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bes

(57) Hauptanspruch: Betatigungseinrichtung zur Auswahl
von Schaltstufen eines shift-by-wire-Gangwechselgetrie-
bes, die Betatigungseinrichtung umfassend einen zwi-
schen zumindest einer Fahrstufenstellung und einer Park-
sperrenstellung bewegbaren Wahlhebel (3) mit stabilen
Wahlhebelstellungen sowie eine Rastiereinrichtung mit
federbelastetem Rastbolzen (10) und Rastkulisse (9),
umfassend eine Aktuatoreinrichtung zur aktuatorischen
Bewegung des Wahlhebels (3), die Aktuatoreinrichtung
umfassend eine aktuatorisch angetriebene Trenneinrich-
tung (13), wobei Rastbolzen (10) und Rastkulisse (9) mit-
tels der Trenneinrichtung (13) aus einer ersten Relativstel-
lung, in welcher der Rastbolzen (10) in eine Schaltspur (8)
der Rastkulisse (9) eingreift, in eine weitere Relativstellung
verbringbar sind, in welcher der Rastbolzen (10) aufier
Eingriff mit der Schaltspur (8) ist, wobei die Trenneinrich-
tung (13) eine Einrichtung zur aktuatorischen Bewegung
der Rastkulisse (9) relativ zu einem Geh&ausesockel (1) der
Betatigungseinrichtung ist, dadurch gekennzeichnet, dass
die Rastkulisse (9) mittels der Trenneinrichtung (13) zwi-
schen einer Betriebsstellung und einer Ruckfiihrstellung
hin und her drehbar ist.




DE 10 2007 015375 B4 2010.09.09

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Betatigungsein-
richtung zur Auswahl von Schaltstufen eines
shift-by-wire Gangwechselgetriebes gemall dem
Oberbegriff des Patentanspruchs 1.

[0002] Gangwechselgetriebe von Kraftfahrzeugen
werden Ublicherweise mittels einer im Griffbereich
des Fahrers angeordneten Betatigungseinrichtung
gesteuert bzw. geschaltet. Regelmafig kommen
hierzu Betatigungselemente wie Schalthebel oder
Wahlhebel zum Einsatz, die beispielsweise zwischen
den Frontsitzen des Kraftfahrzeugs angeordnet sind.

[0003] Die DE 100 05 328 A1 beschreibt eine
Schaltvorrichtung fir ein Automatikgetriebe mit ei-
nem Schalthebel, der innerhalb wenigstens einer
Schaltgasse und um mindestens eine Achse
schwenkbar in einem Gehause gelagert ist, der die
Schaltsignale elektrisch, elektromagnetisch oder op-
tisch erfasst und weitergibt, der eine Rastiereinrich-
tung aufweist, die mit dem Schalthebel entlang einer
den Schaltstellungen (P, R, N, D, ...) zugeordneten
Kontur einer Kulisse gefiihrt ist und ein zwischen min-
destens zwei Positionen (aktiv/inaktiv) um eine Ach-
se verschwenkbares, geschwindigkeitsabhangig ge-
steuertes Mittel aufweist, das in wenigstens einer
Schaltstellung gegen die Rastiervorrichtung ver-
schwenkbar ist, so dass der Schalthebel in der vorge-
wahlten Schaltstellung verbleibt oder selbsttatig in
diese zurtickgefuhrt wird.

[0004] Die DE 10 2007 007 667 A1 beschreibt eine
elektrische Schalteinrichtung fur ein Kraftfahrzeug,
mit einem Schalthebel und mit einer zumindest eine
erste Schaltgasse aufweisenden Schaltbegren-
zungskulisse, wobei der Schalthebel um eine senk-
recht zu der Schaltgasse verlaufende Achse drehbar
gelagert und in der Schaltgasse in verschiedene
Schaltstellungen bringbar ist, die dadurch gekenn-
zeichnet ist, dass das untere Ende des Schalthebels
mit einer einen federbelasteten RaststdRel sowie ei-
ner mit diesem kooperierenden, mit einer parallel zu-
einander verlaufenden, erste und zweite Rastkurven-
bahnen aufweisenden Rastkontur umfassenden Ra-
steinrichtung verbunden ist, wobei durch die erste
Rastkurvenbahn rastende und/oder tastende Schalt-
stellungen des Schalthebels definiert sind und die
Rastkontur insgesamt durch einen Aktuator quer zu
der Schaltgasse verschiebbar ist.

[0005] Eine aus dem Stand der Technik bekannte
Ausfuhrungsform sieht vor, dass die Rastkulisse mit-
tels der Trenneinrichtung linear zwischen einer Be-
triebsstellung und einer Rickfuhrstellung hin und her
bewegbar ist. Dank dieser Ausfuhrungsform kann
einfach und zuverlassig zwischen Betriebsstellung
und Ruckfuhrstellung der Trenneinrichtung gewech-
selt werden, wobei sich die Rastbolzenspitze in der

Betriebsstellung der Trenneinrichtung in einer Schalt-
spur der Rastkulisse befindet, wahrend sich die Rast-
bolzenspitze in der Ruickflhrstellung der Trennein-
richtung in der Rickfihrspur der Rastkulisse befin-
det. Bei dieser Ausflihrungsform kénnen Schaltspur
und Rickfuhrspur auf der Oberflache der Rastkulisse
konstruktiv einfach beispielsweise nebeneinander
angeordnet werden.

[0006] Fig. 1 zeigt in einer hdchst schematisch aus-
gefuhrten Ansicht eine bekannte Betatigungseinrich-
tung fir ein Gangwechselgetriebe, mit aufgeschnitte-
nem Gehause 1, wobei die Blickrichtung in der Hori-
zontalen entlang der Fahrtrichtung des zugehdrigen
Kraftfahrzeugs verlauft.

[0007] Man erkennt zunachst einmal eine bei dieser
Betatigungseinrichtung als Viergelenklagerung 2
ausgelegte Wahlhebelfiihrung sowie den nur teilwei-
se sichtbar dargestellten Wahlhebel 3. Der Wahlhe-
bel 3 ist mit dem Verbindungsglied 4 der Viergelen-
klagerung 2 mittels eines zusatzlichen Schwenkge-
lenks 5 verbunden, wobei die Schwenkachse 6 des
Schwenkgelenks 5 parallel zur Zeichenblattoberfla-
che verlauft. Der Wahlhebel 3 kann somit dank der
Viergelenklagerung 2 seitwarts bewegt bzw. ver-
schwenkt werden, wodurch sich der Wahlhebel 3 ins-
besondere zwischen einer Tipgasse 7 und einer
Schaltgasse 8 hin und her bewegen lasst, vgl. Eig. 2
mit den Tipgasse und Schaltgasse zugeordneten
Schaltspuren 7 und 8. Ferner kann der Wahlhebel 3
dank des Schwenkgelenks 5 in Fahrtrichtung vor und
zuriick bewegt werden, um so innerhalb der jeweili-
gen Schaltgassen 7, 8 die verschiedenen Schaltstel-
lungen bzw. Fahrstufen anzuwahlen.

[0008] Aus der Fig. 1 geht ferner, insbesondere in
Zusammenschau mit Fig. 2, die Anordnung der Rast-
kulisse 9 und der Eingriff des Rastbolzens 10 mit der
Rastbolzenspitze 11 in die Rastkulisse 9 hervor.

[0009] Die Rastkulisse 9 ist in Fig. 2 in der Drauf-
sicht dargestellt. Man erkennt, dass die Rastkulisse 9
mehrere Schaltspuren 7, 8 und 12 aufweist, in denen
die Rastbolzenspitze 11 gleiten kann, wodurch wie-
derum der Wahlhebel 3 in entsprechende Wahlhe-
belstellungen geflihrt bzw. dort eingerastet werden
kann. Die Rastkulisse 9 umfasst bei der dargestellten
Ausfihrungsform eine als Rastspur 8 ausgebildete
Schaltspur mit vier Vertiefungen P, R, N, und D, die
den vier Wahlhebelstellungen P, R, N, und D zuge-
ordnet sind. Befindet sich somit der Wahlhebel in der
Schaltgasse und damit die Rastbolzenspitze 11 in der
Schaltspur 8 der Rastkulisse 9, so kdnnen durch ma-
nuelle Betatigung des Wahlhebels 3 die entspre-
chenden vier Wahlhebelstellungen P, R, N oder D
ausgewahlt werden. Dabei fahrt die Rastbolzenspitze
11 in die entsprechende Vertiefung P, R, N oder D der
Rastkulisse 11 ein, und fixiert damit den Wahlhebel 3
in der angewahlten Position.
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[0010] Aufer der Rastspur 8 umfasst die Rastkulis-
se 9 eine Tipspur 7 sowie ferner eine Rickfiihrspur
12. Die Tipspur 7 der Rastkulisse 9 wird benétigt,
wenn der Wahlhebel 3 in die entsprechende Tipgas-
se 7 bewegt wird, um dort manuell gesteuerte Gang-
wechsel vorzunehmen. Die Tipspur 7 der Rastkulisse
9 weist lediglich eine mittig in der Tipspur 7 angedeu-
tete Rastvertiefung X auf, da der Wahlhebel 3 sich in
der Tipgasse 7 monostabil verhalten soll, also nach
entsprechender Betatigung nicht in den Endstellun-
gen "+” und "-” verharren, sondern stets in die Mittel-
stellung X zurtickkehren soll.

[0011] Die auf der Rastkulisse 9 zeichnungsbezo-
gen links angeordnete Ruckfuhrspur 12 hingegen
dient der aktuatorisch gesteuerten automatischen
Nachfuhrung des Wahlhebels 3 in die Parksperren-
stellung, falls im Getriebe mittels der Auto-P-Funktion
automatisch die Parksperre eingelegt worden sein
sollte. Hierzu Iasst sich die Rastkulisse 9 mittels ei-
nes beispielsweise elektromotorischen Aktuators 13
zeichnungsbezogen seitwarts hin oder her bewegen,
so dass die Rastbolzenspitze 11 in die gewlnschte
Schaltspur 7, 8 oder 12 der Rastkulisse 9 gefuhrt
wird, hier insbesondere in die Ruckfihrspur 12 der
Rastkulisse 9.

[0012] Ein Beispiel fir einen dementsprechenden
Ablauf der Vorgange in der Betatigungseinrichtung ist
in den Fig. 3 bis Fig. 6 dargestellt. Zur erleichterten
Ubersicht entspricht Fig. 3 nochmals der Darstellung
in Fia. 2, wahrend FEiq. 4 bis Fig. 6 die entsprechen-
den Ablaufschritte bei der aktuatorischen Bewegung
der Rastkulisse 9 und damit auch des Wahlhebels 3
zeigen.

[0013] Anfanglich befinde sich der Wahlhebel 3 in
der Tipgasse 7, vgl. Fig. 4, und somit die Rastbolzen-
spitze 11 in der auf der Rastkulisse zeichnungsbezo-
gen rechts befindlichen Tipspur 7 der Rastkulisse 9
bei Position X. Mit dem Wahlhebel 3 in dieser Positi-
on werde das Fahrzeug vom Fahrer abgestellt und
verlassen. Das Abziehen des Zindschlissels bzw.
das Verlassen des Fahrzeugs werde von der Getrie-
besteuerung registriert, weshalb die Getriebesteue-
rung aus Sicherheitsgrinden im Getriebe automa-
tisch die Parksperre eingelegt habe.

[0014] AnschlieBend wird von der Getriebesteue-
rung die Aktuatorik 13 der Betatigungseinrichtung ak-
tiviert. Der Aktuator 13 verschiebt nun die Rastkulisse
9 aus der Position gemaR Fig. 4 (Rastbolzenspitze
11 bei Position X in der Tipspur 7 gemalf} Fig. 3) in die
Position gemaR Fig. 5 (Rastbolzenspitze 11 bei Posi-
tion Y in der Rickflhrspur 12 gemaR Fig. 3). In die-
ser Position der Rastbolzenspitze 11 setzt die Rast-
kulisse 9 der Bewegung der Rastbolzenspitze 11 le-
diglich einen minimalen Widerstand entgegen, da die
Ruckfuhrspur 12 keine Rastvertiefungen enthalt. Da-
her kann der Wahlhebel 10 nun beispielsweise mit-

tels geringer Federkraftbeaufschlagung leichtgangig
von Position Y nach Position Z gemal Fig. 3 riickge-
fuhrt werden.

[0015] Nach der Rickfuhrbewegung des Wahlhe-
bels aus Position Y nach Position Z wird schlieBlich
die Rastkulisse 9 wieder mittels des Aktuators 13
zeichnungsbezogen nach links verschoben, bis sich
die Situation gemal Fig. 6 ergibt. Dabei erfolgt zu-
nachst einmal eine Verlagerung der Rastbolzenspit-
ze 11 aus der Position Z in die Position P geman
Fig. 3, wobei die Rastbolzenspitze 11 in die Rastver-
tiefung P auf der Rastkulisse 9 einfahrt. Bei der an-
schlieRenden Weiterbewegung der Rastkulisse 9
zeichnungsbezogen nach links erfolgt somit eine Mit-
nahme der Rastbolzenspitze 11 und damit auch des
Wahlhebels 3, wodurch der Wahlhebel 3 mittels ent-
sprechender Bewegung der Viergelenklagerung 2
zurlick in die Schaltgasse 8 bewegt wird, wie aus
Fig. 6 in Zusammenschau mit Fig. 3 ersichtlich.

[0016] Die konstruktiven und ergonomischen Anfor-
derungen an solche Betatigungseinrichtungen bzw.
Wahlhebel fir Gangwechselgetriebe sind dabei viel-
faltig. Um beispielsweise dem Fahrer aus Grinden
der Sicherheit und Ergonomie ein realistisches Ge-
fuhl der Getriebebetatigung zu vermitteln, wird fur
gattungsgemale Betatigungseinrichtungen gefor-
dert, dass dem Fahrer sowohl optische wie auch kla-
re haptische bzw. taktile Rickmeldungen vermittelt
werden. Hieraus soll der Fahrer bei der Betatigung
des Wahlhebels auf den im Getriebe tatsachlich er-
folgten Schaltvorgang schlief3en kénnen. Ebenso soll
es fur den Fahrer moglich sein, mit einem Blick oder
einem Griff zum Wahlhebel intuitiv den momentanen
Schaltzustand des Getriebes erfassen zu kénnen.

[0017] Es ist somit wiinschenswert, dem Fahrer an-
hand der jeweiligen Momentanposition bzw. Winkel-
stellung des Wahlhebels eine klare optische und hap-
tische Rickmeldung Uber den aktuellen Getriebezu-
stand bzw. Uber die tatsachlich eingelegte Fahrstufe
zu vermitteln.

[0018] Im Fall einer mechanischen Getriebebetati-
gung bzw. einer mechanischen Kopplung zwischen
Wahlhebel und Gangwechselgetriebe — beispielswei-
se mittels Seilzug oder Gestange — stimmt die Wahl-
hebelstellung aufgrund der mechanischen Kopplung
stets mit der tatsachlichen Getriebestellung Uberein.
Da mechanisch betatigte Gangwechselgetriebe im
Allgemeinen multistabil sind (die Getriebeschaltstel-
lung ist stabil in mehreren bzw. allen Positionen, ver-
andert sich also nicht selbsttatig), ist auch der zuge-
hérige Wahlhebel multistabil und verbleibt somit stets
in der jeweils vom Fahrer eingelegten Stellung.

[0019] Der Fahrer kann demzufolge einerseits von
der jeweiligen Wahlhebelstellung auf den aktuellen
Schaltzustand des Getriebes schliel3en, bzw. anhand
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der Wahlhebelstellung die im Getriebe jeweils einge-
legte Fahrstufe erkennen, und sich andererseits dar-
auf verlassen, dass die Wahlhebelstellung nicht vom
tatsachlichen Schaltzustand des Getriebes abweicht.

[0020] Im Fall der zunehmend eingesetzten elektri-
schen Betatigung bzw. der shift-by-wire-Betatigung
von Gangwechselgetrieben existiert jedoch keine
mechanische Kopplung mehr zwischen dem Betati-
gungselement bzw. Wahlhebel in der Fahrgastzelle
und dem Kraftfahrzeuggetriebe im Motorraum. Viel-
mehr erfolgt die Ubertragung der Schaltbefehle von
der Betatigungseinrichtung zum Kraftfahrzeuggetrie-
be im Fall der "shift-by-wire”-Getriebe zumeist aus-
schlielich mittels elektrischer oder elektronischer Si-
gnale und anschlielRender zumeist elektrohydrauli-
scher Umsetzung der Schaltbefehle. Dies gilt teilwei-
se sowohl fiir moderne Gangwechselgetriebe, insbe-
sondere jedoch fiir die aktuellen Generationen der
Automatgetriebe, welche zumeist komplett aktuato-
risch fernbetatigt werden.

[0021] Im Fall der shift-by-wire-betatigten Gang-
wechselgetriebe kann die fehlende mechanische
Verbindung zwischen der Getriebeaktuatorik und
dem Wahlhebel jedoch dazu fiihren, dass die Wahl-
hebelstellung unter bestimmten Rahmenbedingun-
gen oder im Fehlerfall nicht mehr mit dem Schaltzu-
stand des Getriebes Ubereinstimmt.

[0022] So weisen moderne Automatgetriebe im All-
gemeinen eine so genannte Auto-P-Funktion auf, die
dafur sorgt, dass beim Verlassen des Fahrzeugs
stets die Parksperre im Getriebe eingelegt wird, um
so etwa ein Wegrollen des unbeaufsichtigten Fahr-
zeugs zu unterbinden. Die Auto-P-Funktion, die bei-
spielsweise dann in Aktion tritt, wenn der Zind-
schliissel abgezogen oder das Fahrzeug verlassen
wird, sorgt mit anderen Worten fir das automatische
Einlegen der Parksperre im Getriebe, unabhangig
von der tatsachlich am Wahlhebel angewahlten Fahr-
stufe. Die Parksperre wird durch die Auto-P-Funktion
des Getriebes bzw. des Fahrzeugs somit auch dann
eingelegt, wenn der Wahlhebel vom Fahrer tatsach-
lich beispielsweise in der Neutralstellung oder in ei-
ner der Fahrstufenstellungen belassen wurde.

[0023] In diesem Fall stimmt jedoch die Wahlhebel-
stellung nicht mehr mit dem tatsachlichen Schaltzu-
stand des Getriebes Uberein. Bei der Rickkehr zum
Fahrzeug, bzw. bei einem Startversuch des Fahr-
zeugs wird anhand der Wahlhebelstellung sowohl
optisch als auch haptisch somit eine unzutreffende
Information an den. Fahrer gegeben. Anhand der
Wahrnehmung der Wahlhebelstellung geht der Fah-
rer davon aus, dass sich das Getriebe beispielsweise
in der Neutralstellung oder in einer Fahrstufenstel-
lung befindet, wahrend im Getriebe hingegen tat-
sachlich die Parksperre eingelegt ist. Diese Diskre-
panz zwischen der Wahlhebelstellung und dem Ge-

triebezustand kann somit zu unerwiinschten Fehlbe-
dienungen, zu Fehlschlissen durch den Fahrer und
damit auch zu sicherheitskritischen Situationen flih-
ren; bzw. es muss eigens eine zusatzliche Signalein-
richtung fur den Fahrer vorgesehen werden, die dem
Fahrer fur den Fall der per Auto-P eingelegten Park-
sperre signalisiert, dass das Fahrzeug erst gestartet
werden kann, wenn der Wahlhebel manuell in die
Parksperrenstellung gebracht wird.

[0024] Es ist versucht worden, der dargestellten
Problematik damit zu begegnen, dass die Wahlhebel
von shift-by-wire-Gangwechselgetrieben als mono-
stabile Betatigungselemente ausgebildet worden
sind. Mit anderen Worten bedeutet dies, dass ein sol-
cher monostabil ausgebildeter Wahlhebel nach jeder
Betatigung stets wieder in dieselbe Mittelstellung zu-
rickkehrt. Die Rickmeldung Uber den tatsachlichen
Schaltzustand des Getriebes bleibt bei einem mono-
stabilen Wahlhebel somit ausschlielich einer sepa-
raten Anzeige beispielsweise mittels Leuchtdioden
Uberlassen. Hingegen entfallt bei einem monostabi-
len Wahlhebel die Mdéglichkeit, dem Fahrer anhand
der Wahlhebelstellung optische bzw. haptische
Ruckmeldung Gber den Schaltzustand des Getriebes
zu vermitteln. Ferner ist die Realisierung der mecha-
nischen Schaltlogik und der notwendigen Schaltsper-
ren wie beispielsweise die sog. Keylock- und Shift-
lock-Sperren bei monostabil ausgebildeten Wahlhe-
beln zumeist schwierig und erfordert eine aufwandige
Aktuatorik zur selektiven Sperrung des Wahlhebels.

[0025] So flhrt beispielsweise die als sog. Key-
lock-System bekannte Sicherheitsfunktion beim au-
tomatischen Gangwechselgetriebe zu einer Blockie-
rung des Wahlhebels in der Position "P”, solange der
Zundschlissel abgezogen ist.

[0026] Damit wird — bei Betatigungseinrichtungen
mit mechanischer Kopplung zum Gangwechselge-
triebe — verhindert, dass ein unbeabsichtigtes Betati-
gen des Wahlhebels bei abgezogenen Ziindschlus-
sel oder ausgeschalteter Ziindung, und somit ein un-
beabsichtigtes Auslegen der Parksperre im Getriebe
erfolgen kann, wodurch sich das Fahrzeug uner-
wiinscht in Bewegung setzen konnte.

[0027] Ein weiteres Beispiel fur eine derartige Si-
cherheitsfunktion stellt die Shiftlock-Sperre dar, die
dazu dient, dass aus Sicherheitsgriinden nur bei ge-
tretener Bremse aus den Schaltstellungen "P” und
"N” heraus geschaltet werden kann. Dies dient eben-
falls dem Zweck, ein unkontrolliertes Anfahren des
Fahrzeugs bereits im Moment des Einlegens einer
Fahrstufe zu verhindern.

[0028] Die bekannten, monostabil ausgebildeten
Betatigungseinrichtungen haben ferner den Nachteil,
dass sich der Fahrer an ein neues Bedienkonzept mit
dem stets in die Mittelstellung zurlickstrebenden He-
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bel gewbhnen muss, wobei sich dieses Bedienkon-
zept erheblich von der traditionellen Getriebebetati-
gung unterscheidet. Zudem umfassen derartige mo-
nostabil ausgebildete Betatigungseinrichtungen im
Allgemeinen eine Mehrzahl von Aktuatoren zur se-
lektiven Sperrung unzuldssiger Schaltbefehle in Ab-
hangigkeit vom Fahrzustand des Kraftfahrzeugs, was
konstruktiv aufwandig ist und entsprechende Kosten
verursacht.

[0029] Mit diesem Hintergrund ist es somit die Auf-
gabe der vorliegenden Erfindung, eine Betatigungs-
einrichtung fiir ein Gangwechselgetriebe zu schaffen,
mit der die genannten, im Stand der Technik vorhan-
denen Nachteile Gberwunden werden. Mit der Erfin-
dung soll dabei erméglicht werden, dass auch bei
shift-by-wire-gesteuerten Gangwechselgetrieben die
Wahlhebelposition stets den tatsachlichen Schaltzu-
stand des Getriebes widerspiegelt, wodurch eine zu-
verlassige optische und taktile Rickmeldung uber
den tatsachlichen Schaltzustand des Getriebes reali-
siert werden soll. Insbesondere soll verhindert wer-
den, dass der Wahlhebel im Fall der automatisch ein-
gelegten Parksperre irrefihrenderweise in einer der
Fahrstufenstellungen verbleibt, wahrend im Getriebe
hingegen tatsachlich die Parksperre eingelegt ist. Die
Betatigungseinrichtung soll dabei gleichzeitig kon-
struktiv vergleichsweise einfach und kostengtinstig
sowie robust ausgefiihrt sein.

[0030] Diese Aufgabe wird durch eine Betatigungs-
einrichtung mit den Merkmalen des Patentanspruchs
1 gelost.

[0031] Bevorzugte Ausfiihrungsformen sind Gegen-
stand der Unteranspriche.

[0032] In fir sich genommen zundchst bekannter
Weise umfasst die Betatigungseinrichtung geman
der vorliegenden Erfindung einen — mindestens eine
Schaltgasse aufweisenden — Wahlhebel und eine
Rastiereinrichtung mit einem Rastbolzen, dessen
Rastbolzenspitze federbelastet in einer Rastkulisse
gleitet. Dabei ist der Wahlhebel in Ubereinstimmung
mit dem traditionellen Bedienkonzept als multistabi-
les Bedienelement mit jeweils stabilen Wahlhebel-
stellungen ausgebildet.

[0033] Erfindungsgemal zeichnet sich die Betati-
gungseinrichtung jedoch durch eine Aktuatoreinrich-
tung zur aktuatorischen Bewegung des Wahlhebels
aus, insbesondere zur selbsttatigen Ruckfihrung des
Wahlhebels in die Parksperrenstellung im Falle von
Auto-P. Dabei weist die Aktuatoreinrichtung eine ak-
tuatorisch — beispielsweise elektromotorisch oder
elektromagnetisch — angetriebene Trenneinrichtung
auf. Mittels der Trenneinrichtung sind Rastbolzen und
Rastkulisse aus einer ersten Relativstellung aktuato-
risch in eine weitere Relativstellung verbringbar. In
der ersten Relativstellung greift der Rastbolzen ras-

tend in eine mit Rastvertiefungen versehene Rast-
spur der Rastkulisse ein, was den Normalbetrieb der
Betatigungseinrichtung darstellt, mit entsprechender
Rastierung des Wahlhebels in den einzelnen Wahl-
hebelpositionen. In der weiteren Relativstellung je-
doch - die der leichtgangigen, automatischen Ruick-
fuhrung des Wahlhebels insbesondere in die Park-
sperrenstellung dient — ist der Rastbolzen aufer Ein-
griff mit der Rastspur der Rastkulisse.

[0034] Mit anderen Worten bedeutet dies, dass der
im Normalbetrieb vorhandene, rastende Eingriff des
Rastbolzens in die Rastkulisse dank der erfindungs-
gemalen Aktuatoreinrichtung mit Trenneinrichtung
aufgehoben werden kann. Danach lasst sich der
Wahlhebel leichtgangig und ggf. selbsttatig in Bewe-
gung setzen, wobei der Wahlhebel insbesondere aus
jeder Stellung bzw. aus jeder Schaltgasse selbsttatig
in die Parksperrenstellung rickgeflihrt werden kann.
Letzteres kann beispielsweise mittels Federkraft er-
folgen, da die den Wahlhebel bremsenden Reakti-
onskrafte des Rastbolzens in der Rastkulisse dank
der erfindungsgemafien Trenneinrichtung eliminiert
sind.

[0035] Falls somit der Fahrzeudfiihrer beispielswei-
se das manuelle Einlegen der Parksperre beim Ab-
stellen des Fahrzeugs versaumt hat, so wird — bei ei-
nem shift-by-wire-gesteuerten Getriebe — die Park-
sperre durch die Getriebesteuerung automatisch ein-
gelegt, nachdem der Zindschlissel abgezogen bzw.
das Fahrzeug verlassen wurde. Ferner wird — mittels
Einsatz der erfindungsgemalen Aktuatoreinrichtung
und beispielsweise einer Rickflihrfeder — der Wahl-
hebel aus der zuletzt eingelegten Fahrstufenstellung
oder Tippgassenstellung automatisch in die Park-
sperrenstellung verbracht, so dass der tatsachliche
Schaltzustand des Getriebes mit der Stellung des
Wahlhebels schlussendlich wieder Ubereinstimmt.
Auf diese Weise ergibt sich eine stets korrekte Rick-
meldung Uber die eingelegte Parksperre an den
Fahrzeugfihrer, insbesondere im Fall der mittels Au-
to-P-Funktion automatisch durch das Gangwechsel-
getriebe eingelegten Parksperre.

[0036] Bei der Erfindung ist die Trenneinrichtung
der Aktuatoreinrichtung jedoch als Vorrichtung zur
aktuatorischen Bewegung der Rastkulisse relativ
zum Gehausesockel der Betatigungseinrichtung aus-
gebildet. Dies ist insofern vorteilhaft, als hierbei keine
vergleichsweise aufwandige Aktuatorik am Wahlhe-
bel selbst angeordnet bzw. mit dem Wahlhebel ver-
bunden werden muss. Vielmehr kann auf diese Wei-
se die Freigabe der selbsttatigen Rickflihrungsbe-
wegung des Wahlhebels in die Parksperrenstellung
indirekt durch entsprechende Wegbewegung der
Rastkulisse aus dem Eingriffsbereich des Rastbol-
zens in der Rastkulisse erfolgen. Im Wesentlichen ist
vorgesehen, dass die Rastkulisse mittels der Trenn-
einrichtung zwischen einer Betriebsstellung und ei-
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ner Ruckfuhrstellung hin und her drehbar ist. Bei die-
ser Ausfiihrungsform ergibt sich eine konstruktiv be-
sonders einfache und robuste Realisierung der erfor-
derlichen beweglichen Fihrung der Rastkulisse im
Gehausesockel der Betatigungseinrichtung. Die
Rastkulisse kann dank dieser Ausfuhrungsform bei-
spielsweise mittels schwenkbarer Lagerung auf ei-
nem am Gehausesockel angeordneten Drehbolzen
gelagert werden, wahrend Rastspur und Ruickfihr-
spur beispielsweise entlang bzw. in der Nahe zweier
Radien der Rastkulisse in Bezug auf den Drehbolzen
angeordnet werden kénnen. Werden Rastspur und
Ruckfihrspur dergestalt in der Nahe zweier Radien
auf der Rastkulisse angeordnet, so kann zudem der
Ubertritt der Rastbolzenspitze zwischen Rastspur
und Ruckfuhrspur insbesondere im Schnittpunkt von
Rastspur und Ruckfihrspur, also im Bereich des
Drehpunkts der Rastkulisse erfolgen.

[0037] Die Trenneinrichtung ist gemaR einer weite-
ren Ausfuhrungsform der Erfindung als Einrichtung
zur Wegbewegung der Rastkulisse im Wesentlichen
entlang der Federkraftrichtung des federkraftbeauf-
schlagten Rastbolzens ausgebildet. Dies bedeutet
mit anderen Worten, dass bei dieser Ausflihrungs-
form Rastbolzen und Rastkulisse dergestalt aul’er
Eingriff gebracht werden, dass die Rastkulisse — in
Richtung der Federkraft des Rastbolzens — vom
Rastbolzen im Wesentlichen linear oder bogenférmig
wegbewegt wird. Sobald die Rastkulisse auf diese
Weise eine genltgende Entfernung von der federbe-
lasteten Rastspitze des Rastbolzens erreicht hat,
kann die selbsttatige Ruckfuhrung des Wahlhebels
insbesondere in die Parksperrenstellung erfolgen,
beispielsweise mittels eines auf den Wahlhebel wir-
kenden Federspeichers.

[0038] Nach einer weiteren, alternativen Ausfih-
rungsform der Erfindung ist die Trenneinrichtung zur
aktuatorischen Bewegung der Rastkulisse im We-
sentlichen senkrecht zur Federkraftrichtung des
Rastbolzens ausgebildet. Diese Ausfiihrungsform ist
insofern vorteilhaft, als auf diese Weise die Position
des Rastbolzens bzw. der Rastbolzenspitze in der
Rastkulisse mittels im Wesentlichen geradliniger
oder beispielsweise bogenférmiger Bewegung der
Rastkulisse relativ zum Rastbolzen gezielt verandert
werden kann. Insbesondere kann der Rastbolzen so
— mittels entsprechender Verschiebung der Rastku-
lisse — aktuatorisch in eine andere Schaltspur der
Rastkulisse verbracht werden. In dieser anderen
Schaltspur der Rastkulisse kann sodann die definier-
te Rickfuhrung des Wahlhebels in die Parksperren-
stellung erfolgen, beispielsweise mittels eines auf
den Wahlhebel wirkenden Federspeichers.

[0039] Mit diesem Hintergrund ist es geman einer
besonders bevorzugten Ausfihrungsform der Erfin-
dung vorgesehen, dass die Rastkulisse eine Riick-
fuhrspur zur definierten Ruickflihrung des Rastbol-

zens — und damit auch des Wahlhebels —in die Park-
sperrenstellung aufweist. Dank der Rickfiuhrspur —
die vorzugsweise glatt ausgebildet ist, somit keine
den Rastbolzen bremsenden Rastvertiefungen auf-
weist — ergibt sich ein definierter und leichtgangiger
Weg zur Rickfiihrung des Rastbolzens bzw. Wahlhe-
bels, unterstiitzt beispielsweise durch Federkraft.

[0040] Nach einer weiteren bevorzugten Ausfih-
rungsform der Erfindung ist die Ruckfihrspur als
schiefe Ebene ausgebildet, wobei das Gefalle der
schiefen Ebene in Richtung auf die Parksperrenstel-
lung des Rastbolzens verlauft. Auf diese Weise lasst
sich eine besonders einfache und robuste, selbsttati-
ge Ruckfuhrung des Rastbolzens und damit des
Wahlhebels realisieren, sogar ohne dass hierzu zu-
satzliche Bauteile am Wahlhebel erforderlich sind.
Selbst ein Federspeicher zur Rickfuhrung des Wahl-
hebels in die Parksperrenstellung kann entfallen, da
das Zusammenwirken der als schiefe Ebene ausge-
bildeten Rickfuhrspur mit der ohnehin federbelaste-
ten Rastbolzenspitze dafiir sorgt, dass der Rastbol-
zen und damit der Wahlhebel selbsttatig entlang des
Gefalles der Ruckfuhrspur in Richtung Parksperren-
stellung gleiten.

[0041] GemaR einer weiteren, bevorzugten Ausfih-
rungsform der Erfindung weist die Rastkulisse eine
als Verriegelungsspur ausgebildete weitere Flihrung
bzw. Aufnahme fiir die Rastbolzenspitze auf. Die Ver-
riegelungsspur dient dabei zur verriegelnden Aufnah-
me des Rastbolzens, insbesondere zum Zweck der
Sperrung des Wahlhebels in einer bestimmten Wahl-
hebelposition.

[0042] Auf diese Weise kann die Rastkulisse nicht
nur zur Rastierung sowie zur definierten, aktiven
Ruckfuhrung des Wahlhebels eingesetzt werden,
sondern konstruktiv vorteilhaft zusatzlich auch noch
zur Verriegelung des Wahlhebels beispielsweise in
der Parksperrenstellung.

[0043] Letzteres ist insbesondere im Zusammen-
hang mit den weiter oben beschriebenen Sicherheits-
sperren namens Keylock und Shiftlock von Bedeu-
tung, die daflir sorgen, dass der Wahlhebel erst nach
dem Einschalten der Zindung und/oder der Betati-
gung des Bremspedals aus der Parksperrenstellung
heraus bewegt werden kann.

[0044] Zur vollstdndigen Verriegelung des Rastbol-
zens in der Verriegelungsspur der Rastkulisse kann
die Rastkulisse beispielsweise — nachdem der Rast-
bolzen aktuatorisch oder mittels Federkraft in die Ver-
riegelungsspur verbracht wurde — noch weiter be-
wegt, beispielsweise weiter geschwenkt oder ver-
dreht werden, bis durch das Zusammenwirken von
Verriegelungsspur und Wahlhebelfihrung ein die
Rastbolzenspitze vollstandig einschlieRender Form-
schluss zwischen Rastkulisse, Wahlhebel und Ge-
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hausesockel entsteht.

[0045] Vorzugsweise stellt dabei die Verriegelungs-
spur auf der Oberflache der Rastkulisse einen Ab-
zweig der Rastspur dar, wodurch sich ein einfaches
Einfahren des Rastbolzens aus der Rastspur in die
Verriegelungsspur, und damit eine einfache Um-
schaltung zwischen Normalbetrieb (Rastbolzen in
der Rastspur) und Sperrung des Wahlhebels (Rast-
bolzen in der Verriegelungsspur) ergibt.

[0046] Gemal einer weiteren Ausfiihrungsform der
Erfindung schlief3lich ist vorgesehen, dass die Trenn-
einrichtung eine aktuatorisch bewegbare Kulissen-
fuhrung fir den Wahlhebel umfasst. Dank dieser
Ausfuihrungsform ergibt sich ein konstruktiv vorteil-
hafter Mehrfachnutzen einer in der Betatigungsein-
richtung vorhandenen Kulissenfuhrung fir den Wahl-
hebel.

[0047] Einerseits kann die Kulissenfihrung im Be-
trieb der Betatigungseinrichtung eine definierte Fuh-
rung des Wahlhebels in den zulassigen Schaltgas-
sen darstellen, und andererseits kann mittels der ak-
tuatorisch bewegbaren Kulissenfiihrung eine Uber-
tragung von Aktuatorkraften auf den Wahlhebel erfol-
gen. Auf diese Weise kann der Wahlhebel aktuato-
risch zwischen verschiedenen Schaltgassen bewegt
werden, bzw. es kann mittels der Kulissenfiihrung so
auf den Wahlhebel eingewirkt werden, dass die Rast-
bolzenspitze aus der Schaltspur der Rastkulisse bei-
spielsweise in die Ruckfluhrspur der Rastkulisse ge-
drangt wird.

[0048] Ferner kann dank dieser Ausfiihrungsform
auch eine vollstandige Sperrung der Rastbolzenspit-
ze in der Verriegelungsspur der Rastkulisse erfolgen,
indem die Kulissenflihrung aktuatorisch soweit ver-
fahren wird, dass der Rastbolzen aufgrund des Zu-
sammenwirkens von Kulissenfiihrung und Verriege-
lungsspur allseits formschliissig eingeschlossen ist.

[0049] Im Folgenden wird die Erfindung anhand le-
diglich Ausfihrungsbeispiele darstellender Zeichnun-
gen naher erlautert. Es zeigt:

[0050] Fig. 1in schematischer Ansicht eine Ausfih-
rungsform einer bekannten Betatigungseinrichtung
mit verschiebbarer Rastkulisse unter Blickrichtung
entlang der Fahrtrichtung eines Kraftfahrzeugs;

[0051] Fig. 2 in schematischer Ansicht eine Ausfih-
rungsform einer bekannten Rastkulisse und Aktua-
toreinrichtung der Betatigungseinrichtung geman
Fig. 1 in der Draufsicht;

[0052] Fig. 3 in verkleinerter Darstellung nochmals
eine Ausfuhrungsform einer bekannten Rastkulisse
und Aktuatoreinrichtung gemaf Fig. 2;

[0053] Fig. 4 in einer Fig. 1 entsprechenden Dar-
stellung und Ansicht die bekannte Betatigungsein-
richtung gemaR Fig. 1, mit Wahlhebel und Rastbol-
zen in der Tipgasse;

[0054] Fig. 5ineiner Fig. 1 und Fig. 4 entsprechen-
den Darstellung und Ansicht die bekannte Betati-
gungseinrichtung gemaf Fig. 1 und Fig. 4, mit Rast-
kulisse in Ruckfuhrstellung;

[0055] Fig. 6 in einer Fig. 1 sowie Fig. 4 und Fig. 5
entsprechenden Darstellung und Ansicht die bekann-
te Betatigungseinrichtung gemaf Fig. 1 sowie Fig. 4
und Fig. 5 mit Rastkulisse in Schaltgassenstellung
und Wahlhebel in Parksperrenstellung;

[0056] Fig.7 in einer Fig. 1 entsprechenden Dar-
stellung und Ansicht eine weitere Ausfihrungsform
einer erfindungsgemafen Betatigungseinrichtung mit
Trenneinrichtung in der Betriebsstellung;

[0057] Fig. 8 ineiner Fig. 1 und Fig. 7 entsprechen-
den Darstellung und Ansicht die Betatigungseinrich-
tung gemaR Fig. 7 mit Trenneinrichtung in der Riick-
fuhrstellung;

[0058] Fig.9 in schematischer Schnittdarstellung
eine Ausfihrungsform einer erfindungsgemafen Be-
tatigungseinrichtung mit schwenkbarer Rastkulisse;

[0059] Fig. 10 in schematischer Darstellung den
Schnitt A-A gemal Fig. 9 in der Draufsicht auf die
Kulissenflihrung;

[0060] Fig. 11 in schematischer Darstellung den
Schnitt B-B gemal Fig. 9 in der Draufsicht auf die
Rastkulisse;

[0061] Fig. 12 in schematischer Darstellung den
Schnitt C-C durch die Rastkulisse gemall Fig. 11;
und

[0062] Fig. 13 in schematischer Darstellung den
Schnitt E-E durch die Rastkulisse gemaf Fig. 11.

[0063] In den Fig.7 und Fig. 8 ist eine Ausfih-
rungsform flir eine erfindungsgemafle Betatigungs-
einrichtung dargestellt. Die Blickrichtung verlauft bei
den Darstellungen gemal Fig. 7 und Fig. 8 dabei
wieder in der Horizontalen entlang der Fahrtrichtung
des zugehdrigen Kraftfahrzeugs. Bei der hier darge-
stellten Betatigungseinrichtung umfasst die Trennein-
richtung zur Trennung des Eingriffs zwischen Rast-
bolzen 10 und Rastkulisse 9 einen elektromotori-
schen Aktuator 14 mit Zahnradgetriebe 15 und Line-
arspindel 16. im Unterschied zu der Ausfihrungsform
gemal Eig. 1 bis Fig. 6 wird die Rastkulisse 9 bei der
Ausfuhrungsform gemaf Eig. 7 und Eia. 8 nicht hori-
zontal verschoben, sondern durch die Aktuatorein-
richtung 14, 15, 16 vielmehr in der Vertikalen bewegt.
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[0064] Dabei entspricht die Darstellung von Fig. 7
der Betriebsstellung der Betatigungseinrichtung, bei
der die Rastbolzenspitze 11 sich im normalen Eingriff
mit den auf der Rastkulisse 9 angeordneten Rastspu-
ren 7, 8 befindet. Zur automatischen Ruckfihrung
des Wahlhebels 3 aus einer der Fahrstufenstellun-
gen in die Parksperrenstellung wird der elektromoto-
rische Aktuator 14 aktiviert, wodurch die Linearspin-
del 16 zeichnungsbezogen nach unten ausfahrt.
Hierdurch wird Gber den Kipphebel 17 die mit den
Kipphebel 17 Gber die Achse 18 verbundene Rastku-
lisse 9 ebenfalls zeichnungsbezogen nach unten ver-
schoben, wodurch die Rastbolzenspitze 11 auller
Eingriff mit den zugehdrigen Rastspuren 7, 8 der
Rastkulisse 9 gerat. Anschlieend lasst sich der
Wahlhebel 3 wieder leichtgangig und selbsttatig —
beispielsweise mittels Federkraftbeaufschlagung —in
die Parksperrenstellung zurtckfihren.

[0065] Nachdem der Wahlhebel 3 auf diese Weise
in die Parksperrenstellung zuriickgefallen ist, wird
der elektromotorische Aktuator 14 mit umgekehrter
Drehrichtung aktiviert, wodurch die Linearspindel 16
wieder eingefahren und die Rastkulisse 9 mittels des
Kipphebels 17 wieder in die Betriebsstellung geman
Eig. 7 zurlick verbracht wird.

[0066] Die Fig. 9 bis Fig. 13 zeigen in duBerst sche-
matischer und nicht mafistabsgetreuer Darstellung
eine weitere Ausfiihrungsform fiir eine erfindungsge-
maRe Betatigungseinrichtung. Die Fahrtrichtung des
Kraftfahrzeugs verlauft in den Eig. 9 bis Fig. 11 dabei
in der Horizontalen.

[0067] In Eig. 9 erkennt man zunachst einmal wie-
der einen Wahlhebel 3, der Uber ein Kugelgelenk 19
im Gehause 1 der Betatigungseinrichtung gelagert
ist. Der Wahlhebel 3 besitzt einen federbelastet im
Wahlhebel 3 gelagerten Rastbolzen 10, wobei der
Rastbolzen 10 mit der Rastbolzenspitze 11 wieder in
eine Rastkulisse 9 eingreift. Die Rastkulisse 9 besitzt
eine Anzahl von Rastspuren 7, 8, 12 und 21 (vgl.
Eig. 11), wobei die in Eig. 9 im Schnitt erkennbare
Schaltspur 8 wieder mit einer Anzahl von Rastvertie-
fungen P, R, N, D fir die Wahlhebelstellungen P, R, N
und D versehen ist.

[0068] Die dargestellte Betatigungseinrichtung um-
fasst ferner eine Wahlhebelkulisse 20 wie in Fig. 10
in schematischer Draufsicht gemaR Schnitt A-A aus
Fig. 9 dargestellt. Man erkennt die zur manuellen
Gangwabhl dienende Tipgasse 7 sowie die Schaltgas-
se 8, in der die Wahlhebelstellungen P, R, N und D
ausgewahlt werden konnen.

[0069] FEia. 11 zeigt in der Draufsicht gemaf Schnitt
B-B aus Fig. 9 die Rastkulisse 9 mit den verschiede-
nen zur Fuhrung bzw. Rastierung der Rastbolzenspit-
ze vorgesehenen Rastspuren 7, 8, 12 und 21, wobei
hier der besseren Ubersicht halber das Gehause 1

nicht dargestellt ist. Man erkennt wieder die Tipspur 7
(ohne Rastvertiefungen fur die Rastbolzenspitze 11,
da sich der Wahlhebel 3 in der Tipgasse 7 monostabil
verhalten soll), ferner die Schaltspur 8 mit den jewei-
ligen Rastvertiefungen fur die Wahlhebelstellungen
P, R, N und D, sowie dariber hinaus eine winklig zur
Schaltspur 8 angeordnete Ruckfiuhrspur 12, die
ebenfalls keine Rastvertiefungen aufweist. Schliel3-
lich umfasst die Rastkulisse 9 noch eine Verriege-
lungsspur 21. Bei der dargestellten Ausfiihrungsform
ist die Verriegelungsspur 21 der Wahlhebelstellung
"N” wie Neutral zugeordnet, es kann jedoch ebenso
eine (hier nicht dargestellte) Verriegelungsspur ins-
besondere der Wahlhebelstellung "P” wie Parksperre
zugeordnet sein.

[0070] Wie eine Zusammenschau der Fig. 11 mit
Fig. 9 oder Fig. 12 ergibt, ist die Rastkulisse 9 auf ei-
nem Drehbolzen 22 schwenkbar gegeniiber dem Ge-
hause 1 der Betatigungseinrichtung gelagert. Der An-
trieb zur aktuatorischen Verschwenkung der Rastku-
lisse 9 um den Drehpunkt 22 ist h6chst schematisch
in Fig. 11 dargestellt. Es handelt sich dabei um einen
Servomotor 14 mit Linearspindel 16, der die Rastku-
lisse 9 innerhalb des Schwenkwinkels 23 um den
Drehbolzen 22 hin und her schwenken kann.

[0071] Fig. 12 zeigt einen Langsschnitt durch die
Ruckfuhrspur 12 der Rastkulisse 9 entlang der
Schnittlinie C-C in Fig. 11. Strichliert angedeutet er-
kennt man den Verlauf der in der Schnittdarstellung
gemal Fig. 12 hinter der Zeichenebene befindlichen
Rastspur 8 mit den Rastvertiefungen P, R, N und D.
Es wird deutlich ersichtlich, dass die Ruckfuhrspur 12
unter einem Geféalle in Richtung auf die Parksperren-
stellung P verlauft. Dieses Gefalle der Rickfihrspur
12 dient der aktuatorisch eingeleiteten, selbsttatigen
Ruckflihrung des Wahlhebels 3 in die Parksperren-
stellung.

[0072] Wurde also durch die Getriebesteuerung mit-
tels Auto-P automatisch die Parksperre im Getriebe
eingelegt, wobei der Wahlhebel vom Fahrer jedoch in
einer Fahrstufenstellung oder auch in der Tipgasse 7
belassen worden sei, so wird von der Getriebesteue-
rung der Aktuator 14 bestromt, und die Rastkulisse 9
um den (maximalen) Schwenkwinkel 23 gem. Fig. 11
verschwenkt. Hierdurch gelangt die Rastbolzenspitze
11 unabhangig von der zuvor eingelegten Fahrstufe —
Uber die auf der Rastkulisse 9 angeordneten Quer-
verbindungen 24 zwischen Tippgasse 7, Rastspur 8
und Ruckflhrspur 12 — auf die abfallende Ruckfiihr-
spur 12. Aufgrund des Gefélles der Ruckfihrspur 12
entsteht nun durch die federbelastete Rastbolzen-
spitze 11 eine Hangabtriebskraft F, die den Rastbol-
zen 10 und damit den Wahlhebel 3 ohne jede weitere
Aktuatorik selbsttatig in die Parksperrenstellung P
fallen Iasst.

[0073] Fig. 13 zeigt eine geschnittene Ansicht der
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Verriegelungsspur 21 entlang der Schnittlinie E-E in
Fig. 11. Die Verriegelungsspur 21 dient der Verriege-
lung der Rastbolzenspitze 11 und damit des Wahlhe-
bels 3 in einer bestimmten Wahlhebelstellung, bei-
spielsweise zur Realisierung der Sicherheitsfunktio-
nen Keylock und/oder Shiftlock. Hierzu wird die Rast-
kulisse 9 bei geeigneter Wahlhebelstellung mittels
des Servoaktuators 14 und der Linearspindel 16 ge-
maR Fig. 11 zeichnungsbezogen nach unten ver-
schwenkt, wodurch die Rastbolzenspitze 11 in die in
Fig. 13 gezeigte Position in der Verriegelungsspur 21
der Rastkulisse 9 gelangt. Zur sicheren Verriegelung
ist die Verriegelungsspur 21 mit einem Kragen 25
versehen, so dass der Rastbolzen 10 bei Kraftauf-
bringung auf den Wahlhebel 3 nicht aus der Verriege-
lungsspur 21 herausspringen kann.

[0074] Im Ergebnis wird damit deutlich, dass mit der
Erfindung eine Betatigungseinrichtung fir Kraftfahr-
zeuggetriebe geschaffen wird, die gegeniber dem
Stand der Technik den Vorteil einer stets mit dem tat-
sachlichen Schaltzustand des Getriebes Uberein-
stimmenden Wahlhebelposition aufweist, wobei die
zur Ruckfihrung des Wahlhebels eingesetzte Aktua-
torik konstruktiv besonders einfach, robust und damit
kostenguinstig ausgefiihrt werden kann. Ferner kann
dank der Erfindung sichergestellt werden, dass sich
der Wahlhebel aus jeder beliebigen Stellung sicher in
die Parksperrenstellung zuriickfihren lasst. Auf die-
se Weise ermdglicht die Erfindung eine fur den Fah-
rer zuverlassige optische wie auch taktile Rickmel-
dung uber den tatsachlichen Schaltzustand des Ge-
triebes, insbesondere im Fall der automatisch einge-
legten Parksperre mittels "Auto-P”.

[0075] Dank kostenglinstiger Realisierbarkeit und
Zuverlassigkeit leistet die Erfindung einen mafRgebli-
chen Beitrag zur Verbesserung von Ergonomie und
Sicherheit bei Betatigungseinrichtungen fir Kraftfahr-
zeuggetriebe, insbesondere bei der Anwendung im
Bereich der Automatikgetriebe.

Bezugszeichenliste

1 Gehause

2 Viergelenklagerung
3 Wahlhebel

4 Verbindungsglied

5 Schwenkgelenk

6 Schwenkachse

7 Tipgasse, Tipspur
8 Schaltgasse, Schaltspur
9 Rastkulisse

10 Rastbolzen

1 Rastbolzenspitze
12 Ruckfuhrspur
13,14 Aktuator

15 Getriebe

16 Linearspindel

17 Kipphebel

18 Achse

19 Kugelgelenk

20 Wahlhebelkulisse

21 Verriegelungsspur

22 Drehbolzen

23 Schwenkwinkel

24 Querverbindungen

25 Kragen
Patentanspriiche

1. Betétigungseinrichtung zur Auswahl von
Schaltstufen eines shift-by-wire-Gangwechselgetrie-
bes, die Betatigungseinrichtung umfassend einen
zwischen zumindest einer Fahrstufenstellung und ei-
ner Parksperrenstellung bewegbaren Wahlhebel (3)
mit stabilen Wahlhebelstellungen sowie eine Rastier-
einrichtung mit federbelastetem Rastbolzen (10) und
Rastkulisse (9), umfassend eine Aktuatoreinrichtung
zur aktuatorischen Bewegung des Wahlhebels (3),
die Aktuatoreinrichtung umfassend eine aktuatorisch
angetriebene Trenneinrichtung (13), wobei Rastbol-
zen (10) und Rastkulisse (9) mittels der Trenneinrich-
tung (13) aus einer ersten Relativstellung, in welcher
der Rastbolzen (10) in eine Schaltspur (8) der Rast-
kulisse (9) eingreift, in eine weitere Relativstellung
verbringbar sind, in welcher der Rastbolzen (10) au-
Rer Eingriff mit der Schaltspur (8) ist, wobei die Tren-
neinrichtung (13) eine Einrichtung zur aktuatorischen
Bewegung der Rastkulisse (9) relativ zu einem Ge-
hausesockel (1) der Betatigungseinrichtung ist, da-
durch gekennzeichnet, dass die Rastkulisse (9) mit-
tels der Trenneinrichtung (13) zwischen einer Be-
triebsstellung und einer Ruckflhrstellung hin und her
drehbar ist.

2. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Trenneinrichtung
(14) zur aktuatorischen Wegbewegung der Rastkulis-
se (9) im Wesentlichen entlang der Federkraftrich-
tung des Rastbolzens (10) ausgebildet ist.

3. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Trenneinrichtung
(13) zur aktuatorischen Wegbewegung der Rastkulis-
se (9) im Wesentlichen senkrecht zur Federkraftrich-
tung des Rastbolzens (10) ausgebildet ist.

4. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die Rastkulisse (9) eine
Ruckflhrspur (12) zur Rickfihrung des Rastbolzens
(10) in die Parksperrenstellung aufweist.

5. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Ruckflhrspur (12)
als schiefe Ebene mit Gefélle in Richtung auf die
Parksperrenstellung ausgebildet ist.

6. Betatigungseinrichtung nach einem der An-
spriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
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Rastkulisse (9) eine Verriegelungsspur (21) zur ver-
riegelnden Aufnahme des Rastbolzens (10) aufweist.

7. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Verriegelungsspur
(21) einen Abzweig der Rastspur (8) darstellt.

8. Betatigungseinrichtung nach einem der An-
spriche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Trenneinrichtung eine aktuatorisch bewegbare Kulis-
senflihrung flr den Wahlhebel umfasst.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

NHTTHE -
-
+ 4: +
10
| ~3 T2
11
\\
iy —
~—= =

1 13

. Stand der
Flg’ 1 Technik

. Stand der
Flg' 2 Technik

11/15



DE 10 2007 015375 B4 2010.09.09

10

11

13

12/15

Fig. 3

Stand der
Technik

Fig. 4

Stand der
Technik

Fig. 5

Stand der
Technik

Fig. 6

Stand der
Technik



DE 10 2007 015375 B4 2010.09.09

/‘3

15

13/15

fig. 8

Fig. 7



DE 10 2007 015375 B4 2010.09.09

\/\ 193 \S\

AMNIINNNN

L
| e

I/’
P

A-A '/\/

I 7

fig. 10

14/15

20



DE 10 2007 015375 B4 2010.09.09

E-E S

9 21
\ \\ > Fig. 13

15/15



	Titelseite
	Recherchebericht

	Beschreibung
	Bezugszeichenliste

	Patentansprüche
	Anhängende Zeichnungen

