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Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit wenigstens einem Getriebe, mit wenigstens einer Drehmoment-Ubertragungseinrichtung.
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Kraftfahrzeug mit Kupplungseinrichtung

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung

sowie ein Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeuges.

In verschiedenen Fahrsituationen ist es vorteilhaft, wenn die Kupplung eines
Kraftfahrzeug bei laufendem Motor, nicht betétigter Bremse sowie nicht betatigtem
Gaspedal die Mdglichkeit bietet, ein geringes Moment zwischen dem Motor und dem
Getriebe des Kraftfahrzeuges zu Ubertragen. Dieses Moment wird (blicherweise als
Kriechmoment bezeichnet. Dieses betrifft beispielsweise Situationen, in denen das
Kraftfahrzeug im Stillstand ist oder sich mit geringer Geschwindigkeit bewegt. So bietet
die vorgenannte Kriechmomentiibertragung der Kupplung beispielsweise die
Médglichkeit, beim Einparken das Fahrzeug mit geringer Geschwindigkeit in eine

Parkllicke zu bewegen.

Allerdings besteht bei der Ubertragung eines (geringen) Kriechmoments ber die
Kupplung die Gefahr, daB der Motor abgewirgt wird. Dieses ist insbesondere daraut
zurlickzuflihren, daR - wenn kein Gas gegeben wird - die Motordrehzahl durch das
SchlieRen der Kupplung abféllt. Das Abwdirgen tritt beispielsweise dann auf, wenn die
Motordrehzahl in Folge einer getriebeseitigen Last eine bestimmte Drehzahlgrenze
unterschreitet. Eine besondere Gefahr des Abwiirgens besteht aber auch dann, wenn
die Kupplung zu schnell schlieBt. Ein zu schnelles SchiieBen der Kupplung kann
beispielsweise durch eine Greifpunktverschiebung, also eine Verschiebung der

tatséchlichen Kupplungskenniinie gegeniiber der Nominalkennlinie der Kupplung
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hervorgerufen werden. Eine Greifpunktverschiebung kann aber auch ein

verlangsamtes SchlieRen der Kupplung hervorrufen.

Da bei zu schwachem SchlieRen der Kuppiung die Gefahr besteht, daB der
Kriechvorgang ausféllt - also weder ein (zu) schnelles noch ein (zu) langsames
SchlieBen der Kupplung gewiinscht wird - wurde in der DE 196 52 244 Al
vorgeschiagen, Uber eine Greifpunktadaption die tatsachliche Kupplungskennlinie an

die abgespeicherte Nominalkennlinie zu bestimmten Zeitpunkten anzupassen.

Durch diese Vorrichtung 148t sich die Anzahl der Félle, in denen der Motor abgewdrgt
wird reduzieren, jedoch nicht beseitigen, da neben einer Abweichung zwischen dem
abgespeicherten Greifpunkt und dem tats&chlich vorliegenden Greifpunkt auch andere
Faktoren zu einem Abwiirgen des Fahrzeugs fihren kénnen. Ferner besteht die auf
eine Abweichung der Nominalkennlinie von der tatsachlichen  Kennlinie
suriickzufiinrende Gefahr des Abwlrgens auch dann, wenn seit der letzten

Greifpunktadaption bereits eine Zeitperiode vergangen ist.

Aus der DE 4426 260 A1 ist ein Krafttanrzeug mit einer Regelung fur das
Sollkriechmoment  bekannt, bei der im Kriechbetrieb grundsatzlich das
Kupplungssollmoment langsam gesteigert wird aber dann, wenn die Motordrehzahl
unter eine vorgegebene untere Drehzahigrenze absinkt bzw. unterhalb der unteren

Drehzahlgrenze liegt, das zu libertragende Kuppiungssolimoment verringert wird.
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Dieses Kraftfahrzeug zeigt eine verminderte Gefahr des Motorabwirgens. In gewissen
Fahrsituationen zeigt eine derartige Kupplungsstetjerung jedoch ein unerwdnschtes
Verhalten. So kann beispielsweise beim Anrollen am Berg bei nicht betéatigtem
Gaspedal ein Grenzzyklus von abwechselnden Ein- und Auskuppelvorgangen
auftreten. Dieser tritt vor allem dann auf, wenn das Kupplungssollmoment nicht zur
Synchronisation von Motor und Getriebe ausreicht und infolge dessen die
Getriebedrehzah! so weit anwachst, dafi3 von einer Kriechmomentensteuerung in einen
anderen Steuerungsmodus gewechselt wird, welcher hdéhere Kupplungsmomente

ansteuert als die Kriechsteuerung im Kriechmodus.

Dieser Zyklus kann sich im unginstigen Fall beliebig fortsetzen, so daf3 sich eine
niederfrequente Schwingung des Kupplungssolimoments bildet. Hierdurch wird ein

unerwiinschtes Fahrverhalten des Fahrzeugs bewirkt.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein Kraftfahrzeug mit stets ruhigem
und harmonischem Fahrverhalten zu schaffen, das kostenglinstig herstellbar und
baulich unaufwendig ist, bei hoher Betriebssicherheit einen verminderten Verschieif3
seiner Bauteile sicherstellt und den Momentenverlauf seines Antriebs‘systems

verbessert auf die Fahrsituationen abstimmt.

Die Aufgabe wird erfindungsgeman durch den Gegenstand des Anspruchs 1 oder des
Ansprucheés 2 oder des Anspruchs 3 oder des Anspruchs 4 oder des Anspruchs 5 oder

des Anspruchs 6 oder des Anspruchs 7 gelGst.
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Ein erfindungsgemaBes Verfahren ist Gegenstand des Anspruchs 87 oder des

Anspruchs 89 oder des Anspruchs 90 oder des Anspruchs 91 oder des Anspruchs 92.

Bevorzugte Weiterbildungen der Erfindung sind Gegenstand der Unteranspriche.

Erfindungsgeman ist vorgesehen, ein Kraftfahrzeug mit wenigstens einer Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung, wenigstens giner Drehmomentlbertragungs-
Schalteinrichtung, wenigstens einer Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung sowie

wenigstens einer Reduktionseinrichtung zu versehen.

Das Kraftfahrzeug weist erfindungsgeman wenigstens eine Antriebseinrichtung auf, die
ihrerseits z.B. einen Motor aufweist oder wenigstens einen Motor darstellt. Dieser

Motor ist beispielsweise eine Brennkraftmaschine oder ein Elektromotor.

Das Kraftfahrzeug weist ferner ein Getriebe, wie beispielsweise ein Schaltgetriebe oder
ein automatisches oder ein automatisiertes Getriebe auf. Das Getriebe ist

beispielsweise ein CVT-Getriebe.

Bevorzugt ist das Getriebe im Drehmomentverlauf zwischen dem Motor und der
Drehmoment-Ubertragungseinrichtung angeordnet. Besonders bevorzugt ist die
Drehmoment-Ubertragungseinrichtung im Drehmomentveriauf zwischen dem Motor und

dem Getriebe angeordnet.
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Die Drehmoment-Ubertragungseinrichtung weist beispielsweise eine Kupplung
und/oder eine Drehmomentwandler-Einrichtung .auf. Beispielsweise ist eine
Reibungskupplung oder eine Anfahrkupplung oder eine Wendesatzkupplung oder ein
Drehmomentiibertragungssystem flr ein  automatisches  Getriebe oder ein
Drehmomentibertragungssystem fir ein stufenlos einstellbares Getriebe in dem

erfindungsgemafen Kraftfahrzeug angeordnet.

Bevorzugt ist eine Drehmoment-Ubertragungseinrichtung mit Leistungsverzweigung
vorgesehen. Besonders bevorzugt ist die Drehmoment-Ubertragungseinrichtung aber

ohne Leistungsverzweigung ausgebildet.

Von einer Drehmomentiibertragungs-Schalteinrichtung, die beispielsweise eine
Steuerungseinrichtung aufweist oder von einer Steuerungseinrichtung umfat ist, ist

die Drehmoment-Ubertragungseinrichtung betétigbar.

Dabei ist bevorzugt ein Zustand der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung schaltbar,
in dem diese eine mechanische und/oder hydraulische EingangsgréBe in eine im
wesentlichen der Art und GréBe und/oder der Aufteilung (z.B. bei
Leistungsverzweigung) nach bestimmbare mechanische und/oder hydrautische
AusgangsgrofRe wandelt. Bevorzugt ist von der DrehmomentUtbertragungs-
Schalteinrichtung ein Zustand der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung einstellbar, in
dem eine mechanische EingangsgréBe nicht Ubertragen wird oder nicht auf eine

Getriebeeingangswelle oder den Fahrzeugabtrieb Ubertragen wird.
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Besonders bevorzugt ist  wenigstens eine Stellung der Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung schaltbar, in der von diese; ein Kriechmoment tbertragbar ist.
Dieser Zustand wird bevorzugt geschaltet, wenn der Motor im Betrieb ist. Besonders
bevorzugt wird dieser Zustand geschaltet, wenn der Motor im Betrieb und eine
Gangstufe eingelegt ist bzw. von der Getriebeeinrichtung ein Moment Ubertragbar ist
und ein Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, beispielsweise ein Gaspedal, nicht betatigt

ist.

Besonders bevorzugt ist auch, dafl dieser Zustand bei laufendem Motor geschaltet
wird, wenn ein Gang eingelegt und das Gaspedal nicht betétigt ist und das Fahrzeug

(urspriinglich) im wesentlichen im Stillstand war bzw. ist.

Besonders bevorzugt baut sich in diesem Zustand der Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung ein {ibertragbares Drehmoment zunehmend gemafl einer
bestimmten vorgegebenen Charakteristik auf. Besonders bevorzugt ist diese
Aufbauphase des Ubertragbaren Drehmoments regel- bzw. steuerbar. Bevorzugt ist
ferner, daf3 in gewissen, im wesentlichen vorgegebenen Zustédnden oder Situationen

das Ubertragbare Drehmoment wenigstens zeitweise wieder reduziert wird.

Von der Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung ist das Kriechmoment wenigstens
seitweise direkt oder indirekt begrenzbar, d.h. es ist der Wertebereich der
Kriechmorhente bzw. der Kupplungssollmomente, die eingestellt werden bzw.

sinstellbar sind, einschrankbar. Beispielsweise ist fir das zu Ubertragende Kriech-
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moment bzw. Kupplungssoll- bzw. Kupplungsmoment eine obere Grenze vorgebbar.

Bevorzugt ist auch die Vorgabe einer unteren Grenze.

Eine indirekte Begrenzung des Kupplungssollmoments ist beispielsweise Uber eine
entsprechende Begrenzung der Motordrehzah! realisiert. Dabei ist bevorzugt das
Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise abhingig von der Motordrehzahl und/oder
dem Motormoment. Diese Abhangigkeit wird beispielsweise durchbrochen, wenn die
Motordrehzahl unter eine bestimmte Grenze sinkt. Beispielsweise wird ein Ersatzwert
bei der Ermittlung des Kupplungssolimoments anstelle des Motor(istymoments
verwendet. Bevorzugt ist auch, da das Motormoment selbst verdndert, beispielsweise
erhdht oder reduziert, wird. Hierdurch ist beispielsweise ein Abwlirgen des Motors

vermeidbar.

Diese Grenze ist von der Reduktionseinrichtung wenigstens zeitweise direkt und/oder

indirekt reduzierbar und/oder erhdhbar.
Bevorzugt ist auch, da die Begrenzung in gewissen Fahrsituationen ignoriert wird.

Beispielsweise wird von der Reduktionseinrichtung eine untere Grenze flr das
Motormoment bei der Berechnung des Kupplungssollmoments ignoriert bzw.
aufgehoben, wenn das Kraftfahrzeug im Schubbetrieb ist. Bevorzugt ist auch eine
entsprechende Nichtberlcksichtigung, wenn das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des
Fahrzeuges nicht betatigt ist. Die Kombination ist besonders bevorzugt. Besonders

bevorzugt ist auch eine Aufhebung der Grenze in allen Situationen, in denen der mit
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der Grenze verfolgte Zweck ohnehin erfdllt ist. Dieses heiBt beispielsweise, dai ein

Abwiirgen des Motors in der jeweiligen Fahrsituation ohnehin nicht droht.

Bevorzugt ist auch, die Begrenzung bei Anrollen am Berg, beispielsweise bzw.
besonders bevorzugt, wenn ein Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Kraftfahrzeuges,

wie ein Gaspedal, nicht betétigt ist, aufzuheben.

Besonders bevorzugt ist auch, daf3 diese — beispielsweise obere und/oder untere -
Grenze verdndert wird. Beispielsweise ist bevorzugt vorgesehen, daB sie dynamisch

an die aktuelle Fahrsituation anpafBbar ist.

Bevorzugt ist auch, daB die obere und/oder untere Grenze, die z.B. 30 Nm ist, in
bestimmten Situationen, wie im Schubbetrieb bzw. bei nicht betatigtem Gaspedal, aut
einen Konstantwert, wie z.B. 45 Nm oder 50 Nm oder 55 Nm oder 60 Nm oder 65 Nm

oder 70 Nm oder 75 Nm oder 80 Nm, gesetzt wird.

Es sei angemerkt, daf unter der Grenze beispielsweise auch zu verstehen ist, daf3
diese - z.B. untere - Grenze nach ein- bzw. erstmaligem Uberschreiten flr eine

vorbestimmte Zeitspanne oder vorbestimmte Situationen nicht mehr unterschritten wird.

Die Erfindung ist insofern vorteilhaft, als durch sie beispielsweise die bereits oben
beschriebénen niederfrequenten abwechselnden Ein- und Auskuppelvorgange einer

Kupplung vermeidbar sind, wobei gleichzeitig beispielsweise die Gefahr des
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Motorabwiirgens sicher vermieden wird. Hierdurch wird wiederum ein gleichméfigeres

Fahren ermdglicht.

Die Erfindung wird ferner gelost durch ein Kraftfahrzeug geman den Merkmalen des

Anspruchs 2.

Erfindungsgeman ist also wenigstens eine Einrichtung  zur Verhinderung des
Abwiirgens einer Brennkraftmaschine in einem Kraftfahrzeug vorgesehen. Diese
Einrichtung ist beispielsweise als bereits beschriebene Begrenzungseinrichtung flir das
{ibertragbare Kupplungssolimoment ausgebildet. Hierdurch wird die Erfindung
allerdings nicht beschrankt. Die Einrichtung zur Verhinderung des Abwirgens des

Motors kann grundsétzlich beliebiger Art sein.

Erfindungsgemaf ist ferner wenigstens eine Einrichtung zur Erzeugung eines
Kupplungssollmoments sowie wenigstens gine Kupplungsmoment-

Motorschleppmoment-UbenNachungseinrichtung vorgesehen.

Die Kupplungsmoment-Motorsohleppmoment-Uberwachungseinrichtung erfaBt bzw.
ermittelt, ob das Kupplungsistmoment und/oder das Kupplungssollmoment  zur
Ubertragung des Motorschieppmoments ausreicht. Bevorzugt wird diese Erfassung
praventiv, also beispielsweise anhand des bisherigen zeitlichen Verlaufs des
Kupplungsistmoments oder des Kupplungssolimoments oder anhand der Planwerte fdr

eine bevorstehende Einstellung vorgenommen. Bevorzugt ist auch, unterstitzend auf -
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beispielsweise mathematische - Verfahren, wie ;. B. das Verfahren der Extrapolation,

zurdckzugreifen.

ErfindungsgemaB wird das Kupplungsmoment und/oder das Kupplungssolimoment
dabei in Abhangigkeit der von der Einrichtung zur Verhinderung des Abwirgens des
Motors und/oder der Kupplungsmoment—Motorschleppmoment-

Uberwachungseinrichtung ermittelten und/oder berechneten Daten ermittelt.

Bevorzugt ist, dai3 das Kupplungssolimoment und/oder das Kupplungsistmoment dabei
erhoht wird, wenn das Kupplungssollmoment in der momentanen Fahrsituation zur
Ubertragung des Motorschleppmoments nicht ausreicht und die Gefahr des Abwirgens

nicht besteht.
Die Aufgabe wird ferner geldst durch ein Kraftfahrzeug geman Anspruch 3.

Erfindungsgeman ist vorgesehen, wenigstens eine Einrichtung zur Verhinderung des
Abwirgens des Motors mit wenigstens einer Einrichtung zur Erzeugung eines
Kupplﬁngssollmoments zu koppeln. Der Begriff "Koppeln® ist im Sinne der Erfindung
weit gefaf3t zu verstehen und umfaft insbesondere auch eine Kopplung in Form eines

Datenaustauschs.

Die Kopplung der Einrichtung zur Erzeugung eines Kupplungssolimoments mit der

Einrichtung zur Verhinderung des Abwiirgens des Motors ist dabei im wesentlichen
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derart ausgebildet, daf3 der seitliche Verlauf des Kupplungssollmoments in der Anroll-

und/oder Anfahrphase im wesentlichen stetig ist.

Bevorzugt ist er wenigstens stetig, wenn ein Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des

Fahrzeuges nicht betétigt ist und/oder das Kraftfahrzeug im Schubbetrieb ist.

Besonders bevorzugt ist er im wesentlichen dann stetig, wenn nicht die Gefahr des

Abwiirgens besteht.

GemaR einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung ist er immer dann
stetig, wenn sich das Fahrzeug in einer Anfahrgangstufe befindet und/oder ein
Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges nicht betatigt ist und die Gefahr des

Abwiirgens nicht besteht.

Besonders bevorzugt ist auch, daB eine Anfahrgangstufe, wie der erste Gang,

automatisch eingelegt wird, wenn der Motor abgeschaltet und/oder angeschaltet wird.

Besonders bevorzugt ist auch, daB die Anfahrgangstufe automatisch eingelegt wird,

wenn das Kraftfahrzeug im wesentlichen im Stilistand ist.

GemaR einer bevorzugten Ausflihrungsform der Erfindung ist die Einrichtung zur
Verhindering des Abwirgens des Motors und/oder die Einrichtung zur Erzeugung
eines Kupplungssollmoments und/oder die Einrichtung zur Ermittiung, ob sich das

Kraftfahrzeug im Schubbetrieb befindet bzw. das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des
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Fahrzeuges nicht betatigt ist, von der Drehmomentﬂbertragungs-SchaIteinrichtung
wenigstens teilweise umfaft. Bevorzugt ist auch, daR die Drehmomentlbertragungs-
Schalteinrichtung eine Steuereinrichtung umfaBt oder von einer Steuereinrichtung

umfaft ist.
Die Aufgabe wird ferner geldst durch ein Kraftfanrzeug geman Anspruch 4.

ErfindungsgemalR weist ein Kraftfahrzeug wenigstens eine Einrichtung zur
Verhinderung des Abwirgens des Motors sowie wenigstens eine Einrichtung zur
Detektion, ob sich das Fahrzeug im Schubbetrieb befindet und/oder wenigstens
Einrichtung zur Detektion, ob ein Kraftstoﬁzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges

betatigt ist, auf.

Diese Einrichtungen sind derart gekoppelt, daf3 die Einrichtung zur Verhinderung des
Abwiirgens des Motors im wesentlichen wenigstens teilweise und/oder wenigstens
zeitweise deaktiviert oder inaktiviert wird, wenn sich das Fahrzeug im Schubbetrieb
befindet und/oder ein Kraftstoffzuf‘uhrbemessungsglied des Fahrzeuges niqht betétigt

ist.
Die Aufgabe wird ferner geldst durch ein Kraftfahrzeug geman Anspruch 5.
Es ist vorgesehen, daB eine von einem Kraftfahrzeug umfafte Einrichtung zur

Verhinderung des Abwirgens des Motors im wesentlichen in einem solchen Mafe bzw.

in einer Art inaktiviert wird, daf3 das Kupplungssollmoment im wesentlichen in dem
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minimal erforderlichen MaRe durch die Einrichtung zur Verhinderung des Abwlrgens
des Motors beeinfluBt wird. Das minimal erforderliche MaB wird dabei beispielsweise
durch die Gefahr des Abwiirgens des Motors und/oder den Grad bestimmt, in dem die
Einrichtung zur Verhinderung des Abwirgens das Kupplungssolimoment beeinfluft.
Beispielsweise konnen dabei Parameter wie das von der Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung (momentan) {ibertragbare Moment, die eingelegte Gangstufe
gines Getriebes, die Abtriebsdrenzahlen der Réder oder dergleichen herangezogen

werden.

Die Aufgabe wird ferner gelost durch ein Kraftfahrzeug geman Anspruch 6.

Das Kraftfahrzeug weist eine Einrichtung zur Erzeugung bzw. Steuerung bzw. Vorgabe
gines von einer Drehmoment-Ubertragungseinrichtung (ibertragbaren bzw. zu
{ibertragenden Kupplungssollmoments auf. Erfindungsgeman ist vorgesehen, das
Kraftfahrzeug mit wenigstens einer Einrichtung zur Verhinderung der Vorgabe einer

niederfrequenten Schwingung flr das Kupplungssolimoment zu versehen.

Bevorzugt weist das Kraftfahrzeug ferner eine Einrichtung zur Verhinderung des

Abwiirgens des Motors auf.

Die Einrichtung zur Verhinderung der Vorgabe einer niederfrequenten Schwingung fur
das Kupplungssollmoment ist beispielsweise derart ausgebildet, daB eine obere

und/oder eine untere Grenze flr das Kupplungssolimoment wenigstens zeitweise
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aufgehoben bzw. erhoht bzw. ersetzt wird. Hierdurch ist diese Einrichtung jedoch nicht

auf diese Ausgestaltung begrenzt.

Bevorzugt ist beispielsweise auch eine Ausbildung der Einrichtung zur Verhinderung
der Vorgabe einer nieden‘re(juenten Schwingung flr das Kupplungssollmoment, von
der der Bereich einer beginnenden und/oder endenden Drehmomentlbertragung
gezielt {iberwacht wird und von der bei Uberschreiten eines bestimmten Werts an Ein-
und/oder Auskuppelvorgangen mittels eines Uberlagerungssignals in die Vorgabe des
Kupplungssollmoments eingegriffen  wird. Beispielsweise st gine bestimmte,
vorzugsweise einstellbare, besonders bevorzugt dynamisch einstellbare, Zeitperiode
vorgegeben, innerhalb  der eine maximale Anzahl an Ein- und/oder
Auskuppelvorgangen als tolerierbar akzeptiert wird. Bei Uberschreiten dieses
Grenzwerts wird das Uberlagerungssignal ausgesandt. Das Uberlagerungssignal kann
beispielsweise derart sein, daB die Kupplung in eine ausgekuppelte Position verstellt
wird. Es kann aber auch beispielsweise die Kupplung in eine starker eingerUckte

Position verschieben.

Das Uberlagerungssignal bzw. dessen Auswahl ist bevorzugt wiederum von
bestimmten Faktoren, wie Fahrzeug- oder Kupplungs- oder Steuerparametem

abhangig.

Bevorzugt ist auch eine Versuchsmethode (try-and-errror Methode), bei der die
Kupplung durch das Uberlagerungssignal beispielsweise zundchst in eine weiter

eingeriickte Position verschoben wird, und dann, wenn keine Besserung bzw. keine
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Reduzierung der Schwingung bzw. keine Erhéhyng der Frequenz eintritt, das
Uberiagerungssignal bzw. ein weiteres Uberlagerungssignal eine Stellbewegung in die
entgegengesetzte Richtung - also in Richtung Aftnen der Kupplung - initiiert, wobei die
Kupplung Uber ihre Ausgangslage hinaus gedffnet  wird. Ein weiteres
Uberlagerungssignal wird bevorzugt auch dann erzeugt, wenn sich zusétzliche,
sonstige Stérungen infolge des ersten Uperlagerungssignals bzw. der hierdurch

initiierten Stellbewegung einstellen.

Bevorzugt ist auch, daf3 ein geeignetes bzw. ideales Uberlagerungssignal vor dessen

Aussenden ermittelt wird.

GemaR einer bevorzugten Ausfihrungsform der Erfindung wird dann, wenn das
Kraftfahrzeug im wesentlichen im Stillstand ist oder eine geringe Geschwindigkeit
aufweist und die Bremseinrichtung sowie das Gaspedal im wesentlichen nicht betatigt
ist, zunehmend ein Kriechmoment aufgebaut. Dabei ist die Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung sundchst im wesentlichen in siner Stellung, in der sie im
wesentlichen kein Moment {ibertragt. Aus dieser Stellung heraus baut sich zunehmend
ein Moment bzw. ein Kupplungssolimoment auf bzw. wird die Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung zunehmend in Richtung "SchlieRen" betatigt. Dieses bewirkt

ein Ankriechen des Kraftfahrzeuges.

Bevorzugt weist ein erfindungsgemafes Kraftfahrzeug einen Kriechregler auf. Dieser
Kriechregler gibt wenigstens zeitweise ein von der Kupplung Ubertragbares bzw. zu

{ibertragendes Solimoment vor.
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Der Kriechregler erzeugt bevorzugt ein Kupplungssollmoment bzw. gibt bevorzugt ein
Kupplungssollmoment vor, wenn das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied nicht betatigt ist,

ein Gang eingelegt ist und der Motor lauft.

Bevorzugt ist auch, dai der Kriechregler ein Kupplungssolimoment erzeugt bzw.
vorgibt, wenn das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, wie Gaspedal, nicht betatigt ist,
das Getriebe in einer Leerlaufstellung ist und der Motor I4uft. In einer solchen Situation
kann es aber auch sweckmaRig sein, daB das Kriechmoment im wesentlichen null ist.
Da kein Gang im Getriebe eingelegt ist, kann auch kein Ankriechen trotz Einstellung

eines (ibertragbaren Drehmomentes erfolgen.

Besonders bevorzugt ist auch, daB der Kriechregler initilert wird, wenn die Feststell-

und/oder Betriebsbremse in einer geldsten Stellung ist bzw. gelost wird.

GemaR einer bevorzugten Ausfiihrungsform weist der Kriechregler wenigstens eine
erste Teil-Regelcharakteristik auf. Diese gibt beispielsweise ein Kupplungssolimoment
vor, das von dem Kriechregler zur Ermittiung cines (ausgesandten bzw.

auszusendenden) Kupplungssollmoments verarbeitet wird.

GemaR einer besonders bevorzugten Ausfihrungsform weist der Kriechregler
wenigstens eine zweite Teil-Regelcharakteristik auf. Diese erzeugt bevorzugt

wenigsten ein zweites Kupplungssolimoment.
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Besonders bevorzugt werden das erste und das zweite Kupplungssolimoment geman
einer Uberlagerungscharakteristik -ur Hervorbringung eines Kupplungssolimoments
verarbeitet. Bevorzugt ist eine Verarbeitung nach bestimmten mathematischen

Operationen.

Bevorzugt ist auch, daR eines der Kupplungssollmomer\te nach vorbestimmten

Kriterien als Kupplungssolimoment ausgewahlt wird.

Besonders bevorzugt ist, dai3 das (momentane) Maximum der Kupplungssolimomente

als Kupplungssolimoment ausgewahlt und weitergeleitet wird.

Die erste Charakteristik ist beispielsweise die Charakteristik eines n®-Reglers. Sie
bestimmt beispielsweise ein Kupplungssollmoment geméaR einer bestimmien Funktion

oder Relation. Beispielsweise gibt sie ein Kupplungssolimoment geman der Formel
M Rsoll .n* = (nschl - nu)2 x (no - nmot) X 10_6

vor, mit Mﬂsou,n?‘: Sollmoment des Kriechreglers ;| Nscni: Schiupfdrehzahl; ny: untere

Drehzahlschranke; No: obere Drehzahlschranke; Nmot: Motordrehzahl.

Besonders bevorzugt wird das Kupplungssolimoment inkrementell bzw. dekrementell

geregelt. Bevorzugt ist dabei auch, daf diese Regelung indirekt vorgenommen wird.

So wird bevorzugt beispielsweise die Regelung mittels obiger Funktion und
inkremeteller oder dekrementeller Veranderung der unteren Drehzahlschranke

vorgenommen, wenn pbestimmte Situationen vorliegen.
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Diese Situationen konnen beispielsweise ein positives Bremssignal oder eine
Motordrehzah! oberhalb einer bestimmten Grenze, wie beispielsweise 1000 U/min,
oder ein  positives Gaspedalbetétigungssignal oder der Zustand der
Greifpunktermittiung sein. Dabei wird beispielsweise dann, wenn die inkrementell
erhdhte untere Drehzahlschranke — geringer als eine vorbestimmte untere
Motordrehzahigrenze (z.B. 600 U/min) ist, die untere Drehzahlschranke um ein
Inkrement erhdht. Sofern die inkrementell erhéhte untere Drehzahlschranke nicht
unterhalb des vorgenannten Wertes liegt, wird die untere Drehzahlschranke auf einen
Wert gesetzt, der das Maximum der untere Motordrehzahlgrenze und der um 10

Dekremente veranderten Schlupfdrehzahl entspricht.

Die vorgenannte untere Motordrehzahlgrenze entspricht dabei beispielsweise der

bereits erwahnten unteren Grenze, die authebbar bzw. veranderbar ist.

Es sei darauf hingewiesen, daR im Rahmen dieser Erfindung auch von einer - weit
gefaf3t zu verstehenden - (unteren) Grenze flr das Kupplungssollmoment gesprochen
wird. Hierunter ist beispielsweise (auch) das Kupplungssollimoment bzw. die
Kupplungssollmomentschar zu verstehen, die sich einstellt, wenn ein Parameter, von
dem das Kupplungssolimoment abhangt, einen Extremwert erreicht, Dei dem -
Konstanz der verbleibenden Parameter beispielsweise vorausgesetzt - das
Kupplungésollmoment mdglichst klein wird bzw. minimal wird. Bevorzugt ist von dem

Begriff der ‘umteren Grenze flir das Kupplungssollmoment" auch das



10

15

20

WO 00/23721 PCT/DE99/03333

-19-

Kupplungssolimoment zu verstehen, das in der jeweiligen Betriebssituation des

Kraftfanrzeuges minimal vorgebbar ist (z.B. gemaf obiger Formel).

Bevorzugt ist auch, daB bei Nichtvoriiegen vorerwahnter Situationen die untere
Drehzahischranke dekrementell geregelt bzw. verandert wird. Besonders bevorzugt
wird die untere Drehzahischranke auf das Maximum aus dem Wert 200 U/min und der
Differenz der vorherigen untere Drehzahlschranke und einem Dekrement gesetzt, wenn
vorerwihnte Situationen nicht vorliegen und die Motordrehzahl einen vorgegebenen

Wert, wie beispielsweise 600 U/min, Ubersteigt.

Bevorzugt ist, daB die sweite Teil-Regelcharakteristik eine - vorzugsweise
zeitabhangige - Momentenrampe mit einer im wesentlichen vorgebbaren und/oder

definierten Steigung, wie beispielsweise einer Steigung von 20 Nnvs, aufweist.
Besonders bevorzugt ist die Steigung dieser Rampe einstellibar.

GemaR einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung weist der
Kriechfegler eine  Auswahicharakteristik — zur Auswahl eines ~momentanen
Kupplungssollmoments aus einer Mehrzahl von im wesentlichen verschiedenen

Regelcharakteristiken auf.

Besonders bevorzugt werden hierzu bestimmte Kriterien zur Auswah! vorgegeben.
Beispielsweise wéhlt der Kriechregler bzw. die Auswahlcharakteristik den aktuellen

Maximalwert flir das Kupplungssollmoment aus dem momentanen Wert der ersten
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Charakteristik und dem momentanen Wert der zweiten Charakteristik aus. Besonders
bevorzugt wird das Kupplungsistmoment anschlieBend an diesen Maximalwert bzw.

dieses Kupplungssollmoment angepaft.

Bevorzugt wird der Maximalwert aus dem Vergleich der Momentanwerte der oben
beschriebenen zeitabhdngigen Rampe und einer Funktion, wie der obig erwéhnten

Funktion, ermittelt.

Bevorzugt ist die Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung integraler Bestandteil des
Kriechreglers bzw. einer seiner Charakteristiken. Beispielsweise wird die
Kriechmomentbegrenzung durch die bereits oben beschriebene inkrementelle
Erhshung der unteren Drehzahlgrenze, die beispielsweise (ber obige Formel in die

Berechnung eines Kupplungssolimoment des Kriechreglers eingeht, vorgenommen.

Bevorzugt ist auch, da3 die Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung nicht integraler
Bestandteil des Kriechreglers ist und ggf. korrigierend in das vom Kriechregler

erzeugte Kupplungssollmoment eingreift.

Bevorzugt gibt die Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung in bestimmten Situationen
ein vermindertes und/oder erhdhtes Kupplungssolimoment vor, wenn das anhand der
Charakteristiken ermittelte ~momentane Kupplungssollmoment und/oder ein
Fahrzeugzustandsparameter einen vorbestimmten Grenzwert bersteigt und/oder unter

cinen vorbestimmten Grenzwert fallt und/oder eine in die Berechnung des
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Kupplungssolimoments einflieBende GroBe auBerhalb eines vorgegebenen Bereichs

liegt.

Es sei in diesem Zusammenhang angemerkt, daR unter dem Vorgeben eines
verminderten bzw. erhdhten Kupplungssollmoment beispielsweise zu verstehen ist,
daR in einem néchsten Berechnungsdurchlauf eine reduzierende GréBe in die

Berechnung einflief3t.

Beispielsweise ist auch unter dem Vorgeben eines verminderten bzw. erhéhten
Kupplungssollmoments das Vorgeben einer verénderten Charakteristik flir das

Kupplungssollmoment zu verstehen.

Bevorzugt ist unter dem Vorgeben eines verminderten bzw. erhohten
Kupplungssollmoments zu verstehen, daf3 dieses zur Kupplungsverstellungsvorgabe
bestimmte Kupplungssollmoment korrigiert wird, bevor es vorgegeben wird, also
praventiv die sich infolge der Verstellung zu erwartenden Situation Uberwacht bzw.

simuliert wird, so daf ein rechtzeitiger Eingriff moglich ist.

Bevorzugt wird von der Reduktionseinrichtung der vorbestimmte Grenzwert flr das
Kupplungssolimoment und/oder die wenigstens eine obere und/oder untere Grenze
des wenigstens einen Fahrzeugzustandsparameters und/oder der wenigstens einen

ZahlgrofRe wenigstens zeitweise aufgehoben oder reduziert oder erhoht.
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Beispielsweise wird oben erwahnte inkrementelle Erhéhung der unteren
Drehzahlschranke (ibergangen oder statt dessen die.untere Drehzahlschranke in dem
MaRe verander, wie sie verandert werden wirde, wenn die inkrementell erhdhte untere
Drehzahlschranke nicht kleiner als die vorbestimmte Motordrehzahlgrenze, wie

600 U/min, ware.
Unter der Aufhebung der Grenze ist beispielsweise ein Auf-Null-Setzen zu verstehen.

Besonders bevorzugt erfolgt dieses Aufheben oder Reduzieren oder Erhdhen der

Grenze, wenn die Gefahr des Abwlirgens nicht besteht.

Eine Gefahr des Abwiirgens besteht beispielsweise nicht, wenn das Kraftfahrzeug im

Schubbetrieb ist.

GemaR einer besonders bevorzugten Ausfihrungsform der Erfindung wird das
Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise gemal einer Neutralgangcharakteristik
gesteuert. Diese Neutralgangcharakteristik ~ steuert das Kupplungssollmoment
beispielsweise, wenn ein Neutralgang eingelegt ist. Bevorzugt hélt die
Neutralgangcharakteristik das Kupplungssolimoment im wesentlichen auf einem
konstanten Wert, wie 400 Nm, der besonders bevorzugt so lange beibehalten wird, wie

der Neutralgang eingelegt ist.

Geman einer bevorzugten Austihrungsform der Erfindung wird, wenn - beispielsweise

aus dem Neutralgang - in einen Anfahrgang, wie den ersten Gang, geschaltet wird, das
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Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise im wesentlichen geman einer ersten

Anrollcharakteristik bestimmt, wenn das Gaspedal nicht betatigt ist.

Bevorzugt steuert diese erste Anrolicharakteristik das Kupplungssolimoment (auch),
wenn die Getriebedrehzah! kleiner als die Motordrehzahl ist. Eine derartige Situation
liegt z.B. vor, wenn das Kraftfahrzeug am Berg in Folge der Hangabtriebskraft zu rollen

beginnt.

Bevorzugt steuert die erste Anrolicharakteristik das Kupplungssolimoment im
wesentlichen derart, daB es wenigstens zeitweise bzw., wenn keine entgegengesetzten
Steuersignale aufgebracht werden, im wesentlichen kontinuierlich zunehmend
aufgebaut bzw. vergréBert wird. Im Falle des wenigstens teilweise in Foige der
Hangabtriebskraft angetriebenen Kraftfahrzeugs bedeutet dies beispielsweise, daf3 die
zundchst zunehmend beschleunigte Abtriebsseite des Kraftfahrzeuges zunehmend mit

der Antriebseinrichtung gekoppelt wird.

Bevorzugt wird das Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise im wesentlichen
gemaR einer zweiten Anrolicharakteristik gesteuert bzw. bestimmt, wenn ein
Anfahrgang eingelegt ist bzw. wird und die Getriebedrehzahl groBer als die
Motordrezahl ist und/oder oder Getriebe und Motor synchron laufen. Diese
Charakteristik baut beispielsweise zunehmend ein Kupplungssolimoment autf.
Bevorzugt wird das Kupplungssolimoment dabei nicht ruckartig aufgebaut, so dal3
StéBe auf das Kraftfahrzeug vermieden werden. Besonders bevorzugt wird es

inkrementell gesteigert. Die Geschwindigkeit, mit der das Kupplungssollmoment
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aufgebaut wird, liegt beispielsweise zwischen 0 Nm/s und 60 Nm/s, bevorzugt zwischen
0 Nmvs und 40 Nmvs, bevorzugt zwischen 0 Nrm/s l,;nd 30 Nmv/s, bevorzugt zwischen
0 Nmvs und 20 Nmvs, bevorzugt zwischen 0 Nnvs und 10 Nnvs, bevorzugt zwischen
0 Nmvs und 8 Nmvs, bevorzugt zwischen 0 Nmvs und 6 Nnvs, bevorzugt zwischen

0 Nrmvs und 4 Nmvs, bevorzugt zwischen 1,5 Nm/s und 5 Nnvs.

GemaR einer besonders bevorzugten Ausflhrungsform der Erfindung finden in der
sweiten Anrollcharakteristik etwaige Begrenzungen flr das Kuppiungssollmoment
insoweit im wesentlichen keine Bedeutung als das Kupplungssolimoment nicht
schiagartig auf eine untere Grenze flr das Kupplungssollmoment gesetzt wird, wenn
das Kupplungssollmoment unterhalb der Grenze liegt. Bevorzugt findet eine derartige

Grenze erst eine Beriicksichtigung, wenn sie erstmalig Uberschritten wurde.

Bevorzugt wird das Kupplungssollmoment auf einem vorbestimmten Wert
(Kupplungssollmomentgrenze) gehalten bzw. so gesteuert, dalR es diese
Kupplungssolimomentgrenze nicht unterschreitet, wenn das Kupplungssolimoment
bereits wenigstens einmal diese Grenze Uberschritten hatte und nicht bewuf3t bzw.
beabsichtigt wieder unter diese Grenze gesteuert werden soll, was beispielswe‘ise beim
Betatigen der Bremse der Fall sein kann, also insbesondere in Situationen, in denen in
die Steuerung von auBen eingegriffen  wird. Beispielsweise wird das
Kupplungssollmoment auf dieser Grenze gehalten, wenn gemaf der Vorgabe einer
anderen Charakteristik das Kupplungssollmoment unter diese Grenze sinken wirde,

was beispielsweise auftreten kann, wenn aufgrund einer selbstgesteuerten
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Fahrsituation ein Umstand eintritt, der den Abbau des Kupplungssolimoments unter

diese Grenze vorsieht, ohne daf3 das Krafttahrzeug éngehalten werden soll.

GemaR einer besonders bevorzugten Ausflhrungsform eines erfindungsgemafen
Krafttahrzeuges  wird  das Kupplungssolimoment  gemaf3 einer  vierten
Anrolicharakteristik gesteuert, wenn bei im wesentlichen nicht betatigtem
Kraftstoffbemessungsglied die Getriebedrehzahl und/oder die Motordrehzahl oberhalb
einer vorbestimmten Grenze, wie 1200 U/min, liegt. Bevorzugt wird geman der vierten
Charakteristik auch gesteuert, wenn dabei die Getriebedrehzahl groBer als die
Motordrehzahl ist. Diese vierte Charakteristik steuert das Kupplungssolimoment
bevorzugt zunehmend hoch, wenn das Kupplungssolimoment zuvor auf der Grenze

gehalten wurde.

Bevorzugt sind verschiedene Grenzen der vorgenannten Art vorgesehen. So st
erfindungsgeman beispielsweise vorgesehen, daf3 eine erste Grenze, z.B. 30 Nm, vom
Kupplungssolimoment nicht Gberschritten wird, wenn das Kraftfahrzeug im Zugbetrieb
ist. Diese Grenze stellt beispielsweise sicher, daf3 das Kraftfahrzeug nicht abgewi]rgt
wird. Ein zweite Grenze, die bevorzugt gréBer als die erste ist, z.B. 40 Nm odér 45 Nm
oder 50 Nm, wird berticksichtigt, wenn die Gefahr eines Abwiirgens nicht besteht. Dies
kann beispielsweise der Fall sein, wenn das Kraftfahrzeug im Schubbetrieb ist, oder
beispielsweise, wenn das Kraftfahrzeug am Berg anrolit und das Gaspedal nicht

betatigt ist:
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Der jeweilige Zustand des Kraftfahrzeug 1&Bt sich beispielsweise anhand der Getriebe-
bzw. Motordrehzahl ermitteln, die jeweils direkt und/oder indirekt ermittelbar sind. Die
Getriebedrehzah! ist dabei beispielsweise indirekt Uber die Achsdrehzahlen und die

Getriebelibersetzung, also die eingelegte Gangstute ermittelbar.

Bevorzugt steuert die vierte Anrolicharakteristik das Kupplungssolimoment Uber einen
ersten Anteil, der vom Motormoment abhangt, beispielsweise proportional zum
Motormoment ist, und/oder einen zweiten Anteil, der im wesentlichen vom Schiupf

abh&ngt bzw. den Schiupf beriicksichtigt.

Besonders bevorzugt wird der erste Anteil abgebaut, wenn die Motordrehzahl und/oder
die Getriebedrehzah! unter einen sechsten vorbestimmten Wert, wie 1000 U/min, fallt.
Dieses kann beispielsweise infolge einer wenigstens zeitweisen Synchronisation von

Motor- und Getriebe auftreten.

Es sei angemerkt, daB bevorzugt wenigstens ein Teil der erwahnten Charakteristiken

und/oder Werte im wesentlichen Ubereinstimmt.

Bevorzugt weist ein erfindungsgemanes Kraftfahrzeug einen Pradiktionsregler zur
wenigstens zeitweisen und/oder wenigstens teilweisen Steuerung und/oder Regelung
der Kupplungsposition in der Anfahrphase des Kraftfahrzeugs auf. Der
Pradiktionsregler ist beispielsweise derart mit einem Kraftstoffzufuhrbemessungsglied,

wie einem Gaspedal, gekoppelt, daB3 die Stellposition der Kupplung wenigstens
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teilweise und/oder wenigstens zeitweise von dem Prédiktionsregler bestimmt wird,

wenn das Kraftstoffzufuhrbemessungsgiied aktiviert ist.

Besonders bevorzugt weist ein  erfindungsgemafes Kraftfahrzeug eine
Auskuppelroutine zur wenigstens zeitweisen und/oder wenigstens teilweisen Steuerung
und/oder Regelung der Kupplungsposition in der Anfahrphase des Kraftfahrzeugs auf,
wobei die Auskuppelroutine derart mit einem Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, wie
einem Gaspedal, gekoppelt ist, daB die Steliposition der Kupplung wenigstens
teilweise und/oder wenigstens zeitweise von der Auskuppelroutine bestimmt wird, wenn

das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied nicht betéatigt ist.

Besonders bevorzugt ist ein erfindungsgemaies Kraftfahrzeug derart ausgebildet, daf3
die Kupplung automatisch in eine im wesentlichen gedffnete Position schaltet, wenn

wihrend des Kriechvorgangs die Feststell- und/oder Betriebsbremse betétigt wird.

GemaR einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsform des erfindungsgemanen
Kraftfahrzeuges ist diese gedffnete Position die Position "Greifpunkt plus Offset". Dabei
ist unter dem Greifpunkt die Position eines Referenzbauteils der
Drehmomentiibertragungs-Schalteinrichtung zu verstehen, bei der die Kupplung ein
vorbestimmtes (Kriech)Moment Ubertragt. Der "Offset" ist ein Wert fir eine
Zustandsdifferenz des Referenzbauteils, die ausgehend vom Greifpunkt zu Uberwinden
ist, um ein’ Trennen der Kupplung theoretisch zu gewahrleisten, wobei im wesentlichen
ein vorbestimmtes Liiftspiel, beispielsweise 0,5 mm, in der (Greifpunkt plus)Offset-

Position gegeben ist.
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Bevorzugt weist ein erfindungsgemaBes Kraftfahrzeug eine Getriebesperreinrichtung
auf. Diese Getriebesperreinrichtung verhindert im wesentlichen ein (An)Rollen oder

(An)Fahren des Kraftfahrzeugs, wenn der Motor abgeschaltet ist.

Besonders bevorzugt ist die Getriebesperreinrichtung derart ausgebildet, daf3 die
Drehmoment-Ubertragungseinrichtung ~ automatisch ~ schlie3t, wenn der Motor

abgeschaltet wird.

Besonders bevorzugt schlief3t die Drehmoment-Ubertragungseinrichtung jedoch erst
nach Verstreichen einer vorbestimmten Zeitperiode nach dem Abschalten des Motors
automatisch. Hierdurch wird beriicksichtigt, daR sich auch nach Abschalten des Motors

- je nach Fahrzeug - noch bestimmte Teile in Bewegung sein kénnen.

Ein erfindungsgeméaBes Kraftfahrzeug weist bevorzugt eine Einrichtung zur Ermittlung
des Greifpunkts der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung auf. Vorzugsweise ist der

Greifpunkt im Schub- und/oder Zugbetrieb und/oder im Leerlaufbetrieb ermittelbar.

Bevorzugt weist ein erfindungsgemaBes Kraftfahrzeug wenigstens  eine

Speichereinrichtung auf.

Besonders bevorzugt sind von dieser die aktuelle Greifpunktiage und/oder der aktuelle
Betriebszustand des Fahrzeuges und/oder die untere und/oder obere Grenze fir einen

Fahrzeugzustandsparameter und/oder die ZahigréBe und/oder das momentane
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Kupplungssollmoment und/oder die Grenze fir das Kuppiungssolimoment und/oder
wenigstens eine erhéhte oder verminderte Grenze flir das Kupplungssolimoment
und/oder die erste und/oder zweite Charakteristik und/oder die jeweiligen (historischen)

zeitlichen Verlaufe aufnehmbar.

Besonders bevorzugt ist auch, daB das erfindungsgeméBe Kraftfahrzeug eine
Einrichtung  zur  Durchflihrung  einer  Greifpunktadaption  aufweist. Die
Greifpunktadaption ist ein Verfahren zur Anpassung oder Annaherung der momentan
tatsachlich vorliegenden Kupplungskennlinie an eine Nominal- oder Soll-

Kupplungskennlinie. Die Nominalkupplungskennlinie ist bevorzugt abgespeichert.

GemaR einer besonders bevorzugten Ausflihrungsform der Erfindung ist die
Greifpunktadaption als Parameter- und/oder Struktur- und/oder Signaladaption

durchfthrbar.

GemaB einer besonders bevorzugten Ausflihrungsform der Erfindung ist der Greifpunkt
bzw. die Lage des Greifpunkts im Schubbetrieb und/oder im Zugbetrieb und/oder im

Stand- und/oder Leertaufbetrieb ermittelbar.

Besonders bevorzugt ist, da die ermittelten Greifpunktlagen kurz- und/oder mittel-
und/oder langfristig von der Speichereinrichtung aufnehmbar und/oder auswertbar

sind.
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GemaR einer bevorzugten Ausflhrungsform der Erfindung ist die Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung als Reibkupplung ausgebildet bzw. weist eine Reibkupplung

auf.

Besonders bevorzugt weist das Kraftfahrzeug ein elektronisches

Kupplungsmanagement (EKM) auf.

Die Aufgabe wird ferner gelést durch ein erfindungsgeméBes Verfahren gemaf

Anspruch 87.

Die Aufgabe wird ferner gelést durch ein erfindungsgeméBes Verfahren gemaf

Anspruch 89.

Die Aufgabe wird ferner gelést durch ein erfindungsgeméBes Verfahren gemal

Anspruch 90.

Die Aufgabe wird ferner geldst durch ein erfindungsgemaBes Verfahren gemaf

Anspruch 91.

Die Aufgabe wird ferner geldst durch ein erfindungsgeméaBes Verfahren gemaf

Anspruch 92.

Es sei darauf- hingewiesen, daB das Zusammenwirken der einzelnen

erfindungsgemaBen Merkmale in jeder beliebigen Kombination bevorzugt ist.
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Insbesondere sind auch die durch die unabhéngigen Ansprtiche offenbarten
Merkmalskombinationen unter Weglassung eines ‘oder mehrerer Merkmale jeweils

bevorzugt. Die erfindungsgemaBen Verfahren sind auch in Kombination bevorzugt.

Es sei ferner darauf hingewiesen, daB die Ausfihrungen zu allen bekannten
Anordnungen, die sich nicht auf bestimmte Druckschriften beziehen, in erster Linie dem
Anmelder bzw. dem Erfinder bekannt sind, so daB sich der Erfinder Schutz fir diese

vorbehélt, sofern sie nicht auch der Offentlichkeit bekannt sind.

Es sei angemerkt, daf3 bei Verknlpfungen von Merkmalen durch "oder" dieses "oder"
jeweils einerseits als mathematisches "oder" und andererseits als die jeweils andere

Méglichkeit ausschlieRendes "oder" zu verstehen ist.

Es sei ferner darauf hingewiesen, daB der Begriff des Steuerns sowie davon
abgeleitete Begriffe im Sinne der Erfindung weit gefaBt zu verstehen ist. Er umfaft

insbesondere ein Regeln und/oder Steuern im Sinne der DIN.

Fir den Fachmann ist ersichtlich, daB lber die hier dargestellten Ausfﬂhrungs‘beispiele
der Erfindung hinaus eine Vielzahl weiterer Modifikationen und Ausflhrungen denkbar
sind, die von der Erfindung erfaBt sind. Die Erfindung beschrénkt sich insbesondere

nicht nur auf die hier dargestellten Ausfiihrungsformen.

Im folgenden wird nun die Erfindung anhand einer beispiethaften, nicht

beschrankenden Ausfihrungsform néher erlautert.
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Dabei zeigt:

Fig. 1 eine beispielhafte Darstellung verschiedener zeitlicher Verldufe von bei einem

Kraftfahrzeug bzw. einer Kraftfahrzeugsteuerung auftretenden GréRen,

Fig. 2 und Fig.3 jeweils eine schematische Darstellung eines Fahrzeuges.

Fig. 1 zeigt eine beispielhafte Darstellung verschiedener zeitlicher Verlaufe 12, 14, 16,
18, 20 und 22 von bei einem Kraftfahrzeug bzw. einer Kraftfahrzeugsteuerung
auftretenden GrdRen. Diese Verlaufe 12, 14, 16, 18, 20 und 22 kénnen beispielsweise
bei einem Kraftfahrzeug mit elektronischen Kupplungsmanagement (EKM) auftreten,
das bei nicht betitigtem Gaspedal auf einem abschussigen Untergrund - insbesondere

in Folge der Hangabtriebskraft - zu rollen beginnt.

Insbesondere zeigt Figur 1 dabei den zeitlichen Verlauf des Kupplungssollmoments 10,
den zeitlichen Verlauf der Getriebedrehzahl 12, den zeitlichen Verlauf der
Motordrehzah! 14, den zeitlichen Verlauf der Gaspedalstellung 16, den zeitlichen
Verlauf der Zustandsnummer 18, den zeitlichen Verlauf der Gangnummer 22 sowie den

zeitlichen Verlauf eines das Antriebsmoment reprasentierenden Signals 22.

Dieses das Antriebsmoment reprasentierende Signal 22 weist in der hier dargestellten

Zeitperiode zwischen 965 sec. und 1010 sec. einen im wesentlichen konstanten
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Verlauf auf. Das Antriebsmoment wird beispielsweise durch eine Steuerelektronik der

Motorsteuerung zur Verfligung gestelit.

Durch eine entsprechende Schaltung im Zeitfenster zwischen 965 sec. und 970 sec.
wird kurzzeitig der Neutraigang (0) eingelegt, eher in die Gangstufe 1 geschaltet wird.

Diese Gangstufe 1 wird bis zum Ende der Erfassungszeitperiode beibehalten.

Im wesentlichen zu der Zeit, in dem der Neutralgang geschaltet ist, fallt das Signal fdr
die Zustandsnummer auf den Wert 4. Dieser Wert 4 bzw. dieser Zustand 4 zeigt an,
daB von der Gangerkennung der Neutralgang erkannt wurde. Im wesentlichen
zeitgleich zum Anstieg des Verlaufs 20 springt das Signal flr die Zustandsnummer 18
auf den Wert 7. Dieser Wert 7 reprasentiert den Zustand "Anfahren oder Ankriechen"
d. h. einen Zustand, in dem der Motor und das Getriebe nicht synchron laufen. Der
Zustand "Anfahren” liegt dabei insbesondere vor, wenn das Fahrpedal betétigt ist. Der
Zustand "Ankriechen" liegt insbesondere vor, wenn das Fahrpedal nicht betatigt ist. Es
sei angemerkt, daf im Zustand "Ankriechen" bevorzugt das Kupplungssolimoment
nach anderen Kriterien bestimmt wird, als im Zustand "Anfahren®. Da sich diese
Auswirkung insbesondere im Verlauf des Kupplungssolimoments 10 wieder finden laft,
sei angemerkt, daB die in Figur 1 dargesteliten Veridufe - und insbesondere der
Verlauf des Kupplungssolimoments - sich insbesondere auf die Situation "Anrollen”

bezieht.
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in der Stufe 7 verbleibt die Zustandsnummer solange, wie die Getriebedrehzahl 12, die
infolge der auf das Kraftfahrzeug wirkenden Hangabtriebskraft zunimmt, kleiner als

1000 U/min ist.

Diese Grenzdrehzahl von 1000 U/min (Auskuppelschwelle) ist die Drehzahl, bei der die
Zustandsnummer den Wert 8 annimmt, wenn die Getriebedrehzahl grofer als die
Motordrehzahi ist. Der Zustand 8 wird vom Kraftfahrzeug angenommen, wenn entweder
die Motordrehzah! synchron zur Getriebedrehzahi lauft - was hier zunachst nicht der
Fall ist - oder wenn die Getriebedrehzahl schneller als die Motordrehzahl und groBer

als 1000 U/min ist.

Beginnend mit dem Umschalten auf den Zustand 7 wird das Motorsollmoment 10 im
wesentlichen kontinuierlich gesteigert bis die Getriebedrehzahl unter einen Wert von
1000 U/min absinkt. Ab diesem Zeitpunkt sinkt das Kupplungssolimoment sehr schnell

ab bis eine Grenze von 30 Nm erreicht ist.

Unterhalb der Drehzahl, bei der die Kupplung ausgerdckt wird, wird das Kriechmoment,
wie Kupplungsmoment das gesteuert wird, damit das Fahrzeug kriecht, an seiner
oberen Grenze eingestellt oder gesteuert, solange nicht die Bremse betatigt wird oder

ein Abwiirgen des Motors droht.

Auf dieser Grenze von 30 Nm wird das Kupplungssolimoment flir eine bestimmte Zeit
gehalten. Die Getriebedrehzahl 12 beginnt wieder zu steigen. Sobald die

Getriebedrehzahl einen Wert von 1200 U/min erreicht hat wird die Strategie zur
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Steuerung des Kupplungssolimoments geéndert. Anstelle eines Konstantwerts wird
nun das Kupplungssollmoment Uber einen Fahrénteil sowie einen Schiupfanteil
gesteuert. Dieses flhrt zu einem schnellen oder schlagartigen Anstieg des
Kupplungssolimoments. Infolge dieses schlagartigen Anstiegs schlief3t die Kupplung,
so daB sich die Getriebedrehzahl 12 und die Motordrehzahl 15 zunehmend ann&hern.
Dieses bedeutet insbesondere, daB die Getriebedrehzahl 12 aufgrund des
Motorschieppmomentes sinkt, wahrend gleichzeitig die Motordrehzahl 14 steigt, so daf3

der Schiupf zunehmend abnimmt.

Nach einer kurzzeitigen Uberhhung im Kupplungssolimomentverlauf 10 sinkt dieses
somit wieder ab bis ein Synchronlauf zwischen Getriebe und Motor erreicht ist. Das
Kupplungssollmoment ist wahrend dieser Zeitspanne im wesentlichen konstant. Sobald
jedoch die Getriebedrehzahl unter einem Wert von 1000 U/min absinkt, wird die
Strategie zur Steuerung des Kupplungssollmoments erneut (dahingehend) geandert,
daR der Fahranteil abgebaut wird. Dieses flinrt zu einem starken Absinken im Verlauf
des Kupplungssollmomentverlauf. In der Folge dieses Absinkens 6ffnet die Kupplung
zunehménd, so daR es ab einem bestimmten Zeitpunkt zu erneutem Auftreten von

Schlupf kommt, was zu einem gewissen Knick im Sollmomentvertauf fahrt.

Das Solimoment wird soweit reduziert, bis die Kupplungssolimomentgrenze 24 (obere
Grenze des Kriechmoments) erreicht ist bzw. wird das Kupplungssollmoment bis auf

die Kupplungssolimomentgrenze von 30 Nm heruntergefahren.
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Infolge der nach wie vor wirkenden Hangantriebskraft steigt die Getriebedrehzahl 12
erneut an. Sobald sie wieder eine Grenze von 1206 U/min Uberschritten hat, wird die
Strategie zur Steuerung des Kupplungssolimoments erneut geéndert bzw. Uber einen
Fahranteil und einen Schiupfanteil bestimmt. Es kommt also zu einem erneuten,
weiteren SchlieBen der Kupplung, was zu einem erneuten Synchronlauf von Getriebe
und Motor fiihrt. Da jedoch anschlieBend die Getriebedrehzahl wieder unterhalb von

1000 absinkt kommt es erneut zum Offnen der Kupplung.

Dieser Zyklus setzt sich - theoretisch - in einer bekannten beliebig lange fort und

bewirkt somit ein sehr ungewinschtes Anfahr- bzw. Rollverhalten.

Daher sieht die Erfindung vor, in Fahrsituationen, in denen das Gaspedal nicht betatigt
wird bzw. in denen das Fahrzeug im Schubbetrieb ist, das Grenzsolimoment zu
verandern. Dieses ist in Figur 1 beispielhaft an einer Stelle durch das erhohte
Grenzsollmoment 26 dargestellt. Anstelle des Grenzsollmoments von 24 (30 Nm) ist
somit das Grenzsollmoment auf ein erhdhtes Grenzsollmoment 26 (hier ca. 45 Nm)

erhéht ("Verschiebung in Richtung des Pfeils 28").

Diese Erhéhung des Grenzsolimoments 24 auf ein erhdhtes Grenzsollmoment 26
bewirkt, daR nun das erhdhte Grenzsollmoment 26 zur Ubertragung des
Schieppmoments des Motors ausreicht und somit das Getriebe und der Motor weiterhin

synchron laufen (was hier nicht dargestellt ist).
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Weiterhin ist in den Figuren 2 und 3 jeweils ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung

dargesteilt.

Die Figur 2 zeigt ein Fahrzeug 201 mit einem Antriebsaggregat 102, wie Ver-
brennungsmotor oder Hybridantriebsanordnung  mit Verbrennungsmotor und mit
Elektromotor, mit einem Drehmomentlibertragungssystem, wie Kupplung, 203 und einem
Getriebe 204, wobei dem Getriebe eine Antriebsachse 205 nachgeordnet ist, welche
mittels eines Differentiales 206 zwei Antriebswellen 207a und 207b antreibt, welche
wiederum die angetriebenen R&der 208a und 2080 antreiben. Das
Drehmomentlbertragungssystem 203 ist als Reibungskupplung mit Schwungrad 209,
Druckplatte 210, Kupplungsscheibe 211, Ausricklager 212 und Ausrilickgabel 213
dargestellt, wobei die Ausrlickgabel mittels eines Aktors 215 mit einem Geberzylinder 216
einer Druckmittelleitung, wie Hydraulikleitung, 217 und einem Nehmerzylinder 218 beauf-
schlagt wird. Der Aktor ist als druckmittelbetétigter Aktor dargestellt, welcher einen
Elektromotor 219 aufweist, welcher Uber ein Getriebe den Geberzylinderkolben 220
betatigt, so daB (ber die Druckmittelleitung 217 und den Nehmerzylinder 218 das
DrehmomentUbertragungssystem ein- und ausgertickt werden kann. Weiterhin umfaf3t der
Aktor 215 die Elektronik zur Betdtigung und Ansteuerung des Aktors, das AheiBt die
Leistungselektronik als auch die Steuerelektronik. Der Aktor ist mit einer Schniffelbohrung

221 versehen, welche zu einem Reservoir 222 fir das Druckmittel verbunden ist.

Das Fahrzeug 201 mit dem Getriebe 204 weist einen Gangschalthebel 230 auf, an
welchem ein Gangerkennungssensor 231 und ein Schaltabsichtssensor 232 angeordnet

ist, welcher eine Schaltabsicht des Fahrers anhand der Bewegung des Schalthebels, bzw.
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anhand der beaufschlagten Kraft, detektiert. Weiterhin ist das Fahrzeug mit einem
Drehzahlsensor 233 ausgestattet, welches die Drehzahl der Getriebeabtriebswelle
respektive die Raddrehzahlen detektiert. Weiterhin ist ein Drosselklappensensor 234
angeordnet, weicher die Drosselklappenstellung detektiert und ein Drehzahlsensor 235,

welcher die Motordrehzah! detektiert.

Der Gangerkennungssensor detektiert die Position von getriebeinternen Schaltelementen
oder den im Getriebe eingelegten Gang, so daf mittels des Signales zumindest der
eingelegte Gang von der Steuereinheit registriert wird. Weiterhin kann bei einem analogen
Sensor die Bewegung der getriebeinternen Schaltelemente detektiert werden, so daf3 eine

friinzeitige Erkennung des néchsten eingelegten Ganges durchgefiihrt werden kann.

Der Aktor 215 wird von einer Batterie 240 gespeist. Weiterhin verflgt die Vorrichtung ber
einen in der Regel mehrstufigen Zlindschalter 241, welcher in der Regel mittels des
Ziindschilissels betatigt wird, wobei dadurch Uber die Leitung 242 der Anlasser des
Verbrennungsmotors 202 eingeschaltet wird. Uber die Leitung 243 wird ein Signal an die
Elektronikeinheit des Aktors 215 weitergeleitet, wonach beispielsweise bei Einschalten der

Zlindung der Aktor aktiviert wird.

Die Figur 2 zeigt die Hillholder-Einrichtung in Block 250, die in Zusammenarbeit mit
zumindest einer Fahrzeugbremse 251 steht und diese zumindest zeitweilig automatisiert
betatigt. Dazu  weist 250 eine elekironische Steuereinheit und Block 251 eine
Betatigungseinheit. auf. Die Steuereinheit 250 steht mit der Steuereinheit der

automatisierten Kupplung in Signalverbindung 252.
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Die Figur 3 zeigt eine schematische Darstelluﬁg eines Antriebsstranges eines
Kraftfahrzeuges mit einer Antriebseinheit 601, wie Verbrennungskraftmaschine oder Motor,
sinem Drehmomentiibertragungssystem 602, wie beispielsweise Reibungskupplung,
Trockenreibungskupplung oder naBlaufende Reibungskupplung, einem Getriebe 603
sowie einem Differential 604, Abtriebswellen 605 und von den Abtriebswellen angetriebene
Riader 606. An den Radern kénnen nicht dargestellte Drehzahlsensoren angeordnet sein,
welche die Drehzahlen der Rader detektieren. Die Drehzahisensoren konnen auch zu
anderen  Elektronikeinheiten funktional zugehdren, wie beispielsweise einem
Antiblockiersystem (ABS). Die Antriebseinheit 601, kann auch als Hybridantrieb mit
beispielsweise einem Elektromotor, einem Schwungrad mit Freilauf und einer

Verbrennungskraftmaschine ausgestaltet sein.

Das Drehmomentiibertragungssystem 602 ist als Reibungskupplung ausgestaltet, wobei
das Drehmomentlbertragungssystem auch beispielsweise als Magnetpulverkupplung,
Lamellenkupplung oder Drehmomentwandler mit Wandlertiberbriickungskupplung oder
einer anderen Kupplung ausgestaltet sein kann. Weiterhin erkennt man eine Steuereinheit
607 und einen schematisch dargesteliten Aktor 608. Die Reibungskupplung kann‘ auch als

eine einen Verschlei nachstellende selbsteinstellende Kupplung ausgebildet sein.

Das Drehmomentiibertragungssystem 602 ist auf ein Schwungrad 602a montiert oder mit
diesern veibunden, wobei das Schwungrad ein geteiltes Schwungrad mit Primarmasse und
Sekundirmasse sein kann, mit einer Dampfungseinrichtung zwischen der Primarmasse

und der Sekundirmasse, an welchem ein Anlasserzahnkranz 602b angeordnet ist. Das
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Drehmomentlibertragungssystem weist insgesamt eine Kupplungsscheibe 602c mit
Reibbeldgen und eine Druckplatte 602d sowie ein Kupplungsdeckel 602e und eine
Tellerfeder 602f auf. Die selbsteinstellende Kupplung weist zusétzlich noch Mittel auf,
welche eine Verstellung und ein VerschleiBnachstellung ertauben, wobei ein Sensor, wie
Kraft- oder Wegsensor vorhanden ist, welcher eine Situation detektiert, in welcher eine

Nachstellung notwendig ist und bei einer Detektion auch durchgeflhrt werden kann.

Das Drehmomentiibertragungssystem wird mittels eines Ausrlckers 609, wie
beispielsweise druckmittelbetatigter, wie hydraulischer, Zentralausriicker betéatigt, wobei
der Austlicker ein Ausriicklager 610 tragen kann und mittels Beaufschlagung die Kupplung
ein- und ausgerlickt. Der Ausrlicker kann aber auch als mechanischer Ausrucker
ausgestaltet sein, welcher ein Ausrlicklager oder ein vergleichbares Element betétigt,

beaufschlagt oder bedient.

Der Aktor 608, wie Betatigungseinheit, steuert (ber eine mechanische Verbindung oder
{iber eine Druckmittelleitung 611 oder -Ubertragungsstrecke, wie Hydraulikleitung, den
mechanischen oder hydraulischen Ausrlcker oder Zentralausrlcker 609 zum Ein- oder
zum Ausrlicken der Kupplung an. Der Aktor 608 betatigt weiterhin mit seinem iumindest
einen Ausgangselement oder mit mehreren Ausgangselementen das Getriebe zum
Schalten an, wobei beispielsweise eine zentrale Schaltwelle des Getriebes durch das
Ausgangselement oder die Ausgangselemente betétigt wird. Der Aktor betatigt somit
getriebeinterne  Schaltelemente des Getriebes zum Einlegen, Herausnehmen oder
Wechseln von Gangstufen oder L"Jberset?_ungsstufen, wie eine zentrale Schaltwelle oder

Schaltstangen oder andere Schaltelemente.
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Der Aktor 608 kann auch als Schaltwalzenaktor a(usgestaltet oder vorgesehen sein,
welcher innerhalb des Getriebes angeordnet ist. Die Schaltwalze betétigt durch eine
angetriebene Eigenrotation in Flhrungen geflihrte Elemente, wie Schaltelemente, zum
Schalten der Gangstufen. Weiterhin kann der Aktor zum Schalten der Gangstufen auch
den Aktor zum Betitigen des Drehmomentlibertragungssystems beinhalten, wobei in

diesem Fall eine Wirkverbindung zu dem Kupplungsausriicker notwendig ist.

Die Steuereinheit 607 ist (iber die Signalverbindung 612 mit dem Aktor verbunden, so daf3
Steuersignale und/oder Sensorsignale oder Betriebszustandssignale ausgetauscht,
weitergeleitet oder abgefragt werden kénnen. Weiterhin stehen die Signalverbindung 613
und 614 zur Verfiigung, Uber welche die Steuereinheit mit weiteren Sensoren oder
Elektronikeinheiten zumindest zeitweise in Signalverbindung stehen. Solche anderen Elek-
tronikeinheiten  kénnen  beispielsweise die  Motorelektronik, eine  Antiblockier-
systemelektronik oder eine Antischlupfregelungselektronik sein. Weitere Sensoren kdnnen
Sensoren sein, die allgemein den Betriebszustand des Fahrzeuges charakterisieren oder
detektieren, wie zum Beispiel Drehzahlsensoren des Motors oder von Radem,
Drosselklappenstellungssensoren, Gaspedalstellungssensoren oder andere Sensoren. Die
Signalverbindung 615 stellt eine Verbindung zu einem Datenbus her, wie beispielsweise
CAN-Bus, (iber welchen Systemdaten des Fahrzeuges oder anderer Elektronikeinheiten
zur Verfligung gestellt werden kénnen, da die Elektronikeinheiten in der Regel durch

Computeréinheiten miteinander vernetzt sind.
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Ein automatisiertes Getriebe kann derart geschaltet werden oder einen Gangwechsel
erfahren, daR dies von dem Fahrer des Fahrzeugés initiiert wird, in dem er mittels
beispielsweise eines Schalters ein Signal zum herauf- oder herunterschalten gibt.
Waeiterhin kann auch mittels eines elektronischen Schalthebels ein Signal zur Verfugung
gestelit werden, in weichen Gang das Getriebe schalten soll. Ein automatisiertes Getriebe
kann aber auch mittels beispielsweise Kennwerten, Kennlinien oder Kennfeldern und auf
der Basis von Sensorsignalen bei gewissen vorbestimmten Punkten einen Gangwechsel

selbsténdig durchflinren, ohne daf3 der Fahrer einen Gangwechsel veranlassen muf.

Das Fahrzeug ist vorzugsweise mit einem elektronischen Gaspedal 623 oder Lasthebel
ausgestattet, wobei das Gaspedal 623 einen Sensor 624 ansteuert, mittels welchem die
Motorelektronik 620 beispielsweise die Kraftstoffzufuhr, Zlindzeitpunkt, Einspritzzeit oder
die Drosselklappensteliung (iber die Signalleitung 621 des Motors 601 steuert oder regelt.
Das elektronische Gaspedal 623 mit Sensor 624 ist lber die Signalleitung 625 mit der
Motorelektronik 620 signalverbunden. Die Motorelektronik 620 ist Uber die Signalleitung
622 mit der Steuereinheit 607 in Signalverbindung. Weiterhin kann auch eine
Getriebesteuerelektronik 630 in Signalverbindung mit den Einheiten 607 und 620 stehen.
Eine elektromotorische Drosselklappensteuerung ist hierfir zweckmasig, Wobei die
Position der Drosselklappe mittels der Motorelektronik angesteuert wird. Bei solchen
Systemen ist eine direkte mechanische Verbindung zum Gaspedal nicht mehr notwendig

oder zweckmal3ig.

Zur Bestimmung -oder Berechnung beispielsweise einer Getriebetemperatur, wie

beispielsweise einer Getriebefluidtemperatur  oder einer Temperatur eines
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Getriebeelementes, kénnen die typischen Reibungsverluste von Getriebebauteilen
und/oder Eingangsdrehzahlen und/oder Ausdangsdrehzahlen des Getriebes
herangezogen werden. Weiterhin kdnnen die Fluidmengen und die Fluidstromungen
berlicksichtigt werden. Weiterhin kénnen auch andere oben genannte Gréf3en in der
Berechnung berlicksichtigt werden. Die Getriebetemperaturbestimmung muf3 jedoch
nicht auf die Nachlaufzeit begrenzt sein, sie kann vielmehr auch in anderen

Betriebssituationen durchgeflhrt werden.

Die Bestromung einer Steuereinheit eines automatisierten Getriebes und/oder eines
automatisierten Drehmomentlbertragungssystems kann beispielsweise
aufrechterhalten werden, um betriebsspezifische Funktionen nach einem Betrieb des
Fahrzeuges weiter durchzuflihnren, wie beispielsweise, wenn bei einer
Temperaturermittiung oder  Temperaturberechnung beispielsweise  mittels
Temperaturmodellen ein kritischen Zustand erkannt ist, wie beispielsweise der
Kupplung, des Getriebes oder der Sychronisationseinrichtung oder wenn
beispielsweise Adaptionen aktiv sind oder Daten ermittelt werden oder abgespeichert
werden, wie beispielsweise eine Abspeicherung von Daten oder adaptierten Werten in
einem EEPROM. Weitere durchflihrbare Adaptionen von Systemgréfen von einem
Elektromotor, einem Getriebe, oder von einem Druckmittelsystem, wie
Hydrauliksystem, kénnen durchgefihrt werden. Ebenso kdnnen Verstellungen im
Getriebe oder an der Kupplung ( zum Beispiel bei betatigter Fahrzeughalteeinrichtung )
angefordert oder notwendig werden, um Reibkréfte (Gleit- oder Haftreibungskrafte oder
-reibwerte) und KenngréRen des Aktors (z.B. Motorkonstanten, z.B. Ankerwiderstand

bzw. Zeitkonstanten beim Elektromotor) zu ermittein. Weiterhin kdnnen hydraulische
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GrdRen oder andere GréRen, wie Kennlinien von Ventilen oder anderen Grof3en

abgeglichen werden.

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit wenigstens einem Getriebe, mit wenigstens
einer Drehmoment-Ubertragungseinrichtung mit wenigstens einer Kriechmoment-
Begrenzungseinrichtung zur wenigstens zeitweisen Begrenzung des von der
Drehmoment-Ubertragungseinrichtung (bertragbaren Kriechmoments und wenigstens
einer Reduktionseinrichtung zur Reduktion und/oder Erhéhung der Begrenzung fir das

Kupplungssollmoment sowie ein Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeuges.

Die mit der Anmeldung eingereichten Patentansprliche sind Formulierungsvorschlage
ohne Prajudiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmelderin behalt
sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/oder Zeichnungen offen-

barte Merkmale zu beanspruchen.

In Unteranspriichen verwendete Riickbeziehungen weisen auf die weitere Ausbildung des
Gegenstandes des Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweiligen Unteranspruches
hin: sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzielung eines selbstandigen, gegenstandlichen

Schutzes fiir die Merkmale der riickbezogenen Unteranspriiche zu verstehen.

Die Gegenstande dieser Unteranspriche bilden jedoch auch selbstandige Erfindungen, die
eine von den Gegenstanden der vorhergehenden Unteranspriiche unabhangige

Gestaltung aufweisen.
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Die Erfindung ist auch nicht auf das (die) Ausfiihrungsbeispiel (e) der Beschreibung
beschrankt. Vielmehr sind im Rahmen der Erfindung z.ahlreiche‘ Abénderungen und Modifi-
kationen méglich, insbesondere solche Varianten, Elemente und Kombinationen und/oder
Materialien, die zum Beispiel durch Kombination oder Abwandlung von einzelnen in Ver-
bindung mit den in der allgemeinen Beschreibung und Ausfiihrungsformen sowie den
Anspriichen beschriebenen und in den Zeichnungen enthaltenen Merkmalen bzw. Elemen-
ten oder Verfahrensschritten erfinderisch sind und durch kombinierbare Merkmale zu
einem neuen Gegenstand oder zu neuen Verfahrensschritten bzw. Vertahrensschrittfolgen

fiihren, auch soweit sie Herstell-, PrUf- und Arbeitsverfahren betreffen.
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Patentanspriiche

Krafttahrzeug mit einem Drehmomentiibertragungssystem im Antriebsstrang mit

einem Motor und einem Getriebe, gekennzeichnet durch seine besondere

Wirkungsweise ~ und  Ausgestaltung  entsprechend  den vorliegenden

2.

Anmeldungsunteriagen.

Kraftfahrzeug mit

wenigstens einer Antriebseinrichtung, insbesondere einer

Brennkraftmaschine;

wenigstens einem Getriebe, insbesondere einem Schaltgetriebe oder einem

automatischen oder einem automatisierten Getriebe;

wenigstens einer Drehmoment-Ubertragungseinrichtung, insbesondere einer

Kupplung;

wenigstens  einer (Drehmomentlibertragungs-)Steuereinrichtung  zur
Betatigung der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung, wobei von der

Drehmoment-Ubertragungseinrichtung wenigstens ein erster Trennzustand

~ annehmbar ist, in dem wenigstens eine Einrichtung zur Erzeugung einer

mechanischen EingangsgréRe, wie einer Eingangswelle, im wesentlichen von
wenigstens einer Einrichtung zur Erzeugung einer mechanischen
AusgangsgréBe, wie einer Ausgangswelle, getrennt ist, und wenigstens ein
zweiter Zustand annehmbar ist, in dem diese Einrichtungen im wesentlichen
drehmomentfest gekoppelt sind und wobei von der Steuereinrichtung
Wenigstens ein dritter Zustand, in dem ein Kriechmoment Ubertragbar ist,

annehmbar ist, in dem ein Kriechmoment erzeugbar ist;
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- wenigstens einer Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung zur wenigstens
seitweisen direkten oder indirekten Begrenzung des Kriechmoments, wobei
von der Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung‘ wenigstens  teilweise
und/oder wenigstens zeitweise direkt und/oder indirekt eine untere und/oder

obere Begrenzung fiir das Kupplungssollmoment vorgebbar ist; und

- wenigstens einer Reduktionseinrichtung zur wenigstens zeitweisen direkten
und/oder indirekten Reduktion und/oder Erhdhung der Begrenzung fur das

Kupplungssolimoment.

Kraftfahrzeug mit,

- wenigstens einer Antriebseinrichtung, insbesondere einer

Brennkraftmaschine;

- wenigstens einem Getriebe, insbesondere einem Schaltgetriebe oder einem

automatischen oder einem automatisierten Getriebe;

- wenigstens einer Drehmoment-Ubertragungseinrichtung, insbesondere einer

Kupplung;
wenigstens einer Drehmomentlibertragungs-Schalteinrichtung;
- wenigstens einer Einrichtung zur Verhinderung des Abwlrgens des Motors;

- wenigstens einer Einrichtung zur Erzeugung eines Kupplungssolimoments;

und

- wenigstens einer Kupplungsmoment-Motorschieppmoment-
Uberwachungseinrichtung zur Uberpriifung, ob das Kupplungsistmoment
und/oder das Kupplungssollmoment zur Ubertragung des Motormoments

und/oder Motorschleppmoments ausreicht;

wobei die Einrichtung zur Verhinderung des Abwirgens des Motors und/oder die

Einrichtung  zur  Erzeugung eines  Kupplungssolimoments mit  der
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Kupplungsmoment-Motorschleppmoment-Uberwachungseinrichtung derart
gekoppelt ist, da das Kupplungssollmoment und/oder das Kupplungsistmoment
wenigstens zeitweise reduziert und/oder erhoht wird und/oder eine Begrenzung fur
das Kupplungssoll- und/oder -istmoment wenigstens zeitweise aufgehoben
und/oder verandert wird, wenn das begrenzte Kupplungssoll- und/oder Istmoment
in der momentanen Fahrsituation zur Ubertragung des Motorschieppmoments
nicht ausreicht und/oder bevor eine bevorstehende Fahrsituation auftritt, in der
das begrenzte Kupplungssoll- und/oder Istmoment zur Ubertragung des
Motorschleppmoments nicht ausreicht und die Gefahr des Abwlrgens nicht
besteht.

Kraftfahrzeug mit,

wenigstens giner Antriebseinrichtung, insbesondere einer

Brennkraftmaschine;

- wenigstens einem Getriebe, insbesondere einem Schaltgetriebe oder einem

automatischen oder einem automatisierten Getriebe;

- wenigstens einer Drehmoment-Ubertragungseinrichtung, insbesondere einer

Kupplung;
- wenigstens einer Drehmomentlibertragungs-Schalteinrichtung
- wenigstens einer Einrichtung zur Verhinderung des Abwirgens des Motors;
- wenigstens einer Einrichtung zur Erzeugung eines Kupplungssollmoments;
wobei die Einrichtung zur Verhinderung des Abwlrgens des Motors mit der
Einrichtung zur Erzeugung eines Kupplungssollmoment derart zusammenwirkt,
daR wahrend des Anfahrens oder Anrollens des Fahrzeugs die Einrichtung zur

Erzeugung eines Kupplungssollmoments im wesentlichen einen zeitlichen Verlauf

des Kupplungssolimoments erzeugt, der wenigstens im Schubbetrieb und/oder,
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wenn ein Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, wie ein Gaspedal, betétigt ist, im

wesentlichen stetig ist.

Kraftfahrzeug mit

- wenigstens einer Antriebseinrichtung, insbesondere einer

Brennkraftmaschine;

- wenigstens einem Getriebe, insbesondere einem Schaltgetriebe oder einem

automatischen oder automatisiertem Getriebe;

- wenigstens einer Drehmoment-Ubertragungseinrichtung, insbesondere einer

Kupplung;
- wenigstens Einrichtung zur Verhinderung des Abwdrgens des Motors;

- wenigstens Einrichtung zur Detektion, ob sich das Fahrzeug im Schubbetrieb
befindet und/oder wenigstens Einrichtung zur Detektion, ob ein

Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, wie ein Gaspedal, betatigt ist;

wobei die Einrichtung zur Verhinderung des Abwirgens des Motors mit der
Einrichtung zur Detektion, ob sich das Fahrzeug im Schubbetrieb befindet,
und/oder mit der Einrichtung zur Detektion, ob ein
Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, wie ein Gaspedal, betatigt ist, derart
zusammenwirkt, daB wenigstens eine Einrichtung zur Verhinderung des
Abwlrgens des Motors im wesentlichen wenigstens teilweise inaktiviert wird, wenn
sich das Fahrzeug im Schubbetrieb befindet und/oder ein

Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges nicht betéatigt ist.

Kraftfahrzeug mit

- wenigstens einer Antriebseinrichtung, insbesondere einer

Brennkraftmaschine;
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- wenigstens einem Getriebe, insbesondere einem Schaltgetriebe oder einem

automatischen oder automatisiertem Getriebe;
- wenigstens einer Drehmoment-Ubertragungseinrichtung, wie einer Kupplung;
- wenigstens einer Einrichtung zur Erzeugung eines Kupplungssolimoments;

- wenigstens einer Einrichtung zur Verhinderung des Abwurgens des Motors;

wobei die Einrichtung zur Verhinderung des Abwirgens des Motors mit der
Einrichtung zur Erzeugung eines Kupplungssolimoments derart zusammenwirkt,
daR die Einrichtung zur Verhinderung des Abwirgens des Motors im wesentlichen
in einem MafBe und/oder in einer Art deaktivierbar ist, daf3 das
Kupplungssollmoment im wesentlichen in dem minimal erforderlichen MaRe durch
die Einrichtung zur Verhinderung des Abwirgens des Motors beeinfluf3t wird,
wobei das minimal erforderliche MaB beispielsweise durch die Gefahr des
Abwiirgens des Motors und/oder den Grad bestimmt, in dem die Einrichtung zur

Verhinderung des Abwiirgens das Kupplungssolimoment beeinfluf3t.

Kraftfahrzeug mit

- wenigstens einer Antriebseinrichtung, insbesondere einer

Brennkraftmaschine;

- wenigstens einem Getriebe, insbesondere einem Schaltgetriebe oder einem

automatischen oder einem automatisierten Getriebe;

- wenigstens einer Drehmoment-Ubertragungseinrichtung, insbesondere einer

Kupplung;

- wenigstens einer Einrichtung zur Vorgabe und/oder Steuerung eines von der
Drehmoment-Ubertragungseinrichtung Zu Ubertragenden

Kupplungssollmoments; und
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- wenigstens einer Einrichtung zur Verhinderung der Vorgabe einer

niederfrequenten Schwingung flr das Kupplungssolimoment.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dai das Kupplungssolimoment und/oder das
Kupplungsistmoment im wesentlichen beliebig und/oder unbeschrénkt erhdhbar

und/oder reduzierbar ist, wenn sich das Kraftfahrzeug im Schubbetrieb befindet.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriliche, dadurch
gekennzeichnet, dafi das Kupplungssolimoment und/oder das
Kupplungsistmoment im wesentlichen unbeschrankt erhdhbar und/oder
reduzierbar ist, wenn ein Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges nicht

betatigt ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche2 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dai3 die Einrichtung zur Verhinderung des Abwtirgens des Motors
von der Drehmomentlibertragungs-Schalteinrichtung wenigstens teilweise umfaf3t

ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Ansprliche, dadurch
gekennzeichnet, daB beginnend aus einer im wesentlichen stehenden
Fahrzeugposition, bei nicht betatigter Bremseinrichtung und nicht betétigtem
Gaspedal aus einer Schaltstellung der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung, in
der im wesentlichen kein Moment von der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung
Ubertragen wird, eine zunehmende Drehmomentlbertragung der Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung steuerbar ist, so daB sich die Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung  zunehmend schlieBt und ein Ankriechen des

Kraftfahrzeuges erfolgt.
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Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daf3 die Schalteinrichtung wenigstens gine

Steuerungseinrichtung aufweist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daR die
Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung und/oder die Reduktionseinrichtung

wenigstens teilweise von der Steuerungseinrichtung umfaBt ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dafR nach einer Entlastung eines
Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, wie eines Gaspedals, und/oder bei in der
Startphase des Motors nicht betéatigtem Kraftstoﬁzufuhrbemessungsglied ein

Kriechmoment in der Kupplung aufgebaut wird.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche,
gekennzeichnet durch einen Kriechregler, wobei von dem Kriechregler wenigstens
zeitweise ein von der Kupplung (ibertragbares Sollmoment zum und/oder beim

Ankriechen des Fahrzeuges vorgebbar ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, mit

- wenigstens einem Kraftstoffzufuhrbemessuhgsglied;

- wenigstens einer Brennkraftmaschine; und

- wenigstens einer Schalteinrichtung zum Schalten zwischen verschiedenen

Getriebestufen (Gangen),

wobei von einem Kriechregler ein Kupplungssolimoment erzeugbar ist, wenn das
Kraftstoffzufuhrbemessungsglied nicht betatigt ist, ein Gang eingelegt ist und der

Motor lauft.



17.

18.

10

19.

15

20.

20 21.

WO 00/23721 PCT/DE99/03333
.53-

Kraftfanrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, mit

- wenigstens einem Kraftstoffzufuhrbemess&ngsglied, wie einem Gaspedal;

- wenigstens einer Brennkraftmaschine; und

- wenigstens einer Schalteinrichtung zum Schalten zwischen verschiedenen

Getriebestufen (Gangen);

wobei von einem Kriechregler ein Kupplungssolimoment erzeugbar ist, wenn das
Kraftstoffzufuhrbemessungsglied nicht betétigt ist, das Getriebe in einer

Leerlaufstellung ist und der Motor lauft.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 16 und 17, dadurch
gekennzeichnet, da die Erzeugung eines Kupplungssolimoment durch den
Kriechregler einsetzt, wenn das Kraftfahrzeug im wesentlichen im Stillstand ist

und/oder im wesentlichen gerade angefahren und/oder angerollt ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 16 bis 18, dadurch
gekennzeichnet, daB die Erzeugung eines Kupplungssolimoments durch den
Kriechregler einsetzt, wenn die Feststell- und/oder Betriebsbremse in einer

geldsten Stellung ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kriechregler wenigstens eine erste  Teil-

Regelcharakteristik aufweist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kriechregler wenigstens eine zweite Teil-

Regelcharakteristik aufweist.
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Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 20 dadurch gekennzeichnet, daf3 der

Kriechregier einen n?-Regler aufweist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 21 bis 22, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kriechregler eine Momentenrampe mit einer im
wesentlichen vorgebbaren und/oder definierten Steigung, wie beispielsweise einer

Steigung von 20 Nmv/s, aufweist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, daR3 die

Steigung der Rampe verénderlich und/oder einstellbar ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, dal3 die
Steigung der Rampe in  Abhé&ngigkeit  von wenigstens  einem
Fahrzeugzustandsparameter, wie beispielsweise einem eingelegten Gang oder
der Geschwindigkeit oder der Motordrehzahl oder der Getriebedrehzahl, und/oder

in Abhangigkeit von wenigstens einer Z&higrofie veranderlich ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 16 bis 25, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kriechregler und/oder der n®>-Regler und/oder die Rampe
und/oder die erste Teil-Regelcharakteristik und/oder die zweite Teil-

Regelcharakteristik das Kupplungssolimoment zeitabhéngig vorgibt.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 16 bis 26, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kriechregler eine Auswahlcharakteristik zur Auswahl
eines momentanen Kupplungssollmoments aus einer Mehrzahl von im

wesentlichen verschiedenen Regelcharakteristiken aufweist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 27, dadurch gekennzeichnet, daf3 die
Auswahl des momentanen Kupplungssolimoments anhand vorbestimmter Kriterien

erfolgt.
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Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 27 bis 28, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kriechregler direkt und/oder indirekt aus einer Mehrzahl
von im wesentlichen verschiedenen Hegelchérakteristiken fir das
Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise den momentanen Maximalwert als

momentanes Kupplungssolimoment auswahlt.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daf3 die Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung wenigstens
zeitweise und/oder wenigstens teilweise ein vermindertes und/oder erhdhtes
und/oder begrenztes und/oder eine Grenze flr das Kupplungssollmoment vorgibt
und/oder erzeugt, wenn das anhand der Charakteristiken ermittelte momentane
Kupplungssollmoment einen vorbestimmten Grenzwert Ubersteigt und/oder
unterschreitet und/oder wenn ein in die Ermittlung des Kupplungssolimoments
einflieBender Parameter oberhalb und/oder unterhalb einer vorbestimmten Grenze

liegt.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, da3 das begrenzte
und/oder die vorbestimmte Grenze flir das Kupplungssollmoment abhangig von
wenigstens einem Fahrzeugzustandsparameter, wie der eingelegten Gangstufe,

und/oder abhéngig von einer Zahigréie ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 30 und 31, dadurch
gekennzeichnet, daB das begrenzte Kupplungssolimoment und/dder die
vorgegebene Grenze fiir das Kupplungssollmoment nicht vorgegeben und/oder
nicht und/oder verandert beriicksichtigt wird, wenn sich das Kraftfahrzeug

auferhalb seiner Anfahrgangstufe, wie einem ersten Gang, befindet.

Kraftfanrzeug insbesondere nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, daf3
geman wenigstens einer Charakteristik ein bestimmter Zusammenhang zwischen
dem von dieser Charakteristik vorgegebenen Kupplungssollmoment und

wenigstens einem Fahrzeugzus‘tandsparameter, wie der Motordrehzahl, und/oder
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wenigstens  einer  ZahigréBe besteht, und von der Kriechmoment-
Begrenzungseinrichtung ein  von dem Wer des momentanen
Fahrzeugzustandsparameters und/oder dem Wert der ZéhlgréBe abweichender,
vorbestimmter Wert an die Charakteristik zur Erzeugung eines momentanen
Kupplungssolimoments (ibermittelt wird, wenn der Wert wenigstens eines
Fahrzeugzustandsparameters und/oder der Zahigrofie wenigstens  eine
vorbestimmte obere Grenze (iberschreitet und/oder eine untere Grenze

unterschreitet.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Ansprlche, dadurch
gekennzeichnet, daB die Kriechmoment-Begrenzungseinrichtung. ein wenigstens
zeitweise vermindertes und/oder erhdhtes Kupplungssollmoment vorgibt, wenn
wenigstens ein Fahrzeugzustandsparameter, wie die Motordrehzahl, und/oder
wenigstens eine ZahlgréBe eine vorbestimmte obere Grenze Uberschreitet

und/oder eine vorbestimmte untere Grenze unterschreitet.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 34, dadurch gekennzeichnet, daf3 das
verminderte und/oder  erhdhte Kupplungssolimoment konstant ist

(Kupplungssollmomentgrenze)

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 32 bis 35, dadurch
gekennzeichnet, daB die wenigstens eine obere und/oder untere Grenze des
wenigstens einen Fahrzeugzustandsparameters abhangig von wenigsten‘s ginem

anderen Fahrzeugzustandsparameter ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 33 bis 35, dadurch
gekennzeichnet, da3 die obere und/oder untere Grenze des wenigstens einen
Fahrzeugzustandsparameters  konstant  und unabhangig von anderen

Fahrzeugzustandsparametern ist.
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Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 25 bis 37, dadurch
gekennzeichnet, daf3 der Fahrzeugzustandsparameter die Motordrehzah! ist,
wobei die untere Grenze und/oder Grenze beispielsWeise 600 U/min und/oder
1000 U/min und/oder 1200 U/min ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 30 bis 38, dadurch
gekennzeichnet, daR der vorbestimmte Grenzwert fir das Kupplungssolimoment
konstant, beispielsweise 30 Nm, und im wesentlichen unabhangig von den

Fahrzeugzustandsparametern ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daB von der Reduktionseinrichtung der vorbestimmte Grenzwert
fiir das Kupplungssollmoment und/oder die wenigstens eine obere und/oder
untere Grenze des wenigstens einen Fahrzeugzustandsparameters und/oder der
wenigstens einen  ZahlgréBe und/oder die (Kupplungssollmomentgrenze)

wenigstens zeitweise aufgehoben oder reduziert oder erndht wird.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 40, dadurch gekennzeichnet, daf3 von
der Reduktionseinrichtung  der  vorbestimmte  Grenzwert flr  das
Kupplungssolimoment und/oder die wenigstens eine obere und/oder untere
Grenze des wenigstens einen Fahrzeugzustandsparameters und/oder der
wenigstens einen ZahlgréBe wenigstens zeitweise aufgehobeh oder reduziert oder

erhoht wird, wenn ein vorbestimmter Fahrzeugzustand vorliegt.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 41, dadurch gekennzeichnet, daf3 der
vorbestimmte Fahrzeugzustand der Schubbetrieb und/oder ein Zustand ist, in dem

ein Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges nicht betéatigt ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 42, dadurch gekennzeichnet, daf3 die
Kupplungssolimomentgrenze  und/oder eine obere Grenze fur das

Kupplungssolimoment und/oder die Motordrehzahl direkt und/oder indirekt
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aufgehoben und/oder hochgesetzt wird, wenn das Kraftfahrzeug im Schubbetrieb

ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 42, dadurch gekennzeichnet, daf3 die
Kupplungssolimomentgrenze ~ und/oder  eine  obere Grenze flir das
Kupplungssolimoment und/oder die Motordrehzahi direkt und/oder indirekt
aufgehoben und/oder hochgesetzt wird, wenn ein

Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges nicht betatigt ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, daB das Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise im
wesentlichen gemaB einer Neutralgangcharakteristik bestimmt wird, wenn ein

Neutralgang eingelegt ist.

Kraftfahrzeug nach  Anspruch 45, dadurch  gekennzeichnet, daf3 die
Neutralgangcharakteristik das Kupplungssolimoment im wesentlichen auf einem

konstanten Wert, wie beispielsweise 4 Nm halt.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, daB das Kupplungssolimoment wenigstens zeitweise im
wesentlichen gemaB einer ersten Anrolicharakteristik bestimmt wird, wenn ein

Anfahrgang eingelegt ist und/oder wird, das Kraftstoffbemessungsglied im

“wesentlichen nicht betatigt ist und die Getriebedrehzahl kleiner als die

Motordrehzahl ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 47, dadurch gekennzeichnet, daf die

erste Anrolicharakteristik das Kupplungssolimoment im wesentlichen vergroi3ert.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Ansprlche, dadurch
gekennzeichnét, dal das Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise im

wesentlichen geman wenigstens einer zweiten Anrolicharakteristik bestimmt wird,
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wenn ein Anfahrgang eingelegt ist und/oder wird, das Kraftstoffbemessungsglied
im wesentlichen nicht betétigt ist, die Getriebedrehzahl gréBer als die
Motordrehzahl ist und die Motordrehzahl im wesentlichen kleiner als ein erster

vorbestimmter Wert, wie 1000 U/min ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 49, dadurch gekennzeichnet, dai3 die

zweite Anrollcharakteristik das Kupplungssollmoment im wesentlichen vergroient.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dal das Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise im
wesentlichen gemanr wenigstens einer dritten Anrolicharakteristik bestimmt wird,
wenn ein Anfahrgang eingelegt ist und/oder wird, das Kraftstoffoemessungsglied
im wesentlichen nicht betétigt ist, die Getriebedrehzahl groBer als die
Motordrehzah! ist, das Sollmoment im wesentlichen kleiner als ein zweiter
vorbestimmter Wert, wie 30 Nm oder 45 Nm ist und die Getriebedrehzahl im

wesentlichen gréRer als ein dritter vorbestimmter Wert, wie 1200 U/min, ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, daf3 das Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise auf einem
Wert, wie einem vierten Wert, (Kupplungssollmomentgrenze) gehalten wird, wenn
das Kupplungssollmoment abfallt und gemaB einer weiteren Charakteristik

und/oder Teilcharakteristik unter diesen Wert fallen wurde.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 52, dadurch gekennzeichnet, daf3 das
Kupplungssollmoment wenigstens zeitweise im wesentlichen gemal3 wenigstens
einer vierten Anrolicharakteristik bestimmt wird, wenn ein Anfahrgang eingelegt ist
und/oder wird, das Kraftstoffbemessungsglied im wesentlichen nicht betatigt ist,
die Getriebedrehzahl gréRer als die und/oder gleich der Motordrehzahl ist, das
Solimoment im wesentlichen dem vierten Wert (Kupplungssollmomentgrenze)
entspricht und die Getriebedrehzahl im wesentlichen gréBer als ein funfter

vorbestimmter Wert, wie 1200 U/min, ist.
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Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 53, dadurch gekennzeichnet, daf3 die
vierte Anrollcharakteristik wenigstens  ~einen ersten Anteil des
Kupplungssollmoments vorgibt, der im wesentlichen vom Motormoment abhangt,
beispielsweise proportional zum Motormoment ist, und/oder wenigstens einen
zweiten Anteil des Kupplungssolimoments vorgibt, der im wesentlichen vom

Schlupf abhangt.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 54, dadurch gekennzeichnet, daf3
gemaR einer flinften Anrollcharakteristik wenigstens der erste Anteil und/oder
wenigstens der zweite Anteil wenigstens teilweise abgebaut wird, wenn die
Motordrehzah! und/oder die Getriebedrehzahl unter einen sechsten vorbestimmten
Wert, wie 1000 U/min, fallt.

Kraftfahrzeug nach  Anspruch 55, dadurch gekennzeichnet, daB das
Kupplungssolimoment auf einer Kupplungssollmomentgrenze gehalten wird, wenn
der wenigstens erste Anteil und/oder der wenigstens zweite Anteil nicht mehr
ausreicht, um die das Kupplungssollmoment oberhalb der

Kupplungssollmomentgrenze zu halten.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 35 bis 56, dadurch
gekennzeichnet, daB die Kupplungssollmomentgrenze wenigstens zeitweise auf
einen erhdhten Wert (erhéhte Kupplungssolimomentgrenze) gesetzt wird, wenn
die Gefahr des Abwiirgens des Motors nicht besteht und/oder wenn das
Kraftfahrzeug im Schubbetrieb ist und/oder wenn ein

Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges nicht betétigt ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 57, dadurch gekennzeichnet, daf3 der

erhéhte Wert einstelibar ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 57, dadurch gekennzeichnet, dal3 der

erhéhte Wert konstant ist.
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Krafttahrzeug insbesondere nach einem der Ansprliche 35 bis 56, dadurch
gekennzeichnet, daB das Kupplungssolimoment wenigstens zeitweise im
wesentlichen gemal wenigstens einer sechsten Anrolicharakteristik bestimmt
wird, wenn die Gefahr des Abwlirgens des Motors nicht besteht und/oder wenn
das Kraftfahrzeug im  Schubbetrieb ist und/oder  wenn ein
Kraftstoffzufunrbemessungsglied des Fahrzeuges nicht betétigt ist und die
Motordrehzahl und/oder die Getriebedrehzahl unter einen sechsten vorbestimmten
Wert, wie 1000 U/min, fallt.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 44 bis 60, dadurch
gekennzeichnet, daB wenigstens zwei Charakteristiken und/oder wenigstens zwei

vorbestimmte Werte im wesentlichen gleich sind.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriche,
gekennzeichnet durch einen Pradiktionsregler zur wenigstens zeitweisen und/oder
wenigstens teilweisen Steuerung und/oder Regeiung der Kupplungsposition in der
Anfahrphase des Kraftfahrzeugs, wobei der Pradiktionsregler derart mit einem
Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, wie einem Gaspedal, gekoppelt ist, daB die
Stellposition der Kupplung wenigstens teilweise und/oder wenigstens zeitweise

von dem Pradiktionsregler bestimmt wird, wenn das

Kraftstoffzufuhrbemessungsglied aktiviert ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 62, dadurch gekennzeichnet, daB der
Pradiktionsregler wenigstens zeitweise ein Kupplungssollmoment gemaf einer

vorbestimmten Charakteristik vorgibt.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 62 und 63, dadurch
gekennzeichnet, daf3 das vom Pradiktionsregler vorgegebene
Kupplungssollmoment abhangig von wenigstens einem
Fahrzeugzustandsparameter, wie der Geschwindigkeit oder der Motordrehzahl

oder der Getriebedrehzahl, ist.
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Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 62 bis 64, dadurch
gekennzeichnet, daf3 das vom Pradiktionsregler vorgegebene

Kupplungssollmoment im wesentlichen zeitabhangig ist. |

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 62 und 63, dadurch
gekennzeichnet, dafi das vom Pradiktionsregler vorgegebene

Kupplungssolimoment im wesentlichen konstant ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche,
gekennzeichnet durch eine Auskuppelroutine zur wenigstens zeitweisen und/oder
wenigstens teilweisen Steuerung und/oder Regelung der Kupplungsposition in der
Anfahrphase des Kraftfahrzeugs, wobei die Auskuppelroutine derart mit einem
Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, wie einem Gaspedal, gekoppelt ist, daf3 die
Stellposition der Kupplung wenigstens teilweise und/oder wenigstens zeitweise
von der Auskuppelroutine bestimmt wird, wenn das

Kraftstoffzufuhrbemessungsglied nicht betétigt ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Ansprlche, dadurch
gekennzeichnet, dai die Kupplung automatisch in eine im wesentlichen gedffnete
Position geschaltet wird, wenn wéhrend des Kriechvorgangs die Feststell-

und/oder Betriebsbremse betatigt wird.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 68, dadurch gekennzeichnet, daf3 die

gebffnete Position die Position "Greifpunkt plus Offset" ist, wobei

- der Greifpunkt der Zustand eines Referenzbauteils der
Drehmomenttibertragungs-Schalteinrichtung ist, bei dem eine festgelegte

und/oder ausgewahlte Eingriffsintensitdt der Kupplung gegeben ist; und

- wobei "Offset" ein Wert flir eine Zustandsdifferenz des Referenzbauteils ist,

die ausgehend vom Greifpunkt zu Uberwinden ist, um ein Trennen der



10

15

20

70.

71.

72.

73.

74.

75.

76.

WO 00/23721 PCT/DE99/03333
- 63 -

Kupplung theoretisch zu gewahrleisten, wobei im wesentlichen ein

vorbestimmtes Llftspiel, beispielsweise 0,5 mm, gegeben ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Ansprlche,
gekennzeichnet durch eine Getriebesperreinrichtung, wobei die
Getriebesperreinrichtung ein  Rollen oder Fahren des Kraftfahrzeugs im

wesentlichen verhindert, wenn der Motor in einem abgeschalteten Zustand ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 70, dadurch gekennzeichnet, daf3 die
Getriebesperreinrichtung ~ wenigstens  teilweise von  der  Drehmoment-
Ubertragungseinrichtung und/oder der Drehmomentlbertragungs-

Schalteinrichtung umfaft ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 70 und 71, dadurch
gekennzeichnet, daf3 die Drehmoment-Ubertragungseinrichtung automatisch

schlieRt, wenn der Motor abgeschaltet wird.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriiche 70 bis 72 dadurch
gekennzeichnet, daf3 die Drehmoment-Ubertragungseinrichtung nach Ablauf einer

vorbestimmten Zeitperiode nach dem Abschalten des Motors automatisch schlief3t.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriche,

gekennzeichnet durch eine Einrichtung zur Ermittlung des Greifpunkts.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriche,

gekennzeichnet durch wenigstens eine Speichereinrichtung.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 75, dadurch gekennzeichnet, daf3 von
der Speichereinrichtung der aktuelle Betriebszustand des Fahrzeuges und/oder
die untere und/oder obere Grenze flir einen Fahrzeugzustandsparameter und/oder

die ZahigréRe und/oder das momentane Kuppiungssolimoment und/oder die
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wenigstens eine Grenze fUr das Kupplungssolimoment und/oder die erste
und/oder zweite Charakteristik und/oder die jeweiligen zeitlichen Verlaufe

aufnehmbar ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriche,
gekennzeichnet  durch  eine  Einrichtung  zur Durchflihrung  einer
Greifpunktadaption, wobei die Gr_eifpunktadaption ein Verfahren zur Anpassung
oder Anndherung der momentan tatséchlich vorliegenden Kupplungskennlinie an

eine Nominal- oder Soll-Kupplungskennlinie ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 76, dadurch gekennzeichnet, daf3 die
Greifpunktadaption als Parameter- und/oder Struktur- und/oder Signaladaption

durchfthrbar ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 77 und 78,
gekennzeichnet durch eine Einrichtung zur Ermittlung des Greifpunkts im
Schubbetrieb und/oder wenigstens eine Einrichtung zur Ermittiung des Greifpunkts
im Zugbetrieb und/oder wenigstens eine Einrichtung zur Ermittlung des
Greifpunkts im Standbetrieb und/oder wenigstens eine Einrichtung zur Ermittlung

des Greifpunkts im Leerlaufbetrieb.

Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 79, dadurch gekennzeichnet, dai
wenigstens ein Teil der ermittelten Greifpunkte von der Speichereinrichtung

aufnehmbar sind.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der Anspriche 25 bis 80, dadurch

gekennzeichnet, daB wenigstens eine ZahlgréBe konstant ist.

Krafttahrzeug isnbesondere nach einem der Anspriiche 25 bis 81, dadurch
gekennzeichnét, daf3 wenigstens eine ZahlgréRe gemafR einer vorgegebenen

Charakteristik veranderlich ist.
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Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Ansprlche, dadurch
gekennzeichnet, dal die  Drehmoment-Ubertragungseinrichtung  eine

Reibkupplung ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drehmoment-Ubertragungseinrichtung  wenigstens
teilweise im MomentenfluR zwischen der Brennkraftmaschine und dem Getriebe

angeordnet ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Ansprliche, dadurch
gekennzeichnet, daB das Getriebe wenigstens teilweise im Momentenfluf3
zwischen der Brennkraftmaschine und der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung

angeordnet ist.

Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorangehenden Anspriche,

gekennzeichnet durch ein EKM.

Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeuges mit wenigstens einer
Drehmoment-Ubertragungseinrichtung und einer Festell- und/oder Betriebsbremse

mit den Schritten:

- Steuern und/oder Regeln des von der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung
zu (bertragenden und/oder Ubertragbaren Kupplungssollmoments geman
wenigstens giner ersten Charakteristik, wenn ein
Kraftstoffzufuhrbemessungsglied, wie ein Gaspedal, nicht betatigt ist und das
Fahrzeug im wesentlichen eine geringe Geschwindigkeit aufweist oder im
Stillstand ist und eine Feststell- und/oder Betriebsbremse in einer im

wesentlichen geldsten Position ist;

- direktes und/oder indirektes . Vorgeben eines oberen und/oder unteren
Grenzwertes flir das Kupplungssolimoment und/oder fir wenigstens einen

Fahrzeugzustandsparamet’er und/oder fiir wenigstens eine Zahigréie;
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- Beeinflussen der ersten Charakteristik, wenn das Kupplungssollmoment
gemafR der Vorgabe der ersten - Charakteristik  und/oder ein
Fahrzeugzustandsparameter und/oder eine Z&higroBe den oberen Grenzwert
{iberschreitet oder erreicht und/oder den unteren Grenzwert unterschreitet
oder erreicht, wobei das Kupplungssolimoment und/oder der Wert des
Fahrzeugzustandsparameter und/oder die Z&higroBe auf einen im
wesentlichen gemaB einer zweiten Charakteristik bestimmten Wert gesetzt
wird der bei Uberschreiten oder Erreichen des jeweiligen oberen Grenzwertes
kleiner oder gleich dem oberen Grenzwert ist und/oder der bei Unterschreiten
oder Erreichen des jeweiligen unteren Grenzwertes grf3er oder gleich dem

unteren Grenzwert ist;

- wenigstens zeitweiliges Aufheben und/oder Ersetzen und/oder Ignorieren
wenigstens eines Grenzwertes, wenn sich das Fahrzeug in einem
vorbestimmten Zustand, wie einem Schubbetrieb und/oder einem Zustand, in

dem das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied nicht betatigt ist , befindet.

Verfahren insbesondere nach Anspruch 87, ferner mit dem Schritt: Regeln
und/oder Steuern der GréRe des wenigstens einen Grenzwertes gemaf3 einer

vorbestimmten Charakteristik.

Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeuges in der Startphase und/oder in
einer Phase, in der das Kraftfahrzeug mit geringer Geschwindigkeit bewegt wird,
wobei das Kraftfanrzeug wenigstens eine Drehmoment-Ubertragungseinrichtung

aufweist, mit den Schritten:
- Ermitteln, ob sich das Fahrzeug im Schubbetrieb befindet;

- direktes oder indirektes Vorgeben einer unteren Begrenzung flr das von der
Drehmoment-Ubertragungseinrichtung ~ (bertragbare ~ Sollmoment  und
Sicherstellen, daf3 das Sollmoment nicht unterschritten wird, wenn sich das

Fahrzeug nicht im Schubbetrieb befindet; und
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- Aufheben und/oder ignorieren und/oder Verringern der unteren Begrenzung
flir das von der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung  Ubertragbare

Sollmoment, wenn sich das Fahrzeug im Schubbetrieb befindet.

Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeuges in der Startphase und/oder in
einer Phase, in der das Kraftfahrzeug mit geringer Geschwindigkeit bewegt wird,
wobei das Kraftfahrzeug wenigstens eine Drehmoment-Ubertragungseinrichtung

aufweist, mit den Schritten:

- Ermitteln, ob ein Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges nicht

betétigt ist;

- direktes oder indirektes Vorgeben einer unteren Begrenzung fiir das von der
Drehmoment-Ubertragungseinrichtung ~ Ubertragbare ~ Sollmoment  und
Sicherstellen, da das Sollmoment nicht unterschritten wird, wenn das

Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges nicht betatigt; und

- Aufheben und/oder Ignorieren und/oder Verringern der unteren Begrenzung
fir das von der Drehmoment-Ubertragungseinrichtung Ubertragbare
Sollmoment, wenn das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied des Fahrzeuges

nicht betatigt ist.

Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeuges insbesondere nach Anspruch 89

und Anspruch 90.

Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeuges geméanR wenigstens einem der
Anspriche 1 bis 85.
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