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(57) Zusammenfassung: Die vorliegende Erfindung betrifft
ein Verfahren zum Reinigen von Bremsbeléagen einer Fahr-
zeugbremse, insbesondere einer Scheibenbremse.

Bei einem solchen Verfahren wird zum Reinigen von
Bremsbelagen der Fahrzeugbremse wahrend des Rollens
des Fahrzeugs durch einen Bremsdruckaufbau, der von ei-
ner Betatigung der Bremse durch den Fahrer unabhangig
ist, im Bremssteller ein Bremsdruck aufgebaut, so dass ein
Kraftschluss zwischen Bremsbelag und Bremsflache her-
gestellt wird. Durch diesen Bremsdruckaufbau werden
Bremsbelag und Bremsflache konditioniert. Gemaf der Er-
findung erfolgt der vom Fahrer unabhangige Bremsdruck-
aufbau nach dem Starten des Fahrzeugs, wenn das Star-
ten erst dann erfolgt, wenn nach dem vorangegangenen
Abstellen des Fahrzeugs ein Mindestzeitintervall vergan-
gen ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zum Reinigen von Bremsbeldgen einer Fahr-
zeugbremse, insbesondere einer Scheibenbremse.

Stand der Technik

[0002] Esist, beispielsweise aus der DE 199 47 903
bekannt, bei einer Bremse, bei deren Betatigung sich
durch Bremsdruckaufbau in einem Bremssteller ein
Bremsbelag an einer Bremsflache reibschlissig an-
legt, ein Verfahren zum Reinigen und Trocknen der
Bremsflache vorzusehen. Dabei wird wahrend des
Rollens des Fahrzeuges ein von einer Bremsbetati-
gung durch den Fahrer unabhangiges Anlegen der
Bremsbelage an die Bremsflache vorgenommen, um
ein Konditionieren des Zustandes der Bremsflache
zu erreichen.

[0003] Dabei wird vorgeschlagen, das Reinigen und
Trocknen in Abhangigkeit von Betriebsparametern,
beispielsweise Schaltstellung des Scheibenwischers
des Fahrzeugs, Fahrzeuggeschwindigkeit oder als
zyklisches Betatigen der Bremse durchzufihren.
Dies zielt darauf ab, wahrend des Fahrbetriebes auf-
tretende Verschmutzungen und durch Regen entste-
hende Wasserbenetzung der Bremsflache zu beseiti-
gen. Diese Maflnahmen sind insbesondere bei
Scheibenbremsen erforderlich, bei denen die seitlich
an den Bremsscheiben ausgebildeten Bremsflachen
unmittelbar den Umwelteinfliissen, wie Regen,
Spritzwasser und Straflenverschmutzung ausgesetzt
sind. Insbesondere ein Nassefilm, aber auch ein
Schmutzfilm zwischen Bremsbelag und Reibflache
kann einerseits zu schlechtem Reibschluss zwischen
Bremsbelag und Bremsflache und andererseits zu
unerwlinschtem  Verschlei® von  Bremsbelag
und/oder Bremsflache fiihren, weil beispielsweise
zwischen Bremsflache und Bremsbelag gelangender
Sand und dergleichen zu einem unerwiinscht hohen
Abrieb fuhren und auch die Oberflache der Bremsfla-
che beschadigen kénnen.

[0004] Ein solches Verfahren ist geeignet, wahrend
des Fahrbetriebs auftretende Beeintrachtigungen der
optimalen Bremswirkung der Bremse zu vermeiden.
Dies geschieht insbesondere dadurch, dass bei Nas-
se die Bremsscheiben durch periodisches Anlegen
der Bremsbelage an der Bremsflache konstant auf ei-
ner hdheren Temperatur als der Umgebungstempe-
ratur gehalten werden. Durch diese MaRnahme wird
ein Trocknen der Bremsscheiben durch Verdampfen
des sich darauf ausbildender Wasserfilms erreicht.
Der Reibschluss zwischen Bremsbelag und Brems-
flache ist dann bei einem Bremsvorgang anfangs
nicht dadurch vermindert, dass sich zwischen Brems-
belag und Bremsflache ein Schmierfilm bildet, der zu-
nachst abgetragen werden muss.
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[0005] Bei solchen Verfahren ist es jedoch nachtei-
lig, dass Verschmutzungen nicht nur unter bestimm-
ten Zustédnden des Fahrbetriebs, wie beispielsweise
Fahren bei Regen, Nasse, auftreten, sondern auch
dann, wenn diese besonderen Umstande nicht gege-
ben sind oder das Fahrzeug Uber einen langeren
Zeitraum hinweg nicht bewegt wird. Es ware zwar
moglich, periodisch, unabhangig von dem Vorhan-
densein weiterer Umsténde, wie beispielsweise von
Nasse - festgestellt durch den Betrieb des Scheiben-
wischers oder durch einen Regensensor — ein perio-
disches Anlegen der Bremsbeldge an die Bremsfla-
che durchzuflihren und somit periodisch ein Reinigen
von Bremsflache und Bremsbelag zu erreichen. Ein
solches periodisches Reinigen hatte allerdings den
Nachteil, dass damit ein erhdhter Verschlei3 der
Bremsbelage einhergeht. Bei jedem Herstellen eines
Reibschlusses zwischen Bremsbelag und Bremsfla-
che wird aufgrund des Reibschlusses Material des
Bremsbelages abgetragen. Die Standzeit des
Bremsbelages wird dadurch beeintrachtigt. Zugleich
fuhrt jeder Reibschluss zwischen Bremsbelag und
Bremsflache auch zu einem erhdhten Rollwiderstand
des Rades und damit letztendlich zu einem erhéhten
Kraftstoffverbrauch. Daher sind unnétige Reini-
gungsvorgange zu vermeiden.

Aufgabenstellung

[0006] Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Ver-
fahren zum Reinigen von Bremsscheiben zu schaf-
fen, das dann durchgefuhrt wird, wenn ein Bedarf
deshalb besteht, weil anzunehmen ist, dass ein opti-
maler Reibschluss zwischen Bremsbelag und
Bremsflache zumindest fiir den Beginn einer Brems-
betatigung nicht herstellbar ist.

[0007] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren ge-
maf Patentanspruch 1 gelést.

[0008] Ein derartiges Verfahren findet bei einer
Fahrzeugbremse, wie einer Scheibenbremse, Ver-
wendung, bei der zum Bremsen ein Reibschluss zwi-
schen Bremsbelag und Bremsflache, wie Brems-
scheibe, durch Druckaufbau in einem Bremssteller
erzeugt wird. Bei einem solchen Verfahren wird zum
Reinigen von Bremsbelagen der Fahrzeugbremse
wahrend des Rollens des Fahrzeugs durch einen
Bremsdruckaufbau, der von einer Betatigung der
Bremse durch den Fahrer unabhéngig ist, im Brems-
steller ein Bremsdruck aufgebaut, so dass ein Kraft-
schluss zwischen Bremsbelag und Bremsflache her-
gestellt wird. Durch diesen Bremsdruckaufbau wer-
den Bremsbelag und Bremsflache konditioniert. Ge-
maf der Erfindung erfolgt der vom Fahrer unabhan-
gige Bremsdruckaufbau nach dem Starten des Fahr-
zeugs, wenn das Starten erst dann erfolgt, wenn
nach dem vorangegangenen Abstellen des Fahr-
zeugs ein Mindestzeitintervall abgelaufen ist.
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[0009] Das Durchfihren eines Bremsvorganges
zum Konditionieren von Bremsbelag und Brems-
scheibe nach einem Abstellen des Fahrzeuges Uber
eine Mindestzeitdauer hinweg hat den Vorteil, dass
die wahrend eines langeren Fahrzeugstillstandes
auftretenden Beeintrachtigungen der Oberflachen-
qualitat der Bremsscheibe, ndmlich insbesondere an-
setzender Rost, entfernt werden, sobald das Fahr-
zeug wieder in Betrieb genommen wird. Ansetzender
Rost an der Bremsflache fihrt im Fahrbetrieb zu un-
erwlinschten Beeintrachtigungen des Reibschlusses
sowie zum Entstehen von Bremsgerauschen — Quiet-
schen. Dadurch, dass das Verfahren nur dann durch-
gefihrt wird, wenn das Fahrzeug uber die Dauer ei-
nes Mindestzeitintervalls hinweg abgestellt worden
ist, vermeidet unnétiges Durchfiihren des Bremsvor-
ganges. Im normalen Fahrbetrieb wird die Fahrzeug-
bremse regelmafig betatigt, so dass etwaige Anlage-
rung von Verschmutzung oder Rostbildung unterbun-
den bzw. bei der nachsten Bremsbetatigung automa-
tisch mit entfernt wird. Es kdnnen keine grof¥flachi-
gen, bemerkbaren Anlagerungen von Verschmut-
zung bzw. ganzflachige auftretende Rostbildung ent-
stehen. Die Bremsscheibe wird immer wieder auf
hohe Temperaturen erwarmt. Erst wenn das Fahr-
zeug Uber ein langeres Zeitintervall hinweg steht, wo-
bei das Zeitintervall wenigstens mehrere Stunden
umfasst, kann Rostbildung gréReren Ausmalfes auf-
treten, die dann auch einen Einfluss auf eine mdgli-
che Bremswirkung bei Bremsbetatigung haben kann.

[0010] Eine einfache Moglichkeit des Feststellens
des Uberschreitens des Mindestintervalls ist das
Messen des Zeitintervalls seit der letzten Aulierbe-
triebnahme des Fahrzeugs. Dabei kann insbesonde-
re ein Wert oberhalb von 6 bis 12 Stunden gewahlt
werden, wobei der Wert auch im Bereich von wenigs-
tens 24 Stunden oder dariiber ausgewabhlt sein kann.

[0011] Gemal einer vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung wird der Ablauf des Mindestzeitintervalls
durch Vergleich einer sich im Fahrbetrieb verandern-
den GroéRRe mit einem vorgebbaren Bezugswert fir
diese GroRe Uberprift. Es wird insbesondere uber-
pruft, ob sich die im Fahrbetrieb verandernde Groflie
wieder an die Bezugsgrofie angeglichen hat, d. h. ei-
nen Wert eingenommen hat, der im Fahrzeugstill-
stand auftritt. Dabei kann als BezugsgroRe sowohl
ein konstanter Wert als auch eine sich verandernde
physikalische Grofe herangezogen werden.

[0012] Der Vergleich einer sich im Fahrbetrieb ver-
andernden Grolle mit einem Bezugswert ermdglicht
es, in relativ einfacher Weise festzustellen, ob das
Fahrzeug entsprechend lange Zeit stillsteht. Der An-
gleichungsprozess der sich verandernden Grof3e an
einen Wert, wie er dem Fahrzeugstillstand entspricht,
erfolgt meist langsam. Die Angleichung liefert damit
die Hysterese, die fir die Bestimmung des Zeitinter-
valls erforderlich ist. Dabei ist es von Vorteil, dass die
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Anpassung in Abhangigkeit der Umgebungsbedin-
gungen des stehenden Fahrzeuges erfolgt. Dartber
hinaus ist die sich im Fahrbetrieb dndernde Grolie
auch von der Art und Dauer des Fahrbetriebs abhan-
gig. So kann die Angleichung dann rascher von sich
gehen, wenn das Fahrzeug nur kurzzeitig betrieben
wurde, wahrend sie langer dauert, wenn der Fahrbe-
trieb sich Uber einen langeren Zeitraum erstreckte.

[0013] Bei der sich im Fahrbetrieb verandernden
GroRe handelt es sich vorzugsweise um eine physi-
kalische GroRe, die sich wahrend des Fahrbetriebs
langsam von dem Bezugswert weg verandert, wobei
der Wert sich nach dem Abstellen des Fahrzeuges
wieder langsam an den Bezugswert angleicht. Bei
der sich im Fahrbetrieb verandernden GréRe handelt
es sich insbesondere um die Temperatur eines Ag-
gregats des Fahrzeugs, wobei insbesondere im Mo-
torraum angeordnete Aggregate verwendet werden.
Es handelt sich bei dem Aggregat beispielsweise um
ein Steuergerat — wie das Motorsteuergerat. Die beo-
bachtete physikalische Grof3e ist dann die Betriebs-
temperatur, auch die Temperatur des Kiihlaggregats
der Motorkiihlung oder der Olkiihlung.

[0014] Als Bezugswert fir die sich im Fahrbetrieb
verandernde GroRe kann dann insbesondere die Au-
Rentemperatur herangezogen werden. Das Verwen-
den der Temperatur eines Aggregats hat den Vorteil,
dass es sich um eine sehr langsam veranderbare
Grole handelt. Es wird dadurch sichergestellt, dass
ein ausreichend langes Zeitintervall vergeht, bis die
GroRe sich wieder an den Bezugswert angeglichen
hat. Die Messung der AuRentemperatur ist eine Mes-
sung, die in vielen Fahrzeugen heute ohnehin erfolgt
und steht daher ohne zusatzliche Sensorik zur Verfi-
gung. Dariber hinaus sind Temperaturmessungen
Messungen, die mit geringen Strdmen und geringem
energetischen Aufwand durchgefihrt werden kon-
nen, so dass auch in der Zeit, in der das Fahrzeug
nicht in Betrieb ist, nur wenig Energie fur die Durch-
fuhrung des Verfahrens verbraucht wird.

[0015] Bevorzugte Ausgestaltungen der Erfindung
sehen vor, dass der bremsbetatigungsunabhangige
Bremsdruckaufbau erst dann erfolgt, wenn dartber
hinaus die Fahrzeuggeschwindigkeit erstmalig einen
Mindestfahrgeschwindigkeitswert Ubersteigt. Die
Mindestfahrgeschwindigkeit, die vorgegeben wird,
liegt dabei insbesondere im Bereich von 10 bis 50
km/h und insbesondere um ca. 30 km/h. Dies stellt
zum einen sicher, dass das Durchfihren des Reini-
gens von Bremsbelag und Bremsflache rasch nach
dem Starten des Fahrzeuges erfolgt, andererseits die
Einflisse auf das Fahrzeugverhalten durch die Beta-
tigung der Bremse mdglichst wenig durch den Fahrer
wahrnehmbar ist. Der Bremsdruckaufbau fuhrt, auch
wenn der eingesteuerte Bremsdruck mdéglichst nied-
rig gewahlt wird, zu einer Erhéhung des Rollwider-
standes des Fahrzeugs. Das Einsetzen des Brems-
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vorganges wird daher von dem Fahrer als Verzdge-
rung des Fahrzeugs wahrgenommen. Diese Wahr-
nehmung soll so gering wie mdglich gehalten wer-
den, damit der Fahrer nicht auf eine Stérung im Be-
reich des Fahrzeugs schlie3t, weil sich das Fahrzeug
in fur ihn ungewohnter Weise verhalt. Die Wirkung ei-
nes Bremsdruckaufbaus ist bei niederen Fahrge-
schwindigkeiten aufgrund des niedrigeren Impulses
des Fahrzeugs groler als bei groRen Fahrgeschwin-
digkeiten.

[0016] Andererseits muss sichergestellt werden,
dass die Mindestfahrgeschwindigkeit auch mit aus-
reichender Wahrscheinlichkeit Uberschritten wird,
wobei dies unabhangig vom Fahrbetrieb des Fahr-
zeugs gewahrleistet sein soll, also unabhangig da-
von, ob das Fahrzeug nur im Stadtverkehr oder auch
Uber Land bewegt wird. Deshalb wird der Wert fiir die
Mindestgeschwindigkeit in einem Bereich festgelegt,
der auch beim Betrieb innerorts kurze Zeit nach dem
Fahrtantritt Gberschritten wird.

[0017] Erganzend oder alternativ hierzu kann es
auch vorgesehen sein, dass das wahrend des
Bremsdruckaufbaus resultierende Bremsmoment
durch entsprechend hohere Antriebsleistung des
Fahrzeugs kompensiert wird. Hierzu wird die Motor-
steuerung wahrend des Durchflihrens des Bremsvor-
gangs entsprechend angesteuert. Auch diese Mal3-
nahme dient dazu, dass das die Durchfihren des
Verfahrens von Fahrer unbemerkt erfolgt.

[0018] Die Dauer des Bremsdruckaufbaus geman
dem Verfahren wird in vorteilhafter Weise auf ein Zei-
tintervall beschrankt. Es soll nicht ein andauerndes,
lang anhaltendes Bremsen durchgefihrt werden,
vielmehr soll nur ein gewisser Abrieb und ein Erwar-
men der Bremse durchgefiihrt werden. Dies ge-
schieht am Besten dadurch, dass die Bremse nur
kurzzeitig betatigt wird, wobei die Anlagekraft des
Bremsbelages umso grofler gewahlt werden muss, je
kirzer die Dauer des Bremsvorganges ist, um die
gleiche Energiemenge in die Bremsflache einzutra-
gen. Es werden gemal bevorzugter Ausgestaltung
der Erfindung Zeitdauern des Bremsdruckaufbaus
ausgewahlt, die kleiner als 10 s und insbesondere im
Bereich von 3 bis 7 s liegen. Anstelle der vorgeschrie-
benen Dauer kann auch das Erreichen einer Mindest-
temperatur der Bremsflache, falls diese bestimmt
oder gemessen wird, als Kriterium fir das Beenden
des Bremsvorgangs herangezogen werden.

[0019] Gemal vorteilhafter Ausgestaltung der Erfin-
dung wird darlber hinaus aus der Temperatur des
Bremsbelages am Ende des Bremsvorgangs auf den
VerschleilRzustand der Betriebsbremse geschlossen.
Die Durchfiihrung eines Bremsvorganges gemaf der
Erfindung stellt das reproduzierbare Erzeugen einer
Bremsung mit immer gleichen Ausgangsbedingun-
gen dar. Es kann davon ausgegangen werden, dass
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der Bremsvorgang zu einem Zeitpunkt stattfindet, in
dem die Temperatur der Bremsflache und des
Bremsbelags anfangs der Bremsbetatigung der Um-
gebungstemperatur entsprechen. Darlber hinaus
wird bei dem Verfahren stets ein gleicher Bremsdruck
fur eine insbesondere gleichbleibende Zeitdauer er-
zeugt. Hierdurch wird bei einem solchen Bremsvor-
gang jeweils die gleiche Energiemenge in den
Bremsbelag eingetragen. Die Temperatur, die der
Bremsbelag am Ende des Bremsvorgangs erreicht,
ist dann im Wesentlichen nur von seiner thermischen
Kapazitat abhangig, die wiederum mit der Masse an
Bremsbelagmaterial, also der Dicke des verbleiben-
den Bremsbelages, korreliert. Diese Korrelation kann
ausgenutzt werden, um die Reststarke des Bremsbe-
lages und somit den VerschleiRzustand des Brems-
belages zu erfassen. Insbesondere wird dann, wenn
die Temperatur einen Grenzwert Ubersteigt, darauf
geschlossen, dass die verbleibende Bremsbelags-
starke einen unteren Grenzwert erreicht, ab dem der
Fahrer dazu veranlasst werden sollte, einen Aus-
tausch der Bremsbelage vorzunehmen.

Ausfiuhrungsbeispiel

[0020] Im Ubrigen ist die Erfindung nachfolgend
auch anhand des in der Zeichnung dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiels naher erlautert. Dabei zeigt die
einzige Figur das Flussdiagramm eines erfindungs-
gemalien Verfahrens.

[0021] GemalR dem Schritt 101 eines erfindungsge-
mafRen Verfahrens wird zunachst Uberprift, ob der
Motor des Fahrzeugs ausgestellt ist, also ob das
Fahrzeug abgestellt ist. Soweit dies nicht der Fall ist,
wird eine Warteschleife durchschritten und dann wie-
der zum Schritt 101 gesprungen. Andernfalls wird ge-
mafR dem Schritt 102 die Temperatur des Motorsteu-
ergerates, welches beispielsweise im Motorraum des
Fahrzeugs in der Nahe des Motors angeordnet ist, er-
fasst. Gemaf dem Schritt 103 wird anschlieend ein
Wert fir die Umgebungstemperatur erfasst, bei-
spielsweise mit einem am Fahrzeug angeordneten
Temperatursensor fur die Umgebungstemperatur.

[0022] GemalR dem Schritt 104 wird dann Uberpruft,
ob die Temperatur des Steuergerats der Umge-
bungstemperatur entspricht. Dies ist beispielsweise
dann der Fall, wenn die beiden Temperaturen eine
Differenz aufweisen, die geringer ist als 1°C. Wei-
chen die beiden Temperaturen um mehr als dieses
Toleranzmald voneinander ab, so wird zum Schritt
102 gesprungen. Wird die Ubereinstimmung der
Temperaturen miteinander festgestellt, so wird zum
Schritt 105 Gbergegangen.

[0023] GemalR dem Schritt 105 wird nun Uberprift,
ob die Fahrzeuggeschwindigkeit einen Grenzwert
Ubersteigt. Ist dies nicht der Fall, also zumindest so
lange, wie das Fahrzeug weiterhin aulRer Betrieb ist,
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wird eine Warteschleife durchlaufen und dann erneut
zum Schritt 105 gesprungen. Sobald gemaly dem
Schritt 105 festgestellt wird, dass die Geschwindig-
keit einen Schwellenwert — von beispielsweise 30
km/h — Gberschritten hat, so wird zum Schritt 106 ge-
sprungen und ein Bremsdruck im Bremssteller aufge-
baut, der so gewahlt ist, dass der Bremsbelag an der
Bremsflache anliegt und eine Bremswirkung erzeugt.
Dabei wird fir den Bremsdruck so ein Wert ausge-
wahlt, dass eine sichere Anlage des Bremsbelags
gewahrleistet ist, jedoch eine nur geringflgige
Bremswirkung erreicht wird, damit die aus der
Bremsbetatigung resultierende Verzégerung des
Fahrzeugs moglichst gering ausfallt. Gleichzeitig
kann an das Motorsteuergerat ein Signal abgegeben
werden, dass dieses dazu veranlasst, die der Brems-
leistung entsprechende Leistung zusatzlich als An-
triebsleistung bereitzustellen.

[0024] Gemall dem darauf folgenden Schritt 107
wird dann Uberprift, ob seit dem Beginn des Erzeu-
gens des Bremsdrucks ein Zeitintervall abgelaufen
ist. Die Dauer des Zeitintervalls betragt beispielswei-
se 3 s. So lange dies nicht der Fall ist, wird zum
Schritt 106 zurtickgesprungen und der Bremsdruck
wird weiterhin aufrecht erhalten.

[0025] Mit dem Feststellen des Ablaufes des Zeitin-
tervalls gemaR dem Schritt 107 wird zum Schritt 108
Ubergegangen und der aufgebaute Bremsdruck ab-
gebaut. Die von einer Bremsbetatigung durch den
Fahrer unabhangige Bremsbetéatigung wird beendet.
Gemal dem Schritt 109 wird unmittelbar nach Been-
digung der Bremsbetatigung die Temperatur des
Bremsbelags gemessen. Gemall dem Schritt 110
wird dann Uberpruft, ob die Temperatur des Bremsbe-
lages einen Schwellenwert Uberstiegen hat. Ist dies
nicht der Fall, so wird das Verfahren beendet. An-
dernfalls wird gemafl dem Schritt 111 eine Meldung
generiert, wonach die Belagstarke des Bremsbela-
ges einen Mindestwert unterschritten habe und ein
Ersatz des Bremsbelags demnachst erfolgen sollte
und das Verfahren dann beendet.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Reinigen von Bremsbelagen ei-
ner Fahrzeugbremse, insbesondere einer Scheiben-
bremse, bei der zum Bremsen ein Reibschluss zwi-
schen Bremsbelag und Bremsflache durch Brems-
druckaufbau in einem Bremssteller erzeugt wird, wo-
bei wahrend des Rollens des Fahrzeuges durch ei-
nen von einer fahrerveranlassten Bremsbetatigung
unabhangigen Bremsdruckaufbau im Bremssteller
ein Kraftschluss zwischen Bremsbelag und Bremsfla-
che hergestellt und Bremsbelag und Bremsflache
konditioniert wird, dadurch gekennzeichnet, dass
der vom Fahrer unabhangige Bremsdruckaufbau
nach dem Starten des Fahrzeugs erfolgt, sofern beim
Starten seit dem letzten Abstellen des Fahrzeugs ein
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Mindestzeitintervall vergangen ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Ablauf des Mindestzeitintervalls
durch Vergleich einer sich im Fahrbetrieb verandern-
den Fahrzeug abhangigen Grofie mit einem vorgeb-
baren Bezugswert fur diese Grofde Uberprift wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die sich im Fahrbetrieb veran-
dernde GréRe eine physikalische GroRe ist, die sich
wahrend des Fahrbetriebs langsam von einem Be-
zugswert weg verandert, wobei der Wert sich nach
dem Abstellen des Fahrzeugs nur langsam wieder an
den Bezugswert angleicht.

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die sich die im Fahrbetrieb verandern-
de Grolie die Temperatur eines Aggregats des Fahr-
zeugs ist, insbesondere die Temperatur eines im Mo-
torraum angeordneten Aggregates, wie eines Steuer-
gerates oder die Kiihimitteltemperatur der Motorkiih-
lung.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Bezugswert die Auf3entemperatur
ist.

6. Verfahren nach einem der vorangegangenen
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Bremsdruckaufbau dann erfolgt, wenn die Geschwin-
digkeit des Fahrzeugs erstmalig nach dem Starten
eine Mindestfahrgeschwindigkeit Ubersteigt, wobei
die Mindestfahrgeschwindigkeit insbesondere in dem
Bereich von 10 bis 50 km/h liegt und vorzugsweise
um 30 km/h betragt.

7. Verfahren nach einem der vorangegangenen
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das aus
dem Bremsdruckaufbau resultierende Bremsmoment
ermittelt wird und die Antriebsleistung des Fahrzeug-
motors derart geregelt wird, das Bremsmoment kom-
pensiert wird.

8. Verfahren nach einem der vorangegangenen
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Bremsdruckaufbau zeitlich begrenzt ist, wobei die
Zeitdauer insbesondere wenige Sekunden betragt,
vorzugsweise kleiner als 10 Sekunden ist.

9. Verfahren nach einem der vorangegangenen
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Bremsdruckaufbau beendet wird, wenn die Tempera-
tur der Bremsflache einen Schwellenwert Ubersteigt.

10. Verfahren nach einem der vorangegangenen
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die Tem-
peratur des Bremsbelags erfasst wird und aus der
Temperatur des Bremsbelags am Ende des Brems-
druckaufbaus auf den Verschleilzustand der Be-
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triebsbremse geschlossen wird.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen

6/7
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Anhangende Zeichnungen

Fig. 1
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