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Vorrichtung zum Schutz einer Kupplung eines automatisierten Getriebes

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Schutz einer Kupplung eines
automatisierten Getriebes gegen Uberlastung beim Anfahren eines Fahrzeugs am
Berg und/oder Halten des Fahrzeugs am Berg. Die Erfindung betrifft darliber hinaus
eine Vorrichtung zum Schutz einer Kupplung eines automatisierten Getriebes gegen
Uberlastung bei einer Bewégung des Fahrzeugs entgegen der zur eingelegten Gang-

stufe des Getriebes passenden Bewegungsrichtung.

Bei dem vorstehend genannten automatisierten Getriebe kann es sich um ein Getrie-
be handein, das auf einem Handschaltgetriebe aufbaut und unterschiedliche Grade
der Automatisierung besitzen kann. Auch kann es sich dabei um ein Getriebe mit bei-
spielsweise mehrereﬁ Eingangswellen handeln. So ist es beispielsweise moglich, -
dass das automatisierte Getriebe ein automatisiertes Schaltgetriebe ist, ein unterbre-
chungsfreies Schaltgetriebe, ein Parallelschaligetriebe oder auch ein elektrisches

Schaltgetriebe.

Bei dem automatisierten Getriebe kommt mindesiens eine Reibungskupplung zum
Einsatz, die beim Anfahren des mit dem Getriebe ausgestattelen Fahrzeugs am Berg
einer ernBhien Belastung ausgesetzt isi. In entsprechender Weise tritt auch eine er-
hohte Belastung der Reibungskupplung auf, wenn das Fahrzeug mittels der Kupplung
und dem vom Antriebsmotor stammenden Abtriebsmoment an einer schiefen Ebene

gehalten wird, so dass eine Hangabtriebskraftkomponente auf das Fahrzeug wirkt.
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Wenn der Fahrer eines solchen Fahrzeuges einen Anfahrvorgang mit teilweise ge-
schliossener Kupplung verzdgert oder das Fahrzeug absichtlich langere Zeit an der
schiefen Ebene mit schiupfender Kupplung hélt, steigt die thermische Belastung der

Reibungskupplung naturgemaf an.

Um diese Situation einer mégliqhen ubermaBigen Belastung der Reibungskupplung zu
vermeiden, ist es bereits bekannt geworden, eine Fahrzeugbremse als sogenannten
Hillholder zu aktivieren, um ein Rickwartsrollen des Fahrzeugs am Berg zu vermeiden
und die Kupplung gedffnet zu halten, zumindest so lange, bis der Fahrer vom Brems-

pedal auf das Fahrpedal oder Gaspedal des Fahrzeugs wechselt.

Wenn nun der Fahrer diesen Wechsel vom Bremspedal auf das Gaspedal vornimmt,
so fiihrt dies nach dem Losen der Bremse zu einem unkomfortablen riickartigen An-
fahrvorgang und dartiber hinaus wird hierdurch auch die als Anfahrelement dienende

Reibungskupplung stoRartig beansprucht.

Der vorliegenden Erfindung liegt nunmehr die Aufgabe zﬁgrunde, eine Vorrichtung
zum Schutz einer Kupplung eines solchen automatisierten Getriebes gegen Uberlas-
tung zu schaffen, die das Halien des Fahrzeugs am Berg ermdglicht und darlber hin-
aus einen komfortablen Anfahrvorgang ermoglicht und eine DbermaRige Belastung

der Kupplung vermeidet.

Beim Rangieren eines Fahrzeugs kann es dartiber hinaus vorkommen, dass der Fah-
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rer das Fahrzeug entgegen der zur eingelegten Gangstufe passenden Fahrtrichtung
rollen lasst und versucht, diese Rollbewegung durch eine entsprechende Betatigung

des Gaspedals mit dann greifender Kupplung abzubremsen.

Mit der Erfindung soll daher auch eine Vorrichtung geschaffen werden, die diese Situ-

ation erkennt und eine UbermaRige Belastung der Kupplung vermeidet.

Die Erfindung schafft nun eine Vorrichtung zum Schutz einer Kupplung eines automa-
tisierten Getriebes gegen Uberlastung beim Anfahren eines Fahrzeugs am Berg
und/oder Halten des Fahrzeugs am Berg, wobei die Vorrichtung zur Uberwachung der
Belastung der Kupplung und zur Betatigung der Kupplung sowie zur belastungsab- -
hangigen Aktivierung einer Fahrzeugbremse ausgebildet ist. Mit der erfindungsgema-
Ren Vorrichtung kann daher die Belastung der Kuppiung erfasst werden und die
Kupplung auch belastungsabhangig betatigt werden. Darliber hinaus ist die Kupplung

auch zur belastungsabhéangigen Aktivierung einer Bremse des Fahrzeugs in der Lage.

Wenn der Fahrer das Fahrzeug mittels Gaspedal am Berg halten méchte, dann ge-
schieht dies zunachst unter Zuhilfenahme der Kupplung. Der Fahrer wird daher das
Gaspedal so einstellen, dass die Kupplung gerade das Motormoment tObertragt und
dieses wiederum ausreichend ist dafir, das Fahrzeug mittels der Kupplung am Berg
zu halten. Dies entspricht beispielsweise der Situation, dass das Fahrzeug an einer
ansteigender Ausfahrt oder Kreuzung steht und ein Anfahrvorgang unmittelbar bevor-
steht. Wenn das Fahrzeug anfahren soll, tritt der Fahrer stérker auf das Gaspedal, so

dass das Fahrzeug anfahrt.
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Die Vorrichtung ist daher auch so ausgebildet, dass sie die Betatigung des Fahrpedals
des Fahrzeugs Uberwachen kann und die Fahrpedalbetatigung zur Betétigung der

Kupplung und der Fahrzeugbremse auswertet.

Wenn die vorstehend beschriebene Situation des Haltens des Fahrzeugs am Berg
mittels der Kupplung und des Motormoments fur einige Zeit andauert, dann flhrt dies
zu einer deutlichen Erhéihung der Kupplungstemperatur. Die Vorrichtung ist daher
auch zur Uberwachung der Temperatur der Kupplung ausgebildet und kann die Kupp-
lungstemperatur zur Betatigung der Kupplung und der Fahrzeugbremse auswerten.
Die Temperatur steigt aufgrund des Energieeintrags in die Kupplung an. Ganz allge-
mein ist die Vorrichtung so ausgebildet, dass sie die Belastung der Kubplung direkt

feststellen kann, durch beispielsweise Messung der Temperatur, oder auch indirekt.

Als Beispiel einer indirekten Ermittlung der Belastung der Kupplung ist anzufihren,
dass die Vorrichtung auch so ausgebildet sein kann, dass sie die Dauer der Schlupf-
phase der Kupplung Uberwacht, da mit langer werdender Schlupfphase die in die
Kupplung eingetragene Energie zunimmt und damit die Belastung der Kupplung an-
steigt. Auch kann die Vorrichtung so ausgebildet sein, dass sie eine Temperaturerho-
hung an der Kupplung feststellt oder einen Temperaturgradienten bestimmi und einen
oder mehrere dieser Parameter zur Betatigung der Kupplung und der Fahrzeugbrem-

se ausweriet.

Die erfindungsgeméaRe Vorrichtung ist so ausgebildet, dass sie die Kupplung und die
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Fahrzeugbremse koordiniert betstigen kann, um einer Uberlastung der Kupplung

durch Bremseneingriff vorzubeugen.

Die vorstehend beschriebene Anfahrsituation am Berg bzw. das Halten des Fahr-
zeugs am Berg mittels des Uber die Reibungskupplung Ubertragenen Motormoments
findet bei Fahrzeuggeschwindigkeiten statt, die niedriger sind als eine Kriechfahrt oder
Schieichfahrt des Fahrzeugs, bei der die Fahrzeugkupplung von einem zunachst vor-

herrschenden Schlupfzustand zur Kriechfahrt geschlossen werden kann.

Die erfindungsgemafle Vorrichtung ist daher auch zur Auswertung der Fahrzeugge-
schwindigkeit und des Kupplungsmoments ausgebildet und zur Feststellung, ob sich
die Kupplung in einem Schlupfzustand befindet, d.h. zwischen der Motorabtriebswelie

und der Getriebeeingangswelle eine Drehzahldifferenz vorliegt.

Die Vorrichtuné, die beispielsweise in das Kupplungssteuergerat implementiert wer-
den kann, kann daher beispielsweise in Abhangigkeit von der festgestellten Kubp—
lungstemperatur zur Vermeidung e:iner Ubermaligen Belastung der Kupplung diese
weiter schlielen, so dass dieses Zuziehen der Kupplung bei bereits heifer Kupplung

eher erfolgen kann, als bei einer noch kalien Kupplung.

Dieses Zuziehen der Kupplung fﬁhrt dazu, dass sich das Fahrzeug jetzt langsam in
Bewegung setzt. Die nach der Erfindung vorgesehene Vorrichtung erhdht also das
Kupplungsmoment beispielsweise inkremental, wenn das Kupplungsmoment gréer

ist als ein Kupplungsgrenzmoment und dabei grofier gleich Null ist und die Drehzahl
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der Motorabtriebswelle grofler ist als die Drehzahl der Getriebeeingangswelle.
Daneben kann auch die Fahrzeuggeschwindigkeit in die Auswertung eingehen, so
dlass als weiteres Kriterium (berprift wird, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit grofier ist
als eine Fahrzeuggrenzgeschwindigkeit, die beispielsweise eine Fahrzeugkriechge-
schwindigkeit ist, so dass das Kupplungsmoment von der Vorrichtung erhéht wird,

wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit groer ist als eine Fahrzeuggrenzgeschwindigkeit.

Zuséatzlich zu den bereits genannten Bedingungen kann die Vorrichtung das Kupp-
lungsmoment auch beispielsweise inkremental erhdhen, wenn nicht erfiillt ist, dass die
Zeit, wahrend der sich die Kupplung bereits im Schlupfzustand befunden hat, groRer
ist als eine vorbestimmte Kupplungsschlupfgrenzzeit. Wenn sich die Kupplung nam-
lich schon wahrend einer bestimmten Zeitdauer im Schlupfzustand befunden hat und |
eine weitere inkrementale Erhdhung des Kupplungsmoments durch die Vorrichtung‘
stattfinden wiirde, und sich die Kupplung anschlieBend nach wie vor im Schlupfzu-
stand befinden wiirde, wirde dies zu einer weiteren Erhéhung der thermischen Belas-

tung der Kupplung fiihren.

Da der Fahrer des Fahrzeugs auf die vorstehend beschriebene Situation, dass das
Fahrzeug langsam zu rollen beginnt, mit einer Riicknahme der Betatigung des Gas-
pedals oder Fahrpedals des Fahrzeugs reagiert, ist die Vorrichiung auch zur Auswer-
tung des Schaltzustands eines Schalters wie beispielsweise Leerlaufschalters bezig-

lich der Betatigung der Kupplung und der Fahrzeugbremse ausgebildet und erhéht

- das Kupplungsmoment, wenn der Schalter ein betatigtes Fahrpedal anzeigt. Wenn al-

so die Situation eintritt, dass der Fahrer das Gaspedal vollstandig loslasst, ist dies ein
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Indiz dafiir, dass der Fahrer das Einsetzen der Anfahrbewegung des Fahrzeugs nicht
wiinscht, so dass eine weitere inkrementale Erhéhung des Kupplungsmoments durch
die Vorrichtung zur Beibehaltung der Situation Anfahren am Berg nicht mehr sinnvoll,
so dass die Vorrichtung die Kupplung 6ffnet und die Fahrzeugbremse aktiviert, um |

das Fahrzeug am Berg zu halten.

Vor der Aktivierung der Bremse kann auch noch eine Uberpriifung der Fahrzeugge-
schwindigkeit stattfinden, so dass die Aktivierung der Bremse dann unterbleibt, wenn

sich das Fahrzeug noch schneller als eine Fahrzeuggrenzgeschwindigkeit bewegt.

Die jeweils beispielsweise inkrementale Erhéhung des Kupplungsmoments durch die
Vorrichtung ermoglicht es aber dem Fahrer, die Situation Halten des Fahrzeugs am
Berg oder das Anfahren des Fahrzeugs am Berg fiir eine besﬁmmte Zeitlang auf-
rechtzuerhalten, ohne dass ein Bremseneingriff notwendig ist und ohne dass eine Be-
schadigung der. Reibungskupplung durch thermische Uberlastung oder Uberschreiten

der zulassigen Kupplungsschlupfgrenzzeit eintritt. Die HO6he eines Inkrements kann

.dabei von unterschiedlichen Einflussgréfien abhéngeh, wie beispielsweise der Tem-

peratur, der Stérke der Betatigung des Fahrpedals durch den Fahrer oder einem

Fahrpedalbetatigungsgradienten.

Da bei der vorstehend beschriebenen vom Fahrer nicht gewlinschten oder noch nicht
gewlinschten Situation des Anfahrens des Fahrzeugs am Berg auch eine Reaktion
maoglich ist, dass der Fahrer das Gaspedal nicht vollstédndig loslasst, sondern nur teil-

weise und damit nach wie vor die Ubertragung von Motormoment wiinscht, aber we-
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niger als bei starker betatigtem Gaspedal, wiirde ein Beibehalten der Strategie inkre-
mentales Erhéhen des Kupplungsmoments dazu fiihren, dass der Antriebsmotor (iber
die Kupplung gedrickt und schlieflich zum Absterben gebracht wird. Um diese Situa-
tion zu vermeiden, ist die erfindungsgemafe Vorrichtung auch zur Uberwachung der
Motordrehzah! ausgeébildet und kann die Kupplung und die Fahrzeugbremse unter
Auswertung der Motordrehzahl betétigen und das Kupplungsmoment beispielsweise
inkremental erhohen, wenn nicht die Motordrehzahl schon kleiner ist als eine Motor-
grenzdrehzahl, unter der der Motor absterben wirde. Bevor nun die Situation eintritt,
dass der Motor abstirbt, kann die erfindungsgemale Vorrichtung die Kupplung &ffnen

und die Bremse als Hillhoider aktivieren.

Mit der erfindungsgeméafien Vorrichtung wird es daher erreicht, dass der Fahrer das
Fahrzeug grundsatzlich mittels Gaspedal und Kupplung in unmittelbarer Anfahrbereit-
schaft halten kann, zumindest fUr eine bestimmte Zeit, wahrend der eine Schadigung
der Kupplung nicht zu beflirchten ist. Die Erhéhung des Kupplungsmoments fihrt zu
einer Verringerung des Schlupfzustands in der Reibungskupplung und damit zu einer
Verringerung der thermischen Belastung der Kupplung. Sobald durch dieses Erhthen
des Kupplungsmoments ein vom Fahrer nicht gewlinschier Anfahrvorgang stattfinden
wurde, reagiert dieser, wie dies vorstehend bereits beschrieben wurde, damit, dass er
das Fahrpedal vollsténdig 6ffnet, woraufhin die Vorrichtung die Fahrzeugbremse akii-
vieri und die Kupplung 6ffnet. Bei einem nur teilweisen Loslassen des Fahrpedals
durch den Fahrer, was die Vorrichtung durch die Auswertung der Fahrpedalstellung
feststellt, ist die Vorrichtung auch zu einem Offnen der Ku;')plun'g und kontrollierten

Bremseneingriff in der Lage, so dass der Motor nicht anstirbt und das Fahrzeug durch
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den kontrollierten Bremseneingriff am Zuriickrollen am Berg gehindert wird.

Die‘ vorstehend beschriebene Vorrichtung ermdglicht es also, dass einerseits eine
Beibehaltung der Situation erreicht wird, dass der Fahrer das Fahrzeug fir eine be-
stimmte Zeit in unmittelbarer Anfahrbereitschaft am Berg halten kann und hierbei aber
keine Schadigung der Reibungskupplung auftritt und andererseits das Fahrzeug auch
nicht unbeabsiéhtigt zuruckrollt und die Betatigung der Fahrzeugbremse auch nicht
derart stattfindet, dass die Bremsenbetéatigung zu einem unkomfortablen Ruck fiihren

wurde, der vom Fahrer feststellbar ware.

Beim Rangieren eines Fahrzeugs am Berg kann es vorkommen, dass der Fahrer das
Fahrzeug bei eingelegtem Vorwartsfahrgang zuriickrollen I&sst. Ublicherweise ver-
wendete Raddrehzahlsensoren liefern keine Information liber die Fahrtrichtung, wes-
halb die Steuerung auch nicht erkennen kann, ob die Fahrzeugbewegungsrichtung

zum eingelegten Gang korreliert.

Bei einer Schubriickschaltung kann die Kupplung geschlossen werden, wenn durch
die Steuerung eine Fahrzeugbewegung erkannt wird, d.h. die Fahrzeugbewegungs-
richtung mit dem eingelegten Gang korreliert, so dass der Motor auf die Drehzahl der
Getriebeeingangswelle beschleunigt wird. Die Erfindung schaffi nun eine Vorrichtung
zum Schutz einer Kupplung eines automatisierten Getriebes gegen Uberlastung bei
einer Bewegung des Fahrzeugs entgegen der zur eingelegten Gangstufe des Getrie-
bes passenden Bewegungsrichtung, wobei die Vorrichtung zur Feststellung einer Be-

wegung des Fahrzeugs und zur Uberwachung der Belastung der Kupplung sowie zum
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Offnen oder SchlieRen der Momenteniibertragung vom Antriebsmotor zum Antriebs-

strang ausgebildet ist.

Die erfindungsgeméafe Vorrichtung ist daher in der Lage, die Belastung der Kupplung
zu Uiberwachen und die Kupplung so anzusteuern, dass belastungsabhéngig die Uber-
tragung des Motormoments zum Antriebsstrang des Fahrzeugs verandert werden
kann. Wenn die Bewegungsrichtung des Fahrzeugs nicht zu der Bewegungsrichtung
des eingelegten Gangs passt, dann fihrt ein Zufahren der Kupplung zu éiner Absen-
kung der Motordrehzahl und damit zu einer Verlangsamung des Fahrzeugs. Das Ab-
senken der Motordrehzahl wird dabei so lange durchgefuhrt, bis der Motor eine
Grenzdrehzahl erreicht hat, unterhalb der er absterben wirde (Abwirgeschutz), wor-
aufhin die Kupplung wieder gedéffnet wird, bis die Motordrehzahl sic;h wieder erhéht
hat, woraufhin die Kupplung wieder zugefahren werden kann. Auf diese Weise kdnnen
zyklische Abbremsvorgange der Fahrzeugbewegung entgegen der zum eingelegten
Gang passenden Fahrtrichtung durchgefiihrt werden, die der Fahrer des Fahrzeugs

als signalisierende Ruckelvorgédnge wahrnehmen kann.

Wenn durch die Vorrichtung eine deutliche Temperaturerhéhung der Kupplung festge-
stellt wurde, die zu einer bleibenden Schidigung flihren konnte, dann ist die Vorrich-
tung dazu in der Lage, die Kupplung zu schlieRen, woraufhin der Motor abstirbt und
ein weiteres Rollen des Fahrzeugs entgegen der zur eingelegten Gangstufe passen-
den Bewegungsrichtung beendet wird und das Fahrzeug stehen bleibt. Nach einer Al-
ternative hierzu ist es auch moglich, dass die Vorrichtung, béispielsweise nachdem

mehrere Ruckelvorgange durch den Fahrer festgestellt worden sind, die Kupplung 6ff-
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net und der Fahrer das Fahrzeug Uber einen Bremseneingriff rangiert. Eine ahnliche
Situation kann auch dadurch herbeigefiihrt werden, dass die Vorrichtung das automa-
tisierte Getriebe zur Herbeifiihrung einer Neutralstellung des Getriebes betatigt, wor-

aufhin der Fahrer das Fahrzeug wieder Uber die Fahrzeugbremse rangieren kann.

Nach der Erfindung ist es auch vorgesehen, dass zusétzlich zu den vom Fahrer fest-
stellbaren Ruckelvorgangen bei der Situation Kriechen entgegen der zur eingelegten
Gangstufe passenden Bewegungsrichtung des Fahrzeugs ein optisches oder akusti-
sches Warnsignal ausgegeben wird, um dem Fahrer zu signalisieren, dass eine Be-
wegung des Fahrzeugs entgegen der zur eigentlich vom Fahrer beabsichtigten Fahr-
richtung stattfindet. Es ist auch moglich, dass die Vorrichtung' die Fahrzeugbremse be-
tatigt, nachdem sie festgestellt hat, dass sich das Fahrzeug entgegen der zur einge-
legten Gangstufe passenden Fahrtrichtung bewegt und beiépielsweise eine vorbe-
stimmte Zahl von vom Fahrer feststellbaren Ruckelvorgéngen stattgefunden hat und
die Kupplung zur Vermeidung einer (bermafRigen thermischen Belastung geoffnet

wird.

Durch diesen Kkontrollierten Bremseneingriff kann auch eine AbhilfemalRnahme dafiir
getroffen werden, dass sich das Fahrzeug bei einem bevorsiehenden Bewegungsrich-
tungswechsel OberméaBig lange entgegen der Fahririchiung des Fahrzeugs bewegt.
Es hat sich namlich gezeigt, dass Fahrer von mit Handschaltgetrieben ausgestatieten
Fahrzeugen die Angewohnheit besitzen, eine Riickwartsfahrbewegung, die beispiels-
weise beim Rangieren des Faﬁrzeugs auftritt, durch das Einlegen eines Vorwartsgan-

ges und das Einkuppein abbremsen. Wenn ein an diese Praxis gewohnter Fahrer ei-
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- nes Fahrzeugs mit einem automatisierten Getriebe ahnlich vorgeht, dann kann dies

aufgrund des Gangwechselvorgangs von der Riickwartsfahristufe in eine Vorwérts-
fahrstufe eine bestimmte Zeit andauern. Die nach der Erfindung vorgesehene Vorrich-
tung ist nun so ausgebildet, dass sie diese Situation erkennt und durch einen kontrol-
lierten Bremseneingriff das Fahrzeug aktiv abbrerﬁst. Zu diesem Zweck kann die er-
findungsgemafde Vorrichtung einen Wechsel der Wahihebelstellung von R nach D er-
kennen und feststellen, dass der Fahrer die Fahrzeugbremse nicht betatigt und von
den Raddrehzahlsensoren Signale geliefert werden, die eine Fahrzeugbewegung an-
zeigen. Durch den von der Vorriéhtung kontrolliert ausgelbten Bremseneingriff wird
dann die Fahrzeugbewegung entgegen der zur vom Fahrer geplanten Fahrtrichtung

schnell beendet.

Um den Fahrer eines Fahrzeugs mit einem automatisierten Getriebe daran zu erin-
nern, die Feststelloremse zu betatigen, ist es nach der Erfindung auch vorgesehen,

dass die Vorrichtung eine Bewegung des Fahrzeugs bei abgeschaltetem Antriebsmo-

- tor feststellt und eine Gangstufe des Getriebes einlegt und die Kupplung derart

schliet, dass ein Rollen des Fahrzeugs vor dem SchlieRen der Kupplung zugelassen
wird. Hierdurch wird erreicht, dass das Fahrzeug nach dem SchlieRen der Kupplung
bei eingelegter Gangsiufe nicht nur vom Motor gehalten wird, sondern auch Uber die
Fahrzeugfeststellbremse, wobei der Fahrer durch das verzdgerte Schlieffen der Kupp-

lung in dieser Situation an das Anziehen der Feststellbremse erinnert wird.

Die Erfindung wird im Foigenden anhand der Zeichnung naher erlautert. Diese zeigt in

der einzigen Figur ein Ablaufdiagramm zur Erlauterung der Funktionsweise der Vor-
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richtung zum Schutz einer Kupplung eines automatisierten Getriebes gegen Uberlas-
tung beim Anfahren des Fahrzeugs am Berg und/oder Halten des Fahrzeugs am Berg

mittels der Kupplung.

Die nach der Erfindung arbeitende Vorrichtung stellt in einem ersten Schritt S1 fest, ob
sich die Kupplung in einem Schlupfzﬁstand befindet. Dieser Zustand ist dadurch defi-
niert, dass ein Kupplungsmorﬁent M_K Ubertragen wird, wobei das Kupplungsmoment
grofRer ist als ein bestimmtes, als M_Grenz bezeichnetes Grenzkupplungsmoment
und die Motordrehzahl gréer ist als die Getriebedrehzahl, d.h. also die Drehzaﬁl der
Motorabtriebswelle groRer ist als die Drehzahl der Getriebeeingangswelle. Wenn die-
se Bedingungen nicht kumulativ erfllit sind, befindet sich die Kupplung nicht im Kupp-

lungsschlupf.

Wenn die unter S1 durchgefiihrte Uberpriifung zu einer kumulativen Erfillung der ge-
nannten Bedingungen fiihrt, dann wird in einem Schritt S2 Gberpruft, ob die Belastung
der Kupplung einen Belastungsgrénzwert uberschritten hat. Der Wert der Belastung
der Kupplung kann direkt gemessen werden, oder indirekt aus vorhandenen Mess—l
groflen, wie Motormoment, Drehzahlen, Kupplungsposition oder dergleichen ermittelt
werden. Auch kann eine Zeitabfrage implementiert werden, anhand der ermitielt wird,
ob sich die Kupplung schon fir eine langere Zeit als eine belastungsabhéingig zuldssi-

ge Grenzschlupfzeit t_Grenz im Schlupfzustand befindet.

Nach einer moglichen Ausfiihrungsform kann die Vorrichtung bereits jetzt schon das

Kupplungsmoment beispielsweise inkremental erhdhen, wenn die Schlupfzeit grofer
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ist als die Grenzschlupfzeit.

Ist die im Schritt S2 geprufte Bedingung erfullt, dann wird in einem nachsten Schritt S3
eine Reaktion des Fahrers Uberprift und dazu der Schaltzustand eines Leerlaufschal-
ters oder die Stellung des Fahrpedals abgefragt, die indizieren kénnen, dass der Fah-

rer das Gaspedal losgelassen hat.

Ist diese Bedingung erflllt, dann ist die Vorrichtung dazu ausgebildet, in einem néachs-
ten Schritt S4 die Kupplung zu 6ffnen und eine Hillholder-Funktion mittels der Bremse
zu aktivieren. Bevor in einem Schritt S6 tatsichlich eine Hillholderfunktion durch die
Vorrichtung umgesetzt wird, kann in einem Schritt S5 noch die aktuelle Fahrzeugge-.
schwindigkeit v_Fzg mit einem Schwellenwert v_HSchwelle verglichen werden. Diese
Abfrage dient dazu, ein ruckartiges Abbremsen des Fahrzeugs zu vermeiden, da die
Hillhblderfunktion nur dann aktiviert wird, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit unter-

halb des Schwellenwertes liegt.

Hat die Uberpriifung im Schritt S3 dagegen zu dem Ergebnis gefiihrt, dass der Fahrer
das Gaspedal oder Fahrpedal nicht_vollsténdig losgelassen hat, sondern nach wie vor
ein — wenn auch geringeres Motormoment — fordert, dann wird in einem Schritt S7 -
berprijit, ob aufgrund der (inkremenialen) Erhéhung des Kupplungsmoments (die
Kupplung wird weiter zugezogen) die Motordrehzahl n_mot bereits unterhalb eine
Drehzahl gefallen ist, unterhalb der die Gefahr eines Absterbens des Motors besteht.

Wenn diese Bedingung erfillt ist, dann kann die Vorrichtung die Kupplung &ffnen

- (Schritt S4) und mittels eines Eingriffs in die Fahrzeugbremse die Hillholder-Funktion
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aktivieren (Schritte S5 und S6).

Ist die Uberpriifung beim Schritt SA7 dagegen negativ ausgefallen, dann kann die Vor-
richtung das Kupplungsmoment weiterhin (inkremental) erhdhen (Schritt S9). In einem
Schritt S8 kann vdrher noch die aktuelle Fahrzeuggeschwindigkeit v_Fzg mit einem
Zuziehschwellwert v_ZSchwelle verglichen werden, derart, dass die Zuéiehfunktion
(Schritt S9) dann aktiviert wird, wenn sich das Fahrzeug noch schneller bewegt, als
der Schwellenwert angibt. Dieser Schwellenwert kann auch den Wert Null annehmen.
Bewegt sich das Fahrzeug langsamer als der Schwellenwert, wird die Kupplung ge-

offnet (Schritt S4) und die Hillholderfunktion aktiviert.

Die mit der Erfindung vorgeschlagene Vorgehensweise hat den Vorteil, dass der Fah-
rer das Fahrzeug grundsétzlich mittels Gaspedal und Kupplung in unmittelbarer An-
fahrbereitschaft halten kann, zumindest fiir eine bestimmte Zeitdauer. Die Vorrichtung
Uberwacht die Belastung der Kupplung wahrend der Situation Anfahren eines Fahr-
zeugs am Berg und/oder Halten des Fahrzeugs am Berg in Anfahrbereitschaft und in-
krementiert zum Schutz der Kupplung das Kupplungsmoment, bis eine Reaktion des
Fahrers auf das langsame Anfahren des Fahrzeugs eintritt und offnet im Bedarfsfall
die Kupplung und sorgt Uber eine Aktivierung der Fahrzeugbremse des Fahrzeugs flir
einen Schutz gegen ein unkontrolliertes Zuriickrolien des Fahrzeugs in der geschilder-

ten Situation am Berg.

Hinsichtlich vorstehend im Einzelnen nicht nédher erlduterter Merkmale der Erfindung

wird im Ubrigen ausdriicklich auf die Anspriiche und die Zeichnung verwiesen.
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Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspriiche sind Formulierungsvorschlage
ohne Prajudiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmelderin behalt
sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/oder Zeichnungen offenbarte

Merkmalskombination zu beanspruchen.

In Unteransprichen verwendete Rickbeziehungen weisen auf die weitere Ausbildung
des Gegenstandes des Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweiligen Unter-
anspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzielung eines selbststandigen,
gegenstandlichen Schutzes fiir die Merkmalskombinationen der riickbezogenen Unter-

anspriche zu verstehen.

Da die Gegenstande der Unteranspriiche im Hinblick auf den Stand der Technik am Pri-
oritatstag eigene und unabhangige Erfindungen bilden kénnen, behalt die Anmelderin
sich vor, sie zum Gegenstand unabhangiger. Anspriiche oder Teilungserklarungen zu
machen. Sie kdnnen weiterhin auch selbststandige Erfindungen enthalten, die eine von
den Gegensténden der vorhergehenden Unteranspriiche unabhangige Gestaltung auf-

weisen.

Die Ausfiihrungsbeispiele sind nicht als Einschrankung der Erfindung zu verstehen. Viel-
mehr sind im Rahmen der vorliegenden Offenbarung zahlreiche Abé&nderungen und
Modifikationen maoglich, insbesondere solche Varianten, Elemente und Kombinationen

und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombination oder Abwandlung von einzel-
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nen in Verbindung mit den in der aligemeinen Beschreibung und Ausfihrungsformen
sowie den Ansprichen beschriebenen und in den Zeichnungen enthaltenen Merkmalen
bzw. Elementen oder Verfahrensschritten fiir den Fachmann im Hinblick auf die Losung
der Aufgabe entnehmbar sind und durch kombinierbare Merkmale zu einem neuen Ge-
genstand oder zu neuen Verfahrensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen flihren, auch

soweit sie Herstell-, Priif- und Arbeitsverfahren betreffen.
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Patentanspriiche

Vorrichtung zum Schutz einer Kupplung eines automatisierten Getriebes gegen
Uberlastung beim Anfahren eines Fahrzeugs am Berg und/oder Halten des Fahr-
zeugs am Berg, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung zur Uberwachung
der Belastung der Kupplung und zur Betatigung der Kupplung sowie zur belas-

tungsabhangigen Aktivierung einer Fahrzeugbremse ausgebildet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung zur
Uberwachung der Betitigung des Fahrpedals des Fahrzeugs ausgebildet ist und
die Fahrpedalbetatigung zur Betatigung der Kupplung und der Fahrzeugbremse

auswertet.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrich-
tung zur Uberwachung der Temperatur und/oder der Schlupfdauer und/oder dés
Energieeintrags in die Kupplung und/oder der Temperaturerhdhung der Kupplung
ausgebildet ist und diese Parameter zur Betatigung der Kupplung und der Fahr-

zeugbremse auswertet.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Vorrichiung die Fahrzeuggeschwindigkeit und das Kupplungsmoment sowie die
Drehzahldifferenz zwischen Motorabtriebswelle und Getriebeeingangswelle zur

Betatigung der Kupplung und der Fahrzeugbremse auswertet.
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5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die

Vorrichtung das Kupplungsmoment erh6éht, wenn erflllt ist, dass

- das Kupplungsmoment grofier ist als ein Kupplungsgrenzmoment und gro-
Rergleich Null ist und
- die Drehzahl der-Motorabtriebswelle groRer ist als die Drehzahi der Getriebe-

eingangswelle.

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung das

Kupplungsmoment erhdht, wenn erfillt ist, dass

- das Kupplungsmoment gréRer ist als ein Kupplungsgrenzmoment und gré-
Rergleich Null ist und

- die Drehzahl der Motorabtriebswelle gréfer ist als die Drehzahl der Getriebe-
eingangswelle und

- die Fahrzeuggeschwindigkeit groRer ist als eine Fahrzeuggrenzgeschwindig-

keit v_ZSchwelle.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriche 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass
die Vorrichtung den Schaltzustand eines Schalters zur Beidtigung der Kupplung
und der Fahrzeugbremse auswerlet und das Kupplungsmoment erhdht, wenn der

Schalter ein betatigtes Fahrpedal anzeigt.

8. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
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Vorrichtung die Motordrehzahl zur Betatigung der Kupplung und der Fahrzeug-

bremse auswertet und das Kupplungsmoment erhdht, wenn die Motordrehzahl

groRer ist als eine Motorgrenzdrehzahl.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass,
die Vorﬁchtung die Kupplung 6ffnet und eine Fahrzeugbremse aktiviert, wenn

nicht alle der Bedingungen zur Erhdhung des Kupplungsmoments erfullt sind.

Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung vor
der Aktivierung der Fahrzeugbremse die Fahrzeuggeschwindigkeit (v_Fzg) aus-
wertet und die Fahrzeugbremse aktiviert, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit klei-

ner ist ein als Schwellenwert (v_HSchwelle).

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bisr10, dadurch gekennzeichnet, dass
die Vorrichtung das Kuppluhgsmoment efhéht, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit
groBer ist als eine Fahrzeuggrenzgeschwindigkeit, wobei die Fahrzeuggrenzge-

schwindigkeit gréssergleich Null ist.

Vorrichtung zum Schutz einer Kupplung eines automatisierten Getriebes gegen
Uberlastung bei einer Bewegung des Fahrzeugs entgegen der zur eingelegten
Gangstufe des Gefriebes passenden Bewegungsrichiung, dadurch gekennzeich-
net, dass die Vorrichtung zur Feststellung einer Bewegung des Fahrzeugs und zur
Uberwachung der Belastung der Kupplung und zum Offnen oder SchlieRen der

Momentenlibertragung vom Antriebsmotor zum Antriebsstrang ausgebildet ist.
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13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung
zum SchlieRen und/oder Offnen der Kupplung und/oder zum Betatigen des auto-

matisierten Getriebes ausgebildet ist.

14. Vorrichtung nach Anspruch 12 oder 13, dadurch gekennzeichnet, dass die Vor-

richtung zur Betétigung einer Fahrzeugbremse ausgebildet ist.

15. Vorrichtung nach einem der.Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass
die Vorrichtung eine Bewegung des Fahrzeugs bei abgeschaltetem Antriebsmotor
feststellt und eine Gangstufe des Getriebes einlegt und die Kupplung schiieft der-

art, dass ein Rollen des Fahrzeugs vor dem SchlieRen der Kupplung erfolgt.
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