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(57) Abstract: The invention relates to a method for controlling the clutches (10, 11) of a drive train, according to which a first
clutch (10) applies a first drive torque to a first drive axle (5) and a second clutch (11) applies a second drive torque (7) to a second
drive axle, the torque capacities (M Liarger, M2¢arger) Of the clutches (10, 11) being calculated from operating variables and the actuators
(14, 15) of the clutches (10, 11) being self-locking. Said method aims to guarantee that the clutches apply a holding torque (M)
w= that is sufficient for the parking brake, even during a system failure. To achieve this, the clutches (10, 11) are controlled during
normal operation in such a way that the sum of their set torque capacities (M1,ca + M2,cwa1) is always greater than the minimum

torque (M) that has been defined for the parking brake lock.

(57) Zusammenfassung: Ein Verfahren zum Steuern der Kupplungen (10,11) eines Antriebsstranges, in dem eine erste Kupplung
(10) einer ersten Triebachse (5) ein erstes Antriebsmoment und eine zweite Kupplung (11) einer zweiten Triebachse (7) ein zweites
Antriebsmoment zumisst, wobei die Momentenkapazitdten (Mlsoll, M2soll) der Kupplungen (10, 11) aus BetriebsgrBen

[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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berechnet werden und die Aktuatoren (14, 15) der Kupplungen (10, 11) seblsthemmend sind, soll sicherstellen, das die Kupplungen
auch bei Systemausfall ein fiir eine Parkbremsung ausreichendes Haltemoment (Mmin) aufbringen. Dazu sind die Kupplungen (10,
11) im Normalbetrieb so gesteuert, dass die Summe ihrer eingestellten Momentenkapazitdten (Mlist + M2ist) stets gréBer als ein fiir
die Parksperrung festgelegtes Minimalmoment (Mmin) ist.
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VERFAHREN ZUM STEUERN DER JE EINER ANGETRIEBENEN
ACHSE ZUGEORDNETEN KUPPLUNGEN EINES
_ ANTRIEBSSTRANGES MIT PARKBREMSFUNKTION
15

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuern der Kupplungen eines An-
triebsstranges eines allradgetriebenen Kraftfahrzeuges, in dem eine erste

20 Kupplung einer ersten Triebachse ein erstes Antriebsmoment und eine zweite
Kupplung einer zweiten Triebachse ein zweites Antriebsmomént zumisst, wo-
bei die Momentenkapazitdten (Mg, M2s,) der Kupplungen aus Betriebsgro-
f3en berechnet werden und die Aktuatoren der Kupplungen selbsthemmend
sind. Die Erfindung ist unabhéngig von der Disposition des Antriebsstranges,

25 solange nur von einer Kraftquelle ausgehend, jeder Teilstrang eine zwischen

ganz offen und ganz geschlossen steuerbare Kupplung enthalt.

Derartige Antriebsstrange erlauben eine Steuerung der Drehmomentverteilung
auf die beiden Achsen von reinem Frontantrieb bis zu reinem Heckantrieb.

30 Dadurch aber, dass in beiden Teilstrangen (dem zur Vorder- und dem zur Hin-
terachse) eine Kupplung ist und beide Kupplungen voneinander unabhéngig
ansteuerbar sind, konnten bei einem Gebrechen des Systems, insbesondere bei
Systemausfall ein Zustand eintreten, in dem beide Kupplungen gedffnet sind.

In diesem Zustand konnte das Fahrzeug auch bei im Schaltgetriebe eingeleg-
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tem Gang (oder bei einem automatischen Getriebe mit Parksperre) wegrollen,

wenn die Handbremse nicht angezogen wurde oder defekt ist.

Da aber der Aktuator der Kupplungen, auch wegen der fiir eine genaue An-
steuerung der Kupplungen nétigen hohen Ubersetzung, selbsthemmend ist,
bleiben bei Systemausfall die Kupplungen in ihrem jeweiligen letzten Zu-
stand. Wenn in diesem Zustand aber die eingestellten Momentenkapazitdten
sehr klein waren, reicht dieser Zustand fiir ein zuverldssiges Arretieren des

Fahrzeuges, als Parkbremse, nicht aus.

Deshalb fordert die Gesetzgebung, dass iiber die Kupplungen insgesamt jeden-
falls, unter allen Umstanden, ein Haltemoment iibertragbar ist, das einer 12 —
prozentigen Steigung der Fahrbahn entspricht. Auf dieses insgesamt iibertrag-
bare Moment ist die Momentenkapazitit der Kupplungen einzustellen, um das
Wegrollen eines auf einer abschiissigen Strafle abgestellten Fahrzeuges sicher

zu verhindern.

Aus der DE 103 44 969 Al ist ein Antriebsstrang mit je einer steuerbaren
Kupplung im zur Vorderachse und zur Hinterachse filhrenden Teilstrang, ein
sogenannter ,.kupplungsgesteuerter Allradantrieb®, bekannt. Bei diesem haben
die Kupplungen aber nur einen gemeinsamen Aktuator, sind also nicht von-
einander unabhingig steuerbar, sodass nie beide Kupplungen gleichzeitig ge-
offnet sein konnen. Der gemeinsame Aktuator schrankt jedoch die Regelung

der Fahrdyanmik drastisch ein.

30 Es ist somit Aufgabe der Erfindung, ein Verfahren zur Steuerung der Kupp-

lungen und eine diese verwirklichende Steuereinheit anzugeben, die allen Si-

- cherheitsanforderungen (und damit auch den Vorschriften) entspricht, bei mi-
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5 nimalem Kupplungsverschleiss und auch tiber lingere Zeit, wobei auch ein

Notlauf (=“Limp home*)mdglich sein soll.

Erfindungsgemaf wird das dadurch erreicht, dass die Kupplungen im Normal-
betrieb so gesteuert sind, dass die Summe ihrer eingestellten Momentenkapa-
10 zititen stets groBer als ein fur die Parksperrung festgelegtes Minimalmoment
ist. Dieses Minimalmoment entspricht einer 12 — prozentigen Steigung der
Fahrbahn. Weil die Aktuatoren selbsthemmend sind, ist auf diese Weise si-
chergestellt, dass sich die Kupplungen immer in einem Zustand befinden, in
dem sie bei Systemausfall die ,,12 % - Bedingung* erfiillen. Das bedeutet aber
15 auch, dass die aus Betriebsgrofien berechneten einzustellenden Momentenka-
pazititen entsprechend der ,,12 % - Bedingung korrigiert beziehungsweise
diese einbezogen wird. Dadurch wird die eine oder die andere einzustellende

Momentenkapazitit erhoht.

20 Dabei wird in Weiterbildung der Erfindung so verfahren, dass von den aus den
BetriebsgroBen berechneten Momentenkapazititen die einer der beiden Kupp-
lungen immer grofer als das von ihr tatsdchlich libertragene Moment ist, und
dass die zum Erreichen des festgelegten Minimalmomentes notige Erhohung
der Momentenkapazitat an derselben Kupplung vorgenommen wird (Anspruch

25 2). So arbeitet die eine Kupplung schlupffrei, also verlustfrei und mit einem
definierten Moment, und tritt Schlupf nur an der anderen Kupplung auf. Damit
ist auch sichergestellt, dass das Einhalten der ,,12 % - Bedingung® die Fahr-
dynamikregelung nicht stort. Wenn die an einer Kupplung einzustellende
Momentenkapazitit kleiner als das Minimalmoment (entsprechend der ,,12 %

30 - Bedingung®) ist, wird dieses zuerst auf das Minimalmoment angehoben und

dann erst die Momentenkapazitdt der anderen eingestellt.
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5 Um eine genaue Einstellung der Momentenkapazitat, und das Einhalten der
,,12 % - Bedingung® auch auf die Dauer sicherzustellen, miissen die Aktuato-
ren der Kupplungen von Zeit zu Zeit, in definierten Betriebszustdnden, kalib-
riert werden (Anspruch 4). Weil das in der Regel einige Sekunden dauert, ist
der am besten geeignete Betriebszustand unmittelbar nach dem Abstellen des

10 Fahrzeuges, genauer: das Abziehen des Ziindschliissels.

Dabei wird in Weiterbildung des Verfahrens so vorgegangen, dass die Kupp-
lungen bei Stillsetzen des Fahrzeuges eine nach der anderen kalibriert werden,
wobei stets eine der Kupplungen auf das Minimalmoment eingestellt und die
15 jeweils andere kalibriert wird (Anspruch 5). So hilt immer diejenige Kupp-
lung, die gerade nicht kalibriert wird, das Fahrzeug fest. Das ist wesentlich,
weil der Fahrer das Fahrzeug nach Abziehen des Ziindschliissels das Fahrzeug
in der Regel verlésst. Er kann sicher sein, dass das Fahrzeug nicht wegrolit.
Nachdem beide Kupplungen kalibriert sind, bleibt vorzugsweise die zuerst

20 kalibrierte Kupplung auf das Minimalmoment eingestellt (Anspruch 6).

Es ist auch méglich, das Minimalmoment auf beide Kupplungen aufzuteilen.

Dazu wird die zuletzt kalibrierte Kupplung auf eine einem Teil-Minimalmo-

ment entsprechende Momentenkapazitit zugestellt und die zuerst kalibrierte
25 Kupplung auf eine einem Teil-Minimalmoment entsprechende Momentenka-

pazitét zuriickgestellt (Anspruch 7).

Weil bei Systemausfall die Kupplungen in ihrem jeweiligen Zustand festgelegt
bleiben, macht es das erfindungsgemifle Verfahren moglich, dass in diesem
30 Zustand ein Minimalmoment fiir den weiteren Fahrbetrieb iibertragbar ist (An-

spruch 8). So ist auch der Notlauf (,,Limp-Home*) gewéhrleistet.
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5 Bei Systemausfall oder anderen Betriebsstorungen kann die Zuordnung zwi-
schen dem Stellweg des Aktuators und dem Steuersignal verschieben. Um die
Zuordnung zu korrigieren werden bei Wieder — Inbetriebnahme des Fahrzeu-
ges die Kupplungen, eine nach der anderen, genullt, wobei stets eine der
Kupplungen auf das Minimalmoment eingestellt und die jeweils andere ganz

10 gedffnet wird, und werden in der Folge beide Kupplungen auf eine dem Mi-
nimalmoment entsprechende Momentenkapazitit eingestellt (Anspruch 9). In
dem so geschaffenen Zustand sind die Aktuatoren bereit fiir die Entgegen-
nahme von Stellsignalen fiir den Normalbetrieb. Zum ,,Nullen* wird in der
Regel der Aktuator an einen Anschlag gefahren und so dem Nullpunkt das

15 entsprechende Steuersignal zugeordnet. Der glinstigste Zeitpunkt dafiir ist bei
Wieder — Inbetriebnahme des Fahrzeuges (Anspruch 10), weil eine Verschie-

bung der Zuordnung auch wéhrend des Stillstandes geschehen kann.

SchlieBlich betrifft die Erfindung auch eine Steuereinheit zur Ausfithrung des
20 Verfahrens der erlduterten Art (Anspruch 11).

Im folgenden wird die Erfindung anhand von Abbildungen beschrieben und

erldutert. Es stellen dar:

25 - Fig. 1: Schema eines Antriebsstranges mit nach dem erfindungsgemafien
Verfahren gesteuerten Kupplungen,
Fig. 2: Flussschaubild zum erfindungsgeméafien Verfahren,
Fig. 3: Flussschaubild zum erfindungsgeméafien Verfahren,
Fig. 4: Flussschaubild zum erfindungsgemallen Verfahren,
30 - Fig. 5: Flussschaubild zum erfindungsgemafB3en Verfahren,
Fig. 6: Flussschaubild zum erfindungsgemaflen Verfahren,

Fig. 7: Diagramm zur Kalibrierung.
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5 In Fig. 1 ist ein Antriebsmotor mit 1 und ein daran anschlieendes Schaltge-
triebe mit 2 bezeichnet. Letzteres kann ein automatisches Getriebe sein. Von
diesem geht ein Antriebsstrang 3 aus, der sich in einen ersten zu einer ersten
Achse 5 filhrenden ersten Teilstrang 4 und in einen zu einer zweiten Achse 7
fihrenden zweiten Teilstrang 6 verzweigt. Im ersten Teilstrang 4 ist eine erste

10 steuerbare Reibungskupplung 10 und im zweiten Teilstrang 6 eine zweite Rei-
bungskupplung 11. Die beiden Reibungskupplungen 10,11 (in den Fluss-
schaubildern weiter unten mit K; und K, bezeichnet) sind jede von ihrem Ak-
tuator 14 beziehungsweise 15 angesteuert, welche Aktuatoren die Momenten-
kapazitat ihrer Kupplung (Mo der ersten Kupplung 10 und M, der zweiten

15 Kupplung 11) einstellen und ihrerseits von einer Steuereinheit 16 ein Steuer-
signal erhalten. Unter Momentenkapazitit ist das von der Kupplung in dem

jeweiligen Zustand tibertragbare Moment zu verstehen.

Fig. 1 ist nur ein Schema, die rdumliche Anordnung der einzelnen Teile des

20 Antriebsstranges kann sehr verschieden sein: Ein ldngs angeordneter Motor-
Getriebeblock mit daran anschlieBend einem die beiden Kupplungen 10,11
enthaltenden Verteilergetriebe, oder ein quer angeordneter Motor-
Getriebeblock, wobei die erste Kupplung 10 irgendwo im ersten Antriebs-
strang und die zweite Kupplung 11 an der zweiten Achse 7 angeordnet ist.

25 Sowohl die Reibungskupplungen 10,11 als auch deren Aktuatoren 14,15 kon-
nen von beliebiger Bauart sein. Letztere aber sind selbsthemmend. Das heift,
dass Kraftfluss nur zur jeweiligen Reibungskupplung hin méglich ist, sodass
bei nicht aktiviertem Aktuatorantrieb (etwa bei Abschalten oder Ausfallen der
Stromzufuhr) die Kupplung in ihrer zuletzt eingenommenen Stellung festge-

30 legt bleibt.

Das Steuergerat 16 ist schematisch als Block dargestellt, der eine Fahrdyna-

mikregelung enthalt, die aus Betriebsgrofien die einzustellenden Momenten-
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kapazitéten (M, son, Mason) der Kupplungen ermittelt, und eine erfindungsge-
méafe Steuerung, die diese Werte so korrigiert, dass der ,,12 % - Bedingung
geniige getan ist: Als Parksperre muss immer ein Haltemoment (M,,;,) iber
eine der Kupplungen (oder beide) zur Verfiigung stehen, das dem tiber die
Achsuntersetzung gerechneten Achsmoment entspricht. Auf die Fahrdynamik-
regelung wird im folgenden nicht eingegangen, da diese selbst der erfindungs-
gemaflen Steuerung vorgelagert ist. Das Steuergerit 16 kann eine physische
Einheit oder nur eine in einem Steuerprogramm gedachte Einheit, oder auf

verschiedene Einheiten verteilt sein.

Zur besseren Ubersicht sind die Arbeitsschritte der Steuerung auf mehrere Fi-
guren verteilt. In Fig. 2 wird aus diversen Betriebsgrofen ermittelt, in wel-
chem Betriebszustand sich das Fahrzeug befindet und entschieden, welcher
weitere Pfad (Ablauf) einzuschlagen ist. Ausgehend vom Startfeld 20 wird
zunachst entschieden, ob das Fahrzeug gerade gestartet wird (Raute 21), wenn
nicht, dann ob das Fahrzeug im ungestorten Fahrbetrieb ist (Raute 22), und
wenn auch das nicht, dann ob das Fahrzeug gerade abgestellt wird (Raute 23).
Wird es das nicht, geht es zuriick zum Startfeld 20. Wird das Fahrzeug gerade
gestartet (Raute 21), wird gemaf Fig. 3 verfahren und sodann in Fig. 2 zur
Raute 22 weitergegangen. Ist das Fahrzeug im Fahrbetrieb (Raute 22) so wird
entschieden, ob eine Funktionsstorung vorliegt (Raute 24). Wenn nicht, wird
gemal} Fig. 4 fortgesetzt und dann zur Raute 22 zuriickgegangen; wenn ja,
wird gemal} Fig. 5 fortgesetzt und schlieB3lich das Ende (Feld 25) erreicht.
Wird das Fahrzeug gerade abgestellt, werden die Schritte der Fig. 6 durchlau-
fen und dann ebenfalls das Ende (Feld 25) erreicht.

Fig. 3 zeigt den Verfahrensablauf beim Starten des abgestellten Kraftfahrzeu-
ges. Es wird angenommen, dass eine der beiden Kupplungen (K, K,) als

Parkbremse des abgestellten Kraftfahrzeuges gewirkt hat, entsprechend Feld
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60 oder 63 in Fig. 6. In Raute 30 wird gefragt, welche der beiden Kupplungen
die Parkbremsfunktion iibernommen hat. Wenn die erste Kupplung K, nicht
offen ist, so ist sie geschlossen und die Kupplung K, ist offen. In diesem Zu-
stand kann ihr Aktuator 15 eine Nullpunktkorrektur (,,Nullpunktsuche) vor-
nehmen (Feld 31). Diese kann zum Beispiel darin bestehen, dass der Aktuator
15 die Kupplung in die ganz gedffnete Stellung bringt, welche durch einen
mechanischen Anschlag gebildet ist. Wenn der Anschlag erreicht ist wird dem
Aktuatorweg das entsprechende Steuersignal zugeordnet. Ist das geschehen,
wird diese zweite Kupplung K, auf das Haltemoment M,;;, zugestellt (Feld
32). Nun kann die Nullpunktkorrektur an der erste Kupplung K; vorgenom-
men werden (Feld 33), weil die zweite Kupplung K, ja bereits auf das Halte-
moment zugestellt ist. Ist das geschehen, wird auch diese erste Kupplung auf
das Haltemoment zugestellt. Ist in Raute 30 die erste Kupplung K, offen, so
wiederholt sich der Vorgang der Felder 31 bis 34 mit vertauschten Rollen ge-
mafB den Feldern 35 bis 38. Nun sind beide Kupplungen bereit fiir den Fahrbe-
trieb und warten auf die Signale vom Steuergerit, insbesondere vom Fahrdy-

namikregler.

Fig. 4 zeigt, beginnend mit den vom Fahrdynamikregler vorgegebenen diskre-
ten Werte x,y (Feld 40) fiir die Momentenkapazititen (Mson, Mason), die Steu-
erung wahrend des normalen ungestorten Fahrbetriebes. Die folgenden Schrit-
te sollen sicherstellen, dass die Kupplungen bei Systemausfall auf eine Mo-
mentenkapazitit eingestellt sind, in der sie als Parkbremse wirken kénnen.
Dazu wird zunichst in Raute 41 eine Fallunterscheidung getroffen, welche der

beiden einzustellenden Momentenkapazititen (Mo, Mason) grofer ist. Ist

30 Mson grofler als, Mooy, so wird als nachster Schritt in Raute 42 entschieden,

ob die Momentenkapazitidt M, grofer oder kleiner als das Minimalmoment
Min ist. Ist Mo grofler, so wird geméaf Feld 44 die Kupplung auch tatséch-

lich auf die vorgegebene Momentenkapazitdt M, eingestellt. Ist die Momen-
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5 tenkapazitdt M4 kleiner als das Minimalmoment M;,, so wird gemaf Feld

43 die Momentenkapazitit auf das Minimalmoment M,,,;, angehoben. In bei-
den Fillen (Feld 43 und Feld 44), wird sodann auch die zweite Kupplung K,
auf ihre Momentenkapazitiat M, eingestellt. Wird in Feld 41 festgestellt,
dass die einzustellende Momentenkapazitdt My, der zweiten Kupplung gro-
10 Ber oder gleich der der ersten Kupplung K, ist, so wird in den Feldern 46 bis
49, allerdings mit vertauschten Rollen, genauso verfahren wie in den Feldern
42 bis 45. Auch dieser Ablauf ist repetitiv, sodass als nachster Schritt das Feld
22 der Fig.2 und, solapge das Fahrzeug in Betrieb ist, auch die Raute 24
durchlaufen wird. Wird in dieser ein Systemausfall konstatiert, geht es in Fig.

15 5 weiter.

Bei Systemausfall (Fig. 5) bleiben beide Kupplungen K, K, in der zuletzt ein-
gestellten Position stehen (Feld 50). Dank der Mallnahmen der Fig.4 ist si-
chergestellt, dass die beiden Kupplungen K, K, einzeln oder gemeinsam, ein

20 Moment aufnehmen konnen, das gréf3er als das Minimalmoment M, ist. In
der Raute 51 entscheidet der Lenker des Kraftfahrzeuges, ob er entweder das
Fahrzeug parkt (Feld 52) und abschleppen ldsst, oder ob er mit verminderten
Moment, also sehr behutsam mit eigener Kraft einer Werkstitte zustrebt (Feld
53).

25
Wird der Fahrbetrieb gemif} Fig. 4 auf normalem Wege beendet, so ist der
giinstigste Zeitpunkt fiir das Kalibrieren der beiden Kupplungen gemaf} Fig. 6
gekommen. Das Kalibrieren besteht darin, dass bei stillstehender Kupplung
zwei oder drei Betriebspunkte der jeweiligen Kupplung von ihrem Aktuator

30 angefahren werden, um die Zuordnung zwischen dem Weg und der diesem
entsprechenden Stellgrofie (bei Antrieb des Aktuators mittels Elektromotor,
die von ihm aufgenommene Stromstérke) zu korrigieren. Sobald der Lenker

beispielsweise den Ziindschliissel abgezdgen hat, werden die Schritte gemaf
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5 Fig.6 in Gang gesetzt. Zuerst wird die zweite Kupplung K, auf eine Momen-

tenkapazitit M, eingestellt, die grofler oder gleich dem Minimalmoment
M, 1st (Feld 60). Derweil die zweite Kupplung K, das Fahrzeug hélt, kann
die Aktuatorik der ersten Kupplung K, kalibriert werden (Feld 61). Sodann
werden die Rollen vertauscht, die eben kalibrierte Kupplung K; wird auf das
10 Minimalmoment M;, zugestellt (Feld 62) und derweil die Aktuatorik der
zweiten Kupplung kalibriert. Ist der ganze Kalibriervorgang beendet, so halt
die Kupplung K, das Fahrzeug alleine. Wenn es aber gewtinscht ist, dass sich
die beiden Kupplungen K, K, die Haltefunktion teilen, so kann gemaf Feld 64
und 65 (strichliert) fortgefahren werden: Die Kupplung K, wird auf ein zwei-
15 tes minimales Teilmoment My, zugestellt und die erste Kupplung K; auf ein
erstes minimales Teilmoment M, zuriickgenommen. Ist das geschehen, ist

das Ende (Feld 25) erreicht.

Anhand des Diagrammes der Fig. 7 wird noch das Kalibrieren der Kupplun-
20 gen K, K, erldutert. Dazu ist auf dessen Ordinate der Weg eines Punktes des
Aktuators moglichst nahe seiner Einwirkung auf die Kupplung, und auf der
Abszisse der Strom eingezeichnet, der von dem Aktuator (beispielsweise ei-
nem Elektromotor) aufgenommen wird. Die die Zuordnung herstellende Kur-
ve 70 hat einen relativ flachen Ast 71 und einem steilen Ast 72. Ersterer ent-
25 spricht dem Uberwinden des Liiftspieles, zweiterer (72) dem Zustellen der
Kupplung zum Einstellen einer bestimmten Momentenkapazitét. Da sich
durch Verschlei und weitere Einfliisse beide Aste 71, 72 in Lage und Rich-
tung dndern kénnen, werden vorzugsweise drei Punkte, etwa 73, 74 und 75 der
Reihe nach angefahren und die Zuordnung zwischen dem Aktuatorweg s und

30 der Stromaufnahme I im Steuergerit entsprechend korrigiert.
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Anspriiche

10
1. Verfahren zum Steuern der Kupplungen eines Antriebsstranges, in dem
eine erste Kupplung einer ersten Triebachse ein erstes Antriebsmoment und
eine zweite Kupplung einer zweiten Triebachse ein zweites Antriebsmoment
zumisst, wobet die Momentenkapazititen (Mo, M2,;) der Kupplungen aus
15 Betriebsgroflen berechnet werden und die Aktuatoren der Kupplungen selbst-
hemmend sind, dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungen (10 bzw K, 11
bzw K;) im Normalbetrieb so gesteuert sind, dass die Summe ihrer eingestell-
ten Momentenkapazitaten (M;s; + M3 ) stets grofler als ein fiir die Parksper-
rung festgelegtes Minimalmoment (My;,) ist.
20
2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass von den aus
den BetriebsgroBen berechneten Momentenkapazititen (Mg, M2,) die
Momentenkapazitit einer Kupplung (K, bzw K;) immer grof3er als das von ihr
tatsdchlich ilibertragene Moment ist, sodass Schlupf nur an der anderen Kupp-
25 lung (K, bzw K) auftritt, und dass die zum Erreichen des festgelegten Mini-
malmomentes (Mp;,) notige Erhdhung der Momentenkapazitit an derjenigen

Kupplung (K; bzw K;) vorgenommen wird, an der kein Schlupf auftritt.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass, wenn die
30 an einer Kupplung einzustellende Momentenkapazitat (Mo, bzw M2q)
kleiner als das Minimalmoment (M,,;,) ist, die Momentenkapazitat der einen
Kupplung zuerst auf das Minimalmoment (M;,) angehoben wird und dann
erst die Momentenkapazitit (M, 5o, bzw M; ¢o) der anderen Kupplung einge-

stellt wird.
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4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Kupplungen (K, K,) in definierten Situationen kalib-

riert werden.

10 5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Kupplungen (K, K,) bei Stillsetzen des Fahrzeuges
eine nach der anderen kalibriert werden, wobei stets eine der Kupplungen (K
bzw K,) auf das Minimalmoment (M,,;,) eingestellt und die jeweils andere (K,
bzw K,) kalibriert wird.

15

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass, nachdem
beide Kupplungen (K, K;) kalibriert sind, die zuerst kalibrierte Kupplung (K
bzw K,) auf das Minimalmoment (M,,;,) eingestellt bleibt.

20 7. Verfahren nach einem der Anspriiche 4 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass in der Folge die zuletzt kalibrierte Kupplung (K, bzw K,) auf eine einem
Teil-Minimalmoment (M i, bzZw M i ) entsprechende Momentenkapazitat
zugestellt und die zuerst kalibrierte Kupplung (K; bzw K,) auf eine einem
Teil-Minimalmoment (M i, bzw M, iy ) entsprechende Momentenkapazitat

25 abgestellt wird, wobei die Summe der Teil-Minimalmomente (M n;, plus M,

min ) gleich dem Minimalmoment (M, ) ist.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass bei einem Systemausfall die Kupplungen (K, K,) in ih-
30 rem jeweiligen Zustand festgelegt bleiben und dass in diesem Zustand ein Mi-

nimalmoment (M, ) fiir den weiteren Fahrbetrieb tlibertragbar ist.
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5 9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Kupplungen (K, K,), eine nach der anderen, genullt
werden, wobei stets eine der Kupplungen (K; bzw K,) auf das Minimalmo-
ment (M,;,) eingestellt und die jeweils andere (K, bzw K,) ganz getffnet
wird, und dass in der Folge beide Kupplungen (K, K;) auf eine dem Mini-

10 malmoment (M,,;,) entsprechende Momentenkapazitit eingestellt werden.

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass das ,,Nul-
len der Kupplungen bei Wieder — Inbetriebnahme des Fahrzeuges erfolgt.

15 11. Steuereinheit zur Ausfithrung des Verfahrens nach einem der vorherge-

henden Anspriiche.
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