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Motorsteuerung

Die Erfindung betrifft eine Motorsteuerung. Insbesondere betrifft die Erfindung eine
Steuerung von Komponenten an Bord eines Kraftfahrzeugs, das mittels eines Ver-

brennungsmotors angetrieben wird.

Ein Kraftfahrzeug umfasst einen Antriebsstrang, in dem ein Verbrennungsmotor iber
eine Kupplung ein Getriebe antreibt, dessen Ausgangswelle auf Antriebsrader des

Kraftfahrzeugs wirkt. Die Kupplung kann manuell oder automatisch steuerbar sein. In-
sbesondere kann die Kupplung Teil eines automatischen Getriebes sein und zum au-
tomatisierten Offnen und SchlieRen wahrend eines Gangwechsels des Getriebes ein-

gerichtet sein. Zur Steuerung des Getriebes ist eine Steuereinrichtung vorgesehen.

Das Schlie3en der Kupplung kann, beispielsweise wahrend eines Anfahrvorgangs,
relativ langsam erfolgen, wahrend ein Drehmoment Uiber die Kupplung zwischen dem
Verbrennungsmotor und dem Getriebe libermittelt wird. Dabei entsteht eine Rei-
bungswarme, die die Temperatur der Kupplung erhdhen kann. Diese Warme wird (ibli-
cherweise hauptsachlich mittels Konvektion von der Kupplung abgeleitet. Unter be-
stimmten Betriebsbedingungen, beispielsweise wenn sich das Kraftfahrzeug im Still-
stand befindet und die Kupplung gedffnet ist, kann die Konvektion stark eingeschrankt
sein. Bei einem anschlieffienden Anfahrvorgang kann die Kupplungstemperatur so weit
ansteigen, dass die Funktion der Kupplung beeintrachtigt ist oder eine Geruchsbelasti-

gung im Bereich des Kraftfahrzeugs erfolgt.

DE 10 2008 049 421 A1 zeigt ein Start-Stop-System flr einen Verbrennungsmotor an

Bord eines Kraftfahrzeugs mit einer manuell betatigbaren Kupplung.

DE 10 2011 085 750 A1 zeigt ein Verfahren zur Steuerung einer automatisierten
Kupplung in einem Kraftfahrzeug, wobei die Steuerung in Abhangigkeit einer bestimm-
ten Temperatur und Umgebungsbedingungen, die einen Kiihleinfluss auf Teile des

Kraftfahrzeugs austiben konnen, erfolgt.
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DE 10 2010 022 100 A1 zeigt ein Kraftfahrzeug mit einem Verbrennungsmotor und
einer Kupplung, wobei eine Beliiftung einer Fahrgastzelle in Abhangigkeit einer Belas-

tung der Kupplung gesteuert wird.

In DE 10 2011 085 750 A1 ist gezeigt, wie die Temperatur der Kupplung auf der Basis
von Parametern des Verbrennungsmotors oder dessen Umgebung bestimmt werden

kann.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, die negativen Auswirkungen einer zu stark
erhitzten Kupplung zu vermeiden. Die Erfindung I6st diese Aufgabe mittels eines Ver-
fahrens, eines Computerprogrammprodukts und einer Motorsteuerung mit den Merk-
malen der unabhangigen Anspriiche. Unteranspriiche geben bevorzugte Ausflihrungs-

formen wieder.

Ein erfindungsgemales Verfahren zum Steuern eines Verbrennungsmotors eines
Kraftfahrzeugs umfasst Schritte des Bestimmens einer Temperatur einer Kupplung zur
Ubertragung eines durch den Verbrennungsmotor bereitgestellten Drehmoments, des
Bestimmens, dass die Temperatur iber einem ersten Schwellenwert liegt, und des

Anhebens der Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors.

Durch das Anheben der Leerlaufdrehzahl kann eine Konvektion der Kupplung auch
dann verbessert werden, wenn die Kupplung gedffnet ist und/oder sich das Kraftfahr-
zeug im Stillstand befindet. Da die Anhebung der Leerlaufdrehzahl nur dann erfolgt,
wenn die Kupplung einen erhéhten Kiihlbedarf hat, wirkt sich diese Funktion nur
schwach oder praktisch gar nicht auf eine durchschnittliche Emission des Verbren-
nungsmotors bzw. des Kraftfahrzeugs aus. Eine Uberhitzung der Kupplung kann trotz-
dem vermieden werden, wodurch kann eine Lebensdauer der Kupplung erhéht sein
kann. Eine mdgliche Geruchsbeldstigung, wenn die Kupplungstemperatur so weit er-
hoht ist, dass die in ihr enthaltenen Harze ausgasen, kann ebenfalls vermieden wer-

den.

In einer Ausflihrungsform ist der Betrag der Anhebung der Leerlaufdrehzahl davon
abhangig, um wie viel die bestimmte Temperatur den ersten Schwellenwert (ibersteigt.
Liegt die Temperatur der Kupplung relativ weit oberhalb des ersten Schwellenwerts, so

besteht ein relativ starkes Kiihlbedirfnis, das durch eine relativ starke Anhebung der
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Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors beantwortet werden kann. Fir eine nur ge-
ringfligig erhdhte Temperatur der Kupplung kann eine geringfiigige Anhebung der

Leerlaufdrehzahl bereits eine ausreichende Kiihlung bewirken.

In einer Ausflihrungsform besteht ein analoger Zusammenhang zwischen dem Betrag,
um wie viel die bestimmte Temperatur den ersten Schwellenwert (ibersteigt und dem
Betrag der Anhebung der Leerlaufdrehzahl. Dieser Zusammenhang kann beispielswei-
se linear oder exponential verlaufen. In einer anderen Ausflhrungsform sind mehrere
Schwellenwerte vorbestimmt und jedem Schwellenwert ist eine Drehzahl zugeordnet,
auf die die Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors angehoben wird, falls die Tem-
peratur der Kupplung den zugeordneten Schwellenwert (ibersteigt. Dadurch kann auf
einfache Weise eine ganze Serie von Schwellenwerten mit zugeordneten Leerlauf-
drehzahlen bereitgestellt werden. Unterschiedlich starke Kiihlbedirfnisse der Kupplung

kdnnen so auf einfache und robuste Weise adressiert werden.

In einer weiteren Ausfiihrungsform ist eine maximale Drehzahl vorgesehen, auf die die
Leerlaufdrehzahl angehoben werden kann. Auf diese Weise kann verhindert werden,
dass die Leerlaufdrehzahl in einen unwirtschaftlichen oder umweltgefahrdenden oder
belastigenden Bereich angehoben wird, wenn die Temperatur der Kupplung sehr hoch
ist. Dadurch kénnen auch Belastigungen und Schaden vermieden werden, die bei-
spielsweise auf der Basis einer falschen Bestimmung der Kupplungstemperatur und
daraus abgeleiteter sehr starker Anhebung der Leerlaufdrehzahl bedingt sein kdnnen.

In einer weiteren Ausfihrungsform ist ein zweiter Schwellenwert vorgesehen, der
grolder als der erste Schwellenwert ist, wobei ein Signal flr eine Liftungsanlage des
Kraftfahrzeugs bereitgestellt wird, um einen Umluft-Betrieb der Liftungsanlage zu be-
wirken, falls die Temperatur der Kupplung den zweiten Schwellenwert libersteigt. Eine
Geruchsbeladstigung eines Insassen des Kraftfahrzeugs kann durch den Umluftbetrieb
der Liftungsanlage vermieden werden. Da der zweite Schwellenwert gré3er als der
erste Schwellenwert ist, wird bei einer ansteigenden Kupplungstemperatur zunachst
die Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors erhoht, um eine weitere Erhitzung der
Kupplung zu vermeiden. Erst wenn diese MalRnahme nicht ausreichend Wirkung zeigt,
wird die Temperatur der Kupplung auch den zweiten Schwellenwert (ibersteigen, wo-

raufhin die Liftungsanlage auf Umluft umgestellt wird. Das Umschalten auf Umluft
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kann daher verzdgert bzw. vermieden werden. Ein unnétiger Eingriff in die Luftungs-

vorgaben eines Benutzers kann so vermieden werden.

In einer bevorzugten Ausfiihrungsform wird die Temperatur der Kupplung auf der Basis
von Parametern des Verbrennungsmotors oder dessen Umgebung bestimmt. Dadurch
kann ein Sensor zur Abtastung der Kupplungstemperatur eingespart werden. Betriebs-
parameter des Verbrennungsmotors kdnnen aus anderen Griinden bereits erhoben
werden, so dass die erhobenen Werte einem weiteren Nutzen zugefihrt werden kon-

nen.

Als Leerlaufdrehzahl wird im Bereich der vorliegenden Anmeldung bevorzugt die
minimale Drehzahl des laufenden Verbrennungsmotors angesehen. Die Leerlaufdreh-
zahl ist davon unabhangig, ob tatsachlich ein Leerlauf in einem Getriebe eingelegt ist,
das mittels der Kupplung mit dem Verbrennungsmotor verbunden ist oder ob die Kupp-

lung gedffnet oder geschlossen ist.

Ein erfindungsgemales Computerprogrammprodukt umfasst Programmcodemittel zur
Durchflihrung des beschriebenen Verfahrens, wenn das Computerprogrammprodukt
auf einer Verarbeitungseinrichtung ablauft oder auf einem computerlesbaren Datentra-

ger gespeichert ist.

Eine erfindungsgemafe Motorsteuerung fir einen Verbrennungsmotor eines
Kraftfahrzeug umfasst eine Bestimmungseinrichtung einer Temperatur einer Kupplung,
die zur Ubertragung eines durch den Verbrennungsmotor bereitgestellten Drehmo-
ments eingerichtet ist und eine Steuereinrichtung zur Steuerung einer Leerlaufdrehzahl
des Verbrennungsmotors. Dabei ist die Steuereinrichtung dazu eingerichtet, die Leer-
laufdrehzahl anzuheben, falls die bestimmte Temperatur der Kupplung einen ersten

Schwellenwert Ubersteigt.

Die Temperatur der Kupplung kann insbesondere auf der Basis von Parametern des
Verbrennungsmotors oder dessen Umgebung bestimmt werden. In einer alternativen
Ausfuhrungsform wird die Temperatur der Kupplung auf der Basis ihrer Beanspru-
chung bestimmt. Die Beanspruchung kann beispielsweise auf der Basis eines durch
die Kupplung tibermittelten Drehmoments, eines Offnungsgrads, einer Drehzahl, einer

Betatigungsdauer der Kupplung oder einer Kombination dieser Werte bestimmt wer-
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den. So kann die Temperatur der Kupplung verbessert bestimmt werden, noch bevor
die an der Kupplung entstehende Reibungswarme sich in einem anderen bestimmba-

ren Parameter niedergeschlagen hat.

Die Erfindung wird nun mit Bezug auf die beigefligten Figuren genauer beschrieben, in

denen:

Figur 1 eine schematische Darstellung eines Kraftfahrzeugs mit einem Ver-

brennungsmotor;

Figur 2 Verlaufe am Kraftfahrzeug aus Figur 1 und

Figur 3 ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens zur Steuerung des Verbren-

nungsmotors aus Figur 1

darstellt.

Figur 1 zeigt eine schematische Darstellung eines Kraftfahrzeugs 100, das mittels
eines Antriebsstrangs 105 antreibbar ist. Der Antriebsstrang 105 umfasst einen Ver-
brennungsmotor 110, eine Kupplung 115 zur Ubertragung eines durch den Verbren-
nungsmotor 110 bereitgestellten Drehmoments und bevorzugterweise ein Getriebe
120 zur Untersetzung des durch die Kupplung 115 libertragenen Drehmoments. Weite-
re Elemente des Antriebsstrangs 105, beispielsweise eine Ubertragungswelle oder ein
Antriebsrad des Kraftfahrzeugs 100, sind in Figur 1 nicht dargestellt. Der Verbren-
nungsmotor 110 ist mittels einer Motorsteuerung 125 steuerbar. Die Motorsteuerung
125 kann beispielsweise eine eingespritzte Kraftstoffmenge und Stellungen eines oder
mehrerer Stellglieder zur Steuerung eines Gaswechsels des Verbrennungsmotors be-

einflussen.

Zur Bestimmung der Temperatur der Kupplung 115 ist eine Bestimmungseinrichtung
130 vorgesehen. Die Bestimmungseinrichtung 130 kann mit einem oder mehreren
Sensoren 135 verbunden sein, um die Temperatur der Kupplung 115 direkt oder indi-
rekt zu bestimmen. Bevorzugterweise bestimmt die Bestimmungseinrichtung 130 die
Temperatur der Kupplung 115 auf der Basis von Parametern des Verbrennungsmotors

110 oder dessen Umgebung.
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Eine Steuereinrichtung 140 ist mit der Bestimmungseinrichtung 130 und der
Motorsteuerung 125 verbunden. Die Steuereinrichtung 140 ist dazu eingerichtet, die
Motorsteuerung 125 dazu anzusteuern, eine Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmo-
tors 110 anzuheben, falls eine mittels der Bestimmungseinrichtung 130 bestimmte
Temperatur der Kupplung 115 einen vorbestimmten ersten Schwellenwert (iberschrei-
tet.

In einer weiteren Ausfihrungsform ist an Bord des Kraftfahrzeugs 105 eine
Liftungssteuerung 145 vorgesehen, um eine Liiftungsanlage 150 zu steuern. Die LUf-
tungsanlage 150 ist insbesondere dazu eingerichtet, einen Personenraum an Bord des
Kraftfahrzeugs 100 zu bellften. Dabei kann im Frischluftbetrieb Luft von aul3en ange-
saugt werden oder im Umluftbetrieb Luft aus dem Personenraum umgewalzt werden.
Um einen Ubertritt von Schadstoffen oder Geruchstriagern vom Aufenbereich des
Kraftfahrzeugs in den Personenraum zu vermeiden, kann die Liftungsanlage 150 be-

vorzugt im Umluftbetrieb betrieben werden.

In der dargestellten Ausflihrungsform ist die Steuereinrichtung 140 dazu eingerichtet,
mittels der Liftungssteuerung 145 den Umluftbetrieb zu erzwingen, falls die bestimmte
Temperatur der Kupplung 115 einen zweiten Schwellenwert (iberschreitet, der hdher
als der erste Schwellenwert ist. Sollte die Kupplung 115 so heild werden, dass Harze
auszugasen drohen, die von ihr umfasst sind, so dass sich der typische Kupplungsge-
ruch im Bereich des Kraftfahrzeugs einstellt, so kann durch das rechtzeitige Aktivieren
der Umluftfunktion eine Geruchsbeldstigung im Personenraum des Kraftfahrzeugs 100

vermieden werden.

Figur 2 zeigt Verlaufe am Kraftfahrzeug 100. In einem oberen Bereich ist ein erstes
Diagramm dargestellt, das in horizontaler Richtung eine Temperatur der Kupplung 115
und in vertikaler Richtung eine Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors 110 dar-
stellt. Im unteren Bereich von Figur 2 ist ein zweites Diagramm dargestellt, das in hori-
zontaler Richtung ebenfalls die Temperatur der Kupplung 115 und in vertikaler Rich-

tung einen Betriebsmodus der Liftungsanlage 150 aus Figur 1 darstellt.

Im oberen Diagramm zeigt ein erster Verlauf 205 einen ersten moglichen Zusammen-
hang zwischen der Temperatur der Kupplung 115 und der Leerlaufdrehzahl des Ver-

brennungsmotors 110. Liegt die Temperatur der Kupplung 115 in einem als normal
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angesehenen Bereich, namlich unterhalb eines Schwellenwerts T1, so betragt die
Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors 110 N1. Ubersteigt die Temperatur den
Schwellenwert T1, so wird die Leerlaufdrehzahl angehoben, und zwar in Abhangigkeit
davon, um wie viel die Temperatur den Schwellenwert T1 Ubersteigt. Der Zusammen-
hang zwischen der Temperatur und der Leerlaufdrehzahl ist monoton und bevorzug-
terweise streng monoton. Beispielsweise kann der Zusammenhang in diesem Bereich
linear oder, wie dargestellt, exponential sein. In einer bevorzugten Ausfihrungsform
kann die Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors 110 nur bis zu einer Drehzahl N5
angehoben werden. Auch wenn die Temperatur der Kupplung 115 weiter ansteigt,
bleibt die Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors 110 maximal auf der Drehzahl
N5.

Ein zweiter Verlauf 210 zeigt eine alternative Ausflihrungsform, bei der mehrere

Schwellenwerte T1, T2, T3 und T4 bestehen, denen jeweils eine Leerlaufdrehzahl N2,
N3, N4 und NS zugeordnet ist. Es kdnnen auch mehr oder weniger als die dargestell-
ten vier Schwellenwerte T1 bis T4 verwendet werden. Bevorzugterweise ist auch hier
das Anheben der Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors 110 auf die Drehzahl NS

beschrankt.

Im unteren Bereich von Figur 2 ist ein weiterer Schwellenwert T6 fir die Temperatur
der Kupplung 115 eingezeichnet, wobei der Schwellenwert T6 Gber dem kleinsten
Schwellenwert T1 der oberen Darstellung liegt. Liegt die Kupplungstemperatur unter-
halb des Schwellenwerts T6, so kann die Liftungsanlage 150, beispielsweise auf der
Basis einer Vorgabe eines Passagiers des Kraftfahrzeugs 100, wahlweise im Frisch-
luftbetrieb 215 oder im Umluftbetrieb 220 betrieben werden. Ubersteigt die Kupplungs-

temperatur jedoch den Schwellenwert T6, so wird der Umluftbetrieb 220 erzwungen.

Beide Diagramme beinhalten, dass die Vorgaben bezliglich des Verbrennungsmotors
110 bzw. der Liftungsanlage 150 auch wieder reversiert werden kénnen, wenn die

Temperatur der Kupplung 115 sinkt und unter einen der Schwellenwerte T1-T6 abfallt.

Figur 3 zeigt ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens 300 zur Steuerung des
Verbrennungsmotors 110 aus Figur 1. In einem ersten Schritt 305 wird davon ausge-
gangen, dass die Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors 110 einer ersten Dreh-

zahl entspricht, insbesondere der Drehzahl N1 aus Figur 2. Im Folgenden wird eine
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Vorgehensweise beschrieben, die zu dem zweiten Verlauf 210 von Figur 2 korrespon-
diert. Dabei ist die Zahl der verwendeten Schwellenwerte T1-T4 und der korrespondie-
renden Drehzahlen N2-N5 rein beispielhaft, in anderen Ausflihrungsformen kdnnen
auch weniger oder mehr Schwellenwerte und zugeordnete Drehzahlen verwendet

werden.

In einem folgenden Schritt 310 werden einer oder mehrere Parameter des
Verbrennungsmotors 110 oder seiner Umgebung abgetastet. Auf der Basis der abge-
tasteten Parameter wird in einem Schritt 315 die Temperatur der Kupplung 115 be-
stimmt. In einer alternativen Ausflihrungsform kann die Temperatur der Kupplung 115
in den Schritten 310 und 315 auch mittels eines passenden Sensors direkt bestimmt

werden.

In einem Schritt 320 wird Uberprift, ob die bestimmte Temperatur einen ersten
Schwellenwert T1 Ubersteigt. Ist dies nicht der Fall, so bleibt die Leerlaufdrehzahl un-
beeinflusst und das Verfahren 300 kann zum Schritt 310 zuriickkehren. Ubersteigt die
Temperatur jedoch den ersten Schwellenwert T1, so wird in einem nachfolgenden
Schritt 325 Uberpriift, ob die Temperatur auch den zweiten Schwellenwert T2 liber-
steigt. Ist dies nicht der Fall, so dass die Temperatur zwischen den Schwellenwerten
T1 und T2 liegt, so wird in einem Schritt 330 die Leerlaufdrehzahl des Verbrennungs-
motors 110 auf die Drehzahl N2 angehoben, um die Konvektion an der Kupplung 115
zu erhéhen und die Kupplung 115 verstarkt zu kiihlen. Anschliefdend kehrt das Verfah-

ren 300 zum Schritt 310 zuriick und kann erneut durchlaufen.

Ubersteigt die bestimmte Temperatur auch den zweiten Schwellenwert T2, so wird in
einem Schritt 335 Uberprift, ob sie auch den nachst héheren Schwellenwert T3 (ber-
steigt. Ist dies nicht der Fall, so wird die Leerlaufdrehzahl in einem Schritt 340 auf die
Drehzahl N3 gesetzt. Auf die beschriebene Weise kdnnen noch beliebig viele Verglei-
che mit weiteren, aufsteigenden Schwellenwerten erfolgen, wie oben mit Bezug auf Fi-
gur 2 beschrieben ist. Der letzte Schwellenwert wird in einem Schritt 345 angesetzt.
Mit Bezug auf Figur 2 handelt es sich dabei um den Schwellenwert T5. Liegt die be-
stimmte Temperatur unterhalb von T5, so wird in einem Schritt 350 die Leerlaufdreh-
zahl auf N5 gesetzt. Ubersteigt die Temperatur auch den letzten Schwellenwert T5, so
wird die Leerlaufdrehzahl bevorzugterweise nicht weiter angehoben, stattdessen kann

in einem Schritt 355 ein nicht behebbarer Fehlerzustand gemeldet werden. Danach
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kann das Verfahren 300 terminieren oder zum Schritt 310 zuriickkehren, um erneut zu

durchlaufen.

In einer Ausflihrungsform wird die in den Schritten 310 und 315 bestimmte Temperatur
der Kupplung 115, unabhangig von den Schritten 320-355, in einem Schritt 360 noch
mit einem weiteren Schwellenwert verglichen, der in Figur 2 als T6 bezeichnet ist und
grofder als der erste Schwellenwert T1 ist. Liegt die bestimmte Temperatur oberhalb
von diesem Schwellenwert T6, so wird in einem Schritt 365 die Liftungsanlage 150
unabhangig von ihrer vorherigen Einstellung in den Umluftbetrieb 220 gebracht. Ande-
renfalls wird die Luftquelle fiir die Liftungsanlage 150 in einem Schritt 370 freigege-
ben, so dass der Frischluftbetrieb eingeleitet wird, falls dieser zuvor eingestellt war.
Nach den Schritten 365 oder 370 kehrt das Verfahren 300 zum Schritt 310 zurtick und
kann erneut durchlaufen.
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Bezugszeichenliste

Kraftfahrzeug
Antriebsstrang
Verbrennungsmotor
Kupplung

Getriebe
Motorsteuerung
Bestimmungseinrichtung
Sensor
Steuereinrichtung
Verbrennungsmotor

Luftungsanlage

erster Verlauf
zweiter Verlauf
Frischluftbetrieb
Umluftbetrieb

Verfahren

Leerlaufdrehzahl = erste Drehzahl
Parameter abtasten
Temperatur bestimmen

> 1. Schwellenwert?

> 2. Schwellenwert?
Leerlaufdrehzahl = 2. Drehzahl
> 3. Schwellenwert?
Leerlaufdrehzahl = 3. Drehzahl
> n. Schwellenwert?
Leerlaufdrehzahl = n. Drehzahl
Fehlerzustand melden

> weiterer Schwellenwert?
Luftung auf Umluft

Luftquelle freigeben
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Patentanspriche

1. Verfahren (300) zum Steuern eines Verbrennungsmotors (110) eines Kraftfahr-
zeugs (100), folgende Schritte umfassend:

Bestimmen (310, 315) einer Temperatur einer Kupplung (110) zur Ubertra-
gung eines durch den Verbrennungsmotor (110) bereitgestellten Drehmo-
ments,
Bestimmen (320), dass die Temperatur iber einem ersten Schwellenwert
(T1) liegt, und
Anheben (330, 340, 350) der Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors
(110).

2. Verfahren (300) nach Anspruch 1, wobei der Betrag der Anhebung davon ab-
hangig ist, um wie viel die bestimmte Temperatur den ersten Schwellenwert (T1)
ubersteigt.

3.  Verfahren (300) nach Anspruch 2, wobei mehrere Schwellenwerte (T1, T2, T3,
T4, T5) vorbestimmt sind und jedem Schwellenwert (T1, T2, T3, T4, T5) eine
Drehzahl (N2, N3, N4, N5) zugeordnet ist, auf die die Leerlaufdrehzahl des Ver-
brennungsmotors (110) angehoben wird, falls die Temperatur der Kupplung
(110) den zugeordneten Schwellenwert (T1, T2, T3, T4, T5) Ubersteigt.

4.  Verfahren (300) nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei eine maxima-
le Drehzahl (N5) vorgesehen ist, auf die die Leerlaufdrehzahl angehoben werden

kann.

5.  Verfahren (300) nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei ein zweiter
Schwellenwert (N6) vorgesehen ist, der grofier als der erste Schwellenwert (N1)
ist, und ein Signal fur eine Luftungsanlage (150) des Kraftfahrzeugs (100) bereit-
gestellt wird, um einen Umluft-Betrieb der Liftungsanlage (150) zu bewirken,
falls die Temperatur den zweiten Schwellenwert (N6) Gbersteigt.

6. Verfahren (300) nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei die Tempera-
tur der Kupplung (110) auf der Basis von Parametern des Verbrennungsmotors
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(110) oder dessen Umgebung bestimmt (310) wird.

7. Verfahren (300) nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei die Leerlauf-
drehzahl die minimale Drehzahl des laufenden Verbrennungsmotors (110) ist.

8. Computerprogrammprodukt mit Programmcodemitteln zur Durchfilhrung eines
Verfahrens (300) nach einem der vorangehenden Anspriiche, wenn das Compu-
terprogrammprodukt auf einer Verarbeitungseinrichtung (140) ablauft oder auf
einem computerlesbaren Datentrager gespeichert ist.

9. Motorsteuerung (140) flr einen Verbrennungsmotor (110) eines Kraftfahrzeugs

(100), folgende Elemente umfassend:
eine Bestimmungseinrichtung (130) zur Bestimmung einer Temperatur einer
Kupplung (110), die zur Ubertragung eines durch den Verbrennungsmotor
(110) bereitgestellten Drehmoments eingerichtet ist, und
eine Steuereinrichtung (125) zur Steuerung einer Leerlaufdrehzahl des Ver-
brennungsmotors (110),

dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuereinrichtung (140) dazu eingerichtet ist, die Leerlaufdrehzahl anzu-
heben, falls die bestimmte Temperatur der Kupplung (110) einen ersten
Schwellenwert (N1) Gbersteigt.
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