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(54) Bezeichnung: Vorrichtung mit einer Einheit zum Betätigen eines stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebes

(57) Hauptanspruch: Vorrichtung mit einer Einheit (10),
die zum Betätigen eines stufenlosen Kraftfahrzeuggetrie-
bes (11) und eines Kraftfahrzeugmotors (12) während eines
Übersetzungsänderungsvorgangs vorgesehen ist, wobei die
Einheit (10) eine Kompensationsfunktion (15) aufweist, die
zur zumindest teilweisen Kompensation eines Beschleuni-
gungsmoments (Mb) aus einem Antriebsstrang (13) mittels
einer komplementären Veränderung (δM) eines Motormo-
ments (Mm) vorgesehen ist, und dass die Einheit (10) dazu
vorgesehen ist, zumindest ein Signalfolgeverhalten des stu-
fenlosen Kraftfahrzeuggetriebes (11) zu berücksichtigen, da-
durch gekennzeichnet, dass die Einheit (10) dazu vorgese-
hen ist, das Signalfolgeverhalten des Kraftfahrzeuggetriebes
(11) durch eine Filterfunktion (18) zu modellieren und Re-
gelzeitunterschiede (τ) zwischen dem stufenlosen Kraftfahr-
zeuggetriebe (11) und dem Kraftfahrzeugmotor (12) zu be-
rücksichtigen, wobei das anzusteuernde Motormoment (Mm
+ δM) unter Berücksichtigung der Regelzeit des Kraftfahr-
zeugmotors (12) das Beschleunigungsmoment (Mb) kom-
pensiert.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung mit ei-
ner Einheit zum Betätigen eines stufenlosen Kraft-
fahrzeuggetriebes.

[0002] Es sind Kraftfahrzeuge mit einer Steuerein-
heit bekannt, die eine erste Untereinheit zum Betä-
tigen eines stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebes und
eine zweite Untereinheit zum Betätigen eines Kraft-
fahrzeugmotors umfasst und die zumindest während
eines Übersetzungsänderungsvorgangs das stufen-
lose Kraftfahrzeuggetriebe und den Kraftfahrzeug-
motor betätigt. Die erste Untereinheit verändert mit-
tels einer hydraulischen Stellvorrichtung die Über-
setzung des stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebes ge-
mäß eines im Wesentlichen voreingestellten und
an aktuelle Drehzahlen angepassten Solldrehzahl-
verlaufs. Derartige Steuereinheiten sind beispiels-
weise aus den DruckschriftenDE198 28 603 A1;
US2002 / 0 019 692 A1; EP 0 925 992 A2;
DE 195 27 412 A1; DE198 45 157 A1 und
US 6 157 885 A bekannt.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ei-
ne gattungsgemäße Vorrichtung bereitzustellen, mit-
tels derer ein besonders komfortabler Übersetzungs-
änderungsvorgang realisierbar ist.

[0004] Die Aufgabe wird gelöst durch die Merkma-
le des Anspruchs 1. Vorteilhafte Ausgestaltungen der
Erfindung ergeben sich aus den Unteransprüchen.

[0005] Die Erfindung geht aus von einer Vorrich-
tung mit einer Einheit, die zum Betätigen eines
stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebes und eines Kraft-
fahrzeugmotors während eines Übersetzungsände-
rungsvorgangs vorgesehen ist, wobei die Einheit eine
Kompensationsfunktion aufweist, die zur zumindest
teilweisen Kompensation eines Beschleunigungsmo-
ments aus einem Antriebsstrang mittels einer kom-
plementären Veränderung eines Motormoments vor-
gesehen ist, und wobei die Einheit dazu vorgesehen
ist, zumindest ein Signalfolgeverhalten des stufenlo-
sen Kraftfahrzeuggetriebes zu berücksichtigen.

[0006] Es wird vorgeschlagen, dass die Einheit dazu
vorgesehen ist, das Signalfolgeverhalten des Kraft-
fahrzeuggetriebes durch eine Filterfunktion zu model-
lieren und Regelzeitunterschiede (τ) zwischen dem
stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebe und dem Kraft-
fahrzeugmotor zu berücksichtigen, wobei das anzu-
steuernde Motormoment (Mm + δM) unter Berück-
sichtigung der Regelzeit des Kraftfahrzeugmotors
das Beschleunigungsmoment (Mb) kompensiert.

[0007] Es kann vorteilhaft vermieden werden, dass
das Beschleunigungsmoment des Antriebsstrangs
unkompensiert auf Antriebsräder eines die Vorrich-
tung umfassenden Kraftfahrzeugs übertragen wird

und zu einer unkomfortablen, ruckartigen positiven
oder negativen Beschleunigung des Kraftfahrzeugs
führt. Es kann vorteilhaft erreicht werden, dass ein
auf die Antriebsräder übertragenes Gesamtmoment,
das sich aus Beschleunigungsmoment und Motormo-
ment zusammensetzt, unabhängig vom Beschleuni-
gungsmoment steuerbar und/oder regelbar ist, wo-
durch ein besonders komfortabler Übersetzungsän-
derungsvorgang erreichbar ist.

[0008] Das Beschleunigungsmoment ist dabei durch
Drehimpulsänderungen im Antriebsstrang während
des Übersetzungsänderungsvorgangs begründet,
die sich auf die Antriebsräder des Kraftfahrzeugs
übertragen. Die Einheit kann das stufenlose Kraft-
fahrzeuggetriebe und den Kraftfahrzeugmotor unmit-
telbar steuern und/oder regeln oder aber zum Betä-
tigen entsprechende Signale an Untereinheiten zum
Steuern und/oder Regeln des Kraftfahrzeuggetriebes
und/oder des Kraftfahrzeugmotors geben, wobei die
Untereinheiten einstückig oder mehrstückig mit der
Einheit ausgeführt sein können. Unter vorgesehen
soll in diesem Zusammenhang auch ausgelegt und
ausgestattet verstanden werden.

[0009] Dadurch dass die Einheit dazu vorgesehen
ist, zumindest ein Signalfolgeverhalten des stufenlo-
sen Kraftfahrzeuggetriebes zu berücksichtigen, kann
vorteilhaft eine besonders gute Abstimmung zwi-
schen der Betätigung des stufenlosen Kraftfahrzeug-
getriebes und der Betätigung des Kraftfahrzeugmo-
tors erreicht werden. Dabei kann die Einheit das Si-
gnalfolgeverhalten des stufenlosen Kraftfahrzeugge-
triebes bzw. des Kraftfahrzeugmotors und der dar-
an gekoppelten trägen Massen besonders zuverläs-
sig durch eine Filterfunktion modellieren. Diese Fil-
terfunktion kann durch eine Tiefpassfunktion oder ei-
ne andere, dem Fachmann als sinnvoll erscheinen-
de Filterfunktion gegeben sein, die auch empirisch
bestimmt sein kann. Ferner ist denkbar, dass die
Einheit dazu vorgesehen ist, das Signalfolgeverhal-
ten des Kraftfahrzeugmotors und/oder Unterschiede
zwischen dem Signalfolgeverhalten des stufenlosen
Kraftfahrzeuggetriebes und des Kraftfahrzeugmotors
zu berücksichtigen.

[0010] Eine besonders hohe Synchronizität wird er-
reicht, dadurch dass die Einheit dazu vorgesehen ist,
Regelzeitunterschiede zwischen stufenlosem Kraft-
fahrzeuggetriebe und Kraftfahrzeugmotor zu berück-
sichtigen. Dies kann vorteilhaft einfach durch ein Ver-
zögerungsglied in einer Signalleitung oder durch eine
Verzögerungsfunktion in einer Signalverarbeitungs-
vorrichtung der Einheit erreicht werden.

[0011] Weist die Einheit eine Schaltfunktion zur An-
passung an unterschiedliche Kraftfahrzeugmotoren
auf, kann vorteilhaft eine universell einsetzbare Vor-
richtung erreicht werden. Aus der Einsetzbarkeit der
Vorrichtung in Fahrzeugen mit verschiedenen Kraft-
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fahrzeugmotoren können sich Kosteneinsparungspo-
tentiale ergeben. Dabei ist sowohl eine Anpassung
der Filterfunktion und/oder einer gespeicherten Re-
gelzeit des Kraftfahrzeugmotors als auch eine Anpas-
sung der Wahl von Eingangs- und/oder Ausgangs-
größen der Kompensationsfunktion an den Kraftfahr-
zeugmotor denkbar.

[0012] Ist die Einheit dazu vorgesehen, die Kom-
pensationsfunktion zu deaktivieren, wenn ein Kraft-
schluss zwischen dem Kraftfahrzeugmotor und den
Antriebsrädern unterbrochen ist, kann ein grundlo-
ses Verändern des Motormoments vorteilhaft vermie-
den werden. Dabei kann der Kraftschluss sowohl zwi-
schen dem Kraftfahrzeugmotor und dem stufenlosen
Kraftfahrzeuggetriebe als auch, im Fall eines vor-
teilhaft abtriebsseitig abkuppelbaren Kraftfahrzeug-
getriebes, zwischen dem Kraftfahrzeuggetriebe und
den Antriebsrädern des Kraftfahrzeugs unterbrochen
sein.

[0013] Weist die Einheit eine Schaltfunktion zum ex-
ternen Deaktivieren der Kompensationsfunktion auf,
kann vorteilhaft erreicht werden, dass die Kompen-
sationsfunktion besonders flexibel einsetzbar ist. Ei-
ne Kollision mit anderen Betriebsmodi des Kraftfahr-
zeugs kann vorteilhaft vermieden werden.

[0014] Ist die Einheit dazu vorgesehen, die Kom-
pensationsfunktion zu deaktivieren, wenn das Be-
schleunigungsmoment einen Schwellenwert unter-
schreitet, kann vorteilhaft vermieden werden, dass
die Kompensationsfunktion nur bei Änderungen des
Beschleunigungsmoments aktiviert ist, bei denen ein
merklicher Komfortgewinn durch die Kompensations-
funktion erreichbar ist.

[0015] Ist die Einheit dazu vorgesehen, die Kom-
pensationsfunktion zu deaktivieren, wenn der Über-
setzungsänderungsvorgang zu einem Erhöhen ei-
ner Drehzahl ausgelegt ist, kann die Kompensati-
onsfunktion beim Bereitstellen einer Momentenreser-
ve beim Betrieb des Kraftfahrzeugmotors vorteilhaft
unberücksichtigt bleiben. Ein sparsamer Betrieb des
Kraftfahrzeugmotors kann erreicht werden.

[0016] Weitere Vorteile ergeben sich aus der Figu-
renbeschreibung. Die Zeichnung stellt ein Ausfüh-
rungsbeispiel der Erfindung dar. Die Ansprüche, die
Beschreibung und die Zeichnung enthalten mehrere
Merkmale in Kombination. Der Fachmann wird diese
auch einzeln betrachten und zu zweckmäßigen wei-
teren Kombinationen zusammenfassen.

[0017] Dabei zeigen:

Fig. 1 Ein Kraftfahrzeug mit einem stufenlosen
Kraftfahrzeuggetriebe, einem Kraftfahrzeugmo-
tor und einer Einheit zum Betätigen derselben,

Fig. 2 ein Ablaufdiagramm zu einer Kompensa-
tionsfunktion der Einheit,

Fig. 3 ein Ablaufdiagramm zu einem Momentbe-
rechnungsblock der Kompensationsfunktion aus
Fig. 2,

Fig. 4 ein Ablaufdiagramm zu einem Aktivie-
rungs- und Deaktivierungsblock der Kompensa-
tionsfunktion,

Fig. 5 ein Ablaufdiagramm zu einem Signalauf-
bereitungsblock der Kompensationsfunktion und

Fig. 6 einen zeitlichen Verlauf eines Motormo-
ments, eines Beschleunigungsmoments, einer
Soll-Drehzahl und einer Ist-Drehzahl.

[0018] Fig. 1 zeigt ein Kraftfahrzeug 19 mit einem
stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebe 11, einem Kraft-
fahrzeugmotor 12 und mit einer Einheit 10 zum Be-
tätigen des Kraftfahrzeuggetriebes 11 und des Kraft-
fahrzeugmotors 12. Der Kraftfahrzeugmotor 12 treibt
über einen Antriebsstrang 13 vordere Antriebsräder
16 des Kraftfahrzeugs 19 an. Der Kraftfahrzeugmotor
12 umfasst eine Steuer- und Regeleinheit 21, die auf
ein Signal der Einheit 10, das über eine Signalleitung
20 übermittelt wird, ein Motormoment Mm des Kraft-
fahrzeugmotors 12 erhöht oder reduziert. Die Signal-
leitung 20 ist Teil eines CAN-Bus des Kraftfahrzeugs
19, über den die Einheit 10 und die Steuer- und Re-
geleinheit 21 des Kraftfahrzeugs 19 Zugriff auf alle im
Kraftfahrzeug 19 erfassten und gespeicherten Kenn-
größen haben. Im Antriebsstrang 13 ist das stufenlo-
se Kraftfahrzeuggetriebe 11 zwischen zwei Kupplun-
gen 22, 23 angeordnet, die das stufenlose Kraftfahr-
zeuggetriebe 11 antriebsseitig und abtriebsseitig vor
Beschädigungen durch starke Drehmomentimpulse
abschirmen.

[0019] Die Einheit 10 führt im Betrieb ein Steuerpro-
gramm aus, das eine Kompensationsfunktion 15 um-
fasst (Fig. 2), welche zur vorausschauenden Kom-
pensation eines Beschleunigungsmoments Mb aus
dem Antriebsstrang 13 mittels einer komplementären
Veränderung des Motormoments Mm vorgesehen ist.
Die Kompensationsfunktion 15 setzt sich aus einem
Momentberechnungsblock 24, einem Aktivierungs-
und Deaktivierungsblock 25 und aus einem Motor-
ansteuerungsblock 26 zusammen. Eingangsgrößen
der Kompensationsfunktion 15 sind von der Einheit
10 angesteuerte Soll-Drehzahlen der Eingangs- und
Ausgangswelle des stufenlosen Kraftfahrzeuggetrie-
bes 11 sowie die zugehörigen Drehzahlgradienten.
Eine Ausgangsgröße der Kompensationsfunktion 15
ist ein Motordrehmoment Mm, welches die Einheit 10
über die Signalleitung 20 der Steuer- und Regelein-
heit 21 des Kraftfahrzeugmotors 12 signalisiert.
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[0020] Im Momentberechnungsblock 24 passt die
Einheit 10 die Kompensationsfunktion 15 in einer
Schaltfunktion 14 an den Kraftfahrzeugmotor 12 des
Kraftfahrzeugs 19 an. Dies geschieht durch eine Aus-
wahl einer geeigneten Drehzahl ω. Liegt ein Diesel-
motor vor, wählt die Einheit 10 eine Primärdrehzahl
ωp als Drehzahl ω, liegt ein Benzinmotor vor, wählt
die Einheit 10 eine im Vergleich zur Primärdrehzahl
ωp einer Systemdynamik weniger stark vorauseilen-
de Turbinendrehzahl ωt an einem Wandler. Die Ein-
heit 10 verarbeitet anschließend die Drehzahl ω in ei-
ner Filterfunktion 18. In der Filterfunktion 18 bildet die
Einheit 10 zunächst eine Ableitung ω' der Drehzahl
ω nach der Zeit t, filtert die Ableitung ω' durch einen
Tiefpassfilter mit applizierbarer Grenzfrequenz und
gibt die gefilterte Ableitung ω' um einen Regelzeitun-
terschied τ verzögert wieder aus. Der Regelzeitunter-
schied τ ist einstellbar und ist dazu vorgesehen, den
Regelzeitunterschied τ zwischen stufenlosem Kraft-
fahrzeuggetriebe 11 und Kraftfahrzeugmotor 12 zu
kompensieren. Durch den Tiefpassfilter und die Ver-
zögerung modelliert die Einheit 10 ein Signalfolge-
verhalten des stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebes 11
bzw. der mit diesem gekoppelten Bauteile. In einem
Multiplikationsschritt 27 multipliziert die Einheit 10 die
gefilterte und verzögerte Ableitung ω' der Drehzahl
ω mit einem applizierbaren Trägheitsmoment J, wel-
ches sich effektiv aus verschiedenen Trägheitsmo-
menten von an der Drehzahländerung beteiligten ro-
tierenden Teilen des Antriebsstrangs 13 zusammen-
setzt. Die Einheit 10 beschränkt das Ergebnis des
Multiplikationsschritts 27 in einem Beschränkungs-
schritt 28 und gibt es als Abschätzung für ein zu er-
wartendes, durch die Drehzahländerung bedingtes
Beschleunigungsmoment Mb des Antriebsstrangs 13.

[0021] Im Aktivierungs- und Deaktivierungsblock 25
(Fig. 2) überprüft die Einheit 10, ob alle notwen-
digen und hinreichenden Bedingungen 17, 29 - 33
(Fig. 4)zur Aktivierung der Kompensationsfunktion
15 erfüllt sind. In der Bedingung 29 überprüft die Ein-
heit 10, ob das im Momentberechnungsblock 24 er-
mittelte Beschleunigungsmoment Mb negativ ist. Die
Bedingung 29 ist unwahr, wenn dies der Fall ist.
Dann ist der angesteuerte Übersetzungsänderungs-
vorgang zu einem Erhöhen der Drehzahl ω ausge-
legt und die Kompensationsfunktion 15 ist deakti-
viert. In der Bedingung 30 überprüft die Einheit 10,
ob ein Kraftschluss zwischen dem stufenlosen Kraft-
fahrzeuggetriebe 11 und dem Kraftfahrzeugmotor 12
besteht. Dies ist der Fall, wenn die als Überbrü-
ckungskupplung ausgebildete Kupplung 23 sich in ei-
nem schlupfgeregelten Zustand befindet. In der Be-
dingung 31 überprüft die Einheit 10, ob sich das stu-
fenlose Kraftfahrzeuggetriebe 11 in einer Vorwärts-
konfiguration befindet. Ist dies der Fall, ist die Kupp-
lung 22 geschlossen und ein Kraftschluss zwischen
dem stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebe 11 und den
Antriebsrädern 16 des Kraftfahrzeugs 19 besteht. In
der Bedingung 32 wird überprüft, ob ein Fahrer eine

manuelle Schaltfunktion 17 aktiviert hat, mittels der
ein externes Deaktivieren der Kompensationsfunkti-
on 15 möglich ist. Die Bedingungen 29 - 32 stellen
eine Grundbedingung dar, die in einem Zusammen-
fassungsschritt 34 überprüft wird und eine notwen-
dige Bedingung zur Aktivierung der Kompensations-
funktion 15 darstellt. Eine hinreichende Bedingung
33 ist wahr, wenn eine komplementäre Veränderung
δM = - Mb des Motormoments Mm, die zur Kompen-
sation des Beschleunigungsmoments Mb notwendig
ist, einen negativen Schwellenwert Mmin unterschrei-
tet. Sind die Grundbedingung aus dem Zusammen-
fassungsschritt 34 und die notwendige Bedingung
33 wahr, aktiviert die Einheit 10 in einem Entschei-
dungsschritt 35 die Kompensationsfunktion 15, falls
sie nicht schon aktiviert ist und setzt ein Aktivierungs-
bit auf 1. Ist die Bedingung 33 oder die im Zusam-
menfassungsschritt 34 überprüfte Bedingung falsch,
deaktiviert die Einheit 10 die Kompensationsfunktion
15, falls sie aktiviert ist und setzt das Aktivierungsbit
im Entscheidungsschritt 35 auf 0.

[0022] Im Motoransteuerungsblock 26 fasst die Ein-
heit 10 die Ergebnisse des Momentberechnungs-
blocks 24 und des Aktivierungs- und Deaktivierungs-
blocks 25 zusammen. Hat das Aktivierungsbit den
Wert 1, generiert die Einheit 10 ein Steuersignal, wel-
ches sie über die Signalleitung 20 an die Steuer- und
Regeleinheit 21 des Kraftfahrzeugmotors 12 übermit-
telt. Dabei kodiert das Steuersignal das unter Berück-
sichtigung der Regelzeit des Kraftfahrzeugmotors 12
anzusteuernde Motormoment Mm + δM zur voraus-
schauenden Kompensation des zu erwartenden Be-
schleunigungsmoments Mb.

[0023] Fig. 5 zeigt in einem ersten Diagramm den
zeitlichen Verlauf einer von der Einheit 10 am stufen-
losen Kraftfahrzeuggetriebe 11 angesteuerten Soll-
Drehzahl ωsoll während eines Übersetzungsände-
rungsvorgangs von einer kleineren Übersetzung zu
einer größeren Übersetzung und von einer größeren
Drehzahl ω zu einer kleineren Drehzahl ω. Zudem
ist als gestrichelte Linie eine durch das Signalfolge-
verhalten stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebes 11 mo-
difizierte, um den Regelzeitunterschied τ verzögerte
Ist-Drehzahl ωist dargestellt. In einem zweiten Dia-
gramm zeigt Fig. 5 den zeitlichen Verlauf des Be-
schleunigungsmoments Mb und des zur Kompensati-
on des Beschleunigungsmoments Mb von der Einheit
10 am Kraftfahrzeugmotor 12 angesteuerte Motor-
moment Mm. Die Regelzeit zur Regelung des Motor-
moments Mm ist in diesem Ausführungsbeispiel ver-
nachlässigbar. Das Beschleunigungsmoment Mb ist
proportional zur Ableitung der Ist-Drehzahl ωist nach
der Zeit t. Das Motormoment Mm ist während des
Übersetzungsänderungsvorgangs um das Beschleu-
nigungsmoment Mb, das von der Einheit 10 durch die
Filterfunktion 18 näherungsweise bestimmt wird, re-
duziert, so dass ein auf die Antriebsräder 16 übertra-
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genes Gesamtmoment während des Übersetzungs-
änderungsvorgangs näherungsweise konstant ist.

Bezugszeichenliste

10 Einheit

11 Kraftfahrzeuggetriebe

12 Kraftfahrzeugmotor

13 Antriebsstrang

14 Schaltfunktion

15 Kompensationsfunktion

16 Antriebsrad

17 Schaltfunktion

18 Filterfunktion

19 Kraftfahrzeug

20 Signalleitung

21 Steuer- und Regeleinheit

22 Kupplung

23 Kupplung

24 Momentberechnungsblock

25 Aktivierungs- und Deaktivierungsblock

26 Motoransteuerungsblock

27 Multiplikationsschritt

28 Beschränkungsschritt

29 Bedingung

30 Bedingung

31 Bedingung

32 Bedingung

33 Bedingung

34 Zusammenfassungsschrit t

35 Entscheidungsschritt

δM Veränderung

Mmin Schwellenwert

Mm Motormoment

Mb Beschleunigungsmoment

ω Drehzahl

ωsoll Drehzahl

ωist Drehzahl

ωp Primärdrehzahl

ωt Turbinendrehzahl

ω' Ableitung

J Trägheitsmoment

t Zeit

τ Regelzeitunterschied

Patentansprüche

1.    Vorrichtung mit einer Einheit (10), die zum
Betätigen eines stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebes
(11) und eines Kraftfahrzeugmotors (12) während
eines Übersetzungsänderungsvorgangs vorgesehen
ist, wobei die Einheit (10) eine Kompensationsfunkti-
on (15) aufweist, die zur zumindest teilweisen Kom-
pensation eines Beschleunigungsmoments (Mb) aus
einem Antriebsstrang (13) mittels einer komplemen-
tären Veränderung (δM) eines Motormoments (Mm)
vorgesehen ist, und dass die Einheit (10) dazu vor-
gesehen ist, zumindest ein Signalfolgeverhalten des
stufenlosen Kraftfahrzeuggetriebes (11) zu berück-
sichtigen, dadurch gekennzeichnet, dass die Ein-
heit (10) dazu vorgesehen ist, das Signalfolgeverhal-
ten des Kraftfahrzeuggetriebes (11) durch eine Fil-
terfunktion (18) zu modellieren und Regelzeitunter-
schiede (τ) zwischen dem stufenlosen Kraftfahrzeug-
getriebe (11) und dem Kraftfahrzeugmotor (12) zu
berücksichtigen, wobei das anzusteuernde Motormo-
ment (Mm + δM) unter Berücksichtigung der Regelzeit
des Kraftfahrzeugmotors (12) das Beschleunigungs-
moment (Mb) kompensiert.

2.  Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Einheit dazu vorgesehen ist, die
Regelzeitunterschiede durch ein Verzögerungsglied
in einer Signalleitung oder durch eine Verzögerungs-
funktion in einer Signalverarbeitungsvorrichtung zu
berücksichtigen.

3.    Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Ein-
heit (10) eine Schaltfunktion (14) zur Anpassung an
unterschiedliche Kraftfahrzeugmotoren (12) aufweist.

4.    Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Ein-
heit (10) dazu vorgesehen ist, die Kompensations-
funktion (15) zu deaktivieren, wenn ein Kraftschluss
zwischen dem Kraftfahrzeugmotor (12) und Antriebs-
rädern (16) unterbrochen ist.

5.    Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Ein-
heit (10) eine Schaltfunktion (17) zum externen De-
aktivieren der Kompensationsfunktion (15) aufweist.

6.    Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Ein-
heit (10) dazu vorgesehen ist, die Kompensations-
funktion (15) zu deaktivieren, wenn das Beschleuni-
gungsmoment (Mb) einen Schwellenwert (Mmin) un-
terschreitet.
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7.    Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Ein-
heit (10) dazu vorgesehen ist, die Kompensations-
funktion (15) zu deaktivieren, wenn der Überset-
zungsänderungsvorgang zu einem Erhöhen einer
Drehzahl (ω) ausgelegt ist.

8.  Verfahren zum Betätigen einer Vorrichtung nach
einem der vorhergehenden Ansprüche.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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