan-
passung fur die Schaltklauenbetatigung des Vertei-
lergetriebes. Dabei wird die vorherige Gesamtuber-
setzung bertcksichtigt. Bei Drehzahlgleichheit bezie-
hungsweise wenn sich die Drehzahlen innerhalb ei-
nes Toleranzfensters befinden, kann das Durchschal-
ten des Verteilergetriebes und das Schalten des Last-
schaltgetriebes nach Neutral beginnen. Bei der Dreh-
zahlsynchronisierung hat das Steuergerat Zugriff auf
Sensordaten von dem Lastschaltgetriebe und dem
Verteilergetriebe, welches durch einen Pfeil 14 in
Fig. 3 angedeutet ist.

[0054] Sollte eine Zahn auf Zahnstellung vorliegen,
kann diese behoben werden, indem eine optimale
Gangwahl mit anschlieRendem Einlegen beim Last-
schaltgetriebe erfolgt. Bei behobener Zahn auf Zahn-
stellung kann der Lastaufbau am Motor erfolgen. Die
optimale Gangwahl ist situationsabhangig. Der ge-
wahlte Gang sollte auch zur sofortigen Fahrméglich-
keit beziehungsweise Weiterfahrt dienen. Dies ist in
Fig. 3 durch den Kasten 16 angedeutet. Wenn die
Zahn auf Zahnstellung nicht behoben werden kann,
erfolgt eine Fehlermeldung und ein Neustart, sodass
mit der Reduzierung der Motorlast erneut begonnen
wird.

[0055] Wenn keine Zahn auf Zahnstellung nach Er-
reichen der Drehzahlgleichheit vorliegt, kann das
Durchschalten des Verteilergetriebes und das Schal-
ten des Lastschaltgetriebes nach Neutral erfolgen.
Nach der Wahl des passenden Ganges im Last-
schaltgetriebe kann der Lasteraufbau am Motor be-
ginnen. Die Wahl des Ganges bei dem Lastschaltge-
triebe wird je nach Anforderung drehmoment- oder
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drehzahlorientiert durch das Steuergerat festgelegt,
welches in Fig. 3 durch den Kasten 17 angedeutet
wird.

[0056] Es ist auch moglich, dass nach dem Errei-
chen der Drehzahlgleichheit das Durchschalten und
Beibehalten des zuvor gewahlten Ganges im Last-
schaltgetriebe erfolgt, sodass dann gleich mit dem
Lastaufbau am Motor begonnen werden kann. Diese
Méoglichkeit wird durch einen Pfeil 15 in Fig. 3 ange-
deutet.

Bezugszeichenliste

1 Antriebsmotor

2 Trennkupplung

3 automatisiertes Schaltgetriebe
4 Antriebswelle

5 Verteilergetriebe

6 Abtriebswelle

7 Abtriebswelle

8 Vorderachsdifferential
9 Hinterachsdifferential
10 Lastschaltgetriebe

11 Pfeil

12 Kasten

13 Kasten

14 Pfeil

15 Pfeil

16 Kasten

17 Kasten
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Ansteuern eines Antriebsstran-
ges eines Fahrzeuges, mit einem Antriebsmotor (1)
und einem Hauptgetriebe sowie einem Verteilerge-
triebe (5), wobei eine Schaltanforderung fir das Ver-
teilergetriebe (5) Uber ein Steuergerat verarbeitet
wird, dadurch gekennzeichnet, dass mit dem Steu-
ergerat die zur Ausfiihrung der Schaltanforderung er-
forderliche Drehzahlsynchronisierung durchgefiihrt
wird, wobei die Schaltanforderung manuell durch den
Fahrer und/oder in vorbestimmten Fahrzustanden
des Fahrzeuges automatisch durch das Steuergerat
ausgelost wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bei einem automatisierten Schaltge-
triebe (3) als Hauptgetriebe bei einer Schaltanforde-
rung fir das Verteilergetriebe (5) wahrend der Fahrt
von einer Gelandeubersetzung zu einer Stralteni-
bersetzung das Motordrehmoment reduziert und der
Antriebsstrang durch das Offnen der Trennkupplung
(2) getrennt wird, dass das Verteilergetriebe (5) nach
Neutral geschaltet wird, dass danach die Trennkupp-
lung (2) zumindest teilweise geschlossen wird und
eine Drehzahlsynchronisierung durchgefuhrt wird,
dass bei Drehzahlgleichheit das Verteilergetriebe (5)
in die StraRenibersetzung durchgeschaltet wird,
dass die Trennkupplung (2) wieder gedffnet und ein
geeigneter Gang bei dem automatisierten Schaltge-
triebe (3) geschaltet wird und dass danach der Dreh-
momentaufbau durchgefihrt und parallel die Trenn-
kupplung (2) wieder geschlossen wird.

3. Verfahren nach einem der vorangehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass bei einem
automatisierten Schaltgetriebe (3) als Hauptgetriebe
bei einer Schaltanforderung fir das Verteilergetriebe
(5) wahrend der Fahrt von einer Stra3enibersetzung
zu einer Gelandelbersetzung vor dem Reduzieren
des Motordrehmoments und dem Offnen der Trenn-
kupplung (2) im Antriebsstrang gepruft wird, ob die
Schaltanforderung fur das Verteilergetriebe (5) in die
Gelandelbersetzung moglich ist, dass das automati-
sierte Schaltgetriebe (3) in einen geeigneten Gang
geschaltet wird, dass das Verteilergetriebe (5) nach
Neutral geschaltet wird, dass anschlieRend die
Trennkupplung (2) im Antriebsstrang zumindest teil-
weise geschlossen und die Drehzahlsynchronisie-
rung durchgefiihrt wird, dass bei Drehzahlgleichheit
das Verteilergetriebe (5) durchgeschaltet wird und
die Trennkupplung (2) im Antriebsstrang wieder ge-
offnet wird, und dass danach der Drehmomentaufbau
durchgefihrt und parallel die Trennkupplung (2) wie-
der geschlossen wird.

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Geschwindigkeit des Fahrzeuges
bei der Uberpriifung der Schaltanforderung ermittelt
wird, wobei gepruft wird, ob die Geschwindigkeit des
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Fahrzeuges mindestens kleiner als eine zulassige
Geschwindigkeit (v_Fahrzeug-zulassig) ist.

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass, wenn beim Durch-
schalten des Verteilergetriebes (5) eine Zahn auf
Zahnstellung auftritt, die Trennkupplung (2) wieder
zumindest teilweise geschlossen wird und durch das
aufgebrachte Stérmoment die Zahn auf Zahnstellung
aufgehoben wird.

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Trennkupplung (2)
zum Verhindern einer Zahn auf Zahnstellung gleich-
zeitig mit dem Durchschalten der Schaltklaue des
Verteilergetriebes (5) geschlossen wird.

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schaltanforde-
rung fur das Verteilergetriebe (5) ausgehend von ei-
ner Getriebeneutralstellung ohne Motordrehmoment-
ricknahme durchgefihrt wird.

8. Verfahren nach einem der vorangehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass bei einem
Lastschaltgetriebe (10) als Hauptgetriebe bei einer
Schaltanforderung fur das Verteilergetriebe (5) wah-
rend der Fahrt von einer Gelandeubersetzung zu ei-
ner Stralenubersetzung das Motordrehmoment re-
duziert und der Antriebsstrang durch Neutralschal-
tung des Lastschaltgetriebes (10) getrennt wird, dass
das Verteilergetriebe (5) nach Neutral geschaltet
wird, dass im Lastschaltgetriebe (10) ein Gang einge-
legt wird, dass eine Drehzahlsynchronisierung durch-
gefuhrt wird, dass bei Drehzahlgleichheit das Vertei-
lergetriebe (5) in die StralRenlibersetzung durchge-
schaltet wird, und dass danach der Drehmomentauf-
bau durchgeflhrt wird.

9. Verfahren nach einem der vorangehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass bei einem
Lastschaltgetriebe (10) als Hauptgetriebe bei einer
Schaltanforderung fur das Verteilergetriebe (5) wah-
rend der Fahrt von einer Stralenlbersetzung zu ei-
ner Gelandelbersetzung vor der Reduzierung des
Motordrehmomentes und dem Trennen des Antriebs-
stranges durch Neutralschaltung des Lastschaltge-
triebes (10) geprift wird, ob die Schaltanforderung fir
das Verteilergetriebe (5) fur die Gelandelibersetzung
moglich ist, dass danach ein Gang bei dem Last-
schaltgetriebe (10) eingelegt wird, dass die Drehzahl-
synchronisierung durchgefiihrt wird, dass bei Dreh-
zahlgleichheit das Verteilergetriebe (5) in die Gelan-
delibersetzung durchgeschaltet wird und dass da-
nach der Drehmomentaufbau durchgefihrt wird.

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Geschwindigkeit des Fahrzeuges
bei der Uberpriifung der Schaltanforderung ermittelt
wird, wobei gepruft wird, ob die Geschwindigkeit des
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Fahrzeuges mindestens kleiner als eine zulassige
Geschwindigkeit (v_Fahrzeug-zulassig) ist.

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass, wenn beim
Durchschalten des Verteilergetriebes (5) eine Zahn
auf Zahnstellung auftritt, wieder ein Gang bei dem
Lastschaltgetriebe (10) eingelegt wird, so dass durch
das aufgebrachte Stérmoment die Zahn auf Zahn-
stellung wieder aufgehoben wird.

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass gleichzeitig mit dem Durchschal-
ten der Schaltklaue des Verteilergetriebes (5) ein
Gang bei den Lastschaltgetriebe (10) eingelegt wird.

13. Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, da-
durch gekennzeichnet, dass als Gang beim Last-
schaltgetriebe (10) ein Gang gewahlt wird, der eine
sofortige Weiterfahrt nach erfolgreicher Durchschal-
tung ermoglicht.

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis
13, dadurch gekennzeichnet, dass die Schaltanfor-
derung fir das Verteilergetriebe (5) ausgehend von
einer Getriebeneutralstellung ohne Ricknahme des
Motordrehmoments durchgefihrt wird.

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer Schal-
tanforderung im Stillstand des Fahrzeuges das Last-
schaltgetriebe (10) nach Neutral geschaltet wird,
dass eine direkte Umschaltung des Verteilergetrie-
bes (5) durchgefihrt wird, und dass nach erfolgrei-
cher Durchschaltung des Verteilergetriebes (5) das
Lastschaltgetriebe (10) wieder nach Neutral geschal-
tet wird.

16. Verfahren nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass eine
Schaltanforderung im Rangierbetrieb und/oder im
Oberwagenbetrieb eines Nutzfahrzeuges automa-
tisch von dem Steuergerat ausgeldst wird.

17. Verfahren nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass eine ma-
nuelle Schaltanforderung zum Wechsel zwischen ei-
ner Gelandelbersetzung und einer Stral3eniberset-
zung ausgelost wird.

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

11 12
(%nforderung Bediene£>
\
Steuergerat
Reduzierung
Motorlast & dffnen
Trennkupplung

Anpassen Drehzahl
Verteilergetriebe

durch Motor- Fehler
Getriebeg:géggﬁgteuerung Neustart
Fehler
Zahn-auf-Zahn-Stel lung
Bei
Drehzahlgleichheit Zah”’?gzagang;?tﬁélUnsz::>>__
(teil-) schliefen

Schaltklaue schaltbereit

Fehlstellung behoben

Durchschalten

Gangwahl nach Anforderung
drehmoment— oder
drehzahlorientiert durch
Steuergeréat

Lastaufbau am
Motor mit gleichzeitiger
Kupplungsschliefung Fi g 1

Wahl passenden
Ganges im
Hauptgetriebe

12/15



DE 10 2008 040 457 A1 2010.01.21

R //__

Fig.?2
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