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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf 
eine Automatikgetriebe-Steuervorrichtung und insbe-
sondere auf eine Automatikgetriebe-Steuervorrich-
tung, die eine geeignete Herunterschalt-Zeitsteue-
rung durch Berücksichtigung der Verzögerung und 
einer Motordrehgeschwindigkeit erzielen kann.

[0002] Herkömmlich ist bezüglich eines Automatik-
getriebes für ein Fahrzeug, das eine Gangwechsel-
drehzahl aus einem vorherbestimmten Kennfeld ba-
sierend auf einer Fahrzeuggeschwindigkeit und einer 
Drosselöffnung induziert und automatisch einen 
Gangwechsel basierend auf der Gangwechseldreh-
zahl ausführt, eine Getriebesteuervorrichtung be-
kannt, die, wenn unter Verwendung einer Verzöge-
rungsbremse, die an einem Rad oder dergleichen an-
gebracht ist, ermittelt wird, dass die Verzögerung ei-
nes Fahrzeugaufbaus einen vorherbestimmten Wert 
überschreitet, das Herunterschalten auf eine Gang-
wechselstufe ausführt, die eine größere Motorbrem-
se erzielen kann, ungeachtet des oben genannten 
vorherbestimmten Kennfelds.

[0003] Die Patentschrift 1 (JP 09-042433A) offen-
bart die Getriebesteuervorrichtung, die einen vorher-
bestimmten Verzögerungswert ändert, der ein Kriteri-
um zur Ermittlung ist, ob das Herunterschalten aus-
geführt wird oder nicht, basierend auf einer Fahr-
zeuggeschwindigkeit. Gemäß dieser Getriebesteuer-
vorrichtung wird zum Beispiel durch Einstellen des 
vorherbestimmten Verzögerungswerts, der beim 
Fahren mit 80 km/h angewendet wird, höher als der 
vorherbestimmte Wert, der beim Fahren mit 50 km/h 
angewendet wird, das Herunterschalten nicht ausge-
führt, sofern nicht die größere Verzögerung erzeugt 
wird, wenn der Fahrzeugaufbau beim Fahren mit 80 
km/h gebremst wird, womit die Erzeugung eines gro-
ßen Kraftübertragungsrucks vermieden wird, der auf 
das Herunterschalten beim Fahren mit hoher Ge-
schwindigkeit zurückzuführen ist.

[0004] Bei dem in der Patentschrift 1 offenbarten 
Verfahren wird das Herunterschalten jedoch lediglich 
basierend auf der Verzögerung gemäß der Fahr-
zeuggeschwindigkeit durchgeführt und folglich wird, 
wenn die Motordrehgeschwindigkeit allmählich und 
in hohem Maße in einen Zustand verringert wird, in 
dem die Verzögerung klein ist, das Herunterschalten 
nicht durchgeführt und das Herunterschalten nimmt 
einen negativen Wert zum Zeitpunkt der erneuten 
Beschleunigung oder dergleichen an. Dementspre-
chend gibt es einen Nachteil, so dass weitere Verbes-
serungen erforderlich sind. Die Patentschrift US 
6.360.155 B1 bezieht sich auf ein Verfahren zu Steu-
erung von Automatikgetriebe-Herunterschaltphasen. 
Das Verfahren bestimmt Bedingungen, bei denen 
das Herunterschalten von normalen Betriebsbedin-
gungen basierend auf vorherbestimmten Fahrtgeset-

zen auf spezielle Herunterschaltbetriebsbedingun-
gen übergeht und erkennt die Fahrt gemäß den spe-
ziellen Betriebsbedingungen. Beim Erkennen der 
Fahrt gemäß den speziellen Betriebsbedingungen 
wird das Herunterschalten durch einen Wechsel aus 
der augenblicklichen Gangstufe in eine niedrigere 
Gangstufe herbeigeführt und die niedrigere Gangstu-
fe gesperrt, bis die speziellen Herunterschaltbe-
triebsbedingungen verschwinden.

[0005] Es ist ein Ziel der vorliegenden Erfindung, 
eine Automatikgetriebe-Steuervorrichtung bereitzu-
stellen, die den oben genannten Nachteil des Stands 
der Technik überwinden und eine geeignete Herun-
terschalt-Zeitsteuerung unter Berücksichtigung der 
Verzögerung und einer Motordrehgeschwindigkeit er-
zielen kann.

Mittel zur Lösung der Aufgabe

[0006] Um das oben genannte Ziel zu erreichen, ist 
es ein erster Gesichtspunkt der vorliegenden Erfin-
dung, eine Automatikgetriebe-Steuervorrichtung be-
reitzustellen, die einen Gangwechsel basierend auf 
der Verzögerung eines Fahrzeugaufbaus ausführt, 
worin die Automatikgetriebe-Steuervorrichtung ein 
Verzögerungsdetektionsmittel, das die Verzögerung 
erfasst, ein Motordrehgeschwindigkeitsdetektions-
mittel, das eine Motordrehgeschwindigkeit erfasst, 
ein Spitzenwertspeichermittel, das einen Spitzenwert 
der Motordrehgeschwindigkeit während einer Zeit-
dauer speichert, in der ein Fahrzeug mit einer vorher-
bestimmten Gangstufe fährt, ein Kennfeld, das die 
Beziehung zwischen der Verzögerung und einer 
Drehgeschwindigkeit zum Herunterschalten darstellt, 
und ein Mittel beinhaltet, das ein Herunterschalten 
ausführt, wenn die Motordrehgeschwindigkeit von 
dem Spitzenwert um eine vorherbestimmte Drehge-
schwindigkeit, die aus dem auf der Verzögerung ba-
sierenden Kennfeld erhalten wird, vermindert ist.

[0007] Ferner besteht ein zweiter Gesichtspunkt der 
vorliegenden Erfindung darin, dass das Mittel, das 
das Herunterschalten ausführt, das Herunterschal-
tung in Richtung einer niedrigen Geschwindigkeit um 
eine Stufe ausführt, wenn die Motordrehgeschwin-
digkeit von dem Spitzenwert um die vorherbestimmte 
Drehgeschwindigkeit vermindert ist.

[0008] Ein dritter Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung besteht darin, dass die vorherbestimmte 
Drehgeschwindigkeit entsprechend der Zunahme der 
Verzögerung auf einen kleineren Wert festgelegt 
wird.

[0009] Ein vierter Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung besteht darin, dass das Mittel, das das He-
runterschalten ausführt, einen Zeitgeber bedient, der 
das Herunterschaltung für eine vorherbestimmte 
Zeitdauer einschränkt, wenn die Motordrehgeschwin-
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digkeit von dem Spitzenwert um die vorherbestimmte 
Drehgeschwindigkeit vermindert ist, und das Herun-
terschalten zu einem Zeitpunkt ausführt, zu dem der 
Zeitgeber endet.

[0010] Ferner besteht ein fünfter Gesichtspunkt der 
vorliegenden Erfindung darin, dass die Automatikge-
triebe-Steuervorrichtung für ein Motorrad verwendet 
wird.

[0011] Gemäß der in Anspruch 1 beschriebenen Er-
findung ist es möglich, das Herunterschalten zu einer 
geeigneten Zeit auszuführen, indem nicht nur die 
Verzögerung, sondern auch die Motordrehgeschwin-
digkeit berücksichtigt wird, womit die Fahrbarkeit ver-
bessert wird.

[0012] Gemäß der in Anspruch 2 beschriebenen Er-
findung kann durch Ausführen des schrittweisen He-
runterschaltens eine Belastung verringert werden, 
die auf eine übermäßige Motorbremskraft zurückzu-
führen ist, womit ein Unbehagen einer Empfindung 
von Manipulation unterdrückt werden kann, das ein 
Fahrer verspürt.

[0013] Gemäß der in Anspruch 3 beschriebenen Er-
findung wird, je größer die Verzögerung ist, das Her-
unterschalten mit der Motordrehgeschwindigkeit aus-
geführt, die eine kleine Absenkungsspanne von dem 
Spitzenwert aufweist. Das heißt, es ist möglich, das 
Herunterschalten schnell auszuführen, während die 
hohe Motordrehgeschwindigkeit erhalten bleibt und 
folglich ist es möglich, selbst wenn die erneute Be-
schleunigung unmittelbar nach der raschen Verzöge-
rung ausgeführt wird, das Auftreten eines Zustands 
zu vermeiden, dass die Motordrehgeschwindigkeit 
übermäßig abgesenkt wird, so dass keine ausrei-
chende Beschleunigungskraft erzielt werden kann.

[0014] Gemäß der in Anspruch 4 beschriebenen Er-
findung ist es möglich, ein Phänomen zu vermeiden, 
dass das Herunterschalten fortlaufend zum Zeitpunkt 
einer raschen Verzögerung ausgeführt wird, was 
folglich einen Kraftübertragungsruck oder derglei-
chen vergrößert.

[0015] Gemäß der in Anspruch 5 beschriebenen Er-
findung ist es möglich, das Herunterschalten gleich-
mäßig in einem Motorrad auszuführen, das ein leich-
tes Gewicht aufweist und dazu neigt, durch eine Mo-
torbremse leicht beeinflusst zu werden, und folglich 
ist es möglich, die Automatikgetriebe-Steuervorrich-
tung zu erzielen, die einem Fahrer ein positives Fahr-
gefühl bereitstellen kann.

[0016] Fig. 1 ist eine Querschnittsansicht eines 
Triebwerks eines Motorrads gemäß einer Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung.

[0017] Fig. 2 ist ein Blockdiagramm, das den Auf-

bau einer Automatikgetriebe-Steuervorrichtung ge-
mäß einer Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung darstellt.

[0018] Fig. 3 ist eine Perspektivansicht eines links-
seitigen Handgriffschalters, der an dem Motorrad ge-
mäß einer Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung eingesetzt wird.

[0019] Fig. 4 ist eine Perspektivansicht eines 
rechtsseitigen Handgriffschalters, der an dem Motor-
rad gemäß einer Ausführungsform der vorliegenden 
Erfindung eingesetzt wird.

[0020] Fig. 5 ist eine erläuternde Schemaansicht ei-
ner Gangwechselbetriebsartumschaltung der Auto-
matikgetriebe-Steuervorrichtung gemäß einer Aus-
führungsform der vorliegenden Erfindung.

[0021] Fig. 6 ist eine charakteristische Übertra-
gungskurve in einer D-Betriebsart der Automatikge-
triebe-Steuervorrichtung gemäß einer Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung.

[0022] Fig. 7 ist eine charakteristische Übertra-
gungskurve in einer S-Betriebsart der Automatikge-
triebe-Steuervorrichtung gemäß einer Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung.

[0023] Fig. 8 ist eine charakteristische Übertra-
gungskurve in einer M-Betriebsart der Automatikge-
triebe-Steuervorrichtung gemäß einer Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung.

[0024] Fig. 9 ist ein Flussdiagramm, das die Schritte 
einer Herunterschalt-Zeitbestimmungssteuerung ge-
mäß einer Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung darstellt.

[0025] Fig. 10 ist ein Datenschema, das die Bezie-
hung zwischen der Verzögerung und einem Herun-
terschalt-∆Ne darstellt.

[0026] Fig. 11 ist eine Kurve, die ein Beispiel der 
Beziehung zwischen einer Motordrehgeschwindig-
keit und einer Herunterschaltzeitdauer zum Zeitpunkt 
der Verzögerung darstellt.

[0027] Fig. 12 ist eine Kurve, die ein Beispiel der 
Beziehung zwischen der Motordrehgeschwindigkeit 
und der Herunterschaltzeitdauer zum Zeitpunkt der 
Verzögerung darstellt.

[0028] Fig. 13 ist eine Kurve, die ein Beispiel einer 
Beziehung zwischen der Motordrehgeschwindigkeit 
und der Herunterschaltzeitdauer zum Zeitpunkt der 
Verzögerung darstellt.

[0029] Hierin nachstehend wird eine bevorzugte 
Ausführungsform der vorliegenden Erfindung aus-
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führlich in Verbindung mit den Zeichnungen erläutert. 
Fig. 1 ist eine Querschnittsansicht eines Triebwerks 
eines rollerartigen Motorrads, das eine Automatikge-
triebe-Steuervorrichtung gemäß einer Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung einsetzt. Ein Einzel-
schwenktriebwerk 1, das einstückig aus einem Motor 
und einem stufenlosen Getriebe gebildet ist, das eine 
Antriebskraft des Motors an ein Antriebsrad in einer 
geeigneten Gangstufe überträgt, ist unter der Annah-
me, dass die Querrichtung in der Zeichnung die Fahr-
zeugbreitenrichtung ist, mit einem Gelenkteil verbun-
den, der in einem hinteren Bereich des rollerartigen 
Motorrads in einer schwenkbaren Weise angeordnet 
ist. Ein Kolben 6 ist mit einer Kurbelwelle 13 verbun-
den, die durch einen Pleuel 12 eine Antriebswelle des 
Motors bildet, und der Kolben 6 ist gleitend im Innern 
eines Zylinders 11 angeordnet, der in einem Zylinder-
block 10 angebracht ist. Ein Zylinderkopf 7 ist an ei-
nem oberen Ende des Zylinderblocks 10 befestigt 
und eine Verbrennungskammer 8, in der ein Kraft-
stoff-Luftgemisch verbrannt wird, wird aus dem Zylin-
derkopf 7, dem Zylinder 11 und dem Kolben 6 gebil-
det.

[0030] In dem Zylinderkopf 7 sind ein Ventil (in der 
Zeichnung nicht dargestellt), das einen Einlass und 
einen Auslass des Kraftstoff-Luftgemischs in und aus 
der Verbrennungskammer steuert, und eine Zündker-
ze 5, die das komprimierte Kraftstoff-Luftgemisch 
entzündet, angeordnet. Eine Öffnungs-/Schließbetä-
tigung des Ventils wird durch die Drehung einer No-
ckenwelle 3 gesteuert, die drehbar in dem Zylinder-
kopf 7 gelagert ist. Ein angetriebenes Kettenrad 4 ist 
an einem rechten Endbereich der Nockenwelle 3 be-
reitgestellt, über der eine Zylinderkopfabdeckung 2
angeordnet ist, und eine Endlosnockenkette 9 ver-
läuft zwischen und ist um das angetrieben Kettenrad 
4 und einem Antriebskettenrad 36 gewickelt, das an 
der Kurbelwelle 13 angebracht ist.

[0031] Ein ACG-Anlassermotor 29, der an einem 
rechten Endbereich der Kurbelwelle 13 befestigt ist, 
ist in einem rechten Endbereich des Kurbelgehäuses 
14 untergebracht, das die Kurbelwelle 13 drehbar la-
gert. In der Nähe des ACG-Anlassermotors 29 ist ein 
Ne-Sensor 30 bereitgestellt, der ein Motordrehge-
schwindigkeitsdetektionsmittel zur Erfassung einer 
Drehgeschwindigkeit des Motors basierend auf einer 
Drehgeschwindigkeit des ACG-Anlassermotors 29
bildet. Einerseits ist ein stufenloses Getriebe 37, das 
aus einer antriebsseitigen Riemenscheibe 38, einem 
Keilriemen 19 und einer abtriebsseitigen Riemen-
scheibe 39 gebildet ist, mit einer linken Seite der Kur-
belwelle 13 in der Zeichnung verbunden. Hierbei ist 
ein Lüfter 18, der sich synchron mit der Kurbelwelle 
13 dreht und zwangsweise das stufenlose Getriebe 
37 und dergleichen kühlt, an der antriebsseitigen Rie-
menscheibe 38 ausgebildet. Das stufenlose Getriebe 
37 ist ein stufenloser Riemenwandler, der durch Ver-
lauf des Endloskeilriemens 19 zwischen der antriebs-

seitigen Riemenscheibe 38, die mit einem linken 
Endbereich der Kurbelwelle 13 verbunden ist, und ei-
ner abtriebsseitigen Riemenscheibe 39 gebildet wird, 
die an einer Antriebswelle 27 angebracht ist, die 
drehbar in einem Getriebegehäuse 15 gelagert ist, 
und parallel zur Kurbelwelle 13 durch eine Anfahr-
kupplung 26 angeordnet. Das stufenlose Getriebe 37
gemäß dieser Ausführungsform beinhaltet einen 
Gangstufensteuermotor 22 zum beliebigen Wechsel 
einer Gangstufe in der Nähe der antriebsseitigen Rie-
menscheibe 38.

[0032] Die antriebsseitige Riemenscheibe 38 bein-
haltet einen antriebsseitigen festen Riemenscheiben-
halbkörper 16, der an einem linken Endbereich der 
Kurbelwelle 13 befestigt ist, und einen antriebsseiti-
gen beweglichen Riemenscheibenhalbkörper 17, der 
verschiebbar auf der Kurbelwelle 13 in Axialrichtung 
der Kurbelwelle 13 angebracht ist. In der Zeichnung 
ist der antriebsseitige bewegliche Riemenscheiben-
halbkörper 17 mit einer Vorschubspindel an einer 
rechten Seite davon bereitgestellt. Durch Drehen des 
antriebsseitigen beweglichen Riemenscheibenhalb-
körpers 17 mit einer Antriebskraft des Gangstufen-
steuermotors 22, die durch ein Antriebsritzel 23, ei-
nem ersten Übersetzungsgetriebe 24 und einem 
zweiten Übersetzungsgetriebe 25 übertragen wird, 
ist der antriebsseitige bewegliche Riemenscheiben-
halbkörper 17 in Axialrichtung der Kurbelwelle 13 ver-
schiebbar beweglich. Hierbei ist in der Nähe des an-
triebsseitigen beweglichen Riemenscheibenhalbkör-
pers 17 ein Gangstufensensor 31 bereitgestellt, der 
eine Gangstufe durch Detektieren einer Stellung des 
antriebsseitigen beweglichen Riemenscheibenhalb-
körpers 17 erfassen kann.

[0033] Andererseits beinhaltet die abtriebsseitige 
Riemenscheibe 39 einen abtriebsseitigen festen Rie-
menscheibenhalbkörper 20, der an einer Buchse 55
befestigt ist, die einstückig mit einem Rotor gedreht 
wird, der einen Kupplungsschuh 57 der Anfahrkupp-
lung 26 trägt, und einen abtriebsseitigen beweglichen 
Riemenscheibenhalbkörper 21, der verschiebbar in 
Axialrichtung der Buchse 55 beweglich ist. Ferner 
verläuft der Keilriemen 19 zwischen und ist um im 
Wesentlichen im Querschnitt V-förmige Riemenlauf-
rillen gewickelt, die jeweils zwischen dem antriebs-
seitigen festen Riemenscheibenhalbkörper 16 und 
dem antriebsseitigen beweglichen Riemenscheiben-
halbkörper 17 und zwischen dem abtriebsseitigen 
festen Riemenscheibenhalbkörper 20 und dem ab-
triebsseitigen beweglichen Riemenscheibenhalbkör-
per 21 ausgebildet sind. Ferner ist an einer Rückseite 
des abtriebsseitigen beweglichen Riemenscheiben-
halbkörpers 21 eine Feder 21a bereitgestellt, die den 
abtriebsseitigen beweglichen Riemenscheibenhalb-
körper 21 stets in Richtung des abtriebsseitigen fes-
ten Riemenscheibenhalbkörpers 20 vorspannt.

[0034] Die Anfahrkupplung 26 unterbricht die Über-
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tragung einer Antriebskraft zwischen der abtriebssei-
tigen Riemenscheibe 39 und der Antriebswelle 27, 
wenn eine Drehgeschwindigkeit der abtriebsseitigen 
Riemenscheibe 39 nicht einen vorherbestimmten 
Wert erreicht. Wenn dann die Drehgeschwindigkeit 
des Motors zunimmt und die Drehgeschwindigkeit 
der abtriebsseitigen Riemenscheibe 39 gleich dem 
vorherbestimmten Wert oder größer wird, drückt der 
Kupplungsschuh 57 durch eine Zentrifugalkraft ge-
gen eine innere Umfangsfläche eines Außengehäu-
ses 56. Dementsprechend wird die Drehung der ab-
triebsseitigen Riemenscheibe 39 auf das Außenge-
häuse 56 durch die Buchse 55 und den Kupplungs-
schuh 57 übertragen und folglich werden die An-
triebswelle 27, die an dem Außengehäuse 56 befes-
tigt ist, eine Kraftübertragungsweile 28, die mit der 
Antriebswelle 27 in Eingriff steht und eine Achse (in 
der Zeichnung nicht dargestellt) eines Antriebsrads, 
die mit der Übertragungswelle 28 in Eingriff steht, ge-
dreht. Hierbei ist in der Nähe des Außengehäuses 56
ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 32 bereitge-
stellt, der eine Fahrzeuggeschwindigkeit basierend 
auf der Drehgeschwindigkeit des Außengehäuses 56
erfasst.

[0035] Der Wechsel der Gangstufe des stufenlosen 
Getriebes 37 wird durch drehenden Antrieb des 
Gangstufensteuermotors 22 in die Richtung ausge-
führt, die dem Hoch-/Herunterschalten der Gangstufe 
entspricht. Wenn die Drehrichtung des Gangstufen-
steuermotors 22 in die Hochschaltrichtung gerichtet 
ist (Richtung zu höherer Stufe), verschiebt sich der 
antriebsseitige bewegliche Riemenscheibenhalbkör-
per 17 in der Zeichnung in die linke Richtung. Wenn 
sich der antriebsseitige bewegliche Riemenschei-
benhalbkörper 17 dann dem antriebsseitigen festen 
Riemenscheibenhalbkörper 16 um einen Betrag ent-
sprechend der Verschiebung des antriebsseitigen 
beweglichen Riemenscheibenhalbkörpers 17 annä-
hert, verringert sich die Riemenlaufrillenbreite der an-
triebsseitigen Riemenscheibe 38. Dementsprechend 
wird eine Kontaktstelle zwischen der antriebsseitigen 
Riemenscheibe 38 und dem Keilriemen 19 radial 
nach außen verschoben und folglich nimmt ein Wi-
ckeldurchmesser des Keilriemens 19 zu (eine in der 
Zeichnung oberhalb der Kurbelwelle 13 dargestellte 
niedrigere Stufenstellung 17(L) und eine unterhalb 
der Kurbelwelle 13 dargestellte höhere Stufenstel-
lung (H)).

[0036] Einhergehend mit dem oben genannten 
Gangwechsel ist bei der abtriebsseitigen Riemen-
scheibe 39 ein Abstand zwischen der Kurbelwelle 13
und der Antriebswelle 27 unverändert und der Keilrie-
men 19 ist ein Endlosriemen und folglich wirkt eine 
Kraft, die gerichtet ist, den Wickeldurchmesser zu 
verringern. Dementsprechend verschiebt sich der ab-
triebsseitige bewegliche Riemenscheibenhalbkörper 
21 in der Zeichnung in die linke Richtung gegen eine 
durch eine Feder 21a vorgespannte Federkraft und 

eine Rillenbreite, die durch den abtriebsseitigen fes-
ten Riemenscheibenhalbkörper 20 und den abtriebs-
seitigen beweglichen Riemenscheibenhalbkörper 21
vorgegeben ist, nimmt zu. Auf diese Weise wird der 
Wechsel der Gangstufe des stufenlosen Getriebes 
37 durch stufenloses Ändern des Wickeldurchmes-
sers (Kraftübertragungsteilkreisdurchmesser) des 
Keilriemens 19 realisiert.

[0037] Wie oben beschrieben ist, kann das stufenlo-
se Getriebe 37 gemäß dieser Ausführungsform eine 
beliebige Gangstufe durch Steuerung des Gangstu-
fensteuermotors 22 stufenlos auswählen. Dement-
sprechend ist es abhängig von der Art der Steuerung 
des Gangstufensteuermotors 22, ganz zu schwei-
gen, dass das Fahrzeug basierend auf dem stufenlo-
sen Getriebe gleichmäßig fahren kann, durch Festle-
gen mehrerer fester Gangstufen (zum Beispiel 7 Stu-
fen) möglich, eine Handschaltgangwechselsteue-
rung, bei der ein Fahrer den Gangwechsel zwischen 
festen Gangstufen durchführen kann, sowie eine 
Gangwechselsteuerung auszuführen, die es dem 
Fahrer ermöglicht, ein Fahrgefühl wie bei einem Mo-
torrad mit einer manuell-automatischen Schaltung zu 
erhalten, bei der ein automatischer Gangwechsel in 
einem Stufengetriebe ausgeführt wird.

[0038] Fig. 2 ist ein Blockdiagramm, das den Auf-
bau der Automatikgetriebe-Steuervorrichtung gemäß
einer Ausführungsform der vorliegenden Erfindung 
darstellt. Die Batterie 35, die an dem Motorrad ange-
bracht ist, versorgt eine Steuereinheit 50, die in ei-
nem beliebigen Bereich des Motorrads angebracht 
ist, und den Gangstufensteuermotor 22 mit Strom 
bzw. Energie. Die Energie, die den Gangstufensteu-
ermotor 22 antreibt, wird durch die Steuereinheit 50
gesteuert und bereitgestellt. Wenn ein Zündschalter 
71, der einen Hauptschalter bildet, eingeschaltet 
wird, wird die Steuereinheit 50 gestartet. Die Steuer-
einheit 50 gibt Steuersignale an den Gangstufensteu-
ermotor 22 basierend auf Informationen, die von dem 
Gangstufensensor 31, dem Ne-Sensor 30, dem 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 32 und einem 
Th-Öffnungssensor 33, der eine Öffnung eines Dros-
selventils (in der Zeichnung nicht dargestellt) erfasst, 
bereitgestellt werden, die in dem Triebwerk 1 ange-
ordnet sind. Im Innern der Steuereinheit 50 sind ein 
Gangwechselzeitsteuerteil 51, der einen Herunter-
schaltbeschränkungszeitgeber 51a beinhaltet, und 
ein Herunterschalt-Ne-Einstellungsteil 51b bereitge-
stellt. Hierbei werden die Inhalte der Steuersignale 
ebenfalls entsprechend einem Bedienungszustand 
eines Wechselschalters 72, der einen Schalter zur 
manuellen Ausführung des Gangwechsels bildet, 
und eines Betriebsartschalters 73 geändert, der eine 
Gangwechselbetriebsart der Automatikgetriebevor-
richtung umschaltet. Details des Gangwechsels und 
der Gangwechselbetriebsarten in dieser Ausfüh-
rungsform werden später beschrieben.
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[0039] Fig. 3 ist eine Perspektivansicht eines links-
seitigen Handgriffschalters, der an dem Motorrad ge-
mäß der Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung eingesetzt ist. In einem linken Bereich eines 
rohrähnlichen Griffs 47 in der Zeichnung ist ein linker 
Handgriff 45 angebracht, während vor dem Griff 47 in 
Längsrichtung des Fahrzeugs ein linker Bremshebel 
46 angeordnet ist. Ferner ist zwischen dem linken 
Handgriff 45 und einem Bremsflüssigkeitsvorratsbe-
hälter 44 ein linkes Schaltergehäuse 40 angeordnet. 
An dem linken Schaltergehäuse 40 sind ein Blinker-
schalter 42, ein Hupenschalter 43, ein Auswahlschal-
ter 41 für die optische Achse eines Scheinwerfers 
und der Wechselschalter 72 angebracht, der sich wie 
eine Wippe in Plusrichtung (+) sowie in Minusrich-
tung (–) aus einer neutralen Stellung hin- und herbe-
wegt.

[0040] Fig. 4 ist eine Perspektivansicht eines 
rechtsseitigen Handgriffschalters, der an dem Motor-
rad gemäß einer Ausführungsform der vorliegenden 
Erfindung eingesetzt ist. In Fig. 4 ist ein Zustand dar-
gestellt, wie er von der Vorderseite des Fahrzeugs zu 
sehen ist. An dem rechten Griff, der einstückig mit 
dem Griff 47 ausgebildet ist, ist ein rechter Handgriff 
61 angebracht und ein rechtes Schaltergehäuse 60
ist in der Nähe eines rechten Bremshebels 62 ange-
ordnet. An dem rechtsseitigen Schaltergehäuse 60
sind ein Ausschalter 63, der den Motor im Notfall ab-
schaltet, und ein Betriebsartschalter 73, der durch ei-
nen Zeigefinger der Hand des Fahrers bedient wird, 
bereitgestellt.

[0041] Fig. 5 ist eine erläuternde Schemaansicht ei-
ner Gangwechselbetriebsartumschaltung der Auto-
matikgetriebe-Steuervorrichtung gemäß einer Aus-
führungsform der vorliegenden Erfindung. Wie oben 
beschrieben ist, sind in dieser Ausführungsform eine 
„stufenlose Gangwechselbetriebsart", bei der eine 
Betriebsart aus zwei Betriebsarten ausgewählt wird, 
die aus einer D-Betriebsart, die auf eine Kraftstoffver-
brauchseffizienz Wert legt, und einer S-Betriebsart, 
die auf eine Beschleunigungsleistung Wert legt, be-
stehen, eine „7-Gang-Handschaltbetriebsart", bei der 
die Gangstufe aus sieben beliebig festgelegten 
Gangstufen durch eine Fahreranweisung umge-
schaltet wird, und eine „7-Gang-Automatikbetriebs-
art" bereitgestellt, die das Fahrgefühl bereitstellt, als 
wenn die Automatikschaltung unter Verwendung des 
7-Stufengetriebes ausgeführt wird. Bezüglich einer 
Schalterbedienung der jeweiligen Gangwechselbe-
triebsarten wird das Umschalten zwischen der D-Be-
triebsart und der S-Betriebsart unter Verwendung 
des Wechselschalters 72 ausgeführt. Wenn der Be-
triebsartschalter 73 in dem D-Betriebszustand oder 
dem S-Betriebszustand gedrückt wird, ist es möglich, 
die Betriebsart in die 7-Gang-Automatikbetriebsart 
(A-Betriebsart) umzuschalten. Wenn ferner jeweils 
„Auf" oder „Ab" des Wechselschalters 72 in dem 
A-Betriebszustand gedrückt wird, wird die A-Be-

triebsart in die 7-Gang-Handschaltbetriebsart (M-Mo-
de) umgeschaltet. In der M-Betriebsart kann die 
7-Stufen-Gangwechselbedienung beliebig unter Ver-
wendung des Wechselschalters 72 ausgeführt wer-
den. Wenn ferner der Betriebsartschalter 73 in der 
M-Betriebsart gedrückt wird, wird die M-Betriebsart in 
die A-Betriebsart umgeschaltet. Wenn der Betriebs-
artschalter 73 weiter gedrückt wird, wird die A-Be-
triebsart in die D-Betriebsart umgeschaltet.

[0042] Um dem Fahrer zu ermöglich, zum Beispiel 
die Schaltzustände der entsprechenden Gangwech-
selbetriebsarten zu bestätigen, wird der Schaltzu-
stand in einem Anzeigeteil 80 angezeigt, der inner-
halb einer Anzeigentafel angeordnet ist. In dem An-
zeigeteil 80 ist eine Gangwechselbetriebsartanzeige 
82, die den Schaltzustand der entsprechenden 
Gangwechselbetriebsarten basierend auf dem 
Leuchten einer Lampe darstellt, über einem Uhran-
zeigebereich 84 und einem Streckenzähler 83 ange-
ordnet. Ferner ist über der Gangwechselbetriebsart-
anzeige 82 eine Schaltanzeige 81 angeordnet, die 
den augenblicklichen Gangstufenwechsel in der 
M-Betriebart oder in der A-Betriebsart anzeigt. Hier 
wird die Schaltanzeige 81 ebenfalls als ein Kraftstoff-
verbrauchsinstrument verwendet, das den Kraftstoff-
verbrauch in einem vorherbestimmten Abschnitt an-
zeigt.

[0043] Die Fig. 6 bis Fig. 8 stellen ein Beispiel einer 
charakteristischen Übertragungskurve in der oben 
genannten D-Betriebart, S-Betriebsart und M-Be-
triebsart dar. Verglichen mit der D-Betriebsart 
(Fig. 6), die eine Gangstufe in Richtung einer höhe-
ren Stufe in einem Zustand, in dem die Motordrehge-
schwindigkeit relativ niedrig ist, durch Berücksichti-
gung der Kraftstoffverbrauchseffizienz umschaltet, 
wird in der S-Betriebsart (Fig. 7), die ein schnelles 
Fahren erfordert, die Gangstufe derart eingestellt, 
dass die Motordrehgeschwindigkeit Ne als Ganzes in 
einem hohen Zustand gehalten wird. Ferner sind in 
der M-Betriebsart (Fig. 8) feste Gangstufen in dersel-
ben Weise festgelegt, wie bei einem gewöhnlichen 
Stufengetriebe. In der oben genannten 7-Stufen-Au-
tomatikbetriebsart (A-Betriebsart) ist die Gangstufe 
derart zwischen festen Gangstufen, die in der M-Be-
triebsart angewendet werden, festgelegt, dass der 
Gangwechsel automatisch ausgeführt wird.

[0044] Hier konzentrieren sich die Erfinder der vor-
liegenden Erfindung auf die Herunterschaltsteue-
rung, wenn die Verzögerung mit einer Verzögerungs-
bremse während des Fahrens in der oben genannten 
A-Betriebsart durchgeführt wird. Ungeachtet des 
Kennfelds der Gangwechselzeitsteuerung zur Zeit 
des gewöhnlichen Fahrens, wird bei der herkömmli-
chen Automatikgetriebe-Steuervorrichtung, die die 
Zeit des Herunterschaltens basierend auf der Verzö-
gerung und der Fahrzeuggeschwindigkeit bestimmt, 
die Motordrehgeschwindigkeit nicht berücksichtigt. 
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Dementsprechend gibt es Möglichkeiten, die das 
Fahrgefühl nachteilig beeinflussen, einschließlich ei-
ner Möglichkeit, dass, wenn die Verzögerung groß
ist, die Motordrehgeschwindigkeit nach dem Herun-
terschalten zunimmt, so dass ein Gangwechselruck 
zunimmt. Um diesen Nachteil zu überwinden, ist die 
Automatikgetriebe-Steuervorrichtung dieser Ausfüh-
rungsform dadurch gekennzeichnet, dass das Herun-
terschalten zu einer geeigneten Zeit durch Berück-
sichtigung eines Werts der Motordrehgeschwindig-
keit, bei der das Herunterschalten ausgeführt wird, 
zusätzlich zu der Verzögerung ausgeführt werden 
kann. Als nächstes wird die Herunterschalt-Zeitbe-
stimmungssteuerung, die auf die Automatikgetrie-
be-Steuervorrichtung gemäß einer Ausführungsform 
der vorliegenden Erfindung angewendet wird, aus-
führlich in Verbindung mit dem in Fig. 9 dargestellten 
Flussdiagramm erläutert.

[0045] Fig. 9 ist ein Flussdiagramm, das die Schritte 
der Herunterschalt-Zeitbestimmungssteuerung ge-
mäß einer Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung darstellt, die eine in Fig. 2 dargestellte Steuer-
einheit 50 auf den Gangwechselsteuermotor 22 an-
wendet. Das Flussdiagramm wird wiederholt in einer 
vorherbestimmten Folge ausgeführt. Zuerst wird in 
Schritt S10 ein Ne-Spitzenwert gemessen. Der 
Ne-Spitzenwert ist die maximale Motordrehge-
schwindigkeit, die in der Gangstufe während einer 
Zeitdauer von dem Umschalten in die augenblickli-
che Gangstufe bis zu einem Zeitpunkt der Messung 
aufgezeichnet wird. Der Ne-Spitzenwert wird durch 
arithmetische Verarbeitung induziert, die innerhalb 
eines Gangwechselzeitsteuerteils 51 basierend auf 
Informationen von dem Ne-Sensor 30 und dem 
Gangstufensensor 31 ausgeführt wird, und in einem 
Herunterschalt-Ne-Einstellungsteil 51b gespeichert, 
der ein Spitzenwertspeichermittel bildet. Ferner wird 
eine Nivellierungsverarbeitung auf einen Ausgangs-
wert des Ne-Sensors 30 angewendet, um den Ein-
fluss externer Störungen zu vermeiden.

[0046] Im folgenden Schritt S11 wird die Verzöge-
rung des Motorrads basierend auf Informationen von 
dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 32 gemes-
sen, der das Verzögerungsdetektionsmittel bildet. Als 
nächstes wird in Schritt S12 bestimmt, ob der Herun-
terschaltbeschränkungszeitgeber 51a ausgelöst wird 
oder nicht. Wenn ermittelt wird, dass der Herunter-
schaltbeschränkungszeitgeber 51a in Schritt S12 
ausgelöst wird, schreitet die Verarbeitung mit Schritt 
S13 fort und ein Herunterschaltbeschränkungsbefehl 
wird ausgeführt. Die Funktionsweise des Herunter-
schaltbeschränkungszeitgebers 51a wird später er-
läutert.

[0047] Als nächstes wird in Schritt S14 das Herun-
terschalt-∆Ne ausgelesen. Das Herunterschalt-∆Ne 
ist ein numerischer Wert, der aus einem Verzöge-
rungs-Herunterschalt-∆Ne-Schema induziert wird, 

das in dem Herunterschalt-Ne-Einstellungsteil 51b
untergebracht ist. Wie durch ein in Fig. 10 dargestell-
tes Beispiel veranschaulicht ist, wird das Herunter-
schalt-∆Ne derart bestimmt, dass, je größer die Ver-
zögerung zum Zeitpunkt der Messung ist, das Herun-
terschalt-∆Ne kleiner wird. Ebenfalls wird in dem in 
Fig. 10 dargestellten Beispiel bestätigt, dass ∆Ne2, 
das ein Wert des Herunterschalt-∆Ne ist, wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit mit der Verzögerung g2 
gebremst wird, kleiner ist als ∆Ne1, das ein Wert des 
Herunterschalt-∆Ne ist, wenn die Fahrzeugge-
schwindigkeit mit der Verzögerung g1 gebremst wird.

[0048] In dem folgenden Schritt S15 wird bestimmt, 
ob die augenblickliche Motordrehgeschwindigkeit Ne 
einen Wert, der durch Subtraktion des Herunter-
schalt-∆Ne von dem Ne-Spitzenwert erhalten wird, 
annimmt oder kleiner ist und ob gleichzeitig die Dros-
selöffnung Th einen vorherbestimmten Wert oder we-
niger annimmt oder nicht. Hier werden die Einzelhei-
ten der Bestimmung in Schritt S15 in Verbindung mit 
Fig. 11 erläutert. Zuerst wird der Ne-Spitzenwert 
während des Fahrens in einer bestimmten Gangstufe 
stets gemessen und aktualisiert. Wenn dann die Ver-
zögerung beginnt, wird das der Verzögerung entspre-
chende Herunterschalt-∆Ne induziert und folglich 
das Ne nach ausgeführtem Herunterschalten unter 
Verwendung einer Berechnungsformel (Ne-Spitzen-
wert – Herunterschalt-∆Ne) berechnet. In dem in der 
Zeichnung dargestellten Beispiel wird ∆Ne1 als das 
Herunterschalt-∆Ne induziert, da die Verzögerung g1 
ist. Wie oben beschrieben ist, ist die Bestimmung in 
Schritt S15 eine Bestimmung, ob die augenblickliche 
Motordrehgeschwindigkeit Ne gleich einem Wert 
oder kleiner wird als Ne nach ausgeführtem Herun-
terschalten oder nicht und ob gleichzeitig die Drossel-
öffnung gleich einem Wert oder kleiner als dem vor-
herbestimmten Wert wird oder nicht. Entsprechend 
wird, je größer die Fahrzeugverzögerung ist, der Wert 
des Herunterschalt-∆Ne kleiner und einhergehend 
mit der Verringerung des Herunterschalt-∆Ne nimmt 
die Motordrehgeschwindigkeit Ne (Ne nach ausge-
führtem Herunterschalten), nach der der Gangwech-
selzeitsteuerteil 51 das Herunterschalten ausführt, 
zu.

[0049] Fig. 12 ist eine Schemaansicht des Herun-
terschaltens, wenn die Fahrzeugverzögerung größer 
ist als die Fahrzeugverzögerung in dem in Fig. 11
dargestellten Beispiel. In dem in der Zeichnung dar-
gestellten Beispiel ist das Herunterschalt-∆Ne gleich 
∆Ne2, was aus g2 induziert wird, das größer ist als 
g1. Entsprechend dieser Zeichnung wird bestätigt, 
dass, je größer der Wert der Verzögerung ist, das He-
runterschalten zu einem Zeitpunkt ausgeführt wird, 
bei dem die Absenkungsspanne (∆Ne) von dem 
Ne-Spitzenwert klein ist, das heißt, in einem Zustand 
von Ne nach ausgeführtem Herunterschalten, in dem 
die Motordrehgeschwindigkeit relativ hoch ist. Dem-
entsprechend wird zur Zeit einer raschen Verzöge-
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rung das Herunterschalten schnell ausgeführt, wäh-
rend die hohe Motordrehgeschwindigkeit erhalten 
bleibt, und folglich ist es möglich, selbst wenn eine er-
neute Beschleunigung unmittelbar nach der raschen 
Verzögerung ausgeführt wird, ein Phänomen zu ver-
meiden, dass die Motordrehgeschwindigkeit übermä-
ßig vermindert wird, so dass keine ausreichende Be-
schleunigungskraft erzielt werden kann. Hierbei wird 
die Bestimmung, ob die Drosselöffnung Tb gleich ei-
nem Wert oder kleiner als der vorherbestimmte Wert 
wird, die in dem Schritt S15 beinhaltet ist, zur Bestim-
mung ausgeführt, ob ein Fahrer eine klare Absicht 
zur Verzögerung der Fahrzeuggeschwindigkeit hat.

[0050] Wenn in dem in Fig. 9 dargestellten Flussdi-
agramm die Feststellung in Schritt S15 erfüllt ist, fährt 
die Verarbeitung mit Schritt S16 fort und das Zählen 
durch den Herunterschaltbeschränkungszeitgeber 
51a wird gestartet. Der Herunterschaltbeschrän-
kungszeitgeber 51a wird zum Beschränken des Her-
unterschaltens während einer vorherbestimmten 
Zeitdauer bereitgestellt und eine Zählzeit davon wird 
zum Beispiel auf 0,5 Sekunden festgelegt. Wenn 
dann das Zählen durch den Herunterschaltbeschrän-
kungszeitgeber 51a in dem folgenden Schritt S17 be-
endet ist, wird das Herunterschalten um einen Gang 
ausgeführt. Hier wird die Verarbeitung in den Schrit-
ten 16, 17 in Verbindung mit Fig. 13 erläutert. In der 
Zeichnung ist die Zeit (t), die die Feststellung in 
Schritt S15 erfüllt, die Zeit t1, bei der die Motordreh-
geschwindigkeit das Ne nach ausgeführtem Herun-
terschalten erreicht. Wenn die Zeit t1 erreicht ist, wird 
zusammen mit dem Zählbeginn durch den Herunter-
schaltbeschränkungszeitgeber 51a die Herunter-
schaltbeschränkungszeitdauer gestartet (Schritt 
S16). Dann wird zu einem Zeitpunkt, bei dem die vor-
herbestimmte Beschränkungszeitdauer bis zu der 
Zeit t2 abläuft, das Herunterschalten um einen Gang 
ausgeführt (Schritt S17).

[0051] Wenn hierbei die Herunterschaltsteuerung 
lediglich basierend auf dem Herunterschalt-∆Ne 
ohne Verwendung des oben genannten Herunter-
schaltbeschränkungszeitgebers 51a ausgeführt wird, 
wird, je größer die Verzögerung des Motorrads ist, 
das Herunterschalten ausgeführt, wobei die Motor-
drehgeschwindigkeit die kleine Absenkungsspanne 
von dem Ne-Spitzenwert aufweist. Dementspre-
chend wird während der Ausführung dieser Herunter-
schaltsteuerung, wenn die große Verzögerung fort-
während angewendet wird, das Herunterschalten 
fortlaufend ausgeführt, womit die Motordrehge-
schwindigkeit übermäßig zunimmt oder der Kraftü-
bertragungsruck zunimmt, der mit einer solchen Zu-
nahme der Motordrehgeschwindigkeit einhergeht, 
wodurch eine Wahrscheinlichkeit steigt, dass das 
Fahrgefühl negativ beeinflusst wird. Ein durch eine 
unterbrochene Linie in Fig. 13 angegebener Bereich 
stellt einen Fall dar, bei dem, wenn die Herunter-
schaltbeschränkungssteuerung nicht ausgeführt 

wird, das Herunterschalten zu der Zeit t1 ausgeführt 
wird und die Motordrehgeschwindigkeit nach dem 
Herunterschalten zunimmt.

[0052] In dieser Ausführungsform wird die Herunter-
schaltzeit jedoch durch Bereitstellen des Herunter-
schaltbeschränkungszeitgebers 51a etwas verzögert 
und das Herunterschalten ausgeführt, wie durch eine 
durchgezogene Linie in Fig. 13 dargestellt ist, wo-
durch es möglich ist, den oben genannten Nachteil zu 
überwinden.

[0053] Wie oben beschrieben ist, ist es gemäß der 
Automatikgetriebe-Steuervorrichtung der vorliegen-
den Erfindung durch Festlegen des Herunter-
schalt-∆Ne entsprechend der Verzögerung und 
durch Ausführen des Herunterschaltens zu einem 
Zeitpunkt, bei dem die Motordrehgeschwindigkeit 
von dem Ne-Spitzenwert um das Herunterschalt-∆Ne 
vermindert ist, möglich, das Herunterschalten zu ei-
ner Zeit auszuführen, bei dem nicht nur die Verzöge-
rung, sondern auch die Motordrehgeschwindigkeit 
berücksichtigt wird. Ferner ist die Motordrehge-
schwindigkeit derart ausgelegt, dass, je größer die 
Verzögerung ist, das Herunterschalt-∆Ne kleiner wird 
und folglich, je größer die Verzögerung ist, das Her-
unterschalten ausgeführt werden kann, wobei die 
Motordrehgeschwindigkeit die kleine Absenkungs-
spanne von dem Ne-Spitzenwert aufweist. Das heißt, 
das Herunterschalten kann schnell ausgeführt wer-
den, während die hohe Motordrehgeschwindigkeit er-
halten wird, und folglich ist es möglich, selbst wenn 
die erneute Beschleunigung unmittelbar nach der ra-
schen Verzögerung ausgeführt wird, ein Phänomen 
zu vermeiden, dass die Motordrehgeschwindigkeit 
übermäßig abgesenkt wird, so dass keine ausrei-
chende Beschleunigungskraft erzielt werden kann. 
Ferner kann das Herunterschalten während der vor-
herbestimmten Zeitdauer durch Bereitstellen des 
Herunterschaltbeschränkungszeitgebers beschränkt 
werden, wodurch es möglich ist, ein Phänomen zu 
vermeiden, dass das Herunterschalten fortlaufend zu 
der Zeit der raschen Verzögerung ausgeführt wird, 
was den Kraftübertragungsruck vergrößert.

[0054] Natürlich sind hierbei das Datenschema, das 
die Beziehung zwischen der Verzögerung und dem 
Herunterschalt-∆Ne angibt, die Art und Weise der 
Festlegung der Herunterschaltzeitdauer und derglei-
chen nicht auf die oben genannten Ausführungsfor-
men beschränkt und verschiedene Modifizierungen 
sind denkbar. 
1: Triebwerk, 6: Kolben, 12: Pleuel, 13: Kurbelwelle, 
16: Antriebsseitiger fester Riemenscheibenhalbkör-
per, 17: Antriebsseitiger beweglicher Riemenschei-
benhalbkörper, 19: Keilriemen, 20: Abtriebsseitiger 
fester Riemenscheibenhalbkörper, 21: Abtriebsseiti-
ger beweglicher Riemenscheibenhalbkörper, 22: 
Gangstufensteuermotor, 30: Ne-Sensor, 31: Gang-
stufensensor, 32: Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, 
8/17



DE 60 2006 000 757 T2    2009.04.09
37: Stufenloses Getriebe, 38: Antriebsseitige Rie-
menscheibe, 39: Abtriebsseitige Riemenscheibe

Patentansprüche

1.  Automatikgetriebe-Steuervorrichtung, das ei-
nen Gangwechsel basierend auf einer Verzögerung 
eines Fahrzeugaufbaus ausführt, wobei die Automa-
tikgetriebe-Steuervorrichtung umfasst:  
ein Verzögerungsdetektionsmittel (32), das die Ver-
zögerung erfasst; und ein Motordrehgeschwindig-
keitsdetektionsmittel (30), das eine Motordrehge-
schwindigkeit erfasst;  
gekennzeichnet durch  
ein Spitzenwertspeichermittel (51b), das einen Spit-
zenwert der Motordrehgeschwindigkeit (Ne) während 
einer Zeitdauer speichert, in der ein Fahrzeug mit ei-
ner vorher bestimmten Gangstufe fährt;  
ein Kennfeld, das die Beziehung zwischen der Verzö-
gerung und einer Drehgeschwindigkeit zum Herun-
terschalten darstellt; und  
ein Mittel, das ein Herunterschalten ausführt, wenn 
die Motordrehgeschwindigkeit (Ne) von dem Spitzen-
wert um eine vorher bestimmte Drehgeschwindigkeit, 
die aus dem auf der Verzögerung basierenden Kenn-
feld erhalten wird, vermindert ist.

2.  Automatikgetriebe-Steuervorrichtung gemäß
Anspruch 1, worin das Mittel, das das Herunterschal-
ten ausführt, das Herunterschalten in Richtung einer 
niedrigen Geschwindigkeit um eine Stufe ausführt, 
wenn die Motordrehgeschwindigkeit (Ne) von dem 
Spitzenwert um die vorher bestimmte Drehgeschwin-
digkeit vermindert ist.

3.  Automatikgetriebe-Steuervorrichtung gemäß
Anspruch 1 oder Anspruch 2, worin die vorher be-
stimmte Drehgeschwindigkeit entsprechend der Zu-
nahme der Verzögerung auf einen kleineren Wert 
festgelegt wird.

4.  Automatikgetriebe-Steuervorrichtung gemäß
einem der Ansprüche 1 bis 3, worin das Mittel, das 
das Herunterschalten ausführt, einen Zeitgeber (51a) 
bedient, der das Herunterschalten für eine vorher be-
stimmte Zeitdauer einschränkt, wenn die Motordreh-
geschwindigkeit (Ne) von dem Spitzenwert um die 
vorher bestimmte Drehgeschwindigkeit vermindert 
ist, und das Herunterschalten zu einem Zeitpunkt 
ausführt, zu dem der Zeitgeber (51a) endet.

5.  Automatikgetriebe-Steuervorrichtung gemäß
einem der Ansprüche 1 bis 4, worin die Automatikge-
triebe-Steuervorrichtung für ein Motorrad verwendet 
wird.

Es folgen 8 Blatt Zeichnungen
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