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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren mit den Merkmalen gemald dem Oberbegriff von
Anspruch 1 sowie eine Vorrichtung zur Durchfuhrung
des Verfahrens.

[0002] Vorrichtungen in Kraftfahrzeugen, die Kom-
fort und Sicherheit beim Fahrbetrieb erhohen, sind
allgemein bekannt. Beispielsweise wurden im Zu-
sammenhang mit der Anlasserfreigabe zahlreiche
Checks und Sicherheitsabfragen vorgeschlagen. In
der DE 197 32 924 A1 wird eine Vielzahl von Kom-
binationen von Zustanden von Fahrzustandsgrofien
vorgestellt, die entweder zur Anlasserfreigabe fuh-
ren oder eine Anlasserfreigabe verbieten. Eine sol-
che Fahrzustandsgrolde ist beispielsweise die Ge-
triebestellung. Dabel wird insbesondere detektiert,
ob die Neutralstellung eingelegt ist. Weitere Fahr-
zustandsgrolden konnen aus einer Fahrzeugbremse
oder einem Drehmomentubertragungssystem abge-
leitet werden. Auch das Abfragen von Schaltabsichts-
signalen kann in die Beurteilung, ob eine Anlasser-
freigabe zugelassen wird oder nicht mit einbezogen
werden. Bel Vorliegen bestimmter Zustande einer
oder mehrerer Fahrzustandsgrof3en konnen automa-
tisiert Aktionen veranlasst werden, sodass anschlie-
[3end eine sichere Anlasserfreigabe gewahrleistet ist.
Wird beispielsweise eine nicht eingelegte Neutralstel-
lung detektiert, wird automatisiert eine Bremse beta-
tigt und das Drehmomentubertragungssystem auto-
matisiert ausgeruckt, erst dann wird eine Anlasser-
freigabe zum Motorstart erteilt.

[0003] Die DE 103 13 450 A1 offenbart ein Verfahren
zur Kupplungsstellwegreferenzierung mittels eines
Referenzstellungssensors sowie einer detektierba-
ren Referenzstellung, beispielsweise einer Vertiefung
iIm Kupplungsbetatigungsweg. Die DE 199 53 292 A1
offenbart ein Verfahren zum Einlernen eines Aktua-
tors fur eine Kupplung und/oder ein Getriebe in ei-
nem Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs, wobel der
Aktuator zum Einlernen gegen diesen Anschlag ver-
fahren wird und dadurch ein Referenzpositionswert
ermittelt wird. Die DE 44 33 825 C2 offenbart ein
Referenzieren am Anschlag eines Kupplungslage-
reglers, wobel, wenn eine Energiezufuhr am Antrieb
keine Stellungsanderung am Inkrementalgeber er-
gibt, der Stilistand an diesen das Erreichen des In
der Wirkrichtung liegenden Anschlags belegt und die
Festschreibung der erreichten Stellung als neue An-
schlagsstellung in der Messvorrichtung zur Folge hat.
Die DE 103 20 280 A1 offenbart ein Verfahren zum
Betrieb eines automatisierten Getriebes mit Park-
sperre.

[0004] In der DE 199 00 820 A1 wird eine Servoun-
terstutzungseinrichtung vorgestellt, die einen Anlas-
ser zum Start einer Brennkraftmaschine erst betatigt,
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wenn die Neutralposition eingestellt oder eine Kupp-
lung vollstandig ausgeruckt ist.

[0005] In der DE 103 20 280 A1 ist ein Verfah-
ren und eine Vorrichtung zum Betrieb eines auto-
matischen beziehungsweise automatisierten Getrie-
bes mit Parksperre beziehungsweise Wegrollsiche-
rung dargestellt. Ein Verfahren zur Freigabe eines
Anlassvorgangs bei einem mit einem automatisier-
ten Schaltgetriebe ausgerusteten Fahrzeug, offen-
bart folgende Verfahrensschritte: Zunachst wird uber-
pruft, ob die Zundung ein- und der Motor ausgeschal-
tet und die Bremse betatigt ist. Ist dies der Fall, wird
uberpruft, ob die Kupplung ausgeruckt ist. Falls ja,
wird der Anlasserbetrieb freigegeben. Handelt es sich
um ein Fahrzeug mit automatisiertem Schaltgetriebe
mit Parksperre, werden folgende Verfahrensschritte
vorgeschlagen: Zunachst wird uberpruft, ob die Zun-
dung eingeschaltet und die Parksperre eingelegt ist.
Bei Vorliegen eines Anlasswunsches wird der An-
lasser aktiviert. Bel einem Doppelkupplungsgetriebe
wird das Ausrucken beider Kupplungen uberpruft.

[0006] Aus Sicherheitsgrunden konnen bei Doppel-
kupplungsgetrieben vorteilhafterweise nicht selbst-
hemmende Kupplungsaktoriken verwendet werden,
die aufgrund von Federeinrichtungen stromlos in den
Zustand ,Kupplung Auf® fahren. Diese Eigenschaft
einer Kupplung wird auch als ,normally open® oder
,Zwangsweise offen” bezeichnet. Bel Doppelkupp-
lungsgetrieben ist dieser Kupplungstyp deshalb be-
vorzugt geeignet, welil bei Schliel3en beider Kupplun-
gen schwere Schaden im Getriebe und an den Kupp-
lungen auftreten konnen, wenn zwel unterschiedli-
che Ubersetzungsverhaltnisse auf ein und dieselbe
Getriebeausgangswelle wirken. Aus diesem Grund
gilt bel Doppelkupplungsgetrieben in sicherheitskri-
tischen Situationen grundsatzlich das Prinzip beide
Kupplungen zu offnen. Bel automatisierten Schalt-
getrieben oder auch Handschaltgetrieben hingegen
gilt in sicherheitskritischen Situationen grundsatzlich
das Konzept, die Kupplungseinstellung nicht zu ver-
andern. Aus diesem Grunde sind Fahrzeuge mit nur
einer Kupplung zumeist mit dem selbsthemmenden
Kupplungstyp ausgestattet, der in seinem Grundzu-
stand geschlossen ist. Dies wird auch als ,normal-
ly closed” oder ,zwangsweise geschlossen” bezeich-
net.

[0007] Die indiesem Zusammenhang erforderlichen
otreckenmessungen werden durch einen Sensor
ausgefuhrt. Dies kann durch einen Wegsensor di-
rekt als Absolutwegmessung, Inkrementalwegmes-
sung oder Differenzwegmessung an der Kurbelwelle
erfolgen. Mit einem burstenlosen EC-Motor, der die
Kupplungsaktorik antreibt, kann beispielsweise auch
die Inkrementalwegmessung ausgefuhrt werden, so
dass bel einer typischen Lange von 20 mm des Ak-
torik-Gesamtweges beispielsweise eine Referenzier-
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genauigkeit von weniger als 0,2 mm also von 1 Pro-
zent des Gesamtweges erreicht werden kann.

[0008] Wird die Kupplungsaktorik in eine vorgegebe-
ne Position gefahren und dort eine zeitlang belassen,
so spricht man vom ,Abstellen” der Kupplung an die-
ser Position.

[0009] Um das Fahrzeug zu starten bzw. abzuschal-
ten wird eine Initialisierungseinrichtung verwendet,
die beispielsweise in Form eines Zundschlosses mit
Zundschlussel oder auch in Form eines Tasters oder
Schalters mit Karte ausgelegt sein kann. Durch Dre-
hen des Zundschlussels bzw. durch Drucken des
Tasters kann das Fahrzeug durch den Fahrer vor je-
der Fahrt in Betrieb genommen und am Ende jeder
Fahrt stillgelegt werden.

[0010] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, ein Verfahren und eine Vorrichtung vorzu-
schlagen, die die Wahrscheinlichkeit von sicherheits-
kritischen Zustanden im Zusammenhang mit der An-
lasserfreigabe weiter reduzieren konnen. Als sicher-
heitskritisch ist insbesondere ein unerwartetes sofor-
tiges Sich-in-Bewegung-Setzen des Fahrzeugs nach
Inbetriebnahme anzusehen.

[0011] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren mit
den Merkmalen gemald Anspruch 1 sowie durch eine
Vorrichtung mit den Merkmalen gemalf} Anspruch 8
gelost.

[0012] Erfindungsgemald wird die Anlasserfreigabe
erst gegeben, wenn zwei Bedingungen erfullt sind,
namlich dass die Parksperre eingelegt und die Kupp-
lung - im Fall eines Doppelkupplungsgetriebes beide
Kupplungen - geoffnet sind. Hinsichtlich der Sicher-
heit ist damit eine Redundanzforderung erfullt, nam-
lich dass jede der beiden Bedingungen fur sich hin-
reichend ist, eine Bewegung des Fahrzeugs nach In-
betriebnahme zu verhindern.

[0013] Zur Uberpriifung, ob beide Kupplungen offen
sind, wird erfindungsgemal} folgende Strategie vor-
geschlagen: Wird das Fahrzeug abgestellt, wird beim
Stilllegen der Kupplungsaktor - im Fall eines Dop-
pelkupplungsgetriebes beide Kupplungsaktoren - ei-
ne vorgegebene Strecke vom Anschlag ,Kupplung
Auf® entfernt positioniert. Der bzw. die Aktoren blel-
ben in dieser Position bis das Fahrzeug wieder ge-
startet wird. Nach Inbetriebnahme wird mit dem Ak-
tor bzw. den Aktoren Richtung ,Kupplung Auf® ver-
fahren bis ein Anschlag erkannt wird. Wird der An-
schlag nach einer erwarteten Strecke erreicht, so gilt
der Zustand, dass die Kupplung bzw. die Kupplun-
gen offen sind, als eingetreten. Wird der Anschlag
nicht an der erwarteten Position gefunden oder im
Fall eines Doppelkupplungsgetriebes nur von einem
der beiden Aktoren, muss die Aktorik auf Funktion
uberpruft werden, was zu einer Verzogerung der An-
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lasserfreigabe fuhrt. Fallt die Diaghose plausibel aus,
wird eine Anlasserfreigabe gegeben. Das beschrie-
bene Verfahren insbesondere das Abstellen an einer
vorgegebenen Position eignet sich insbesondere fur
eine selbsthemmende Kupplungsaktorik, bei der jede
Veranderung der Aktorstellung elektrisch erfolgt. Ist
die Aktorik nicht selbsthemmend wird sie vorteilhaf-
terweise beim Stilllegen genau am Anschlag ,Kupp-
lung Auf” abgestellt, da bel abgeschaltetem Elektro-
motor - der, wenn das Fahrzeug in Betrieb ist, zur
Bewegung der Aktorik dient - eine Federeinrichtung
die Kupplung in den geoffneten Zustand bringt. Zur
Verifikation der Aktorik kann dann bel Inbetriebnah-
me zuerst um die vorgegebene Strecke In Richtung
geschlossene Kupplung gefahren und dann von dort
aus der Anschlag gesucht werden.

[0014] Mit dem erfindungsgemalden Verfahren und
der erfindungsgemalden Vorrichtung kann sicherge-
stellt werden, dass im Fall eines Doppelkupplungs-
getriebes beide Kupplungen geoffnet und im Rah-
men der durchgefiihrten Uberprifung in funktionsfa-
higem Zustand sind bevor die Anlasserfreigabe ge-
geben wird.

[0015] Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestal-
tungen der Erfindung sind Gegenstand der nachfol-
genden Figuren sowie deren Beschreibung.

[0016] Es zeigen im Einzelnen:

Fig. 1. Schematisch den erfindungsgemalien
Verfahrensverlauf.

Fig. 2. Schematische Darstellung der zusam-
menwirkenden Komponenten.

[0017] In einem Flussdiagramm gemal} Fig. 1 ist
zur Veranschaulichung des Verfahrens zur sicheren
Anlasserfreigabe der Verfahrensablauf schematisch
dargestellt. Das Verfahren kommt im Kraftfahrzeug
immer dann zum Einsatz, wenn ein Initialisierungs-
signal 13 - das kann entweder ,Stilllegen™ oder ,In-
betriebnahme™ sein - von der Initialisierungseinrich-
tung 43 (Fig. 2) ausgeht, d.n. wenn der Fahrer mit-
tels der Initialisierungseinrichtung 43 anzeigt, dass er
das Fahrzeug abschalten oder starten mochte. Wird
der Wagen gestartet, findet also ein Wechsel von
.otillgelegt” nach ,Inbetriebnahme™ 21 statt, wird er-
findungsgemal} der Tastschritt 23 ausgefuhrt. Im Fal-
le einer selbsthemmenden Kupplung wird dabel mit
der Aktorik in Richtung ,Kupplung Auf® gefahren, bis
ein Anschlag erkannt wird und die gefahrene Stre-
cke gemessen. Handelt es sich um eine nicht selbst-
hemmende Kupplungsaktorik, wird zunachst die vor-
gegebene Strecke in Richtung ,Kupplung Zu® gefah-
ren und dann von dort aus der Anschlag ,Kupplung
Auf® gesucht und die Entfernung gemessen. Die im
Tastschritt 23 gemessene Strecke wird nun im Ver-
gleichsschritt 25 mit der vorgegebenen Strecke ver-
glichen. Im Falle einer Doppelkupplung werden die
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von beiden Aktoren gefahrenen Strecken separat ge-
messen und zwel Vergleiche durchgefuhrt. Entspre-
chen sich gemessene und vorgegebene Strecke In-
nerhalb eines Toleranzbereiches von 2 Prozent des
gesamten Aktorweges wird der Zustand ,Kupplung
Auf” als bestatigt erachtet. Weichen gemessene und
vorgegebene Strecke starker als durch den Toleranz-
bereich vorgegeben voneinander ab, so muss die
Aktorik im Diagnoseschritt 27 einer Uberpriifung auf
Fehlerhaftigkeit unterworfen werden. Verhalt sich die
Aktorik plausibel 29, wird wieder der Zustand ,Kupp-
lung Auf® 17 als erfullt angesehen. Verhalt sie sich
nicht plausibel, wird die Anlasserfreigabe nicht erteilt,
stattdessen ein Shut-Down 31 durchgefuhrt. Bei einer
Doppelkupplung mussen immer beide Kupplungen
das beschriebene Verfahren durchlaufen und die ge-
nannten Bedingungen erfullen. Ausgehend vom Nor-
malbetrieb, wie er bel Autobahn- oder Landstralien-
fahrten bzw. im Stadtverkehr vorliegt, wird, wenn der
Fahrer das Kraftfahrzeug zum Stillstand gebracht hat
und es abstellen und ausschalten will und zu dem
Zweck mit der Initialisierungseinrichtung 43 (Fig. 2)
einen Wechsel von ,In Betrieb™ nach ,Stillgelegt” 21
durchfuhrt, erfindungsgemal} der Positionierschritt 15
ausgefuhrt. Handelt es sich um eine selbsthemmen-
de Kupplungsaktorik, bei der jede Bewegung der Ak-
torik durch einen Elektromotor bewirkt wird, wird sie
dabel auf eine Position, die die vorgegebene Strecke
vom Anschlag ,Kupplung Auf® in Richtung geschlos-
sener Kupplung entfernt ist, gefahren. Im Falle einer
nicht selbsthemmenden Aktorik wird diese im Positio-
nierschritt 15 genau am Anschlag ,Kupplung Auf” ab-
gestellt, Indem nach Stilllegen des Fahrzeugs der Ak-
tor durch Beaufschlagung durch einen Energiespei-
cher wie beispielsweise eine Federeinrichtung an den
Anschlag ,Kupplung Auf® gefahren wird. Im Falle el-
ner Doppelkupplung wird das beschriebene Verfah-
ren mit beiden Kupplungen durchgefuhrt.

[0018] Fig. 2 stellt schematisiert die Vorrichtung zur
Freigabe eines Anlassvorgangs in einem Kraftfahr-
zeug sowie weitere beteiligte und zusammenwirken-
de Fahrzeugkomponenten dar. Stellt der Fahrer sei-
nen Wagen ab und versetzt das Fahrzeug mit der
Initialisierungseinrichtung 43 in den stillgelegten Zu-
stand geht diese Information auch an die Steuerein-
richtung 41. Erfindungsgemal’ wird daraufhin der Po-
sitionierschritt 15 (Fig. 1) ausgefuhrt. Handelt es sich
um eine selbsthemmende Kupplungsaktorik, wird die
Aktorik durch den sie bewegenden Motor eine vor-
gegebene Strecke vom Anschlag ,Kupplung Auf® in
Richtung geschlossener Kupplung bewegt und dort
abgestellt. Im Falle einer nicht selbsthemmenden Ak-
torik bewirkt eine Federeinrichtung, die im Wirkbe-
reich zwischen Kupplung beispielsweise den Teller-
federzungen und Aktorantrieb beispielsweise elek-
tromotorischem Antrieb des Aktors angeordnet sein
kann, ohne Zutun des Motors, dass die Kupplungsak-
torik sich bis zum Anschlag ,Kupplung Auf® bewegt.
Wird der Wagen durch Inbetriebnahme 21 (Fig. 1)
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wieder gestartet, wird dies von der Initialisierungsein-
richtung 43 an die Steuereinrichtung 41 weitergemel-
det. Bel Inbetriebnahme sorgt die Steuereinrichtung
41 dafur, dass der Tastschritt 23 (Fig. 1) ausgefuhrt
wird. Im Fall einer selbsthemmenden Kupplungsak-
torik 45 veranlasst die Steuereinrichtung 41 den Ak-
tormotor die Kupplungsaktorik in Richtung ,Kupp-
lung Auf® zu fahren, gleichzeitig veranlasst sie el-
nen Sensor 47 die Strecke zu messen, bis der An-
schlag ,Kupplung Auf” erreicht ist. Anschliel3end wird
durch die Steuereinrichtung 41 der gemessene und
vorgegebene Wert verglichen. Entsprechen sich ge-
messene und vorgegebene Strecke im Rahmen ei-
nes Toleranzbereiches wird der Zustand ,Kupplung
Auf® als bestatigt erachtet. Hat sich beispielswel-
se, wahrend das Fahrzeug stillgelegt war, die Posi-
tion der Kupplungsaktorik 45 um mehr als den To-
leranzbereich verandert, entsprechen sich gemes-
sene und vorgegebene Strecke nicht mehr und es
muss die Steuereinrichtung 41 eine Funktionsuber-
prufung der Aktorik im Diagnoseschritt 27 veranlas-
sen. Eine Nichtubereinstimmung von gemessener
und vorgegebener Strecke kann beispielsweise auf-
treten, wenn im Tastschritt 23 (Fig. 1) der Anschlag
;,Kupplung Auf” nur vermeintlich erreicht ist, wenn bei-
spielsweise die Reibung kurz vor Erreichen des An-
schlags ,Kupplung Auf® stark ansteigt und so das Er-
reichen des Anschlages vortauscht. Handelt es sich
um eine nicht selbsthemmende Kupplungsaktorik 45,
veranlasst die Steuereinrichtung 41 den Aktormotor
die Kupplungsaktorik 45 zunachst um die vorgege-
bene Strecke in Richtung ,Kupplung Zu® zu fahren.
Dort stoppt die Steuereinrichtung 41 den Aktormo-
tor und veranlasst ihn, die Kupplungsaktorik nun in
umgekehrter Richtung in Richtung ,Kupplung Auf” zu
bewegen. In dieser Bewegungsrichtung veranlasst
die Steuereinrichtung 41 den Sensor 47 den zuruck-
gelegten Weg zu messen bis der Anschlag ,Kupp-
lung Auf” erreicht ist. Durch die Steuereinrichtung 41
werden gemessene und vorgegebene Strecke ver-
glichen: Entsprechen sich gemessene und vorgege-
bene Strecke im Rahmen des Toleranzbereiches,
wird die nicht selbsthemmende Kupplung 45 als im
Zustand ,Kupplung Auf® erachtet. Eine Nichtuber-
einstimmung der beiden Strecken, also eine Abwel-
chung der beiden Strecken von mehr als dem Tole-
ranzbereich kann auftreten, wenn entweder im Posi-
tionierschritt 15 (Fig. 1) oder im Tastschritt 23 (Fig. 1)
der Anschlag ,Kupplung Auf” nur vermeintlich erreicht
Ist. Bei Nichtubereinstimmung der Strecken wird eine
Uberprifung der Funktionsfahigkeit der Kupplung im
Diagnoseschritt 27 durchgefuhrt.

Bezugszeichenliste

13  Initialisierungssignal
15  Positionierschritt
17  Verfahrensschritt
19  Verfahrensschritt
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21  Verfahrensschritt

23  Tastschritt

25 Vergleichsschritt

27  Diagnoseschritt

29  Verfahrensschritt

31 Verfahrensschritt

41  Steuereinrichtung

43 Initialisierungseinrichtung

45  Kupplungsaktorik

47  Sensor
Patentanspruche

1. Verfahren zur Steuerung eines Kraftfahrzeugs
mit einer Initialisierungseinrichtung (43) zur Inbetrieb-
nahme und einer mittels einer Kupplungsaktorik (45)
betatigten Kupplung zwischen einer Antriebseinheit
und einem Getriebe, mit einer Steuereinrichtung (41),
mittels derer zumindest eine Steuerung der Kupp-
lungsaktorik (45) und eine Erfassung von Messda-
ten eines Sensors (47) zur Ermittlung der Stellung
der Kupplung erfolgt, wobel zur Verifikation des Zu-
standes ,Kupplung Auf” beil der Inbetriebnahme eine
vor oder beim Stilllegen eingestellte und abgespei-
cherte Positionierung der Kupplungsaktorik (45) mit
einer wahrend eines vorgegebenen Bewegungsab-
laufs der Kupplungsaktorik (45) nach Inbetriebnah-
me mittels einer Streckenmessung, die zumindest in
einem Tellbereich dieses Bewegungsablaufs erfolgt,
erfassten Positionierung verglichen wird, wobel der
Zustand ,Kupplung Auf® dann erkannt wird, wenn die
Grolde des Vergleichs in einem vorgegebenen Tole-
ranzbereich ist, dadurch gekennzeichnet, dass
« Im Fall einer selbsthemmenden Kupplungsaktorik
(45) vor oder beim Stilllegen (13) eine vorgegebene
Strecke vom Zustand ,Kupplung Auf” in Richtung Zu-
stand ,Kupplung Zu® entfernt positioniert wird (15),
wobeli bei der Inbetriebnahme (21) mit der selbsthem-
menden Kupplungsaktorik (45) in Richtung Zustand
;Lupplung Auf® gefahren und die gefahrene Strecke
gemessen wird bis ein Anschlag erkannt wird und
« Im Falle einer nicht selbsthemmenden Kupplungs-
aktorik (495) sich diese vor oder beim Stilllegen (13) In
den Zustand ,Kupplung Auf® bewegt (15), wobel bel
der Inbetriebnahme (21) mit der nicht selbsthemmen-
den Kupplungsaktorik (45) eine vorgegebene Strecke
iIn Richtung Zustand ,Kupplung Zu® gefahren, dann
gestoppt und dann in anderer Richtung, in Richtung
Zustand ,Kupplung Auf® zuruckgefahren und die zu-
ruckgefahrene Strecke gemessen wird, bis ein An-
schlag erkannt wird (23).

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Bewegung und Positionierung der Ak-
torik mit einem Aktormotor elektrisch erfolgen.
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3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass im Falle einer nicht selbsthem-
menden Kupplungsaktorik (45) eine Ruckstellbewe-
gung der Kupplungsaktorik (45) in Richtung Zustand
;,Kupplung Auf® mittels Beaufschlagung durch einen
Energiespeicher wie etwa einer Federeinrichtung er-
folgt.

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kupplung als geoffnet betrachtet
wird, wenn die Abweichung der gemessenen Strecke
von der vorgegebenen Strecke innerhalb eines vor-
gegebenen Toleranzbereiches liegt (25).

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kupplung einem Diagnoseverfah-
ren (27) unterzogen wird, wenn die Abweichung der
gemessenen Strecke von der vorgegebenen Strecke
nicht innerhalb des vorgegebenen Toleranzbereiches
liegt (25).

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass keine Anlasserfreigabe gegeben wird
(31), wenn das Diagnoseverfahren ein unplausibles
Aktorikverhalten feststellt (29).

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Verfah-
rensschritte auf beide Kupplungen anzuwenden sind,
wenn es sich um ein Doppelkupplungsgetriebe han-
delt.

8. Vorrichtung zur Steuerung eines Kraftfahrzeugs
mit einer Initialisierungseinrichtung (43) zum Inbe-
triebnehmen und Stilllegen des Fahrzeugs und einer
mittels einer Kupplungsaktorik (45) betatigten Kupp-
lung zwischen einer Antriebseinheit und einem Ge-
triebe, mit einer Steuereinrichtung (41), mittels de-
rer zumindest eine Steuerung der Kupplungsaktorik
(45) und eine Erfassung von Messdaten eines Sen-
sors (47) zur Ermittlung der Stellung der Kupplung
erfolgt, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuer-
einrichtung so ausgefuhrt ist, dass mit ihr ein Ver-
gleich einer vor oder beim Stilllegen eingestellten und
abgespeicherten Positionierung der Kupplungsakto-
rik (45) mit einer wahrend eines vorgegebenen Be-
wegungsablaufs der Kupplungsaktorik (45) nach In-
betriecbnahme mittels einer Streckenmessung, die zu-
mindest in einem Teilbereich dieses Bewegungsab-
laufs erfolgt, erfassten Positionierung gemald einem
Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru-
che durchgefuhrt wird.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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