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(54) VERFAHREN ZUR STEUERUNG EINES SCHALTVORGANGES EINES HYBRIDANTRIEBS

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung .

. . Fig 1 o
eines Schaltvorganges von einem aktuellen Gang zu - ™~
einem Zielgang eines Hybridantriebs mit zumindest -
einer o&ffnenden Kupplung und zumindest einer v
schlieBenden Kupplung und mit einer ersten
Entscheidung zur Wahl der Abfolge der Anpassung
der Drehmomente von Kupplungen und Drehzahlen
von Antriebselementen von einem Zustand flr einen
aktuellen Gang auf einen Zustand eines Zielganges.
Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren
bereitzustellen, das auf einfache Weise das Treffen
einer Entscheidung zur Steuerung des

Schaltvorgangs ermdglicht. Die Erfindung greift ““\__z
hierbei nicht in die Vorgabe von
Fahrzeugantriebsmoment  und  Aufteilung  der
Drehmomente der Antriebselemente ein.

Erfindungsgeman wird das dadurch erreicht, dass ein
Vorzeichen eines Ubertragenen Drehmomentes (To,
wans) der &ffnenden Kupplung darauf Gberpruft wird, ob
eine erste Schaltsequenz méglich ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung eines Schaltvorganges eines Hybrid-
antriebs, mit zumindest zwei Antriebselementen und mit zumindest einer 6ffnenden Kupplung
und zumindest einer schlieBenden Kupplung und mit einer ersten Entscheidung zur Wahl der
Abfolge der Anpassung des Drehmomente der Kupplungen und Drehzahlen der Antriebsele-
menten von einem Zustand im aktuellen Gang auf einen Zustand eines Zielganges.

[0002] In konventionellen automatischen Schaltgetrieben wird der Schaltvorgang abhéngig von
der Orientierung der GréBe des Eingangs- und des Ausgangsdrehmomentes bestimmt. Dabei
unterscheidet man beim Schaltvorgang zwischen den Schaltungstypen Zug-Hochschaltung,
Zug-Rickschaltung sowie Schub-Hochschaltung und Schub-Riickschaltung. Aus dem Schal-
tungstyp entscheidet sich, welche GréBen zuerst angepasst werden, das Drehmoment oder die
Drehzahl.

[0003] Bestimmte Arten von Hybridantrieben, welche in der Literatur als Dedicated Hybrid
Transmission (DHT) bezeichnet werden, ermdéglichen neben den konventionellen Hybridbe-
triebsmodi auch Hybridbetriebsmodi (Gange) mit kontinuierlich variablem Ubersetzungsverhlt-
nis, also ein fest eingelegter Gang entspricht zwei mechanischen Freiheitsgraden im Getriebe.

[0004] Bei Fahrzeugen mit Hybridantrieb ist nun die Orientierung der GréBe des Eingangs- und
des Ausgangsdrehmomentes kein Garant mehr dafiir, zwischen den verschiedenen Arten des
Schaltvorganges zu unterscheiden und die richtige Entscheidung zu treffen, zumal solche Ge-
triebe Oblicherweise Uber zwei Eingangswellen verfigen.

[0005] Es ist nicht mehr zwingend notwendig, dass fir die Anforderung an das Ausgangsdreh-
moment immer die gleiche Drehmomentibertragung Uber die Kupplung erfolgt. Abhangig von
der Aufteilung des Drehmoments zwischen den verschiedenen Antriebsarten kann durch die
Kupplung einmal ein negatives und einmal ein positives Drehmoment zum Abtrieb Ubertragen
werden. Dies ist insofern problematisch, als dass es damit derzeit nicht méglich ist, einen
Schaltvorgang ruckfrei durchzuflihren.

[0006] In der US 2015/0184740 A1 ist ein Verfahren zur Steuerung des Schaltvorgangs ge-
zeigt. Dazu wird ein Verhéltnis zwischen den einzelnen Ubertragenen Drehmomenten betrachtet
und anhand dessen Uber die Einstellung der einzelnen GréBen nach dem Schaltvorgang ent-
schieden. Nachteilig daran ist, dass es zum Treffen von Entscheidungen eines komplizierten
und aufwandigen Algorithmus bedarf und die Entscheidung somit einigen Rechenaufwand
benétigt und sogar zur Verzégerung fihrt. Des Weiteren ist die Gefahr von Fehlern erhéht.

[0007] Aus der DE 102010008786 A1 und der DE 102010021799 A1 sind Verfahren zur Steue-
rung von Schaltvorgangen eines Hybridantriebs bekannt. Dabei wird jeweils lberprift, ob unter
Verwendung der herankommenden Kupplung oder der weggehenden Kupplung eine Schaltse-
quenz abgeschlossen wird. Dies benétigt einiges an Zeit und auch an Rechenleistung. Es kann
daher bis zur Wahl der richtigen Schaltsequenz zu einer Verzégerung kommen.

[0008] Aufgabe der Erfindung ist es ein Verfahren bereitzustellen, das diese Nachteile vermei-
det und auf einfache Weise eine Entscheidung zur Steuerung des Schaltvorgangs erméglicht.

[0009] Erfindungsgemal wird das dadurch geldst, dass ein Vorzeichen eines Ubertragenen
Drehmomentes der &ffnenden Kupplung darauf Oberprift wird, ob eine erste Schaltsequenz
mdglich ist. Da in diesem Schritt nur das Vorzeichen des Drehmomentes Uberpriift wird, ist nur
ein sehr einfacher Algorithmus nétig und der Rechenaufwand begrenzt. Dabei kann das Vorzei-
chen beispielsweise mithilfe einer sogenannten Lookup-Tabelle (LUT), einer Umsetzungstabelle
Uberprift werden. Dabei wird fir eine vorgegebene Aufteilung des Antriebsdrehmomentes
abhangig von einem aktuellen Gang und einem Zielgang das Vorzeichen mit dem Eintrag in der
LUT verglichen und so entschieden, ob die erste Schaltsequenz mdglich ist, oder nicht.

[0010] Unter einer ersten Schaltsequenz versteht sich hier die vorhergehende Anpassung der
Drehzahlen der Antriebselemente von einem Zustand im aktuellen Gang auf einen Zustand
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eines Zielganges.

[0011] Es ist glinstig, wenn bei einer méglichen ersten Schaltsequenz Uberprift wird, ob ein
erforderliches Drehmoment der schlieBenden Kupplung und eine aktuelle Schlupfdrehzahl
dasselbe Vorzeichen aufweisen und wenn eine Anpassung der Eingangsdrehzahl zu der Aus-
gangsdrehzahl so ausgefiihrt wird, dass das Vorzeichen der Schlupfdrehzahl seine Orientierung
wechselt, wenn das Vorzeichen der Schlupfdrehzahl und das Vorzeichen des erforderlichen
Drehmomentes der schlieBenden Kupplung unterschiedlich sind. Dadurch entsteht der Vorteil,
dass eine Entscheidung zur richtigen Anpassung der Drehzahlen schnell getroffen werden
kann.

[0012] Dabei wird das erforderliche Drehmoment der schlieBenden Kupplung beispielsweise
modellbasiert berechnet und das Vorzeichen des erforderlichen Drehmoments der schlie3en-
den Kupplung mit dem Vorzeichen der aktuellen Schlupfdrehzahl verglichen.

[0013] Es ist vorteilhaft, wenn vor Beginn der Drehmomentanpassung bei der ersten Schaltse-
quenz die aktuelle Schlupfdrehzahl dasselbe Vorzeichen aufweist wie das erforderliche Dreh-
moment der schlieBenden Kupplung, was ggf. in der vorgelagerten Phase der Drehzahlanpas-
sung sichergestellt werden kann.

[0014] Ein besonders glinstiges Verfahren sieht vor, dass bei einer nicht mdglichen ersten
Schaltsequenz eine zweite Schaltsequenz gewahlt wird. Dadurch kann einfach zwischen der
ersten und der zweiten Schaltsequenz entschieden werden.

[0015] Unter einer zweiten Schaltsequenz versteht sich hier die vorhergehende Anpassung des
Eingangsdrehmomentes zum Ausgangsdrehmoment und die Anpassung der Drehmomente der
Kupplungen und im aktuellen Gang auf einen Zustand eines Zielganges.

[0016] In einer anderen Ausfihrung kann die Zuordnung Drehmomentanpassung und Dreh-
zahlanpassung zur ersten Schaltsequenz und zur zweiten Schaltsequenz vertauscht sein.

[0017] Es kann schnell und unkompliziert Gberprift werden, ob eine Anpassung der GréBen vor
oder wahrend der Schaltung nétig ist, wenn Uberpriift wird, ob ein Vorzeichen des erforderlichen
Drehmoments der schlieBenden Kupplung gleich eines Vorzeichens einer aktuellen Schlupf-
drehzahl ist.

[0018] Ein weiterer Vorteil der Erfindung liegt dabei darin, den Schaltvorgang durchzufiihren,
ohne die beiden in der Hybridantriebs-Strategie vorgegebenen Ziele wahrend des Schaltvor-
ganges zu verandern. Denn sowohl das gewinschte Antriebsdrehmoment des Fahrzeuges,
welches vom Fahrer vorgegeben wird, als auch die gewlinschte Aufteilung des Antriebsdreh-
momentes auf die beiden Antriebselemente werden wahrend des Schaltvorgangs nicht veran-
dert.

[0019] Als Antriebselemente kénnen sowohl Verbrennungsmotoren, als auch Elektromotoren
gesehen werden, wobei hier grundsétzlich jede vorstellbare Art von Motor bzw. Kombination
daraus verwendet werden kann.

[0020] In einem speziellen Fall kann es flir einen ruckfreien Schaltvorgang notwendig sein, eine
Anderung von einer Aufteilung der Drehmomente von zwei Antriebselementen durchzufihren,
bevor der Schaltvorgang selbst durchgefiihrt wird, so dass das Vorzeichen der aktuellen
Schlupfdrehzahl seine Orientierung wechselt, wenn das Vorzeichen des Drehmomentes der
schlieBenden Kupplung nicht gleich des Vorzeichens der aktuellen Schlupfdrehzahl ist und
wenn der Schaltvorgang durchgefihrt wird, wenn das Vorzeichen des Drehmomentes der
schlieBenden Kupplung dem Vorzeichen der aktuellen Schlupfdrehzahl entspricht. Dadurch
kann eine nétige Anpassung der Drehmomente durchgefiihrt werden, wenn es nétig ist.

[0021] Anhand der nicht einschrankenden Figuren wird das erfindungsgemafe Verfahren naher
erlautert. Es zeigen:

[0022] Fig. 1  ein Entscheidungsdiagramm zum erfindungsgemafen Verfahren;

[0023] Fig. 2 ein erstes Diagramm von Drehzahlen von Eingangswellen Uber der Zeit wah-
rend einer ersten Schaltsequenz;
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[0024] Fig. 3  ein zweites Diagramm von angeforderten (bzw. erforderlichen) Kupplungs- und
Antriebsquellendrehmomenten Uber der Zeit wahrend der ersten Schaltse-
quenz;

[0025] Fig. 4 ein drittes Diagramm von einem Schlupf einer schlieBenden Kupplung wéhrend
der ersten Schaltsequenz;

[0026] Fig. 5 ein viertes Diagramm von Ubertragenen Kupplungsdrehmomenten (ber der Zeit
wahrend der ersten Schaltsequenz;

[0027] Fig. 6 ein flnftes Diagramm von Drehzahlen von Eingangswellen Uber der Zeit wah-
rend einer zweiten Schaltsequenz;

[0028] Fig. 7 ein sechstes Diagramm von angeforderten (bzw. erforderlichen) Kupplungs-
und Antriebsquellendrehmomenten Uber der Zeit wahrend der zweiten Schalts-
equenz;

[0029] Fig. 8 ein siebentes Diagramm von einem Schlupf einer schlieBenden Kupplung wéh-
rend der zweiten Schaltsequenz; und

[0030] Fig. 9 ein achtes Diagramm von Ubertragenen Kupplungsdrehmomenten (ber der Zeit
wahrend der zweiten Schaltsequenz.

[0031] Fig. 1 zeigt den Ablauf eines erfindungsgemaBen Verfahrens in einem Entscheidungsdi-
agramm. Ein Start 1 eines Verfahrens wird mit dem Wunsch nach einem Schaltvorgang ausge-
I6st. In einer ersten Entscheidung 2 wird anhand eines Vorzeichnens eines Ubertragenen
Drehmomentes T, wans €iner 6ffnenden Kupplung und Vergleich mit einem Zieldrehmoment in
einem Zielgang (z.B. Uber eine LUT oder ein Modell) Gberprift, ob die Durchfiihrung einer ers-
ten Schaltsequenz méglich ist.

[0032] Wenn die Durchfiihrung der ersten Schaltsequenz mdglich ist und eine erste Aktion 3
gesetzt wird, das heifl3t es wird eine erste Schaltsequenz ausgewahlt, wird in weiterer Folge eine
zweite Entscheidung 4 getroffen. Bei der zweiten Entscheidung 4 wird Uberprift, ob eine aktuel-
le Schlupfdrehzahl s das gleiche Vorzeichen aufweist wie ein erforderliches Drehmoment T, o
in einem Zielgang einer schlieBenden Kupplung.

[0033] Bei Ubereinstimmung der Vorzeichen wird eine zweite Aktion 5 gesetzt. Bei der zweiten
Aktion 5 wird der Schaltvorgang durchgeflihrt. Es wird die Schlupfdrehzahl s der schlieBenden
Kupplung reduziert, bis er anndhernd null ist, oder einer vorgegebenen Restschlupfdrehzahl
entspricht.

[0034] Wenn die Vorzeichen der aktuellen Schlupfdrehzahl s und des erforderlichen Drehmo-
mentes T,, o Nicht Ubereinstimmen, erfolgt in einer dritten Aktion 6 die Anpassung von Ein-
gangsdrehzahl zur Ausgangsdrehzahl so, dass die Schlupfdrehzahl s ihre Orientierung wech-
selt.

[0035] Wenn in der ersten Entscheidung 2 die Durchfiihrung der ersten Schaltsequenz nicht
mdglich ist, dann wird eine vierte Aktion 7 gesetzt und eine zweite Schaltsequenz eingeleitet.
Bei der zweiten Schaltsequenz wird zuerst die Anpassung des Eingangsdrehmomentes zum
Ausgangsdrehmoment durchgefihrt und anschlieBend die Anpassung der Eingangsdrehzahl
zur Ausgangsdrehzahl durchgefihrt.

[0036] Es kommt zu einer dritten Entscheidung 8, zu der tberprift wird, ob ein Vorzeichen des
erforderlichen Drehmoments To, o+ der schlieBenden Kupplung gleich dem Vorzeichen der
aktuellen Schlupfdrehzahl s ist. Bei gleichen Vorzeichen wird eine flinfte Aktion 9 eingeleitet
und der Schaltvorgang durchgefiihrt.

[0037] Wenn diese Bedingung nicht zutrifft, wird eine sechste Aktion 10 eingeleitet, bei der eine
Anderung von einer Aufteilung der Drehmomente von zwei Antriebselemente durchgefihrt wird,
so dass ohne Beeinflussung der Fahrzeugbeschleunigung das Vorzeichen der aktuellen
Schlupfdrehzahl s die Orientierung wechselt. Dann erst wird der Schaltvorgang durchgefihrt.
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[0038] In den Figuren Fig. 2 bis Fig. 5 ist ein Beispiel zur Durchfiihrung der ersten Schaltse-
quenz gezeigt. In Fig. 2 ist ein erstes Diagramm gezeigt in dem Drehzahlen n Uber der Zeit t
aufgetragen sind. Dabei bezeichnet n, eine Eingangsdrehzahl eines aktuellen Ganges, n, eine
Eingangsdrehzahl eines Zielganges und n, eine Drehzahl eines Verbrennungsmotors. In Fig. 3
ist ein zweites Diagramm gezeigt, in dem Drehmomente Uber der Zeit t angegeben sind. Te
steht fir ein Drehmoment von dem Verbrennungsmotor, T,, ist ein Drehmoment eines Elektro-
motors. Tq o1 iSt ein erforderliches Drehmoment der 6ffnenden Kupplung und T, of ist €in
erforderliches Drehmoment der schlieBenden Kupplung. In Fig. 4 ist eine Schlupfdrehzahl s
Uber der Zeit aufgezeichnet und in Fig. 5 ist ein Ubertragenes Drehmoment T, Uber der Zeit
aufgezeichnet, wobei T wans €in Ubertragenes Drehmoment der 6ffnenden Kupplung und
Ton ans €IN Ubertragenes Drehmoment der schlieBenden Kupplung bezeichnet.

[0039] Vor einer ersten Phase A wird ein Vorzeichen des Ubertragenen Drehmomentes der
6ffnenden Kupplung T vans Uberprift. In einer ersten Ausfihrung wird das Vorzeichen anhand
einer LUT mit einem, flr die erste Schaltsequenz notwendigen Vorzeichen verglichen. In der
LUT ist das notwendige Vorzeichen fir die erste Schaltsequenz abhangig von dem aktuellen
Gang und dem Zielgang abgelegt.

[0040] Vor der ersten Phase A ist das Ubertragene Drehmoment T yans der 6ffnenden Kupp-
lung negativ, wie in Fig. 5 gezeigt. In der LUT ist beispielsweise nun ebenfalls ein negatives
Vorzeichen fiir die erste Schaltsequenz abgelegt. Dadurch ergibt sich bei der ersten Entschei-
dung 2 die erste Aktion 3 und die erste Schaltsequenz wird ausgefiihrt.

[0041] In einer anderen Ausfihrung wird das Vorzeichen Gber ein Modell berechnet.

[0042] Weiters wird vor der ersten Phase A das erforderliche Drehmoment T, o fir den Ziel-
gang der schlieBenden Kupplung beispielsweise modellbasiert berechnet, wie in Fig. 3 gezeigt
ist und das Vorzeichen wird mit dem Vorzeichen der Schlupfdrehzahl s in Fig. 4 verglichen.

[0043] Wenn diese beiden Vorzeichen Ubereinstimmen, wird eine Anpassung der Drehzahlen
der schlieBenden Kupplung so durchgefiihrt, dass die Schlupfdrehzahl s gegen null geformt
wird, wobei eine vorgegebene Restschlupfdrehzahl erreicht werden kann.

[0044] Wenn diese beiden Vorzeichen nicht Ubereinstimmen, wie in Fig. 4 dargestellt, wird eine
dritte Aktion 6 durchgefiihrt und die Anpassung der Drehzahlen in der ersten Phase A der
schlieBenden Kupplung erfolgt so, dass die Schlupfdrehzahl s ihr Vorzeichen wechselt und auf
eine vorgebbare Restschlupfdrehzahl geregelt wird, wie mit der strichpunktierten Linie in Fig. 4
gezeigt ist. In der ersten Phase A wird die schlieBende Kupplung noch nicht angepresst.

[0045] Die strichlierte Linie in Fig. 4 zeigt dabei den Fall der eintritt, wenn diese Bedingung der
gleichen Vorzeichen missachtet wird. Dabei kommt es zu einer sprunghaften Anderung des
Vorzeichens des Ubertragenen Drehmomentes T, vans in der zweiten Phase B, wie in Fig. 5 mit
der strichlierten Linie gezeigt ist.

[0046] In einer zweiten Phase B erfolgt eine normale Drehmomentibergabe, wie sie nach dem
Stand der Technik auch fiir Schaltvorgénge in konventionellen Getrieben (Automatikgetrieben
und Doppelkupplungsgetrieben) stattfindet. Dabei wird, die in der ersten Phase A aufgebaute
Restschlupfdrehzahl in der zweiten Phase B beibehalten.

[0047] In einer dritten Phase C wird, wie in Fig. 4 gezeigt ist, die Schlupfdrehzahl s der schlie-
Benden Kupplung zu null geregelt und danach eine Uberanpressung durchgefiihrt. Eventuell
erfolgt noch eine Rickstellung auf eine von auBen vorgegebene Drehmomentaufteilung.

[0048] Die Figuren Fig. 6 bis Fig. 9 zeigen analog zu Fig. 2 bis Fig. 5 die Gré6Ben wahrend, vor
und nach dem Schaltvorgang, bei Durchfiihrung der zweiten Schaltsequenz.

[0049] Nach Start 1 des Verfahrens wird zu der ersten Entscheidung 2 festgestellt, dass das
Vorzeichen des Ubertragenen Drehmomentes T wans der 6ffnenden Kupplung ungleich dem
notwendigen Vorzeichen fir die erste Schaltsequenz in der LUT ist, oder ungleich dem errech-
neten notwendigen Vorzeichen ist. Dadurch wird bei der ersten Entscheidung 2 die zweite
Schaltsequenz bei der vierten Aktion 7 ausgewahlt.
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[0050] Gleichzeitig wird das erforderliche Drehmoment T, o modellbasiert berechnet und
dessen Vorzeichen mit dem Vorzeichen der aktuellen Schlupfdrehzahl s verglichen. Bei Uber-
einstimmung wird bei der dritten Entscheidung 8 die zweite Schaltsequenz durch die fiinfte
Aktion 9 gestartet. Wenn die Vorzeichen nicht tbereinstimmen, wird die Drehmomentaufteilung
soweit angepasst, dass sich das Vorzeichen des Ubertragenen Drehmomentes T, ans andert.
Damit wird garantiert, dass die aktuelle Drehmomentaufteilung immer Gber einer, fir die Um-
kehr des Drehmomentes der schlieBenden Kupplung, kritischen Aufteilung wahrend des
SchlieBvorganges liegt.

[0051] In einer weiteren Ausfiihrung wird dabei die Drehmomentaufteilung so veréandert, dass
die Bedingung zur Ausflihrung der ersten Schaltsequenz erfiillt wird und diese anschlieBend
durchgefiihrt wird.

[0052] In der ersten Phase A wird die vorgegebene Drehmomentaufteilung mit der kritischen
Drehmomentaufteilung verglichen und ein vorgegebener Abstand dazu eingehalten. In der
zweiten Phase B wird die Anpassung der Drehzahlen nach einer Standard-Routine durchge-
fihrt. Die Anpassung der Drehzahlen fiir konventionelle Getriebe ist aus dem Stand der Technik
bekannt. In der dritten Phase C wird die Schlupfdrehzahl s kontrolliert gegen null geregelt und
danach findet eine Uberanpressung der Kupplungshélften der schlieBenden Kupplung statt. Bei
Bedarf findet eine Riickstellung auf die vorgegebene Drehmomentaufteilung statt.
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Patentanspriche

1.

Verfahren zur Steuerung eines Schaltvorganges eines Hybridantriebs, mit zumindest zwei
Antriebselementen und mit zumindest einer 6ffnenden Kupplung und zumindest einer
schlieBenden Kupplung und mit einer ersten Entscheidung (2) zur Wahl der Abfolge der
Anpassung der Drehmomente der Kupplungen und Drehzahlen der Antriebselemente von
einem Zustand im aktuellen Gang auf einen Zustand eines Zielganges, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Vorzeichen eines Ubertragenen Drehmomentes (T, rans) der 6ffnenden
Kupplung darauf Gberprift wird, ob eine erste Schaltsequenz méglich ist.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer méglichen ersten
Schaltsequenz Gberpriift wird, ob ein in einem Zielgang erforderliches Drehmoment (T, )
der schlieBenden Kupplung und eine aktuelle Schlupfdrehzahl (s) dasselbe Vorzeichen
aufweisen.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass eine Anpassung der Dreh-
zahlen der Antriebselemente im Zustand eines Zielganges so ausgefiihrt wird, dass das
Vorzeichen der Schlupfdrehzahl (s) seine Orientierung wechselt, wenn das Vorzeichen der
Schlupfdrehzahl (s) und das Vorzeichen des erforderlichen Drehmomentes (Ton o) der
schlieBenden Kupplung in einem Zielgang unterschiedlich sind.

Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Schaltvorgang mit
einer ersten Schaltsequenz durchgefiihrt wird, wenn die aktuelle Schlupfdrehzahl (s) das-
selbe Vorzeichen aufweist, wie das erforderliche Drehmoment (Ton o) der schlieBenden
Kupplung in einem Zielgang.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer
nicht méglichen ersten Schaltsequenz eine zweite Schaltsequenz gewahlt wird.

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass Uberpriift wird, ob ein Vorzei-
chen des in einem Zielgang erforderlichen Drehmoments (T, ) der schlieBenden Kupp-
lung gleich eines Vorzeichens einer aktuellen Schlupfdrehzahl (s) ist.

Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass eine Anderung von einer
Aufteilung der Drehmomente der zumindest zwei Antriebselemente durchgefihrt wird, be-
vor der Schaltvorgang durchgefiihrt wird, so dass das Vorzeichen der aktuellen Schlupf-
drehzahl (s) seine Orientierung wechselt, wenn das Vorzeichen des Ubertragenen Dreh-
momentes (Ton, wrans) der schlieBenden Kupplung nicht gleich dem Vorzeichens der aktuellen
Schlupfdrehzahl (s) ist.

Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Schaltvorgang
durchgefihrt wird, wenn das Vorzeichen des Ubertragenen Drehmomentes (Ton, wans) der
schlieBenden Kupplung dem Vorzeichen der aktuellen Schlupfdrehzahl (s) entspricht.

Hierzu 3 Blatt Zeichnungen
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