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(57) Abstract

The invention relates to a method for controlling engine speed via the torque converter lockup clutch during the starting and stopping
phase of a motor vehicle having a continuously variable drive, in combination with other elements of the drive train, According to said
method the closing and opening of the torque converter lockup clutch are used as an implicit function, such as to ensure optimum comfort
by means of the most asymptotic adjustment possible of the speed gradients of engine and turbine during starting and by a soft, defined
separation of the speed characteristic curves of engine and turbine during stopping. When the vehicle is standing still the forward clutch is
moved into standstill disengaged mode so that the torque converter lockup clutch can be closed fully.




(57) Zusammenfassung

Im Rahmen des Verfahrens zur Steuerung der Motordrehzahlfithrung tiber die Wandleriiberbriickungskupplung wéhrend der Anfahr—
und Anhaltephase eines Kraftfahrzeugs mit einem stufenlosen Getriebe in Kombination mit weiteren Elementen des Antriebsstrangs wird das
Schliessen und Offnen der Wandleriiberbriickungskupplung als implizite Funktion verwendet, derart, dass durch eine moglichst asymptotische
Angleichung der Drehzahlgradienten von Motor und Turbine beim Anfahren und durch ein weiches, definiertes Auseinanderfithren der
Drehzahlveriiufe von Motor und Turbine beim Anhalten ein optimaler Komfort gewihrleistet wird. Beim Stillstand des Fahrzeugs wird die
Vorwirtskupplung in den Standabkopplungsbetrieb versetzt, so dass die Wandleriiberbriickungskupplung vollsténdig geschlossen werden

kann.
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Motordrehzahlfihrung dber die Wandleriber-

brickungskupplung bei einem stufenlosen Getriebe

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zur
Motordrehzahlfihrung tber die Wandleriberbriickungskupplung
in Kombination mit weiteren Elementen des Antriebsstrangs

bei einem stufenlosen Getriebe gemdh dem Oberbegriff des

Patentanspruchs 1.

Hydrodynamische Drehmomentwandler in automatischen
Getrieben erfiillen die Aufgabe, einen komfortablen Anfahr-
vorgang bei ausreichender Anfahrleistung zu gewdhrleisten.
Desweiteren werden mittels der hydrodynamischen Drehmoment-
wandler die Motor-Drehschwingungen vom Triebstrang abgekop-
pelt. Die Wirkungsgradverluste, die aus dem Einsatz eines
hydrodynamischen Drehmomentwandlers resultieren werden

durch Wandleriberbrickungskupplungen reduziert.

Bei den herkémmlichen Verfahren zur Ansteuerung der
Wandleruberbrickungskupplung bei Stufen- und stufenlosen
Automatgetrieben wird der Wandler beim Anfahren uber dreh-
zahlabh&ngige Kennlinien geschlossen. Bedingt durch die
Momentenunterschiede von An-und Abtriebsseite wird dabei
der Wandler zu Beginn des Anfahrvorgangs zundchst ,aufge-
zogen™, was allgemein in der Entstehung einer signifikanten
Drehzahldifferenz zwischen Motordrehzahl und Turbinendreh-
zahl resultiert. Diese Drehzahldifferenz ist von der Wand-
lercharakteristik (weich/hart) abhdngig und kann deutlich

Uber 1000 Umdrehungen pro Minute liegen.

Speziell im unteren Lastbereich entsteht beim Ubli-

chen, kennliniengesteuerten SchlieBen der WandleriUberbriik-
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kungskupplung , bedingt durch den allgemein tiefer liegen-
den Soll-Betriebspunkt, ein deutlich negativer Motordreh-
zahlgradient. Fir den Fahrer ist das SchlieBen der Wand-
leriberbrickungskupplung dann als extrem stdrende Uberho-
hung (,Overshoot™) splirbar, was sich zudem im Verbrauch

negativ niederschléagt.

Des weiteren entsteht bei einem herkémmlichen kennli-
niengesteuerten Getriebe im Schubbetrieb beim Offnen der
Wandleriberbrickungskupplung das tbliche ,Durchtauchen™ der
Motordrehzahl unter der Turbinendrehzahl, eine Tatsache,

die vom Fahrer allgemein als stérend empfunden wird.

Die DE 196 31 071 Al der Anmelderin offenbart ein
Steuersystem fir ein stufenlos verstellbares Getriebe.
Hierbei wird das Ein- oder Ausrilicken der Wandleriiberbrik-
kungskupplung (WK) als Funktion der Fihrung der Motor-Soll-
Drehzahl implementiert. Dieses Verfahren ermdglicht es, die

Uberhshung der Motordrehzahl beim Anfahren zu reduzieren.

Die Motordrehzahliberhohung kann jedoch damit nicht
vollstandig beherrscht werden: es ist zu Beginn der Regel-
phase ein deutlicher Anstieg der Motordrehzahl zu erkennen.
Ursache fir diesen Effekt sind die Reaktionszeiten des
Wandlers auf eine dufere Ansteuerung, die einige hundert
msec betragen, da zuerst Ol-Umlagerungsvorgdnge (Umsteue-
rung WK-Auf-Betrieb in WK-Zu-Betrieb) durchgefiihrt werden

missen.

Erst nachdem die Ol-Umlagerungsvorginge im Wandler
abgeschlossen sind, kann die Wandleriiberbriickungskupplung
das zur Motordrehzahlfihrung entlang der Trajektorie not-

wendige Moment aufbauen. Bei einer angenommenen Zeitkon-
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stante von 50 msec fir Druckauf- und Abbau vergehen in die-

sem Beispiel ca. 200 msec bis die Wandlerlberbriickungskupp-
lung den gewinschten Durchgriff erhdalt. Die normalen Durch-
schnittsreaktionszeiten liegen noch deutlich dariber. Wah-
rend dieser Zeit besteht kein EinfluB auf das Verhalten der
Wandleriberbrickungskupplung, so dass auch keine Fihrung
der Motordrehzahl im Sinne der vorliegenden Anmeldung mog-

lich ist.

Bei herkdmmlichen Getrieben nach dem Stand der Technik
kénnen verschiedene Umsté&ande bewirken, dass die Wandler-
Uberbrickungskupplung nicht vollstandig gedffnet wird, wo-
durch beim Anhalten ein Absterben des Motors verursacht

wird.

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe
zugrunde, ausgehend von dem erwahnten Stand der Technik,
ein Verfahren zur Steuerung der Motordrehzahl tiber die
Wandleriberbriickungskupplung zu schaffen, welches wahrend
der Anfahrphase eine sofortige Reaktion der Wandleriiber-
brickungskupplung und somit optimalen Komfort bei ausrei-
chender Anfahrleistung gewdhrleistet und bei der Anhalte-
phase ein ,Abwlrgen™ des Motors aufgrund einer Fehlfunktion
der Wandleriberbriickungskupplung sowie das Absinken der
Motordrehzahl unterhalb der Turbinendrehzahl im Schubbe-

trieb vermeidet.

Insbesondere soll die oben erwdhnte Uberhdhung der

Motordrehzahl beim Anfahren weitestgehend reduziert werden.

Dartber hinaus soll das erfindungsgemaBe Verfahren

kostengliinstig und einfach realisierbar sein.
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Diese Aufgabe ist gem&l der Erfindung durch die Merk-
male des Patentanspruchs 1 geldst. Weitere Ausgestaltungen

der Erfindung gehen aus den Unteranspriichen hervor.

Dementsprechend wird vorgeschlagen, das Schliessen und .
Offnen der Wandleruberbriickungskupplung als implizite Funk-
tion zu verwenden, derart, dass durch eine méglichst asym-
ptotische Angleichung der Drehzahlgradienten von Motor und
Turbine beim Anfahren und durch ein weiches, definiertes
Auseinanderfilhren der Drehzahlverldufe von Motor und Turbi-
ne beim Anhalten ein optimaler Komfort gewdhrleistet wird,
und die Reaktionszeiten des Wandlers dadurch zu minimieren,
dass beim Stillstand des Fahrzeugs die Vorwadrtskupplung in
den Standabkopplungsbetrieb versetzt wird, so dass die
Wandleruberbrickungskupplung vollstdndig geschlossen werden

kann.

Hierbei wird beim Anfahren die Motordrehzahl durch die
Wandleriberbrickungskupplung an einer definierter Trajekto-
rie angendhert, wobei am Ende der Trajektorie die Mo-
tordrehzahl gleich der Turbinendrehzahl ist. Folglich wird
die Uberhdhung der Motordrehzahl beim Anfahren reduziert
sowie ein ruckfreies komfortables Schliessen der Wand-

lertberbriickungskupplung gewdhrleistet.

Gemdf der vorliegenden Erfindung ist vorgesehen, die
Uberhohung der Motordrehzahl zu Beginn der Regelphase beim
Anfahren zusdtzlich zu reduzieren, indem die Reaktionszei-
ten des Wandlers auf eine duBere Ansteuerung, die mehrere

hundert msec betragen kénnen, minimiert werden.

Erst nachdem die Ol-Umlagerungsvorginge im Wandler

abgeschlossen sind, kann die Wandleriberbrickungskupplung
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das zur Motordrehzahlfihrung entlang der Trajektorie not-
wendige Moment aufbauen. Fir die moglichst frihzeitige Flh-
rung der Motordrehzahl beim Anfahrvorgang ist es folglich
notwendig, dass die Wandlertberbrickungskupplung direkt zu
Beginn der Regelphase schon Durchgriff auf das System er-
halt. ErfindungsgemdB wird vorgeschlagen, die zeitaufwendi-
gen Ol-Umlagerungsvorgidnge im Wandler im Vorfeld schon ab-
zuschliessen und die WandleruUberbrickungskupplung in Akti-

onsbereitschaft zu halten.

Dies wird im Rahmen der vorliegenden Erfindung dadurch
erreicht, dass die Wandleriberbriickungskupplung im Still-
stand des Fahrzeugs im Zusammenspiel mit der Vorwartskupp-

lung betrieben wird.

Dabei soll die Vorwartskupplung in ,Standabkopplung"
(SBC, Stand By Control) betrieben werden, was es ermdg-
licht, die Wandlertiberbriickungskupplung in diesem Bereich

vollstédndig zu schliefen.

Beim dem aus dem Stand der Technik bekannten SBC-
Betrieb wird beim Stillstand des Fahrzeugs die Vorwirts-
kupplung (gilt in Position ,R“ auch fur das entsprechende
Schaltelement) gerade soweit gedffnet, dass das zum Anrol-
len notwendige Antriebsmoment im lastfreien Zustand gerade
etwas unterhalb dem anstehenden Lastmoment liegt. Resultie-
rend wird bei Betrieb in Position ,D“ ohne Betatigung der
Fahrzeugbremse das fiur Automatikgetriebe typische Anrollen
verhindert. Zusdtzlich werden durch diese MaBnahme die Wir-
kungsgradverluste durch Verschiebung des Wandlerbe-
triebspunktes reduziert. Die SBC-Funktion bringt daher auch

eine Verbrauchsreduzierung mit sich.
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Die Verlustleistung und damit die anfallende Wiarmebe-
lastung an der Wandleriliberbrickungskupplung sind hiermit

aulerhalb des kritischen Bereichs.

Durch diese Vorgehensweise entfallen die Schaltkennli- .
nien und Schwellwertabfragen zum Schliefen und Offnen der

Wandleriberbrickungskupplung.

Die im Rahmen der vorliegenden Erfindung angewandte
definierte Fihrung des Motors hat den Vorteil, dass der fiir
ein positives Fahrempfinden wesentliche Kompromif zwischen
Anfahrleistung und Drehzahliberhdhung (Overshoot) in einer

optimalen Art und Weise realisiert werden kann.

AuBerdem resultiert das erfindungsgemidfe Verfahren in

einer Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs.

Um ein sicheres Offnen der Wandleriberbriickungskupp-
lung beim Anhalten zu gewdhrleisten, werden erfindungsgemiB
Motordrehzahlsollwerte unterhalb einem definierten Schwell-
wert Uber der Leerlaufdrehzahl nicht zugelassen. Zus&tzlich
ist im Rahmen des erfindungsgemdBfen Verfahrens vorgesehen,
mittels einer Anhebung der Motorsoll-drehzahl bzw. Erhdhung
des Ubersetzungsollwertes ein frihzeitiges Offnen der Wand-

lertberbrickungskupplung einzuleiten.

Des weiteren wird vorgeschlagen, das im Schubbetrieb
beim Offnen der Wandleriberbrickungskupplung tibliche
~Durchtauchen™ der Motordrehzahl unter der Turbinendreh-
zahl, was vom Fahrer allgemein als stérend empfunden wird,
Uber eine definierte Motordrehzahlvorgabe und Fihrung der
Wandleriberbrickungskupplung génzlich zu vermeiden. Die

Motorsolldrehzahl wird dazu moglichst lange auf dem Turbi-
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nendrehzahlwert gehalten. Ist es aufgrund storender Randef-
fekte (z. B. Resonanzbrummen wegen der nahezu geschlossenen
Wandleriberbrickungskupplung im unteren Drehzahlbereich)
nicht moglich, den Motordrehzahlsollwert allein durch die
Wandleriberbrickungskupplung-Fihrung oberhalb der Turbinen- .
drehzahl zu halten, so kann auch hier durch Anhebung des

Ubersetzungsollwertes unterstiitzend eingegriffen werden.

Ein Abwirgen des Motors beim Anhalten, wenn die Wand-
leridberbriickungskupplung nicht vollstdndig gedffnet werden
kann, erfolgt erfindungsgemdl dadurch, dass ein Auftrennen
des Antriebsstrangs bei Erkennen dieser Fehlfunktion der
Wandleriberbrickungskupplung lber die Vorwartskupplung er-
folgt.

In diesem Fall dient die Motordrehzahltrajektorie, die
normalerweise zur Fihrung der Wandleriberbriickungskupplung

herangezogen wird, als Vorgabewert fiir die Schlupfregelung

der Vorwdrtskupplung.

Die Erfindung ist im folgenden anhand der Zeichnung

ndher erlautert. In dieser stellen dar:

Fig. 1 eine Prinzipdarstellung des Anfahr- und An-
haltevorgangs nach den herkoémmlichem Verfah-

ren und

Fig. 2 eine Prinzipdarstellung des Anfahr- und An-
haltevorgangs nach dem Verfahren gemdB der

vorliegenden Erfindung.

Fig. 1 zeigt einen Schliessvorgang der Wandlerlber-

brickungskupplung nach dem Stand der Technik. Die Li-
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nie n mot stellt dabei die Motordrehzahl dar, wobei die

Linie n_t den Drehzahlverlauf der Turbine darstellt. Deut-
lich zu erkennen ist die Uberhdhung der Motordrehzahl beim
Anfahren. Dieser Bereich ist schraffiert dargestellt. Erst
nach dem vollstdndigen Schliessen der Wandleriberbrickungs-

kupplung werden die Drehzahlen des Motors und der Turbine

angeglichen.

Diese Uberhtdhung der Motordrehzahl wiahrend der Anfahr-

phase ist fir den Fahrer extrem stodrend.

Ebenfalls in Fig. 1 ist der im Stand der Technik iubli-
che Effekt des Durchtauchens der Motordrehzahl unter der
Turbinendrehzahl im Schubbetrieb beim Offnen der Wand-
leriberbrickungskupplung illustriert. Auch dieser Effekt

wird vom Fahrer allgemein als storend empfunden.

Fig. 2 illustriert den Anfahr- und Anhaltevorgang ge-

mafl der vorliegenden Erfindung.

Die gestrichelt gezeichnete Linie ist die Soll-Motor-

drehzahltrajektorie n mot soll.

Der Sollwert fir die Motordrehzahltrajektorie wird von
der aktuellen Betriebspunktvorgabe fiir die Ubersetzung ge-

mafl der Gleichung
n_mot_soll = iv soll « n s2
abgeleitet, wobei n mot soll die Soll-Motordrehzahl,

iv_soll die Soll-Ubersetzung und n s2 die Drehzahl der Se-

kundarscheibe ist.
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Durch die Minimierung der Reaktionszeiten des Wandlers
aufgrund der erfindungsgemdben Vorkonditionierung im Still-
stand wird ein steiler Anstieg der Motordrehzahl zu Beginn

der Regelphase vermieden.

Die Vorkonditionierung besteht darin, dass die zeit-
aufwendigen Ol-Umlagerungsvorgange im Wandler im Vorfeld
abgeschlossen werden, wodurch die Wandleriberbrickungskupp-

lung in Aktionsbereitschaft gehalten wird.

Dies geschieht durch Versetzen der Vorwdrtskupplung in
den SBC-Betrieb. Dadurch wird ein vollstdndiges Schliessen

der Wandlertberbrickungskupplung moglich.

Die nach dem Ubergang der Vorwdrtskupplung in den SBC-
Betrieb geschlossene Wandleruberbriickungskupplung wird im
Rahmen des erfindungsgemalen Verfahrens vom Ansteuerdruck-
niveau her nahe an ihrer Schlupfgrenze betrieben, um bei
einem plotzlichen Anfahrvorgang, wozu die Vorwdrtskupplung
geschlossen werden mull, mdéglichst schnell gedffnet zu wer-
den. Der EinfluB auf die Motordrehzahl ist entsprechend
effektiv und das stdrende Uberschwingen kann nahezu voll-

standig kompensiert werden.

Das Schliefen der Vorwdrtskupplung und der Ubergang
der Wandleriberbrickungskupplung in den Motordrehzahlfiih-
rungsbetrieb laufen dabei mittels einer Uberschneidungs-

schaltung komplementar ab.

Die Ubergeordnete Fahrstrategie stellt dabei sicher,
dass die Motordrehzahl zum Schliefen der Wandleriuberbriik-

kungskupplung auf die Turbinendrehzahl Uberfihrt wird.
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RAus Fig. 2 wird deutlich, dass das Motordrehzahlniveau
deutlich unter dem des schaltkennliniengefiihrten SchlieB-
vorgangs der Wandleriberbrickungskupplung liegt. Der Mo-
tordrehzahliberhdhungseffekt kann nahezu vollstdndig ver-
mieden werden. Ebenfalls deutlich ist die weiche Anglei-
chung der Drehzahlen von Motor und Turbine beim Schliessen
der WandleruUberbrickungskupplung, gemidl der vorliegenden

Erfindung.

Ein moglichst sicheres Offnen der Wandleriiberbriik-
kungskupplung beim Anhalten ist dadurch gewdhrleistet, dass
Motordrehzahlsollwerte unterhalb einem definierten Schwell-
wert Uber der Leerlaufdrehzahl nicht zugelassen werden. Zur
Unterstitzung kann die Fahrstrategie mittels der Anhebung
der Motorsolldrehzahl iber die Ubersetzungsvorgabe zusitz-
lich korrigierend eingreifen, um ein frithzeitiges Offnen

der Wandleritberbrickungskupplung einzuleiten.

Das im Schubbetrieb beim Offnen der Wandleriberbrik-
kungskupplung ubliche ,Durchtauchen“ der Motordrehzahl un-
ter der Turbinendrehzahl, wird - wie in Fig. 2 deutlich
illustriert - Uber die definierte Motordrehzahlvorgabe und
Fihrung der Wandlertberbrickungskupplung gédnzlich vermie-
den. Die Motorsolldrehzahl wird erfindungsgemiB m&glichst

lange auf dem Turbinendrehzahlwert gehalten.

Im Fall einer Fehlfunktion beim Offnen der Wand-
lertberbrickungskupplung erfolgt die notwendige Auftrennung
des Antriebsstrangs Uber die Vorwadrtskupplung, wobei die
Motordrehzahltrajektorie als Vorgabewert fir die Schlupfre-

gelung der Vorwdrtskupplung dient.
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Sobald das Fahrzeug den Stillstand erreicht hat, geht
die Motordrehzahlfiihrungsfunktion der Vorwdrtskupplung in
den SBC-Betrieb lber. Ist dieser Betriebszustand sicher
erreicht, wird die Wandlertberbriickungskupplung in den oben
beschriebenen geschlossenen Betrieb an der Schlupfgrenze
Uberfihrt. Folglich liegt im Stillstand immer der gleiche
Betriebszustand von Vorwdrtskupplung und Wandleriiberbriik-
kungskupplung vor; dies erfolgt unabhdngig davon, ob das
Anhalten mit problemlos &6ffnender Wandleriberbriickungskupp-
lung oder nur unter Einsatz der vorgeschlagenen Ersatzfunk-

tion Uber die Vorwartskupplung durchgefiihrt wurde.

Fir den Fall, dass die Wandleriiberbriickungskupplung
wadhrend des Ablaufs der Ersatzfunktion tber die Vorwarts-
kupplung plétzlich aufreift, wird die Vorwartskupplung in
den Zustand , geschlossen™ Uberfihrt. Dabei wird stets iber-
wacht, ob die Wandleriberbriickungskupplung gedffnet bleibt.
Wird wieder ein Fahrzeugstillstand erkannt, so erfolgt bei
offener Wandleriberbrickungskupplung der Ubergang der Vor-
wartskupplung in den Standabkopplungsbetrieb und danach
wird die Wandlertiiberbriickungskupplung wieder in den ge-

schlossenen Betrieb an der Schlupfgrenze uberfihrt.

Wenn vor Erreichen des Fahrzeugstillstandes der Fahrer
erneut Gas gibt (Durchstarten), wird zundchst die Vorwiarts-
kupplung geschlossen und danach die Wandleriiberbriickungs-
kupplung geschlossen, wobei wie bereits beschrieben die
Wandleriberbriickungskupplung auf der vorgegebenen Mo-

tordrehzahltrajektorie gefiihrt wird.

Eine besonders vorteilhafte Variante der vorliegenden
Erfindung sieht vor, dass um eine thermische Uberlastung

des Wandleriberbrickungskupplung (sowie des gesamten Wand-
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lers) zu vermeiden, wdhrend des gesamten ,Rutschbetriebs"
stdndig die aktuelle Verlustleistung mitberechnet und mit
einem vorgegebenen zul&dssigen Grenzwert verglichen wird.
Bei Uberschreitung dieses Grenzwertes wird die Wandleriiber-
brickungskupplung gedffnet, um durch die jetzt erhohte
Durchstromung des Wandlers eine Abkithlung zu bewirken. Ist
bei Uberschreitung des Grenzwertes die Differenz zwischen
Motor- und Turbinendrehzahl bereits auf einen sehr geringen
Wert (z. B. 50 - 100 rpm) abgesunken, so kann die Wand-
lertberbrickungskupplung auch ganz geschlossen werden, so

dass ein weiterer Warmeeintrag unterbunden wird.

Erst nach Ablauf einer an den Abkihlvorgang angepass-
ten Sperrzeit wird die Wandleriberbrickungskupplung wieder
fir den Schlupfbetrieb, und damit zur Fihrung der Mo-

tordrehzahl freigegeben.

Die Uberwachung der thermischen Belastungsgrenzen er-

folgt erfindungsgemaB itber ein physikalisch-mathematisches
Modell.

Wenn die Umstdnde dies erfordern, werden die erfin-
dungsgemafen Funktionen der Vorwartskupplung von der

Ruchwartskupplung Ubernommen.
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Patentanspriuche

1. Verfahren zur Steuerung der Motordrehzahlfiihrung
Uber die Wandlertberbriickungskupplung widhrend der Anfahr-
und Anhaltephase eines Kraftfahrzeugs mit einem stufenlosen
Getriebe in Kombination mit weiteren Elementen des An-
triebsstrangs, dadurch gekennzeichnet,
dass das Schliessen und Offnen der Wandleriiberbriickungs-
kupplung als implizite Funktion verwendet wird, derart,
dass durch eine mdglichst asymptotische Angleichung der
Drehzahlgradienten von Motor und Turbine beim Anfahren und
durch ein weiches, definiertes Auseinanderfiihren der Dreh-
zahlverldufe von Motor und Turbine beim Anhalten ein opti-
maler Komfort gewdhrleistet wird und dass beim Stillstand
des Fahrzeugs die Vorwartskupplung in den Standabkopplungs-
betrieb versetzt wird, so dass die Wandleriiberbriickungs-

kupplung vollstdndig geschlossen werden kann.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn -
zeichnet, dass beim Anfahren die Motordrehzahl
durch die Wandleriberbriickungskupplung an einer definierter
Trajektorie angendhert wird, wobei am Ende der Trajektorie

die Motordrehzahl gleich der Turbinendrehzahl ist.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn -

zelichnet, dass die Trajektorie gemaB

n_mot_soll = iv_soll « n s2
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definiert wird, wobei n mot soll die Soll-Motordrehzahl,
iv_soll die Soll-Ubersetzung und n_s2 die Drehzahl der Se-

kundarscheibe ist.

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch ge kenn -
zelchnet, dass das Druckniveau der geschlossenen
Wandleriberbrickungskupplung dicht oberhalb des Druckwertes
betrieben wird, wo eine schlupffreie Ubertragung des anste-
henden Motormomentes sichergestellt ist, so dass die Reak-
tionszeiten beim Ubergang in den Motordrehzahlfithrungsbe-

trieb beim Anfahren minimiert werden.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch ge kenn -
zelichnet, dass das Schliessen der Vorwdrtskupp-
lung und der Ubergang der Wandleriberbrickungskupplung in
den Motordrehzahlfihrungsbetrieb durch Eiﬁsatz einer Uber-

schneidungsschaltung komplementdr ablaufen.

6. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass im Schubbe-
trieb des Fahrzeugs ein Absinken der Motordrehzahl unter
der Turbinendrehzahl beim Offnen der Wandleriiberbriickungs-
kupplung durch eine durch die Fahrstrategie definierte Mo-
tordrehzahlvorgabe und Fihrung der Wandleriuberbriickungs-

kupplung vermieden wird.

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn -
zelchnet, dass die Motordrehzahlvorgabe bis kurz
vor Erreichen der Motorleerlaufdrehzahl auf dem Turbinen-

drehzahlwert gehalten wird.
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8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekenn -
zelchnet, dass ab einem einstellbaren Zeitpunkt
kurz vor Erreichen der Motorleerlaufdrehzahl die Motordreh-
zahlvorgabe auf einen definierten Wert oberhalb der Motor-

leerlaufdrehzahl iliberfihrt wird.

9. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche,
dadurch gekennzedilichnet, dass die Auftren-
nung des Antriebsstrangs bei Erkennen einer Fehlfunktion
der Wandleriberbrickungskupplung iber die Vorwdrtskupplung
erfolgt, wobei die Motordrehzahltrajektorie als Vorgabewert

fir die Schlupfregelung der Vorwartskupplung dient.

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn -
zelchnet, dass bei Stillstand des Fahrzeugs die
Schlupfregelungsfunktion der Vorwdrtskupplung in den Stand-
abkopplungsbetrieb Ubergeht, so dass im Stillstand immer
der gleiche Betriebszustand von Vorwartskupplung und Wand-

lertberbrickungskupplung vorliegt.

11. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch ge kenn -
zelchnet, dass im Fall eines plétzlichen Offnens
der Wandlertiberbrickungskupplung die Vorwartskupplung ge-
schlossen wird, wobei kontinuierlich iberwacht wird, ob die

Wandleriberbrickungskupplung im gedffnetem Zustand ver-
bleibt.

12. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass wahrend des
Motordrehzahlfihrungsbetriebs der Wandlertberbriickungskupp-
lung die Verlustleistung kontinuierlich mitberechnet und

mit einem vorgegebenen Grenzwert verglichen wird.
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13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch g e -
kennzeichnet, dass bei Uberschreitung des

Grenzwertes die Wandleriberbriickungskupplung gedffnet wird.

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch g e -
kennzeilchnet, dass nach Ablauf einer vorgege-
benen, den Abkihlvorgang bericksichtigenden Sperrzeit die
Wandleriberbrickungskupplung wieder in den Motordrehzahl-

fihrungsbetrieb versetzt wird.

15. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch g e -
kennzedichnet, dass beim Absinken der Diffe-
renz zwischen der Motordrehzahl und der Turbinendrehzahl
auf einen Wert kleiner als ein vorgegebener Grenzwert, die

Wandleriberbrickungskupplung vollstdndig geschlossen wird.
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