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&) Vorrichtung zum Schalten von Stufengetrieben in Kraftfahrzeugen.

@) Es wird eine Vorrichtung zum Schalten von Stufen-
getrieben in Kraftfahrzeugen vorgeschlagen, bei der uner-
wiinschte Hochschaltvorgange unterdriickt werden, die in
Uiblichen Automatikgetrieben dann ausgeldst werden, wenn
das Fahrpedal zuriickgenommen wird. Ein solcher Hoch-
schaltvorgang ist dann unerwiinscht, wenn das Fahrzeug
eine Geféllestrecke befahrt, in eine Kurve einfahrt oder
ausrolit. Erfindungsgeméss wird ein Hochschaltvorgang
dann unterdriickt, wenn das Fahrpedal ruckartig zuriick-
genommen wird. In einer Ausfiihrungsform der Erfindung
wird hierzu der Druckmittelzufluss zu einem vom Fahr-
pedal betatigten Steuerschieber durch einen mit dem An-
saugrohr gekoppelten Membranschaiter beeinflusst; in
einer zweiten Ausfihrungsform wird eine der Fahrpedal-
(o) stellung entsprechende Spannung elektronisch differen- 210
@) ziert und in Abhingigkeit davon das vom Fahrpedal kom-
mende Lastsignal am Eingang einer elektronischen Ge-
° triebesteuerstufe verrastet; in einer dritten Ausfiihrungs-
form wird schliesslich bei Erkennung eines Hochschalt- pail
zustandes infolge von Lastverminderung die Fahrpedai- /I
° stellung in vorbestimmten Zeitabstanden ermittelt und bei
Nullast der Hochschaltvorgang unterdriickt.
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Stand der Technik

Die Erfindung geht aus von einer Vorrichtung nach der
Gattung des Hauptanspruchs.

Bei Kraftfahrzeugen mit automatisch geschaltetem Stufen-
getriebe ist ‘es liblich, die Hoch- bzw. Riickschaltpunkte
des Stufengetriebes in Abhingigkeit von der Fahrzeug-
geschwindigkeit und der Motorlast zu ermitteln. Die Fahr-
zeuggeschwindigkeit wird dabei in der Regel von der Ge-
triebeausgangsdrehzahl abgeleitet, der Lastzustand des
Motors aus der Stellung des Fahrpedales bzw. der Drossel-
klappe ermittelt.

Bel hydraulischen CGetriebesteuervorrichtungen werden diese
GroRen in Driicke umgesetzt, die ihrerseits mit Hilfe von
hydraulischen Vergleichern Steuerschieber bet&dtigen,die
fir das Einrlicken bzw. L&sen von Kupplungen und Brems-
bindern in den bel Automatikgetrieben liblicherweise ver-
wendeten Planetengetrieben den Schaltdruck freigeben oder
unterbrechen.

Bel elektronischen Getriebesteuerungen hingegen werden
die Betriebsgrdfen des Kraftfahrzeuges i{iber Geber in
elektrische Spannungen umgesetzt und diese Spannungen
einer elektronischen Getriebesteuerschaltung zugefilihrt,
in der beispielsweise Kippstufen zur Ansteuerung der

die einzelnen Ginge einlegenden Magnetventile vorgesehen
sind.

Den genannten Getriebesteuervorrichtungen ist gemein,

daB die Umschaltbedingungen von einem Gang in den anderen

in Abh3ngigkeit von Lastzustand und der Fahrzeuggeschwin-
digkeit in einem Last-Geschwindigkeits-Diagramm dargestellt
werden konnen, in dem die Umschaltpunkte vorzugsweise als ge-
neigte Geraden auftreten. Diese sogenannten Schaltmuster bzw.
Schaltgeraden bestimmen die Betriebsweise des Automatik-
getriebes und stellen gegebenenfzlls auch das erzwungene
Riickschalten mit Ubergas (Xickdown) dar.
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Befindet sich ein Kraftfahrzeug beispielsweise in einem
Betriebspunkt im Last-Geschwindigkeits-Diagramm oberhalb

einer Hochschaltgerade und wird die Last durch Zurilicknahme

des Fahrpedales verringert, schaltet das Automatikgetriebe

in den durch die entsprechende Hochschaltgerade bestimmten
nichst hdheren Gang. Auf diese Weise ist es dem Fahrer eines
Kraftfahrzeuges mit Automatikgetriebe mdglich, den h&heren
Gang zu "holen", andererseits kann ein derartiger Hochschalt-
vorgang jedoch auch stdrend sein, da nicht bei jeder Rlicknahme
des Fahrpedals ein Hochschalten erwlinscht ist. F&hrt das
Kraftfahrzeug beispielsweise eine Gefillestrecke herunter oder
fihrt es in eine Kurve ein, nimmt der Fahrer zur Verminderung
der Fahrzeuggeschwindigkeit in der Regel das Gas zurilick. Beil
Kraftfahrzeugen ohne Automatikgetriebe hat dies den zusdtz-
lichen Vorteil, da® die Bremswirkung des Motors ausgenutzt
werden kann. Bel Fahrzeugen mit Automatikgetriebe wird jedoch,
wie oben beschrieben, hochgeschaltet und die Bremswirkung des
Motors dadurch im Gegenteil verringert. Dieses Betriebsver-
halten von Automatikgetrieben ist nicht nur stdrend, sondern
kann in bestimmten Verkehrssituationen auch zu Gefihrdungen
fihren. Weiterhin ist es bei Ausrollen eines Kraftfahrzeuges
mit Automatikgetriebe stérend, daB bei Zurilicknahme des
Fahrpedales das Getriebe zundchst in den hdheren Gang schaltet,
dann jedoch mit abnehmender Geschwindigkeit wieder in den
niedrigeren Gang zurilickschaltet. Dieses Betriebsverhalten
mindert den Fahrkomfort und belastet durch lberfliissige
Schaltvorginge unndtig das Automatikgetriebe.

Um die genannten Nachteile zu vermeiden, insbesondere um

die Motorbremswirkung auf Gefdllestrecken ausnutzen zu k&nnen,
ist es bekannt, manuelle Umschaltvorrichtungen zur Verinderung
des Schaltmusters des Automatikgetriebes vorzusehen oder das
Automatikgetriebe so auszubilden, daR wahlweise auch von Hand
geschaltet werden kann. In der DT-0S 1 954 783 ist beispiels-
weise ein elektronischer Regler flir automatische Fahrzeug-
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Ubersetzungsgetriebe beschrieben, bei dem der vom Fahr-
pedal bzw. der Drosselklappe betidtigte Weggeber gestuft
ausgebildet ist. Das durch die Stufung dieses Weggebers
bestimmte Schaltmuster des Automatikgetrisbes kann durch
einen Schalter veridndert werden, der wahlweise von Hand

oder selbsttdtig mit Hilfe eines vom Gradienten der Gefidlle-
strecke abhdngigen Signales bet&dtigbar ist. In der DT-PS

1 155 021 ist eine Steuervorrichtung zum selbsttitigen Gang-
wechsel von Wechselgetrieben, insbesondere fiir Kraftfahr-
zeuge beschrieben, bei der vermittels einer hydraulischen
Getriebesteuerung neben den liblichen Fahrbereichen P, R, N,
D, L durch ein handbetidtigtes Wdhlerventil der gerade einge-
legte Gang verrastet werden kann.

Nachteil dieser beschriebenen Vorrichtungen ist, daf ein
manueller Eingriff in den Betriebsablauf des Automatikge-
triebes erforderlich ist, was dem. Sinn eines Automatikge-
triebes widerspricht.

Weiterhin ist aus der DT-AS 2 165 707 eine elektrohydrau-
lische Steuervorrichtung fiir ein selbsttdtig schaltbares
Kraftfahrzeug~-Wechselgetriebe bekannt, bei der ein am
Fahrpedal befindlicher Schalter, der bei gelﬁstem Fahrpe-

dal betdtigt wird, das Schaltmuster des Automatikgetriebes

in der Weise verindert, daf beispielsweise bel einem Drei-
ganggetriebe beli geldstem Fahrpedal und hoher Geschwindig-
keit der zweite Gang eingelegt wird. Diese Vorrichtung hat
jedoch den Nachteil, daR dann zwangsweise in den zweiten

Gang rilickgeschaltet wird, wenn das Fahrzeug im dritten Gang
fadhrt und das Fahrpedal geldst wird. Auch die in der DT-0S

2 537 475 beschriebene Steuereinrichtung filr automatisch
geschaltete Kraftfahrzeug-Gangwechselgetriebe sieht einen vom
Fahrpedal bzw. der Motorauspuffbremse betdtigten Schalter
vor, der bei L&sen des Fahrpedales betdtigt wird und ein
Hochschalten verhindert bzw. beli hoher Geschwindigkeit ein
Rlickschalten bewirkt. Nachteil dieser Vorrichtungen ist,

dad ein erzwungenes Rickschalten bei hohen Geschwindigkeiten
und L&sen des Fahrpedales den Fahrer Uberrascht und damit eine
gefdhrliche Situation herbeifilhren kann.
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Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgemife Vorrichtung mit den kennzeichnenden
Merkmalen des Hauptanspruches hat demgegeniliber den Vorteil,
die natlirliche Verhaltensweise eines Fahrers eines Kraft-
fahrzeuges bei Befahren einer Gefdllestrecke, einer Kurve
oder beim Ausrollen in den Regelkreis zur Gewinnung eines
Kriteriums flir das Unterdriicken von Hochschaltvorgingen

mit einzubeziehen. Durch Beriicksichtigung dieser ergono-
mischen Gesichtspunkte verh#lt sich das Fahrzeug mit Auto-
matikgetriebe wie vom Fahrer beabsichtigt, da man davon
ausgehen kann, dak der Fahrer bei den fraglichen Situationen
(Gefdlle, Kurve, Ausrollen) das Gas schnell, nicht jedoch
unbedingt ganz wegnimmt. Dadurch wird der Fahrer nicht ihn
iiberraschenden Riickschaltvorgingen ausgesetzt. Zudem ist
kein dem Sinn eines Automatikgetriebes widersprechender
manueller Eingriff in den Betriebsablauf der Getriebesteuerung
erforderlich, der fiir den Fahrer eines Kraftfahrzeuges mit
Automatikgetriebe unzumutbar und zeitraubend ist sowie
pldtzliche zusitzliche Konzentration erfordert.

Durch die Unterdrilickung von unerwlinschten Hochschalt-
vorgéingen wird das Getriebe entlastet und damit seine
Lebensdauer erh8ht. Hinzu kommt, da® es bei Verwendung
einer erfindungsgemidfen Vorrichtung méglich ist, bei
Befahren von Gefdllestrecken oder engen Kurven die Motor-
bremskraft auszunutzen anstatt wie bei herkSmmlichen
Automatikgetrieben die FuBbremse zu betitigen. Damit wird
auch der Verschleif der FuBRbremse herabgesetzt.

Die nachfolgend beschriebenen Ausfiihrungsformen der erfin-
dungsgemidfRen Vorrichtung sind so ausgelegt, daB sie zusitz~
lich zu bekannten Getriebesteuerungen verwendet werden k&nren.

So kann bei der ersten Ausfiihrungsform der erfindungsgemifen
Vorrichtung eine {ibliche hydraulische Getriebesteuerung ver-
wendet werden, wobei lediglich der Kolben des die Lastgréfe
einstellenden Schieberventils modifiziert und ein Blockier-
ventil filir den ZufluR des Druckmittels zu dem Schieberventil
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vorgesehen werden muB, das von einem am Saugrohr anzu-
bringenden Membran-Schnappschalter betdtigt wird.

Bei der zweiten Ausfilhrungsform der erfindungsgemifen
Vorrichtung wird die von einen mit dem Fahrpedal gekoppelten
Weggeber kommende, dem Lastzustand des Motors entsprechende
Spannung Uber eine Sample-and-Hold-Stufe einer iliblichen elek-
tronischen Getriebesteuereinheit zugefiihrt, wobei die Unter-
drickung der unerwiinschten Hochschaltvorgidnge durch An-
steuerung der Sample-and-Hold-Stufe ausgeldst wird.

In der dritten Ausflhrungsform der erfindungsgemiRen Vor-
richtung wird die von einem Getriebeausgangsdrehzahl-Geber
kommende und der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechende Spannung
iber eine steuerbare Begrenzerstufe einer elektronischen
Getriebesteuereinheit zugefihrt, auch ohne da® in diesem

Falle Anderungen an der elektronischen Getriebesteuerung
erforderlich wiren.

In der vierten Ausfihrungsform der erfindungsgeméfBen Vor-
richtung wird schlieRBlich die Ausfiihrung von Hochschaltbefehlen
dadurch verhindert, daB die die Hochschaltbefehle von der
Getriebesteuereinheit an eine Getriebeschalteinheit fiihrende
Leitung unterbrochen wird, wobei die Kriterien fir die
Unterbrechung durch externe Beschaltung der Getriebesteuer-
einheit ermittelt werden. Es ist daher auch in diesem Falle
keine Anderung der {iblichen elektronischen Getriebesteuer-
einheit erforderlich.

Der Aufwand flir das Vorsehen einer erfindungsgemidfen Vor-
richtung reduziert sich mithin bei der hydraulischen Aus-
fiihrungsform auf einige wenige libliche hydraulische und
pneumatische Bauelemente; bei den elektronischen Ausfiih-
rungsformen der erfindungsgeméfen Vorrichtung sind eben-
falls nur wenige elektronische Stufen erforderlich, die

in Ublicher Technik aufgebaut werden k&nnen und die ohnehin
im Fahrzeug erfaften und als elektrische Spannungen vorlie-

genden Betriebsparameter des Kraftfahrzeuges auswerten. Damit
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ist der zusitzliche Aufwand flir den Einbau einer erfin-
dungsgemidBen Vorrichtung verglichen mit dem Gesamtaufwand
einer hydraulischen bzw. einer elektronischen Getriebesteuer-
einheit gering.

Zeichnung

Ein Schaltmuster sowie mehrere Ausfiihrungsformen der
erfindungsgeméfen Vorrichtung sind in der Zeichnung dar-
gestellt und in der nachfolgenden Beschreibung niher er-
ldutert. Es zeigen: Fig. 1 ein Last-Geschindigkeits-Diagramm
mit den Schaltgeraden filir ein Dreiganggetriebe; Fig. 2 ein
Prinzipbild einer ersten Ausfiihrungsform mit hydraulisch-
pneumatischer Steuerung; Fig. 3 ein Blockschaltbild einer
zweiten Ausfihrungsform flir eine elektronische Getriebe-
steuerung; Fig. 4 das Blockschaltbild einer dritten Ausfiih-
rungsform flir eine elektronische Getriebesteuerung; Fig. 5
das Blockschaltbild einer vierten Ausflihrungsform fiir eine
elektronische Getriebesteuerung.

Beschreibung der Erfindung

In Fig. 1 ist ein Last-Geschindigkeits-Diagramm mit Ublichen
Schaltgeraden flir ein Dreiganggetriebe dargestellt. Der Be-
triebszustand eines Kraftfahrzeuges wird dabei durch den
jeweiligen Lastzustand des Motors, dargestellt durch die
relative Offnung der Drosselklappe & ﬂa&max und die Fahr-
zeuggeschwindigkeit, dargestellt durch die Getriebeausgangs-
drehzahl Ngap charakterisiert. Liegt ein derart definierter
Betriebspunkt des Getriebes beispielsweise oberhalb einer
Hochschaltgerade 1 flir das Umsc halten vom zweiten in den
dritten Gang ist der zweite Gang eingelegt; liegt der Be-
triebspunkt unterhalb der Hochschaltgerade 1, wird in den
dritten Gang hochgeschaltet. Dieser Schaltablauf ist in Fig. 1
durch den ersten Betriebspunkt 2 und den zweiten Betriebspunkt
3 dargestellt. Befindet sich das Fahrzeug mit eingelegtem
zweiten Gang im ersten Betriebspunkt 2 und wird das Fahrpedal
teilweise zurlickgenommen, wird der zweite Betriebspunkt 3 er-
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reicht, wobei bel Uberschreiten der Hochschaltgeraden 1 in
den dritten Gang hochgeschaltet wird. Wird das Fahrpedal
dann ganz weggenommen, wird der dritte Betriebspunkt 4 erreicht.
Andererseits ist es auch mdglich, daR das Fahrzeug bel

dem zweiten Betriebspunkt 3 mit entsprechend eingestellter
Teillast an Geschwindigkeit abnimmt, bis es den vierten
Betriebspunkt 5 erreicht, in dem in den zweiten Gang zuriick-
geschaltet wird. Bel den bekannten Getriebesteuerungen wird
somit bel Zurilicknahme des Fahrpedales aus dem ersten Be-
triebspunkt 2 zwangsliufig hochgeschaltet bzw. bei Erreichen
des vierten Betriebspunktes 5 zwangsldufig in den zweiten
Gang zurlickgeschaltet. Aufgabe der vorliegenden Erfindung 1ist
es demgegeniliber, bei ruckartiger Zurilicknahme des Fahrpedales
von belspielsweise dem ersten Betriebspunkt 2 ein Hoch-
schalten des Getriebes zu unterdriicken, wobeil ein Erreichen
des Lastwertes Null im dritten Betriebspunkt 4 allenfalls
als zusitzliches Kriterium dient. Bel der ersten, zwelten
und dritten Ausfihrungsform der Erfindung wird dies dadurch
erreicht, daB bel ruckartiger Zurlicknahme des Fahrpedales
der vor der ruckartigen Zuriicknahme eingenommene Lastwert
als Eingangswert fiir die Getriebesteuerung verrastet wird.
Beil der vierten Ausfiihrungsform der erfindungsgemifen Vor-
richtung wird die Unterdrilickung des Hochschaltvorganges
dadurch bewirkt, da® beil ruckartiger Zurlicknahme des Fahr-
pedales die Weiterleitung des Hochschaltbefehles von der
Getriebesteuereinheit an eine Getriebeschalteinheit unter-
brochen wird.

Ein weiterer Betriebsfall kann dann auftreten, wenn sich
das Fahrzeug auf einer steilen Gef#dllestrecke befindet und
trotz Unterdriickung des Hochschaltvorganges bei ruckartiger
Zurlicknahme des Fahrpedales sich die Fahrzeuggeschwindig-
keit erhdht, so daf in einem filinften Betriebspunkt 6 in

den dritten Gang hochgeschaltet wird, weil in diesem
Betriebspunkt aufgrund der Geschwindigkeiterhdhung die
Hochschaltgerade 1 geschnitten wird. Bei der dritten Aus-
fihrungsform der Erfindung ist daher eine Begrenzung des

Geschwindigkeitssignales nach oben hin auf den im Augenblick

_9...
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der ruckartigen Zurilicknahme des Fahrpedales eingenommenen
Wert vorgesehen, so daR aufgrund einer Geschindigkeitser-
hdhung nicht hoch- aufgrund einer Geschwindigkeiltsabnahme
jedoch rilickgeschaltet werden kann.

In Fig. 2 ist das Prinzipbild einer ersten Ausflhrungs-

form einer erfindungsgemifen Vorrichtung dargestellt. Ein
Fahrpedal 10 eines Kraftfahrzeuges ist um ein raumfestes
Gelenk 11 drehbar gelagert und wird in seiner Ruhestellung
von einer Feder 12, die an einem raumfesten Befestigungspunkt
13 angelenkt ist, auf einem Auflagepunkt 14 gehalten. Das
Fahrpedal 10 betidtigt liber ein hier nicht dargestelltes
Gestidnge, das durch eine gestrichelte Linie angedeutet ist,
eine Drosselklappe 15 einer Brennkraftmaschine des Kraft-
fahrzeuges. AuBRerdem ist mit dem Fahrpedal 10 ein Stofel

16 eines Schieberventils 17 auslenkbar. Das Schieberventil
17 weist einen DruckmittelzufluR 18 auf, der an eine Druck-
mittelpumpe 19 angeschlossen ist. Eine Druckmitteldff-

nung 20 des Schieberventils 17 ist zu einem Lasteingang 210
einer Getriebesteuereinheit mit Vergleicher 21 gefiihrt, der
weitere BetriebskenngrtfRen des Kraftfahrzeuges beispielsweise
liber einen Geschwindigkeitseingang 211 zugefiihrt werden. Die
Getriebesteuereinheit 21 ist Uber eine Hochschaltleitung 212
und eine Riickschaltleitung 213 mit einer Getriebeschaltein-
heit 22 verbunden die in der Fig. 2 durch zwei Hydraulik-
schieber symbolisiert ist. Ein erster DruckmittelabfluBl 23
des Schieberventils 17 steht liber eine Leitung niedrigen
Drucks mit einem Druckmittel-Vorratsgefid® 24 in Verbindung. Ein
zweiter DruckmittelabfluR® 25 des Schieberventils 17 ist

liber ein vorgespanntes Riickschlagventil 26 ebenfalls mit

dem Druckmittel-VorratsgefiR 24 sowie liber eine Drossel 27
mit einem Wegeventil 28, das einen Schaltmagnet 29

aufweist, ) in dem in Fig. 2 dargestellten
Ausfihrungsbeispiel einem 2/2-Wegeventil, verbunden. In dem
Schieberventil 17 ist ein vom StdRel 16 betidtigbarer Steuer-
schieber beweglich angeordnet. Ein erster Teil 30 des
Steuerschiebers weist einen verjlingten Teil auf, durch den

-10-
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eine wechselseitige Verbindung zwischen dem DruckmittelzufluB
18 und dem ersten Druckmittelabflu 23 einerseits sowie Uuber
einen Kanal 31 im Ventilgehiuse mit der Druckmitteldffnung

20 andererseits herstellbar ist. Der erste Teil 30 des
Steuerschiebers ist {iber eine Schraubenfeder 32 mit einem
zwelten Teil 33 des Steuerschiebers verbunden. Der von derx
Schraubenfeder 32 eingenommene Raum der Steuerschieberbohrung
des Schieberventils 17 steht liber einen Kanal 34 im Ventil-
gehiduse mit dem zweiten Druckmittelabflub 23 in Verbindung.
Der zweite Teil 33 des Steuerschiebers weist eine zentrische
Bohrung auf, in der eine Schraubenfeder 35 angebracht ist,
die auf der einen Seite auf der Grundflidche der Bohrung und
auf der anderen Seite auf einem Bund 36 des StdRels 16 aufliegt

; der in der zentrischen Bohrung des zweiten Teiles 33 des

Steuerschiebers axial verschiebbar angeordnet ist. Auf dem
Grund der zentrischen Bohrung im zweiten Teil 33 des Steu-
erschiebers ist ein Kontaktpldttchen 37 befestigt, auf

der gegeniliberliegenden Stirnfliche des StdRels 16 ist ein

Kontaktplidttchen 38 isoliert angebracht.

Weiterhin ist ein Schnappschalter 41 vorgesehen, der eine
erste Druckkammer 42 und eine zweite Druckkammer 43 aufweist,

» die durch eine Membran 44 voneinander getrennt sind. Die

| erste Druckkammer 42 ist iliber eine Verbindung 45, die zweite

' Druckkammer 43 ist iliber eine Drossel 46 und einen Hohlraum
47 mit einem Ansaugrohr U8 der Brennkraftmaschine des Kraft-
fahrzeuges verbunden. Die Membran 44 trigt einen Schaltstift
g, der vermittels eines Gestinges 50, das in einem raumfesten
Gelenk 51 sowie in einem Gelenk 52 am Schaltstift 49 gelagert
ist in zwei Raststellungen ausgeriickt werden kann. Hierzu
sind zwei Federn 53, 54 an einem raumfesten Befestigungspunkt
55 und dem Schaltstift 49 bzw. einem Gelenk 56 des Gestinges
50 und dem Schaltstift 49 befestigt. Der Schaltstift 49 trigt
an seiner einen Stirnseite ein isoliert angebrachtes Kontakt-
plé&ttchen 57, das einem am Gehduse isoliert angebrachten Kon-
taktplidttchen 58 gegenlibersteht. In der einen Raststellung
des Schnappschalters - im dargestellten Beispiel in der rechten
Raststellung - sind die Kontaktpldttchen 57, 58 miteinander
verbunden; in der anderen Raststellung sind sie voneinander
getrennt. Der Schaltstift 49 trigt weiterhin eine ferromag-
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netische Scheibe 59, die mit einem Schaltmagnet 60 in Wirkungs-
verbindung steht.

Durch Verbinden der Kontaktplittchen 37, 38 wird der Schalt-
magnet 60 erregt, dies ist durch die strichpunktierte Linie
61 angedeutet; durch Verbinden der Kontaktplittchen 57, 58
wird der das Wegeventil 28 betidtigende Schaltmagnet 29 er-
regt, dies ist durch die strichpunktierte Linie 62 angedeutet.
Die Wirkungsweise der in Fig. 2 dargestellten Anordnung

ist wie folgt:

Befindet sich das Fahrpedal 10 in der Ruhestellung, d.h. auf
dem Auflagepunkt 14, auf dem es durch die Feder 12 festgehalten
wird, wird keine Kraft vom Fahrpedal 10 auf den St&Rel 16 des
Steuerschiebers des Schieberventils 17 ilibertragen. Dann flieft
das Druckmittel von der Druckmittelpumpe 19 iliber den Druck-
mittelzufluR® 18 in den zweiten DruckmittelabfluR 23 und von
dort in das Druckmittel~VorratsgefdR® 24. Am ersten Druck-
mittelabfluR 23 und damit ebenso an der Druckmitteldffnung 20
herrscht der Druck Null, der der Nullaststellung des Fahr-
pedals 10 entspricht.

Wird nun das Fahrpedal 10 aus seiner Nullage ausgelenkt, wird
eine Verbindung zwischen den Kontaktpl&ittchen 37, 38 im zweiten
Teil 33 des Steuerschiebers hergestellt. Dadurch wird der
Schaltmagnet 60 des Schnappschalters 41 erregt und der Schalt-
stift 49 in seine linke Raststellung ausgeriickt, wodurch der
durch die Kontaktplittchen 57, 58 gebildete Schalter gedffnet
wird. Dies wiederum bedeutet, daR der Schaltmagnet 29 des
Wegeventils 28 nicht erregt ist, so daR das Wegeventil 28
seine Ruhelage einnimmt, in der es ge&dffnet ist. AuRerdem

wird die vom Fahrpedal 10 auf dem St8B8el 16 libertragene

Kraft liber die Schraubenfeder 32 auf den ersten Teil 30 des
Steuerschiehers libertragen. Dies bedeutet, daR mit zunehmen-
der Auslenkung des Fahrpedals 10 der erste DruckmittelabfluR
23 vom ersten Teil 30 des Steuerschiebers auch zunehmend ver-
schlossen wird, so da® sich in der Steuerschieberbohrung des
Schieberventils 17 ein Druck aufbaut, der liber den Kanal 31 im
Ventilgeh&use und die Druckmitteldffnung 20 auf den
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Lasteingang 210 der Getriebeésteuereinheit 21 weitergeleitet i
wird. . Auf diese 'Weise erscheéintiam Lasteingang 210-eéine derw:
Auslenkung des. Pahrpedals '10iund damit der Motorlast ent- < it

sprechende: DruckgrdBesmmaxiiounT elasy wolh ol iws e YRR

]
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Wird das Fahrpedal~10rnun:ilangsam-ziurtidkgenommen ;o wird-zwar=der
durch die Kontaktpl&ttéHen:37; 38 gebildete SchHaltér gedffnet
und der Schaltmagnet 60:des Schnappscéhalters-l41 fillt ab, der
Schaltstift 49 verbleibt:jedoch dennoch:in-seiner-durch die:=:
Federn 53, 54 bestimmten linken-Rasfstellung.: Da.zidem ‘mitidem
Fahrpedal 10 auch die Drosselklappe:15:larigsam verstellt: &l
wird, entsteht im Ansaugrohr 48 nur-ein:langsam steigender .=
Unterdruck, so daR sich in der ersten Druckkammer L2.iiber die
Verbindung 45 und in der zweiten Druckkammer 43 ilber die Drossel
46 und den Hohlraum 47 derselbe Druck einstellt. Infolge-__i:
dessen wird die Membran 44 nicht ausgelénkt. Dader ‘durch..~
die Kontaktplittchen 57, 58 gebildete Schalter-weiterhin .=
gebffnet ist, verharrt das Wegeventil 28 in seiner.coffenen-..
Stellung und das Druckmittel aus der Schieberbohrung. des: ' ixt..
Schieberventils 17 kann Uber den zweiten Druckmittelabfluf:iiil:
25, die Drossel 27 und das Wegeventil 28 in das Druckmittel==
Vorratsgefdp 24 abflieRen. Hierdurch ist eine Bewegung des:s
Steuerschiebers des Schieberventils 17 nach rechts ent-
sprechend der Zurlicknahme des Fahrpedals 10 mdglich. Dadurch-
wird die Verbindung zwischen dem Druckmittelzufluf 18 und

dem ersten DruckmittelabfluB 23 wieder gedffnet und der Druck
an der Druckmitteldffnung 20 und damit entsprechend am
Lasteingang 210 der Getriebesteuereinheit 21 f&l11t - ent-
sprechend der Stellung des Fahrpedals 10 - ab.

Ist jedoch das Fahrpedal 10 ausgelenkt und damit der Steuer-
schieber des Schieberventils 17 nach links ausgertickt und wird
nun das Fahrpedal 10 ruckartig zurlickgenommen, verschlieRt die
Drosselklappe 15 ebenso ruckartig das Ansaugrohr 48 wodurch
sich ein schneller Unterdruckaufbau im Ansaugrchr 48 ausbildet.
Uber die Verbindung 45 entsteht hierdurch in der ersten Druck-
kammer 42 ein starker Unterdruck, widhrend in der zweiten

Druckkammer U3 der vorher herrschende Unterdruck noch bestehen
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bleibt, da sich der pl&tzliche Unterdruckaufbau im Ansaugrohr
48 {iber die Drossel 46 und den Hohlraum 47 nur verzdgert auf
die zweite -Druckkammer 43 libertragen kann. Infolge der Druck-
differenz zwischen der ersten Druckkammer 142 und der zweiten

Druckkammer 43 wird nun die Membran 44 nach rechts ausge-

~.lenkt wodurch einerseits der Schnappschalter 41 infolge seiner

durch das Gestidnge -5C und-die Federn 53, 54 gebildeten Anord-
nung in seine rechte-Raststellung gebracht wird und anderer-
seits in dieser .Raststellung ein - Kontakt zwischen den Kontakt-
-pléttchen .57, 58 hergestellt wird. Dies wiederum hat zur Folge,
daf der Schaltmagnet 29 des Wegeventils 28 erregt wird, wodurch
das Wegeventil 28 in seine sperrende Stellung gebracht wird.
Das Druckmittel raus-der Schieberbohrung des Schieberventils

17 kann nun nicht mehr-{iber den dritten DruckmittelabfluB 25
abfliefen und der Steuerschieber verharrt in der vor der ruck-
artigen Wegnahme des. Fahrpedals eingenommenen Stellung. Solange
der Steuerschieber des Schieberventils 17 in seiner Lage
blockiert ist, wird von der Druckmitteldffnung 20 an den
Lasteingang. 210 der Getriebesteuereinheit 21 eine konstante
EingangsgrtRe weitergegeben. Dies bedeutet jedoch bei dem in
Fig. 1 dargestellten Betriebsbeispiel, da® nicht die dem
zweilten Betriebspunkt 3 sondern die dem ersten Betriebespunkt

1 entsprechende Lastgrdfe als EingangsgrtRe der Getriebe-
steuereinheit 21 zugefiihrt wird und infolgedessen ein Hoch-
schaltvorgang, wie er bei Ublichen Automatikgetrieben ausge-
filhrt worden widre, unterdriickt wird.

Erst wenn das Fahrpedal 10 wieder auf den vor der ruckartigen
Rlicknahme des Fahrpedals 10 eingenommenen Wert ausgelenkt

und damit Kraft auf den StdRel 16 des Steuerschiebers des
Schieberventils 17 libertragen wird, wird der durch die
Kontaktplittchen 37, 38 gebildete Schalter geschlossen und
infolgedessen der Schaltmagnet 60 des Schnappschalters 41
erregt. Dies hat zur Folge, daB die ferromagnetische Scheibe
59, die auf dem Schaltstift 49 angebracht ist, vom Magneten
angezogen wird und der Schnappschalter 41 so wiederum in seine
linke Raststellung ausgerlickt wird. Damit wird jedoch auch
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der durch die Kontaktpl&ttchen 57, 58 gebildete Schalter ge-
5ffnet und infolgedessen der Schaltmagnet 29 des Wegeventils 28
entregt. Das Druckmittel aus der Steuerschieberbohrung des ' -
Schieberventils 17 kann nun wiederum {iber den zweiten Druck-
mittelabfluB 25, die Drossel 27 und das Wegeventil 28 ab- =
flieRen. Damit kann sich auch der Steuerschieber des Schieber-
ventils wieder nach rechts bewegen, wodurch, wie oben érklért;:
eine Reduzilerung der Eingangsgrdfe am Lasteingang 210 der
Getriebesteuereinheit 21 einhergeht.

Das vorgespannte Riickschlagventil 26 ist vorgesehen, um bei
schneller Auslenkung des Fahrpedals 10 einen DruckmittelzufluB®
in die Steuerschieberbohrung des Schieberventils 17 vom
Druckmittel-~VorratsgefiB 24 zu ermdglichen, andererseits aber

einen Abfluf liber diesen Zweig zu verhindern.

Die Drossel 27 hingegen bewirkt eine verzdgerte Auslenkung

des Steuerschiebers bei Rilicknahme des Fahrpedals 10 und stellt
so sicher, daB bei dem oben beschriebenen Schaltvorgang zur
Unterdriickung von Hochschaltvorgingen die Stellung des Steuer-
schiebers verrastet wird, die zum Zeitpunkt der ruckartigen
Rlicknahme des Fahrpedals eingenommen wurde, da durch die
Drossel 27 die Auslenkung des Steuerschiebers im Sinne einer
Lastverminderung langsamer erfolgt, als der durch den Schnapp-
schalter 41 und das Wegeventil 28 bewirkte Blockiervorgang

des Druckmittelabflusses aus der Steuerschieberbohrung.

In Fig. 3 ist das Blockschaltbild einer zweiten Ausfiilhrungs-
form einer erfindungsgemidfen Vorrichtung dargestellt. Das
Fahrpedal 10 - in der Zeichnung der Einfachheit halber
einschlieBlich eines Weggebers - ist liber eine erste Sample-
and-Hold-Stufe 80 mit dem Lasteingan 210 der Getriebesteuer-
einheit 21 verbunden, die ihrerseits wiederum iber die Hoch-
schaltleitung 212 und eine Rlickschaltleitung 213 an die Ge-
triebeschalteinheit 22 angeschlossen ist. Der Getriebesteuer-
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elnhelt 21 w1rd zudem-: {{ber.: den- Geschw1nd1gke1tse1ngang 211
eln,der Fahrzeuggeschw1nd1gk@1t entsnrechendes Signal von
elnem Getrlebeausgangsdrgpgghl Geber 70 zugefiihrt. Das der
Fahrpedalstellung entsprechende Sigral ist auBerdem liber eine
Differeggiggsgggg;&;,und eine Kennlinienstufe 82 an den ersten
Eingang. eines ersten Komparators 83 gelegt, dessen zweiter
Eipggpg;von einer Klemme 84 mit einer weiteren Spannung beschalt-
bar ist. Der Ausgang des ersten Komparators 83 ist mit dem
Setzeingang 851 eines Flip-Flops 85 verbunden, dessen Ausgang
auf den Hold-Eingang der ersten Sample-and-Hold-Stufe 80 ge-
fihrt ist. Das der Fahrpedalstellung entsprechende Signal wird
schlieRlich noch dem ersten Eingang eines zweiten Komparators
86 zugefilhrt, dessen zweiter Eingang mit dem Ausgang der ersten
Sample-and-Hold-Stufe 80 verbunden ist. Der Ausgang des zwelten
Komparators 86 ist auf einen Eingang einer ersten UND-Stufe 87
gefiihrt, deren anderer Eingang an Masse liegt. Der Ausgang der
ersten UND-Stufe 87 steuert schlieflich den Riicksetzeingang

852 des Flip-Flops 85.

Das vom Fahrpedal 10 herriihrende und der Fahrpedalstellung
entsprechende Signal wird liber die erste Sample-and-Hold-Stufe
80 der Getriebesteuereinheit 21 zugefiihrt. Eine Sample-and-
Hold-Stufe hat die Eigenschaft, das an ihrem Eingang anliegende
Signal - gegebenenfalls um einen vorgebbaren Faktor wver-
stdrkt - an ihren Ausgang weiterzuleiten, solange der Hold-
Eingang nicht angesteuert ist. In dieser Betriebsweise wirkt
eine Sample-and-Hold-Stufe also als Verstidrker. In dem Augen-
blick jedoch, in dem der Hold-Eingang angesteuert wird, bleibt
das Ausgangssignal auf seinem Augenblickswert stehen, d.h.,
die Eingangsgrdfe kann durch Ansteuerung des Hold-Einganges
verrastet werden. Bei der in Fig. 3 dargestellten Ausfiihrungs-
form einer erfindungsgemifen Vorrichtung wird der Hold-Eingang
801 der ersten Sample~and-Hold-Stufe 80 durch das Flip-Flop

85 angesteuert. Die Ausbildung der ersten Sample-and-Hold-
Stufe 80 ist jedoch nicht Gegenstand dieser Erfindung. Sample-
and-Hold-Stufen zur Verwendung in einer erfindungsgemifen
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Vorrichtung sind vielmehr handelsiiblich und sind beispiels-
weise unter der Typenbezeichnung SHA-1A (Firma Analog Devices)
erhdltlich. Solange also der Hold-Eingang 801 der ersten
Sample-and-Hold-Stufe 80 nicht angesteuert wird, gelangt das
der Fahrpedalstellung entsprechende Signal dem jeweiligen
Augenblickswert der Fahrpedalstellung entsprechend auf den
Lasteingang 210 der Getriebesteuereinheit 21.

Um jedoch eine ruckartige Zuriicknahme des Fahrpedals erkennen
zu kbnnen, wird das der Fahrpedalstellung entsprechende Signal
in der Differenzierstufe 81 differenziert und einer Kenn-
linienstufe 82 zugefiihrt. Die Kennlinienstufe 82 unterdrilickt
die positiven Ausgangssignale der Differenzierstufe 81 ent-
sprechend einer positiven Auslenkung des Fahrpedales 10,

so daB am Ausgang der Kennlinienstufe 82 ein Signal zur
Verfligung steht, das der Geschwindigkeit der Zurlicknahme des
Fahrpedals 10 entspricht. Diese Spannung wird im ersten
Komparator 83 mit einer an die Klemme 84 gelegten vorgebbaren
Schwellwertspannung verglichen, so daR der erste Komparator 83
dann umschaltet, wenn die Geschwindigkeit der Riicknahme des
Fahrpedals 10 den vorgegebenen Wert Uberschreitet. Auf diese
Weise ist ein Mindestruck fir die Rlicknahme des Fahrpedals 10
definierbar, bei dem die erfindungsgemife Vorrichtung ausgeldst
wird. Der Ausgang des ersten Komparators 83 setzt nun das
Flip-Flop 85, das seinerseits den Hold-Eingang 801 der ersten
Sample-and-Hold-Stufe ansteuert. Auf diese Weise wird erreicht,
da® bei definierter ruckartiger Zurilicknahme des Fahrpedals 10
die zu diesem Zeitpunkt vorliegende, der Fahrpedalstellung ernt-
sprechende Spannung am Lasteingang 210 der Getriebesteuer-
einheit 21 verrastet wird.

Entsprechend der der Erfindung zugrundeliegenden Aufgabe soll
diese Verrastung dann wieder gel8st werden, wenn das Fahr-
pedal 10 wiecder auf seinen zum Zeitpunkt der ruckartigen
Zuriicknahme eingenommenen Wert ausgelenkt wurde. Zu diesem
Zweck wird der am Ausgang der ersten Sample-and-HoldStufe 80
vorliegende verrastete Wert mit dem Augenblickswert der der
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Fahrpedalstellung entsprechenden Spannung im zwelten Komparator
86 verglichen. Bei Gleichheit der beiden Eingangsspannungen des
zweiten Komparators 86 wird iliber die erste UND-Stufe 87 das
Flip-Flop 85 zurlickgesetzt und damit die erste Sample-and-Hold-
Stufe 80 entriegelt. Von diesem Zeitpunkt an wird nun wieder,
wie oben geschildert, der Getriebesteuereinheit 21 ein dem
Augenblickswert der Fahrpedalstellung entsprechendes Signal
zugefihrt.

In Fig. 4 ist das Blockschaltbild einer dritten Ausfiihrungsform
einer erfindungsgemiBen Vorrichtung dargestellt. Diese

dritte Ausfiihrungsform baut im wesentlichen auf der in Fig. 3
dargestellten Ausfiihrungsform auf, entsprechend sind gleiche
Elemente mit gleichen Bezugszeichen versehen und die weitere
Beschreibung beschrénkt sich auf die zusitzlich vorgesehenen
Elemente. In die Verbindungsleitung zwischen dem Fahrpedal 10
und der ersten Sample-and-Hold-Stufe 80 ist ein erstes Verzdge-
rungsglied 88 sowie ein Umschalter 89 geschaltet. Der Umschalter
89 bewirkt in seiner einen Schaltstellung die Einschaltung

des Verzdgerungsgliedes 88 in die Verbindungsleitung zwischen
dem Fahrpedal 10 und der ersten Sample-and-Hold-Stufe 80,

in seiner anderen Schaltstellung wird das Verzdgerungsglied

88 iiberbriickt, so da® eine Schaltung, wie in Fig. 3 darge-
stellt, entsteht. Der Steuereingang des Umschalters 89 ist

mit dem Ausgang der Kennlinienstufe 82 verbunden. Der Ausgang
des Getriebeausgangsdrehzahl-Gebers 70 ist auf den Eingang
einer zweiten Sample-and-Hold-Stufe 90 sowie iUber eine steuer-
bare Begrenzerstufe 91 auf den Geschwindigkeitseingang 211

der Getriebesteuereinheit 21 gefiihrt. Der Ausgang der zweiten
Sample-and-Hold-Stufe 90 ist mit dem Steuereingang der steuer-
baren Begrenzerstufe 91 verbunden. Der Hold-Eingang 901 der
zwelten Sample-and-Hold-Stufe 90 steht, ebenso wie der Hold-
Eingang 801 der ersten Sample-and-Hold-Stufe 80 mit dem Aus-
gang des Flip-Flops 85 in Wirkungsverbindung. In einer weiteren
Ausbildung der in Fig. 4 dargesteliten Ausfiihrungsform einer er-
findungsgeméBen Vorrichtung ist zwischen den Ausgang des Flip-
Flops 85 und wenigstens einen Hold-Eingang 801, 901 eine zweite
UND-Stufe 92 geschaltet, deren zweiter Eingang auf eine Klemme
93 gefiihrt ist.

19 _
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Die Wirkungsweise der in Fig. U dargestellten Ausfiihrungsform
einer erfindungsgem&fen Vorrichtung weist gegeniliber der in
Fig. 3 dargestellten die folgenden Unterschiede auf:

Wie schon bei der in Fig. 2 dargestellten ersten Ausfiihrungsfor
einer erfindungsgemidflen Vorrichtung sind fir die positive und d
negative Auslenkung des Fahrpedales unterschiedliche Zeit-
konstanten flir die Weitergabe des der Fahrpedalstellung ent-
sprechenden Signales auf die Getriebesteuereinheit 21 vorge-
sehen. Wihrend es dem Fahrer eines Kraftfahrzeuges jederzeit
mbglich sein soll, ohne Verzdgerung mit dem Fahrpedal Vollgas
einzustellen, kann es zweckmifig sein, die Lastriicknahme
verzdgert an die Getriebesteuereinheit weiterzuleiten. Wihrend
dies bei der in Fig. 2 dargestellten Ausfiihrungsform hydraulisc
liber die Drossel 27 bewirkt wird, ist bei der in Fig. 4 darge-
stellten Ausfiihrungsform das erste Verzbgerungsglied 88
vorgesehen, das bei Lastrilicknahme in die Verbindung zwischen
dem Fahrpedal 10 und der Getriebesteuereinheit 21 geschaltet
wird. Ein Kriterium fiir Lastrilicknahme liegt jedoch bereits am
Ausgang der Kennlinienstufe 82 vor, da diese, wie oben
erliutert, nur Signale abgibt, die einer negativen Aus-
lenkungsgeschwindigkeit des Fahrpedales 10 entsprechen. Wird
nun der Ausgang der Kennlinienstufe 82 mit dem Steuereingang
des Umschalters 89 verbunden, gelangt bel positiver Auslenkung
des Fahrpedals 10 die der Auslenkung entsprechende Spannung
unverzdgert auf die erste Sample-and-Hold-Stufe 80, bei
Riicknahme des Fahrpedales 10 erscheint am Ausgang der Kenn-
linienstufe 82 eine Spannung, der Umschalter 89 wird umgelegt
und die der Auslenkung des Fahrpedales entsprechende Spannung
wird durch das erste Verzdgerungsglied 88 verzdgert auf die
erste Sample-and-Hold-Stufe 80 geleitet.

Der Getriebeausgangsdrehzahl-Geber 70 ist bei der in Fig. 4
dargestellten Ausfiihrungsform einer erfindungsgemifen Vor-
richtung nicht mehr direkt, sondern liber eine steuerbare
Begrenzerstufe 91 mit dem Geschwindigkeitseingang 211 der
Getriebesteuereinheit 21 verbunden. Die Begrenzungsschwelle der
steuerbaren Begrenzerstufe 91 wird dabei lber die zweite Sample:
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and-Hold-Stufe 90 - die im normalen Betrieb, wie erwihnt, als
Verstidrker arbeitet - von dem Ausgangssignal des Getriebeaus-
gangsdrehzahl-Gebers 70 so eingestellt, daf sie gerade ober-
halb des Augenblickswertes der Getriebeausgangsdrehzahl liegt.
Auf diese Weise wird im normalen Betrieb des Kraftfahrzeuges,
d.h. ohne ruckartige Zurlicknahme des Fahrpedales und dadurch
bewirkte Sperrung der zweiten Sample-and-Hold-Stufe 90, das die
Getriebausgangsdrehzahl entsprechende Signal unverzerrt und
unbegrenzt auf den Geschwindigkeitseingang 211 der Getriebe-
steuereinheit 21 libertragen. Wird jedoch die zweite Sample-
and-Hold-Stufe 90 in der beschriebenen Weise durch Setzen

des Flip-Flops 85 und Ansteuerung des Hold-Einganges 901 ge- -
sperrt, bewirkt das zu diesem Zeitpunkt verriegelte Aus-
gangssignal der zweiten Sample-and-Hold-Stufe 90, da® die
Begrenzungsschwelle der steuerbaren Begrenzerstufe 91 auf

dem zu diesem Zeitpunkt vorliegenden Wert der Getriebeaus-
gangsdrehzahl verrastet wird. Dementsprechend gelangen vom
Getriebeausgangsdrehzahl-Geber 70 nur noch solche Geschwin-
digkeitssignale auf den Geschwindigkeitseingang 211 der
Getriebesteuereinheit 21 die kleiner oder gleich dem ver-
rasteten Wert der Getriebeausgangsdrehzahl sind. Betrachtet
man hierzu das in Fig. 1 dargestellte Schaltmuster, so beriick-
sichtigt die Verrastung des Geschwindigkeitssignales den
Betriebsfall, bei dem das Kraftfahrzeug aus dem ersten Betriebs-
punkt 2 trotz zurlickgenommenen Fahrpedales beispielsweise auf-
grund einer steilen Gef&dllestrecke in den fiinften Betriebspunkt
6 gelangt und dort dennoch in den h&heren Gang hochschaltet.
Wihrend also die Verriegelung des Lastwertes am Eingang der
Getriebsteuereinheit 21 den ersten Betriebspunkt 2 simuliert,
wihrend tatsichlich bereits beispielsweise der zweite
Betriebspunkt 3 erreicht ist, simuliert die Geschwindigkeits-
verriegelung den ersten Betriebspunkt 2, wihrend tatsich-

lich bereits der filinfte Betriebspunkt 6 erreicht ist. Bei
gleichzeitiger Verriegelung von Last- und Geschwindigkeits—'
wert tritt entsprechend ein kombinierter Effekt auf. Um

bei Verriegelung des Geschwindigkeitswertes ein Uberdrehen
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der Brennkraftmaschine zu vermeiden, kann es zweckmifRig

sein eine entsprechende Drehzahlbegrenzung zusitzlich vor-
zusehen.

Wahrend bei den bisher berschriebenen Vorrichtung die Ver-
riegelung des Last- und/oder Geschwindigkeitswertes allein
durch eine ruckartige Zurlicknahme des Fahrpedales 10 ausge-
16st wurde, kann es in einigen Anwendungsfidllen oder um ein
sicheres Kriterium flr die Verriegelung zu schaffen, zweck-
miRig sein, zusitzlich das Kriterium "geldstes Fahrpedal”
mit einzubeziehen. Dies ist bei der in Fig. 4 dargestellten
Ausfiihrungsform der erfindungsgemdfen Vorrichtung durch die
zweite UND-Stufe 92 berlicksichtigt. Am Eingang der zweiten
UND-Stufe 92 liegen das Ausgangssignal des Flip-Flops 85
sowie lber eine Klemme 93 ein der Nullstellung des Fahr-
pedales entsprechendes Signal, das in hier nicht n&her dar-
gestellter Weise aus dem vom Fahrpedal 10 abgegebenen Signal
gebildet werden kann. Die zweite UND-Stufe 92 bewirkt, dak
der Last- und/oder Geschwindigkeitswert nur dann verriegelt
wird, wenn das Fahrpedal ruckartig zurilickgenommen wurde und
dann die Nullstellung einnimmt.

In Fig. 5 ist das Blockschaltbild einer vierten Ausfiihrungs-
form einer erfindungsgemidfen Vorrichtung dargestellt. Wihrend
die in Fig. 3 und 4 dargestellten Ausfilhrungsformen vorzugs-
weise in analoger Schaltungstechnik aufgebaut sind, eignet

sich die in Fig. 5 dargestellte Ausflihrungsform besonders

zum Einsatz in Verbindung mit einer digitalen Getriebesteuer-
vorrichtung, wie sie beispielsweise in der DT-0S 2 036 732
beschrieben ist. Die in Fig. 5 dargestellte Ausfiihrungsform

der erfindungsgemifen Vorrichtung weist ein zweites Verzige-
rungsglied 100 sowie Schalter 101, 102 auf, die in Reihe in

die Hochschaltleitung 212 zwischen die Getriebesteuereinheit 21
und die Getriebeschalteinheit 22 geschaltet sind. Der Lasteingan;
210 der Getriebesteunereinheit 21 ist mit einer Differenzstufe
103, einem Nulldedektor 104 sowie einer Schwellwertstufe 110
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verbunden. Der Ausgang der Differenzstufe 103 ist an den
ersten Eingang einer dritten UND-Stufe 105 angeschlossen,
dessen zweiter Eingang an der Hochschaltleitung 212 liegt. Die
dritte UND-Stufe 105 steuert eine monostabile Kippstufe 106,
deren einer Ausgang mit dem Steuereingang des ersten Schalters
101 und deren zweiter Ausgang mit dem ersten Eingang einer
vierten UND-Stufe 107 verbunden ist. Der zweite Eingang der
vierten UND-Stufe 107 ist an den Ausgang des Nulldetektors

104 angeschlcssen, widhrend sein Ausgang mit dem Setzeingang
eines Flip~-Flops 108 verbunden ist. Der Rlicksetzeingang des
Flip-Flops 108 ist lber ein drittes Verzdgerungsglied 109

an den Ausgang der Schwellwertstufe 110 angeschlossen.

Die Differenzstufe 103 bildet in rascher Folge der Fahr-
pedalstellung entsprechende Werte und die Differenz
aufeinanderfolgender Werte. Ist diese Differenz negativ,

d.h. liegt eine Lastverminderung vor, wird die dritte UND-
Stufe 105 angesteuert. Hat die Getriebesteuereinheit 21
gleichzeitig einen Hochschaltvorgang berechnet, wird iiber

die dritte UND-Stufe 105 die monostabile Kippstufe 106
angestoBen und der erste Schalter 101 filir eine kurze Zeit,
beispielsweise 500 ms gedffnet. Das zwelte Verzlgerungsglied
100 bewirkt dabei, dak der Hochschaltbefehl von der Getriebe-
steuereinheit 21 nicht zur Getriebeschalteinheit 22 gelangen
kann, bevor die aus den Bausteinen 103, 105, 106 gebildete
Logik ermitteln konnte, ob der Schalter 101 zu 6ffnen ist.
F411t die monostabile Kippstufe 106 nach dieser Zeit wieder
in ihre stabile Ruhelage zurilick, wird durch die vierte
UND~-Stufe 107 ein Kriterium dafilir gebildet, ob nach Ablauf
dieser Zeit die Fahrpedalstellung Null erreicht wurde. Ist
dies der Fall, wird das Flip-Flop 108 gesetzt und der zweite
Schalter 102 gedffnet. Dies bedeutet, daR bei einem in der
Getriebesteuereinheit 21 berechneten Hochschaltvorgang und
gleichzeitiger Lastverminderung der Hochschaltbefehl zunidchst
fiir eine kurze Zeit unterdrlickt wird und nach Ablauf dieser
Zeit geprift wird, ob sich das Fahrpedal 10 in der Leerlauf-
stellung befindet. Ist dies der Fall, wird der Hochschaltbefehl

-20-
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endgiiltig unterdriickt und der Hochschaltvorgang damit nicht
ausgefihrt. Die von der Standzeit der monostabilen Kippstufe
106 bestimmte Priifzeit ist dabei so einzustellen, daB ein
Hochschaltvorgang nur dann unterdriickt wird, wenn das Fahr-
pedal 10 ruckartig zurilickgenommen wird, d.h. wenn in der
Priifzeit die Leerlaufstellung des Fahrpedales 10 erreicht
wird.

Das Flip-Flop 108 wird dann zuriickgesetzt, wenn von der
Schwellwertstufe 108 ein Signal liber das dritte Verzdge-
rungsglied 109 auf den Rilicksetzeingang gelangt ist. Dies

ist dann der Fall, wenn das Fahrpedal 10 wieder auf einen
vorbestimmbaren Wert ausgelenkt wurde. Das dritte Verzoge-
rungsglied 109 dient einerseits zur Unterdriickung von Stdr-
impulsen, die Fehlriickschaltungen des Flip-Flops 108 verur-
sachen kdnnten, andererseits bewirkt die Verzdgerung, dak
bei Auslenken des Fahrpedales 10 nicht doch noch hochge-
schaltet wird. Liegt der in der Schwellwertstufe 110 einge-
stellte Schwellwert ndmlich niedrig oder bei Null, wilirde

bel direkter Ansteuerung des Rlicksetzeinganges das Flip-
Flop hochgeschaltet, wie aus dem in Fig. 1 dargestellten
Last-Geschwindigkeits-Diagramm ersichtlich ist. Bei geldsten
Fahrpedal 10 und unterdriicktem Hochschalten (gedffneter
zweiter Schalter 102) befindet sich das Kraftfahrzeug im
dritten Betriebspunkt 4. Ist der Schwellwert der Schwell-
wertstufe 110 nun niedrig eingestellt, beispielsweise

in Hbhe des zweiten Betbiebespunktes 2 oder liegt er bei
Null, wilirde bei Uberschreiten des Schwellwertes die Hoch-
schaltleitung 212 durch SchlieBen des zweiten Schalters 102
freigegeben und hochgeschaltet, da sich das Kraftfahrzeug

in einem Betriebspunkt unterhalb der Hochschaltgerade 1 be-
findet. Wird das Ausgangssignal der Schwellwertstufe 110,
jedoch verzbgert, liegt der Betriebspunkt des Kraftfahrzeuges
schon wieder oberhalb der Hochschaltgeraden 1, wenn der zweite
Schalter 102 geschlossen wird. Durch Einschaltung des
dritten Verzdgerungsgliedes 109 ist es also mdglich, mit dem
Betriebspunkt aus dem unterhalb der Hochschaltgeraden 1
liegendem Bereich herauszukommen, ohne einen Hochschaltvor-
gang auszuldsen.



0000960

R. IR R
8.8.1977 Wt/Hm

noBERT BOSCH GMBH, 7000 STUTTGRT 1

Anspriiche

1. Vorrichtung zum Schalten von Stufengetrieben in Kraft-
fahrzeugen mit einer vom Fahrpedal des Kraftfahrzeuges ein-
stellbaren EingangsgrtfRe fir eine Getriebesteuereinheit des
Stufengetriebes, dadurch gekennzeichnet, da® Schaltmittel
vorgesehen sind, die bei ruckartiger Zuriicknahme des Fahr-
pedales (10) ein Hochschalten des Stufengetriebes unter-

driicken.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR
zur Unterdrlickung des Hochschaltens die Eingangsgréfe auf
ihren vor der der Zurilicknahme des Fahrpedales (10) einge-

nommenen Augenblickswert verrastet wird.

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB
die Verrastung der Eingangsgr®fe wieder geldst wird, wenn
das Fahrpedal (10) wieder auf den der verrasteten Eingangs-

groRe entsprechenden Wert ausgelenkt wird.
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i, Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, daf® zur Einstellung der Eingangsgrdfe ein
Schieberventil (17) vorgesehen ist, daB die EingangsgroBe
der Druck eines hydraulischen Druckmittels ist, daB die
Eingangsgrdfe in an sich bekannter Weise durch Verschieben
eines ersten, einen verjiingten Abschnitt aufweisenden und
die Verbindung zwischen einem Druckmittelzufluf (18) und
einer Druckmitteldffnung (20) bemessenden Teiles (30)
eines Steuerschiebers des Schieberventils (17) eingestellt
wird und da® die EingangsgréBe der Getriebesteuereinheit

(21) zugefiihrt wird.

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daR
der Steuerschieber weiterhin einen mit dem ersten Teil (30)
Uiber eine Schraubenfeder (32) verbundenen zweiten Teil (33)
aufweist, in dem zentrisch ein vom Fahrpedal (10) betdtigbarer
und dabei einen Arbeits-Tastkontakt (37, 38) schlieRender
Stépel (16) angeordnet ist, daB® ein die Rilickstellung des
zweiten Teiles (33) des Steuerschiebers aus der ausgelenkten
Position ermdglichender zweiter Druckmittelabflu® (25) iber
ein schaltbares Wegeventil (28) an ein druckloses Druckmittel-
VorratsgefdR® (24) anschliefRbar ist, daR das Wegeventil (28)
von einem durch ruckartige Zuriicknahme des Fahrpedales (10)
auslenkbaren Schnappschalter (41) ausldsbar ist und daB der
Schnappschalter (41) durch den Arbeits-Tastkontakt (37, 38)

riicksetzbar ist.
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6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daR
der Schnappschalter (41) als ein zwei durch eine Membran (44)
voneinander getrennte Druckkammern (42, 43) aufweisender
Membranschalter ausgebildet ist, dessen Membran (44) einen
Schaltstift (49) tridgt, der durch ein Gestinge (50) und Federn
(53, 54) in zwei stabile Raststellungen auslenkbar ist,

die ein SchlieBen bzw. Uffnen eines Kontaktpaares (57, 58)
bewirken, daB die erste Druckkammer (42) direkt und die

zweite Druckkammer (43) iiber eine Drossel (46) und einen
Hohlraum (47) mit dem Ansaugrohr (48) einer Brennkraftmaschine
des Kraftfahrzeuges verbunden ist, da® der Schaltstift (49)
bei einem bestimmten Unterdruck in der ersten Druckkammer

(42) gegeniiber der zweiten Druckkammer (43) in die eine
Raststellung ausgelenkt wird und durch einen Schaltmagneten

(60) in die andere Raststellung umlenkbar ist.

7. Vorrichtung nach einem der AnSprﬁche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dak die Eingangsgrdfe eine elektrische Span-
nung ist, die der Getriebesteuereinheit (21) liber eine erste
Sample-and-Hold-Stufe (80) zugefiihrt wird, daf eine der Stel-
lung des Fahrpedales (10) entsprechende Spannung liber eine
Differenzierstufe (81) und eine Kennlinienstufe (82) an einen
ersten Komparator (83) gelegt ist, der zudem mit einer festen
vorgebbaren Vergleichsspannung beaufschlagt ist und daB der
Ausgang des ersten Komparators (83) mit dem Hold-Eingang (801)

der Sample-and-Hold-Stufe (80) in Wirkungsverbindung steht.

-
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8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daf
der Hold-Eingang (801) der Sample-and-Hold-Stufe (80) vom
Ausgang eines Flip-Flops (85) gesteuert wird, dessen Setz-
eingang (851) mit dem Ausgang des ersten Komparators (83)
verbunden ist und dessen Riicksetzeingang (852) von einer Ver-
gleichsschaltung (86, 87) gesteuert wird, die bei Gleichheit
von Eingangsgrdfe und der der Stellung des Fahrpedales (10)

entsprechenden Spannung ein Signal abgibt.

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dak

die Vergleichsschaltung aus einem zweiten Komparator (86),
dessen einer Eingang mit der der Stellung des Fahrpedals (10)
entsprechenden Spannung und dessen anderer Eingang mit der
EingangsgrtfRe beaufschlagt ist und dessen Ausgang mit einem
Eingang einer ersten UND-Stufe (87) verbunden ist, deren anderer

Eingang auf Nullpotential liegt, besteht.

10. Vorrichtung nach einem der Anspriliche 7 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, daB die der Stellung des Fahrpedales (10)
entsprechende Spannung der ersten Sample-and-Hold-Stufe (80)
llber ein erstes Verzdgerungsglied (88) zugefiihrt wird, das in
Abhdngigkeit von der Ausgangsspannung der Kennlinienstufe (82)

iberbriickbar ist.

11. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dahf der Getriebesteuereinheilt (21) ein der

Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechendes Signal iiber eine steuer-
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bare Begrenzerstufe (91) zugefilihrt wird, deren Begrenzer-
schwelle in Abhdngigkeit von der der Fahrzeuggeschwindigkeit
entsprechenden Spannung lber eine zweite Sample-and-Hold-Stufe
(90) steuerbar ist, deren Hold-Eingang (901) mit dem Ausgang

des Flip-Flops (85) in Wirkungsverbindung steht.

12. Vorrichtung nach einem der Anspriliche 7 bis 11, dadurch
gekennzeichnet, daR zwischen dem Ausgang des Flip-Flops (85)
und dem Hold-Eingang (801, 901) wenigstens einer Sample-and-
Hold-Stufe (80, 90) eine zweite UND-Stufe (Q92) geschaltet

ist, deren welterer Eingang mit einem logischen Signal be-
schaltet wird, wenn die der Stellung des Fahrpedales (10) ent-
sprechende Spannung auf eilnen vorbestimmten Wert abgesunken

ist.

13. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR
zur Unterdriickung des Hochschaltens eine Hochschaltleitung (212)
von der Getriebesteuereinheit (21) zu einer Getriebeschalt-

einheit (22) unterbrochen wird.

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, daB
Schaltmittel vorgesehen sind, dile bei Berechnung eines Hoch-
schaltvorganges durch die Getriebesteuereinheit (21) und Ver-
minderung der der Stellung des Fahrpedales (10) entsprechenden
Spannung die Hochschaltleitung (212) fir eine vorbestimmte Zeit
unterbrechen und die Unterbrechung der Hochschaltleitung (212)

nach Ablauf der vorbestimmten Zeit fortsetzen, wenn die der
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Stellung des Fahrpedales (10) entsprechende Spannung zu diesem

Zeitpunkt auf einen vorbestimmten Wert abgesunken ist.

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, daR
in einer mit der der Stellung des Fahrpedales (10) entsprechenden
Spannung beaufschlagten Differenzstufe (103) die Differenzen
aufeinanderfolgender Werte der Fahrpedalstellung gebildet
werden und bel negativen Differenzen ein logisches Signal

mit einem einem Hochschaltbefehl der Getriebesteuereinheit
(21) entsprechenden Signal in einer dritten UND-Stufe (105)
verknlipft wird, die eine monostabile Kippstufe (106)

ausldst, durch die ein erster die Hochschaltleitung (212)
unterbrechender Schalter (101) fiir eine vorbestimmte Zeit
gedbffnet wird, daR das dem Rilickkippen der monostabilen Kipp-
stufe (106) entsprechende logische Signal in einer vierten
UND-Stufe (107) mit dem Ausgang eines mit der der Stellung des
Fahrpedals (10) entsprechenden Spannung beaufschlagten Null-
detektors (104) verknlipft wird daR der Ausgang der vierten
UND-Stufe (107) ein Flip-Flop (168) setzt, durch dessen Aus-
gang ein zweiter, die Hochschaltleitung (212) unterbrechender
und in Reihe zu dem ersten Schalter (101) liegender zweiter
Schalter (102) gesteuert wird und daf der Riicksetzeingang

des Flip-Flops (108) vorzugsweise {iber ein drittes Verzdge-
rungsglied (169) mit einer Schwellwertstufe (110) verbunden
ist, die eingangsseitig mit einer der Fahrpedalstellung ent-

sprechenden Spannung beaufschlagt ist.
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