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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
eine Steuervorrichtung zum Steuern eines stufenlos
veranderlichen Getriebes gemal den Oberbegriffen
der Patentanspriiche 1 und 4, und ein Steuerverfah-
ren zum Steuern eines stufenlos veranderlichen Ge-
triebes gemal den Oberbegriffen der Patentanspri-
che 8 und 11.

[0002] Einige Kraftfahrzeuge verwenden ein stufen-
los veranderliches Getriebe, welches eine Eingangs-
welle aufweist, die mit dem Motor gekuppelt ist, sowie
eine Ausgangswelle, die mit der Antriebswelle ge-
kuppelt ist, um die Antriebskraft vom Motor an die An-
triebswelle zu Ubertragen. Ein derartiges stufenlos
veranderliches Getriebe arbeitet mit einem Uberset-
zungsverhaltnis, das so gesteuert oder geregelt wird,
daRk die Drehzahl der Eingangswelle in Ubereinstim-
mung mit einem Sollwert gebracht wird, der als Funk-
tion der Motordrosselklappenposition (oder der Gas-
pedalposition) und der Fahrzeuggeschwindigkeit be-
rechnet wird. Momentan wird in der Praxis der
Soll-Eingangswellendrehzahlwert verringert, wenn
die Drosselklappenposition abnimmt. Wenn das
Fahrzeug auf einer abschuissigen StralRe fahrt, lalt
der Benutzer das Gaspedal los. Dies fuhrt dazu, daf?
die Drosselklappenposition abnimmt, so dall der
Soll-Eingangswellendrehzahlwert geéndert (verrin-
gert) wird, in einer Richtung, in welcher die Motor-
bremse schwacher wird. Dies fuhrt dazu, dal® der Be-
nutzer ein UbermaRiges Ausmall an Fahrzeugbe-
schleunigung flhlt, trotz der Tatsache, dal} das Gas-
pedal losgelassen wurde, und dal} die Haufigkeit des
Niederdriickens des Bremspedals durch den Benut-
zer zunimmt.

[0003] Beispielsweise beschreibt das japanische
Patent Kokai Nr. 6-81932 eine Steuervorrichtung fur
ein stufenlos veranderliches Getriebe, welche die
Haufigkeit verringern soll, mit welcher der Benutzer
das Bremspedal betatigt, wenn das Fahrzeug auf ei-
ner abschissigen Stralle fahrt, und zwar durch Ein-
stellung einer hohen Untergrenze fir den Soll-Ein-
gangswellendrehzahlwert, um heftig betatigte Motor-
bremsvorgange durchzufiihren. Allerdings andert
sich bei einer derartigen konventionellen Vorrichtung
der Soll-Eingangswellendrehzahlwert haufig, so dafl}
der Benutzer das Gefuhl hat, da® diese Vorrichtung
mit Anderungen des Gradienten der abschiissigen
Stral3e schlecht fertig wird.

[0004] Eine den Oberbegriffen der Patentanspriiche
1 und 4 entsprechende Steuervorrichtung bzw. ein
den Oberbegriffen der Patentanspriiche 8 und 11 ent-
sprechendes Steuerverfahren ist aus der DE 43 30
391 A1 bekannt. Bei dieser Steuervorrichtung bzw.
diesem Steuerverfahren wird die Fahrzeuggeschwin-
digkeit mittels eines Fahrzeuggeschwindigkeitssen-
sors erfal’t, und eine Fahrzeugbeschleunigung wird

durch Ableiten der erfassten Fahrzeuggeschwindig-
keit nach der Zeit ermittelt. Ein das Loslassen eines
Gaspedals anzeigendes Signal wird erzeugt, wenn
durch einen Drosselklappendéffnungssensor ermittelt
wurde, daR der Offnungsgrad einer Drosselklappe
Null ist oder einen kleinen Wert einnimmt. Die Signa-
le des Fahrzeuggeschwindigkeitssensors, des Dros-
selklappendffnungssensors und eines Bremspedal-
sensors werden einem Computer zugefiihrt, um das
stufenlos veranderliche Getriebe zu steuern. Wenn
der Drossel6ffnungsgrad Null ist oder einen kleine
Wert einnimmt, und wenn die Fahrzeugbeschleuni-
gung einen Wert gréRer Null hat, wird dies als ein zu
korrigierender Motorbremszustand betrachtet, wobei
in diesem Zustand das Ubersetzungsverhéltnis sol-
cherart gesteuert wird, dal® die Eingangswellendreh-
zahl in Ubereinstimmung mit einer korrigierten
Soll-Eingangswellendrehzahl gebracht wird.

[0005] Aus der DE 43 43 426 C1 ist ein Steuerver-
fahren zum Steuern eines stufenlos veranderlichen
Getriebes bekannt, bei dem ein Motorbremszustand
dadurch ermittelt wird, daf3 der Fahrer kein Bremspe-
dal und ein kein Gaspedal betatigt. Im Motorbrems-
zustand wird die zuletzt erfasste Fahrzeuggeschwin-
digkeit als Soll-Fahrzeuggeschwindigkeit gespei-
chert, und das Getriebe wird in Abhangigkeit von die-
ser gesteuert.

[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
ein gattungsgemalie Steuervorrichtung und ein gat-
tungsgemalles Steuerverfahren so zu verbessern,
daR bei einfacher Signalverarbeitung ein gutes Fahr-
verhalten des Kraftfahrzeugs erzielt wird.

[0007] Diese Aufgabe wird durch die in den Paten-
tansprichen 1, 4, 8 und 11 angegebenen Merkmale
gelost.

[0008] Erfindungsgemal ist ein beschleunigungs-
seitiger Schwellenwert oder ein verzdgerungsseitiger
Schwellenwert als Funktion der Fahrzeuggeschwin-
digkeit festgelegt. Dadurch wird die Signalverarbei-
tung vereinfacht und das Fahrverhalten des Kraft-
fahrzeugs verbessert. Da die Korrektur des Uberset-
zungsverhaltnisses im Motorbremszustand in Abhan-
gigkeit von der Fahrzeuggeschwindigkeit erfolgt, wird
das Fahrgeflhl der Insassen nicht nachteilig beein-
trachtigt.

[0009] Weiterbildungen der Erfindung sind in den
Unteransprichen angegeben.

[0010] Die Erfindung wird nachstehend anhand
zeichnerisch dargestellter Ausfihrungsbeispiele na-
her erlautert, aus welchen weitere Vorteile und Merk-
male hervorgehen. Es zeigt:

[0011] FEig. 1 ein Blockschaltbild einer Ausflihrungs-
form einer Steuervorrichtung fir ein stufenlos veran-
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derliches Getriebe gemal der vorliegenden Erfin-
dung;

[0012] Fig. 2 ein FluBRdiagramm des Betriebs des di-
gitalen Computers, der fir die Steuerung oder Rege-
lung des stufenlos veranderliches Getriebes einge-
setzt wird;

[0013] Fig.3 ein detailliertes FluRdiagramm der
Programmierung des digitalen Computers, wenn die-
ser fUr die Berechnung der Soll-Eingangswellendreh-
zahl verwendet wird;

[0014] Fig. 4 bis Fig. 10 detaillierte FluRdiagramme
der Programmierung des digitalen Computers, wenn
dieser fur die Berechnung der Soll-Eingangswellen-
drehzahl verwendet wird;

[0015] Fig.11 ein Diagramm der Fahrzeugge-
schwindigkeit in Abhangigkeit von der Eingangswel-
lendrehzahl;

[0016] Fig.12 ein Diagramm der Fahrzeugge-
schwindigkeit in Abhangigkeit von der Fahrzeugbe-
schleunigung;

[0017] Fig.13 ein Diagramm der Fahrzeugbe-
schleunigung in Abhangigkeit von dem Eingangswel-
lendrehzahl-Korrekturwert;

[0018] Fig.14 ein Diagramm der Fahrzeugbe-
schleunigung in Abhangigkeit von dem Eingangswel-
lendrehzahl-Korrekturwert;

[0019] Fig. 15 ein Diagramm zur Erlduterung des
Betriebsablaufs der Drehzahlanderungssteuervor-
richtung gemaR der Erfindung, wenn das Fahrzeug
auf einer abschiissigen Stralle fahrt, deren Gradient
oder Gefalle sich andert;

[0020] Fig.16 ein Diagramm der Fahrzeugge-
schwindigkeit in Abhangigkeit von der vom Benutzer
erwarteten Verzdgerung;

[0021] Fig.17 ein Diagramm der Fahrzeugbe-
schleunigung in Abhangigkeit von dem Eingangswel-
lendrehzahl-Korrektorwert;

und

[0022] Fig. 18 ein Diagramm zur Erlauterung des
Betriebsablaufs der Geschwindigkeitsanderungs-
steuervorrichtung gemaf der Erfindung, wenn das
Fahrzeug auf einer StraRe fahrt, bei der eine Ande-
rung von einem Gefalle zu einer Steigung auftritt.

[0023] In den Zeichnungen, insbesondere in Fig. 1,
ist eine Steuer- oder Regelvorrichtung fur ein stufen-
los veranderliches Getriebe zum Einsatz in einem
Kraftfahrzeug gezeigt, das mit einem Verbrennungs-
motor 1 versehen ist, der nachstehend kurzgefalit als

Motor 1 bezeichnet wird. Der Motor 1 arbeitet auf der
Grundlage von Befehlen von einer Motorsteuerein-
heit 6, welche die Menge an Kraftstoff steuert oder re-
gelt, welcher dem Motor 1 zugefiihrt wird, den Kraft-
stoffeinspritzzeitpunkt sowie den Ziindsystemziind-
zeitpunkt. Beispielsweise wird die Kraftstoffmenge,
die dem Motor zugefiihrt wird, wobei diese durch die
Breite elektrischer Impulse bestimmt wird, die an die
Kraftstoffeinspritzvorrichtung 4 angelegt werden,
wiederholt aus Berechnungen bestimmt, die in der
Motorsteuereinheit 6 auf der Grundlage verschiede-
ner Zustande des Motors durchgefiihrt werden, die
wahrend dessen Betrieb gemessen werden. Diese
gemessenen Zustdnde umfassen die Zylinderkopf-
kihImitteltemperatur, die Umgebungstemperatur, die
Drosselklappenposition, die Motorlast, die Motor-
drehzahl usw. Der berechnete Wert fir die Kraftstof-
feinspritzimpulsbreite wird Ubertragen, um die Kraft-
stoffeinspritzvorrichtung 4 entsprechend dem fir sie
berechneten Wert einzustellen. Die Antriebskraft von
dem Motor 1 wird an eine Antriebswelle 3 Gber ein
stufenlos veranderliches Getriebe 2 lbertragen. Das
stufenlos veranderliche Getriebe 2 weist eine Ein-
gangswelle auf, die an den Motor 1 gekuppelt ist, so-
wie eine Ausgangswelle, die an die Antriebswelle 3
gekuppelt ist. Das stufenlos veranderliche Getriebe 2
kann ein V-Riemen- oder Trochoidengetriebe sein.

[0024] Das stufenlos veranderliche Getriebe 2 ar-
beitet auf der Grundlage von Befehlen, die von einer
Getriebesteuereinheit 7 einer Ubersetzungsverhalt-
nissteuereinheit 5 zugefihrt werden. Die Getriebe-
steuereinheit 7 bestimmt eine Soll-Eingangswellen-
drehzahl DSRREYV jeweils aus Berechnungen auf der
Grundlage verschiedener Bedingungen des Kraft-
fahrzeugs, die in dessen Betrieb erfaf3t werden. Die-
se erfassten Bedingungen umfassen die Fahrzeug-
geschwindigkeit VSP, die Drosselklappenposition
TVO, die Getriebeeingangswellendrehzahl Ni, die
Geschwindigkeit oder Drehzahl der angetriebenen
Rader, die Bremspedalposition, die Getriebeaus-
gangswellendrehzahl No, die Fahrzeugbeschleuni-
gung G in Langsrichtung, und die Gaspedalposition.
Daher sind an die Getriebesteuereinheit 7 ein Fahr-
zeuggeschwindigkeitssensor 8, ein Drosselklappen-
positionssensor 9, ein Motordrehzahlsensor 10, ein
Geschwindigkeitssensor 11 fir angetriebene Rader,
ein Bremsschalter 12, ein Getriebeausgangswellen-
drehzahlsensor 13, ein Fahrzeugbeschleunigungs-
sensor 14 und ein Leerlauf Schalter 15 angeschlos-
sen. Der Fahrzeuggeschwindigkeitssensor ist dazu
vorgesehen, die Fahrgeschwindigkeit VSP des Kraft-
fahrzeugs zu erfassen. Der Drosselklappenpositions-
sensor 9 kann ein Potentiometer sein, welches der
Drosselklappe zugeordnet ist, das sich im Ansaugka-
nal des Motors befindet, und in einer Spannungstei-
lerschaltung vorgesehen ist, um eine Spannung pro-
portional zum AusmaR TVO der Offnung der Drossel-
klappe zu liefern. Der Motordrehzahlsensor 10 ist
dazu vorgesehen, ein Impulssignal zu erzeugen,
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dessen Wiederholungsrate proportional zur Drehzahl
Ne des Motors ist. Der Drehzahlsensor 11 fur das an-
getriebene Rad ist so angeordnet, dal} er ein Impuls-
signal erzeugt, dessen Wiederholungsrate proportio-
nal zur Drehzahl der angetriebenen Rader ist. Der
Bremsschalter 12 reagiert auf den Einsatz der Brem-
se bei dem Kraftfahrzeug, um die Zufuhr von Strom
von der Motorbatterie zur Getriebesteuereinheit 7 zu
unterbrechen. Der Getriebeausgangswellendreh-
zahlsensor 13 ist so angeordnet, daf er ein Impulssi-
gnal mit einer Wiederholungsrate erzeugt, die pro-
portional zur Drehzahl der Getriebeausgangswelle
ist. Der Fahrzeugbeschleunigungssensor 14 ist dazu
vorgesehen, ein Signal zu erzeugen, welches die Be-
schleunigung G in Langsrichtung des Fahrzeugs an-
zeigt. Der Leerlaufschalter 15 schlief3t sich, um Strom
von der Motorbatterie der Getriebesteuereinheit 7 zu-
zuflihren, wenn sich die Drosselklappenposition in ei-
nem Winkel befindet, der kleiner als ein vorbestimm-
ter Wert ist, also das Gaspedal freigegeben wird. Das
stufenlos veranderliche Getriebe ist so dargestellt,
dall dessen Eingangswelle direkt mit dem Motor 1
gekuppelt ist. In diesem Fall ist die Drehzahl Ni der
Getriebeeingangswelle gleich der Motordrehzahl Ne.
Selbstverstandlich kann die Getriebeeingangswelle
auch an den Motor 1 Uber eine Reduziergetriebeein-
heit oder einen Drehmomentwandler gekuppelt sein.
In diesem Fall ist ein weiterer Drehzahlsensor vorge-
sehen, um ein Signal zu erzeugen, welches die Dreh-
zahl Ni der Getriebeeingangswelle anzeigt. Die Ge-
triebesteuereinheit 7 kommuniziert daruber hinaus
mit der Motorsteuereinheit 6, um eine Synchronisati-
on der Motor- und Getriebesteuerung zu erzielen. Die
ermittelte  Soll-Eingangswellendrehzahl DSRREV
wird in ein entsprechendes Solldrehzahlverhaltnis
DSRRTO umgewandelt, welches der Drehzahlver-
haltnissteuereinheit 5 zugefihrt wird, um die Ein-
gangswellendrehzahl Ni in Ubereinstimmung mit der
Soll-Eingangswellendrehzahl DSRREV zu bringen.

[0025] Die Getriebesteuereinheit 7 kann einen digi-
talen Computer aufweisen, der eine zentrale Verar-
beitungseinheit (CPU) aufweist, einen Nur-Le-
se-Speicher (ROM), einen Speicher mit wahlfreiem
Zugriff (RAM) und eine Eingangs/Ausgangs-Schnitt-
stelleneinheit (I/O). Die zentrale Verarbeitungseinheit
kommuniziert mit den tbrigen Teilen des Computers.
Die Eingangs/Ausgangsschnittstelleneinheit weist ei-
nen Analog/Digital-Wandler auf, der Analogsignale
von dem Drosselklappenpositionssensor 9 und ande-
ren Sensoren empfangt, und diese in Digitalform zum
Zufuhren zur zentralen Verarbeitungseinheit umwan-
delt. Die Eingangs/Ausgangs-Schnittstelleneinheit
weist weiterhin Zahler auf, welche die ihnen zuge-
fuhrten Impulse von den Drehzahlsensoren 10, 11
und 13 zahlen, und die Zahlwerte in entsprechende
Drehzahlanzeige-Digitalsignale zum Zufuhren zur
zentralen Verarbeitungseinheit umwandeln. Der
Nur-Lese-Speicher enthalt die Programme zum Be-
trieb der zentralen Verarbeitungseinheit, und enthalt

daruber hinaus erforderliche Daten in Nachschlage-
tabellen, die zur Berechnung geeigneter Wert flr die
Ubersetzungsverhéltnissteuerung verwendet wer-
den.

[0026] Fig.2 ist ein FluRdiagramm, welches die
Programmierung des digitalen Computers bei des-
sen Einsatz zum Steuern oder Regeln des stufenlos
verstellbares Getriebes 2 erlautert. Der Eingang in
das Computerprogramm erfolgt an dem Punkt 102 in
gleichmafigen Zeitintervallen, beispielsweise 5 Milli-
sekunden.

[0027] An dem Punkt 104 im Programm werden die
der Getriebesteuereinheit 7 von den verschiedenen
Sensoren 8 bis 15 zugefiihrten Sensorsignale in den
Computerspeicher eingelesen. An dem Punkt 106
wird ein Sollwert DSRREYV fiir die Drehzahl Ni der
Getriebeeingangswelle aus einem Drehzahlande-
rungskennfeld berechnet, das in dem Computer pro-
grammiert ist. Das Drehzahlanderungskennfeld gibt
die Soll-Eingangswellendrehzahl DSRREV als Funk-
tion der Drosselklappenposition TVO und der Fahr-
zeuggeschwindigkeit VSP an, wie in Eig. 11 gezeigt
ist. An dem Punkt 108 wird der berechnete Soll-Ein-
gangswellendrehzahlwert DSRREV beziglich des
Motorsbremsbetriebes korrigiert. Diese Korrektur er-
folgt auf der Grundlage der Fahrzeugbeschleunigung
G in Langsrichtung, wie nachstehend noch genauer
erlautert wird. An dem Punkt 110 in dem Programm
wird ein Soll-Drehzahlverhaltnis DSRRTO berechnet,
um die Getriebeeingangswellendrehzahl Ni in Uber-
einstimmung mit dem korrigierten Sollwert DSRREV
zu bringen. An dem Punkt 112 wird der berechnete
Soll-Drehzahlverhaltniswert DSRRTO an die Ein-
gangs/Ausgangs-Schnittstelleneinheit ~ Ubertragen,
welche ihn in ein entsprechendes Steuer- oder Re-
gelsignal umwandelt. Dieses Steuersignal wird der
Drehzahlverhaltnissteuereinheit 5 zugefiuhrt, welche
hierdurch das Getriebe 2 mit einem Drehzahlverhalt-
nis oder Untersetzungs/Ubersetzungs-Verhaltnis be-
treibt, welches dem berechneten Wert DSRRTO ent-
spricht.

[0028] Fig. 3 ist ein FluRdiagramm, welches die vo-
ranstehend geschilderte Korrektur des Soll-Getriebe-
eingangswellendrehzahlwertes DSRREV erlautert.
An dem Punkt 120 in Fig. 3, welcher dem Punkt 108
in Fig. 2 entspricht, erfolgt der Eingang in das Com-
puterprogramm. An dem Punkt 122 wird ein zulassi-
ger Korrekturbereich, in welchem die Drehzahl Ni der
Eingangswelle des kontinuierlich variablen Getriebes
2 korrigiert werden kann, auf der Grundlage der
Soll-Eingangswellendrehzahl DSRREV festgelegt,
die an dem Punkt 106 von Fig. 2 berechnet wird. An
dem Punkt 124 wird ein Schwellenwert der Fahrzeug-
beschleunigung G in Langsrichtung berechnet. An
dem Punkt 126 wird die Fahrzeugbeschleunigung G
mit dem berechneten Schwellenwert verglichen, um
zu bestimmen, ob eine starkere oder schwachere
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Motorbremsung erforderlich ist oder nicht. An dem
Punkt 128 wird die Anderungsrate der Motorbrems-
kraft, also ein Korrekturwert, mit welchem die
Soll-Eingangswellendrehzahl pro Zeiteinheit korri-
giert werden soll, entsprechend der Fahrzeugbe-
schleunigung G in Langsrichtung berechnet. An dem
Punkt 130 wird der an dem Punkt 128 berechnete
Korrekturwert dazu verwendet, die Soll-Eingangswel-
lendrehzahl DSRREV so zu korrigieren, daf3 eine Mo-
torbremskraft entsprechend der Fahrzeugbeschleu-
nigung in Langsrichtung erzeugt wird. An dem Punkt
132 wird die korrigierte Soll-Eingangswellendrehzahl
DSRENBR als neue Soll-Eingangswellendrehzahl
DSRREYV eingestellt. Die neue Soll-Eingangswellen-
drehzahl DSRREV wird zur Berechnung eines
Soll-Drehzahlverhéltnisses DSRRTO ausgegeben,
Daraufhin geht das Programm zu dem Punkt 134
Uber, an welchem ein Rucksprung zum Eingangs-
punkt 120 erfolgt.

[0029] Unter Bezugnahme auf die Fig. 4 bis Fig. 10
werden die Einzelheiten der voranstehend geschil-
derten Korrektur des Soll-Getriebeeingangswellen-
drehzahlwertes DSRREV naher erlautert. An dem
Punkt 140 in Fig. 4, welcher dem Punkt 122 von
Fig. 3 entspricht, erfolgt der Eingang in das Compu-
terprogramm. An dem Punkt 142 in dem Programm
wird eine Obergrenze DSRHLMT des zulassigen
Korrekturbereichs fiir die Eingangswellendrehzahl Ni
aus dem Kennfeld von Eig. 11 berechnet, welches
die Obergrenze DSRHLMT als Funktion der Fahr-
zeuggeschwindigkeit VSP festlegt. An dem Punkt
144 wird eine Untergrenze DSRLLMT des zulassigen
Korrekturbereichs fiir die Eingangswellendrehzahl Ni
aus dem Kennfeld von Eig. 11 berechnet, welches
die Untergrenze DSRLLMT als Funktion der Fahr-
zeuggeschwindigkeit VSP festlegt. An dem Punkt
146 wird ein beschleunigungsseitiger Schwellenwert
VSPOVLM aus dem in dem Computer programmier-
ten Kennfeld berechnet. Dieses Kennfeld legt den be-
schleunigungsseitigen Schwellenwert VSPOVIM als
Funktion der Fahrzeuggeschwindigkeit VSP fest, wie
in Eig. 12 gezeigt ist. An dem Punkt 148 wird ein ver-
zoégerungsseitiger Schwellenwert VSPUDLM aus
dem Kennfeld von Fig. 12 berechnet. Das Kennfeld
kann experimentell aus Beschleunigungen erhalten
werden, welche der Benutzer erwartet, wenn das
Gaspedal losgelassen wird, wobei dies dadurch fest-
gestellt wird, dal® der Leerlauf Schalter 15 einge-
schaltet wird. Der Benutzer nimmt kérperlich die
Fahrzeugbeschleunigung wahr, in einem Beschleuni-
gungsbewegungsbereich (AMR), der oberhalb des
beschleunigungsseitigen Schwellenwertes
VSPOVLM existiert, sowie die Fahrzeugverzégerung
in einem Verzdgerungsbewegungsbereich (DMR),
der unterhalb des verzdgerungsseitigen Schwellen-
wertes VSPUDLM liegt.

[0030] Nach Beendigung des Schrittes am Punkt
148 in dem in Fig. 4 gezeigten Programm geht das

Programm zum Punkt 150 von Fig. 5 Gber, welcher
dem Punkt 126 von Fig. 3 entspricht. An dem Punkt
152 erfolgt eine Festlegung, ob die Fahrzeugge-
schwindigkeit VSP kleiner oder gleich einem vorbe-
stimmten Wert ist, beispielsweise 10 km/h. Ist die
Antwort auf diese Abfrage "JA", dann bedeutet dies,
dall die Fahrzeuggeschwindigkeit in einem vorbe-
stimmten niedrigen Geschwindigkeitsbereich liegt,
und dann geht das Programm zu dem Punkt 154
Uber, an welchem die Fahrzeugbeschleunigung
TKRAMSG6 auf Null eingestellt wird, und dann zum
Punkt 166. Andernfalls geht das Programm zu dem
Punkt 156 Uber, an welchem die Fahrzeugbeschleu-
nigung (oder Fahrzeugverzégerung) TKRAMSG6 be-
rechnet wird, auf der Grundlage der Differenz zwi-
schen der Fahrzeuggeschwindigkeit VSP, die in die-
sem Ausfuhrungszyklus des Programms eingelesen
wird, und der Fahrzeuggeschwindigkeit VSP_,, die
vor einer vorbestimmten Anzahl (im vorliegenden
Fall: 5) von Ausfihrungszyklen dieses Programms
eingelesen wurde. Obwohl die Fahrzeugbeschleuni-
gung TKRAMSG6 als Anderungsrate der Fahrzeugge-
schwindigkeit VSP berechnet wird, kann selbstver-
standlich auch der Mel3wert des Fahrzeugbeschleu-
nigungssensors 14 verwendet werden. An dem
Punkt 158 erfolgt eine Festlegung, ob die Fahrzeug-
beschleunigung TKRAMSG6 gréRer als der beschleu-
nigungsseitige Schwellenwert VSPOVLM ist, der an
dem Punkt 146 von Eiq. 4 berechnet wurde. Ist die
Antwort auf diese Abfrage "JA", dann geht das Pro-
gramm zu dem Punkt 160 Uiber, an welchem eine Be-
schleunigungsbewegungsmarke VSPPLS gesetzt
wird, um anzuzeigen, dal} die Fahrzeugbeschleuni-
gung in dem Beschleunigungsbewegungsbereich
liegt, so dal eine starkere Motorbremsung erforder-
lich ist, und geht dann zum Punkt 168 tber. Andern-
falls geht das Programm zu einem anderen Festle-
gungsschritt an dem Punkt 162 lber. Diese Festle-
gung erfolgt in der Hinsicht, ob die Fahrzeugbe-
schleunigung TKRAMSG6 kleiner als der verzdge-
rungsseitige Schwellenwert VSPUDLM ist oder nicht,
der an dem Punkt 148 von FEig. 4 berechnet wurde.
Ist die Antwort auf diese Abfrage "JA", dann geht das
Programm zu dem Punkt 146 Gber, an welchem eine
Verzégerungsbewegungsmarke VSPMNS gesetzt
wird, um anzuzeigen, dal} die Fahrzeugbeschleuni-
gung in dem Verzégerungsbewegungsbereich liegt,
der eine schwachere Motorbremskraft erfordert, und
geht dann zum Punkt 168 lber. Andernfalls geht das
Programm mit dem Punkt 166 weiter, an welchem
eine Marke VSPEOS fiir eine gleichférmige Bewe-
gung gesetzt wird, um anzuzeigen, dal} die Fahr-
zeugbeschleunigung in dem Bereich der gleichférmi-
gen Bewegung liegt, so dal} die vorhandene Motor-
bremsung beibehalten werden soll.

[0031] Daraufhin geht das Programm zu dem Punkt
168 von Fig. 6 Uber, welcher dem Punkt 128 von
Eig. 3 entspricht. An den Punkten 170 und 172 in
dem Programm wird ein Herunterschalt- oder Herauf-
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schalt-Korrekturfaktor DDSRDN bzw. DDSRUP, um
welchen die Soll-Eingangswellendrehzahl DSRREV
pro Zeiteinheit korrigiert werden soll, aus einem
Kennfeld berechnet, das in dem Computer einpro-
grammiert ist. Dieses Kennfeld gibt den genannten
Korrekturwert DDSRDN oder DDSRUP als Funktion
der Fahrzeugbeschleunigung TKRAMSG6 an, wie in
Fig. 13 gezeigt ist. Man kann dieses Kennfeld, wie
nachstehend noch genauer erlautert wird, experi-
mentell erhalten. Der Herunterschalt-Korrekturwert
DDSRDN wird in einer Richtung berechnet, in wel-
cher der Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSRREV
zunimmt, um so die Motorbremskraft zu erhdhen,
wenn die Fahrzeugbeschleunigung TKRAMS6 ein
positives Vorzeichen hat, und der Heraufschalt-Kor-
rekturwert DDSRUP wird in einer Richtung berech-
net, in welcher der Soll-Eingangswellendrehzahlwert
DSRREV abnimmt, um so die Motorbremskraft zu
verringern, wenn die Fahrzeugbeschleunigung
TKRAMSEG ein negatives Vorzeichen hat. In dem dar-
gestellten Fall entspricht die Zeiteinheit dem Zeitin-
tervall (5 Millisekunden) der Ausfihrung dieses Pro-
gramms.

[0032] An dem Punkt 174 in dem Programm erfolgt
eine Bestimmung, ob eine Marke OLDIDLR, die auf 1
gesetzt wurde, wenn der Leerlauf Schalter 15 in dem
letzten Zyklus der Ausfihrung dieses Programms
ausgeschaltet war, gleich 0 ist oder nicht. Ist die Ant-
wort auf diese Abfrage "JA", dann wurde das Gaspe-
dal heruntergedriickt, und dann geht das Programm
zu einem anderen Bestimmungsschritt an dem Punkt
176 (ber. Diese Bestimmung erfolgt in der Hinsicht,
ob oder nicht eine Marke IDLE, die auf 1 eingestellt
wurde, wenn der Leerlaufschalter 15 in dem vorlie-
genden Ausfihrungszyklus dieses Programms aus-
geschaltet war, gleich 0 ist. Ist die Antwort auf diese
Abfrage "JA", dann bedeutet dies, dal das Gaspedal
weiter heruntergedrickt bleibt, und dann geht das
Programm zu dem Punkt 220 von Fig. 8 Uber. An-
dernfalls geht hieraus hervor, dal das Gaspedal aus
seiner heruntergedriickten Position losgelassen wur-
de, und dann geht das Programm zu dem Punkt 178
Uber, an welchem die Marke OLDIDLE auf 1 einge-
stellt wird, worauf das Programm zum Punkt 240 von
Fig. 9 Ubergeht.

[0033] Wenn die Antwort auf die an dem Punkt 174
eingegebene Abfrage gleich "NEIN" ist, so bedeutet
dies, dall das Gaspedal losgelassen wurde, und
dann geht das Programm zu einem anderen Bestim-
mungsschritt am Punkt 180 Gber. Diese Bestimmung
erfolgt in der Hinsicht, ob die Marke IDLE gleich O ist
oder nicht. Ist die Antwort auf diese Abfrage "NEIN",
so bedeutet dies, dal das Gaspedal losgelassen
bleibt, und dann geht das Programm zu dem Punkt
200 von Fig. 7 Uber. Andernfalls geht hieraus hervor,
dafd das Gaspedal aus seiner losgelassenen Position
niedergedrickt wird, worauf das Programm zum
Punkt 182 Ubergeht, an welchem die Marke OLDID-

LE auf O zurlickgesetzt wird, und dann zum Punkt
220 von Fig. 8.

[0034] Fig.7 ist ein FlulRdiagramm, welches die
Korrektur des Soll-Eingangswellendrehzahlwertes
DSRREV erlautert, wenn das Gaspedal losgelassen
bleibt. An dem Punkt 202 in diesem Programm erfolgt
eine Bestimmung, ob die Beschleunigungsbewe-
gungsmarke VSPPLS (Fig. 5) auf 1 eingestellt wurde
oder nicht. Ist die Antwort auf diese Abfrage "JA", so
bedeutet dies, dal} die Fahrzeugbeschleunigung in
dem Beschleunigungsbewegungsbereich (Fig. 12)
liegt, und dann geht das Programm zum Punkt 204
Uber, an welchem die zentrale Verarbeitungseinheit
den Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSRREV da-
durch erhéht, dal® sie den Herunterschalt-Korrektur-
wert DDSRDN, der an dem Punkt 170 von Fig. 6 be-
rechnet wurde, zum zuletzt korrigierten Soll-Ein-
gangswellendrehzahlwert DSRENBR addiert (DS-
RENBR = DSRENBR_, + DDSRDN), wobei
DSRENBR_, der korrigierte Soll-Eingangswellen-
drehzahlwert ist, der in dem letzten Ausfiihrungszyk-
lus dieses Programms erhalten wurde, um die Motor-
bremskraft so zu erhdéhen, dall die Fahrzeugbe-
schleunigung von dem Beschleunigungsbewegungs-
bereich in den Bereich einer gleichmafligen Bewe-
gung gelangt. An dem Punkt 206 wird eine Korrektur-
marke NOWCNT auf 1 eingestellt, um anzuzeigen,
daf} der Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSRREV
korrigiert wird. Daraufhin geht das Programm zum
Punkt 250 von Fig. 10 (ber.

[0035] Ist die Antwort auf die an dem Punkt 202 ein-
gegebene Abfrage "NEIN", dann geht das Programm
zu einem anderen Bestimmungsschritt am Punkt 208
Uber. Diese Bestimmung erfolgt in der Hinsicht, ob
die Korrekturmarke NOWCNT gesetzt wurde oder
nicht. Ist die Antwort auf diese Abfrage "NEIN", so be-
deutet dies, da keine Korrektur des Soll-Eingangs-
wellendrehzahlwertes DSRREV erforderlich ist, und
dann geht das Programm zu dem Punkt 210 Uiber, an
welchem der Soll-Eingangswellendrehzahlwert DS-
RREYV, der an dem Punkt 106 von Fig. 2 berechnet
wurde, als der korrigierte Soll-Eingangswellendreh-
zahlwert DSRENBR eingestellt wird. Daraufhin geht
das Programm zum Punkt 250 von Fig. 10 tber.

[0036] Ist die Antwort auf die an dem Punkt 208 ein-
gegebene Abfrage "JA", dann geht das Programm zu
einem anderen Bestimmungsschritt an dem Punkt
212 Uber. Diese Bestimmung erfolgt in der Hinsicht,
ob die Verzégerungsbewegungsmarke VSPMNS
(Fig. 5) eingestellt wurde oder nicht. Ist die Antwort
auf diese Abfrage "JA", so bedeutet dies, dal} die
Fahrzeugbeschleunigung in dem Verzoégerungsbe-
wegungsbereich liegt, und dann geht das Programm
zum Punkt 214 Gber. Andernfalls geht das Programm
zum Punkt 250 von Fig. 10 tber. An dem Punkt 214
erfolgt eine Bestimmung, ob das Bremspedal losge-
lassen wurde oder nicht. Diese Bestimmung erfolgt
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auf der Grundlage des Signals BRK, welches von
dem Bremsschalter 12 geliefert wird. Ist die Antwort
auf diese Abfrage "JA" (BRK = 0), so geht das Pro-
gramm zu dem Punkt 216 Gber, an welchem die zen-
trale Verarbeitungseinheit den Soll-Eingangswellen-
drehzahlwert DSRREV schrittweise verringert, durch
Addition des Heraufschalt-Korrekturfaktors DDSRUP
(eines negativen Wertes bzw. Subtraktion eines Ab-
solutwertes), der an dem Punkt 172 von Fig. 6 be-
rechnet wurde, zu dem zuletzt korrigierten Soll-Ein-
gangswellendrehzahlwert DSRENBR (DSRENBR =
DSRENBR_, + DDSRUP, wobei DSRENBR_, der
korrigierte  Soll-Eingangswellendrehzahlwert DS-
RENBR ist, der in dem letzten Ausflihrungszyklus
dieses Programm erhalten wurde). Daraufhin geht
das Programm zum Punkt 250 von Fig. 10 Gber. Ist
die Antwort auf die an dem Punkt 214 eingegebene
Abfrage "NEIN", so geht das Programm zum Punkt
250 von Fig. 10 Gber. Dem vom Benutzer eingeleite-
ten Bremsvorgang wird daher oberste Prioritat zuge-
schrieben, indem verhindert wird, dal der Soll-Ein-
gangswellendrehzahlwert DSRREV auf einen kleine-
ren Wert korrigiert wird, obwohl die Fahrzeugbe-
schleunigung in dem Verzégerungsbewegungsbe-
reich liegt, in welchem die Motorbremsung abge-
schwacht werden sollte.

[0037] Fig.8 ist ein FluRdiagramm, welches die
Korrektur des Soll-Eingangswellendrehzahlwertes
DSRREV erlautert, wenn das Gaspedal gedriickt
wird oder gedriickt bleibt. An dem Punkt 222 in dem
Programm erfolgt eine Bestimmung, ob die Korrek-
turmarke NOWCNT auf 1 eingestellt wurde oder
nicht. Ist die Antwort auf diese Abfrage "JA", so be-
deutet dies, dal der Soll-Eingangswellendrehzahl-
wert DSRREYV korrigiert wird, und dann geht das Pro-
gramm zum Punkt 228 Uber. Andernfalls geht das
Programm mit dem Punkt 224 weiter, an welchem die
Korrekturmarke NOWCNT auf 0 zuriickgesetzt wird,
und macht dann mit dem Punkt 226 weiter, an wel-
chem der Soll-Eingangswellendrehzahlwert DS-
RREV, der an dem Punkt 106 von FEig. 2 berechnet
wurde, als der korrigierte Soll-Eingangswellendreh-
zahlwert DSRENBR eingestellt wird. Daraufhin geht
das Programm mit dem Punkt 270 von Fig. 10 weiter.

[0038] An dem Punkt 228 in dem Programm erfolgt
eine Bestimmung, ob der Soll-Eingangswellendreh-
zahlwert DSRREYV, der am Punkt 106 von Fig. 2 be-
rechnet wurde, kleiner oder gleich dem korrigierten
Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSRENBR_, ist,
der in dem letzten Ausfiihrungszyklus dieses Pro-
gramms erhalten wurde. Ist die Antwort auf diese Ab-
frage "JA", dann geht das Programm zum Punkt 230
Uber. Andernfalls geht das Programm mit dem Punkt
224 weiter. An dem Punkt 230 wird der korrigierte
Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSRENBR da-
durch berechnet, dal ein vorbestimmter Wert (in dem
dargestellten Fall eine Umdrehung pro Minute) von
dem letzten korrigierten Soll-Eingangswellendreh-

zahlwert DSRENBR_, subtrahiert wird (DSRENBR =
DSRENBR_, — 1). Daraufhin geht das Programm
zum Punkt 270 von Fig. 10 Uber.

[0039] Fig.9 ist ein FlulRdiagramm, welches die
Korrektur des Soll-Eingangswellendrehzahlwerts
DSRREYV erlautert, wenn das Gaspedal losgelassen
wird. An dem Punkt 242 in dem Programm erfolgt
eine Bestimmung, ob der zuletzt korrigierte Soll-Ein-
gangswellendrehzahlwert DSRENBR_, grofer ist
oder nicht als die Obergrenze DSRHLMT fir die Ein-
gangswellendrehzahl, der an dem Punkt 142 von
Fig. 4 berechnet wurde. Ist die Antwort auf diese Ab-
frage "JA", dann geht das Programm zum Punkt 244
Uber, an welchem die Obergrenze DSRHLMT als kor-
rigierte Soll-Eingangswellendrehzahl DSRENBR ein-
gestellt wird, und geht dann zum Punkt 250 von
Fig. 10 Gber. Andernfalls macht das Programm mit
einem anderen Bestimmungsschritt an dem Punkt
246 weiter. Diese Bestimmung erfolgt in der Hinsicht,
ob die Korrekturmarke NOWCNT auf 1 eingestellt
wurde oder nicht. Ist die Antwort auf diese Abfrage
"JA", so bedeutet dies, dal® der Soll-Eingangswellen-
drehzahlwert DSRREYV korrigiert wird, und dann geht
das Programm zum Punkt 250 von Fig. 10 tber. An-
dernfalls geht das Programm zu dem Punkt 228 (ber,
an welchem der am Punkt 106 von Eig. 2 berechnete
Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSRREV als der
korrigierte  Soll-Eingangswellendrehzahlwert DS-
RENBR eingestellt wird. Daraufhin geht das Pro-
gramm zu dem Punkt 250 von Fig. 10 tber.

[0040] An dem Punkt 252 des in Eig. 10 gezeigten
Programms erfolgt eine Bestimmung, ob oder nicht
der korrigierte Soll-Eingangswellendrehzahlwert DS-
RENB kleiner oder gleich der Untergrenze DSRLLIT
ist, die an dem Punkt 144 von Fig. 4 berechnet wur-
de. Ist die Antwort auf diese Abfrage "JA", dann geht
das Programm zu dem Punkt 254 (ber, an welchem
die Untergrenze DSRLLMT als der Korrigierte
Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSRENBR einge-
stellt wird. An dem Punkt 256 wird die Korrekturmar-
ke auf Null zuriickgesetzt. Daraufhin geht das Pro-
gramm zu dem Punkt 272 Gber.

[0041] Falls die Antwort auf die an dem Punkt 254
eingegebene Anfrage "NEIN" ist, so geht das Pro-
gramm zu einem anderen Bestimmungsschritt an
dem Punkt 258 Gber. Diese Bestimmung erfolgt in der
Hinsicht, ob oder nicht der korrigierte Soll-Eingangs-
wellendrehzahl DSRENBR grofer als die Obergren-
ze DSRHLMT ist, die an dem Punkt 142 von Fig. 4
berechnet wurde. Ist die Antwort auf diese Abfrage
"JA", dann geht das Programm zum Punkt 266 Uber.
Andernfalls geht es in dem Programm mit dem Punkt
272 weiter. An dem Punkt 266 wird die Obergrenze
DSRHLMT als der korrigierte Soll-Eingangswellen-
drehzahlwert DSRENBR eingestellt. Nach Beendi-
gung des Schrittes an dem Punkt 266 geht das Pro-
gramm zu dem Punkt 272 tber. Das Programm geht
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von dem Punkt 270 Uber zu dem Punkt 272.

[0042] An dem Punkt 272 wird der Korrigierte
Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSRENBR als der
neue Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSRREV
eingestellt. Daraufhin geht das Programm zu dem
Punkt 274 (iber, an welchem das Programm zu dem
Eintrittspunkt 102 von Fig. 2 zurlickkehrt. Der be-
rechnete neue Soll-Eingangswellendrehzahlwert DS-
RREV wird der Eingangs/Ausgangs-Schnittstellen-
einheit zugefihrt, welche ihn in ein entsprechendes
Soll-Drehzahlverhéltnis umwandelt, und ein Steuer-
oder Regelsignal erzeugt, welches die Drehzahlver-
haltnissteuereinheit 5 dazu veranlalit, das stufenlos
veranderliches Getriebe 2 entsprechend dem
Soll-Drehzahlverhaltnis einzustellen.

[0043] Es wurden Versuche mit einem vorhandenen
Kraftfahrzeug durchgeflihrt, welches bergab fuhr, wo-
bei das Gaspedal losgelassen wurde, um die optima-
len gewilnschten Beziehungen zwischen Herunter-
schalt-Korrekturen DDSRDN und Fahrzeugbe-
schleunigungen festzulegen. Die Versuchsergebnis-
se ergeben, dal das Ausmal} der Verzégerung, wel-
ches der Benutzer erwartet, sich entsprechend der
Fahrzeugbeschleunigung andert. Das Kennfeld von
Fig. 13, aus welchem die Herunter- und Her-
auf-Schaltwerte DDSRDN bzw. DDSRUP berechnet
werden, wird auf der Grundlage der Versuchsergeb-
nisse vorbereitet.

[0044] Die Berechnung des Herunterschalt-Korrek-
turwertes DDSRDN wird mit weiteren Einzelheiten
unter Bezugnahme auf Fig. 14 erlautert. Die durch-
gezogenen Linien geben Anderungen des Herunter-
schalt-Korrekturwertes DDSRDN im Zusammenhang
mit Werten an, die direkt proportional zur Fahrzeug-
beschleunigung eingestellt werden, wie durch die ge-
strichelte Linie angedeutet ist. Fig. 14 zeigt den Be-
schleunigungsbereich, in welchem die Fahrzeugbe-
schleunigung positiv ist, unterteilt in einen Bereich A
kleiner Beschleunigung, in welchem die Fahrzeugbe-
schleunigung kleiner als ein vorbestimmter Wert in
der Nahe von Null ist, in einen Bereich B mit mittlerer
Beschleunigung, und in einen Bereich C mit hoher
Beschleunigung. Der Bereich A mit kleiner Beschleu-
nigung zeichnet sich dadurch aus, dal} der Benutzer
durch héaufige Motordrehzahlanderungen (Soll-Ein-
gangswellendrehzahlanderungen) beeintrachtigt
wird, und der Benutzer das Gefihl hat, dal® der Her-
unterschalt-Korrekturwert DDSRON ungeeignet ist,
der direkt proportional zur Fahrzeugbeschleunigung
eingestellt wird, wie durch die gestrichelte Linie von
Fig. 14 angedeutet, wobei der Benutzer keine Fahr-
zeugverzogerung erwartet, selbst wenn das Gaspe-
dal freigegeben wird. Es ist daher in dem Bereich A
mit kleiner Beschleunigung wiinschenswert, den He-
runterschalt-Korrekturwert DDSRDN beinahe auf
den Wert Null einzustellen. Der Bereich B mit mittle-
rer Beschleunigung zeichnet sich dadurch aus, dafl

der Benutzer eine schnelle Erhéhung der Motorbrem-
sung erfordert, und nicht mit einer Verzégerung des
Einsatzes der Motorbremsung zufrieden ist, infolge
allmahlich ansteigender Motordrehzahlen. Daher ist
es in dem Bereich B mit mittlerer Beschleunigung
wilinschenswert, einen schnellen Einsatz der Motor-
bremsung dadurch zu erzielen, dal® der Herunter-
schalt-Korrekturwert DDSRDN erhoht wird, wie durch
die durchgezogenen Linien in Fig. 14 angedeutet ist.
Der Bereich C fiir hohe Beschleunigung zeichnet sich
durch die Tatsache aus, daf} der Benutzer eine hohe
Motorbremskraft wiinscht, infolge schneller Anstiege
der Fahrzeuggeschwindigkeit. Der Benutzer flhlt kei-
ne Unzutraglichkeit, selbst bei einer tUbermaligen
Verzégerung, und fihlt sich bei einem unzureichen-
den Ausmald der Verzégerung unwohl. Daher ist es in
dem Bereich C fur hohe Beschleunigung wiinschens-
wert, den Herunterschalt-Korrekturwert DDSRDN er-
heblich gréRer einzustellen als jene Werte, welche di-
rekt proportional zur Fahrzeugbeschleunigung einge-
stellt werden.

[0045] Der Betrieb der Drehzahlanderungsvorrich-
tung gemaR der Erfindung wird im Zusammenhang
mit einem Gefalle geschildert, wobei sich das Aus-
mal des Gefélles oder der Gradient andert, wie in
Fig. 15 gezeigt ist, so dal’ eine Fahrzeugbeschleuni-
gungsanderung hervorgerufen wird, wenn das Fahr-
zeug mit weiterhin losgelassenem Gaspedal fahrt. In
diesem Fall ist eine héhere Bremskraft dazu erforder-
lich, mit einer starken Fahrzeugbeschleunigungsan-
derung vom Zeitpunkt t1 fertig zu werden. Die Erfin-
dung erfilllt diese Anforderung durch Einstellung der
Beschleunigungsmarke VSPPLS an dem Punkt 160
von Fig. 5, wenn die Fahrzeugbeschleunigung so zu-
nimmt, dal} sie in den Beschleunigungsbewegungs-
bereich (Fig. 12) gelangt, Berechnung des Herunter-
schalt-Korrekturwertes DDSRDN aus dem Kennfeld,
wie in Eig. 13 gezeigt, an dem Punkt 170 von FEig. 6,
und Addieren des Korrekturfaktors DDSRDN zu dem
korrigierten Soll-Eingangswellendrehzahlwert DS-
RENBR an dem Punkt 204 von Fig. 7, da das Gaspe-
dal weiterhin losgelassen bleibt. Dies fuhrt dazu, dal}
sich die Soll-Eingangswellendrehzahl DSRREV um
den Korrekturwert DDSRDN in gleichmafigen Zeitin-
tervallen (5 Millisekunden) erhdéht. Wenn die Fahr-
zeugbeschleunigung in dem Bereich B oder C fir
mittlere bzw. hohe Beschleunigung liegt (Fig. 14), so
nimmt die Anstiegsrate der Motorbremskraft entspre-
chend dem Ausmall der Fahrzeugbeschleunigung
zu.

[0046] Da sich die Soll-Eingangswellendrehzahl
DSRREV kontinuierlich in gleichmaRigen Zeitinter-
vallen um einen Herunterschalt-Korrekturwert DDS-
RDN andert, der so eingestellt wird, daf’ er bei einer
héheren Fahrzeugbeschleunigung zunimmt, wie in
Fig. 13 und Fiq. 14 gezeigt ist, so kann sich, wenn
die Fahrzeugbeschleunigung einen vorbestimmten
Schwellenwert unterschreitet, die Motorbremskraft
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andern, und zwar auf eine so glatte Art und Weise,
daf} die Erwartungen des Benutzers erflllt werden,
entsprechend der Fahrzeugbeschleunigungsande-
rung, wie in Fig. 15 gezeigt, ohne eine plotzliche An-
derung, selbst beim Auftreten einer schnellen und ho-
hen Fahrzeugbeschleunigungsanderung. Es ist da-
her mdglich, das Fahrzeug gleichmaRig auf einem
Gefalle fahren zu lassen, dessen Ausmal’ oder Gra-
dient sich andert, wenn das Gaspedal weiter losge-
lassen bleibt.

[0047] Es wird darauf hingewiesen, daf die Verzo-
gerung, die unter Verwendung des Herunter-
schalt-Korrekturwertes DDSRDN hervorgerufen wird,
nicht die Fahrzeugbeschleunigung auf Null verrin-
gern soll, und nicht die Fahrzeugbeschleunigung aus
dem beschleunigten Bewegungsbereich in den
gleichférmigen Bewegungsbereich (Fig. 12) ver-
schieben soll.

[0048] Liegt die Fahrzeugbeschleunigung in dem
Bereich A fir kleine Beschleunigung (Fig. 14), so ist
der Herunterschalt-Korrekturwert DDSRDN gleich
Null oder anndhernd gleich Null. Daher bleibt die
Soll-Eingangswellendrehzahl DSRREYV praktisch un-
verandert, so dal® das Fahrzeug das Gefélle ohne
Einsatz der Motorbremsung herunterfahren kann.
Dies ist in der Hinsicht wirksam, dem Benutzer ein
angenehmes Fahrgeflhl zur Verfigung zu stellen.

[0049] Experimentell wurde herausgefunden, dafl
das Ausmal} der Verzégerung, welches der Benutzer
erwartet, wenn das Gaspedal freigegeben ist, auf ei-
nem Wert von etwa 0,06 G bleibt (Beschleunigung =
— 0,06 G), und praktisch unabhangig von der Fahr-
zeuggeschwindigkeit VSP ist, wie in Eig. 17 gezeigt
ist. Wenn die Verzégerung unabhangig von der Fahr-
zeuggeschwindigkeit auf 0,06 G eingestellt wird, flhlt
allerdings der Benutzer korperlich eine starkere Mo-
torbremskraft bei bestimmten niedrigen Fahrzeugge-
schwindigkeiten, und eine unzureichende Motor-
bremskraft bei bestimmten hohen Fahrzeugge-
schwindigkeiten. Aus diesem Grunde ist es win-
schenswert, die Soll-Verzégerung entsprechend dem
korperlichen Eindruck des Benutzers in bezug auf die
Verzégerung zu andern. Bei bestimmten niedrigen
Fahrzeuggeschwindigkeiten wird daher die Soll-Ver-
zogerung auf einen Wert von unterhalb von 0,06 G
verringert. Bei bestimmten hohen Fahrzeugge-
schwindigkeiten wird die Anderungsrate der Verzé-
gerung erhoht, so dal die Motorbremskraft kontinu-
ierlich so geandert wird, dal} die Fahrzeugbeschleu-
nigung in den gleichférmigen Bewegungsbereich
(Fig. 12) gebracht wird, wenn das Gaspedal nieder-
gedruickt wird.

[0050] Die Berechnung der Heraufschalt-Korrektur-
faktors DDSRUP wird mit weiteren Einzelheiten unter
Bezugnahme auf Eig. 17 beschrieben. Die durchge-
zogenen Linien bezeichnen Anderungen des Herauf-

schalt-Korrekturwertes DDSRUP im Zusammenhang
mit Werten, welche direkt proportional zur Fahrzeug-
beschleunigung (Verzdgerung) eingestellt werden,
wie durch die gestrichelte Linie angedeutet ist.
Fig. 17 zeigt den Verzogerungsbereich, in welchem
die Fahrzeugbeschleunigung negativ ist, und zwar
unterteilt in einen Bereich A mit kleiner Verzégerung,
in welchem die Fahrzeugverzdégerung kleiner als ein
vorbestimmter Wert in der Nahe von Null ist, einen
Bereich B mit mittlerer Verzégerung, und einen Be-
reich C mit hoher Verzdgerung. Der Bereich A mit ge-
ringer Verzdgerung zeichnet sich durch die Tatsache
aus, dald der Benutzer durch haufige Motordrehzah-
landerungen (Soll-Eingangswellendrehzahlanderun-
gen) beeintrachtigt wird, der Benutzer das Gefiihl hat,
daf der Heraufschalt-Korrekturwert DDSRUP, der di-
rekt proportional zur Fahrzeugbeschleunigung einge-
stellt wird, unpassend ist, wie durch die gestrichelte
Linie von Fig. 17 angedeutet, und dal} der Benutzer
keine Fahrzeugverzdégerung erwartet, selbst wenn
das Gaspedal losgelassen wird. Daher ist es in dem
Bereich A mit geringer Beschleunigung wiinschens-
wert, den Heraufschalt-Korrekturwert DDSRUP an-
nahernd auf einen Wert Null einzustellen. Die Fahr-
zeugbeschleunigung (Fahrzeugverzégerung) ge-
langt in den Bereich B mit mittlerer Verzégerung,
wenn beispielsweise das Fahrzeug auf einer Stralle
fahrt, bei der sich ein Gefélle in eine steile Steigung
andert. Der Bereich B mit mittlerer Verzégerung
zeichnet sich durch die Tatsache aus, daf} der Benut-
zer das Gefuhl der Einleitung des Einsatzes der
Bremse hat, und eine schnelle Motorbremskraftver-
ringerung haben méchte, um die Fahrzeuggeschwin-
digkeit beizubehalten. Der Benutzer ware nicht mit ei-
ner Verzdgerung der Motorbremskraftverringerung
zufrieden, wenn der Heraufschalt-Korrekturwert
DDSRUP direkt proportional zur Fahrzeugverzdge-
rung eingestellt wurde, wie durch die gestrichelte Li-
nie von Fig. 17 angedeutet ist. Daher ist es in dem
Bereich B mit mittlerer Verzégerung wiinschenswert,
die Verringerungsrate der Motorbremskraft zu erhé-
hen, und danach die Motorbremskraft mit einer Rate
zu verringern, die kleiner als der Gradient der gestri-
chelten Linie von Fiqg. 14 ist, und zwar durch Einstel-
lung des Absolutwertes des Heraufschalt-Korrektur-
wertes DDSRUP auf einen hohen Wert, entspre-
chend der Fahrzeugverzégerung, und nachfolgende
Korrektur des Heraufschalt-Korrekturwertes DDS-
RUP mit einer Rate, die kleiner als die Anderungsrate
des Faktors ist, die direkt proportional zur Fahrzeug-
verzdgerung gerechnet wird. In dem Bereich C mit
grosser Verzdgerung wird der Heraufschalt-Korrek-
turwert DDSRUP im wesentlichen auf einen konstan-
ten Wert eingestellt, oder auf einen Wert, der sich mit
einer sehr kleinen Anderungsrate entsprechend der
Fahrzeugverzogerung verringert. Wie in Eig. 17 ge-
zeigt ist, ist der Absolutwert des Heraufschalt-Korrek-
turwertes DDSRUP kleiner als jener Wert, der direkt
proportional zur Fahrzeugverzégerung berechnet
wird, wie durch die gestrichelte Linie von Eig. 17 an-

9/30



DE 196 41 059 B4 2007.08.16

gedeutet.

[0051] Der Betrieb der Drehzahlanderungssteuer-
vorrichtung gemaf der Erfindung wird im Zusammen-
hang mit einem Fahrzeug beschrieben, welches auf
einer Strale fahrt, bei welcher sich ein Gefalle in eine
Steigung andert, wie in Fig. 18 gezeigt ist. In diesem
Fall ist eine schnelle Abnahme der Motorbremskraft
dazu erforderlich, mit einer schnellen Fahrzeugver-
zoégerungserhéhung zum Zeitpunkt t1 fertig zu wer-
den. Die Erfindung erfiillt diese Anforderung dadurch,
dafd die Verzégerungsmarke VSPMNS an dem Punkt
164 von Fig. 5 eingestellt wird, wenn die Fahrzeug-
verzdgerung so zunimmt, daf} sie in den Verzdge-
rungsbewegungsbereich (Fig. 12) gelangt, der Her-
aufschalt-Korrekturwert DDSRUP aus dem Kennfeld
berechnet wird, gemal Fig. 13, an dem Punkt 172
von Fig. 6, und der Korrekturwert DDSRUP zum kor-
rigierten Soll-Eingangswellendrehzahlwert DSREN-
BR am Punkt 216 von Fig. 7 addiert wird, da das
Gaspedal losgelassen bleibt, und das Bremspedal
gel6st wird. Dies fiihrt dazu, dafl die Soll-Eingangs-
wellendrehzahl DSRREV um den Korrekturwert
DDSRUP in gleichmaRigen Zeitintervallen (5 Millise-
kunden) abnimmt. Wenn die Fahrzeugverzégerung in
dem Bereich B oder C fur mittlere bzw. hohe Verzo-
gerung liegt (Fig. 17), so nimmt die Abnahmerate der
Motorbremskraft entsprechend dem Ausmaly der
Fahrzeugverzdgerung zu.

[0052] Da die Soll-Eingangswellendrehzahl DS-
RREV sich kontinuierlich in gleichmaRigen Zeitinter-
vallen um einen Heraufschalt-Korrekturwert DDS-
RUP andert, der so eingestellt ist, dal} er bei héherer
Fahrzeugverzégerung abnimmt, wie in den Eig. 13
und Fiq. 17 gezeigt ist, kann sich dann, wenn die
Fahrzeugverzdgerung einen vorbestimmten Schwel-
lenwert Uberschreitet, die Motorbremskraft andern,
und zwar auf eine so glatte Art und Weise, dal} sie die
Erwartungen des Benutzers erfillt, und entspre-
chend der Fahrzeugverzégerungsanderung, wie in
Fig. 18 gezeigt, ohne eine pldtzliche Anderung,
selbst beim Auftreten einer schnellen und hohen
Fahrzeugverzdgerungsanderung. Daher ist es mog-
lich, dal® das Fahrzeug gleichférmig auf einer Stral3e
fahren kann, bei der sich ein Gefélle in eine steile
Steigung andert.

Patentanspriiche

1. Steuervorrichtung zum Steuern eines stufen-
los veranderlichen Getriebes (2) zur Verwendung bei
einem Kraftfahrzeug, welches ein Gaspedal aufweist,
wobei das Getriebe (2) mit einer Eingangswelle und
einer Ausgangswelle versehen ist, und das Getriebe
(2) mit einem variablen Ubersetzungsverhaltnis be-
treibbar ist, um eine Antriebskraft von der Eingangs-
welle auf die Ausgangswelle zu Ubertragen, mit:
einer Einrichtung (8, 9, 10, 11, 12, 14) zum Erfassen
von Betriebsbedingungen einschliellich der Fahr-

zeuggeschwindigkeit (VSP),

einer Einrichtung (7) zum Berechnen eines Sollwer-
tes fir die Drehzahl der Eingangswelle, basierend auf
den erfassten Fahrzeugbetriebsbedingungen,

einer Einrichtung (15) zum Erzeugen eines das Los-
lassen des Gaspedals anzeigenden Signals, wenn
das Gaspedal losgelassen wurde,

einer Einrichtung (14) zum Ermitteln einer Fahrzeug-
beschleunigung (G; TKRAMS6),

einer Einrichtung (7) zum laufenden Berechnen eines
Korrekturwertes (DDSRDN) pro Zeiteinheit, basie-
rend auf der ermittelten Fahrzeugbeschleunigung (G,
TKRAMSG), wenn die ermittelte Fahrzeugbeschleu-
nigung (TKRAMSG6) einen beschleunigungsseitigen
Schwellenwert (VSPOVLM) beim Vorhandensein des
das Loslassen des Gaspedals anzeigenden Signals
Uberschreitet,

einer Vorrichtung zum Addieren des Korrekturwertes
(DDSRDN) zu der Soll-Eingangswellendrehzahl (DS-
RENBR), um den Soll-Eingangswellendrehzahlwert
(DSRENBR) in Intervallen der vorbestimmten Zeit-
einheit zu korrigieren, und

einer Einrichtung (7) zum Steuern des Ubersetzungs-
verhaltnisses auf solche Weise,

dass die Eingangswellendrehzahl in Ubereinstim-
mung mit dem korrigierten Soll-Eingangswellendreh-
zahlwert (DSRENBR) gebracht wird,

dadurch gekennzeichnet, dass der beschleuni-
gungsseitige Schwellenwert (VSPOVLM) als Funkti-
on der Fahrzeuggeschwindigkeit (VSP) festgelegt ist.

2. Steuervorrichtung zum Steuern eines stufen-
los veranderlichen Getriebes nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Einrichtung zum
Verringern des Korrekturwertes (DDSRDN) im We-
sentlichen auf Null vorgesehen ist, wenn die Fahr-
zeugbeschleunigung (G, TKRAMSG6) kleiner oder
gleich einem vorbestimmten Wert ist.

3. Steuervorrichtung zum Steuern eines stufen-
los veranderlichen Getriebes nach Anspruch 1 oder
2, gekennzeichnet durch eine Einrichtung zum Anhe-
ben des Korrekturwertes (DDSRDN) bei zunehmen-
der Fahrzeugbeschleunigung (G, TKRAMS®6).

4. Steuervorrichtung zum Steuern eines stufen-
los veranderlichen Getriebes (2) zur Verwendung bei
einem Kraftfahrzeug, welches ein Gaspedal aufweist,
wobei das Getriebe (2) mit einer Eingangswelle und
einer Ausgangswelle versehen ist, und das Getriebe
(2) mit einem variablen Ubersetzungsverhaltnis be-
treibbar ist, um eine Antriebskraft von der Eingangs-
welle auf die Ausgangswelle zu Ubertragen, mit:
einer Einrichtung zum Erfassen von Fahrzeugbe-
triebsbedingungen einschliefllich der Fahrzeugge-
schwindigkeit (VSP);
einer Einrichtung (14) zum Ermitteln einer Fahrzeug-
verzogerung (G, TKRAMS6); und
einer Einrichtung (8, 9, 10, 11, 12, 14) zum Erzeugen
eines das Loslassen des Gaspedals anzeigenden Si-
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gnals, wenn das Gaspedal losgelassen wird;

und

einer Einrichtung (14) zum Berechnen eines Sollwer-
tes (DSRREV, DSRENBR) flr die Drehzahl der Ein-
gangswelle auf der Grundlage der erfal3ten Fahr-
zeugbetriebsbedingungen;

gekennzeichnet durch eine Einrichtung (7) zum lau-
fenden Berechnen eines Korrekturwertes (DDSRUP)
pro vorbestimmter Zeiteinheit auf der Grundlage der
ermittelten Fahrzeugverzégerung (G, TKRAMS6),
wenn die ermittelte Fahrzeugverzégerung einen ers-
ten verzdgerungsseitigen Schwellenwert (VS-
PUDLM) bei Vorhandensein des das Loslassen des
Gaspedals anzeigenden Signals Uberschreitet;

eine Einrichtung (7) zum Subtrahieren des Korrektur-
wertes (DDSRUP) von dem Soll-Eingangswellen-
drehzahlwert (DSRENBR), um den Soll-Eingangs-
wellendrehzahlwert (DSRENBR) in Intervallen der
vorbestimmten Zeiteinheit zu verringern; und

eine Einrichtung (7) zum Steuern des Ubersetzungs-
verhaltnisses auf solche Weise, dass die Eingangs-
wellendrehzahl in Ubereinstimmung mit dem verrin-
gerten Soll-Eingangswellendrehzahlwert (DSREN-
BR) gebracht wird, wobei der erste verzdégerungssei-
tige Schwellenwert (VSPUDLM) als Funktion der
Fahrzeuggeschwindigkeit (VSP) festgelegt ist.

5. Steuervorrichtung zum Steuern eines stufen-
los veranderlichen Getriebes nach Anspruch 4, ge-
kennzeichnet durch eine Einrichtung zum Verringern
des Korrekturwertes (DDSRUP) im Wesentlichen auf
Null, wenn die Fahrzeugverzdgerung (G, TKRAMSG6)
kleiner oder gleich einem vorbestimmten Wert ist.

6. Steuervorrichtung zum Steuern eines stufen-
los veranderlichen Getriebes nach Anspruch 4 oder
5, gekennzeichnet durch eine Einrichtung zum Anhe-
ben des Absolutwertes des Korrekturwertes (DDS-
RUP) bei zunehmender Fahrzeugverzégerung (G,
TKRAMSS).

7. Steuervorrichtung zum Steuern eines stufen-
los veranderlichen Getriebes nach einem der An-
spriiche 4 bis 6, gekennzeichnet durch eine Einrich-
tung zur Einstellung des Korrekturwertes (DDSRUP)
auf einen konstanten Wert unabhangig von der Fahr-
zeugverzogerung, wenn die Fahrzeugverzdgerung
(G, TKRAMSG6) einen zweiten verzdgerungsseitigen
Schwellenwert Uberschreitet, dessen Absolutwert
groRer ist, als jener des ersten verzégerungsseitigen
Schwellenwertes (VSPUDLM).

8. Steuerverfahren zum Steuern eines stufenlos
veranderlichen Getriebes (2) zur Verwendung bei ei-
nem Kraftfahrzeug, welches ein Gaspedal aufweist,
wobei das Getriebe (2) eine Eingangswelle und eine
Ausgangswelle aufweist, und mit einem variablen
Ubersetzungsverhéltnis betreibbar ist, um eine An-
triebskraft von der Eingangswelle auf die Ausgangs-
welle zu Ubertragen, mit folgenden Verfahrensschrit-

ten:

Erfassen von Fahrzeugbetriebsbedingungen ein-
schlieRlich der Fahrzeuggeschwindigkeit (VSP);
Berechnung eines Sollwertes (DSRREV, DSRENBR)
fur die Drehzahl der Eingangswelle auf der Grundla-
ge der erfal’ten Fahrzeugbetriebsbedingungen;
Erzeugung eines das Loslassen des Gaspedals an-
zeigenden Signals, wenn das Gaspedal losgelassen
wird,
Ermitteln
TKRAMSG6);
laufende Berechnung eines Korrekturwertes (DDS-
RDN) auf der Grundlage der ermittelten Fahrzeugbe-
schleunigung (G, TKRAMSG6), wenn die ermittelte
Fahrzeugbeschleunigung (G, TKRAMSG6) einen be-
schleunigungsseitigen Schwellenwert (VSPOVLM)
bei Vorhandensein des das Loslassen des Gaspe-
dals anzeigenden Signals Uberschreitet;

Addieren des Korrekturwertes (DDSRDN) zum
Soll-Eingangswellendrehzahlwert (DSRENBR), um
den Soll-Eingangswellendrehzahlwert (DSRENBR)
zu korrigieren;

Steuern des Ubersetzungsverhaltnisses auf solche
Weise, dass die Eingangswellendrehzahl in Uberein-
stimmung mit dem Kkorrigierten Soll-Eingangswel-
len-drehzahlwert (DSRENBR) gebracht wird; und
standige Wiederholung der voranstehend angegebe-
nen Schrittfolge in gleichmafRigen Zeitintervallen, um
Anderungen des Soll-Eingangswellendrehzahlwer-
tes (DSRENBR) in Reaktion auf Anderungen der
Fahrzeugbeschleunigung (G, TKRAMS6) hervorzu-
rufen; dadurch gekennzeichnet, dass der beschleuni-
gungsseitige Schwellenwert (VSPOVLM) als Funkti-
on der Fahrzeuggeschwindigkeit (VSP) festgelegt ist.

einer  Fahrzeugbeschleunigung (G;

9. Steuerverfahren zum Steuern eines stufenlos
veranderlichen Getriebes nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass der Verfahrensschritt der Be-
rechnung eines Korrekturwertes (DDSRDN) den Ver-
fahrensschritt der Verringerung des Korrekturwertes
(DDSRDN) im Wesentlichen auf Null umfasst, wenn
die Fahrzeugbeschleunigung (G, TKRAMS6) kleiner
oder gleich einem vorbestimmten Wert ist.

10. Steuerverfahren zum Steuern eines stufenlos
veranderlichen Getriebes nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, dass der Verfahrensschritt
der Berechnung eines Korrekturwertes (DDSRDN)
den Schritt des Anhebens des Korrekturwertes
(DDSRDN) bei zunehmender Fahrzeugbeschleuni-
gung (G, TKRAMS6) umfasst.

11. Steuerverfahren zum Steuern eines stufenlos
veranderlichen Getriebes (2) zur Verwendung bei ei-
nem Kraftfahrzeug, welches ein Gaspedal aufweist,
wobei das Getriebe (2) eine Eingangswelle und eine
Ausgangswelle aufweist, und mit einem variablen
Ubersetzungsverhéltnis betreibbar ist, um eine An-
triebskraft von der Eingangswelle auf die Ausgangs-
welle zu Ubertragen, mit folgenden Verfahrensschrit-
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ten:

Erfassen von Fahrzeugbetriebsbedingungen ein-
schlieRlich der Fahrzeuggeschwindigkeit (USP)
Erzeugung eines das Loslassen des Gaspedals an-
zeigenden Signals, wenn das Gaspedal losgelassen
wird;

Ermitteln  einer
TKRAMSS6); und
Berechnung eines Sollwertes (DSRREV, DSRENBR)
fur die Drehzahl der Eingangswelle auf der Grundla-
ge der erfalBten Fahrzeugbetriebsbedingungen; ge-
kennzeichnet durch

laufende Berechnung eines Korrekturwertes (DDS-
RUP) auf der Grundlage der ermittelten Fahrzeug-
verzdogerung (G, TKRAMS6), wenn die ermittelte
Fahrzeugverzégerung (G, TKRAMSG6) einen ersten
verzogerungsseitigen Schwellenwert (VSPUDLM)
bei Vorhandensein des das Loslassen des Gaspe-
dals anzeigenden Signals Uberschreitet;
Subtrahieren des Korrekturwertes (DDSRUP) von
dem Soll-Eingangswellendrehzahlwert (DSRENBR),
um den Soll-Eingangswellendrehzahlwert (DSREN-
BR) zu verringern;

Steuern des Drehzahlverhéltnisses auf solche Wei-
se, dass die Eingangswellendrehzahl in Ubereinstim-
mung mit dem verringerten Soll-Eingangswellen-
drehzahlwert (DSRENBR) gebracht wird; und
standige Wiederholung der voranstehend angegebe-
nen Schrittfolge in gleichmafigen Zeitintervallen, um
Anderungen des Soll-Eingangswellendrehzahlwer-
tes (DSRENBR) in Reaktion auf Anderungen der
Fahrzeugverzégerung (G, TKRAMSG6) hervorzuru-
fen, wobei der erste verzégerungsseitige Schwellen-
wert (VSPUDLM) als Funktion der Fahrzeugge-
schwindigkeit (VSP) festgelegt ist.

Fahrzeugbeschleunigung (G,

12. Steuerverfahren zum Steuern eines stufenlos
veranderlichen Getriebes nach Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, dass der Verfahrensschritt der Be-
rechnung eines Korrekturwertes (DDSRUP) den Ver-
fahrensschritt der Verringerung des Korrekturwertes
(DDSRUP) im Wesentlichen auf Null umfasst, wenn
die Fahrzeugverzdgerung (G, TKRAMSG6) kleiner
oder gleich einem vorbestimmten Wert ist.

13. Steuerverfahren zum Steuern eines stufenlos
veranderlichen Getriebes nach Anspruch 11 oder 12,
dadurch gekennzeichnet, dass der Verfahrensschritt
der Berechnung eines Korrekturwertes (DDSRUP)
den Verfahrensschritt des Anhebens des Absolutwer-
tes des Korrekturwertes (DDSRUP) bei steigender
Fahrzeugverzégerung (G, TKRAMS6) umfasst.

14. Steuerverfahren zum Steuern eines stufenlos
veranderlichen Getriebes nach einem der Anspriiche
11 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass der Verfah-
rensschritt der Berechnung eines Korrekturwertes
(DDSRUP) den Verfahrensschritt der Einstellung des
Korrekturwertes (DDSRUP) auf einen konstanten
Wert umfasst, unabhangig von der Fahrzeugverzo6-

gerung (G, TKRAMSG6), wenn die Fahrzeugverzoge-
rung (G, TKRAMSG6) einen zweiten verzégerungssei-
tigen Schwellenwert Uberschreitet, dessen Absolut-
wert grof3er ist als jener des ersten verzégerungssei-
tigen Schwellenwertes (VSPUDLM).

Es folgen 18 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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FIG.2
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FIG.3
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FIG.4
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