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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit
den Merkmalen gemal® dem Oberbegriff des An-
spruchs 1.

[0002] Die deutsche Offenlegungsschrift
DE 197 42 815 A1 offenbart eine Steuerung fir
ein Automatikgetriebe. Die DE 195 12 215 A1 of-
fenbart eine selbsttatig wirksam werdende Fahrt-
richtungssperre fir motorgetriebene Fahrzeuge. Die
DE 36 12 279 C2 offenbart eine kombinierte Steue-
rung fir ein automatisches Getriebe, einen Motor und
eine Radbremse. Die DE 10 90 973 B offenbart eine
Rucklaufsperre fir Fahrzeuge. Die EP 0 523 338 A2
offenbart ein Verfahren zum Steuern einer Brems-
vorrichtung gegen Ruckwaértsrollen eines Fahrzeu-
ges beim Anfahren am Berg. Die EP 0 613 432 B1
offenbart eine Antriebs- und Bremsanordnung fir ein
Kraftfahrzeug. Die EP 0 687 604 A2 offenbart ein Ver-
fahren zum Betreiben eines Fahrzeuges, insbeson-
dere wahrend des Anfahrvorgangs und eine Anfahr-
hilfsvorrichtung.

[0003] Ein Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahr-
zeugs ist bereits in einer recht speziellen Art, ndmlich
als Verfahren zur Unterstitzung eines Anfahrvorgan-
ges eines Kraftfahrzeugs, aus der DE 196 30 870 A1
bekannt.

[0004] Die gattungsbildende DE 196 30 870 A1
schlagt vor, zur Unterstitzung eines Anfahrvorgangs
bei einem Kraftfahrzeug mit Automatikgetriebe durch
einen Bremseingriff Uber eine Fremdkraft sicherzu-
stellen, dal} sich dieses in einem Ruhezustand befin-
det und anschlie3end das von einem Antriebsmotor
erzeugte Motormoment zu erfassen. Sobald dieses
Motormoment einen Grenzwert Uberschreitet, wird
gemal dem bekannten Verfahren der Bremseingriff
beendet.

[0005] Diese bekannte Anordnung eignet sich in be-
stimmten Fahrsituationen, um den Anfahrvorgang ei-
nes Kraftfahrzeugs zu unterstitzen.

[0006] Allerdings waren gewisse Verbesserungen
hinsichtlich der Flexibilitdt sowie der Einsatzmdoglich-
keiten einer derartigen Anordnung wiinschenswert.

[0007] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zu-
grunde, ein Kraftfahrzeug zu schaffen, das in vorbe-
stimmten Situationen ein ungewolltes Wegrollen ver-
hindert und dabei kostengtinstig sowie baulich ein-
fach herstellbar ist und daruber hinaus sehr flexibel
ist.

[0008] Die Aufgabe wird geldst durch den Gegen-
stand des Anspruchs 1.

[0009] Weiterbildungen der Erfindung sind Gegen-
stand der Unteranspriche.

[0010] Erfindungsgemal ist somit vorgesehen, ein
Kraftfahrzeug, das eine elektronisch gesteuerte
Kupplungseinrichtung und/oder ein automatisiertes
Schaltgetriebe aufweist, mit einer Hillholder-Einrich-
tung zu versehen.

[0011] Die Hillholder-Einrichtung verhindert vor-
zugsweise unter vorbestimmten Gegebenheiten, also
zu vorbestimmten Zeitpunkten oder in vorbestimmten
Situationen, eine ungewollte Bewegung des Kraft-
fahrzeugs.

[0012] Die Begriffe ,ungewollte Bewegung“ sowie
-Bremswirkung“ sind im Sinne der Erfindung weit ge-
faldt zu verstehen. Der Begriff ,Bremswirkung® er-
streckt sich beispielsweise - je nach Intention - auf ei-
ne Feststellbremse bzw. Feststellbremswirkung und/
oder eine Betriebsbremse bzw. - bremswirkung. Auch
jeglicher verzégernder Eingriff in den Bewegungsab-
lauf kann unter diesem Begriff verstanden werden.

[0013] Es sei angemerkt, dal’ unter wenigstens indi-
rekt im Sinne der Erfindung insbesondere direkt und/
oder indirekt zu verstehen ist.

[0014] Das Kraftfahrzeug weist dabei eine Antriebs-
einrichtung wie beispielsweise einen Motor auf. Be-
vorzugt ist dieser Motor eine Brennkraftmaschine.
Das Kraftfahrzeug weist ferner eine Abtriebseinrich-
tung auf. Die Abtriebseinrichtung umfallt beispiels-
weise wenigstens eine Achse und wenigstens zwei
Rader. Vorzugsweise umfalit die Abtriebseinrichtung
vier Réder.

[0015] Das erfindungsgemafe Kraftfahrzeug weist
ferner eine Drehmoment-Ubertragungseinrichtung,
wie eine Kupplung, sowie eine Getriebeeinrichtung
auf.

[0016] Die Getriebeeinrichtung ist zwischen der An-
triebseinrichtung und der Abtriebseinrichtung ange-
ordnet. Bevorzugt ist die Drehmoment-Ubertragungs-
einrichtung zwischen der Getriebeeinrichtung und
der Antriebseinrichtung angeordnet. Besonders be-
vorzugt ist die Getriebeeinrichtung zwischen der
Antriebseinrichtung und der Drehmoment-Ubertra-
gungseinrichtung angeordnet.

[0017] Die Erfindung ist insofern vorteilhaft, als sie
fur Fahrzeuge mit elektronisch gesteuerter Kupp-
lungseinrichtung (von der Anmelderin als elektro-
nisches Kupplungsmanagement EKM bezeichnet)
bzw. ASG-Fahrzeuge auf sichere und verlalliche Art
und Weise verhindert, dal} die Kraftfahrzeuge unge-
wollt wegrollen. Diese Situationen des ungewollten
Wegrollens kdnnen beispielsweise am Berg auftre-
ten. Demzufolge ermdglicht eine Hillholder-Einrich-
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tung beispielsweise beim Anfahren ein Halten des
Fahrzeuges unmittelbar vor bzw. wahrend des An-
fahrprozesses. Aber auch aulRerhalb eines derartigen
Anfahrprozesses ermdéglicht eine erfindungsgemalie
Hillholder-Einrichtung, dal3 ungewollte Fahrzeugbe-
wegungen verhindert werden. Ferner ist die Erfin-
dung insofern vorteilhaft, als sie sehr flexibel auf be-
stimmte Fahrzeuge mit ASG bzw. elektronisch ge-
steuerter Kupplungseinrichtung abstimmbar ist.

[0018] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fihrungsform der Erfindung sind ungewollte Bewe-
gungen des Fahrzeuges durch die Hillholder-Einrich-
tung beendbar bzw. verm inderbar.

[0019] Bevorzugt ist auch, daf von der Hillholder-
Einrichtung ein Wegrollen am Berg verhinderbar bzw.
beendbar ist.

[0020] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fihrungsform der Erfindung ist von der Hillholder-Ein-
richtung zu vorbestimmten Zeitpunkten und/oder in
vorbestimmten Situationen eine Brems- bzw. Fest-
stellwirkung auf das Kraftfahrzeug ausubbar.

[0021] Bevorzugt ist ferner, dal die Hillholder-Ein-
richtung eine direkte und/oder indirekte Kopplung
zwischen wenigstens einem Teil der Antriebseinrich-
tung und wenigstens einem Teil der Abtriebseinrich-
tung erzeugt. Diese Kupplung ist beispielsweise der-
art ausgebildet, dafl Bauteile, die beim Rollen des
Fahrzeuges bzw. bei einer Fahrzeugbewegung rela-
tiv zueinander beweglich angeordnet sind, fest ge-
koppelt werden. Beispielsweise ist erfindungsgeman
vorgesehen, daf} ein im Drehmomentflu} zwischen
der Antriebseinrichtung und der Abtriebseinrichtung
angeordnetes Bauelement wenigstens zeitweise ge-
genuber der Karosserie des Kraftfahrzeugs fest an-
geordnet wird.

[0022] Bevorzugt ist ferner, dafy die Antriebseinrich-
tung und/oder die Abtriebseinrichtung wenigstens
teilweise gegenulber der Karosserie fest gekoppelt
wird, wobei die Antriebseinrichtung mit der Abtriebs-
einrichtung wiederum ebenfalls fest gekoppelt ist.

[0023] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fihrungsform der Erfindung greift die Hillholder-Ein-
richtung im wesentlichen unabhangig von der Be-
triebsbremse in die Bewegungssituation des Fahr-
zeugs ein.

[0024] Besonders bevorzugt ist ferner, dal3 von der
Hillholder-Einrichtung der Bewegungszustand des
Kraftfahrzeugs wenigstens teilweise und/oder we-
nigstens zeitweise in Abhangigkeit von wenigstens
einem Fahrzustandsparameter steuerbar ist. Ein der-
artiger Fahrzustandsparameter ist beispielsweise die
Geschwindigkeit oder die Kupplungstemperatur oder
eine Drehzahl, wie die Motordrehzahl oder die Getrie-

bedrehzahl. Bevorzugt ist auch, dal® der Bewegungs-
zustand des Kraftfahrzeugs wenigstens teilweise in
Abhangigkeit vom Fahrzustand des Kraftfahrzeugs
steuerbar ist. Ein derartiger Fahrzustand ist beispiels-
weise der Zustand ,Ankriechen® oder ,Anfahren® oder
.Fahren® oder ,Neutral* oder ,Parken®.

[0025] Bevorzugt ist ferner, dall die Hillholder-Ein-
richtung wenigstens teilweise als Sperreinrichtung
ausgebildet ist oder wenigstens einen Teil einer
Sperreinrichtung aufweist.

[0026] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist die Hillholder-Einrich-
tung wenigstens teilweise mechanisch ausgebildet
oder greift wenigstens teilweise in ein wenigstens teil-
weise mechanisch ausgebildetes Bauteil ein. Beson-
ders bevorzugt ist eine wenigstens teilweise auf me-
chanischen Prinzipien beruhende Kopplung, die von
der Hillholder-Einrichtung gesteuert wird.

[0027] Besonders bevorzugt ist ferner, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens einen Teil einer me-
chanischen Sperreinrichtung aufweist bzw. einen Teil
einer mechanischen Sperreinrichtung darstellt. Auch
eine auf anderen Prinzipien basierende Sperreinrich-
tung ist erfindungsgemaf bevorzugt.

[0028] Ein besonders bevorzugtes Kraftfahrzeug mit
Hillholder-Einrichtung weist wenigstens ein Freilau-
felement auf. Dieses Freilaufelement ist beispiels-
weise in bzw. in der Nahe der Getriebeeinrichtung
angeordnet. Beispielsweise ist die Funktionsweise
eines derartigen Freilaufelements drehzahlabhéngig
gesteuert. Bevorzugt ist, daf® eine Drehrichtung in ge-
wissen Drehzahlbereichen gesperrt wird. Bevorzugt
ist ferner, dal® die Wirkungsweise des Freilaufele-
ments derart ist, dal3 eine Drehrichtung gesperrt wird,
wenn bestimmte Situationen vorliegen. Beispielswei-
se ist die Hillholder-Einrichtung mit Freilaufelement
derart ausgebildet, da® immer dann, wenn das Gas-
pedal nicht betatigt ist, das Freilaufelement derart ge-
schaltet ist, dal} eine Ruckwartsbewegung des Fahr-
zeuges verhindert wird. Bevorzugt ist ferner, dal’ den
einzelnen Ubersetzungsstufen der Getriebeeinrich-
tung jeweils wenigstens ein Freilaufelement zugeord-
net ist.

[0029] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist die Hillholder-Einrich-
tung wenigstens teilweise elektrisch ausgebildet. Be-
vorzugt ist ferner, daf} die Hillholder-Einrichtung we-
nigstens einen Teil einer elektrischen Sperreinrich-
tung aufweist.

[0030] Besonders bevorzugt ist die Hillholder-Ein-
richtung wenigstens teilweise magnetisch ausge-
bildet. Auch eine wenigstens teilweise elektroma-
gnetisch ausgebildete Hillholder-Einrichtung ist erfin-
dungsgemal’ bevorzugt.
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[0031] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist die Hillholder-Einrich-
tung wenigstens teilweise hydraulisch ausgebildet.
Bevorzugt ist auch, dafd die Hillholder-Einrichtung
wenigstens teilweise hydraulisch betatigbar ist. Ei-
ne besonders bevorzugte Ausfliihrungsform eines er-
findungsgemafRen Kraftfahrzeugs mit Hillholder-Ein-
richtung weist zur Verhinderung bzw. Beschrankung
der Bewegung des Kraftfahrzeugs eine wenigstens
teilweise von der Hillholder-Einrichtung umfalite Ver-
bindungsmdglichkeit auf, tUber die wenigstens zeit-
weise eine formschlissige Verbindung herstellbar
ist. Bevorzugt ist auch, daf} tUber die Hillholder-Ein-
richtung eine formschlissige Verbindung wenigstens
zeitweise l6sbar ist.

[0032] In einer besonders bevorzugten Ausflih-
rungsform eines erfindungsgemafRen Kraftfahrzeugs
mit Hillholder-Einrichtung ist die Hillholder-Einrich-
tung derart ausgebildet, dal® tber die Hillholder-Ein-
richtung wenigstens teilweise und/oder wenigstens
zeitweise eine im wesentlichen formschlissige Ver-
bindung herstellbar und/oder l6sbar ist. Bevorzugt
ist auch, dal® Uber die Hillholder-Einrichtung wenigs-
tens teilweise und/oder wenigstens zeitweise eine
reibschlissige Verbindung herstellbar und/oder 16s-
bar ist.

[0033] In einem besonders bevorzugten erfindungs-
gemalen Kraftfahrzeug ist die von der Hillholder-
Einrichtung herstellbare bzw. I6sbare form- und/oder
reibschlissige Verbindung wenigstens teilweise im
DrehmomentfluR zwischen der Antriebseinrichtung
und der Abtriebseinrichtung angeordnet.

[0034] Bevorzugt ist ferner, daf® von der Hillholder-
Einrichtung wenigstens teilweise die Kupplung beta-
tigbar bzw. die Kupplungsfunktion beeinflubar bzw.
steuerbar ist. Besonders bevorzugt ist die Kupp-
lungs-Betatigungseinrichtung von der Hillholder-Ein-
richtung wenigstens teilweise betatigbar oder beein-
fluBbar oder steuerbar.

[0035] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung 143t sich die Fahrzeug-
bewegung Uber einen Eingriff in eine elektronisch
gesteuerte Kupplungseinrichtung, wie eine unter der
Bezeichnung elektronisches KupplungsManagement
(EKM) von der Anmelderin vertriebene Kupplungs-
einrichtung, beeinflussen bzw. verhindern.

[0036] Besonders bevorzugt ist dabei, dal} die Hill-
holder-Einrichtung zur Unterbindung des sich in-Be-
wegung-Setzens des Kraftfahrzeugs bzw. zur Ver-
hinderung der Bewegung eines Kraftfahrzeugs in ei-
ne elektronisch gesteuerte Kupplungseinrichtung ein-
greift. Beispielsweise wird von der Hillholder-Einrich-
tung in vorbestimmten Situationen ein Signal an die
Betatigungseinrichtung der Kupplung gesandt, infol-
gedessen sich die Kupplung im wesentlichen wenigs-

tens teilweise schliel3t. Bevorzugt ist dabei, daf} sich
die Kupplung so weit schlie3t, da® ein Rutschen der
Kupplung verhindert wird. Bevorzugt ist aber auch,
daf} die Kupplung so weit geschlossen wird, dal} ein
vordefiniertes Rutschen bzw. Rutschmoment an der
Kupplung auftritt bzw. auftreten kann.

[0037] Beispielsweise ist erfindungsgemal vorgese-
hen, dal} bei im wesentlichen abgeschaltetem Motor
die Kupplung wenigstens teilweise schlief3t.

[0038] Bevorzugt ist ferner, dall die Hillholder-Ein-
richtung direkt und/oder indirekt wenigstens teilweise
in ein automatisiertes Schaltgetriebe (ASG) zur Un-
terbindung des sich in-Bewegung-Setzens des Kraft-
fahrzeuges bzw. zur Beeinflussung oder Verhinde-
rung oder Verminderung einer Bewegung des Kraft-
fahrzeugs eingreift.

[0039] Besonders bevorzugt greift die Hillholder-
Einrichtung wenigstens teilweise in die Bremsein-
richtung, wie Betriebs- und/oder Feststellboremse,
des Kraftfahrzeugs ein. Besonders bevorzugt ist die
Bremseinrichtung dabei wenigstens teilweise auto-
matisiert ausgebildet.

[0040] Bevorzugt ist ferner, dall die Hillholder-Ein-
richtung wenigstens teilweise von der Bremsbetati-
gungseinrichtung umfaldt ist. Bevorzugt ist auch, daf®
die Hillholder-Einrichtung wenigstens teilweise und/
oder wenigstens zeitweise mit der Bremseinrichtung
und/oder Bremsbetatigungseinrichtung gekoppelt ist.

[0041] Ein besonders bevorzugtes erfindungsgema-
Res Kraftfahrzeug mit Hillholder-Einrichtung weist
eine Rollrichtungs-Erkennungseinrichtung zur Fest-
stellung der Rollrichtung des Kraftfahrzeuges und/
oder zur Feststellung einer Anderung der Rollrichtung
des Kraftfahrzeugs auf.

[0042] Besonders bevorzugt ist, da® das erfindungs-
gemale Kraftfahrzeug eine Einrichtung zur Erzeu-
gung eines Signals aufweist, das die Hillholder-Ein-
richtung aktiviert. Bevorzugt ist ferner, dal® das er-
findungsgemale Kraftfahrzeug eine Einrichtung auf-
weist, von der zu vorbestimmten Zeiten ein Signal er-
zeugt wird, durch das die Hillholder-Einrichtung wie-
der deaktiviert wird.

[0043] Bevorzugt ist ferner, dall die Hillholder-Ein-
richtung in vorbestimmten Situationen aktiviert und in
vorbestimmten Situationen deaktiviert wird.

[0044] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist die Hillholder-Einrich-
tung dadurch aktivierbar, dald der Getriebewahlschal-
ter eine vorbestimmte Position annimmt und/oder ei-
nen vorbestimmten Weg zurtcklegt.
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[0045] Bevorzugt ist ferner, dall die Hillholder-Ein-
richtung aktiviert wird, wenn der Getriebewahlschal-
ter den Zustand ,Parken® annimmt. Bevorzugt ist
auch, dal® die Hillholder-Einrichtung aktiviert wird,
wenn der Getriebewahlschalter den Zustand ,Par-
ken* annimmt und die Geschwindigkeit des Kraftfahr-
zeugs kleiner als eine vorbestimmte Grenzgeschwin-
digkeit ist.

[0046] Besonders bevorzugt ist, da® die Hillholder-
Einrichtung in Abhangigkeit der Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeugs und/oder der Beschleunigung des
Kraftfahrzeugs aktiviert und/oder deaktiviert wird.

[0047] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fihrungsform der Erfindung wird die Hillholder-Ein-
richtung durch den Bewegungs- und/oder Fahrzu-
stand des Kraftfahrzeugs aktiviert bzw. deaktiviert.

[0048] Bevorzugt ist auch, daf® die Hillholder-Ein-
richtung in Abhangigkeit der Drehrichtung wenigs-
tens eine Achse des Kraftfahrzeugs und/oder wenigs-
tens eines Rades des Kraftfahrzeugs aktivierbar ist.
Bevorzugt ist dabei beispielsweise, dal3 die Hillhol-
der-Einrichtung in Abhangigkeit der Drehzahl eines
treibenden Rades bzw. einer treibenden Achse des
Kraftfahrzeugs aktivierbar und/oder deaktivierbar ist.
Bevorzugt ist auch, daf} die Hillholder-Einrichtung in
Abhangigkeit der Drehzahl und/oder der Bewegungs-
richtung und/oder der Anderung der Drehzahl we-
nigstens eines getriebenen Rades bzw. einer getrie-
benen Achse des Kraftfahrzeugs aktivierbar und/oder
deaktivierbar ist.

[0049] Bevorzugt ist ferner, dall die Hillholder-Ein-
richtung in Abhangigkeit eines Drehrichtungswech-
sels einer Achse, wie getriebener oder treibender
Achse, aktivierbar und/oder deaktivierbar ist.

[0050] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist die Hillholder-Einrich-
tung wenigstens teilweise in Abhangigkeit wenigs-
tens eines Signals von wenigstens einem Sensor ak-
tivierbar und/oder deaktivierbar. Bevorzugt ist dabei
beispielsweise, dal die Hillholder-Einrichtung in Ab-
hangigkeit eines Signals von einem Raddrehzahlsen-
sor und/oder Motordrehzahlsensor aktivierbar und/
oder deaktivierbar ist.

[0051] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist die Hillholder-Einrich-
tung wenigstens teilweise in Abhéangigkeit der Ge-
schwindigkeit und/oder der Beschleunigung und/oder
der Beschleunigungsanderung des Kraftfahrzeugs
aktivierbar und/oder deaktivierbar.

[0052] Bevorzugt ist auch, daf® die Hillholder-Ein-
richtung wenigstens teilweise in Abhangigkeit von der
Stellung eines Zindschlussels und/oder eines Zind-
mechanismus und/oder in Abhéngigkeit einer Ande-

rung der Position eines Ziindschlissels und/oder ei-
nes Zindmechanismus aktivierbar und/oder deakti-
vierbar ist.

[0053] Beispielsweise wird die Hillholder-Einrichtung
aktiviert, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit nach
dem Abziehen des Ziindschlissels eine vorgegebe-
ne Grenzgeschwindigkeit unterschreitet.

[0054] Bevorzugt ist auch, dal die Hillholder-Ein-
richtung in Abhangigkeit von einem zuruckgelegten
Weg des Kraftfahrzeugs und/oder von einer bestimm-
ten Umdrehungszahl wenigstens eines Reifens akti-
vierbar und/oder deaktivierbar ist. Bevorzugt ist fer-
ner, daf® die Hillholder-Einrichtung in Abhangigkeit ei-
ner vorgegebenen Zeitspanne aktivierbar und/oder
deaktivierbar ist.

[0055] Beispielsweise wird die Hillholder-Einrichtung
aktiviert, wenn das Kraftfahrzeug, z.B. im Modus ,An-
fahren® oder ,Kriechen®, langer als eine vorbestimm-
te Haltezeitperiode gehalten wird.

[0056] Besonders bevorzugt ist, dal} die vorgege-
bene Zeitspanne bei Eintreten eines vorbestimmten
Ereignisses und/oder zu einem vorbestimmten Zeit-
punkt zu laufen beginnt.

[0057] Bevorzugt ist auch, dal die Hillholder-Ein-
richtung zu vorbestimmten Zeitpunkten und/oder in
vorbestimmten Situationen inaktivierbar ist.

[0058] Bevorzugt ist ferner, dall die Hillholder-Ein-
richtung in Abhé&ngigkeit der Eingriffsintensitét der
Kupplung inaktivierbar ist. Bevorzugt ist ferner, daf}
die Hillholder-Einrichtung in Abhangigkeit vorbe-
stimmter Situationen der elektronisch gesteuerten
Kupplungseinrichtung und/oder des ASG inaktivier-
bar ist.

[0059] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist die Hillholder-Einrich-
tung in Abhangigkeit des Verlaufs der Sollwegrampe
eines Referenzbauteils der Kupplungseinrichtung in-
aktivierbar.

[0060] Bevorzugt ist auch, dal die Hillholder-Ein-
richtung in Abhangigkeit der Stellung und/oder des
zeitlichen Verlaufs der Stellung eines Kraftstoffbe-
messungsglieds, wie Gaspedal, inaktivierbar ist.

[0061] Gemal einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung ist die Hillholder-Einrichtung in Abhan-
gigkeit vom Fahrzustand des Fahrzeuges inaktivier-
bar.

[0062] Bevorzugt ist auch, dal die Hillholder-Ein-
richtung in Abhangigkeit von vorbestimmten Fahr-
zeugzustandsparametern bzw. deren Gré3e bzw. de-
ren zeitlichen Anderung inaktivierbar ist.
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[0063] Gemal einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist die Hillholder-Einrich-
tung in Abhangigkeit von vorbestimmten Schaltvor-
gangen und/oder Schaltwegen und/oder Schaltposi-
tionen des Getriebewahlschalters inaktivierbar.

[0064] Bevorzugt ist ferner, dal die Hillholder-Ein-
richtung in Abhangigkeit einer Verlustleistung, wie
beispielsweise der Verlustleistung an der Kupplung
aktivierbar und/oder deaktivierbar bzw. inaktivierbar
ist.

[0065] Es ist auch vorgesehen, ein Verfahren zum
Betreiben eines Kraftfahrzeugs mit einer elektronisch
gesteuerten Kupplungseinrichtung und/oder einem
automatisierten Schaltgetriebe (ASG) derart auszu-
bilden, daf in vorbestimmten Situationen ein in-Be-
wegung-Setzen und/oder Wegrollen des Kraftfahr-
zeugs verhindert wird. Bevorzugt ist ferner, dald in
vorbestimmten Situationen, in denen eine Bewe-
gung des Kraftfahrzeugs unerwiinscht ist, das Kraft-
fahrzeug automatisch bzw. automatisiert angehalten
wird.

[0066] Gemal einer nicht erfindungsemalien Aus-
fihrungsform der Erfindung wird zun&chst uberpriift,
ob der Getriebewahlschalter auf ,Parken® steht. So-
fern diese Bedingung erfllt ist, wird anschliel3end
Uberprift, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als
eine vorgegebene Grenzgeschwindigkeit ist. Bevor-
zugt ist auch, dal} Uberprift wird, ob die Fahrzeug-
geschwindigkeit innerhalb eines vorgegebenen Ge-
schwindigkeitsintervalls liegt. Besonders bevorzugt
ist auch, dal Parameter, die in einem bestimmten Zu-
sammenhang zur Fahrgeschwindigkeit stehen, dar-
aufhin Uberprift werden, ob sie innerhalb eines vor-
bestimmten Bereichs liegen und/oder gréfer und/
oder kleiner als eine vorgegebene Grenzgréle sind.

[0067] Sofern die Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner
als die vorgegebene Grenzgeschwindigkeit ist bzw.
die vorgenannten Ersatzbedingungen bzw. ergén-
zenden Bedingungen vorliegen, wird ein Bremsvor-
gang bzw. ein Anhaltvorgang bzw. ein Blockiervor-
gang des Kraftfahrzeugs eingeleitet. Bevorzugt ist
auch, dal3 ein Hillholder aktiviert wird.

[0068] Gemal einer nicht erfindungsgemalen Aus-
fuhrungsform wird zunéachst Uberprift, ob sich das
Fahrzeug in einem Anfahrmodus befindet. Sofern
dies der Fall ist, wird Uberpruft, ob die Grenzge-
schwindigkeit des Fahrzeugs kleiner als eine vor-
bestimmte Grenzgeschwindigkeit ist. Alternativ und/
oder ergénzend kénnen auch die vorgenannten
Uberpriifungen vorgenommen werden. Sofern die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs kleiner als die vorge-
gebene Grenzgeschwindigkeit ist - bzw. die anderen
Bedingungen ergénzend oder ersatzweise erflllt sind
- wird Uberprift, ob sich das Fahrzeug langer als ei-
ne vorbestimmte Grenzperiode im Anfahrmodus und/

oder unterhalb des vorgegebenen Grenzwerts fir die
Geschwindigkeit befinden.

[0069] Bevorzugt wird auch bzw. ergdnzend uber-
pruft, ob die vorgenannten Bedingungen, wie bei-
spielsweise ob sich die Geschwindigkeit des Fahr-
zeugs innerhalb eines vorgegebenen Intervalls befin-
det, erfullt sind.

[0070] Die vorgenannte Grenzperiode kann bei-
spielsweise 60 Sekunden oder 50 Sekunden oder 40
Sekunden oder 30 Sekunden oder 20 Sekunden oder
15 Sekunden oder 10 Sekunden oder 8 Sekunden
oder 6 Sekunden oder 4 Sekunden oder 2 Sekunden
oder 1 Sekunde betragen.

[0071] Sofern sich das Fahrzeug langer als die vor-
gegebene Zeitperiode innerhalb eines bestimmten
Zustands befindet, wird anschliefend der Hillholder
aktiviert bzw. das Fahrzeug in einen bestimmten
Bewegungszustand versetzt. Dieser Bewegungszu-
stand ist insbesondere ein Bewegungszustand, in
dem das Fahrzeug im wesentlichen ruht. Bevorzugt
ist auch, dal® das Fahrzeug in einen Bewegungszu-
stand versetzt wird, in dem die Geschwindigkeit des
Fahrzeugs geringer als eine vorbestimmte zweite Ge-
schwindigkeit ist.

[0072] Der vorbestimmte Zustand ist beispielsweise
bzw. insbesondere dadurch bestimmt, dal} sich das
Fahrzeug in einem Anfahrmodus befindet und/oder
die Geschwindigkeit des Fahrzeugs kleiner als die
vorgegebene (erste) Grenzgeschwindigkeit ist.

[0073] Gemal einer nicht erfindungsgeméafien Aus-
fuhrungsform wird zunachst Uberprift, ob sich das
Fahrzeug in einem Anfahrmodus befindet.

[0074] Sofern dies der Fall ist, wird anschlielend
Uberpriift, ob das Fahrzeug zurlickrollt. Dies kann bei-
spielsweise anhand der Drehrichtung wenigstens ei-
ner Fahrzeugachse und/oder wenigstens eines Fahr-
zeugreifens und/oder wenigstens eines Teils der Ge-
triebeeinrichtung ermittelt werden. Sofern das Fahr-
zeug zuruckrollt, wird anschlieBend Uberprift, ob die
Fahrzeuggeschwindigkeit gré3er als eine vorgegebe-
ne Grenzgeschwindigkeit ist.

[0075] Sofern die Fahrzeuggeschwindigkeit gréRer
als die Grenzgeschwindigkeit ist, wird die Hillholder-
Einrichtung aktiviert bzw. das Fahrzeug in einen im
wesentlichen bewegungsfreien Zustand Uberfiihrt.

[0076] Es sei darauf hingewiesen, dal} auch hier
anstelle der Erfassung uber Geschwindigkeit bzw.
Grenzgeschwindigkeit Gréen wie beispielsweise
die Drehzahlen herangezogen werden kdnnen. Bei-
spielsweise kann eine Grenzdrehzahl festgelegt wer-
den.
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[0077] Im folgenden wird nun die Erfindung anhand
einer beispielhaften, nicht beschrankenden Ausfiih-
rungsform naher erlautert.

[0078] Dabei zeigt:

Fig. 1 die Schritte eines ersten beispielhaften er-
findungsgemafien Verfahrens;

Fig. 2 die Schritte eines zweiten beispielhaften
erfindungsgemafen Verfahrens;

Fig. 3 die Schritte eines dritten beispielhaften er-
findungsgemafien Verfahrens;

Fig. 4 eine schematische Darstellung eines
Kraftfahrzeuges; und

Fig. 5 eine schematische Darstellung eines
Kraftfahrzeuges;

[0079] Fig. 1 zeigt den Ablauf eines beispielhaften
ersten erfindungsgemafen Verfahrens.

[0080] Dabei wird im Schritt 12 Uberprift, ob der
Getriebewahlschalter auf ,P* (= Parken) steht. So-
fern dies der Fall ist, wird im Schritt 14 Gberprift,
ob die Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als ein erster
Grenzwert fur die Fahrzeuggeschwindigkeit, Grenz-
wert G1, ist. Sofern dies der Fall ist, wird im Schritt
16 der Hillholder aktiviert. Dies erfolgt beispielswei-
se durch ein SchlieBen der Bremse. Beispielswei-
se erfolgt ein Bremseingriff. Hierfir stehen z. B.
die Mdglichkeiten brakeby-wire oder Automatisierung
der Feststellboremse zur Vergfiigung.

[0081] Es sei angemerkt, dall die Fahrzeugge-
schwindigkeit beispielsweise aus Drehzahlinforma-
tionen, die beispielsweise die ABS-Sensoren zur Ver-
figung stellen, oder aus der Tachodrehzahl ermittelt
werden kann.

[0082] Ferner sei angemerkt, da} der Minimalwert
G1 beispielsweise 3 km/h ist. Bevorzugt ist ferner,
daf} die Aktivierung des Hillholders einem SchlieRen
der Betriebsbremse gleichkommt.

[0083] Fig. 2 zeigt einen zweiten beispielhaften Ab-
lauf eines erfindungsgemafen Verfahrens.

[0084] Dabei wird im Schritt 20 Gberpriift, ob sich das
Fahrzeug in einem Anfahrmodus befindet.

[0085] Sofern sich das Fahrzeug in einem Anfahr-
modus befindet, wird die Geschwindigkeit Gberprift
(Schritt 22). Dabei wird insbesondere Uberpriift, ob
die Fahrgeschwindigkeit kleiner als ein vorbestimm-
ter Grenzwert, Grenzwert G2, ist. Die Fahrzeugge-
schwindigkeit kann beispielsweise aus Drehzahlin-
formationen ermittelt werden. Diese Informationen
werden beispielsweise von den ABS-Sensoren zur
Verfligung gestellt. Bevorzugt ist auch, dal} sie aus
der Tachodrehzahl gewonnen werden. Der Minimal-

wert G2 fur die Fahrzeuggeschwindigkeit betragt bei-
spielsweise 3 km/h. Aber auch andere vorgegebene
Geschwindigkeiten wie beispielsweise 10 km/h oder
9 km/h oder 8 km/h oder 7 km/h oder 6 km/h oder 5
km/h oder 4 km/h oder 2 km/h oder 1 km/h sind be-
vorzugt.

[0086] Sofern die Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner
als der Grenzwert G2 ist, wird anschlieBend im Schritt
24 Uberpruft, ob der vorgenannte Zustand langer als
eine vorbestimmte Zeitperiode, Grenzwert G3, an-
halt. Die vorbestimmte Zeitperiode G3 betragt bei-
spielsweise 20 oder 15 oder 12 oder 10 oder 8 oder
5 oder 3 oder 2 oder 1 Sekunde/n.

[0087] Sofern der Zustand léanger als die vorbe-
stimmte Zeitperiode G3 anhalt, wird anschlielend der
Hillholder aktiviert.

[0088] Es sei angemerkt, dal® anstelle einer Zeit-
steuerung bzw. erganzend zu einer Zeitsteuerung
auch eine Steuerung Uber eine gemessene und/oder
berechnete Temperatur, wie beispielsweise Kupp-
lungstemperatur, moéglich ist.

[0089] Beispielsweise kann der Hillholder aktiviert
werden, wenn die Kupplungstemperatur oberhalb ei-
ner vorbestimmten Kupplungstemperatur, G4, liegt.
Diese Kupplungstemperatur wird bevorzugt an einer
vorbestimmten Stelle gemessen.

[0090] Beispielsweise ist der Grenzwert G4 fiir die
Kupplungstemperatur 300°C, wobei diese 300°C be-
vorzugt an einer Stelle 4 mm unterhalb der Be-
lagoberflache der Kupplung vorliegen. Bevorzugt ist
auch, dal} eine Steuerung uber die Verlustleistung
der Kupplung vorgenommen wird. Bevorzugt ist da-
bei beispielsweise, dall der Hillholder aktiviert wird,
wenn eine vorbestimmte Verlustleistung langer als ei-
ne vordefinierte Zeitspanne vorliegt.

[0091] Bevorzugt ist auch, daf’ eine Steuerung Uber
die Verlustenergie und/oder die Temperatur statt
der oder erganzend zur Zeitsteuerung vorgenommen
wird.

[0092] Fig. 3 zeigt einen dritten beispielhaften Ablauf
eines erfindungsgemalfen Verfahrens.

[0093] Gemal dieser beispielhaften Ausfiihrungs-
form wird im Schritt 30 Uberprift, ob sich das Fahr-
zeug in einem Anfahrmodus befindet. Sofern dies der
Fall ist, wird anschliefend im Schritt 32 die Rollrich-
tung des Fahrzeugs Uberprift. Grundsatzlich kann
hierbei jede dem Fachmann bekannte Strategie zur
Erkennung, ob ein Fahrzeug zurlckrollt, verwendet
werden.

[0094] Sofern ein Zurlckrollen festgestellt wird, wird
anschlielend Uberprift, ob die Geschwindigkeit des
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Fahrzeugs grolRer als eine vorbestimmte Grenzge-
schwindigkeit, G5, ist (Schritt 34).

[0095] Sofern dies der Fall ist, wird im Schritt 36 der
Hillholder aktiviert. Dabei wird beispielsweise eine
weitere Fahrzeugbewegung durch einen Kupplungs-
eingriff und/oder sonstige Hillholderfunktion verhin-
dert.

[0096] Bevorzugt ist auch, da® der Eingriff des Hill-
holder an weitere Bedingungen geknlpft ist. Bei-
spielsweise greift der Hillholder ein, wenn das Fahr-
zeug einen vorbestimmten Weg zurlckgerollt ist.
Zum Beispiel kann hierbei der Radumfang und die
Drehzahl zur Ermittlung des Weges herangezogen
werden (z.B. eine Radumdrehung).

[0097] Bevorzugtist auch, daf’ der Hillholder nur ein-
greift, wenn eine vorbestimmte Rickrollgeschwindig-
keit, G5, beispielsweise 3 km/h, vorliegt. Im Ubrigen
sei darauf hingewiesen, daf} auf die Geschwindig-
keitstiberpriifung bzw. auf die Uberpriifung, ob die
Geschwindigkeit gré3er als der Wert G5 ist, auch ver-
zichtet werden kann.

[0098] Die Erfindung sieht weiterhin eine Vorrich-
tung einer automatisierten Kupplung und/oder ein au-
tomatisiertes Schaltgetriebe vor. Diese Vorrichtun-
gen weisen Betatigungseinheiten und eine Steuer-
einheit, wie Steuerelektronik, mit Computereinheit
und Datenspeicher auf.

[0099] Bei der Hillholder-Einrichtung ist ebenfalls
eine Betatigungseinrichtung mit einer Steuereinheit
vorhanden, die beispielsweise in die Steuereinheit
der automatisierten Kupplung oder der Getriebe-
steuerung des automatisierten Getriebes oder ei-
nes stufenlos einstellbaren Getriebes (CVT) integriert
sein kann. Dadurch kann der Bauraum gegebenen-
falls besser ausgenutzt werden und es kénnen kur-
ze Wege zwischen Steuergeraten vorteilhaft genutzt
werden. Die Ausfallwahrscheinlichkeit an Schnittstel-
len ist dadurch reduziert.

[0100] Ebenso kann diese Steuerungselektronik mit/
ohne Leistungselektronik fir die Betatigungseinhei-
ten auch in einer separaten Steuereinheit ausgebildet
sein. Dies bringt ein vorteilhaftes Verhalten, wenn die
Bauraumsituation zwei kleinere Untereinheiten erfor-
dert, da diese in einem zerklifteten Bauraum besser
untergebracht werden kénnen.

[0101] Als Hillholder-Einheit sei beispielsweise eine
automatisiert betatigte Bremse angesehen.

[0102] Diese kann beispielsweise bei einem Motor-
stop bei ausgekuppelter Kupplung bei einem Fahr-
zeug im Stand betétigt werden, damit das Fahrzeug
im Falle eines nicht ebenen Untergrunds nicht weg
rollt.

[0103] Ebenso kann diese automatisiert betétigt
sein, wenn bei einem Motorstartversuch mittels eines
Betatigungselementes die Kupplung getffnet ist oder
der Neutralbereich im Getriebe eingelegt ist. Dies
fuhrt zu einer erhéhten Sicherheit, da bei einem Mo-
torstart keine drehmomentibertragende Verbindung
zwischen Motor und Radern vorhanden ist und somit
mit der Hillholdereinrichtung ein Wegrollen verhindert
werden kann. Die automatisiert betatigbare Bremse
kann auch bei einem Anfahrvorgang unterstitzend
betétigt werden, indem bei einem Anfahren an einem
Anstieg ein Rollen in die entgegengesetzte Richtung
vermieden oder vermindert wird.

[0104] Weiterhin ist es zweckmalig, wenn der Hill-
holder betétigt wird, wenn beispielsweise ein Still-
stand fir ein Vorgang der automatisierten Kupplung
bendtigt wird, wie beispielsweise bei einer Kalibration
oder Adaption einer Gréle, wie etwa des Greifpunkts.

[0105] Bei erfindungsgeméalien Steuerungen von
automatisierten Kupplungen oder automatisierten
Schaltgetrieben kénnen Steigungen der Fahrbahn
anhand von Signalen erkannt werden. Beim Anfahren
des Fahrzeuges an einer Steigung ist die Erkennung
erst nach einer gewissen Zeit durchfiihrbar. Dies fuhrt
bei einem Nichtbenutzen der Ful- oder Handbrem-
se gegebenenfalls zu einem kurzen Zuriickrollen des
Fahrzeuges.

[0106] Bei erfindungsgeméflien Fahrzeugen mit au-
tomatisierter Feststellbremse, die beispielsweise mit
einer Antriebseinheit, wie einem Elektromotor, bei-
spielsweise stufenlos betatigt werden kann, diese
Feststellbremse derart zu steuern, da® ein Anfah-
ren des Fahrzeuges alleine durch die Gaspedalbeta-
tigung erfolgt und ein Zuruckrollen vermieden wird.
Dies wird beispielsweise dadurch erreicht, dal} die
Fahrzeugbremse, wie Feststelloremse oder Betriebs-
bremse automatisiert geschlossen wird, wenn das
Fahrzeug ohne eingelegten Gang im Getriebe steht.
Wird daraufhin das Gaspedal betatigt, und eine er-
héhte Antriebsleistung des Motors eingestellt, so wird
die Kupplung eingertckt, um den Anfahrvorgang zu
gewahrleisten und gleichzeitig oder zum Teil verzo-
gert kann die Bremse geoffnet werden. In diesem Zu-
sammenhang ist es vorteilhaft, wenn das Drehmo-
ment zur Bewirkung eines Vortriebes des Fahrzeu-
ges groRer ist als das verbleibende Hangabtriebsmo-
ment

[0107] Fur die Fahrsituation einer Anfahrt eines
Fahrzeuges auf einer ansteigenden Fahrbahn er-
kennt die Steuerung der automatisierten Kupplung
und der automatisierten Bremse (Hillholder) diese
Fahrsituation beispielsweise am Zurlckrollen des
Fahrzeuges bei einer Nichtbetatigung der FuRbrem-
se und entsprechend verzogerten Betdtigung des
Fahrpedals. Durch die natirliche zeitliche Verset-
zung dieser Beendigung der FulRbremsbetatigung
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und der Gaspedalbetatigung ist ein zumindest gering-
fugiges Anrollen des Fahrzeuges mdglich. Dies kann
erkannt werden. Auch kann diese Situation des An-
fahrens oder Stehens an einer Steigung durch ein
rasches Betatigen der FulRbremse seitens des Fah-
rers kurz nach einer begonnenen Anfahrt gewertet
werden. Dies erfolgt beispielsweise dann, wenn zwi-
schen den beiden Bremsbetatigungen eine Gaspe-
dalbetatigung liegt und eine vorgebbare Zeitschwelle
nicht Uberschritten ist.

[0108] Weiterhin kann beispielsweise das Vorlie-
gen einer Steigung der Fahrstrecke erkannt werden,
wenn mit einem Navigationssystem der aktuelle Ort
des Fahrzeuges identifiziert ist und zu der aktuellen
Position des Fahrzeuges beziiglich des Streckenpro-
files eine Bemerkung hinsichtlich der Steigung / des
Gefalles vorliegt. Somit kann aufgrund der Angabe ei-
ner Information eines Navigationssystemes zum ak-
tuellen Standort des Fahrzeuges erkannt werden, ob
eine Steigungsstrecke oder Gefallstrecke vorliegt.

[0109] Bei erkannter Situation einer vorliegenden
Anfahrt am Berg kann die Feststellbremse gesteu-
ert derart weit angezogen oder geschlossen werden,
daR ein Zurtckrollen des Fahrzeuges sicher verhin-
dert werden kann, ohne jedoch, daf} die Kupplung
ein Ubertragbares Drehmoment aufbaut, damit das
Fahrzeug mittels Kupplungsbetétigung am Berg fest-
gehalten wird. Bei Gaspedalbetatigung und entspre-
chendem Beginn eines Anfahrvorganges eines Fahr-
zeuges wird die Kupplung entsprechend soweit ange-
legt, da® das Fahrzeug noch nicht anfahrt. Ist das an
der Kupplung eingestellte ibertragbare Drehmoment
ausreichend grol3, wird die Feststellbremse automa-
tisiert gedffnet, so dald jedoch aus der Summe der
Vortriebskraft und der Haltekraft entgegen der Han-
gabtriebskraft das Fahrzeug nicht zu rollen beginnt.

[0110] Die Fig. 4 zeigt ein Fahrzeug 201 mit ei-
nem Antriebsaggregat 202, wie Verbrennungsmotor
oder Hybridantriebsanordnung mit Verbrennungsmo-
tor und mit Elektromotor, mit einem Drehmoment-
Ubertragungssystem, wie Kupplung, 203 und einem
Getriebe 204, wobei dem Getriebe eine Antriebsach-
se 205 nachgeordnet ist, welche mittels eines Dif-
ferentiales 206 zwei Antriebswellen 207a und 207b
antreibt, welche wiederum die angetriebenen Rader
208a und 208b antreiben. Das Drehmomentiiber-
tragungssystem 203 ist als Reibungskupplung mit
Schwungrad 209, Druckplatte 210, Kupplungsschei-
be 211, Ausrlicklager 212 und Ausriickgabel 213 dar-
gestellt, wobei die Ausrickgabel mittels eines Aktors
215 mit einem Geberzylinder 216 einer Druckmittel-
leitung, wie Hydraulikleitung, 217 und einem Neh-
merzylinder 218 beaufschlagt wird. Der Aktor ist als
druckmittelbetatigter Aktor dargestellt, welcher einen
Elektromotor 219 aufweist, welcher tUber ein Getriebe
den Geberzylinderkolben 220 betatigt, so daf’ tber
die Druckmittelleitung 217 und den Nehmerzylinder

218 das Drehmomentiibertragungssystem ein- und
ausgerickt werden kann. Weiterhin umfaf3t der Aktor
215 die Elektronik zur Betatigung und Ansteuerung
des Aktors, das heil3t die Leistungselektronik als auch
die Steuerelektronik. Der Aktor ist mit einer Schnif-
felbohrung 221 versehen, welche zu einem Reservoir
222 fir das Druckmittel verbunden ist.

[0111] Das Fahrzeug 201 mit dem Getriebe 204
weist einen Gangschalthebel 230 auf, an welchem
ein Gangerkennungssensor 231 und ein Schaltab-
sichtssensor 232 angeordnet ist, welcher eine Schalt-
absicht des Fahrers anhand der Bewegung des
Schalthebels, bzw. anhand der beaufschlagten Kraft,
detektiert. Weiterhin ist das Fahrzeug mit einem
Drehzahlsensor 233 ausgestattet, welches die Dreh-
zahl der Getriebeabtriebswelle respektive die Rad-
drehzahlen detektiert. Weiterhin ist ein Drosselklap-
pensensor 234 angeordnet, welcher die Drosselklap-
penstellung detektiert und ein Drehzahlsensor 235,
welcher die Motordrehzahl detektiert.

[0112] Der Gangerkennungssensor detektiert die
Position von getriebeinternen Schaltelementen oder
den im Getriebe eingelegten Gang, so dall mittels
des Signales zumindest der eingelegte Gang von der
Steuereinheit registriert wird. Weiterhin kann bei ei-
nem analogen Sensor die Bewegung der getriebein-
ternen Schaltelemente detektiert werden, so dal ei-
ne friihzeitige Erkennung des nachsten eingelegten
Ganges durchgefiihrt werden kann.

[0113] Der Aktor 215 wird von einer Batterie 240
gespeist. Weiterhin verfligt die Vorrichtung Uber ei-
nen in der Regel mehrstufigen Ziindschalter 241, wel-
cher in der Regel mittels des ZiindschlUssels betatigt
wird, wobei dadurch Uber die Leitung 242 der Anlas-
ser des Verbrennungsmotors 202 eingeschaltet wird.
Uber die Leitung 243 wird ein Signal an die Elektro-
nikeinheit des Aktors 215 weitergeleitet, wonach bei-
spielsweise bei Einschalten der Zindung der Aktor
aktiviert wird.

[0114] Die Fig. 4 zeigt die Hillholder-Einrichtung in
Block 250, die in Zusammenarbeit mit zumindest ei-
ner Fahrzeugbremse 251 steht und diese zumindest
zeitweilig automatisiert betatigt. Dazu weist Block 250
eine elektronische Steuereinheit und die Fahrzeug-
bremse 251 eine Betatigungseinheit auf. Die Steuer-
einheit 250 steht mit der Steuereinheit der automati-
sierten Kupplung in Signalverbindung 252.

[0115] Die Fig. 5 zeigt eine schematische Darstel-
lung eines Antriebsstranges eines Kraftfahrzeuges
mit einer Antriebseinheit 601, wie Verbrennungs-
kraftmaschine oder Motor, einem Drehmomentiber-
tragungssystem 602, wie beispielsweise Reibungs-
kupplung, Trockenreibungskupplung oder naf3laufen-
de Reibungskupplung, einem Getriebe 603 sowie ei-
nem Differential 604, Abtriebswellen 605 und von den
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Abtriebswellen angetriebene Réder 606. An den Ra-
dern kénnen nicht dargestellte Drehzahlsensoren an-
geordnet sein, welche die Drehzahlen der Rader de-
tektieren. Die Drehzahlsensoren kénnen auch zu an-
deren Elektronikeinheiten funktional zugehdren, wie
beispielsweise einem Antiblockiersystem (ABS). Die
Antriebseinheit 601, kann auch als Hybridantrieb mit
beispielsweise einem Elektromotor, einem Schwung-
rad mit Freilauf und einer Verbrennungskraftmaschi-
ne ausgestaltet sein.

[0116] Das Drehmomentlbertragungssystem 602
ist als Reibungskupplung ausgestaltet, wobei das
Drehmomentibertragungssystem auch beispiels-
weise als Magnetpulverkupplung, Lamellenkupp-
lung oder Drehmomentwandler mit Wandlertberbri-
ckungskupplung oder einer anderen Kupplung aus-
gestaltet sein kann. Weiterhin erkennt man eine Steu-
ereinheit 607 und einen schematisch dargestellten
Aktor 608. Die Reibungskupplung kann auch als ei-
ne einen Verschleild nachstellende selbsteinstellende
Kupplung ausgebildet sein.

[0117] Das Drehmomentiibertragungssystem 602
ist auf ein Schwungrad 602a montiert oder mit die-
sem verbunden, wobei das Schwungrad ein geteiltes
Schwungrad mit Primdrmasse und Sekundarmasse
sein kann, mit einer Dadmpfungseinrichtung zwischen
der Primarmasse und der Sekundarmasse, an wel-
chem ein Anlasserzahnkranz 602b angeordnet ist.
Das Drehmomentiibertragungssystem weist insge-
samt eine Kupplungsscheibe 602¢c mit Reibbeldgen
und eine Druckplatte 602d sowie ein Kupplungsde-
ckel 602e und eine Tellerfeder 602f auf. Die selbst-
einstellende Kupplung weist zusatzlich noch Mittel
auf, welche eine Verstellung und ein Verschleif3nach-
stellung erlauben, wobei ein Sensor, wie Kraft- oder
Wegsensor vorhanden ist, welcher eine Situation de-
tektiert, in welcher eine Nachstellung notwendig ist
und bei einer Detektion auch durchgefiihrt werden
kann.

[0118] Das Drehmomentiibertragungssystem wird
mittels eines Ausriickers 609, wie beispielsweise
druckmittelbetatigter, wie hydraulischer, Zentralaus-
ricker betatigt, wobei der Ausrlicker ein Ausrickla-
ger 610 tragen kann und mittels Beaufschlagung die
Kupplung ein- und ausgerickt. Der Ausriicker kann
aber auch als mechanischer Ausriicker ausgestaltet
sein, welcher ein Ausricklager oder ein vergleichba-
res Element betatigt, beaufschlagt oder bedient.

[0119] Der Aktor 608, wie Betatigungseinheit, steu-
ert Uber eine mechanische Verbindung oder Uber
eine Druckmittelleitung 611 oder -Ubertragungsstre-
cke, wie Hydraulikleitung, den mechanischen oder
hydraulischen Ausrlcker oder Zentralausriicker 609
zum Ein- oder zum Ausrlcken der Kupplung an. Der
Aktor 608 betatigt weiterhin mit seinem zumindest ei-
nen Ausgangselement oder mit mehreren Ausgangs-

elementen das Getriebe zum Schalten an, wobei bei-
spielsweise eine zentrale Schaltwelle des Getriebes
durch das Ausgangselement oder die Ausgangsele-
mente betatigt wird. Der Aktor betatigt somit getrie-
beinterne Schaltelemente des Getriebes zum Einle-
gen, Herausnehmen oder Wechseln von Gangstufen
oder Ubersetzungsstufen, wie eine zentrale Schalt-
welle oder Schaltstangen oder andere Schaltelemen-
te.

[0120] Der Aktor 608 kann auch als Schaltwalzen-
aktor ausgestaltet oder vorgesehen sein, welcher in-
nerhalb des Getriebes angeordnet ist. Die Schaltwal-
ze betétigt durch eine angetriebene Eigenrotation in
Fuhrungen geflhrte Elemente, wie Schaltelemente,
zum Schalten der Gangstufen. Weiterhin kann der
Aktor zum Schalten der Gangstufen auch den Ak-
tor zum Betatigen des Drehmomentibertragungssys-
tems beinhalten, wobei in diesem Fall eine Wirkver-
bindung zu dem Kupplungsausrtcker notwendig ist.

[0121] Die Steuereinheit 607 ist Uber die Signalver-
bindung 612 mit dem Aktor verbunden, so dal} Steu-
ersignale und/oder Sensorsignale oder Betriebszu-
standssignale ausgetauscht, weitergeleitet oder ab-
gefragt werden kénnen. Weiterhin stehen die Signal-
verbindung 613 und 614 zur Verfiigung, Uber wel-
che die Steuereinheit mit weiteren Sensoren oder
Elektronikeinheiten zumindest zeitweise in Signal-
verbindung stehen. Solche anderen Elektronikeinhei-
ten kénnen beispielsweise die Motorelektronik, eine
Antiblockiersystemelektronik oder eine Antischlupf-
regelungselektronik sein. Weitere Sensoren kénnen
Sensoren sein, die allgemein den Betriebszustand
des Fahrzeuges charakterisieren oder detektieren,
wie zum Beispiel Drehzahlsensoren des Motors oder
von Radern, Drosselklappenstellungssensoren, Gas-
pedalstellungssensoren oder andere Sensoren. Die
Signalverbindung 615 stellt eine Verbindung zu ei-
nem Datenbus her, wie beispielsweise CAN-Bus,
Uber welchen Systemdaten des Fahrzeuges oder an-
derer Elektronikeinheiten zur Verfigung gestellt wer-
den kénnen, da die Elektronikeinheiten in der Regel
durch Computereinheiten miteinander vernetzt sind.

[0122] Ein automatisiertes Getriebe kann derart ge-
schaltet werden oder einen Gangwechsel erfahren,
dall dies von dem Fahrer des Fahrzeuges initiiert
wird, in dem er mittels beispielsweise eines Schal-
ters ein Signal zum herauf- oder herunterschalten
gibt. Weiterhin kann auch mittels eines elektroni-
schen Schalthebels ein Signal zur Verfigung gestellt
werden, in welchen Gang das Getriebe schalten soll.
Ein automatisiertes Getriebe kann aber auch mittels
beispielsweise Kennwerten, Kennlinien oder Kennfel-
dern und auf der Basis von Sensorsignalen bei ge-
wissen vorbestimmten Punkten einen Gangwechsel
selbstandig durchfiihren, ohne dal der Fahrer einen
Gangwechsel veranlassen mul}.
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[0123] Das Fahrzeug ist vorzugsweise mit einem
elektronischen Gaspedal 623 oder Lasthebel ausge-
stattet, wobei das Gaspedal 623 einen Sensor 624
ansteuert, mittels welchem die Motorelektronik 620
beispielsweise die Kraftstoffzufuhr, Ziindzeitpunkt,
Einspritzzeit oder die Drosselklappenstellung Utber
die Signalleitung 621 des Motors 601 steuert oder
regelt. Das elektronische Gaspedal 623 mit Sensor
624 ist UGber die Signalleitung 625 mit der Motorelek-
tronik 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 elektromoto-
rische Drosselklappensteuerung ist hierfir zweckma-
Rig, wobei die Position der Drosselklappe mittels der
Motorelektronik angesteuert wird. Bei solchen Syste-
men ist eine direkte mechanische Verbindung zum
Gaspedal nicht mehr notwendig oder zweckmafig.

[0124] Zur Bestimmung oder Berechnung beispiels-
weise einer Getriebetemperatur, wie beispielsweise
einer Getriebefluidtemperatur oder einer Temperatur
eines Getriebeelementes, kdnnen die typischen Rei-
bungsverluste von Getriebebauteilen und/oder Ein-
gangsdrehzahlen und/oder Ausgangsdrehzahlen des
Getriebes herangezogen werden. Weiterhin kénnen
die Fluidmengen und die Fluidstrdmungen berick-
sichtigt werden. Weiterhin kdnnen auch andere oben
genannte GréRen in der Berechnung berlicksichtigt
werden. Die Getriebetemperaturbestimmung mul} je-
doch nicht auf die Nachlaufzeit begrenzt sein, sie
kann vielmehr auch in anderen Betriebssituationen
durchgefiihrt werden.

[0125] Die Bestromung einer Steuereinheit eines
automatisierten Getriebes und/oder eines automati-
sierten Drehmomentibertragungssystems kann bei-
spielsweise aufrechterhalten werden, um betriebs-
spezifische Funktionen nach einem Betrieb des Fahr-
zeuges weiter durchzufiihren, wie beispielsweise,
wenn bei einer Temperaturermittiung oder Tempe-
raturberechnung beispielsweise mittels Temperatur-
modellen ein kritischen Zustand erkannt ist, wie bei-
spielsweise der Kupplung, des Getriebes oder der
Sychronisationseinrichtung oder wenn beispielswei-
se Adaptionen aktiv sind oder Daten ermittelt werden
oder abgespeichert werden, wie beispielsweise eine
Abspeicherung von Daten oder adaptierten Werten in
einem EEPROM. Weitere durchfilihrbare Adaptionen
von Systemgrofien von einem Elektromotor, einem
Getriebe, oder von einem Druckmittelsystem, wie Hy-
drauliksystem, kénnen durchgefiihrt werden. Eben-
so kénnen Verstellungen im Getriebe oder an der
Kupplung (zum Beispiel bei betatigter Fahrzeughal-
teeinrichtung) angefordert oder notwendig werden,
um Reibkrafte (Gleit- oder Haftreibungskrafte oder -
reibwerte) und Kenngrofien des Aktors (z.B. Motor-
konstanten, z.B. Ankerwiderstand bzw. Zeitkonstan-
ten beim Elektromotor) zu ermitteln. Weiterhin kon-

nen hydraulische Gréfien oder andere Grolen, wie
Kennlinien von Ventilen oder anderen Gréf3en abge-
glichen werden.

[0126] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit
wenigstens einer Hillholder-Einrichtung zur Verhin-
derung ungewollter Bewegungen des Kraftfahrzeu-
ges, wobei das Kraftfahrzeug wenigstens eine elek-
tronisch gesteuerte Kupplungseinrichtung zum Steu-
ern der Kupplungsbetéatigung aufweist und/oder wo-
bei die Getriebeeinrichtung wenigstens ein automati-
siertes Schaltgetriebe (ASG) aufweist.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug mit
- wenigstens einer Antriebseinrichtung,
- wenigstens einer Abtriebseinrichtung;
- wenigstens einer zwischen der Antriebseinrichtung
und der Abtriebseinrichtung angeordneten Kupplung;
- wenigstens einer Getriebeeinrichtung, die im Dreh-
momentflul zwischen der wenigstens einen An-
triebseinrichtung und der wenigstens einen Abtriebs-
einrichtung angeordnet ist; und
- wenigstens einer Hillholder-Einrichtung zur wenigs-
tens zeitweisen und/oder wenigstens teilweisen Ver-
hinderung ungewollter Bewegungen des Kraftfahr-
zeuges,
wobei das Kraftfahrzeug wenigstens eine elektro-
nisch gesteuerte Kupplungseinrichtung zum Steuern
und/oder Regeln der Kupplungsbetéatigung und/oder
wobei die Getriebeeinrichtung wenigstens ein auto-
matisiertes Schaltgetriebe (ASG) aufweist; und
wobei unter vorbestimmten Gegebenheiten von der
Hillholder-Einrichtung eine Bremswirkung wenigs-
tens indirekt auf wenigstens einen Teil des Kraftfahr-
zeugs ausubbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass
die Hillholder-Einrichtung in Abhangigkeit von einer
gemessenen und/oder berechneten Temperatur der
Kupplung aktivierbar ist.

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, da® von der Hillholder-Einrichtung in
vorbestimmten Situationen eine Bewegung des Kraft-
fahrzeuges wenigstens teilweise verhinderbar und/
oder beendbar und/oder verminderbar ist.

3. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal3 von der
Hillholder-Einrichtung in vorbestimmten Situationen
ein Wegrollen des Kraftfahrzeuges wenigstens teil-
weise verhinderbar und/oder beendbar ist.

4. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} von der
Hillholder-Einrichtung eine direkte und/oder indirek-
te Kopplung zwischen wenigstens einem Teil der An-
triebseinrichtung und wenigstens einem Teil der Ab-
triebseinrichtung erzeugbar ist.
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5. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal3 zwi-
schen wenigstens zwei Elementen im Kraft- und/oder
Momentenflu zwischen der Antriebseinrichtung und
der Abtriebseinrichtung von der Hillholder-Einrich-
tung wenigstens eine Kopplung erzeugbar ist, wobei
die Kopplung derart ausgebildet ist, dal’ wenigstens
im gekoppelten Zustand wenigstens ein vorbestimm-
tes Elementim Momentenflul} zwischen der Abtriebs-
einrichtung und der Antriebseinrichtung fest gegen-
Uber der Karosserie angeordnet ist, wobei gleich-
zeitig die Abtriebseinrichtung direkt und/oder indirekt
fest gegenlber der Karosserie angeordnet ist.

6. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal3 wenigs-
tens ein Rad des Kraftfahrzeuges und/oder wenigs-
tens eine Radachse des Kraftfahrzeuges von der
Hillholder-Einrichtung direkt und/oder indirekt gegen-
Uber der Karosserie drehfest schaltbar ist.

7. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal von der
Hillholder-Einrichtung der Bewegungszustand eines
Kraftfahrzeuges wenigstens teilweise und/oder we-
nigstens zeitweise in Abhangigkeit von wenigstens
einem Fahrzustands-Parameter und/oder vom Fahr-
zustand des Kraftfahrzeuges steuerbar ist.

8. Kraftfahrzeug nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Fahrzustandsparameter die
Geschwindigkeit und/oder die Kupplungstemperatur
ist.

9. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens eine Sperreinrichtung
aufweist.

10. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens teilweise mechanisch
ausgebildet ist und/oder wenigstens teilweise in ein
mechanisch ausgebildetes Kraftfahrzeugbauteil ein-
greift.

11. Kraftfahrzeug nach Anspruch 9 oder 10,
dadurch gekennzeichnet, dal’ die Hillholder-Ein-
richtung wenigstens einen Teil einer mechanischen
Sperreinrichtung aufweist.

12. Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 9
bis 11, dadurch gekennzeichnet, daf} die Hillholder-
Einrichtung wenigstens ein Freilaufelement aufweist.

13. Kraftfahrzeug nach Anspruch 11 oder 12, da-
durch gekennzeichnet, dal® wenigstens ein Freilau-
felement wenigstens teilweise innerhalb der und/oder
an und/oder in der Nahe der Getriebeeinrichtung an-
geordnet ist.

14. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal® wenigs-
tens ein Teil der Hillholder-Einrichtung wenigstens
teilweise wenigstens ein elektrisch betatigbares Bau-
element aufweist.

15. Kraftfahrzeug nach Anspruch 13 oder 14, da-
durch gekennzeichnet, da die Hillholder-Einrich-
tung wenigstens teilweise wenigstens einen Teil ei-
ner elektrischen Sperreinrichtung aufweist.

16. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens teilweise magnetisch
ausgebildet ist.

17. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens teilweise elektroma-
gnetisch ausgebildet ist.

18. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens teilweise hydraulisch
ausgebildet und/oder hydraulisch betatigbar ist.

19. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} von
der Hillholder-Einrichtung wenigstens teilweise und/
oder wenigstens zeitweise eine formschlissige Ver-
bindung herstellbar und/oder I6sbar ist.

20. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf} von der
Hillholder-Einrichtung wenigstens teilweise und/oder
wenigstens zeitweise eine reibschliissige Verbindung
herstellbar und/oder |6sbar ist.

21. Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 18
bis 20, dadurch gekennzeichnet, daf} die form- und/
oder reibschlUssige Verbindung wenigstens teilweise
im Drehmomentenflul® zwischen der Antriebseinrich-
tung und der Abtriebseinrichtung angeordnet ist.

22. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf3 von der
Hillholder-Einrichtung wenigstens teilweise die Kupp-
lung und/oder die Kupplungsbetatigungseinrichtung
betatigbar und/oder beeinfluBbar und/oder steuerbar
ist.

23. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} von
der Hillholder-Einrichtung zur Unterbindung des sich
in-Bewegung-Setzens des Kraftfahrzeuges und/oder
zur Verhinderung der Bewegung des Kraftfahrzeuges
wenigstens teilweise und/oder wenigstens zeitweise
in eine elektronisch gesteuerte Kupplungseinrichtung
eingreifbar ist.
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24, Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hillholder-Einrichtung wenigstens teilweise von einer
elektronisch gesteuerten Kupplungseinrichtung um-
faldt ist.

25. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal von der
Hillholder-Einrichtung wenigstens teilweise und/oder
wenigstens zeitweise ein Signal zum wenigstens teil-
weisen Schlielen der Kupplung erzeugbar ist.

26. Kraftfahrzeug nach Anspruch 24 oder 25, da-
durch gekennzeichnet, dal3 von der Hillholder-Ein-
richtung zur Unterbindung des sich in-Bewegung-
Setzens des Kraftfahrzeuges und/oder zur Verhinde-
rung der Bewegung des Kraftfahrzeuges die Kupp-
lungseinrichtung maximal schlie3bar ist.

27. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf3 von der
Hillholder-Einrichtung direkt und/oder indirekt das au-
tomatisierte Schaltgetriebe (ASG) wenigstens teilwei-
se zur Unterbindung des sich in-Bewegung-Setzens
eines Kraftfahrzeuges und/oder zur Verhinderung der
Bewegung eines Kraftfahrzeuges betétigbar ist.

28. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} von
der Hillholder-Einrichtung wenigstens ein Teil einer
Bremseinrichtung direkt und/oder indirekt betatigbar
ist.

29. Kraftfahrzeug nach Anspruch 28, dadurch ge-
kennzeichnet, daf} die Bremseinrichtung wenigstens
teilweise automatisiert ist.

30. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hillholder-Einrichtung wenigstens teilweise von einer
Bremsbetatigungseinrichtung umfal3t ist.

31. Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 28
bis 30, dadurch gekennzeichnet, daf} die Hillholder-
Einrichtung wenigstens teilweise und/oder wenigs-
tens zeitweise mit der Bremseinrichtung und/oder der
Bremsbetatigungseinrichtung gekoppelt ist.

32. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung eine Rollrichtungs-Erkennungs-
einrichtung zur Feststellung der Rollrichtung des
Kraftfahrzeuges aufweist und/oder mit einer Rollrich-
tungs-Erkennungseinrichtung in Verbindung steht.

33. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung durch einen Getriebewahlschalter
aktivierbar ist, wenn dieser wenigstens eine vorbe-
stimmte Stellung annimmt.

34. Kraftfahrzeug nach Anspruch 33, dadurch
gekennzeichnet, dal® die Hillholder-Einrichtung ak-
tiviert wird, wenn der Getriebewahlschalter den Zu-
stand ,Parken® annimmt.

35. Kraftfahrzeug nach Anspruch 33 oder 34, da-
durch gekennzeichnet, da die Hillholder-Einrich-
tung aktiviert wird, wenn der Getriebewahlschalter
den Zustand ,Parken® annimmt und die Geschwindig-
keit des Kraftfahrzeuges kleiner als eine vorbestimm-
te Grenzgeschwindigkeit ist.

36. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung durch den Bewegungs- und/oder
Fahrzustand des Kraftfahrzeuges aktivierbar ist.

37. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung in Abhangigkeit des Eingriffszu-
stands der Kupplung aktivierbar ist.

38. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hillholder-Einrichtung in Abhangigkeit der Drehrich-
tung wenigstens einer Abtriebsachse und/oder we-
nigstens eines Abtriebsrades aktivierbar ist.

39. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens teilweise in Abhangig-
keit eines Drehrichtungswechsels der Abtriebsachse
und/oder wenigstens eines Abtriebsrades aktivierbar
ist.

40. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung in Abh&ngigkeit wenigstens eines
Signals von wenigstens einem Sensor aktivierbar ist.

41. Kraftfahrzeug nach Anspruch 40, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Sensor einen Raddrehzahl-
sensor oder ein Motordrehzahlsensor ist.

42. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hillholder-Einrichtung in Abhangigkeit der Geschwin-
digkeit und/oder der Beschleunigung und/oder der
Beschleunigungsanderung des Kraftfahrzeuges we-
nigstens teilweise und/oder wenigstens zeitweise ak-
tivierbar ist.

43. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens teilweise in Abhangig-
keit von der Stellung des Ziindschlissels und/oder
wenigstens einem Teil einer Zundeinrichtung und/
oder in Abhangigkeit von einem Positionsswechsel
des Zindschlissels und/oder einer Zindeinrichtung
aktivierbar ist.
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44. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens teilweise in Abhangig-
keit von einem zuriickgelegten Weg des Kraftfahr-
zeuges aktivierbar ist.

45. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung wenigstens teilweise in Abhangig-
keit von einer vorgegebenen Zeitspanne aktivierbar
ist.

46. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hillholder-Einrichtung zu vorbestimmten Zeitpunkten
und/oder in vorbestimmten Situationen inaktivierbar
ist.

47. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung in Abhangigkeit der Eingriffsinten-
sitat der Kupplung inaktivierbar ist.

48. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hillholder-Einrichtung in Abhangigkeit des Verlaufes
der Sollwegrampe eines Referenzbauteils der Kupp-
lungseinrichtung inaktivierbar ist.

49. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung in Abhangigkeit der Stellung und/
oder des zeitlichen Verlaufes der Stellung eines Kraft-
stoffbemessungsglieds inaktivierbar ist.

50. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung in Abhangigkeit vom Fahrzustand
inaktivierbar ist.

51. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung in Abhangigkeit von vorbestimm-
ten Kraftfahrzeug-Zustandsparametern und/oder de-
ren zeitlichen Anderung inaktivierbar ist.

52. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung in Abhangigkeit von vorbestimm-
ten Schaltvorgangen und/oder Schaltwegen und/
oder Schaltpositionen des Getriebewahlschalters in-
aktivierbar ist.

53. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die Hill-
holder-Einrichtung in Abhéngigkeit von einer Verlust-
leistung, aktivierbar ist.

54. Kraftfahrzeug nach Anspruch 53, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Verlustleistung eine Verlust-
leistung an der Kupplung ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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