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(54) Bezeichnung : SCHUTZVORRICHTUNG FUR EINEN ANTRIEBSSTRANG EINES KRAFTFAHRZEUGS

(57) Abstract: The invention relates to a protection
device (32) for a drivetrain (12) of a motor vehicle (10)
having an engine (14) and an automatic transmission
(16) which comprises at least one hydraulic converter
(18). In order to protect the drivetrain (12) there is
provision that the protection device (32) comprises a
sensor device (34) and a control device (36), wherein
the sensor device (34) is designed to detect a rolling
movement of the motor vehicle (10) counter to the
selected direction of travel of an engaged gearspeed of
the automatic transmission (16), and wherein the
control device (36) is designed to control a brake
system (38) of the motor vehicle (10) as a function of
the detected rolling movement, in order to limit a
rolling speed of the motor vehicle (10) counter to the
selected direction of travel to a maximum speed. The
invention also relates to a motor vehicle (10) and a
method.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine
Schutzvorrichtung (32) fiir einen Antriebsstrang (12)
eines Kraftfahrzeugs (10) mit einem Motor (14) und

einem Automatikgetricbe (16), welches wenigstens
einen hydraulischen Wandler (18) umfasst. Zum
Schutz des Antriebsstrangs (12) ist

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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es vorgeschen, dass die Schutzvorrichtung (32) eine Sensorvorrichtung (34) und eine Steuervorrichtung (36) umfasst, wobei die
Sensorvorrichtung (34) dazu ausgebildet ist, eine Rollbewegung des Kraftfahrzeugs (10) entgegen der gewdhlten Fahrtrichtung
eines eingelegten Gangs des Automatikgetriebes (12) zu erfassen und wobei die Steuervorrichtung (36) dazu ausgebildet ist, eine
Bremsanlage (38) des Kraftfahrzeugs (10) in Abhéngigkeit von der erfassten Rollbewegung zu steuern, um eine
Rollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (10) entgegen der gewéhlten Fahrrichtung auf eine Maximalgeschwindigkeit zu
begrenzen. Weiterhin betrifft die Erfindung ein Kraftfahrzeug (10) und ein Verfahren.
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Schutzvorrichtung flr einen Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs

BESCHREIBUNG:

Die Erfindung betrifft eine Schutzvorrichtung flr einen Antriebsstrang eines
Kraftfahrzeugs gemal dem Oberbegriff von Patentanspruch 1. Weiterhin
betrifft die Erfindung ein Kraftfahrzeug sowie ein Verfahren zum Betreiben
eines Kraftfahrzeugs geman dem Oberbegriff von Patentanspruch 8.

Viele moderne Kraftfahrzeuge sind mit einem Automatikgetriebe ausgestat-
tet, mittels welchem eine Antriebskraft von einem Motor des Kraftfahrzeugs
an jeweilige angetriebene Rader des Kraftfahrzeugs weitergeleitet wird. Das
Automatikgetriebe passt dabei automatisch eine Ubersetzungsstufe an eine
Fahrpedalvorgabe, an eine Fahrgeschwindigkeit und/oder an eine Drehzahl
des Motors des Kraftfahrzeugs an. Haufig umfassen die Automatikgetriebe
dabei einen hydraulischen Wandler. Dieser hydraulische Wandler kann bei-
spielsweise dazu dienen, jeweilige Belastungen des Antriebsstrangs bei ei-
nem Anfahren aus dem Stand zu reduzieren.

Bei einem solchen Automatikgetriebe kann es jedoch durch ein Rollen ent-
gegen einer gewahlten Fahrtrichtung zu einer Beschadigung des Antriebs-
strangs und/oder zu einem ungewollten Verhalten des Kraftfahrzeugs kom-
men. Beispielsweise kann bei einer gewahlten Fahrtrichtung in Vorwartsrich-
tung — dieser Gang wird haufig mit dem Kuirzel ,D“ bezeichnet — ein Kraft-
fahrzeug bei einer ausreichenden Steigung des Untergrunds trotz eines auf-
grund eines Standgases wirkenden Standmoments beginnen rlckwarts zu
rollen. Eine solche Ruckwartsbewegung kann uUber die Rader des Kraftfahr-
zeugs an den Antriebsstrang geleitet werden. Dadurch kann es beispielswei-
se zu einer Beschadigung des Getriebes und/oder zu einem ungewollten
Ausschalten des Motors kommen, was auch als Abwurgen bezeichnet wird.

Aus der US 2005/0075775 A1 ist bekannt, eine Ruckwartsrollbewegung ei-
nes Kraftfahrzeugs entgegen eines eingelegten Vorwartsfahrgangs zu erfas-
sen. Bei Uberschreiten einer Mindestgeschwindigkeit wird eine Kupplung im
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Getriebe angesteuert, um das Ruckrollen zu verhindern. Zu diesem Zweck
wird eine Standdrehzahl eines Motors des Kraftfahrzeugs erhéht. Dadurch
wird das Kraftfahrzeug zum Stehen gebracht. Nachteilig sind dabei jedoch
die dadurch hervorgerufene Belastung des Getriebes und der zusatzliche
Kraftstoffverbrauch aufgrund der Erhéhung der Standdrehzahl des Motors.

Aus der DE 601 18 875 D2 ist eine Steuerung einer Berghaltevorrichtung fur
ein Kraftfahrzeug bekannt. Dabei ist es vorgesehen, jeweilige Rader eines an
einer Steigung stehenden Kraftfahrzeugs durch Einricken einer Umge-
hungskupplung zu blockieren. Auch in diesem Fall wird zum Halten des
Kraftfahrzeugs also ein Teil des Getriebes belastet. Gleichzeitig muss diese
Umgehungskupplung erst wieder ausgertckt werden, um erneut anfahren zu
kdnnen. Dadurch kann es gegebenenfalls zu einer Verzbgerung beim Anfah-
ren kommen.

Aus der DE 696 10 280 T2 ist eine Steuereinrichtung eines Automatikgetrie-
bes bekannt, um ein Kraftfahrzeug an einer Steigung im Stillstand halten zu
kdnnen. Zu diesem Zweck wird bei einem stillstehenden Kraftfahrzeug an
einer Steigung ein Teil des Getriebes mittels einer Bremse blockiert. Auch
hier wird also erneut zum Halten des Kraftfahrzeugs das Getriebe belastet.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Schutzvorrichtung fur ein
Kraftfahrzeug zu schaffen, mittels welchem ein Antriebsstrang des Kraftfahr-
zeugs geschutzt werden kann. Weiterhin ist es Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, ein Kraftfahrzeug zu schaffen, dessen Antriebsstrang besonders
gut vor Beschadigungen geschutzt ist. Zusatzlich ist es Aufgabe der vorlie-
genden Erfindung, ein Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs zu
schaffen, bei welchem eine Belastung des Antriebsstrangs besonders gering
ist.

Diese Aufgaben werden erfindungsgemal} durch die Gegenstande der unab-
hangigen Patentanspriche gelbst. Vorteilhafte Ausgestaltungen mit zweck-
mafigen Weiterbildungen der Erfindung sind in den jeweiligen Unteranspru-
chen angegeben, wobei vorteilhafte Ausgestaltungen der jeweiligen Vorrich-
tung und des Verfahrens als vorteilhafte Ausgestaltung der jeweiligen ande-
ren Vorrichtung sowie des Verfahrens und umgekehrt anzusehen sind.

Ein erster Aspekt der Erfindung betrifft eine Schutzvorrichtung fur einen An-
triebsstrang eines Kraftfahrzeugs mit einem Motor und einem Automatikge-
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triebe, welches wenigstens einen hydraulischen Wandler umfasst. Erfin-
dungsgemal ist es dabei vorgesehen, dass die Schutzvorrichtung eine Sen-
sorvorrichtung und eine Steuervorrichtung umfasst, wobei die Sensorvorrich-
tung dazu ausgebildet ist, eine Rollbewegung des Kraftfahrzeugs entgegen
der gewahlten Fahrtrichtung eines eingelegten Gangs des Automatikgetrie-
bes zu erfassen und wobei die Steuervorrichtung dazu ausgebildet ist, eine
Bremsanlage des Kraftfahrzeugs in Abhangigkeit von der erfassten Rollbe-
wegung zu steuern, um eine Rollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs entge-
gen der gewahlten Fahrtrichtung auf eine Maximalgeschwindigkeit zu be-
grenzen. Dadurch ist es moglich, eine Rollbewegung des Kraftfahrzeugs
entgegen der gewahlten Fahrtrichtung an einer Steigung auf eine solche
Rollgeschwindigkeit zu begrenzen, dass jeweilige, durch die Rader des Kraft-
fahrzeugs in den Antriebsstrang eingeleitete Krafte so gering sind, dass es
nicht zu einer Beschadigung des Antriebsstrangs kommt. Gleichzeitig kann
so ein ungewolltes Verhalten des Antriebsstrangs besonders gut verhindert
werden. Beispielsweise kann die Rollbewegung auf eine Geschwindigkeit
begrenzt werden, bei welcher die in den Antriebsstrang eingeleiteten Krafte
nicht zu einem ungewollten Abschalten beziehungsweise Abwilrgen des Mo-
tors fUhren.

Der hydraulische Wandler kann beispielsweise auch als hydrodynamischer
Wandler bezeichnet werden. Der Motor des Kraftfahrzeugs kann beispiels-
weise als Verbrennungskraftmaschine oder E-Maschine ausgebildet sein. Im
einfachsten Fall kann die Maximalgeschwindigkeit eine fest vorgegebene
Maximalgeschwindigkeit sein. Die Maximalgeschwindigkeit kann jedoch auch
an bestimmte Parameter angepasst sein, beispielsweise an den eingelegten
Gang des Automatikgetriebes. Beispielsweise kann eine hohere Maximalge-
schwindigkeit erlaubt sein, wenn das Kraftfahrzeug bei einem eingelegten
Vorwartsgang ruckwarts rollt, als wenn es bei einem eingelegten Ruckwarts-
gang vorwarts rollt. Dabei wird der Antriebsstrang in beiden Féllen beispiels-
weise gleich belastet.

Die Bremsanlage umfasst beispielsweise jeweilige normale Fahrbremsen,
mittels welchen eine Rotationsbewegung der jeweiligen Rader des Kraftfahr-
zeugs abgebremst werden kann. Beispielsweise sind jeweilige Bremsen der
Bremsanlage als Scheibenbremse oder Trommelbremse ausgebildet, welche
am Fahrwerk des Kraftfahrzeugs angeordnet sind.
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Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde, dass es in dem hydraulischen
Wandler zu besonderen hydraulischen Effekten kommen kann, wenn die
Rollgeschwindigkeit entgegen der gewahlten Fahrtrichtung eine gewisse Ge-
schwindigkeit Uberschreitet. Dann kann es zu einem pl6tzlichen Anstieg des
ubertragenen Drehmoments von den Radern zu in Kraftibertragungsrichtung
nachgeschalteten Getriebeteilen hinter dem hydraulischen Wandler kommen.
Insbesondere kann so plotzlich eine grofe Kraft entgegen seiner Drehrich-
tung am Motor wirken. Durch diesen plétzlichen Kraftanstieg kénnen Teile
des Getriebes und/oder des Motors beschadigt werden. Beispielsweise kann
durch diesen plbtzlichen Kraftanstieg der Motor entgegen seiner normalen
Betriebsrichtung gedreht werden, wodurch es zu Beschadigungen von be-
weglichen Teilen kommen kann.

Weiterhin liegt der Erfindung die Erkenntnis zugrunde, dass ein Stillstand des
Kraftfahrzeugs messtechnisch nur mit hohem Aufwand zu erfassen ist. Eine
notwendige Sensorik zum Erfassen einer Rollbewegung, insbesondere ent-
gegen einer gewahlten Fahrtrichtung, ist dagegen bereits Ublicherweise in
einem Kraftfahrzeug fur andere Zwecke integriert. Eine Sensorik, welche je-
doch eine Geschwindigkeit von Null zuverlassig erfassen kann, ist dagegen
sehr teuer und haufig noch nicht vorhanden. Zudem ist eine Regelung auf-
wandig, mittels welcher das Kraftfahrzeug im Stillstand gehalten werden
kann.

Ebenso liegt der Erfindung die Erkenntnis zugrunde, dass ein Kraftfahrzeug
von dem Fahrer haufig an einer Steigung nicht vollig zum Stillstand gebracht
wird, in welchem Fall dann beispielsweise herkbmmliche Berghaltesysteme
das Kraftfahrzeug halten kdnnen. Beispielsweise lassen Fahrer ihre Kraft-
fahrzeuge haufig auch an einer Steigung ausrollen, wodurch es dann schnell
zu einer RuUckwartsrollbewegung entgegen der gewahlten Fahrtrichtung
kommen kann. In diesem Fall kommt es jedoch nicht mehr zu einer automa-
tisch Aktivierung eines Berghaltesystems und/oder einer Berganfahrhilfe.

Zudem ist die Schutzvorrichtung auch dadurch vorteilhaft, dass zum Begren-
zen der Maximalgeschwindigkeit die Bremsanlage des Kraftfahrzeugs ge-
nutzt wird. So kommt es durch die Begrenzung der Rollbewegung auf die
Maximalgeschwindigkeit nicht zu einer zusatzlichen Belastung im Getriebe.
Bei der Bremsanlage handelt es sich um eine Anlage, welche gerade daflr
ausgelegt ist, die Geschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs zu reduzieren bezie-
hungsweise zu begrenzen. Entsprechend kommt es hierdurch nur zu einem
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geringen Verschleil3, wobei jeweilige Verschleildteile der Bremsanlage zudem
leicht und kostengunstig ersetzt werden konnen. Werden fUr die Begrenzung
der Geschwindigkeit dagegen Teile des Getriebes genutzt, kommt es hier zu
einem zusatzlichen Verschleil3. Jeweilige Teile des Getriebes bei Verschleil’
auszutauschen ist gegenuber einem Austausch jeweiliger Teile der Brems-
anlage teuer und aufwandig. Zudem kann eine Bremsanlage wesentlich
schneller reagieren, als beispielsweise jeweilige Kupplungselemente zum
Blockieren eines Automatikgetriebes. Die Schutzvorrichtung erlaubt dem
Fahrer also ein besonders schnelles erneutes Anfahren, wenn die Rollbewe-
gung entgegen der gewahlten Fahrtrichtung auf die Maximalgeschwindigkeit
begrenzt wird. AuRerdem ist es zum Bereitstellen dieser Funktionalitat bei
der Bremsanlage nicht notwendig, zusatzliche Elemente vorzusehen. Zum
Blockieren eines Automatikgetriebes beziehungsweise der Rollbewegung
des Kraftfahrzeugs entgegen der gewahlten Fahrtrichtung mittels des Getrie-
bes sind dagegen zusatzliche bewegliche Teile wie spezielle Kupplungen
notwendig, wodurch dieses Getriebes teurer und schwerer wird.

In weiterer vorteilnafter Ausgestaltung der Schutzvorrichtung ist es vorgese-
hen, dass die Steuervorrichtung als Teil eines Motorsteuergerats des Kraft-
fahrzeugs ausgebildet ist. Das Motorsteuergerat umfasst Ublicherweise be-
reits die notwendige Hardware, um die fur das Betreiben der Schutzvorrich-
tung notwendigen Steuerbefehle zu generieren. Insbesondere sind in dem
Motorsteuergerat des Kraftfahrzeugs bereits Ublicherweise andere Verfahren
zum Schitzen eines Antriebsstrangs implementiert. Damit kann das Motor-
steuergerat ohne weitere Modifikation die notwendige Betriebssicherheit und
Leistungsfahigkeit zum Steuern der Schutzvorrichtung bereitstellen.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung der erfindungsgemafien Schutzvor-
richtung ist es vorgesehen, dass die Sensorvorrichtung als Teil des Motor-
steuergeréts des Kraftfahrzeugs ausgebildet ist. Ublicherweise umfasst ein
Motorsteuergerat bereits Sensoren, mittels welchen ein Rluckwartsdrehen
von Teilen des Antriebsstrangs erfasst beziehungsweise erkannt werden
kann. Alternativ kann das Motorsteuergerat leicht mit jeweiligen Sensoren
verbunden, welche ein solches Erfassen ermdglichen. Die notwendigen Da-
ten zum Betreiben der Schutzvorrichtung sind also bereits Ublicherweise in
einem Motorsteuergerat vorhanden. Durch die Ausbildung der Sensorvorrich-
tung als Teil des Motorsteuergerats kann die Schutzvorrichtung also beson-
ders kostengunstig sein.
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In weiterer vorteilnafter Ausgestaltung der Schutzvorrichtung ist es vorgese-
hen, dass die Steuervorrichtung eine Schnittstelle zu einem Bremsensteuer-
gerat umfasst, mittels welchem die Bremsanlage des Kraftfahrzeugs ansteu-
erbar ist. Dadurch ist es unmittelbar moglich, die Bremsanlage mittels der
Steuervorrichtung der Schutzvorrichtung zu steuern. Insbesondere kann es
vorgesehen sein, dass die Steuervorrichtung als Teil des Motorsteuergerats
des Kraftfahrzeugs ausgebildet ist und das Motorsteuergerat nun eine ent-
sprechende Schnittstelle umfasst, mittels welcher das Motorsteuergerat auch
die Bremsanlage des Kraftfahrzeugs ansteuern kann. Dadurch ist die
Schutzvorrichtung besonders kostengunstig und einfach in dem Kraftfahr-
zeug integrierbar.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung der erfindungsgemafien Schutzvor-
richtung ist es vorgesehen, dass die vorgegebene Maximalgeschwindigkeit
kleiner oder gleich 5 km/h ist, insbesondere kleiner oder gleich 3 km/h. Bei
einer solchen geringen Geschwindigkeit kann besonders zuverlassig verhin-
dert werden, dass es zu ungewollten hydraulischen Effekten beziehungswei-
se hydrodynamischen Effekten in dem hydraulischen Wandler kommt und
damit zu einem abrupten Kraftanstieg einer Kraftrickkopplung von den Ra-
dern in den restlichen Antriebsstrang bei einer Rollbewegung entgegen der
gewahlten Fahrtrichtung. Gleichzeitig kann ein Fahrer das Kraftfahrzeug bei
einer solch geringen Rollgeschwindigkeit entgegen der gewahlten Fahrtrich-
tung besonders gut kontrollieren. Damit kann der Fahrer beispielsweise bei
einem ungewollten Ruckwartsrollen an einer Steigung besonders gut Hin-
dernissen ausweichen und/oder rechtzeitig einen zusatzlichen Bremsvor-
gang einleiten. Insbesondere ist die Rollgeschwindigkeit so kleiner oder
gleich einer Schrittgeschwindigkeit oder Laufgeschwindigkeit, sodass auch
FuRganger dem Kraftfahrzeug noch problemlos ausweichen kdnnen.

In weiterer vorteilnafter Ausgestaltung der Schutzvorrichtung ist es vorgese-
hen, dass der hydraulische Wandler als hydraulischer Drehmomentwandler
ausgebildet ist. Ein hydraulischer Drehmomentwandler ermdglicht ein fur das
Automatikgetriebe besonders schonendes Anfahren des Kraftfahrzeugs. Bei
einem hydraulischen Drehmomentwandler kann es jedoch besonders schnell
zu speziellen hydrodynamischen Effekten bei einer Rollbewegung entgegen
der gewahlten Fahrtrichtung kommen. Dies wird jedoch zuverlassig durch die
Schutzvorrichtung verhindert. Der hydraulische Drehmomentwandler kann
beispielsweise auch als hydrodynamischer Drenmomentwandler bezeichnet
werden und beispielsweise als Trilok-Wandler ausgebildet sein.
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Ein zweiter Aspekt der Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug. Erfindungsgemaf}
ist es dabei vorgesehen, dass das Kraftfahrzeug mit einer Schutzvorrichtung
gemaf dem ersten Erfindungsaspekt ausgerustet ist. Dadurch kann eine Be-
schadigung des Antriebsstrangs besonders zuverlassig verhindert werden.
Die sich aus der Verwendung der Schutzvorrichtung gemaf dem ersten Er-
findungsaspekt ergebenden Merkmale und Vorteile sind den Beschreibungen
des ersten Erfindungsaspekts zu entnehmen, wobei vorteilhafte Ausgestal-
tungen des ersten Erfindungsaspekts als vorteilhafte Ausgestaltungen des
zweiten Erfindungsaspekts und umgekehrt anzusehen sind.

Ein dritter Aspekt der Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines
Kraftfahrzeugs mit einem Motor, einer Bremsanlage und einem Automatikge-
triebe, welches wenigstens einen hydraulischen Wandler umfasst. Dabei wird
eine Rollbewegung des Kraftfahrzeugs entgegen der gewahlten Fahrtrich-
tung eines eingelegten Gangs des Automatikgetriebes erfasst. Erfindungs-
gemal ist es dabei vorgesehen, dass die Bremsanlage in Abhangigkeit von
der erfassten Rollbewegung derart angesteuert wird, dass eine Rollge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs entgegen der gewahlten Fahrtrichtung auf
eine Maximalgeschwindigkeit begrenzt wird. Dadurch kann zuverlassig eine
Beschadigung eines Antriebsstrangs des Kraftfahrzeugs bei einer Rollbewe-
gung entgegen der gewahlten Fahrtrichtung eines eingelegten Gangs des
Automatikgetriebes verhindert werden.

Vorzugsweise umfasst das Kraftfahrzeug eine Schutzvorrichtung gemaf
dem ersten Erfindungsaspekt und/oder ist als Kraftfahrzeug gemafl dem
zweiten Erfindungsaspekt ausgebildet. Die sich aus der Verwendung der
Schutzvorrichtung gemall dem ersten Erfindungsaspekt beziehungsweise
aus der Verwendung des Kraftfahrzeugs gemaf dem zweiten Erfindungsas-
pekt ergebenden Merkmale und Vorteile sind den Beschreibungen des ers-
ten Erfindungsaspekts beziehungsweise des zweiten Erfindungsaspekts zu
entnehmen, wobei die vorteilhaften Ausgestaltungen des ersten bezie-
hungsweise des zweiten Erfindungsaspekts als vorteilhafte Ausgestaltungen
des dritten Erfindungsaspekts und umgekehrt anzusehen sind.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung des Verfahrens ist es vorgesehen,
dass fur eine Rollbewegung entgegen einer gewahlten Vorwartsfahrtrichtung
eine erste Maximalgeschwindigkeit vorgegeben wird und fur eine Rollbewe-
gung entgegen einer gewahlten Ruckwartsfahrtrichtung eine zweite Maxi-
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malgeschwindigkeit vorgegeben wird. Mit anderen Worten wird eine erste
Maximalgeschwindigkeit fur eine Ruckwartsrollbewegung bei einem einge-
legten Vorwartsfahrgang, wie beispielsweise dem Gang D des Automatikge-
triebes, vorgegeben. Zudem wird eine zweite Maximalgeschwindigkeit fur
eine Vorwartsrollbewegung bei einem eingelegten Ruckwartsfahrgang, wel-
cher beispielsweise auch als Gang R bezeichnet werden kann, vorgegeben.
Damit kann dem Umstand Rechnung getragen werden, dass das Automatik-
getriebe hier unterschiedliche Ubersetzungen aufweist, wodurch es auch bei
unterschiedlichen Geschwindigkeiten zu hydraulischen Effekten in dem hyd-
raulischen Wandler beziehungsweise zu einer Beschadigung des Antriebs-
strangs kommen kann. Beispielsweise kann die Maximalgeschwindigkeit bei
einer Vorwartsrollbewegung geringer sein als die Maximalgeschwindigkeit
bei einer Ruckwartsrollbewegung, um den Antriebsstrang besonders gut zu
schutzen.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung des Verfahrens ist es vorgesehen,
dass die Rollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs auf eine Maximalgeschwin-
digkeit begrenzt wird, bei welchem eine durch die Rollbewegung entgegen
der gewahlten Fahrtrichtung erzeugte Drehzahl eines Turbinenrads des hyd-
raulischen Wandlers eine vorgegebene Hochstdifferenz und/oder eine vor-
gegebene Mindestdifferenz zu einer durch den Motor erzeugten Drehzahl an
einem Pumprad des hydraulischen Wandlers aufweist. Dadurch wird also
eine Art adaptive Maximalgeschwindigkeit vorgegeben, welche den tatsachli-
chen Zustanden in dem hydraulischen Wandler Rechnung tragt, um eine ab-
rupte Erhéhung der Drehmomentubertragung von den Radern in Richtung
Motor zu vermeiden. Dadurch kann der Antriebsstrang des Kraftfahrzeugs
besonders gut geschuitzt werden.

Beispielsweise kann der Fahrer des Kraftfahrzeugs auch beim Rlckwartsrol-
len ein Gaspedal des Kraftfahrzeugs betatigen, wodurch zunachst die Dreh-
zahl des Motors und damit auch des Pumprads des hydraulischen Wandlers
erhoht wird. Die durch die Betatigung des Gaspedals erhdhte Leistung des
Motors kann jedoch trotzdem weiterhin nicht ausreichend sein, um das Kraft-
fahrzeug an einer Steigung zu halten beziehungsweise die Rollbewegung
entgegen der gewahlten Fahrtrichtung auf eine ausreichende Geschwindig-
keit zu begrenzen, um eine Beschadigung des Antriebsstrangs zu vermei-
den. Die erhdhte Drehzahl des Pumprads kann so aber durch die Schutzvor-
richtung berucksichtigt werden.
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Ebenso kann das Automatikgetriebe beispielsweise unterschiedliche Vor-
wartsgange gewahlt haben. Beispielsweise kbnnen die automatischen An-
wahlgange des Automatikgetriebes auf bestimmte Gange manuell begrenzt
werden. Ebenso kann der gewahlte Gang des Automatikgetriebes auch bei
vielen Kraftfahrzeugmodellen vollig manuell vorgegeben werden. Die einge-
stellte Ubersetzung beziehungsweise der eingestellte Gang des Automatik-
getriebes kann ebenfalls einen Einfluss darauf haben, vor welchen Ge-
schwindigkeit der Antriebsstrang sinnvollerweise geschuitzt werden sollte. Mit
anderen Worten kann also die Maximalgeschwindigkeit auch in Abhangigkeit
von dem jeweiligen eingelegten Gang ausgewahlt sein. Die jeweiligen Dreh-
zahlen des Turbinenrads und des Pumprads des hydraulischen Wandlers
kdnnen beispielsweise ebenfalls mittels der Sensorvorrichtung erfasst wer-
den. Insbesondere kann so vermieden werden, dass sich eine Abtriebsdreh-
zahl des Motors einer durch die Rollbewegung induzierten Drehzahl am
Ausgang des hydraulischen Wandlers annahert. So kdnnen besonders zu-
verlassig hydraulischen Effekten beim Drehmomentwandler vermieden wer-
den, wodurch ein Abwurgen des Motors verhindert werden kann.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus
der nachfolgenden Beschreibung bevorzugter Ausflhrungsbeispiele sowie
anhand der Zeichnung. Die vorstehend in der Beschreibung genannten
Merkmale und Merkmalskombinationen sowie die nachfolgend in der Figu-
renbeschreibung genannten und/oder in den Figuren allein gezeigten Merk-
male und Merkmalskombinationen sind nicht nur in der jeweils angegebenen
Kombination, sondern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstellung
verwendbar, ohne den Rahmen der Erfindung zu verlassen.

Die einzige Figur zeigt in einer schematischen Seitenansicht ein Kraftfahr-
zeug, welches sich in einem starken Gefalle befindet und mit einer Schutz-
vorrichtung fur seinen Antriebsstrang ausgerustet ist.

Die Figur zeigt in einer schematischen Seitenansicht ein Kraftfahrzeug 10 mit
einem Antriebsstrang 12. Dieser Antriebsstrang 12 umfasst einen Motor 14,
welcher beispielsweise als Verbrennungskraftmaschine oder E-Maschine
ausgebildet ist. Von diesem Motor 14 kann Kraft Uber ein Automatikgetriebe
16 an jeweilige Rader 24 des Kraftfahrzeugs 10 Ubertragen werden. Das Au-
tomatikgetriebe 16 umfasst einen hydraulischen Wandler 18, welcher bei-
spielsweise als Trilok-Wandler ausgebildet ist. Der hydraulische Wandler 18
umfasst ein vom Motor 14 angetriebenes Pumprad 20 und ein Turbinenrad
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22, mittels welchem jeweilige Rader 24 des Kraftfahrzeugs 10 antreibbar
sind. Das Pumprad 20 und das Turbinenrad 22 sind dabei hydraulisch mittels
eines Fluids in dem hydraulischen Wandler 18 zur Kraftibertragung gekop-
pelt. Der hydraulische Wandler 18 erleichtert insbesondere ein Anfahren des
Kraftfahrzeugs 10 mit einer moglichst geringen Belastung des Antriebs-
strangs 12.

Das Kraftfahrzeug 10 steht dabei auf einem Gefalle, welches in der Figur
durch den Winkel 26 angedeutet wird. Die normale Vorwartsfahrtrichtung des
Kraftfahrzeugs 10 ist durch Pfeil 28 veranschaulicht. Bei dem Automatikge-
triebe 16 ist beispielsweise ein Vorwartsfahrgang als Gang eingelegt, womit
eine gewahlte Fahrtrichtung dem Pfeil 28 entspricht. Aufgrund des Gefalles
des Untergrunds unter dem Kraftfahrzeug 10 wird jedoch eine Rollbewegung
des Kraftfahrzeugs 10 entgegen der gewahlten Fahrtrichtung hervorgerufen.
Diese Rollbewegung entgegen der gewahlten Fahrtrichtung ist in der Figur
durch den Pfeil 30 veranschaulicht. Das Gefalle ist so grof3, dass das Kraft-
fahrzeug 10 durch ein Standmoment aufgrund des mit einem Standgas be-
triebenen Motors 14 nicht auf der Stelle an dem Gefalle gehalten werden
kann.

Entsprechend kommt es zu einer Rollbewegung des Kraftfahrzeugs 10 ent-
gegen der gewahlten Fahrtrichtung. Dadurch wird von den Radern 24 in dem
Turbinenrad 22 des hydraulischen Wandlers 18 eine gegenlaufige Rotati-
onsbewegung induziert. Bei einer Annaherung der Rotationsgeschwindigkeit
des Turbinenrads 22 an eine Rotationsgeschwindigkeit des Pumprads 20
kann es zu hydraulischen Effekten kommen, welche einen starken Momen-
tenanstieg an dem Pumprad 20 bewirken. Es wird plétzlich ein groReres
Moment von dem Turbinenrad 22 an das Pumprad 20 Ubertragen. Dadurch
kann es zu einem abrupten und ruckartigen Abwulrgen des Motors 14 kom-
men. Insbesondere kann es aufgrund der Rollbewegung entgegen der ge-
wahlten Fahrtrichtung in dem Antriebsstrang 12 eine entgegen der gewahlten
Fahrtrichtung sinnige Rotation der beweglichen Teile kommen, wodurch so-
wohl das Automatikgetriebe 16 als auch der Motor 14 beschadigt werden
kdnnen. Gleichzeitig stellt ein solches Abwlrgen des Motors 14 auch ein un-
erwlnschtes Verhalten des Kraftfahrzeugs 10 dar und kann zu einem noch
schnelleren, insbesondere unkontrollierten Rlckwartsrollen des Kraftfahr-
zeugs 10 fUhren.
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Jedoch umfasst das Kraftfahrzeug 10 eine Schutzvorrichtung 32 fur den An-
triebsstrang 12. Diese Schutzvorrichtung 32 umfasst eine Sensorvorrichtung
34 und eine Steuervorrichtung 36. Die Sensorvorrichtung 34 ist dabei dazu
ausgebildet, eine Rollbewegung des Kraftfahrzeugs 10 entgegen der gewahl-
ten Fahrtrichtung des eingelegten Gangs des Automatikgetriebes 16 zu er-
fassen. Die Steuervorrichtung 36 ist dazu ausgebildet, eine Bremsanlage 38
des Kraftfahrzeugs 10 in Abhangigkeit von der erfassten Rollbewegung zu
steuern, um eine Rollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs 10 entgegen der
gewabhlten Fahrtrichtung auf eine Maximalgeschwindigkeit zu begrenzen. Die
Bremsanlage 38 umfasst dabei die regularen Fahrbremsen des Kraftfahr-
zeugs 10 und kann die Rollbewegung des Kraftfahrzeugs 10 durch Bremsen
der Réader 24 verringern.

Dadurch kann die Rollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs 10 entgegen der
gewabhlten Fahrtrichtung auf eine Geschwindigkeit begrenzt werden, bei wel-
cher es nicht zu einer Beschadigung des Antriebsstrangs 12 und insbeson-
dere zu einem Abwurgen des Motors 14 kommt. Dabei ist keine aufwandige
Sensorik notwendig, welche ein Stoppen des Kraftfahrzeugs 10 erfasst. Ins-
besondere muss das Kraftfahrzeug 10 nicht von dem Fahrer vollig zum Ste-
hen gebracht werden, damit die Schutzvorrichtung 32 aktiviert wird. Eine re-
gulare Berghalteeinrichtung verlangt beispielsweise, dass ein Kraftfahrzeug
vollig zum Stehen gebracht wird, damit ein entsprechendes System das
Kraftfahrzeug am Berg halt. Aulerdem ist die Bremsanlage 38 darauf ausge-
legt, das Kraftfahrzeug 10 abbremsen zu kdnnen, ohne dass es zu einem
unnotigen Verschleily kommt. Ein Abbremsen mittels des Automatikgetriebes
16 wirde dagegen zu einem Verschleil} bei einem nur aufwandig zu warten-
den Teil des Kraftfahrzeugs 10 fuhren.

Die Schutzvorrichtung 32 kann dabei als Motorsteuergerat des Kraftfahr-
zeugs 10 ausgebildet sein. Ein Motorsteuergerat eines Kraftfahrzeugs uber-
wacht haufig schon sowohl die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs 10 als
auch die Drehgeschwindigkeit von jeweiligen Teilen des Antriebsstrangs 12.
Damit sind keine zusatzlichen Sensoren flur die Sensorvorrichtung 34 not-
wendig. Insbesondere kann die Schutzvorrichtung 32 als besondere Funktio-
nalitat einer Abfahrhilfe am Berg implementiert werden. Eine Abfahrhilfe am
Berg regelt beispielsweise die Geschwindigkeit bei einer Abfahrt — also in der
Fig. in Richtung von Pfeil 30 — auf eine vorgebbare Geschwindigkeit mittels
der Bremsanlage. Damit kann beispielsweise konstant ohne Fahrereingriff
mit 50km/h einen Berg runter gefahren werden.
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Auch die Steuervorrichtung 36 kann entsprechend Teil der Motorsteuerung
sein. Es ist dann lediglich eine Schnittstelle 40 zu der Bremsanlage 38 be-
ziehungsweise zu einem Bremsensteuergerat notwendig, um die Bremsan-
lage 38 entsprechend steuern zu kdnnen. Insbesondere wird die Schutzvor-
richtung 32 in dem Motorsteuergerat implementiert, da der Motor 14 das
héchste Schutzbedurfnis von dem Antriebsstrang 12 hat.

Durch die Schutzvorrichtung 32 beziehungsweise die Sensorvorrichtung 34
kdnnen auch jeweilige Drehzahlen des Turbinenrads 22 und des Pumprads
20 Uberwacht werden. In Abhangigkeit von diesen Drehzahlen kann dann
ebenfalls die Bremsanlage 38 gesteuert werden, um die Rollgeschwindigkeit
des Kraftfahrzeugs 10 entgegen der gewahlten Fahrtrichtung auf eine adap-
tive Maximalgeschwindigkeit zu begrenzen. Dabei wird die Drehzahldifferenz
zwischen dem Turbinenrad 22 und dem Pumprad 20 bertcksichtigt, um die
vorher beschriebenen hydraulischen Effekte, welche zu einer Beschadigung
des Antriebsstrangs 12 fuhren konnen, zu vermeiden. Dadurch arbeitet die
Schutzvorrichtung 32 besonders zuverlassig.

Auch hier bietet sich eine Implementierung der Schutzvorrichtung 32 in dem
Motorsteuergerat besonders an, da von dem Motorsteuergerat bereits die
Drehzahlen des Pumprads 20 und des Turbinenrads 22 Uberwacht werden
kbnnen.

Bei bisherigen Kraftfahrzeugen kommt es an hohen Steigungen dazu, dass
ein Vortrieb, der Uber einen hydraulischen Wandler aufgebaut wird, nicht
zum Anfahren mit einem Automatikgetriebe reicht. Dartber hinaus kann sich
das Kraftfahrzeug beim LOsen einer Fahrbremse entgegen der eingelegten
Fahrstufe am Berg in Bewegung setzen. Wenn ein solches Kraftfahrzeug in
diesem Betriebszustand die Geschwindigkeit hangabwaérts - je nach Uber-
setzung des Automatikgetriebes - eine Geschwindigkeit von beispielsweise
6-12 km/h Uberschreitet, naher sich die Abtriebsdrehzahl des Motors einer
Abtriebsdrehzahl am Ausgang des hydraulischen Wandlers an. Hierbei
kommt es zu einem hydraulischen Effekt des Drenmomentwandlers, welcher
schlagartig die Drehzahl des Motors nach unten reit und damit den Motor
abwirgt beziehungsweise ruckwarts dreht. Dasselbe Verhalten kann sich
beim Anrollen im starken Gefalle und eingelegter Ruckwartsfahrstufe erge-
ben.
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Durch das schlagartige Abwirgen des Antriebs kann es zu einem grofden
unkomfortablen Langsruck im Kraftfahrzeug kommen. Durch ein Rickwarts-
drehen des Motors kann es zu Folgeschaden in den beteiligten Bauteilen,
also insbesondere im Motor und im Drehmomentwandler kommen. Zusatz-
lich wird meist entweder das Getriebe beschadigt, oder zum Bauteilschutz
automatisch ein Neutralgang eingelegt. Dies kann dazu fuhren, dass das
Kraftfahrzeug noch erheblich schneller entgegen der gewahlten Fahrtrich-
tung rollt, da kein Anfahrmoment mehr wirkt. Zusatzlich muss der Fahrer erst
wieder die Bremse betatigen und einen Gang einlegen, wenn er wieder an-
fahren will.

Mittels der Schutzvorrichtung 32 wird das Kraftfahrzeug 10, falls es sich er-
kennbar entgegen der gewlnschten Fahrtrichtung in Bewegung setzt, abge-
bremst. Beispielsweise wird automatisch die Bremsanlage 38 betatigt, wenn
sich das Kraftfahrzeug 10 entgegen der gewlnschten Fahrtrichtung um mehr
als 3 km/h pro Stunde bewegt. Die Funktionalitat, die mittels der Schutzvor-
richtung 32 aktiviert wird, ist ahnlich zu einer bereits gegebenenfalls vorhan-
denen Bergabfahrhilfe. Eine Bergabfahrhilfe arbeitet analog zu einem Tem-
pomat. Es wird jedoch nicht das Gas des Motors 14 reguliert, um eine be-
stimmte Geschwindigkeit zu halten, sondern auch die Bremsanlage 38 ge-
steuert, um die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs 10 bei einer Bergabfahrt
auf eine bestimmte Geschwindigkeit einzustellen. Bei entsprechend vorhan-
denen Bergabfahrhilfen bendtigt das Kraftfahrzeug 10 zur Implementierung
der Schutzvorrichtung 32 also nur eine entsprechende Softwareerweiterung.
Dadurch kann die Schutzvorrichtung 32 besonders kostengunstig implemen-
tiert werden. Mittels der Schutzvorrichtung 32 wird die Rollbewegung des
Kraftfahrzeugs 10 entgegen der gewlnschten Fahrtrichtung beispielsweise
auf eine Geschwindigkeit von maximal 4 km/h pro Stunde begrenzt.

Im Ergebnis kommt es aufgrund der Schutzvorrichtung 32 zu keinem unkom-
fortablen Langsruck oder Abwirgen mehr bei einem Rollen des Kraftfahr-
zeugs 10 entgegen der gewahlten Fahrtrichtung. Bei einer Fahrpedalbetati-
gung kann auferdem sofort in Fahrtrichtung angefahren werden, da keine
Kupplungsteile oder dergleichen bei dem Automatikgetriebe 16 verstellt wer-
den mussen.
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PATENTANSPRUCHE:

. Schutzvorrichtung (32) flr einen Antriebsstrang (12) eines Kraftfahrzeugs

(10) mit einem Motor (14) und einem Automatikgetriebe (16), welches
wenigstens einen hydraulischen Wandler (18) umfasst,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Schutzvorrichtung (32) eine Sensorvorrichtung (34) und eine Steuer-
vorrichtung (36) umfasst, wobei die Sensorvorrichtung (34) dazu ausge-
bildet ist, eine Rollbewegung des Kraftfahrzeugs (10) entgegen der ge-
wahlten Fahrtrichtung eines eingelegten Gangs des Automatikgetriebes
(12) zu erfassen und wobei die Steuervorrichtung (36) dazu ausgebildet
ist, eine Bremsanlage (38) des Kraftfahrzeugs (10) in Abhangigkeit von
der erfassten Rollbewegung zu steuern, um eine Rollgeschwindigkeit des
Kraftfahrzeugs (10) entgegen der gewahlten Fahrrichtung auf eine Maxi-
malgeschwindigkeit zu begrenzen.

. Schutzvorrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuervorrichtung (36) als Teil eines Motorsteuergerats des Kraftfahr-
zeugs (10) ausgebildet ist.

. Schutzvorrichtung (32) nach einem der Anspriche 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass
die Sensorvorrichtung (34) als Teil des Motorsteuergerats des Kraftfahr-
zeugs (10) ausgebildet ist.

. Schutzvorrichtung (32) nach einem der vorhergehenden Ansprulche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuervorrichtung (36) eine Schnittstelle (40) zu einem Bremsensteu-
ergerat umfasst, mittels welchem die Bremsanlage (38) des Kraftfahr-
zeugs (10) ansteuerbar ist.

. Schutzvorrichtung (32) nach einem der vorhergehenden Ansprulche,

dadurch gekennzeichnet, dass
die vorgegebene Maximalgeschwindigkeit kleiner oder gleich Skm/h ist,
insbesondere kleiner oder gleich 3km/h.

. Schutzvorrichtung (32) nach einem der vorhergehenden Ansprulche,

dadurch gekennzeichnet, dass
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der hydraulische Wandler (18) als hydraulischer Drehmomentwandler
ausgebildet ist.

. Kraftfahrzeug (10) mit einer Schutzvorrichtung (32) nach einem der vor-

hergehenden Anspriche.

. Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs (10) mit einem Motor (14),

einer Bremsanlage (38) und einem Automatikgetriebe (12), welches we-
nigstens einen hydraulischen Wandler (18) umfasst,
folgenden Schritt umfassend:

- Erfassen einer Rollbewegung des Kraftfahrzeugs (10) entge-
gen der gewahlten Fahrtrichtung eines eingelegten Gangs des
Automatikgetriebes (12);

gekennzeichnet durch folgenden weiteren Schritt:

- Ansteuern der Bremsanlage (38) in Abhangigkeit von der er-
fassten Rollbewegung derart, dass eine Rollgeschwindigkeit
des Kraftfahrzeugs (10) entgegen der gewahlten Fahrtrichtung
auf eine Maximalgeschwindigkeit begrenzt wird.

. Verfahren nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet, dass

fur eine Rollbewegung entgegen einer gewahlten Vorwartsfahrtrichtung
eine erste Maximalgeschwindigkeit vorgegeben wird und fur eine Rollbe-
wegung entgegen einer gewahlten Ruckwartsfahrtrichtung eine zweite
Maximalgeschwindigkeit vorgegeben wird.

10.Verfahren nach einem der Ansprtiche 8 oder 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Rollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (10) auf eine Maximalge-
schwindigkeit begrenzt wird, bei welchem eine durch die Rollbewegung
entgegen der gewahlte Fahrtrichtung erzeugte Drehzahl eines Turbinen-
rads (22) des hydraulischen Wandlers (18) eine vorgegebene Hochstdif-
ferenz und/oder eine vorgegebene Mindestdifferenz zu einer durch den
Motor erzeugten Drehzahl an einem Pumprad (16) des hydraulischen
Wandlers (18) aufweist.
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"A" Verdffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert, oder dem Prioritatsdatum verdffentlicht worden ist und mit der

aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstéandnis des der

. . Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden

"E" fruhere Anmeldung oder Patent, die bzw.__das jedoch erst am oder nach Theorie angegeben ist

dem internationalen Anmeldedatum versffentlicht worden ist "X" Veréffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
"L" Veréffentlichung, die geeignet ist, einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er- kann allein aufgrund dieser Veroéffentlichung nicht als neu oder auf

scheinen zu lassen, oder durch die das Veréffentlichungsdatum einer erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

anderen im Recherchenbericht genannten Versffentlichung belegt werden myu Versffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet

.., ausgefuhr) o R werden, wenn die Versffentlichung mit einer oder mehreren
O" Verbffentlichung, die sich auf eine mindliche Offenbarung, ) Versffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht diese Verbindung fiir einen Fachmann naheliegend ist

"P" Veréffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach

dem beanspruchten Prioritatsdatum versffentlicht worden ist "&" Versffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist

Datum des Abschlusses der internationalen Recherche Absendedatum des internationalen Recherchenberichts

24. April 2017 04/05/2017

Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehérde Bevoliméchtigter Bediensteter

Europaisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL - 2280 HV Rijswijk

Tel. (+31-70) 340-2040, .
éx%ﬂ1#&34&ﬁh6 Colonna, Massimo
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Internationales Aktenzeichen

PCT/EP2017/053611

C. (Fortsetzung) ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie®

Bezeichnung der Veréffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile

Betr. Anspruch Nr.

Y

DE 10 2005 021924 Al (ZAHNRADFABRIK
FRIEDRICHSHAFEN [DE])

16. November 2006 (2006-11-16)
Anspriiche 1-4

DE 10 2009 001799 Al (ZAHNRADFABRIK
FRIEDRICHSHAFEN [DE])

30. September 2010 (2010-09-30)
Absatz [0015]

10

10
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Angaben zu Veroffentlichungen, die zur selben Patentfamilie gehéren

Internationales Aktenzeichen

PCT/EP2017/053611
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefihrtes Patentdokument Veroffentlichung Patentfamilie Veroffentlichung
DE 19849494 Cl 02-03-2000  KEINE
DE 102011101997 Al 22-11-2012  KEINE
DE 102011087016 Al 29-05-2013 CN 103946603 A 23-07-2014
DE 102011087016 Al 29-05-2013
US 2014274560 Al 18-09-2014
WO 2013076068 Al 30-05-2013
DE 102005021924 Al 16-11-2006 DE 102005021924 Al 16-11-2006
US 2006259223 Al 16-11-2006
DE 102009001799 Al 30-09-2010  KEINE
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