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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine 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 gegebenenfalls
anderen Elektronikeinheiten, beispielsweise tber Si-
gnalleitungen und/oder einen Datenbus, in Signalver-
bindung, wobei die Steuereinheit den Kupplungs-
schlupf im Bereich der Kupplungsreibbelage berech-
net oder bestimmt und mittels des Kupplungsschlup-
fes und anhand des von der Kupplung Gbertragbaren
Drehmomentes einen Energieeintrag in den Bereich
der Kupplungsreibbelage bestimmt und/oder eine
Temperaturerhéhung der Reibbelage gegenuiber ei-
nem vorgebbaren Grenzwert bestimmt und/oder ei-
nen erhdhten Verschlei® der Reibbelage bestimmt.

Stand der Technik

[0002] Derartige Vorrichtungen sind beispielsweise
durch die DE 40 11 850 A1, die DE 96 02 006 A1 so-
wie die DE 41 00 091 A1 bekannt geworden. Bei ei-
ner unsachgemaRen Verwendung der automatisier-
ten Kupplung kann beispielsweise bei einem Halten
des Kraftfahrzeuges an einer Steigung ohne Betati-
gung einer Fahrzeugbremse oder bei einem Anfahr-
vorgang in einem Nichtanfahrgang ein erhdhter Ener-
gieeintrag in einen Bereich der Reibbelage aufgrund
eines erhdhten Schlupfes entstehen. Durch diesen
erhohten Schlupf kann die Temperatur der Kupp-
lungsreibbelage stark ansteigen und dadurch kann
es zu einem verstarkten Verschleil® der Reibbelage
und gegebenenfalls auch zu einer Zerstérung der
Reibbelage kommen.

[0003] Bei der DE 40 11 850 A1 wird bei einer Uber-
schreitung der Reibleistung die Kupplung geschlos-
sen oder gedffnet. Das fir den Fahrer des Fahrzeu-
ges unvermittelte Offnen oder SchlieRen der Kupp-
lung fiihrt bei einem Offnen zu einem Trennen des
Antriebstranges und das Fahrzeug ist nicht mehr be-
schleunigbar. Dies kann in gewissen Betriebssituati-
onen zu gefahrlichen Situationen fuhren, wenn das
stehende Fahrzeug in einer Gefahrensituation nicht
mehr bewegbar ist.

[0004] Bei der DE 196 02 006 A1 wird zur Warnung
des Fahrers des Fahrzeuges beispielsweise vor ei-
ner zu hohen Temperatur oder vor einem zu hohen
Verschleil® ein zeitlich veranderliches von der Kupp-
lung Ubertragbares Drehmoment angesteuert, so
dal es zu einem Ruckeln des Fahrzeuges kommt.
Dieses zeitlich veranderliche, von der Kupplung
Ubertragbares Drehmoment fuihrt zu einem standigen
Betrieb der Betatigungseinheit zur Steuerung des
Ubertragbaren Drehmomentes, wenn der Fahrer
nicht auf die Warnsignale des Ruckelns reagiert.

Durch diesen standigen Betrieb kann die Betati-
gungseinheit in unerwiinschter Weise thermisch sehr
stark belastet werden.

[0005] Die DE 41 00 091 A1 offenbart eine Anord-
nung zur Uberwachung einer Reibungskupplung, bei
der nach Uberschreiten eines Grenzwertes einer in
die Kupplung eingetragenen Reibleistung eine oszil-
lierende Stellbewegung und nach Uberschreiten ei-
nes weiteren Grenzwerts die Abgabe eines Warnsig-
nals erfolgt.

Aufgabenstellung

[0006] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Vorrich-
tung zur Steuerung einer automatisierten Kupplung
im Antriebsstrang zu schaffen, bei welchem eine
Warnfunktion des Fahrers bei einem zu hohen Ener-
gieeintrag oder einer hohen Temperatur der Reibbe-
lage realisiert ist und die Belastung der Betatigungs-
einheit reduziert oder minimiert wird und eine erhéhte
Betriebssicherheit zu erreichen.

[0007] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
Anspruchs 1 gel6st. Vorteilhafte Weiterbildungen er-
geben sich aus den Anspriichen 2 bis 9.

Ausfihrungsbeispiel

[0008] Die Erfindung wird anhand der Figuren bei-
spielhaft erldutert. Dabei zeigt:

[0009] Fig. 1 eine schematische Darstellung eines
Fahrzeuges,

[0010] Fig. 2 ein Diagramm und
[0011] FEig. 3 ein Diagramm.

[0012] Die Fig. 1 zeigt schematisch ein Fahrzeug 1
mit einer Antriebseinheit 2, wie Motor oder Brenn-
kraftmaschine. Weiterhin ist im Antriebsstrang des
Fahrzeuges ein Drehmomentiibertragungssystem 3
und ein Getriebe 4 dargestellt. In diesem Ausfih-
rungsbeispiel ist das Drehmomentibertragungssys-
tem 3 im Kraftflul zwischen Motor und Getriebe an-
geordnet, wobei ein Antriebsmoment des Motors
Uber das Drehmomentibertragungssystem an das
Getriebe und von dem Getriebe 4 abtriebsseitig an
eine Abtriebswelle 5 und an eine nachgeordnete Ach-
se 6 sowie an die Rader 6a ubertragen wird. Die
Kupplung 3 kann auch dem Getriebe nachgeordnet
sein.

[0013] Das Drehmomentiibertragungssystem 3 ist
als Kupplung, wie Reibungskupplung, Trockenrei-
bungskupplung, Lamellenkupplung, Magnetpulver-
kupplung oder Wandleriberbriickungskupplung aus-
gestaltet, wobei die Kupplung eine selbsteinstellen-
de, verschleilausgleichende Kupplung sein kann.
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Das Drehmomentiibertragungssystem kann weiter-
hin als Anfahrkupplung und/oder Wendesatzkupp-
lung zur Drehrichtungsumkehr und/oder Sicherheits-
kupplung mit einem gezielt ansteuerbaren Ubertrag-
baren Drehmoment ausgestaltet sein. Das Drehmo-
mentibertragungssystem kann eine Trockenrei-
bungskupplung oder eine naf} laufende Reibungs-
kupplung sein, die beispielsweise in einem Fluid lauft.
Ebenso kann sie ein Drehmomentwandler sein.

[0014] Das Getriebe 4 ist als Handschaltgetriebe,
wie Wechselstufengetriebe, dargestellt. Entspre-
chend des erfindungsgemafRen 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 durchgefiihrt wird. Weiterhin kann
auch ein Automatgetriebe Verwendung finden, wobei
ein Automatgetriebe ein Getriebe im wesentlichen
ohne Zugkraftunterbrechung bei den Schaltvorgan-
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.

[0015] Das Drehmomentiibertragungssystem 3
weist eine Antriebsseite 7 und eine Abtriebsseite 8
auf, wobei ein Drehmoment von der Antriebsseite 7
auf die Abtriebsseite 8 Uberfragen 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.

[0016] Die Ansteuerung des Drehmomentlbertra-
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 Gehdusen, angeordnet sein.

[0017] 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, daf3 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 Uber 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.

[0018] 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 Ausrick-
hebel oder Ausrickmittel 20 wirkverbunden, so daR
eine Bewegung des Ausgangsteiles 10a des Neh-
merzylinders 10 bewirkt, da} das Ausrickmittel 20
ebenfalls bewegt oder verkippt wird, um das von der
Kupplung 3 Ubertragbare Drehmoment anzusteuern.

[0019] Der Aktor 13b zur Ansteuerung des Ubertrag-
baren Drehmoments des Drehmomentibertragungs-
systems 3 kann druckmittelbetatigbar sein, d.h., es
kann mittels Druckmittelgeber- und Nehmerzylinder
ausgerustet 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 kdnnen Magnetaktoren
verwendet werden, um eine Position eines Elemen-
tes einzustellen.

[0020] 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 Ausrtckmittels 20 in dieser Position fixiert
werden. Es kdnnen aber auch Ubertragbare Kupp-
lungsmomente angesteuert werden, die definiert
Uber den momentan anstehenden Motormomenten
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liegen. In einem solchen Fall kénnen die aktuell an-
stehenden Motormomente Gbertragen werden, wobei
die Drehmoment-ungleichférmigkeiten im Antriebs-
strang in Form von beispielsweise Drehmomentspit-
zen gedampft und/oder isoliert werden.

[0021] Zur Ansteuerung, wie Steuerung oder Rege-
lung, des Drehmomentiibertragungssystems und ins-
besondere des von der Kupplung Ubertragbare Dreh-
moments werden weiterhin Sensoren verwendet, die
zumindest zeitweise die relevanten GroRen des ge-
samten Systems Uberwachen und die zur Steuerung
notwendigen ZustandsgroéRRen, Signale und MelRwer-
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 KenngréRen. Die Sig-
nalverbindung zwischen den einzelnen Steuereinhei-
ten 13, 50 und beispielsweise 60 erfolgt Uber einen
Datenbus, der beispielsweise ein CAN-Bus sein
kann.

[0022] 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.

[0023] 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.

[0024] Das Steuergerat steht mit allen Sensoren zu-
mindest zeitweise in Signalverbindung und bewertet
die Sensorsignale und Systemeingangsgrofien in der

Art und Weise, dald 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 Mel3werten und/oder Systemeingangs-
grolen 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 Ausgangsgréfien berech-
net oder bestimmt.

[0025] 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.

[0026] 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.

[0027] 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
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dieser detektiert, dafl das Betatigungselement beta-
tigt ist oder nicht betatigt ist. Mit diesem Sensor kann
eine Signaleinrichtung, wie Bremsleuchte, in Signal-
verbindung stehen, welche signalisiert, dafl die
Bremse betatigt ist. Dies kann sowohl fiir die Be-
triebsbremse als auch fur 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.

[0028] Die Steuereinheit kann eine Steuerung mit
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.

[0029] Die Fig. 1 zeigt somit schematisch ein Kraft-
fahrzeug 1 mit einem Getriebe 4 und einer Vorrich-
tung zur Steuerung einer automatisierten Kupplung 3
im Antriebsstrang, mit einer von einer Steuereinheit
13 ansteuerbaren Betatigungseinheit, wie Aktor oder
Aktuator, zum Einstellen des von der Kupplung 3
Ubertragbaren Drehmomentes, die Steuereinheit 13
steht mit Sensoren und gegebenenfalls anderen
Elektronikeinheiten beispielsweise Uber Signalleitun-
gen und/oder einen Datenbus in Signalverbindung,
wobei die Steuereinheit 13 den Kupplungsschlupf im
Bereich der Kupplungsreibbelage berechnet oder be-
stimmt und mittels des Kupplungsschlupfes und an-
hand des von der Kupplung 3 Ubertragbaren Dreh-
momentes einen Energieeintrag der Kupplungsreib-
belage bestimmt und/oder eine Temperaturerhdhung
der Reibbelage bestimmt und/oder einen erhdhten
Verschleil® der Reibbeldge bestimmt, wobei bei ei-
nem im Vergleich zu einem Grenzwert erhéhten En-
ergieeintrag oder bei einer erhbhten Temperaturerho-
hung im Vergleich zu einem Grenzwert und/oder bei
einem erhdéhten Verschleil im Vergleich zu einem
Grenzwert die Steuereinheit in einer ersten Zeitpha-
se der Zeitdauer t, das Ubertragbare Kupplungsmo-
ment unbeeinflut von dem Energieeintrag ansteu-
ert, anschlieBend in einer zweiten Zeitphase der Zeit-
dauer t, das von der Kupplung lbertragbare Drehmo-
ment zeitveranderlich, wie beispielsweise pulsierend,
steuert und in einer dritten Zeitphase der Zeitdauer t,
das von der Kupplung tibertragbare Drehmoment so-
lange erhéht, bis die Motordrehzahl einen Schwellen-
wert ny,or sy UNterschreitet oder bis die Zeitdauer t3
abgelaufen ist.

[0030] Die Fig. 2 zeigt ein Diagramm 100, in wel-
chem ein Ablauf einer erfindungsgemaflen Steue-
rung anhand von Blécken dargestellt ist. In Block 101
wird das Verfahren gestartet. In Block 102 wird die
eingebrachte Reibleistung bestimmt oder detektiert.

Dies kann beispielsweise dadurch erfolgen, daf} der
Schlupf im Bereich der Reibbeldge bestimmt wird
und mit dem Ubertragbaren Kupplungsmoment zu ei-
ner Reibleistung Eg,,, = M'ng mit dem Schlupf ng be-
rechnet wird. Diesbeziiglich sei auf die DE-OS 196
02 006 verwiesen. Aus der zugefuhrten Reibleistung
und einer gegebenen Temperaturmodell kann die
Temperatur der Kupplungsreibbelage berechnet wer-
den. Diesbeziglich sei auf die DE-OS 196 02 006
verwiesen. Aus der Temperaturmittels und vorgege-
bener Funktionen oder Kennlinien kann ebenfalls der
Verschleil® berechnet werden. Aus der Reibleistung
kann durch Integration, wie bekannt, eine Energie
und somit auch ein Energieeintrag im Bereich der
Kupplung bestimmt werden. Aus der Reibleistung
oder der Energie kann eine Temperatur berechnet
werden. Somit kann statt der Reibleistung auch der
Energieeintrag als Kriterium verglichen werden.

[0031] In Block 103 wird bestimmt, ob die Reibleis-
tung, der Energieeintrag, die Temperatur und/oder
der Verschleif einen erhdhten Betrag im Vergleich zu
Grenzwerten WReib, EReib, TGrenz oder WVer ein-
nimmt. Ist dies der Fall, wird bei Block 104 der Beginn
der ersten Zeitphase mit der Dauer t, begonnen, in
welcher das von der Kupplung tibertragbare Drehmo-
ment My noch unabhédngig von der Reibenergie,
Temperatur oder Verschlei angesteuert wird.

[0032] Nach Ablauf der Dauert t, wird in Block 105
wahrend der zweiten Zeitphase flr die Dauer t, ein
zeitlich veranderliches Drehmoment M, angesteuert,
welches zu einem Ruckeln des Fahrzeuges fihrt.

[0033] Nach Ablauf der Dauert t, wird in Block 106
wahrend der dritten Zeitphase fir die Dauer t, ein
sich steigerndes Drehmoment My angesteuert, wel-
ches zu einem Absenken der Motordrehzahl n,,
fuhrt. Dies wird derart gesteuert, bis die Motordreh-
zahl einen Schwellenwert ny,o; oy erreicht oder un-
terschreitet und der Motor nahezu abgewiirgt wird.
Anschlief3end wird das von der Kupplung ibertragba-
re Drehmoment abgebaut um den Motor nicht abzu-
wirgen. Nach dem Abbau des von der Kupplung
Ubertragbaren Drehmomentes Am Ende von der drit-
ten Zeitphase kann mit dem Beginn der ersten oder
zweiten Zeitphase erneut begonnen werden.

[0034] Weiterhin kann im Verlauf der zweiten Zeit-
phase detektiert werden, ob die Getriebeeingangs-
drehzahl oder eine andere Drehzahl des Getriebes
eine vorgebbare Schwelle ng.; ooy Uberschreitet. In
diesem Falle kann die zweite Zeitphase abgebrochen
werden und es kann mit der dritten Zeitphase begon-
nen werden. Dadurch wird die zweite Zeitphase vor-
zeitig abgebrochen.

[0035] Die Zeitphasen haben im wesentlichen Dau-
ern im gleichen Zeitbereich, das heif}t, sie belaufen
sich etwa gleich oder in dhnlichem Zeitmalistab. Zu-
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mindest die Zeit t, der ersten Zeitphase enthalt oder
umfalt eine Wartezeit, die gegeniiber der ublichen
Berechnungsdauer von Mikroprozessoren verlangert
ist.

[0036] Die Schwellenwerte nyor scy UNA Nger gon
kénnen fahrzeugparameterabhangig gewahlt wer-
den, wobei diese insbesondere gangabhangig ge-
wahlt werden kbénnen.

[0037] Die Fig. 3 zeigt ein Diagramm, in welchem
das von der Steuereinheit gesteuerte von der Kupp-
lung Ubertragbare Drehmoment M, 201 als Funktion
der Zeit dargestellt ist. Vor dem Zeitpunkt t,” wird das
gesteuerte Ubertragbare Drehmoment unbeeinfluf3t
von Reibenergieeinfliissen gesteuert. Zum Zeitpunkt
t,” erreicht oder Uberschreitet die im wesentlichen
fortlaufend berechnete oder bestimmte Reibenergie
oder die daraus bestimmte Temperatur oder der dar-
aus bestimmte Verschlei® einen Schwellenwert. Ab
t,” bis zum Zeitpunkt t,, also wahrend der ersten Zeit-
phase mit der Dauer t, bleibt die Ansteuerung des
Ubertragbaren Drehmomentes unbeeinfluf3t von der
Reibenergie oder der Temperatur oder dem Ver-
schlei®. In diesem Zeitbereich wird dem Fahrer die
Gelegenheit gegeben, den aktuellen Vorgang, wie
beispielsweise Anfahrvorgang zu beenden.

[0038] Abt, bis zum Zeitpunkt t,, also wahrend der
zweiten Zeitphase mit der Dauer t, erfolgt die Ansteu-
erung des Ubertragbaren Drehmomentes derart, daf3
das Ubertragbare Drehmoment zeitlich variabel, fluk-
tuierend oder pulsierend erfolgt. Dabei kann sowohl
die Amplitude als auch die Periodendauer des Uber-
tragbaren Drehmomentes zeitlich veranderlich sein.
Das zeitlich veranderliche tibertragbare Drehmoment
kann periodisch oder aperiodisch angesteuert wer-
den.

[0039] Abt, bis zum Zeitpunkt t,’, also wahrend der
dritten Zeitphase mit der Dauer t; steigt das gesteu-
erte Ubertragbare Drehmoment My bis die Motordreh-
zahl einen Schwellenwert ny,o; oy €rreicht oder un-
terschreitet und es so zu einem Abwiirgen des Mo-
tors kommen wirde. Bei Erreichen des Grenzwertes
oder bei Ablauf der Dauer t;, wird mit dem Beginn der
ersten Zeitphase oder der zweiten Zeitphase begon-
nen.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Steuerung einer automatisier-
ten Kupplung im Antriebsstrang, mit einer von einer
Steuereinheit ansteuerbaren Betatigungseinheit zum
Einstellen des von der Kupplung Ubertragbaren
Drehmomentes, wobei die Steuereinheit mit Senso-
ren und anderen Elektronikeinheiten uber Signallei-
tungen und/oder einen Datenbus in Signalverbin-
dung steht, wobei die Steuereinheit den Kupplungs-
schlupf im Bereich der Kupplungsreibbelage berech-

net oder bestimmt und mittels des Kupplungsschlup-
fes und anhand des von der Kupplung Ubertragenen
Drehmoments einen Energieeintrag der Kupplungs-
reibbelage oder eine Temperaturerhdhung der Reib-
belage oder einen erhéhten Verschleil der Reibbela-
ge bestimmt, dadurch gekennzeichnet, dal} bei der
Uberschreitung eines Grenzwerts des Energieein-
trags oder der Temperatur oder des Verschleil3es die
Steuereinheit folgendermalen arbeitet: In einer ers-
ten Zeitphase der Zeitdauer t, wird das Ubertragbare
Kupplungsmoment unbeeinflut gemal der norma-
len Steuerung gesteuert, anschlieBend wird in einer
zweiten Zeitphase der Zeitdauer t, das von der Kupp-
lung Ubertragbare Drehmoment zeitveranderlich
schwankend zur Erzeugung von Ruckelschwingun-
gen gesteuert und in einer dritten Zeitphase der Zeit-
dauer t, wird das von der Kupplung Ubertragbare
Drehmoment solange erhéht, bis die Motordrehzahl
einen Schwellenwert (nyor soy) unterschreitet oder
bis die Zeitdauer t, abgelaufen ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal nach Ablauf der dritten Zeitphase
mit der Zeitdauer t, oder wahrend der dritten Zeitpha-
se bei Erreichen des Schwellenwertes (nyor scn)
durch die Motordrehzahl mit der ersten Zeitphase mit
der Zeitdauer t, erneut begonnen wird.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal nach Ablauf der dritten Zeitphase
mit der Zeitdauer t, oder wahrend der dritten Zeitpha-
se bei Erreichen des Schwellenwertes (nyor scn)
durch die Motordrehzahl mit der zweiten Zeitphase
mit der Zeitdauer t, fortgefahren wird.

4. Vorrichtung nach den Ansprichen 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dal} zumindest einzelne der
Zeitdauern t,, t, und t; durch die Steuereinheit veran-
derlich oder fest vorgebbar sind.

5. Vorrichtung nach den Anspriichen 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dal} zumindest einzelne der
Zeitdauern t,, t, und t, von der Steuereinheit gangab-
hangig gewahlt werden kénnen.

6. Vorrichtung nach den Anspriichen 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dall wahrend der zweiten
Zeitphase vor Ablauf der Zeitdauer t,, die zweite Zeit-
phase vorzeitig beendet wird, wenn eine zuvor be-
stimmte Getriebeeingangsdrehzahl einen vorgebba-
ren Schwellenwert (nger scn) erreicht oder (ber-
schreitet. -

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dal® der Schwellenwert (nyor scn) der
Motordrehzahl gleich dem Schwellenwert (Nger scn)
der Getriebeeeingangsdrehzahl ist. B

8. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dal} der Schwellenwert (nyor scy) der
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Motordrehzahl sich von dem Schwellenwert
(Nger scu) der  Getriebeeeingangsdrehzahl  unter-
scheidet.

9. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 und
6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dal® zumindest der
Schwellenwert (Nyor o) der Motordrehzahl und/oder
der Schwellenwert (nggr <o) der Getriebeeeingangs-
drehzahl von der Steuereinheit gangabhiangig ge-
wahlt wird.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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100

101 —L

Start

P

102

Detektion der eingebrachten Reibleistung oder
der Temperatur der Reibbeldge oder des

Verschlei® der Reibbeldge

l

103—{ Liegt eine Uberschreitung der Reibleistung

nein

gegenuber einem Schwellenwert EReib oder eine
Temperaturerhéhung gegeniiber einer vorgebbaren

Temperatur TGrenz oder eine VerschleiRzunahme
gegeniber einem Grenzwert WVer vor?

jal

104 —

Fir t <t1: unveranderte Ansteuerung des von der
" Kupplung tbertragbaren Drehmomentes wahrend
der Zeitdauer t1

l

105 —

Furt>t1 und t <12: zeitlich verédnderlich angesteuertes

- von der Kupplung (ibertragbares Drehmoment

107

y

Ende

Fig. 2

9/10




DE 198 15259 B4 2006.10.19

201

erste Zeitphase zweite Zeitphase dritte Zeitphase

\ t \ t \
tq 2 to 3 t3
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