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(57) Hauptanspruch: Kraftfahrzeug mit einem Motor, einem
Getriebe und einer Vorrichtung zur Steuerung einer auto-
matisierten Kupplung im Antriebsstrang, mit einer von einer
Steuereinheit ansteuerbaren Betatigungseinheit zum Ein-
stellen des von der Kupplung ubertragbaren Drehmomen-
tes, die Steuereinheit steht mit Sensoren und anderen
Elektronikeinheiten in Signalverbindung, mit einem betatig-
baren Element zur Aktivierung des Motors, wobei die Steu-
ereinheit bei zumindest einem Defekt oder Fehler eines
Sensors und/oder einer Signalverbindung und/oder einer
Elektronikeinheit in einen Notfahrmodus schaltet, dadurch
gekennzeichnet, dal® die Steuereinheit im Notfahrmodus
die Kupplung bei einer Betatigung des Elementes zur Akti-
vierung des Motors ausriickt und der Motor aktiviert wird,
wenn gleichzeitig bei der Betatigung des Elementes zur Ak-
tivierung des Motors zumindest eine Fahrzeugbremse be-
tatigt ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit ei-
nem Motor, einem Getriebe und einer Vorrichtung zur
Steuerung einer automatisierten Kupplung im An-
triebsstrang, mit einer von einer Steuereinheit an-
steuerbaren Betatigungseinheit zum Einstellen des
von der Kupplung tbertragbaren Drehmomentes, die
Steuereinheit steht mit Sensoren und anderen Elek-
tronikeinheiten beispielsweise uber Signalleitungen
und/oder einen Datenbus in Signalverbindung, mit ei-
nem betatigbaren Element zur Aktivierung des Mo-
tors, wobei die Steuereinheit bei zumindest einem
Defekt oder Fehler eines Sensors und/oder einer Si-
gnalverbindung und/oder einer Elektronikeinheit in
einen Notfahrmodus schaltet.

Stand der Technik

[0002] Derartige Systeme werden beispielsweise in
Kraftfahrzeugen mit automatisierter Kupplung
und/oder automatisiertem Getriebe eingesetzt, wobei
die Kupplung im Antriebsstrang zwischen Motor und
Antriebsradern im Antriebsstrang des Fahrzeuges
angeordnet ist. Die Vorrichtung zum Steuern einer
automatisierten Kupplung schlielt die Kupplung bei
solchen Fahrzeugen, wenn das Fahrzeug mit einem
im Getriebe eingelegtem Gang abgestellt wird. In ei-
nem Solchen Fall wird die Kupplung nach dem Aus-
schalten des Motors bei eingelegtem Gang einge-
rickt um eine Parksperre zu realisieren. Durch das
Motorschleppmoment wird das Fahrzeug vor einem
Wegrollen gesichert. Wird das Fahrzeug beispiels-
weise am Hang abgestellt und die Kupplung bei ein-
gelegtem Gang eingerlickt, so verspannt sich der An-
triebsstrang und das Herausnehmen des eingelegten
Ganges ist fur den Fahrer des Fahrzeuges nur sehr
schwer moglich oder nicht mdglich.

[0003] Unter anderem fur solche Betatigungsfalle
weisen oben genannte Fahrzeuge Sensoren auf, die
zur Gangerkennung und/oder zur Schaltabsichtser-
kennung verwendet werden. Fahrzeuge mit solchen
Sensoren sind beispielsweise durch die DE 195 04
847 A1 und durch die DE 195 48 799 A1 bekannt ge-
worden. Durch die Verwendung des Schaltabsichts-
sensors kann eine fahrerseitige Betatigung eines
Schalthebels detektiert werden und daraufhin kann
die Kupplung gezielt gedffnet werden und beispiels-
weise der Motor im Normalbetrieb bei im Getriebe
eingelegtem Neutralgang aktiviert oder gestartet wer-
den. Kann der Motor im Normalbetrieb beispielswei-
se nur bei eingelegtem Neutralgang aktiviert werden,
kann bei defekter = Gangerkennungssensorik
und/oder Schaltabsichtserkennungssensorik bei im
Getriebe eingelegtem Gang und verspanntem An-
triebsstrang der Gang nicht herausgenommen wer-
den, da die Kupplung nicht gedtffnet wird und dadurch
kann der Motor nicht aktiviert werden und das Fahr-
zeug nicht bewegt werden. Im Fall einer solchen Be-

triebssituation wiirde es zu einem Betriebsausfall des
Fahrzeuges kommen.

[0004] In der DE 4 237 983 A1 wird eine Anordnung
zur automatischen Steuerung einer Reibungskupp-
lung eines Kraftfahrzeugs vorgeschlagen, deren
Steuerschaltung Uber einen Stellantrieb die Rei-
bungskupplung abhéngig von einer Vielzahl Senso-
ren in einer Normalbetriebsart steuert. Uberwa-
chungsmittel der Steuerschaltung fiihren eine Werte-
bereichslberprifung der Sensoren und Aktuatoren
durch und unterziehen zumindest einen Teil der Sen-
soren und Aktuatoren wahrend des Betriebs einer
Plausibilitatspriifung, bei der die Signale mehrerer
Sensoren bzw. Aktuatoren vorbestimmte, der Be-
triebssituation entsprechende Verknupfungsbedin-
gungen erfullen mussen. Bei Defekt einzelner Senso-
ren werden deren Signale entweder durch Signale
anderer Sensoren substituiert oder aber es wird auf
eine Notbetriebsart umgeschaltet, die ohne den de-
fekten Sensor ggf. unter Inkaufnahme von Komfort-
einbuBen den weiteren Betrieb des Kraftfahrzeugs
ermdglicht. Ein Kraftfahrzeug mit einer solchen Vor-
richtung wirde bei einer Parksituation an einer Stei-
gung bei Inbetriebnahme in der Notbetriebsart weg-
rollen und Gegenstande beschadigen oder sogar
Personen verletzen.

[0005] Die US 4,286,683 offenbart ein System zum
Abstellen und Wiederanlassen des Fahrzeugmotors
ohne Betéatigung der Initialisierungseinrichtung wah-
rend eines Fahrzeugstopps. Es wird offenbart, dass
bei eingeschalteter Initialisierungseinrichtung und
abgestelltem Motor bei gleichzeitiger Bremsbetati-
gung und Gaspedalbetatigung bei noch nicht laufen-
dem Motor der Motor wieder angelassen wird. Nach
diesem Verfahren kann Treibstoff wahrend eines
Fahrzeugstopps gespart werden.

Aufgabenstellung

[0006] Aufgabe der Erfindung ist es, die Sicherheit
insbesondere die Sicherheit gegen Wegrollen bei In-
betriebnahme eines Fahrzeugs zu erhéhen, welches
mit einer Vorrichtung zur Steuerung einer automati-
sierten Kupplung im Antriebsstrang ausgestattet ist,
die beispielsweise bei einem Ausfall eines Sensors,
beispielsweise  eines  Gangerkennungssensors
und/oder eines Schaltabsichtserkennungssensors
den Motor des Fahrzeugs dennoch aktiviert oder an-
I&sst, so dass das Fahrzeug auch in einem solchen
Fall zumindest eingeschrankt betrieben werden
kann.

[0007] Dies wird erfindungsgemal® dadurch er-
reicht, dal® die Steuereinheit im Notfahrmodus die
Kupplung bei einer Betatigung des Elementes zur Ak-
tivierung des Motors ausrlckt und der Motor aktiviert
wird, wenn gleichzeitig bei der Betatigung des Ele-
mentes zur Aktivierung des Motors zumindest eine
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Fahrzeugbremse betatigt ist. Als Element zur Aktivie-
rung des Motors kann beispielsweise ein Zind-
schlissel oder ein Ziindschalter verstanden werden,
mittels welchem der Motor aktiviert oder gestartet
oder angelassen wird.

[0008] Vorteilhaftist es, wenn der Motor von der Mo-
torelektronik oder Uber ein von der Steuereinheit
schaltbares Relais oder einen Schalter aktiviert wird.

[0009] Vorteilhaft ist es, wenn die Steuereinheit in
einen Notfahrmodus schaltet, wenn die Signalverbin-
dung zu zumindest einzelnen Sensoren und/oder
Elektronikeinheiten unterbrochen oder gestort ist.
Ebenso ist es zweckmalig, wenn die Steuereinheit in
einen Notfahrmodus schaltet, wenn zumindest ein-
zelne Sensoren und/oder Elektronikeinheiten defekt
oder gestort sind.

[0010] Dabei ist es besonders vorteilhaft, wenn der
Sensor ein Gangerkennungssensor und/oder ein
Schaltabsichtserkennungssensor ist.

[0011] Nach dem erfinderischen Gedanken ist es
zweckmafig, wenn das Ausricken der Kupplung und
die Aktivierung des Motors zeitversetzt erfolgt. Dabei
ist es ebenso vorteilhaft, wenn die Aktivierung des
Motors nach dem Ausriicken der Kupplung erfolgt.
Das Aktivieren des Motors kann auch bei teilweise
geodffneter Kupplung erfolgen, insbesondere dann,
wenn das von der Kupplung Ubertragbare Drehmo-
ment geringer ist als ein Drehmoment, das ausreicht
um das Fahrzeug in Bewegung zu setzen.

[0012] Weiterhin ist es zweckmalig, wenn die Steu-
ereinheit zur Aktivierung des Motors einer Motorelek-
tronik ein Signal, wie eine Anlasserfreigabe, zum Mo-
torstart GUbermittelt.

[0013] Ebenso istes vorteilhaft, wenn die Steuerein-
heit zur Aktivierung des Motors einer Motorelektronik
ein Signal, wie eine Anlasserfreigabe, zum Motorstart
Ubermittelt, woraufhin die Motorelektronik bei Vorlie-
gen einer Anlasserfreigabe und bei betatigtem Ele-
ment zum Aktivieren des Motors den Motor aktiviert,
wie startet.

[0014] Entsprechend dem erfinderischen Gedanken
kann es vorteilhaft sein, wenn bei einem Nichtvorlie-
gen einer Fahrzeugbremsenbetatigung die Steuer-
einheit einer Motorelektronik ein Signal, wie eine An-
lassersperre, zur Verhinderung eines Motorstarts
Ubermittelt, woraufhin die Motorelektronik auch bei
betatigtem Element zum Aktivieren des Motors den
Motor nicht aktiviert.

[0015] Ebenso ist es zweckmalig, wenn bei noch
nicht aktiviertem Motor und bei zumindest teilweise
ausgerickter Kupplung die Steuereinheit die Kupp-
lung bei einer beendeten Fahrzeugbremsenbetati-

gung wieder einrlckt.
Ausfihrungsbeispiel

[0016] Die Erfindung wird anhand der Figuren bei-
spielhaft erldutert. Dabei zeigt:

[0017] Fig. 1 eine schematische Darstellung eines
Fahrzeuges und

[0018] Fig. 2 ein Diagramm.

[0019] Die Fig. 1 zeigt schematisch ein Kraftfahr-
zeug 1 mit einer Antriebseinheit 2, wie Motor oder
Brennkraftmaschine. Weiterhin ist im Antriebsstrang
des Fahrzeuges ein Drehmomentibertragungssys-
tem 3, wie Kupplung, und ein Getriebe 4 dargestellt.
In diesem Ausfiihrungsbeispiel ist das Drehmoment-
Ubertragungssystem 3 im Kraftflul zwischen Motor
und Getriebe angeordnet, wobei ein Antriebsmoment
des Motors Uber das Drehmomentibertragungssys-
tem an das Getriebe und von dem Getriebe 4 ab-
triebsseitig an eine Abtriebswelle 5 und an eine nach-
geordnete Achse 6 sowie an die Rader 6a ibertragen
wird. die Kupplung kann auch dem Getriebe nachge-
ordnet sein. Weiterhin verfligt das Kraftfahrzeug tiber
eine Vorrichtung zur Steuerung einer automatisierten
Kupplung zum Einstellen des von der Kupplung tber-
tragbaren Drehmomentes.

[0020] Das Drehmomentiibertragungssystem 3 ist
als Kupplung, wie Reibungskupplung, Trockenrei-
bungskupplung, Lamellenkupplung, Magnetpulver-
kupplung oder Wandleriberbriickungskupplung aus-
gestaltet, wobei die Kupplung eine selbsteinstellen-
de, eine verschleilRausgleichende Kupplung sein
kann. Das Drehmomentlubertragungssystem kann
weiterhin als Anfahrkupplung und/oder Wendesatz-
kupplung zur Drehrichtungsumkehr und/oder Sicher-
heitskupplung mit einem gezielt ansteuerbaren tber-
tragbaren Drehmoment ausgestaltet sein. Das Dreh-
momentibertragungssystem kann eine Trockenrei-
bungskupplung oder eine naf} laufende Reibungs-
kupplung sein, die beispielsweise in einem Fluid l1auft.
Ebenso kann sie ein Drehmomentwandler sein.

[0021] Das Getriebe 4 ist als Handschaltgetriebe,
wie Wechselstufengetriebe, dargestellt. Entspre-
chend des erfindungsgemafien Gedankens kann das
Getriebe aber auch ein automatisiertes Schaltgetrie-
be sein, welches mittels zumindest eines Aktors au-
tomatisiert geschaltet werden kann. Als automatisier-
tes Schaltgetriebe ist im weiteren ein automatisiertes
Getriebe zu verstehen, welches mit einer Zugkraftun-
terbrechung geschaltet wird und der Schaltvorgang
der Getriebelbersetzung mittels zumindest eines Ak-
tors angesteuert durchgefihrt wird. Weiterhin kann
auch ein Automatgetriebe Verwendung finden, wobei
ein Automatgetriebe ein Getriebe im wesentlichen
ohne Zugkraftunterbrechung bei den Schaltvorgan-
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gen ist und das in der Regel durch Planetengetriebe-
stufen aufgebaut ist. Weiterhin kann ein stufenlos
einstellbares Getriebe, wie beispielsweise ein Kegel-
scheibenumschlingungsgetriebe eingesetzt werden.
Bei dem Getriebe kann ein Gang oder eine Uberset-
zung von einer Vielzahl von Gangen oder Uberset-
zungen schaltbar oder einlegbar sein.

[0022] Das Drehmomentiibertragungssystem 3
weist eine Antriebsseite 7 und eine Abtriebsseite 8
auf, wobei ein Drehmoment von der Antriebsseite 7
auf die Abtriebsseite 8 Ubertragen wird, indem die
Kupplungsscheibe 3a mittels der Druckplatte 3b, der
Tellerfeder 3c und dem Ausriicklager 3e sowie dem
Schwungrad 3d kraftbeaufschlagt wird. Zu dieser Be-
aufschlagung wird der Ausriickhebel 20 mittels einer
Betatigungseinheit, wie Aktor 13b, betatigt.

[0023] Die Ansteuerung des Drehmomentibertra-
gungssystems 3 erfolgt mittels einer Steuereinheit
13, wie Steuergerat, welches die Steuerelektronik
13a und den Aktor 13b umfassen kann. In einer an-
deren vorteilhaften Ausfihrung kann der Aktor und
die Steuerelektronik auch in zwei unterschiedlichen
Baueinheiten, wie Gehausen, angeordnet sein.

[0024] Die Steuereinheit 13 kann die Steuer- und
Leistungselektronik zur Ansteuerung des Elektromo-
tors 12 des Aktors 13b enthalten. Dadurch kann bei-
spielsweise vorteilhaft erreicht werden, daf} das Sys-
tem als einzigen Bauraum den Bauraum fiir den Ak-
tor mit Elektronik bendtigt. Der Aktor besteht aus ei-
nem Antriebsmotor 12, wie Elektromotor, wobei der
Elektromotor 12 (ber ein Getriebe, wie Schnecken-
getriebe oder Stirnradgetriebe oder Kurbelgetriebe
oder Gewindespindelgetriebe, auf einen Geberzylin-
der 11 wirkt. Diese Wirkung auf den Geberzylinder
kann direkt oder uber ein Gestange erfolgen.

[0025] Die Bewegung des Ausgangsteiles des Ak-
tors, wie des Geberzylinderkolbens 11a, wird mit ei-
nem Kupplungswegsensor 14 detektiert, welcher die
Position oder Stellung oder die Geschwindigkeit oder
die Beschleunigung einer GroRe detektiert, welche
proportional zur Position bzw. Einrickposition re-
spektive der Geschwindigkeit oder Beschleunigung
der Kupplung ist. Der Geberzylinder 11 ist Gber eine
Druckmittelleitung 9, wie Hydraulikleitung, mit dem
Nehmerzylinder 10 verbunden. Das Ausgangsele-
ment 10a des Nehmerzylinders ist mit dem Ausriick-
hebel oder Ausrickmittel 20 wirkverbunden, so dal
eine Bewegung des Ausgangsteiles 10a des Neh-
merzylinders 10 bewirkt, dal das Ausrtckmittel 20
ebenfalls bewegt oder verkippt wird, um das von der
Kupplung 3 Ubertragbare Drehmoment anzusteuern.

[0026] Der Aktor 13b zur Ansteuerung des ubertrag-
baren Drehmoments des Drehmomentibertragungs-
systems 3 kann druckmittelbetatigbar sein, d.h., es
kann mittels Druckmittelgeber- und Nehmerzylinder

ausgerUlstet sein. Das Druckmittel kann beispielswei-
se ein Hydraulikfluid oder ein Pneumatikmedium
sein. Die Betatigung des Druckmittelgeberzylinders
kann elektromotorisch vorgesehen sein, wobei der
Elektromotor 12 elektronisch angesteuert werden
kann. Das Antriebselement des Aktors 13b kann ne-
ben einem elektromotorischen Antriebselement auch
ein anderes, beispielsweise druckmittelbetatigtes An-
triebselement sein. Weiterhin kénnen Magnetaktoren
verwendet werden, um eine Position eines Elemen-
tes einzustellen.

[0027] Bei einer Reibungskupplung erfolgt die An-
steuerung des ubertragbaren Drehmomentes da-
durch, daf3 die Anpressung der Reibbelage der Kupp-
lungsscheibe zwischen dem Schwungrad 3d und der
Druckplatte 3b gezielt erfolgt. Uber die Stellung des
Ausrlckmittels 20, wie Ausrickgabel oder Zen-
tralausriicker, kann die Kraftbeaufschlagung der
Druckplatte respektive der Reibbelage gezielt ange-
steuert werden, wobei die Druckplatte dabei zwi-
schen zwei Endpositionen bewegt und beliebig ein-
gestellt und fixiert werden kann. Die eine Endposition
entspricht einer vollig eingeriickten Kupplungspositi-
on und die andere Endposition einer vollig ausge-
rickten Kupplungsposition. Zur Ansteuerung eines
Ubertragbaren Drehmomentes, welches beispiels-
weise geringer ist als das momentan anliegende Mo-
tormoment, kann beispielsweise eine Position der
Druckplatte 3b angesteuert werden, die in einem Zwi-
schenbereich zwischen den beiden Endpositionen
liegt. Die Kupplung kann mittels der gezielten Ansteu-
erung des Ausritckmittels 20 in dieser Position fixiert
werden. Es kénnen aber auch Ubertragbare Kupp-
lungsmomente angesteuert werden, die definiert
Uber den momentan anstehenden Motormomenten
liegen. In einem solchen Fall kénnen die aktuell an-
stehenden Motormomente Ubertragen werden, wobei
die Drehmomentungleichférmigkeiten im Antriebs-
strang in Form von beispielsweise Drehmomentspit-
zen gedampft und/oder isoliert werden.

[0028] Zur Ansteuerung, wie Steuerung oder Rege-
lung, des Drehmomentibertragungssystems und ins-
besondere des von der Kupplung Ubertragbare Dreh-
moments werden weiterhin Sensoren verwendet, die
zumindest zeitweise die relevanten GréRen des ge-
samten Systems Uberwachen und die zur Steuerung
notwendigen Zustandsgroéen, Signale und MeRwer-
te liefern, die von der Steuereinheit verarbeitet wer-
den, wobei eine Signalverbindung zu anderen Elek-
tronikeinheiten, wie beispielsweise zu einer Motore-
lektronik 50 oder einer Elektronik eines Antiblockier-
systemes (ABS) 60 oder einer Antischlupfregelung
(ASR) vorgesehen sein kann und bestehen kann. Die
Sensoren detektieren beispielsweise Drehzahlen,
wie Raddrehzahlen, Motordrehzahlen, die Position
des Lasthebels, die Drosselklappenstellung, die
Gangposition des Getriebes, eine Schaltabsicht und
weitere fahrzeugspezifische Kenngréen. Die Sig-
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nalverbindung zwischen den einzelnen Steuereinhei-
ten 13, 50 und beispielsweise 60 erfolgt tiber einen
Datenbus 70, der beispielsweise ein CAN-Bus sein
kann.

[0029] Die Fig. 1 zeigt, dal ein Drosselklappensen-
sor 15, ein Motordrehzahlsensor 16, sowie ein Tacho-
sensor 17 Verwendung finden und MeRwerte bzw. In-
formationen an das Steuergerat weiterleiten. Die
Elektronikeinheit, wie Computereinheit, der Steuer-
einheit 13a verarbeitet die SystemeingangsgroRen
und gibt Steuersignale an den Aktor 13b weiter.

[0030] Das Getriebe ist als Stufenwechselgetriebe
ausgestaltet, wobei die Ubersetzungsstufen mittels
eines Schalthebels gewechselt werden oder das Ge-
triebe mittels dieses Schalthebels betatigt oder be-
dient wird. Weiterhin ist an dem Bedienhebel, wie
Schalthebel 18, des Handschaltgetriebes zumindest
ein Sensor 19b angeordnet, welcher die Schaltab-
sicht und/oder die Gangposition detektiert und an das
Steuergerat weiterleitet. Der Sensor 19a ist am Ge-
triebe angelenkt und detektiert die aktuelle Gangpo-
sition und/oder eine Schaltabsicht. Die Schaltab-
sichtserkennung unter Verwendung von zumindest
einem der beiden Sensoren 19a, 19b kann dadurch
erfolgen, dal® der Sensor ein Kraftsensor ist, welcher
die auf den Schalthebel wirkende Kraft detektiert.
Weiterhin kann der Sensor aber auch als Weg- oder
Positionssensor ausgestaltet sein, wobei die Steuer-
einheit aus der zeitlichen Veranderung des Positions-
signales eine Schaltabsicht erkennt.

[0031] Das Steuergerat steht mit allen Sensoren zu-
mindest zeitweise in Signalverbindung und bewertet
die Sensorsignale und Systemeingangsgrofen in der
Art und Weise, dal} in Abhangigkeit des aktuellen Be-
triebspunktes die Steuereinheit Steuer- oder Rege-
lungsbefehle an den zumindest einen Aktor ausgibt.
Das Antriebselement 12 des Aktors, wie Elektromo-
tor, erhalt von der Steuereinheit, welche die Kupp-
lungsbetatigung ansteuert, eine Stellgréfe in Abhan-
gigkeit von Melwerten und/oder Systemeingangs-
gréRen und/oder Signalen der angeschlossenen
Sensorik. Hierzu ist in dem Steuergerat ein Steuer-
programm als Hard- und/oder als Software imple-
mentiert, das die eingehenden Signale bewertet und
anhand von Vergleichen und/oder Funktionen
und/oder Kennfeldern die AusgangsgrofRen berech-
net oder bestimmt.

[0032] Das Steuergerat 13 hat in vorteilhafter Weise
eine Drehmomentbestimmungseinheit, eine Gangpo-
sitionsbestimmungseinheit, eine  Schlupfbestim-
mungseinheit und/oder eine Betriebszustandsbe-
stimmungseinheit implementiert oder sie steht mit zu-
mindest einer dieser Einheiten in Signalverbindung.
Diese Einheiten kénnen durch Steuerprogramme als
Hardware und/oder als Software implementiert sein,
so dal® mittels der eingehenden Sensorsignale das

Drehmoment der Antriebseinheit 2 des Fahrzeuges
1, die Gangposition des Getriebes 4 sowie der
Schlupf, welcher im Bereich des Drehmomentuiber-
tragungssystems herrscht und der aktuelle Betriebs-
zustand des Fahrzeuges bestimmt werden kann. Die
Gangpositionsbestimmungseinheit ermittelt anhand
der Signale der Sensoren 19a und 19b den aktuell
eingelegten Gang. Dabei sind die Sensoren am
Schalthebel und/oder an getriebeinternen Stellmit-
teln, wie beispielsweise einer zentralen Schaltwelle
oder Schaltstange, angelenkt und diese detektieren,
beispielsweise die Lage und/oder die Geschwindig-
keit dieser Bauteile.

[0033] Weiterhin kann ein Lasthebelsensor 31 am
Lasthebel 30, wie Gaspedal, angeordnet sein, wel-
cher die Lasthebelposition detektiert. Ein weiterer
Sensor 32 kann als Leerlaufschalter fungieren, d.h.
bei betatigtem Gaspedal, wie Lasthebel, ist dieser
Leerlaufschalter 32 eingeschaltet und bei einem nicht
betatigten Signal ist er ausgeschaltet, so dal durch
diese digitale Information erkannt werden kann, ob
der Lasthebel, wie Gaspedal, betéatigt wird. Der Last-
hebelsensor 31 detektiert den Grad der Betatigung
des Lasthebels.

[0034] Die Fig. 1 zeigt neben dem Gaspedal 30, wie
Lasthebel, und den damit in Verbindung stehenden
Sensoren ein Bremsenbetatigungselement 40 zur
Betatigung der Betriebsbremse oder der Festestell-
bremse, wie Bremspedal, Handbremshebel oder
hand- oder fulbetatigtes Betatigungselement der
Feststellbremse. Zumindest ein Sensor 41 ist an dem
Betatigungselement 40 angeordnet und Uberwacht
dessen Betatigung. Der Sensor 41 ist beispielsweise
als digitaler Sensor, wie Schalter, ausgestaltet, wobei
dieser detektiert, dall das Betatigungselement beta-
tigt ist oder nicht betatigt ist. Mit diesem Sensor kann
eine Signaleinrichtung, wie Bremsleuchte, in Signal-
verbindung stehen, welche signalisiert, daf die
Bremse betatigt ist. Dies kann sowohl fiir die Be-
triebsbremse als auch fiir die Feststellbremse erfol-
gen. Der Sensor kann jedoch auch als analoger Sen-
sor ausgestaltet sein, wobei ein solcher Sensor, wie
beispielsweise ein Potentiometer, den Grad der Beta-
tigung des Betatigungselementes ermittelt. Auch die-
ser Sensor kann mit einer Signaleinrichtung in Sig-
nalverbindung stehen. Der Sensor 41 steht beispiels-
weise Uber den Datenbus 70 mit den Steuer- und
Elektronikeinheiten in Signalverbindung.

[0035] Weiterhin verfiigt das Kraftfahrzeug utber ein
fahrerseitig betatigbares Element 80 zur Aktivierung
oder zum Start des Motors. Dieses Element kann bei-
spielsweise ein Zindschlissel oder ein Ziundschalter
sein, der in verschiedene Positionen betatigbar ist,
wobei eine Position zum Motorstart eingelegt werden
kann.

[0036] Die Steuereinheit kann eine Steuerung mit
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einer offenen Steuerstrecke mit oder ohne Adaption
durchfiihren. In einem weiteren Ausflihrungsbeispiel
kann eine Regelung mit geschlossener Regelstrecke
mit Rickfihrung erfolgen. Ebenso kann ein Steuer-
verfahren mit Steuerungsanteil mit Adaption und mit
einem Regelungsanteil vorgesehen sein.

[0037] Kraftfahrzeuge mit automatisierter Kupplung
und/oder automatisiertem Getriebe, wobei die Kupp-
lung im Antriebsstrang zwischen Motor und Antriebs-
radern im Antriebsstrang des Fahrzeuges angeord-
net ist, nach der oben genannten Art, knnen im Nor-
malbetrieb beispielsweise nur im Neutralgang des
Getriebes durch einen Motorstart in Betriebsbereit-
schaft versetzt werden. Die Vorrichtung zum Steuern
einer automatisierten Kupplung schlief3t die Kupp-
lung bei solchen Fahrzeugen, wenn das Fahrzeug
mit einem im Getriebe eingelegtem Gang oder auch
im Neutralgang abgestellt wird. In einem Solchen Fall
wird die Kupplung nach dem Ausschalten des Motors
bei eingelegtem Gang eingeriickt um eine Parksper-
re zu realisieren. Durch das Motorschleppmoment
wird das Fahrzeug vor einem Wegrollen gesichert.
Wird das Fahrzeug beispielsweise am Hang abge-
stellt und die Kupplung bei eingelegtem Gang einge-
riickt, so verspannt sich der Antriebsstrang und das
Herausnehmen des eingelegten Ganges ist fur den
Fahrer des Fahrzeuges nur sehr schwer mdglich
oder nicht méglich. Oben genannte Fahrzeuge wei-
sen Sensoren auf, die zur Gangerkennung und/oder
zur Schaltabsichtserkennung herangezogen werden.
Durch die Verwendung des Schaltabsichtssensors
kann eine fahrerseitige Betatigung eines Schalthe-
bels detektiert werden und daraufhin kann die Kupp-
lung gezielt gedffnet werden und beispielsweise der
Motor im Normalbetrieb bei im Getriebe eingelegtem
Neutralgang mittels des Ziindschlissels oder ahnli-
chem aktiviert oder gestartet werden.

[0038] Kann der Motor im Normalbetrieb beispiels-
weise nur bei eingelegtem Neutralgang mittels des
Zindschlissels oder einem anderen Motorstartbeta-
tigungsorgan und ohne Bremsenbetatigung aktiviert
werden, kann bei defekter Gangerkennungssensorik
und/oder Schaltabsichtserkennungssensorik bei im
Getriebe eingelegtem Gang und verspanntem An-
triebsstrang der Gang nicht herausgenommen wer-
den, da die Kupplung nicht geéffnet wird und dadurch
kann der Motor nicht aktiviert werden und das Fahr-
zeug nicht bewegt werden.

[0039] Die Fig. 2 zeigt ein Diagramm 100 zum Ab-
lauf eines Steuerungsverfahrens einer automatisier-
ten Kupplung bei einem fahrerseitigen Startversuch
des Motors durch die Betatigung eines Elementes
zum aktivieren des Fahrzeugmotors. In Block 101
wird das Verfahren gestartet.

[0040] In Block 102 wird erkannt, ob Sensoren,
Elektronikeinheiten und/oder andere Elemente der

automatisierten Kupplung, wie die Steuereinheit
und/oder der Betatigungsaktor, defekt sind oder ge-
stort sind. Darunter kann auch fallen, dal} eine Sig-
nalverbindung zwischen einzelnen Elementen unter-
brochen oder gestort ist. Ist dies der Fall, wird an-
schliefend mit Block 103 fortgefahren. Anderweitig
wird das Verfahren mit Block 109 fir den vorliegen-
den Taktzyklus beendet.

[0041] In Block 103 wird ein Notfahrmodus aktiviert.
Im Notlaufmodus werden beispielsweise andere
Sensorsignale zur Steuerung des automatisierten
Kupplung verwendet, da die im normalen Betrieb der
Steuerung der automatisierten Kupplung vorliegen-
den Sensorsignale gegebenenfalls zumindest teil-
weise nicht zur Verfiigung stehen. Solche nicht zur
Verfigung stehenden Sensorsignale kdnnen bei-
spielsweise Sensoren zur Gangerkennung und/oder
zur Schaltabsichtserkennung sein. Die Aktivierung
des Notfahrmodus kann gegebenenfalls durch eine
optische und/oder akustische Anzeige, beispielswei-
se durch einen Signalton oder durch eine Warnlampe
oder ahnliches, dem Fahrer des Fahrzeuges ange-
zeigt werden.

[0042] In Block 104 wird abgefragt, ob eine Betati-
gung eines Elementes, wie beispielsweise eines
Zundschlussels oder eines Zundschalters, zur Akti-
vierung des Motors vorliegt. Ist dies der Fall, wird mit
Block 105 fortgefahren, andernfalls wird bei Block
109 das Verfahren beendet.

[0043] In Block 105 wird abgefragt, ob eine Betati-
gung zumindest einer Fahrzeugbremse, wie bei-
spielsweise einer Betriebsbremse und/oder einer
Feststellboremse vorliegt. Ist dies der Fall, wird mit
Block 106 fortgefahren, andernfalls wird bei Block
109 das Verfahren beendet.

[0044] Bei einer Betatigung des Elementes zur Akti-
vierung des Fahrzeugmotors bei gleichzeitiger Brem-
senbetatigung wird die Kupplung in Block 106 ausge-
rickt und die Steuereinheit signalisiert eine Startfrei-
gabe in Block 107 an die Motorelektronik. Liegt eine
Startfreigabe durch die Motorelektronik vor und es
liegt eine Betatigung des Elementes zum Motorstart
vor, wird in Block 108 ein Motorstart durch die Motor-
elektronik durchgefiihrt, bevor in Block 109 das Ver-
fahren bei laufendem Motor abgeschlossen wird.

[0045] Zwischen dem Ausricken der Kupplung und
dem Start des Motors kann ein Zeitverzégerung vor-
liegen, zumindest insoweit, da® der Motor nicht ge-
startet wird, wenn die Kupplung noch eingeriickt ist.

[0046] Wird die Bremsenbetatigung in Block 105 bei
zumindest teilweise ausgerickter Kupplung in Block
106 beendet, kann die Kupplung wieder eingertickt
werden und es erfolgt vorteilhaft kein Motorstart. Es
kann aber auch derart zweckmaRig sein, dal} ein Mo-
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torstart bei ausgerickter Kupplung ebenfalls erfolgt,
wenn die Bremsenbetatigung nach einer anfangli-
chen Betatigung beendet wird.

[0047] Im Normalbetrieb wird der Motorstart mittels
einer Betatigung eines Elementes zur Aktivierung
des Motors, wie Ziindschliissel, ohne Bremsenbeta-
tigung, aktiviert, wobei bei einem Ausfall der Ganger-
kennungssensorik oder der Schaltabsichtssensorik
in einen Notfahrmodus geschaltet wird, bei dem ein
Motorstart nur bei gleichzeitiger Betatigung der
Bremse durchgefiihrt wird.

[0048] Die mit der Anmeldung eingereichten Paten-
tanspriiche sind Formulierungsvorschlage ohne Pra-
judiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschut-
zes. Die Anmelderin behalt sich vor, noch weitere,
bisher nur in der Beschreibung und/oder Zeichnun-
gen offenbarte Merkmale zu beanspruchen.

[0049] In Unteranspriichen verwendete Rickbezie-
hungen weisen auf die weitere Ausbildung des Ge-
genstandes des Hauptanspruches durch die Merk-
male des jeweiligen Unteranspruches hin; sie sind
nicht als ein Verzicht auf die Erzielung ligen Unteran-
spruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Er-
zielung eines selbstandigen, gegenstandlichen
Schutzes fur die Merkmale der riickbezogenen Un-
teranspriiche zu verstehen.

[0050] Die Gegenstande dieser Unteranspriiche bil-
den jedoch auch selbstandige Erfindungen, die eine
von den Gegenstanden der vorhergehenden Unter-
anspriche unabhangige Gestaltung aufweisen.

[0051] Die Erfindung ist auch nicht auf die Ausfih-
rungsbeispiele der Beschreibung beschrankt. Viel-
mehr sind im Rahmen der Erfindung zahlreiche Ab-
anderungen und Modifikationen mdglich, insbeson-
dere solche Varianten, Elemente und Kombinationen
und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombi-
nation oder Abwandlung von einzelnen in Verbindung
mit den in der allgemeinen Beschreibung und Aus-
fuhrungsformen sowie den Ansprichen beschriebe-
nen und in den Zeichnungen enthaltenen Merkmalen
bzw. Elementen oder Verfahrensschritten erfinde-
risch sind und durch kombinierbare Merkmale zu ei-
nem neuen Gegenstand oder zu neuen Verfahrens-
schritten bzw. Verfahrensschritttfolgen fuhren, auch
soweit sie Herstell-, Pruf- und Arbeitsverfahren be-
treffen.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug mit einem Motor, einem Getriebe
und einer Vorrichtung zur Steuerung einer automati-
sierten Kupplung im Antriebsstrang, mit einer von ei-
ner Steuereinheit ansteuerbaren Betatigungseinheit
zum Einstellen des von der Kupplung tbertragbaren
Drehmomentes, die Steuereinheit steht mit Sensoren

und anderen Elektronikeinheiten in Signalverbin-
dung, mit einem betatigbaren Element zur Aktivie-
rung des Motors, wobei die Steuereinheit bei zumin-
dest einem Defekt oder Fehler eines Sensors
und/oder einer Signalverbindung und/oder einer
Elektronikeinheit in einen Notfahrmodus schaltet, da-
durch gekennzeichnet, dal} die Steuereinheit im
Notfahrmodus die Kupplung bei einer Betatigung des
Elementes zur Aktivierung des Motors ausriickt und
der Motor aktiviert wird, wenn gleichzeitig bei der Be-
tatigung des Elementes zur Aktivierung des Motors
zumindest eine Fahrzeugbremse betatigt ist.

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal} der Motor von der Motorelektronik
oder uber ein von der Steuereinheit schaltbares Re-
lais oder einen Schalter aktiviert wird.

3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, da die Steuereinheit in einen Notfahr-
modus schaltet, wenn die Signalverbindung zu zu-
mindest einzelnen Sensoren und/oder Elektronikein-
heiten unterbrochen oder gestort ist.

4. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal} die Steuereinheit in einen Notfahr-
modus schaltet, wenn zumindest einzelne Sensoren
und/oder Elektronikeinheiten defekt oder gestort
sind.

5. Kraftfahrzeug nach Anspruch 3 oder 4, da-
durch gekennzeichnet, dafl3 der Sensor ein Ganger-
kennungssensor und/oder ein Schaltabsichtserken-
nungssensor ist.

6. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal® das Ausriicken der Kupplung und
die Aktivierung des Motors zeitversetzt erfolgt.

7. Kraftfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dal} die Aktivierung des Motors nach
dem Ausriicken der Kupplung erfolgt.

8. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dall die Steuereinheit zur Aktivierung
des Motors einer Motorelektronik ein Signal, wie eine
Anlasserfreigabe, zum Motorstart Gbermittelt.

9. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dall die Steuereinheit zur Aktivierung
des Motors einer Motorelektronik ein Signal zum Mo-
torstart Gbermittelt, woraufhin die Motorelektronik bei
Vorliegen einer Anlasserfreigabe und bei betatigtem
Element zum Aktivieren des Motors den Motor akti-
viert.

10. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dall bei einem Nichtvorliegen einer
Fahrzeugbremsenbetatigung die Steuereinheit einer
Motorelektronik ein Signal zur Verhinderung eines
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Motorstarts Ubermittelt, woraufhin die Motorelektro-
nik auch bei betatigtem Element zum Aktivieren des
Motors den Motor nicht aktiviert.

11. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal® bei noch nicht aktiviertem Motor
und bei zumindest teilweise ausgerickter Kupplung
die Steuereinheit die Kupplung bei einer beendeten
Fahrzeugbremsenbetatigung wieder einrtckt.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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Fig. 1
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)/100
101 — Start
‘ .
102 — sensoren oder andere Elektronikeinheiten defekt? €N
ja
Y
103 —L Notfahrmodus aktivieren
‘ »
104~ Betatigung eines Elementes zum Motorstart?  FR€il
ja
Y .
105—[ Bremse betatigt? nen__,.
ja
106 [ Kupplung ausricken
Y
107 —{ Startfreigabe durch die Steuereinheit
\
108~ Motorstart durch Motorelektronik
{ -
109 ~- . Ende -

Fig. 2
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