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Tastpunkts
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des Tastpunktwerts mit einer vorbestimmten

Rampengeschwindigkeit, jedoch nicht unter einen vorbestimmten Tastpunktreduktionswert.
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Verfahren zur Steuerung einer Reibungskupplung

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung mit den Merkmalen gemé&R dem Oberbegriff von

Anspruch 1.

Eine der wichtigsten Anforderungen an ein Kupplungssystem ist die Momentengenauigkeit in
der Nahe des Berthrungspunktes, da dies wesentlichen Einfluss auf den Ankriech-, Anfahr-
und Schaltkomfort hat.

Aus genau diesem Grunde wird der so genannte Tastpunkt direkt im Getriebewerk gelernt und
in der Software hinterlegt. Ebenso wird versucht wahrend der Fahrt wann immer es méglich ist

diesen Tastpunkt auf den aktuellen Stand zu bringen und in der Software zu adaptieren.

Der Tastpunkt kann im Wesentlichen auf zwei verschiedene Weisen gelernt werden. Zum
einen kann er Uber die Momentenbilanz beim Ankriechen, Anfahren oder auch wahrend der
Fahrt, im allgemeinen Uber einen Kalman-Filter ermittelt werden. Zum anderen kann der Tast-
punkt Uber eine Drehzahlveranderung der inaktiven Welle nach Gangauslegen bestimmt wer-
den, wie dies beispielsweise in der DE 10 2010 024 941 A1 dargestellt ist.

Im ersten Fall der momentenbasierten Tastpunktermittiung gehen viele Fehler wie
Motormomenten-Offset und Dynamik der Kupplung bzw. des Motors oder Annahmen wie
Kupplungsformstabilitat in die Berechnung mit ein. Deshalb kann der Tastpunkt Ublicherweise
nur bis auf 1 mm genau bestimmt werden, was im Allgemeinen zu ungenau ist. Aus diesem
Grunde werden die Tastpunkte aller trockenen Doppelkupplungs-Systeme Ublicherweise mit-

tels der zweiten, der ,getriebeeingangswellenbasierten* Methode bestimmt.

Bei der getriebeeingangswellenbasierten Methode wird der inaktive Gang bei offener und sich
nahe des Tastpunktes befindender inaktiver Kupplung schlagartig ausgelegt. Die Beschleuni-
gung der inaktiven Welle kann dann zur Ermittlung des Momentes an der inaktiven Kupplung
und somit des Tastpunktes benutzt werden. Die Messung mit offener Kupplung dient als Refe-

renz bzw. Schleppmomentenermittlung.

Dieses Verfahren hat den Nachteil, dass man Konstantfahrten braucht um einen Abgleich zu
bekommen. Bei stockendem Verkehr oder auch bei Stadtfahrt kann kaum gelernt werden.
Deshalb wird oft die momentenbasierte Ermittiung als ,Notstrategie“ aktiviert. Dies dient je-

doch nicht der Feinjustierung, sondern eher der groben Fehlervermeidung.
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All diesen Strategien liegt zugrunde, dass sich der Tastpunkt nur sehr langsam, Gber mehrere
100 km merklich andert. Schnellere Anderungen miissten prinzipiell vorgesteuert werden. So
kann zum Beispiel der Tastpunkt verursacht durch die Temperatur um 2 mm verschoben wer-
den. Wenn dies nicht vorgesteuert wird, kann das nach Abstellen des Kraftfahrzeugs und Ab-
kihlen der Kupplung einen Ruck oder Flare zur Folge haben bis der Tastpunkt wieder einge-
lernt wird. Prinzipiell werden Fehler immer erst zeitverzdgert gelernt, so dass eine feste Tast-
punkt-Anderungsrate einem mittleren Fehler entsprechen wird, siehe Figur 1. Es zeigt sich je-
doch, dass neue Kupplungssysteme dazu neigen, sich in den ersten 100 km ab Erstinbetrieb-
nahme der Kupplung im Kraftfahrzeug zu setzen und dabei den Tastpunkt um bis etwa 2 mm
zu verandern. Diese Verénderung kann maRgeblich zu Tip-in Schldgen und
Rupfschwingungen bei Anlegen der Kupplung in den ersten Kilometern beitragen. Der vorlie-
genden Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine Verbesserung der
Momentengenauigkeit in den ersten 100 km seit Erstinbetriebnahme der Kupplung im Kraft-
fahrzeug und dadurch Vermeidung von Anlegeschlagen vorzuschlagen. Diese Aufgabe wird

durch im Verfahren mit den Merkmalen gemaf Anspruch 1 gelést.

Es ist also ein Verfahren zur Steuerung einer Reibungskupplung, die in einem Kraftfahrzeug
zwischen einer Antriebseinheit und einem Getriebe angeordnet ist, vorgesehen, wobei ein
Tastpunktwert des Tastpunkts der Kupplung mittels einer Adaption jeweils zu vorgegebenen
Zeitpunkten zu denen eine Adaption des Tastpunktwerts durchgefihrt wird ermittelt wird. Da-
bei ist vorgesehen, dass nach jeder Beendigung der Adaption des Tastpunkiswerts, der durch
die jungste Adaption ermittelte Tastpunktwert mit einer vorgegebenen Rampengeschwindig-
keit reduziert wird, aber nicht weiter reduziert wird als um einen vorgegebenen Tastpunkire-
duktionswert. Die Bestimmung eines Zeitpunkts, zu dem eine Adaption des Tastpunktwerts
durchgeflhrt wird, und die eigentliche Adaption des Tastpunktwerts kénnen durch andere Ver-

fahren durchgefihrt und dem Verfahren jeweils zur Verfligung gestellt werden.

In einer bevorzugten Ausflhrungsform ist dabei vorgesehen, dass das Verfahren durchgefihrt
wird, bis eine vorgegebene Bedingung bezlglich der Erstinbetriebnahme der Kupplung nicht
mehr erflllt ist. In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungsform ist dabei vorgesehen, dass die
vorgegebene Bedingung ist, dass seit Erstinbetriebnahme der Kupplung das Kraftfahrzeug
weniger als eine vorgegeben Strecke zurlickgelegt hat. In noch einer weiteren bevorzugten
Ausfuhrungsform ist dabei vorgesehen, dass die vorgegebene Strecke 25 km bis 1000 km be-
trégt und bevorzugt 100 km betragt. In wieder einer weiteren bevorzugten Ausfihrungsform ist
dabei vorgesehen, dass der Tastpunktreduktionswert maximal 1,0 mm betragt bevorzugt ma-

ximal 0,5 mm betrégt.
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In einer weiteren bevorzugten Ausfuhrungsform ist dabei vorgesehen, dass die vorgegebene
Rampengeschwindigkeit abhangig ist von der vom Kraftfahrzeug zurtickgelegten Strecke seit
Erstinbetriebnahme der Kupplung. In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungsform ist dabei
vorgesehen, dass die Rampengeschwindigkeit mit der vom Kraftfahrzeug zurtickgelegten
Strecke seit Erstinbetriebnahme der Kupplung betragsmagRig abnimmt. In einer weiteren be-
vorzugten Ausflhrungsform ist dabei vorgesehen, dass die Reduktion des Tastpunktwerts mit

der vorgegebenen Rampengeschwindigkeit als Vorsteuerung ausgefthrt ist.

Anders ausgedrickt ist in einem Kraftfahrzeug zwischen einer Antriebseinheit und einem
Getriebe eine Reibungskupplung angeordnet. Zu vorbestimmten Zeitpunkten erfolgt eine
Adaption des Tastpunktwerts des Tastpunkts der Kupplung. Ein erfindungsgeméaies Verfah-
ren zur Steuerung der Reibungskupplung umfasst Schritte des Bestimmens eines durch eine
Adaption geanderten Tastpunktwerts des Tastpunkts der Reibungskupplung und des kontinu-
ierlichen Verringerns des Tastpunkiwerts mit einer vorbestimmten Rampengeschwindigkeit,

jedoch nicht unter einen vorbestimmten Tastpunktreduktionswert.

Bevorzugterweise erfolgt das Verringern nur so lange, wie eine vorbestimmte Bedingung
bezlglich der Erstinbetriebnahme der Reibungskupplung erfillt ist. Diese Bedingung kann
umfassen, dass das Kraftfahrzeug seit Erstinbetriebnahme der Reibungskupplung weniger als
eine vorgegeben Strecke zurlickgelegt hat. Die vorgegebene Strecke kann 25 km bis 1000 km
betragen und bevorzugt 100 km betragen. Der Tastpunktreduktionswert betréagt maximal

1,0 mm und bevorzugt 0,5 mm. Die vorgegebene Rampengeschwindigkeit kann von der vom
Kraftfahrzeug zurlickgelegten Strecke seit Erstinbetriebnahme der Reibungskupplung abhan-
gig sein. Die Rampengeschwindigkeit kann mit der vom Kraftfahrzeug zurtickgelegten Strecke
seit Erstinbetriebnahme der Reibungskupplung betragsmafig abnehmen. Die Reduktion des
Tastpunktwerts kann mit der vorgegebenen Rampengeschwindigkeit als Vorsteuerung ausge-

fuhrt sein.

Mit dem beschriebenen Verfahren kann vorteilhafterweise die Momentengenauigkeit wéhrend
der ersten 100 km signifikant verbessert werden.
Die Erfindung wird nun mit Bezug auf die beigeflgten Figuren genauer beschrieben, in denen:

Fig. 1 eine Veranschaulichung des Verfahrens von Fig. 1

Fig. 2 ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens zur Steuerung einer Reibungskupplung und
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Fig. 3 ein Kraftfahrzeug mit einer steuerbaren Reibungskupplung

darstellt.

Fig. 1 zeigt ein Diagramm 100, anhand dessen das erfindungsgeméRe Verfahren schematisch
erlautert werden soll. Dargestellte In horizontaler Richtung ist eine Zeit und in vertikaler Rich-
tung eine Strecke angetragen. Werte und Verhéltnisse in beiden Richtungen sind rein exemp-
larisch. Die Strecke kann an der Reibungskupplung gemessen werden und betrifft die Betéti-
gung der Reibungskupplung. Beispielsweise kann die Reibungskupplung auf einer Strecke
zwischen 0 mm und 18 mm betétigt werden, wobei an einer Stelle zwischen diesen Werten
der Tastpunkt liegt, an dem die Reibungskupplung beginnt, Drehmoment zu Ubertragen. Der
Tastpunkt ist unter dem Einfluss verschiedener GréRen wie beispielsweise Temperatur oder
Alterung Uber die Zeit veranderlich, wie ein erster Verlauf 105 zeigt. Ublicherweise ist die Ver-
anderung des Tastpunkts, die Tastpunktdrift, wahrend einer vorbestimmten Phase nach einer
ersten Inbetriebnahme der Reibungskupplung, beispielsweise an einem fabrikneuen Kraft-
fahrzeug, gréRer als nach dieser Phase. Als Ubergang zwischen der Phase der Inbetriebnah-
me und einer folgenden Phase ist hier eine Laufleistung des Kraftfahrzeugs von ca. 100 km
beispielhaft eingetragen. In anderen Féllen kann die Laufleistung in einem Bereich zwischen
ca. 25 km und ca. 1000 km liegen. Der erste Verlauf 105 reflektiert dies beispielhaft, indem er

in einer ersten Phase linear abféllt und in einer sich anschlieRenden Phase konstant bleibt.

Eine Steuerung der Reibungskupplung setzt einen Tastpunktwert voraus, der den geltenden
Tastpunkt mdglichst gut reflektieren soll. Dazu wird der Tastpunktwert mittels Adaptionen 110
neu kalibriert und so auf den tatsachlichen Tastpunkt gebracht. Ein zweiter Verlauf 115 zeigt
den Tastpunkiwert nach dieser Vorgehensweise. Hier wird exemplarisch von zeitlich regelméa-
Rigen Adaptionen 110 ausgegangen, in einem realen Kraftfahrzeug wirde der Tastpunktwert
im Allgemeinen zumindest teilweise ereignisgesteuert durchgefiuhrt werden und daher zeitlich

unregelméanig sein.

Dabei erfolgt die Kompensation der Tastpunktdrift wahrend der beschriebenen Phase der
Inbetriebnahme unter Berlcksichtigung der Adaptionswerte, so dass die maximale Tastpunkt-

Differenz zwischen realem Tastpunkt 105 und errechnetem Tastpunkt 115 minimiert wird.

Es wird vorgeschlagen, einen modifizierten Tastpunktwert zu verwenden, dessen Verlauf 120
in Fig. 1 ebenfalls dargestellt ist. Zur Bereitstellung des modifizierten Tastpunkts 120 wird der
adaptive Wert des Tastpunkts 115 mit einem zeitlich variierenden Offset versehen, d.h. der

durch die jungste Adaption 110 ermittelte Wert flr den adaptiven Tastpunkt wird um den sich

zeitlich &ndernden Offset reduziert. Diese Reduktion ist in den fallenden Geradensegmenten
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des Verlaufs 120 reflektiert, die jeweils zu einer Adaption 110 bzw. einem Adaptionsevent be-
ginnen. Der Offset wird bei jeder Adaption 110, also bei jedem Adaptionsevent, auf 0 gesetzt
und startet dann unmittelbar nach jeder vollendeten Adaption 100 wieder bei 0 mit einer vor-
definierten, negativen Rampengeschwindigkeit. Auch wenn der modifizierte Tastpunktwert
120 wie dargestellt nur zu den Adaptionszeitpunkten korrekt ist, weicht er insgesamt nur we-
nig vom realen Tastpunkt 105 ab, sodass eine verbesserte Steuergenauigkeit erzielt werden

kann.

Bevorzugterweise ist die Rampengeschwindigkeit eine Funktion der eingelaufenen Kilometer,
also der vom Kraftfahrzeug zurtickgelegten Strecke seit der Erstinbetriebnahme der Kupplung.
In der Darstellung von Fig. 1 zeigt sich diese Anderung daran, dass die erwéhnten

Geradensegmente unterschiedliche Gefélle aufweisen.

Vorteilhaft ist, wenn die Anderungsgeschwindigkeit des Offsets — also die Rampengeschwin-
digkeit, also die Steigung des abfallenden Offsetwertes — anfanglich betragsmanig grof ist
und dann mit der gelaufenen Strecke — also der vom Kraftfahrzeug zurtickgelegten Strecke
seit Erstinbetriebnahme der Kupplung — betragsmagig abnimmt. In der Darstellung von Fig. 1
nehmen die Gefélle der Geradensegmente mit steigender Laufleistung, die nach steigender

Betriebszeit des Kraftfahrzeugs erreicht wird, ab.

Der sich nach jeder Adaption 110 zeitlich &ndernde Offset wird vorteilhafterweise auf einen
kalibrierbaren, vorgebbaren Wert von betragsmagig beispielsweise etwa 0.5 mm begrenzt,
was in Fig. 1 durch einen unteren Schwellenwert 125 und einen oberen Schwellenwert 130
dargestellt ist, sodass der um den Offset korrigierte adaptive Tastpunkt 120 nicht weiter redu-
ziert wird, sondern bis zum nachsten Adaptionsevent, wenn die néchste Adaption 110 durch-
gefuhrt wird, konstant bleibt. In Fig. 1 ist diese Begrenzung beispielsweise an dem auf den

Zeitpunkt O folgenden Geradensegment des modifizierten Tastpunktwerts 120 gut erkennbar.

Da die Modifizierung des Tastpunktwerts 120 unabh&ngig von einer tatséchlichen
Verschiebung des Tastpunkts 105 zeit- bzw. laufleistungsgesteuert erfolgt, spricht man von

einer Vorsteuerung.

Wann ein Adaptionsevent eintritt und eine Adaption 110 durchgefihrt wird, wird im
Allgemeinen durch andere Verfahren ermittelt und dem erfindungsgeméatien Verfahren zur
Verfagung gestellt. Aus Fig. 1 ist ersichtlich, dass eine auch nur teilweise Vorsteuerung zu ei-

ner deutlichen Verbesserung der Tastpunkt-Genauigkeit fuhrt.
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Zur Optimierung der Methode sollte die Adaptionsfrequenz ebenso maximiert werden,
Adaptionen 110 sollten also méglichst haufig erfolgen. Ein einmaliges Setzen des Tastpunktes
nach der Getriebe- bzw. Kupplungserstinbetriebnahme fihrt allgemein zu deutlich gréReren

Fehlern als das hier beschriebene Verfahren.

Es wird also eine Methode vorgeschlagen, bei der der Tastpunkt in einer Phase der
Inbetriebnahme Uber einen Drift vorgesteuert und zur Adaption 110 flexibel begrenzt wird. Der

Drift ist dabei bevorzugterweise abhangig von der Laufleistung des Kraftfahrzeugs.

Figur 2 zeigt ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens 200 zur Steuerung einer Reibungskupp-
lung. Ein einer Teil des Verfahrens 200, der Schritte 205 bis 215 umfasst, istim Stand der
Technik bereits bekannt und wird fiir den restlichen Teil des Verfahrens 200 in der gezeigten

oder einer anderen Form vorausgesetzt.

In einem Schritt 205 wird ein Ereignis oder eine Zeit bestimmt. In einem Schritt 210 wird
bestimmt, ob das Ereignis oder die bestimmte Zeit eine Adaption des Tastpunktwerts erforder-
lich macht, der méglichst genau den Tastpunkt 105 der Reibungskupplung reflektieren soll. Ist
dies nicht der Fall, so kann das Verfahren 200 zum Anfang zurlickkehren und erneut durch-

laufen. Andernfalls kann in einem Schritt 215 die Adaption 110 erfolgen.

Ein bekanntes Verfahren 200 kann nach Abschluss des Schritts 215 ebenfalls zum Anfang
zurlickkehren und erneut durchlaufen. Stattdessen wird vorgeschlagen, noch einige weitere
Schritte 220 bis 235 durchzuflihren, bevor das Verfahren 200 von Anfang an erneut durchlau-

fen kann.

In einem Schritt 220 wird der gednderte Tastpunktwert 115 bestimmt. Zum Zeitpunkt der
Adaption 110 ist dies auch der absolute Wert des Tastpunkts 105. In einem optionalen Schritt
225 kann Uberprift werden, ob eine Fahrstrecke des Kraftfahrzeugs, in dem die Reibungs-
kupplung installiert ist, seit der ersten Inbetriebnahme der Reibungskupplung bereits eine vor-
bestimmte Strecke zurlickgelegt hat oder nicht. Hat es die vorbestimmte Strecke bereits zu-
rickgelegt, so befindet es sich auerhalb einer Phase der Inbetriebnahme und eine Adaption
des bestimmten Tastpunktwerts ist nicht erforderlich. Das Verfahren 200 kann in diesem Fall
zum Anfang zurtickkehren und erneut durchlaufen. Andernfalls kann das Verfahren mit den
Schritten 230, 235 fortfahren. Die Schritte 220 und 225 kénnen in ihrer Reihenfolge auch ver-

tauscht abgearbeitet werden.
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Bevor in einem Schritt 235 der Tastpunktwert 115 verringert wird, kann optional in einem
Schritt 230 Uberprift werden, ob eine seit der jungsten Adaption 110 bzw. 215 durchgeflhrte
Verringerung einen vorbestimmten Betrag bereits erreicht oder Uberschreitet. Diese Betrage
sind in Figur 1 unter den Bezugszeichen 125 und 130 dargestellt. Ist dies der Fall, so wird
bevorzugterweise keine weitere Verringerung des Tastpunkts mehr durchgefihrt und das Ver-
fahren 200 kann zum Anfang zurlckkehren und erneut durchlaufen. Andernfalls erfolgt im
Schritt 235 die erwahnte Verringerung. Bevorzugterweise ist der Betrag der Verringerung ab-
hangig von einer Zeit, die seit der jingsten Adaption 215 bzw. 110 verstrichen ist. Die Ge-
schwindigkeit, in der der Tastpunkt im Schritt 235 reduziert wird, ist bevorzugterweise mit ei-
ner vorbestimmten Rampengeschwindigkeit vorgegeben. Die Rampengeschwindigkeit kann
insbesondere zu jeder Adaption 110 bzw. 215 neu gesetzt werden. Insbesondere kann die
Rampengeschwindigkeit in diesen Fallen in Abhangigkeit einer Laufleistung des Kraftfahr-
zeugs bestimmt werden. Je gréRer die Laufleistung des Kraftfahrzeugs seit der Inbetriebnah-
me der Reibungskupplung ist, desto geringer ist die Rampengeschwindigkeit, so dass mit
steigender Laufleistung des Kraftfahrzeugs die zeitabhangige Verringerung des Tastpunkis

bevorzugterweise immer weniger steil ausfallt.

Es ist zu beachten, dass der Schritt 235 im weiteren Verlauf des Verfahrens 200 auch
nebenlaufig durchgefilhrt werden kann, d. h. die Verringerung des Tastpunkts 115 erfolgt ins-
besondere kontinuierlich und nicht nur nachdem im Schritt 215 eine Adaption 110 durchge-

fuhrt wurde.

Figur 3 zeigt ein Kraftfahrzeug 300 mit einem Antriebsstrang 305. Der Antriebsstrang 305
umfasst eine Antriebseinheit 310 und ein Getriebe 315, zwischen denen eine steuerbare Rei-
bungskupplung 320 angeordnete ist. Das Getriebe 315 wirkt auf wenigstens ein Antriebsrad
325. Zur Steuerung der Reibungskupplung 320 ist bevorzugterweise eine Steuereinrichtung
330 vorgesehen, die insbesondere dazu eingerichtet sein kann, das oben beschriebene Ver-
fahren 200 ganz oder in Teilen auszufthren. Die Reibungskupplung 320 kann mittels eines
optionalen Aktuators steuerbar sein, wobei die oben beschriebene Strecke, um die die Rei-
bungskupplung 320 betatigt wird, an einer Ubertragungseinrichtung zwischen dem Aktuator
und der Reibungskupplung 320 abgetastet werden kann. Als Ubertragungseinrichtung zwi-
schen dem Aktuator und der Reibungskupplung 320 kénnen beispielsweise ein Seilzug oder

eine hydraulische Strecke vorgesehen sein.
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Bezugszeichenliste

100 Diagramm

105 erster Verlauf: Tastpunkt

110 Adaption

115 zweiter Verlauf. adaptiver Tastpunktwert
120 dritter Verlauf: modifizierter Tastpunktwert
125 unterer Schwellenwert

130 oberer Schwellenwert

200 Verfahren

205 Ereignis / Zeitsteuerung

210 Adaption erforderlich?

215 Adaption

220 Erfassen geénderter Tastpunktwert

225 Fahrstrecke Kraftfahrzeug < 100 km?
230 maximale Reduktion erreicht?

235 zeitabhangiges Verringern Tastpunktwert
300 Kraftfahrzeug

305 Antriebsstrang

310 Antriebseinheit

315 Getriebe

320 Reibungskupplung

325 Antriebsrad

330 Steuereinrichtung
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Patentanspriiche

Verfahren (200) zur Steuerung einer Reibungskupplung (320), die in einem Kraftfahr-
zeug (300) zwischen einer Antriebseinheit (310) und einem Getriebe (315) angeordnet
ist, wobei das Verfahren (200) folgende Schritte umfasst:
Bestimmen (220) eines durch eine Adaption (215) gednderten Tastpunktwerts (120)
des Tastpunkts (105) der Reibungskupplung (320).
kontinuierliches Verringern (235) des Tastpunktwerts (120) mit einer vorbestimmten
Rampengeschwindigkeit,
jedoch nicht unter einen vorbestimmten Tastpunktreduktionswert (125, 130).

Verfahren (200) nach Anspruch 1, wobei das Verringern (235) nur so lange erfolgt, wie
eine vorbestimmte Bedingung bezuglich der Erstinbetriebnahme der Reibungskupplung
(320) erfullt ist.

Verfahren (200) nach Anspruch 2, wobei die vorgegebene Bedingung umfasst, dass das
Kraftfahrzeug (300) seit Erstinbetriebnahme der Reibungskupplung (320) weniger als
eine vorgegeben Strecke zurtickgelegt hat.

Verfahren (200) nach Anspruch 3, wobei die vorgegebene Strecke 25 km bis 1000 km
betragt und bevorzugt 100 km betrégt.

Verfahren (200) nach einem der vorangehenden Anspriche, wobei der Tastpunktreduk-
tionswert (125, 130) maximal 1,0 mm betragt und bevorzugt 0,5 mm betrégt.

Verfahren (200) nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei die vorgegebene
Rampengeschwindigkeit von der vom Kraftfahrzeug (300) zurlickgelegten Strecke seit
Erstinbetriebnahme der Reibungskupplung (320) abhé&ngig ist.

Verfahren (200) nach Anspruch 6, wobei die Rampengeschwindigkeit mit der vom Kraft-
fahrzeug (300) zurlickgelegten Strecke seit Erstinbetriebnahme der Reibungskupplung
(320) betragsmanig abnimmt.
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8. Verfahren (200) nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei die Reduktion (235)
des Tastpunktwerts mit der vorgegebenen Rampengeschwindigkeit als Vorsteuerung
ausgefihrt ist.
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