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(57) Abstract: The invention relates to a method for controlling a drive
train of a motor vehicle, comprising a drive motor, an automated transmis-
sion with a plurality of starting gears, and an automated clutch arranged in
the force flow between the drive motor and the transmission, further com-
prising a deflectable hand shift lever for the manual activation of an upshift
in an upshift direction and for the manual activation of a downshift in a
downshift direction, and wherein the transmission can be controlled together
with the clutch by means of a transmission control unit connected at least to
a speed sensor, an actuation sensor of a gas pedal, and an actuation sensor of
the hand shift lever, wherein during starting from the vehicle coasting state
a determination of the starting gear takes place that can be influenced by the
driver via an actuation of the hand shift lever. In order to support the driver
during starting from a coasting state of the vehicle, it is checked, provided
that the driving speed (vg) is within a determined coasting speed range, if
the transmission is shifted to neutral(G; = N), and if the clutch is engaged
(x¢= 1), and that, in this case, the clutch is disengaged, a preselected gear
is engaged, the clutch at first is kept disengaged and starting is carried out
with the preselected gear in conjunction with the engagement of the clutch
actuated as a function of the event and as a function of the actuation of the
gas pedal (x, = f(xg,)), if before no actuation of the hand shift lever took
place.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steue-
rung eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs, der einen Antriebsmotor,
ein automatisiertes Schaltgetriebe mit mehreren Anfahrgéngen und eine im
Kraftfluss zwischen dem Antriebsmotor und dem Schaltgetriebe angeord-
nete automatisierte Kupplung sowie einen zur manuellen Ausldsung einer
Hochschaltung in eine Hochschaltrichtung und zur manuellen Auslésung
einer Riickschaltung in eine Riickschaltrichtung auslenkbaren Handschalt-
hebel umfasst, und bei dem das Schaltgetriebe zusammen mit der Kupplung
mittels einer zumindest mit einem Geschwindigkeitssensor, einem Betiti-
gungssensor eines Fahrpedals und einem Betédtigungssensor des Handschalt-

[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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Getriebesteuerungseinheit steuerbar ist, wobei beim Anfahren aus dem Fahrzeugrollen heraus eine von dem Fahrer durch eine Beté-
tigung des Handschalthebels beeinflussbare Bestimmung eines Anfahrgangs erfolgt. Zur Unterstiitzung des Fahrers bei einem An-
fahren aus dem Fahrzeugrollen heraus wird beim Vorliegen einer innerhalb eines festgelegten Rollgeschwindigkeitsbereiches liegen-
den Fahrgeschwindigkeit (vg) gepriift wird, ob das Schaltgetriebe in Neutral geschaltet (G; = N) sowie die Kupplung eingeriickt ist
(x¢= 1) ist, und dass in diesem Fall die Kupplung ausgeriickt, ein vorgewihlter Gang eingelegt, die Kupplung zunéchst ausgeriickt
gehalten und ein Anfahren mit dem vorgewdhlten Gang in Verbindung mit einem Einriicken der Kupplung ereignisabhingig aus-
gelodst sowie in Abhiéingigkeit von der Betétigung des Fahrpedals durchgefiihrt wird (x, = f(xg,)), sofern zuvor keine Betitigung des
Handschalthebels erfolgt.
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Verfahren zur Steuerung eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung eines Antriebsstrangs
eines Kraftfahrzeugs, der einen Antriebsmotor, ein automatisiertes Schaltge-
triebe mit mehreren Anfahrgangen und eine im Kraftfluss zwischen dem An-
triebsmotor und dem Schaltgetriebe angeordnete automatisierte Kupplung
sowie einen zur manuellen Auslésung einer Hochschaltung in eine Hochschalt-
richtung und zur manuellen Ausldsung einer Ruckschaltung in eine Ruckschalt-
richtung auslenkbaren Handschalthebel umfasst, und bei dem das Schaltge-
triebe zusammen mit der Kupplung mittels einer zumindest mit einem Ge-
schwindigkeitssensor, einem Betatigungssensor eines Fahrpedals und einem
Betatigungssensor des Handschalthebels in Verbindung stehenden Getriebe-
steuerungseinheit steuerbar ist, wobei beim Anfahren aus dem Fahrzeugrollen
eine von dem Fahrer durch eine Betatigung des Handschalthebels beeinfluss-

bare Bestimmung eines Anfahrgangs erfolgt.

Zur Anpassung an den jeweiligen Fahrwiderstand und an die jeweilige
Rollgeschwindigkeit weisen Schaltgetriebe einiger Kraftfahrzeugtypen, insbe-
sondere von schweren Nutzfahrzeugen, mehrere Anfahrgange auf. Beim An-
fahren aus dem Fahrzeugrollen heraus besteht fir den Fahrer somit die
Schwierigkeit, den dem aktuellen, im Wesentlichen durch den Beladungszu-
stand und die Fahrbahnneigung bestimmten Fahrwiderstand und der aktuellen
Rollgeschwindigkeit am besten angepassten Anfahrgang auszuwahlen und

einzulegen.

Unter dem Begriff Fahrzeugrollen wird in diesem Zusammenhang eine
Vorwartsbewegung des Kraftfahrzeugs innerhalb eines Geschwindigkeitsberei-
ches verstanden, der oberhalb einer nahe dem Fahrzeugstillstand liegenden
unteren Referenzgeschwindigkeit und unterhalb einer hdheren, einer geringen

Fahrgeschwindigkeit entsprechenden oberen Referenzgeschwindigkeit liegt,
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wobei sich das Schaltgetriebe in der neutralen Fahrstufe N befindet und/oder
die Kupplung vollstandig ausgeruckt ist. Das Fahrzeugrollen kann aus dem
Fahrbetrieb heraus auftreten, z.B. im Stadtverkehr in Form eines Ausrollens vor
einer roten Ampel, aus dem dann, in dem gewahlten Beispiel nach dem Um-
schalten der Ampel auf Grin, haufig wieder beschleunigt wird, ohne dass das
Kraftfahrzeug vorher zum Stillstand gekommen ist. Das Fahrzeugrollen kann
aber auch aus dem Stand heraus auftreten, wenn sich das Kraftfahrzeug auf
einer Gefallstrecke befindet und nach dem L&sen der Feststelloremse oder der
Betriebsbremse anrollt, ohne dass zuvor schon ein Anfahrgang eingelegt
und/oder die Kupplung eingertckt worden ist.

Zwar erfolgt bei einem automatisierten Antriebsstrang der eingangs ge-
nannten Art beim Anfahren aus dem Fahrzeugrollen zumeist eine automatische
Bestimmung des einzulegenden Anfahrgangs zumindest in Abh&ngigkeit von
der aktuellen Fahr- bzw. Rollgeschwindigkeit und gegebenenfalls des aktuellen
Auslenkungsweges des Fahrpedals. Wenn aber nicht zugleich auch der Bela-
dungszustand und/oder die Fahrbahnneigung mit ausreichender Genauigkeit
erfasst werden und in die Bestimmung des Anfahrgangs eingehen, kann der
automatisch bestimmte Anfahrgang fir die aktuelle Fahrsituation ungeeignet
sein. In diesem Fall besteht bei einem modernen automatisierten Antriebs-
strang die Mdglichkeit, dass die Bestimmung des Anfahrgangs von dem Fahrer
durch eine Betétigung des Handschalthebels beeinflusst werden kann, oder
dass die durch die Getriebesteuereinheit automatisch erfolgte Bestimmung des
Anfahrgangs von dem Fahrer durch eine Betétigung des Handschalthebels

korrigiert bzw. abgeandert werden kann.

Ein erster gattungsgemaner Antriebsstrang ist in der EP 0 602 685 B1
beschrieben. Zu diesem bekannten Antriebsstrang gehort auch ein Hand-
schalthebel, der in der Hochschaltrichtung und in der Rickschaltrichtung jeweils
eine ndher an der Neutralposition liegende erste bzw. dritte Schaltstellung und
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eine entfernter von der Neutralposition liegende zweite bzw. vierte Schaltstel-

lung aufweist sowie mit mindestens einem Druckschalter versehen ist.

Bei einer oberhalb einer festgelegten Mindestgeschwindigkeit liegenden
Fahrgeschwindigkeit wird bei diesem Antriebsstrang mit einer Auslenkung des
Handschalthebels in die erste Schaltposition bei einem eingelegten Gang eine
Schaltung in den nachsthéheren Gang ausgeldst, sofern mit dem nachsthéhe-
ren Gang die Drehzahlgrenzen des Antriebsmotors eingehalten werden; sonst
wird das Schaltkommando ignoriert. Bei in seiner Neutralstellung befindlichem
Schaltgetriebe oder, wenn gleichzeitig eine Betatigung des Druckschalters
erfolgt, wird mit einer Auslenkung des Handschalthebels in die erste Schaltposi-
tion dagegen eine Schaltung in den héchsten zulassigen Gang ausgeldst. Mit
einer Auslenkung des Handschalthebels in die zweite Schaltposition wird bei
Uberschrittener Mindestgeschwindigkeit und bei einem eingelegten Gang, so-
fern zulassig, eine Schaltung in den zweithbheren Gang oder gegebenenfalls in
den nachsthéheren Gang ausgeldst. Bei in seiner Neutralstellung befindlichem
Schaltgetriebe oder, wenn gleichzeitig eine Betatigung des Druckschalters
erfolgt, wird mit einer Auslenkung des Handschalthebels in die zweite Schalt-
position dagegen ebenfalls eine Schaltung in den héchsten zuldssigen Gang

ausgelost.

Mit einer Auslenkung des Handschalthebels in die dritte Schaltposition
wird bei Uberschrittener Mindestgeschwindigkeit und bei einem eingelegten
Gang, sofern zuldssig, eine Schaltung in den nachstniedrigeren Gang ausge-
|6st. Bei in seiner Neutralstellung befindlichem Schaltgetriebe oder, wenn
gleichzeitig eine Betatigung des Druckschalters erfolgt, wird mit einer Auslen-
kung des Handschalthebels in die dritte Schaltposition dagegen eine Schaltung
in den niedrigsten zuldssigen Gang ausgeldst. Mit einer Auslenkung des Hand-
schalthebels in die vierte Schaltposition wird bei Uberschrittener Mindestge-
schwindigkeit und bei einem eingelegten Gang, sofern zuldssig, eine Schaltung

in den zweitniedrigeren Gang oder gegebenenfalls in den nachstniedrigeren
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Gang ausgeldst. Bei in seiner Neutralstellung befindlichem Schaltgetriebe oder,
wenn gleichzeitig eine Betatigung des Druckschalters erfolgt, wird mit einer
Auslenkung des Handschalthebels in die vierte Schaltposition eine Notschal-

tung in einen noch zulédssigen extrem niedrigen Gang ausgeldst.

Der bekannte Antriebsstrang bietet somit eine Vielzahl von Bedie-
nungsmaoglichkeiten, die jedoch auch zu Fehlbedienungen durch den Fahrer
fihren kdnnen. Eine Unterscheidung zwischen einem Fahrzeugrollen mit relativ
niedriger Fahrgeschwindigkeit und einem geéffneten Antriebsstrang bei héherer
Fahrgeschwindigkeit erfolgt allerdings nicht. Die Unterstltzung des Fahrers bei
der Auswahl eines optimalen Anfahrgangs erfolgt nachteilig nur indirekt, nam-
lich dadurch, dass das Einlegen eines unzulédssigen Gangs verhindert wird.

Ein weiterer gattungsgemaBer Antriebsstrang ist aus der US 5 664 458 A
bekannt. Bei diesem Antriebsstrang ist ein Handschalthebel vorgesehen, der
zur manuellen Ausloésung einer Hochschaltung in eine Hochschaltrichtung und
zur manuellen Auslésung einer Ruckschaltung in eine Ruckschaltrichtung aus-
lenkbar ist. Wenn das Schaltgetriebe in seine Neutralstellung geschaltet ist und
die aktuelle Fahrgeschwindigkeit oberhalb einer festgelegten minimalen Refe-
renzgeschwindigkeit liegt, wird ein Betriebsmodus ,Anfahren aus dem Fahr-
zeugrollen® aktiviert, innerhalb dem mit einer einzigen Auslenkung des Hand-
schalthebels in die Hochschaltrichtung das Einlegen eines automatisch be-

stimmten, zur aktuellen Fahrgeschwindigkeit passenden Gangs ausgeldst wird.

Falls der Antriebsstrang eine vom Fahrer Uber ein Kupplungspedal beta-
tigbare Kupplung aufweist, muss flr diese Funktion auch ein Signal eines Beta-
tigungssensors vorliegen, das den gedffneten Zustand der Kupplung anzeigt.
Der Fahrer wird somit bei der Wahl des geeigneten Anfahrgangs direkt unter-
stUtzt, muss aber hierzu den Handschalthebel betatigen. Da die automatische
Bestimmung des Anfahrgangs nur in Abhangigkeit von der aktuellen Fahrge-

schwindigkeit erfolgt, kann dieser vorgewahlte Anfahrgang unpassend sein,
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welches gegebenenfalls eine Korrektur durch den Fahrer in Form von weiteren
Betatigungen des Handschalthebels erfordert. Eine Unterscheidung zwischen
einem Fahrzeugrollen mit relativ niedriger Fahrgeschwindigkeit und einem ge-
6ffneten Antriebsstrang bei héherer Fahrgeschwindigkeit erfolgt auch bei die-

sem Antriebsstrang nicht.

Vor diesem Hintergrund liegt der vorliegenden Erfindung die Aufgabe
zugrunde, ein verbessertes Verfahren zur Steuerung eines Antriebsstrangs der
eingangs genannten Art anzugeben, mit dem ein Fahrer bei einem Anfahren
aus dem Fahrzeugrollen optimal unterstitzt wird und die Bestimmung des An-

fahrgangs auf einfache Weise beeinflussen kann.

GemaR dem Oberbegriff des Hauptanspruchs betrifft die Erfindung ein
Verfahren zur Steuerung eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs, der einen
Antriebsmotor, ein automatisiertes Schaltgetriebe mit mehreren Anfahrgéngen,
eine im Kraftfluss zwischen dem Antriebsmotor und dem Schaltgetriebe ange-
ordnete automatisierte Kupplung, sowie einen zur manuellen Auslésung einer
Hochschaltung in eine Hochschaltrichtung und zur manuellen Auslosung einer
Ruckschaltung in eine Ruckschaltrichtung auslenkbaren Handschalthebel um-
fasst, und bei dem das Schaltgetriebe zusammen mit der Kupplung mittels
einer zumindest mit einem Geschwindigkeitssensor, einem Betatigungssensor
eines Fahrpedals und einem Betatigungssensor des Handschalthebels in Ver-
bindung stehenden Getriebesteuerungseinheit steuerbar ist, wobei beim Anfah-
ren aus dem Fahrzeugrollen heraus eine von dem Fahrer durch eine Betati-
gung des Handschalthebels beeinflussbare Bestimmung eines Anfahrgangs
erfolgt

Zur Lésung der gestellten Aufgabe ist zudem vorgesehen, dass beim
Vorliegen einer innerhalb eines festgelegten Rollgeschwindigkeitsbereiches
liegenden Fahrgeschwindigkeit v geprift wird, ob das Schaltgetriebe in Neutral

geschaltet G = N sowie die Kupplung eingertckt ist xk = 1 ist, und dass in die-
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sem Fall die Kupplung ausgerulckt, ein vorgewahlter Gang eingelegt, die Kupp-
lung zunéchst ausgertckt gehalten und ein Anfahren mit dem vorgewahlten
Gang in Verbindung mit einem Einrlicken der Kupplung ereignisabhangig aus-
geldst sowie in Abhéngigkeit von der Betétigung des Fahrpedals durchgefhrt

wird xk = f(xep), sofern zuvor keine Betétigung des Handschalthebels erfolgt.

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen des erfindungsgema-
Ben Verfahrens sind Gegenstand der Ansprlche 2 bis 18.

Dadurch, dass bei Vorliegen einer innerhalb des Rollgeschwindigkeitsbe-
reiches liegenden Fahrgeschwindigkeit v bei in Neutral geschaltetem Schaltge-
triebe (Gi = N) ein durch das Schaltprogramm des Schaltgetriebes vorgegebe-
ner oder bestimmter Gang eingelegt wird, ist sichergestellt, dass ein Anfahren
aus dem Fahrzeugrollen allein mittels einer Betatigung des Fahrpedals durch
den Fahrer steuerbar ist. Der Fahrer wird bei der Auswahl eines geeigneten
Anfahrgangs somit bestmdglich unterstitzt, er hat jedoch auch die Méglichkeit,
durch eine entsprechende Betatigung des Handschalthebels einen anderen
Anfahrgang zu bestimmen und das Anfahren aus dem Fahrzeugrollen mit die-
sem anderen Anfahrgang durchzufihren. Die Bedienung zur Auswahl des An-
fahrgangs erfolgt somit zwischen zwei oder, wie spater noch ersichtlich wird,
zwischen maximal drei Gangen und ist fir den Fahrer relativ einfach und Uber-
schaubar durchflhrbar. Die Gefahr einer Fehlbedienung durch den Fahrer ist
daher gering. Sollte der automatisch vorbestimmte oder durch den Fahrer an-
gewahlte Anfahrgang dennoch fir den laufenden Anfahrvorgang aus dem
Fahrzeugrollen heraus nicht optimal sein, so kann der Fahrer, wie im Ubrigen
Fahrbetrieb auch, jederzeit durch eine entsprechende Betatigung des Hand-

schalthebels eine Hoch- oder Ruckschaltung ausldsen.

Der Rollgeschwindigkeitsbereich wird zweckmaBig durch eine bei dem
Betrag Null oder nahe Null liegende untere Referenzgeschwindigkeit vger.1 und

eine einer niedrigen Fahrgeschwindigkeit entsprechende obere Referenzge-
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schwindigkeit vretr.2 begrenzt, so dass das Vorliegen einer einer Rollgeschwin-
digkeit entsprechenden Fahrgeschwindigkeit auf einfache Weise durch einen
Vergleich (Vrer.1 < VE < Vpget.2) der aktuellen Fahrgeschwindigkeit ve mit den bei-

den Referenzgeschwindigkeiten Vget.1, Vret-2 €rmittelt werden kann.

Die Fahrgeschwindigkeit ve wird bevorzugt mittels eines an der Aus-
gangswelle des Schaltgetriebes angeordneten Drehzahlsensors erfasst und an
die Getriebesteuerungseinheit weitergeleitet.

Wenn mit Erreichen des Rollgeschwindigkeitsbereiches bereits oder im-
mer noch ein Gang eingelegt (G; = N) und die Kupplung ausgerickt (xk = 0) ist,
erfolgt bevorzugt ein sofortiges Anfahren mit dem eingelegten Gang in Verbin-
dung mit dem Einrtcken der Kupplung in Abhangigkeit von der Betatigung des
Fahrpedals (xk = f(xgp)). Wird der Rollgeschwindigkeitsbereich aus dem Fahr-
zeugstillstand heraus erreicht, so entspricht der eingelegte Gang einem An-
fahrgang far Fahrzeugstillstand bzw. geringer Rollgeschwindigkeit. Wenn der
Rollgeschwindigkeitsbereich aus der Fahrt mit hOherer Fahrgeschwindigkeit
heraus erreicht wird, so entspricht der eingelegte Gang mit hoher Wahrschein-
lichkeit einem Anfahrgang fur eine hohe Rollgeschwindigkeit. Die Ermittlung
eines neuen Anfahrgangs und die Schaltung in diesen Anfahrgang sind daher
nicht erforderlich, so dass ein sofortiges Anfahren bzw. Beschleunigen mit dem

eingelegten Gang mdglich ist.

In einer ersten Verfahrensvariante ist vorgesehen, dass der zur oberen
Referenzgeschwindigkeit vrer-2 passende hdchste Anfahrgang Gamax als vor-
gewahlter Anfahrgang verwendet wird, und das Anfahren mit dem héchsten
Anfahrgang Gamax mit dem Erreichen oder Uberschreiten der oberen Refe-
renzgeschwindigkeit vrer.2 durch die Fahrgeschwindigkeit v, also Vi > Vge.2,

ausgeldst wird.
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Diese Vorgehensweise zur automatischen Auslésung des Anfahrens mit
dem hdéchsten Anfahrgang Gamax Setzt jedoch voraus, dass die Fahrgeschwin-
digkeit vr innerhalb des Rollgeschwindigkeitsbereiches ansteigt, also eine posi-
tive Fahrbeschleunigung (ar > 0) vorliegt, welches jedoch nicht immer der Fall
ist. Es ist daher vorteilhaft, wenn das Anfahren mit dem hdchsten Anfahrgang
Ga-max zusatzlich durch den Ablauf einer vorab festgelegten Zeitspanne tw aus-

geldst wird (t > tw).

Erfolgt jedoch vor dem Erreichen eines Auslésungskriteriums, also vor
dem Erreichen oder Uberschreiten der oberen Referenzgeschwindigkeit Vres-2
und vor dem Ablauf der Zeitspanne tw, eine Betétigung des Handschalthebels
in Hochschaltrichtung (xsn, = 1), so wird eine Schaltung von dem vorgewahlten
Gang in den zur momentanen Fahrgeschwindigkeit ve passenden Anfahrgang
Ga-opt @ausgeldst. Das Anfahren mit dem passenden Anfahrgang Gaop: erfolgt
dann in Verbindung mit dem Einrlicken der Kupplung sofort und in Abhangig-
keit von der Betatigung des Fahrpedals (xk = f(Xgp)).

Bei dieser Verfahrensvariante hat der Fahrer somit die Wahl zwischen
dem héchsten Anfahrgang Ga-max, der automatisch eingelegt wird, und dem zur
momentanen Fahrgeschwindigkeit am besten passenden, also optimalen An-
fahrgang Ga-opt, dessen Einlegen durch die Betatigung des Handschalthebels in
Hochschaltrichtung (xsn,. = 1) ausgelost wird.

Da innerhalb des Rollgeschwindigkeitsbereiches unterschiedliche Fahr-
zeugbeschleunigungen ar méglich sind, ist es besonders vorteilhaft, wenn
zunéchst die aktuelle Fahrbeschleunigung ar des Kraftfahrzeugs ermittelt wird,
und der vorgewahlte Gang sowie das Ereignis zur Auslésung des Anfahrens mit
dem vorgewdahlten Gang in Abhangigkeit der aktuellen Fahrbeschleunigung ar
festgelegt werden. Die aktuelle Fahrbeschleunigung ar kann auf einfache Wei-
se als Differenzenquotient aus den beiden zuletzt erfassten Geschwindigkeits-

werten Veq, Vee UNd der Zeitspanne At dazwischen geman der Gleichung
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ar = (Vr2 — VF1) / At) berechnet werden.

Demnach ist in einer zweiten Verfahrensvariante vorgesehen, dass bei
Vorliegen einer positiven Fahrbeschleunigung (ar > 0, ar > aper2 > 0) der zur
oberen Referenzgeschwindigkeit vrer2 passende héchste Anfahrgang Ga-max als
vorgewdhlter Anfahrgang verwendet wird, und das Anfahren mit dem hdchsten
Anfahrgang Gamax bei dem Erreichen oder Uberschreiten der oberen Refe-

renzgeschwindigkeit vrer.2 durch die Fahrgeschwindigkeit vr ausgelost wird (v >

VRef-2)-

Ebenso ist bei dieser Verfahrensvariante vorgesehen, dass bei Vorliegen
einer negativen Fahrbeschleunigung (ar < 0, ar < apet.1 < 0) der zur unteren
Referenzgeschwindigkeit vger.1 passende niedrigste Anfahrgang Ga-min als vor-
gewahlter Anfahrgang verwendet wird, und das Anfahren mit dem niedrigsten
Anfahrgang Gamin bei dem Erreichen oder Unterschreiten der unteren Refe-
renzgeschwindigkeit vgret.1 durch die Fahrgeschwindigkeit ve ausgeldst wird

(VF < VRef1)-

Bei Vorliegen einer geringen Fahrbeschleunigung (ar = 0) kann entweder
ein zur mittleren Fahrgeschwindigkeit des Rollgeschwindigkeitsbereiches pas-
sender mittlerer Anfahrgang Ga-mit 0der alternativ dazu der zur momentanen
Fahrgeschwindigkeit ve passende Anfahrgang Ga.opt als vorgewahlter Anfahr-
gang verwendet werden, und das Anfahren mit dem mittleren Anfahrgang Ga-mit
bzw. mit dem passenden Anfahrgang Ga.opt durch den Ablauf einer vorab fest-

gelegten Zeitspanne ausgeldst werden (t > tw).

Das Vorliegen einer geringen Fahrbeschleunigung wird bevorzugt durch
einen Vergleich der aktuellen Fahrbeschleunigung ar mit einer vorab festgeleg-
ten geringen negativen Referenzbeschleunigung (are-1 < 0) und einer vorab
festgelegten geringen positiven Referenzbeschleunigung (aget.2 > 0) ermittelt.

Sofern die aktuelle Fahrbeschleunigung ar gréBer/gleich als die negative Refe-
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renzbeschleunigung arer.1 und kleiner/gleich als die positiven Referenzbe-
schleunigung apet-2 ist (Apet-1 < ar < aget-2), liegt definitionsgeman eine geringe

Fahrbeschleunigung vor.

Auch bei dieser Verfahrensvariante hat der Fahrer jeweils die Wahl zwi-
schen zwei Anfahrgangen, wobei sich jeweils nur der durch das Schaltpro-
gramm vorgewahlte Anfahrgang Ga.max, Ga-min, Ga-mit, Ga-opt in Abhangigkeit von
der Fahrbeschleunigung ar andert. Bei dem anderen Anfahrgang handelt es
sich zweckmaBig um den zur momentanen Fahrgeschwindigkeit ve passenden
Anfahrgang Ga.opt, in den aus dem vorgewahlten Anfahrgang geschaltet wird,
wenn vor dem Erreichen des Auslosungskriteriums eine Betatigung des Hand-
schalthebels in Hochschaltrichtung (xsp. = 1) erfolgt.

In einer dritten Verfahrensvariante ist dagegen vorgesehen, dass der zur
momentanen Fahrgeschwindigkeit ve passende Anfahrgang Ga.opt als vorge-
wahlter Anfahrgang verwendet wird, und das Anfahren mit dem passenden
Anfahrgang Gaopt durch den Ablauf einer vorab festgelegten Zeitspanne ausge-
|6st wird (t > tw).

Bei dieser Verfahrensvariante wird durch eine Betatigung des Hand-
schalthebels in Hochschaltrichtung (xsw. = 1) bevorzugt eine Schaltung von
dem vorgewahlten Gang in den zulassigen héchsten Anfahrgang (Ga-max) aus-
geldst, wogegen durch eine Betatigung des Handschalthebels in Ruckschalt-
richtung (xsu- = 1) bevorzugt eine Schaltung von dem vorgewé&hlten Gang in
den niedrigsten Anfahrgang Ga-min ausgeldst wird, und das Anfahren jeweils mit
dem hdéchsten bzw. niedrigsten Anfahrgang Ga-max, Ga-min in Verbindung mit
dem Einrlicken der Kupplung sofort und in Abhangigkeit der Betatigung des
Fahrpedals erfolgt (xk = f(xep)). Der Fahrer kann somit zwischen drei Anfahr-
géangen auswahlen, wobei der vorgewahlte Anfahrgang Ga-opt automatisch ein-
gelegt wird, und die Nutzung des héchsten Anfahrgangs Ga.max Uund des nied-
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rigste Anfahrgangs Ga-.min jeweils eine entsprechende Betatigung des Hand-
schalthebels durch den Fahrer erfordern.

Um Fehlbedienungen durch den Fahrer zu vermeiden, werden im Fall
eines anfanglich in seiner Neutralstellung N befindlichen Schaltgetriebes der
automatisch eingelegte vorgewahlte Anfahrgang und die durch eine Betétigung
des Handschalthebels einlegbaren Anfahrgange in einem im Blickfeld des Fah-
rers angeordneten Display angezeigt. Der Fahrer ist somit stets Uber die aktuell
zur Verfagung stehenden Schaltungsoptionen informiert und kann diese be-

darfsweise nutzen.

Zur Verdeutlichung der Erfindung sind der Beschreibung Zeichnungen

mit AusflUhrungsbeispielen beigeflgt. In diesen zeigt

Fig. 1 ein Ablaufdiagramm einer ersten Variante des erfindungsgemanen

Steuerungsverfahrens,

Fig. 2 ein Ablaufdiagramm einer zweiten Variante des erfindungsgeméanen

Steuerungsverfahrens, und

Fig. 3 ein Ablaufdiagramm einer dritten Variante des erfindungsgemanien

Steuerungsverfahrens.

In einer ersten Verfahrensvariante geman Fig. 1 wird innerhalb des
Steuerungsablaufs einer Getriebesteuerung in Schritt S1 geprift, ob die aktuel-
le Fahrgeschwindigkeit ve des Kraftfahrzeugs eine nahe Null liegende untere
Referenzgeschwindigkeit vrer.1 Uberschritten hat (Ve > Vrret.1). Falls dies nicht
der Fall ist, liegt ein Fahrzeugstillstand vor und es erfolgt die Steuerung eines
Anfahrens aus dem Stand. Falls die genannte Bedingung erflllt ist, wird in
Schritt S2 gepruft, ob die aktuelle Fahrgeschwindigkeit ve eine einer geringen
Fahrgeschwindigkeit entsprechenden obere Referenzgeschwindigkeit vger.o

erreicht oder unterschritten hat (ve < vrrer2). Falls dies nicht der Fall ist, liegt

11
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eine normale Fahrgeschwindigkeit vor und es erfolgt eine Steuerung des nor-
malen Fahrbetriebs.

Sind beide Bedingungen erflllt, so befindet sich das Kraftfahrzeug in-
nerhalb eines Rollgeschwindigkeitsbereiches, der durch die beiden Referenz-
geschwindigkeiten Vger.1 UNd VRet.2 begrenzt ist (Vrer.1 < VF < VRet.2). In diesem Fall
wird in Schritt S3 geprift, ob das Schaltgetriebe in Neutral geschaltet ist, also
der eingelegte Gang G; der neutralen Fahrstufe N entspricht. Wenn dies nicht
der Fall ist, wenn also ein Gang eingelegt ist (G; # N), so wird in Schritt S4 ge-
pruft, ob die Kupplung vollstandig eingertckt ist, also der Einrickungsgrad xx
der Kupplung gleich 100% oder 1 ist. Wenn dies nicht zutreffend ist, erfolgt mit
den Schritten S13 und S14 das Anfahren mit dem eingelegten Gang G, wobei
die Kupplung (,Kpl.) in Abhangigkeit von der Fahrpedalstellung xrp des von
dem Fahrer bedienbaren Fahrpedals eingerickt wird (xk = f(xrp)). Falls jedoch
ein Gang eingelegt ist oder die Kupplung eingerickt ist, so wird in Schritt S5 die
Kupplung ausgertickt (xkx = 0) und in Schritt S6 als vorgewahlter Anfahrgang ein
zur oberen Referenzgeschwindigkeit vret.2 passender, als hdchster Anfahrgang
Ga-max bezeichneter Anfahrgang eingelegt.

Danach wird zyklisch wiederholt in Schritt S7 Uberpruft, ob eine Betati-
gung des Handschalthebels in die Hochschaltrichtung vorliegt (Xsy. = 1). Wenn
dies der Fall ist, wird mit Schritt S8 ein fur die aktuelle Fahrgeschwindigkeit ve
passender, also optimaler Anfahrgang Ga-opt(Vr) bestimmt, nachfolgend in
Schritt S9 der zuvor eingelegte hdchste Anfahrgang Ga-vax Wieder ausgelegt,
und in Schritt S10 der optimal passende Anfahrgang Ga.opt €ingelegt. Danach
erfolgt mit den Schritten S13 und S14 das Anfahren mit dem eingelegten An-
fahrgang Gi = Gaopt durch SchlieBen der Kupplung.

Solange jedoch keine Betatigung des Handschalthebels in die Hoch-
schaltrichtung erfolgt, wird mit Schritt S11 geprift, ob die aktuelle Fahrge-

schwindigkeit ve die obere Referenzgeschwindigkeit Vper2 Mit Vi > VRet.2 Uber-
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schritten hat. Wenn dies der Fall ist, erfolgt in den Schritten S13 und S14 das
Anfahren mit KupplungschlieBen mit dem in diesem Fall eingelegten hdchsten
Anfahrgang Ga-max, der ja zur oberen Referenzgeschwindigkeit vget.o passt (Gj =
Ga-max)- Wenn die obere Referenzgeschwindigkeit vret.» jedoch nicht Gberschrit-
ten ist, wird in Schritt $12 geprift, ob eine festgelegte Wartezeit abgelaufen ist
(t > tw). Wenn dies zutreffend ist, also die Wartezeit tw abgelaufen ist, erfolgt
ebenfalls ein Anfahren mit dem héchsten Anfahrgang Ga-max, der ja im Schritt
S6 eingelegt wurde. Solange dies aber nicht der Fall ist, wird zu Schritt S7

zurlick verzweigt und die geschilderte Abfrageschleife wiederholt.

Dies bedeutet im Ergebnis, dass mit dem héchsten Anfahrgang Ga-max
angefahren wird, wenn die Fahrgeschwindigkeit vr die obere Referenzge-
schwindigkeit vget.o Uberschreitet oder die Wartezeit tw abgelaufen ist, und
vorher keine Betatigung des Handschalthebels in Hochschaltrichtung erfolgt ist.
Wenn allerdings der Handschalthebel vor dem Uberschreiten der oberen Refe-
renzgeschwindigkeit vgret.o und vor Ablauf der Wartezeit tyw in Hochschaltrich-
tung betatigt wird, so wird sofort mit dem zur aktuellen Fahrgeschwindigkeit ve
passenden Anfahrgang Ga.opt angefahren.

In einer weitergebildeten zweiten Verfahrensvariante gemans Fig. 2 sind
die Schritte S1 bis S4 mit der Variante geman Fig. 1 identisch. Im Unterschied
zur ersten Variante erfolgt nun eine von der aktuellen Fahrbeschleunigung ag
abhangige Bestimmung des vorgewahlten Anfahrgangs und des Auslésungskri-
teriums fur eine Anfahrt mit dem vorgewahlten Anfahrgang.

Hierzu wird in Schritt S5 die aktuelle Fahrbeschleunigung ar ermittelt.
Danach wird in Schritt S6 geprUft, ob die aktuelle Fahrbeschleunigung ar Uber
einer geringen positiven Referenzbeschleunigung aget., liegt. Falls dies zutrifft,
wird in Schritt S7 die Kupplung ausgertckt und in Schritt S8 der zur oberen
Referenzgeschwindigkeit vger.o passende hdchste Anfahrgang Ga max €ingelegt.

13
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Nachfolgend wird in Schritt S9 geprift, ob eine Betatigung des Hand-
schalthebels in die Hochschaltrichtung vorliegt (Xsn,. = 1). Im positiven Fall
erfolgt mit den Schritten S20 bis S22 die Bestimmung des zur aktuellen Fahr-
geschwindigkeit ve passenden Anfahrgangs Ga.opt, €in Auslegen des aktuellen
Gangs und eine Schaltung in diesen passenden Anfahrgangs Ga-opt, SOWie mit
den Schritten S23 und S24 ein Anfahren mit KupplungsschlieBen mit eben
diesem Gang (Gi = Gaopt), Wobei das Einrticken der Kupplung in Abhangigkeit

der Fahrpedalstellung xrp erfolgt (xk = f(Xgp)).

Liegt dagegen keine Betatigung des Handschalthebels in Hochschalt-
richtung vor, so wird in Schritt S10 geprift, ob die aktuelle Fahrgeschwindigkeit
vr die obere Referenzgeschwindigkeit vget. Uberschritten hat. Wenn dies zu-
trifft, erfolgt mit den Schritten S23 und S24 ein Anfahren mit dem dann einge-
legten héchsten Anfahrgang Ga-max-

Wenn die obere Referenzgeschwindigkeit vget.o aber noch nicht Gber-
schritten ist, wird zu Schritt S9 zurlick verzweigt. Dies bedeutet, dass bei aus-
reichend hoher positiver Fahrbeschleunigung (ar > arer.o) bei Uberschreiten der
oberen Referenzgeschwindigkeit vrer-2 mit dem héchsten Anfahrgang Ga-max
angefahren wird, sofern vorher der Handschalthebel nicht in Hochschaltrichtung
betéatigt worden ist, welches ein sofortiges Anfahren mit dem optimalen Anfahr-

gang Ga-opt auslésen wirde.

Liegt die aktuelle Fahrbeschleunigung ar dagegen, was in Schritt S11
gepruft wird, unterhalb einer geringen negativen Referenzbeschleunigung arer-1,
so wird in Schritt $12 die Kupplung ausgertckt und in Schritt S13 der zur unte-
ren Referenzgeschwindigkeit vrer.1 passende niedrigste Anfahrgang Ga min
eingelegt. Nachfolgend wird in Schritt S14 gepruft, ob eine Betatigung des
Handschalthebels in Hochschaltrichtung vorliegt (Xsh. = 1). Im positiven Fall
erfolgt mit den Schritten S20 bis S22 die Bestimmung des zur aktuellen Fahr-

geschwindigkeit vr passenden Anfahrgangs Ga.opt, das Auslegen des bisheri-

14
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gen Gangs G und eine Schaltung in den optimal passenden Gang, sowie mit
den Schritten S23 und S24 ein Anfahren mit Kupplungeinricken mit diesem

optimalen Gang (Gi = Ga-opt)-

Liegt dagegen keine Betatigung des Handschalthebels in die Hoch-
schaltrichtung vor, so wird in Schritt S15 gepruft, ob die aktuelle Fahrgeschwin-
digkeit vr die untere Referenzgeschwindigkeit vrer.1 erreicht oder unterschritten
hat. Wenn dies zutrifft, erfolgt mit den Schritten S23 und S24 ein Anfahren mit
dem dann eingelegten niedrigsten Anfahrgang Ga-min. Wenn die untere Refe-
renzgeschwindigkeit vgret.1 @aber noch nicht erreicht oder unterschritten ist, wird
zu Schritt S14 zurtck verzweigt. Dies bedeutet, dass bei ausreichend hoher
negativer Fahrbeschleunigung (ar < ages.1) bei Erreichen oder Unterschreiten
der unteren Referenzgeschwindigkeit vrer.1 mit dem niedrigsten Anfahrgang Ga.-
min @angefahren wird, sofern vorher der Handschalthebel nicht in Hochschaltrich-
tung betatigt worden ist, welches ein sofortiges Anfahren mit dem optimalen
Anfahrgang Ga.opt @uslésen wirde.

Falls beide Bedingungen der Schritte S6 und S11 nicht erflllt sind, also
eine geringe, nahe Null liegende Fahrbeschleunigung ar vorliegt, so wird in
Schritt S16 die Kupplung ausgerlckt und in Schritt S17 ein zu einer mittleren
Rollgeschwindigkeit passender mittlerer Anfahrgang Ga mit €ingelegt. Nachfol-
gend wird in Schritt S18 geprtft, ob eine Betatigung des Handschalthebels in
die Hochschaltrichtung vorliegt (Xsu. = 1). Im positiven Fall erfolgt mit den
Schritten S20 bis S22 die Bestimmung des zur aktuellen Fahrgeschwindigkeit
vr passenden Anfahrgangs Gaopt, €in Auslegen des bisherigen Gangs und eine
Schaltung in diesen optimal passenden Gang, sowie nachfolgend mit den
Schritten S23 und S24 ein Kupplungeinrticken und Anfahren mit diesem opti-

malen Gang (Gi = Ga-opt)-

Liegt dagegen keine Betatigung des Handschalthebels in Hochschalt-

richtung vor, so wird in Schritt S19 geprift, ob eine festgelegte Wartezeit tw
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abgelaufen ist. Wenn dies zutrifft, erfolgt mit den Schritten S23 und S24 ein
Kupplungeinricken und Anfahren mit dem dann eingelegten mittleren Anfahr-
gang Ga-mit. Wenn die Wartezeit tw aber noch nicht abgelaufen ist, wird zu
Schritt S18 zurlick verzweigt. Dies bedeutet, dass bei geringer Fahrbeschleuni-
gung (apet-1 < ar < Apet-2) NAch Ablauf der Wartezeit tw mit dem mittleren An-
fahrgang Ga-mit angefahren wird, sofern vorher der Handschalthebel nicht in
Hochschaltrichtung betatigt worden ist, wahrend letzteres ein sofortiges Anfah-

ren mit dem optimalen Anfahrgang Ga.opt auslésen wirde.

In einer dazu alternativen dritten Verfahrensvariante gemas Fig. 3 sind
die Schritte S1 bis S4 ebenfalls identisch mit der Variante gemaRB Fig. 1. Im
Unterschied zu der ersten Variante nach Fig. 1 und der zweiten Variante nach
Fig. 2 wird nunmehr in den Schritten S5 bis S7 der zur aktuellen Fahrgeschwin-
digkeit ve passende Anfahrgang Ga.opt ermittelt, die Kupplung ausgertickt und
der optimal passende Anfahrgang Ga-opt als vorgewéhlter Anfahrgang eingelegt.
Eine davon abweichende Auswahl des Anfahrgangs kann der Fahrer nun durch
eine Auslenkung des Handschalthebels in Hochschaltrichtung und in Ruck-

schaltrichtung erzielen.

Hierzu wird in Schritt S8 geprUft, ob eine Betatigung des Handschalthe-
bels in die Hochschaltrichtung erfolgt ist (Xsh. = 1). Falls dies zutreffend ist,
wird in Schritt SO der eingelegte Anfahrgang Ga.opr @ausgelegt und der zur obe-
ren Referenzgeschwindigkeit vger2 passende hdchste Anfahrgang Ga-max €inge-
legt. Nachfolgend erfolgt mit den Schritten S15 und S16 ein Kupplungeinriicken
und Anfahren mit diesem passenden hdéchsten Gang (Gi = Ga-max), wobei das
Einrlcken der Kupplung in Abhangigkeit der Fahrpedalstellung xgp gesteuert

wird (XK = f(XFp)).
Falls die Uberpriifung in Schritt S8 negativ ausfallt, wird nachfolgend in

Schritt S11 geprift, ob eine Betatigung des Handschalthebels in die Rlck-
schaltrichtung vorliegt (Xsn- = 1). Falls dies der Fall ist, wird in Schritt S12 der
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eingelegte Anfahrgang Ga-opt @ausgelegt und der zur unteren Referenzge-
schwindigkeit vrer.1 passende niedrigste Anfahrgang Gamin €ingelegt. Nachfol-
gend erfolgt nun mit den Schritten S15 und S16 ein Kupplungseinrliicken und

Anfahren mit dem eingelegten passenden niedrigsten Anfahrgang (Gi = Ga-min)-

Falls beide Bedingungen der Schritte S8 und S11 nicht erflllt sind, also
keine Betatigung des Handschalthebels zu verzeichnen ist, wird in Schritt S14
gepruft, ob eine festgelegte Wartezeit tw abgelaufen ist. Wenn dies noch nicht
geschehen ist, wird zu Schritt S8 zurlick verzweigt, so dass die Prifschritte von
Schritt S8 und Schritt S11 bei jeweils negativem Ergebnis mehrfach durchlau-
fen werden. Wenn jedoch die Wartezeit tw abgelaufen ist (t > tw), erfolgt mit
den Schritten S15 und S16 ein Kupplungeinriicken und Anfahren mit dem in

diesem Fall noch eingelegten optimalen Anfahrgang Ga-opt.

Dies bedeutet, dass mit dem zur aktuellen Fahrgeschwindigkeit vr pas-
senden Anfahrgang Gaopt @ngefahren wird, wenn die Wartezeit tyw abgelaufen
ist und vorher keine Betétigung des Handschalthebels erfolgt ist. Wenn aller-
dings der Handschalthebel vor dem Ablauf der Wartezeit tw betatigt wird, so
wird bei einer Betétigung in die Hochschaltrichtung sofort mit dem zur oberen
Referenzgeschwindigkeit vget.o passenden hdchsten Anfahrgang Gamax und bei
einer Betatigung in die Rickschaltrichtung sofort mit dem zur unteren Refe-
renzgeschwindigkeit vret.1 passenden niedrigsten Anfahrgang Ga-min angefah-

ren.
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Bezugszeichen

ar
ARef-1
ARef-2
Ga
GA-max
GA-min
GA-mit
GA-opt
Gi

S1-S24

tw
VF
VF1
VF2
VRef-1
VRef-2
XFp
XK
XsH+
XsSH-

At

Fahrbeschleunigung

Negative Referenzbeschleunigung

Positive Referenzbeschleunigung

Anfahrgang

Héchster Anfahrgang

Niedrigster Anfahrgang

Mittlerer Anfahrgang

Optimaler Anfahrgang

Eingelegter Gang

Neutralgang, Neutralstellung
Verfahrensschritte

Zeit

Zeitspanne, Wartezeit

Fahrgeschwindigkeit

Erster Geschwindigkeitswert

Zweiter Geschwindigkeitswert

Untere Referenzgeschwindigkeit

Obere Referenzgeschwindigkeit
Fahrpedalstellung, Auslenkung des Fahrpedals
EinrGckungsgrad der Kupplung

Auslenkung des Handschalthebels in Hochschaltrichtung
Auslenkung des Handschalthebels in Ruckschaltrichtung

Zeitspanne
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Patentanspriche

1. Verfahren zur Steuerung eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs,
der einen Antriebsmotor, ein automatisiertes Schaltgetriebe mit mehreren An-
fahrgangen und eine im Kraftfluss zwischen dem Antriebsmotor und dem
Schaltgetriebe angeordnete automatisierte Kupplung sowie einen zur manuel-
len Ausldsung einer Hochschaltung in eine Hochschaltrichtung und zur manuel-
len Ausldsung einer Ruckschaltung in eine Ruckschaltrichtung auslenkbaren
Handschalthebel umfasst, und bei dem das Schaltgetriebe zusammen mit der
Kupplung mittels einer zumindest mit einem Geschwindigkeitssensor, einem
Betatigungssensor eines Fahrpedals und einem Betatigungssensor des Hand-
schalthebels in Verbindung stehenden Getriebesteuerungseinheit steuerbar ist,
wobei beim Anfahren aus dem Fahrzeugrollen heraus eine von dem Fahrer
durch eine Betétigung des Handschalthebels beeinflussbare Bestimmung eines
Anfahrgangs erfolgt, dadurch gekennzeichnet, dassbeim Vorliegen
einer innerhalb eines festgelegten Rollgeschwindigkeitsbereiches liegenden
Fahrgeschwindigkeit (ve) gepruft wird, ob das Schaltgetriebe in Neutral geschal-
tet (Gi = N) sowie die Kupplung eingerickt ist (xk = 1) ist, und dass in diesem
Fall die Kupplung ausgerlckt, ein vorgewéhlter Gang eingelegt, die Kupplung
zunachst ausgerlckt gehalten und ein Anfahren mit dem vorgewahiten Gang in
Verbindung mit einem Einrlcken der Kupplung ereignisabhangig ausgelost
sowie in Abhangigkeit von der Betétigung des Fahrpedals durchgefthrt wird
(xk = f(xpp)), sofern zuvor keine Betdtigung des Handschalthebels erfolgt.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass der Rollgeschwindigkeitsbereich durch eine bei dem Wert Null oder nahe
Null liegende untere Referenzgeschwindigkeit (Vrer.1) Und eine einer niedrigen
Fahrgeschwindigkeit entsprechende obere Referenzgeschwindigkeit (Vret.2)
begrenzt ist, und dass das Vorliegen einer einer Rollgeschwindigkeit entspre-

chenden Fahrgeschwindigkeit durch einen Vergleich der aktuellen Fahrge-
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schwindigkeit (ve) mit den beiden Referenzgeschwindigkeiten (Vpet-1, VRet.2)

gemal der Ungleichung Vget1 < VF < VRet.2 €rmittelt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeich-
net, dass die Fahrgeschwindigkeit (ve) mittels eines an der Ausgangswelle
des Schaltgetriebes angeordneten Drehzahlsensors erfasst wird.

4. Verfahren nach zumindest einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dassbeieingelegtem Gang (G; # N) und ausgertck-
ter Kupplung (xx = 0) ein Anfahren mit dem eingelegten Gang in Verbindung mit
dem Einrlicken der Kupplung sofort und in Abhangigkeit von der Betatigung des
Fahrpedals (xk = f(xrp)) erfolgt.

5. Verfahren nach zumindest einem der Anspriche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass der zur oberen Referenzgeschwindigkeit (Vget.2)
passende hichste Anfahrgang (Ga-max) als vorgewéhlter Anfahrgang verwendet
wird, und das Anfahren mit dem héchsten Anfahrgang (Ga-max) mit dem Errei-
chen oder Uberschreiten (Ve > Vrer.2) der oberen Referenzgeschwindigkeit

(Vref2) durch die Fahrgeschwindigkeit (ve) ausgelost wird.

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,
dass das Anfahren mit dem hdchsten Anfahrgang (Ga-max) zusatzlich in Abhan-
gigkeit von dem Ablauf (t > tw) einer vorab festgelegten Zeitspanne (tw)ausge-

[6st wird.

7. Verfahren nach zumindest einem der Anspriche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dassdie aktuelle Fahrbeschleunigung (ar) des Kraft-
fahrzeugs ermittelt wird, und der vorgewahlte Gang und das Ereignis zur Auslo-
sung des Anfahrens mit dem vorgewdahlten Gang in Abhangigkeit der aktuellen
Fahrbeschleunigung (ag) festgelegt werden.
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8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet,
dass die aktuelle Fahrbeschleunigung (ag) als Differenzenquotient
(ar = (Ve2 — VE1) / At) aus den beiden zuletzt erfassten Geschwindigkeitswerten

(VF1, VF2) und der Zeitspanne dazwischen (At) berechnet wird.

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeich-
net, dass beim Vorliegen einer positiven Fahrbeschleunigung (ar > 0O,
ar > aret2 > 0) der zur oberen Referenzgeschwindigkeit (Vret.2) passende
héchste Anfahrgang (Ga-max) als vorgewahlter Anfahrgang verwendet wird, und
das Anfahren mit dem héchsten Anfahrgang (Ga-max) mit dem Erreichen oder
Uberschreiten (Ve > Vrer.2) der oberen Referenzgeschwindigkeit (Vrer2) durch die

Fahrgeschwindigkeit (vg) ausgelost wird.

10. Verfahren nach zumindest einem der Ansprlche 7 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass beim Vorliegen einer negativen Fahrbeschleu-
nigung (ar < 0, ar < aget.1< 0) der zur unteren Referenzgeschwindigkeit (Vret-1)
passende niedrigste Anfahrgang (Ga-min) als vorgewahlter Anfahrgang verwen-
det wird, und das Anfahren mit dem niedrigsten Anfahrgang (Ga-min) Mit dem
Erreichen oder Unterschreiten (vr < Vger.1) der unteren Referenzgeschwindigkeit

(Vret-1) durch die Fahrgeschwindigkeit (vg) ausgelost wird.

11. Verfahren nach zumindest einem der Ansprlche 7 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dass beim Vorliegen einer geringen Fahrbeschleuni-
gung (ar = 0) ein zur mittleren Fahrgeschwindigkeit des Rollgeschwindigkeits-
bereiches passender mittlerer Anfahrgang (Ga-mit) als vorgewahlter Anfahrgang
verwendet wird, und das Anfahren mit dem mittleren Anfahrgang (Ga-mit) durch

den Ablauf (t > tw) einer vorab festgelegten Zeitspanne (tw) ausgeldst wird.

12. Verfahren nach zumindest einem der Ansprlche 7 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dass beim Vorliegen einer geringen Fahrbeschleuni-
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gung (ar = 0) ein zur momentanen Fahrgeschwindigkeit (vg) passender Anfahr-
gang (Ga.opt) als vorgewahlter Anfahrgang verwendet wird, und das Anfahren
mit dem passenden Anfahrgang (Ga-opt) durch den Ablauf (t > tw) einer vorab

festgelegten Zeitspanne (tw) ausgelést wird.

13. Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, dadurchgekennzeich -
net, dass das Vorliegen einer geringen Fahrbeschleunigung durch einen
Vergleich (arer.1 < ar < aper-2) der aktuellen Fahrbeschleunigung (ar) mit einer
vorab festgelegten geringen negativen Referenzbeschleunigung (aget-1 < 0) und
einer vorab festgelegten geringen positiven Referenzbeschleunigung (ages2 > 0)

ermittelt wird.

14. Verfahren nach zumindest einem der Ansprlche 1 bis 13, dadurch
gekennzeichnet, dass bei einer Betatigung des Handschalthebels in
Hochschaltrichtung (xsu: = 1) eine Schaltung von dem vorgewéhlten Gang in
den zur momentanen Fahrgeschwindigkeit (ve) passenden Anfahrgang (Ga-opt)
ausgeldst wird, und das Anfahren mit dem passenden Anfahrgang (Ga-opt) in
Verbindung mit dem Einrlicken der Kupplung sofort und in Abhangigkeit

(xk = f(xrp)) von der Betéatigung des Fahrpedals erfolgt.

15. Verfahren nach zumindest einem der Ansprlche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dassein zur momentanen Fahrgeschwindigkeit (ve)
passender Anfahrgang (Gaopt) als vorgewahlter Anfahrgang verwendet wird,
und das Anfahren mit dem passenden Anfahrgang (Ga-opt) durch den Ablauf

(t > tw) einer vorab festgelegten Zeitspanne (tw) ausgeldst wird.

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet,
dass bei einer Betatigung des Handschalthebels in die Hochschaltrichtung
(xsHs+ = 1) eine Schaltung von dem vorgewahlten Gang in den héchsten Anfahr-
gang (Gamax) ausgeldst wird, und das Anfahren mit dem héchsten Anfahrgang
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(Ga-max) in Verbindung mit dem Einrlcken der Kupplung sofort und in Abhan-
gigkeit (xk = f(xgp)) von der Betatigung des Fahrpedals erfolgt.

17. Verfahren nach Anspruch 15 oder 16, dadurchgekennzeich -
net, dass bei einer Betatigung des Handschalthebels in Ruckschaltrichtung
(xsn- = 1) eine Schaltung von dem vorgewahlten Gang in den niedrigsten An-
fahrgang (Ga-min) ausgeldst wird, und das Anfahren mit dem niedrigsten An-
fahrgang (Gamin) in Verbindung mit dem Einrticken der Kupplung sofort und in

Abhangigkeit (xk = f(xrp)) von der Betatigung des Fahrpedals erfolgt.

18. Verfahren nach zumindest einem der Ansprlche 1 bis 17, dadurch
gekennzeichnet, dassim Fall eines anfanglich im Leerlauf befindli-
chen Schaltgetriebes der automatisch eingelegte vorgewahlte Anfahrgang und
die durch eine Betatigung des Handschalthebels einlegbaren Anfahrgange in

einem im Blickfeld des Fahrers angeordneten Display angezeigt werden.
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