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(57) Abstract: Method for operating a drive train of a
hybrid vehicle which has a drive unit (1) comprising an
electric machine (3) and an internal combustion engine (2),
and a transmission (5) connected between the drive unit (1)
and an output (4), wherein an output torque which is made
available at the output (4) by the internal combustion engine
(2) is influenced by means of a drive assistance function,
during the implementation thereof, said drive assistance
function being implemented in a first control device, in
particular in an engine control device (10), of the hybrid
vehicle, and wherein, on the one hand, a hybrid journey for
the hybrid vehicle is predefined by means of a second
control device of the hybrid vehicle, specifically by means
of a hybrid control device (12) thereof when the respective
drive assistance function is activated and/or in an activated
state, with the internal combustion engine (2) running and
coupled to the output (4), and, on the other hand an output
torque which is made available at the output (4) by the
electric machine (3) is influenced in such a way that the
output torque which is brought about as a result and is made
available at the output (4) by the internal combustion engine
(2) is greater than a corresponding lower limiting value.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]



WO 2013/056907 A1 |IIIWAK 00TV VAT 0T O O

(84) Bestimmungsstaaten (soweir nicht anders angegeben, fiir RS, SE, SI, SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, (I,
Jjede verfiighare regionale Schutzrechtsart): ARIPO (BW, CM, GA, GN, GQ, GW, ML, MR, NE, SN, TD, TG).
GH, GM, KE, LR, LS, MW, MZ, NA, RW, SD, SL, SZ, . .
TZ, UG, ZM, ZW), eurasisches (AM, AZ, BY, KG, Kz, Y ¢roffentlicht:
RU, TJ, TM), europdisches (AL, AT, BE, BG, CH, CY, — mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz
CZ, DE, DK, EE, ES, FI, FR, GB, GR, HR, HU, IE, IS, 3)

IT, LT, LU, LV, MC, MK, MT, NL, NO, PL, PT, RO,

Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Hybridfahrzeugs, welcher ein eine elektrische Maschine (3) und einen
Verbrennungsmotor (2) umfassendes Antriebsaggregat (1) und ein zwischen das Antriebaggregat (1) und einen Abtrieb (4)
geschaltetes Getriebe (5) aufweist, wobei iiber eine in einer ersten Steuerungseinrichtung, insbesondere in einer
Motorsteuerungseinrichtung (10), des Hybridfahrzeugs implementierte Fahrerassistenzfunktion bei der Ausfithrung derselben ein
vom Verbrennungsmotor (2) am Abtrieb (4) bereitgestelltes Abtriebsmoment beeintlusst wird, und wobei iiber eine zweite
Steuerungseinrichtung des Hybridfahrzeugs, ndmlich {iber eine Hybridsteuerungseinrichtung (12) desselben, dann, wenn die
jeweilige Fahrerassistenzfunktion aktiviert wird und/oder aktiviert ist, einerseits eine Hybridfahrt fiir das Hybridfahrzeug mit
laufendem und an den Abtrieb (4) angekoppelten Verbrennungsmotor (2) vorgeben und andererseits ein von der elektrischen
Maschine (3) am Abtrieb (4) bereitgestelltes Abtriecbsmoment derart beeinflusst wird, dass das hierdurch bewirkte, vom
Verbrennungsmotor (2) am Abtrieb (4) bereitgestellte Abtriebsmoment gréBer als ein entsprechender unterer Grenzwert ist.



WO 2013/056907 PCT/EP2012/067924

Verfahren zum Betreiben eines Antriebssirangs eines Hybridfahrzeuas

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines
Hybridfahrzeugs. Des Weiteren betrifft die Erfindung eine Steuerungseinrichtung zur

Durchflhrung des Verfahrens.

Aus der Praxis sind Kraftfahrzeuge bekannt, deren Antriebsaggregat ausschlie3-
lich einen Verbrennungsmotor umfasst. Ferner ist es bekannt, dass bei solchen aus-
schlieBlich verbrennungsmotorisch angetriebenen Kraftfahrzeugen in einer Steuerungs-
einrichtung des Kraftfahrzeugs, z. B. in einer Motorsteuerungseinrichtung, Fahrerassis-
tenzfunktionen implementiert sind, so z. B. eine Geschwindigkeitsregelungsfunktion, die
auch als Tempomatfunktion bezeichnet wird, oder eine Geschwindigkeitslimiterfunktion.
Bei einer solchen Geschwindigkeitsregelungsfunktion wird eine Ist-Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeugs automatisch so beeinflusst, dass dieselbe einer vorgegebenen Sollge-
schwindigkeit folgt, wobei hierzu die Steuerungseinrichtung, in welcher die Geschwin-
digkeitsregelungsfunktion implementiert ist, das vom Verbrennungsmotor am Abtrieb
bereitgestellte Abtriebsmoment beeinflusst.

Aus der Praxis sind weiterhin Hybridfahrzeuge bekannt, deren Antriebsaggregat
zusatzlich zum Verbrennungsmotor eine elekirische Maschine umfassen. Mit der
elektrischen Maschine kann im motorischen Betrieb derselben am Abtrieb ein positives,
motorisches Abtriebsmoment bereitgestellt werden, ebenso kann mit der elektrischen
Maschine im generatorischen Betrieb derselben ein negatives, generatorisches Ab-
triebsmoment bereitgestellt werden. Sollen bei einem solchen Hybridfahrzeug Fahrer-
assistenzfunktionen realisiert werden, mlssen hierzu die aus der Praxis bekannten
Fahrerassistenzfunktionen von ausschlie3lich verbrennungsmotorisch angetriebenen
Kraftfahrzeugen modifiziert werden, da, wie bereits erwahnt, bei Hybridfahrzeugen auch
die elektrische Maschine des Antriebsaggregats am Abtrieb ein Abtriebsmoment bereit-
stellen kann. Hierzu wird bislang so vorgegangen, dass flr Hybridfahrzeuge gegenuber
ausschlieBlich verbrennungsmotorisch angetriebenen Kraftfahrzeugen vollstandig ei-

genstandige Fahrerassistenzfunktionen bereitgestellt werden. Dies ist aufwendig.
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Es besteht daher Bedarf an einem Verfahren zum Betreiben eines Antriebs-
strangs eines Hybridfahrzeugs sowie an einer Steuerungseinrichtung, mithilfe derer
Fahrerassistenzfunktionen von ausschlieBlich verbrennungsmotorisch angetriebenen
Kraftfahrzeugen ohne Anderung derselben an einem Hybridfahrzeug verwendet werden
kénnen. Hiervon ausgehend liegt der Erfindung die Aufgabe zu Grunde, ein neuartiges
Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Hybridfahrzeugs sowie eine
Steuerungseinrichtung zur Durchfihrung des Verfahrens zu schaffen. Diese Aufgabe
wird durch ein Verfahren gem&nB Anspruch 1 geldst. Erfindungsgeman wird Uber eine in
einer ersten Steuerungseinrichtung des Hybridfahrzeugs implementierte Fahrerassis-
tenzfunktion bei der Ausfihrung derselben ein vom Verbrennungsmotor am Abtrieb be-
reitgestellies Abtriebsmoment beeinflusst, wobei Uber eine zweite Steuerungseinrich-
tung des Hybridfahrzeugs, namlich Uber eine Hybridsteuerungseinrichtung desselben,
dann, wenn die jeweilige Fahrerassistenzfunktion aktiviert wird und/oder aktiviert ist,
einerseits eine Hybridfahrt fir das Hybridfahrzeug mit laufendem und an den Abtrieb
angekoppelten Verbrennungsmotor vorgeben und andererseits ein von der elektrischen
Maschine am Abtrieb bereitgestelltes Abtriebsmoment derart beeinflusst wird, dass das
hierdurch bewirkte, vom Verbrennungsmotor am Abtrieb bereitgestellte Abtriebsmoment

gréBer als ein entsprechender unterer Grenzwert ist.

Mit der Erfindung ist es mdglich, Fahrerassistenzfunktionen von ausschlieBlich
verbrennungsmotorisch angetriebenen Kraftfahrzeugen an einem Hybridfahrzeug zu
nutzen, ndmlich ohne Anderungen der jeweiligen Fahrerassistenzfunktion, wobei die
Anpassung der jeweiligen Fahrerassistenzfunktion an das Hybridfahrzeug Gber die Hy-
bridsteuerungseinrichtung erfolgt. Hierzu wird Uber die Hybridsteuerungseinrichtung des
Hybridfahrzeugs dann, wenn die jeweilige Fahrerassistenzfunktion aktiviert wird bzw.
ist, einerseits eine Hybridfahrt mit laufendem und an den Abtrieb angekoppelten Ver-
brennungsmotor vorgegeben, andererseits wird das von der elekirischen Maschine be-
reitgestellte Abtriebsmoment so beeinflusst, dass das vom Verbrennungsmotor bereit-
gestellte Abtriebsmoment in einer definierten GréBenordnung liegt. Hierdurch ist dann
sicher gestellt, dass im Wege der Ausflihrung der Fahrerassistenzfunktion von dersel-
ben das vom Verbrennungsmotor am Abtrieb bereitgestelite Abtriebsmoment sowohl

vergroBert als auch verkleinert werden kann.
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Nach einer vorteilhaften Weiterbildung wird dann, wenn das vom Verbrennungs-
motor am Abtrieb bereitgestellte Abtriebsmoment den entsprechenden unteren Grenz-
wert erreicht oder unterschreitet, von der Hybridsteuerungseinrichtung das von der
elektrischen Maschine am Abtrieb zuvor bereitgestelite, positive Abtriebsmoment auf
Null reduziert. Hierdurch wird sicher gestellt, dass die Fahrerassistenzfunktion das vom
Verbrennungsmotor bereitgestellte Abtriebsmoment beeinflussen kann, ohne dass die
Gefahr besteht, dass am Abtrieb ein nicht gewlinschtes, positives Abtriebsmoment
durch die elekirische Maschine bereitgestelit wird.

Vorzugsweise wird das von der elektrischen Maschine am Abtrieb bereitgestelite
Abtriebsmoment von der Hybridsteuerungseinrichtung mit einer geringen Dynamik ge-
andert als von der Fahrerassistenzfunktion bzw. von der die Fahrerassistenzfunktion
ausfihrenden ersten Steuerungseinrichtung das vom Verbrennungsmotor am Abtrieb
bereitgestellte Abtriebsmoment geandert wird. Hiermit kénnen oszillierende Anderungen

der Fahrzeuggeschwindigkeit vermieden werden.

Nach einer vorteilhaften Weiterbildung wird dann, wenn bei aktivierter Fahreras-
sistenzfunktion ein Ladezustand eines elektrischen Energiespeichers des Hybridfahr-
zeugs einen entsprechenden unteren Grenzwert erreicht oder unterschreitet, von der
Hybridsteuerungseinrichtung fir die elektrische Maschine ein negatives bzw. generato-
risches Abtriebsmoment vorgegeben. Hiermit ist es mdglich, bei aktiver Fahrerassis-
tenzfunktion den elektrischen Energiespeicher zu laden, ohne dass die Fahrerassis-
tenzfunktion, die von rein verbrennungsmotorisch angetriebenen Kraftfahrzeugen be-

kannt ist, flr ein Hybridfahrzeug abgeandert werden muss.

Die erfindungsgemaBe Steuerungseinrichtung weist Mittel zur Durchfihrung des

erfindungsgemaBen Verfahrens auf.

Bevorzugte Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspri-
chen und der nachfolgenden Beschreibung. Ausfihrungsbeispiele der Erfindung wer-
den, ohne hierauf beschrankt zu sein, an Hand der Zeichnung naher erlautert. Dabei

zeigt:

Fig. 1 ein exemplarisches Schema eines Hybridfahrzeugs;

3
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Fig. 2 ein erstes Diagramm zur Verdeutlichung des erfindungsgemé&Ben Ver-
fahrens zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Hybridfahrzeugs;

Fig. 3 ein zweites Diagramm zur Verdeutlichung des erfindungsgemaBen
Verfahrens;

Fig. 4 ein drittes Diagramm zur Verdeutlichung des erfindungsgemé&Ben Ver-

fahrens;

Fig. 5 ein viertes Diagramm zur Verdeutlichung des erfindungsgemaen Ver-
fahrens;

Fig. 6 ein finftes Diagramm zur Verdeutlichung des erfindungsgemé&Ben Ver-
fahrens;

Fig. 7 ein sechstes Diagramm zur Verdeutlichung des erfindungsgemanen
Verfahrens; und

Fig. 8 ein siebtes Diagramm zur Verdeutlichung des erfindungsgeméaBten
Verfahrens.

Fig. 1 zeigt stark schematisiert ein exemplarisches Antriebsstrangschema eines
Hybridfahrzeugs, dessen Antriebsaggregat 1 einen Verbrennungsmotor 2 und eine
elektrische Maschine 3 umfasst. Zwischen das Antriebsaggregat 1 und einen Abtrieb 4
ist ein Getriebe 5 geschaltet, welches vorzugsweise als automatisches oder automati-
siertes Schaltgetriebe ausgebildet ist. Zwischen den Verbrennungsmotor 2 und die
elektrische Maschine 3 des Antriebsaggregats 1 ist eine Kupplung 6 geschaltet, wobei
bei gedffneter Kupplung 6 der Verbrennungsmotor 1 vom Abtrieb 4 abgekoppelt ist. Bei
geschlossener Kupplung 6 ist hingegen der Verbrennungsmotor 2 an den Abtrieb 4 an-
gekoppelt. Weiterhin kann optional die Kupplung 7 vorhanden sein, die zwischen die
elektrische Maschine 3 des Antriebsaggregats 1 und das Getriebe 5 geschaltet ist.

Weiterhin umfasst das Hybridfahrzeug einen elektrischen Energiespeicher 8,
wobei zwischen den elektrischen Energiespeicher 8 und die elekirische Maschine 3 ein
Wechselrichter 9 geschaltet ist. Die elektrische Maschine 3 des Antriebsaggregats 1

4
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kann motorisch und generatorisch betrieben werden, wobei im motorischen Betrieb der
elektrischen Maschine 3 dieselbe den elektrischen Energiespeicher 8 starker entladt,
wohingegen die elekirische Maschine 3 im generatorischen Betrieb derselben dem
elektrischen Energiespeicher 8 starker aufladt.

Ferner zeigt Fig. 1 Steuereinrichtungen 10, 11 und 12, namlich eine erste Steue-
rungseinrichtung 10, die als Motorsteuerungseinrichtung ausgeflhrt ist, eine zweite
Steuerungseinrichtung 11, die als Getriebesteuerungseinrichtung ausgefihrt ist, und
eine dritte Steuerungseinrichtung 12, die als Hybridsteuerungseinrichtung ausgefihrt
ist. Die Motorsteuerungseinrichtung 10 steuert bzw. regelt den Betrieb des Verbren-
nungsmotors 2 und tauscht hierzu mit demselben Daten aus. Die Getriebesteuerungs-
einrichtung 11 steuert bzw. regelt den Betrieb des Getriebes 5 und tauscht mit dem Ge-
triebe 5 Daten aus. Die Hybridsteuerungseinrichtung 12 steuert bzw. regelt den Betrieb
der elektrischen Maschine 3 und tauscht hierzu mit derselben vorzugsweise Uber einen
nicht gezeigten Wechselrichter Daten aus, ebenso wie mit einem nicht gezeigten Batte-
riesteuergerat des elektrischen Energiespeichers 8. Weiterhin tauschen die Steue-
rungseinrichtungen 10, 11 und 12 untereinander Daten aus. Zusatzlich zu den gezeig-
ten Steuerungseinrichtungen 10, 11 und 12 kann eine weitere Steuerungseinrichtung
vorhanden sein, so zum Beispiel ein diesen Steuerungseinrichtungen 10, 11 und 12

ubergeordneter Fahrzeugleitrechner.

In einer Steuerungseinrichtung des Hybridfahrzeugs, zum Beispiel in der Motor-
steuerungseinrichtung 10 oder im Ubergeordneten Fahrzeugleitrechner, ist mindestens
eine Fahrerassistenzfunktion, insbesondere eine Geschwindigkeitsregelungsfunktion
bzw. Tempomatfunktion, implementiert, wie dieselbe aus rein verbrennungsmotorisch
angetriebenen Kraftfahrzeugen bekannt und unveréndert fur das Hybridfahrzeug Uber-

nommen ist.

Weiterhin kann als Fahrerassistenzfunktion in dieser Steuerungseinrichtung 10
des Hybridfahrzeugs eine Geschwindigkeitsbegrenzungsfunktion bzw. Road Speed
Governor Funktion, eine ABS-Funktion, ESP-Funktion sowie ASR-Funktion implemen-

tiert sein.
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Wie bereits erwahnt, ist die in der ersten Steuerungseinrichtung des Hybridfahr-
zeugs, zum Beispiel in der Motorsteuerungseinrichtung 10, implementierte Fahrerassis-
tenzfunktion aus rein verbrennungsmotorisch angetriebenen Kraftfahrzeugen unveran-
dert Gbernommen, wobei eine Anpassung derselben flr den Betrieb im Hybridfahrzeug

Uber die Hybridsteuerungseinrichtung 12 erfolgt.

Diese Anpassung der aus rein verbrennungsmotorisch angetriebenen Kraftfahr-
zeugen unverandert Ubernommen Fahrerassistenzfunktion an den Betrieb im Hybrid-
fahrzeug erfolgt derart, dass dann, wenn die jeweilige Fahrerassistenzfunktion in der
Steuerungseinrichtung 10 aktiviert wird und/oder aktiviert ist, die Hybridsteuerungsein-
richtung 12 einerseits eine Hybridfahrt des Hybridfahrzeugs mit laufendem und an den
Abtrieb 4 angekoppeltem Verbrennungsmotor 2 vorgibt und andererseits ein von der
elektrischen Maschine 3 am Abtrieb 4 bereitgestelltes Abtriebsmoment derart beein-
flusst, dass das hierdurch bewirkie bzw. hiervon abhangige, vom Verbrennungsmotor 2
am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment in einer definierten GréBenordnung liegt,
also grdBer als ein entsprechender unterer Grenzwert und vorzugsweise kleiner als ein
entsprechender oberer Grenzwert ist, sodass zur Ausfihrung der Fahrerassistenzfunk-
tion dieselbe das vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmo-

ment sowohl vergroBern als auch verkleinern kann.

Handelt es sich bei der Fahrerassistenzfunktion um eine Geschwindigkeitsrege-
lungsfunktion, also Tempomatfunktion, kann hierdurch sicher gestellt werden, dass die-
selbe die Ist-Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs sowohl bei Uberschreiten der Soll-
Geschwindigkeit als auch bei Unterschreiten der Soll-Geschwindigkeit durch entspre-
chende Veranderung des vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellten Ab-

triebsmoments bei Hybridfahrt des Hybridfahrzeugs verandern kann.

Wenn in diesem Fall die elekirische Maschine 3 ein positives, motorisches Ab-
triebsmoment am Abtrieb 4 bereitstellt, verhalt sich die Geschwindigkeitsregelungsfunk-
tion bzw. Tempomatfunktion wie bei einer Bergabfahrt bei einem rein verbrennungsmo-
torisch angetriebenen Kraftfahrzeug. Stellt hingegen die elektrische Maschine 3 am Ab-
trieb 4 ein generatorisches bzw. negatives Abtriebsmoment bereit, so verhalt sich die
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Geschwindigkeitsregelungsfunktion wie bei einer Bergauffahrt bei einem rein verbren-
nungsmotorisch angetriebenen Kraftfahrzeug.

Dann, wenn das vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Ab-
triebsmoment bei der obigen Ausfihrung der Fahrerassistenzfunktion den entsprechen-
den unteren Grenzwert erreicht oder unterschreitet, wird von der Hybridsteuerungsein-
richtung 12 ein von der elektrischen Maschine 3 am Abtrieb 4 bereitgestelltes, positives
Abtriebsmoment auf Null reduziert. Hierdurch kann dann bei einer Geschwindigkeitsre-
gelungsfunktion bzw. Tempomatfunktion sicher gestellt werden, dass das vom Verbren-
nungsmotor 2 bereitgestellie Abtriebsmoment beeinflusst werden kann, ohne dass die
Gefahr besteht, dass von der elekirischen Maschine 3 am Abtrieb 4 ein unerwilnschtes,
positives Abtriebsmoment bereitgestellt wird.

Die Beeinflussung des von der elektrischen Maschine 3 am Abtrieb 4 bereitge-
stellten Abtriebsmoments durch die Hybridsteuerungseinrichtung 12 erfolgt mit einer
geringeren Dynamik als die von der Fahrerassistenzfunktion vorgenommene Anderung
des vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb bereitgestellten Abtriebsmoments. Hiermit
kdnnen dann insbesondere bei einer Tempomatfunktion oszillierende Anderung der

Fahrzeuggeschwindigkeit vermieden werden.

Ferner ist es mit der Erfindung méglich, bei aktivierter Fahrerassistenzfunktion
den Ladezustand des elektrischen Energiespeichers 8 gezielt zu beeinflussen. So kann
dann, wenn bei aktivierter Fahrerassistenzfunktion der Ladezustand des elektrischen
Energiespeichers 8 einen entsprechenden unteren Grenzwert erreicht oder unterschrei-
tet, von der Hybridsteuerungseinrichtung 12 flr die elektrische Maschine 3 ein negati-
ves bzw. generatorisches Abtriebsmoment vorgegeben werden, welches dann vom
Verbrennungsmotor 2 aufgebracht wird, um so den elektrischen Energiespeicher 8 star-

ker aufzuladen.

Weiterhin kann mit der hier vorliegenden Erfindung dann, wenn von der Fahrer-
assistenzfunktion bzw. von der die Fahrerassistenzfunktion ausfihrenden Steuerungs-
einrichtung 10 eine Motorbremse durch den Verbrennungsmotor 2 angefordert wird, von

der Hybridsteuerungseinrichtung 12 dann, wenn der Ladezustand des elekirischen
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Energiespeichers 8 kleiner als ein entsprechender oberer Grenzwert ist, die Motor-
bremse unterdrickt werden. Zusammen mit der Unterdrickung der Motorbremse wird
dann flr die elektrische Maschine 3 ein dem Motorbremsemoment entsprechendes ge-
neratorisches Abtriebsmoment vorgegeben, um bei Gberschussiger Energie am Ab-

trieb 4 den elektrischen Energiespeicher 8 stérker aufzuladen.

Ist hingegen der Ladezustand des elektrischen Energiespeichers 8 groBer als
der entsprechende obere Grenzwert oder wird im generatorischen Betrieb der elekiri-
schen Maschine der Ladezustand gréBer als der entsprechende obere Grenzwert, so
wird die Hybridsteuerungseinrichtung 12 die Motorbremse nicht unterdricken und ge-
gebenenfalls den generatorischen Betrieb der elektrischen Maschine 3 beenden, um zu
vermeiden, dass ein maximal zuldssiger Ladezustand des elektrischen Energiespei-
chers 8, der durch den entsprechenden oberen Grenzwert definiert ist, Gberschritten
wird. Dabei wird vorzugsweise der generatorische Betrieb der elektrischen Maschine 3
nicht abrupt, sondern vielmehr kontinuierlich im Sinne einer rampenartigen Reduzierung

des generatorischen Betriebs beendet.

Mit der hier vorliegenden Erfindung kédnnen demnach Fahrerassistenzfunktion
von rein verbrennungsmotorisch angetriebenen Kraftfahrzeugen auch bei Hybridfahr-
zeugen ohne Anderung verwendet werden. Die Anpassung der entsprechenden Fah-
rerassistenzfunktion erfolgt durch die Hybridsteuerungseinrichtung 12, namlich durch
Vorgabe eines Hybridbetriebs fir das Hybridfahrzeug mit laufendem und an den Ab-
trieb 4 angekoppeltem Verbrennungsmotor 2 sowie durch entsprechende Beeinflussung
des von der elektrischen Maschine 3 am Abtrieb 4 bereitgesteliten Abtriebsmoments,
sodass das vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestelite Abtriebsmoment
innerhalb eines Wertebereichs liegt, sodass die Fahrerassistenzfunktion das vom Ver-
brennungsmotor bereitgestellte Abtriebsmoment sowohl erhéhen als auch verringern

kann.

Weitere Details der Erfindung werden nachfolgend unter Bezugnahme auf die
Diagramme der Fig. 2-8 fir unterschiedliche Fahrerassistenzfunktionen sowie unter-
schiedliche Fahrzustande eines Hybridfahrzeugs beschrieben.
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Fig. 2 verdeutlicht Details der Erfindung fir den Fall, in welchem von der Steue-
rungseinrichtung 10 als Fahrerassistenzfunktion eine Geschwindigkeitsregelungsfunkii-
on bzw. Tempomatfunktion ausgefihrt wird, wobei die Tempomatfunktion zum Zeit-
punkt t1 aktiviert bzw. eingeschaltet und zum Zeitpunkt t2 deaktiviert bzw. ausgeschal-
tet wird. Zwischen den Zeitpunkten t1 und t2 wird demnach eine Soll-Geschwindig-
keit 13 fUr das Hybridfahrzeug vorgegeben, die im Ausflhrungsbeispiel der Fig. 2 kon-
stant ist, wobei eine Ist-Geschwindigkeit 14 des Kraftfahrzeugs durch die Tempomat-
funktion so beeinflusst wird, dass die Ist-Geschwindigkeit 14 der Soll-Geschwindig-
keit 13 folgt.

Weiterhin zeigt Fig. 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmomente, namlich ei-
nerseits ein von der elektrischen Maschine 3 des Hybridantriebs 1 bereitgestelites elek-
tromotorisches Abtriebsmoment 15 sowie zusatzlich ein von dem Verbrennungsmotor 2
des Hybridantriebs 1 am Abtrieb 4 bereitgestelltes verbrennungsmotorisches Abtriebs-
moment 16, wobei Fig. 2 entnommen werden kann, dass in Fig. 2 das anzutreibende
Hybridfahrzeug vor Aktivierung der Tempomatfunktion im Zeitpunkt t1 bereits hybri-
disch, also mit laufender, elekirischer Maschine 3 und laufendem Verbrennungsmotor 2
unter Bereitstellung entsprechender Abtriebsmomente am Abtrieb 4 betrieben wird.

Bei aktivierter Geschwindigkeitsregelungsfunktion bzw. Tempomatfunktion wird
von der Hybridsteuerungseinrichtung 12 ein Abtriebsmoment der elektrischen Maschi-
ne 3 vorgegeben, welches sicher stellt, dass das von dem Verbrennungsmotor 2 bereit-
gestellte Abtriebsmoment 16 in einer definierten GréBenordnung liegt, ndmlich nicht
kleiner als ein unterer Grenzwert wird. Dieser untere Grenzwert fUr das vom Verbren-
nungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment 16 ist in Fig. 2 durch einen
Doppelpfeil 17 visualisiert.

Durch einen Doppelpfeil 18 ist das bei aktiver Tempomatfunktion durch die Hy-
bridsteuerungseinrichtung 12 fir die elekirische Maschine 3 vorgegebene elektromoto-
rische Abtriebsmoment und durch einen Doppelpfeil 19 das von der Tempomatfunktion
vorgegebene verbrennungsmotorische Abtriebsmoment des Verbrennungsmotors 2
gekennzeichnet.
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Uber der Zeit t unterliegen diese Momente 18, 19 einer Veranderung, wobei

durch entsprechende Beeinflussung des von der elekirischen Maschine 3 am Abtrieb 4
bereitgestellten elekiromotorischen Abtriebsmoment sicher gestellt wird, dass das hier-
von abhangige bzw. hierdurch bewirkte, vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 be-
reitgestellte verbrennungsmotorische Abtriebsmoment in einer definierten GrdBenord-
nung liegt, also gréBer ist als der untere Grenzwert 17, sodass durch die Tempomat-
funktion das vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriecbsmoment
sowohl vergréBert als auch verkleinert werden kann. Ein entsprechender oberer Grenz-
wert 20 ergibt sich aus dem vom Verbrennungsmotor 2 maximal bereitstellbaren Mo-

ment.

Bei aktivierter Tempomatfunktion bildet sich ein Summenmoment 21 am Ab-
trieb 4 aus. Dieses Summenmoment entspricht der Summe aus dem von der elektri-
schen Maschine 3 des Hybridantriebs 1 bereitgestellten elektromotorischen Abtriebs-
moment 15 und dem vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellten verbren-
nungsmotorischen Abtriebsmoment 16.

Ein Gradient, der die Dynamik der Anderung des von der elektrischen Maschi-
ne 3 am Abtrieb 4 bereitgestellten Abtriebsmoments betrifft, ist begrenzt bzw. limitiert.
Die Dynamik fiir die Anderung des von der elektrischen Maschine 3 bereitgestellten Ab-
triebsmoments ist dabei geringer als die Dynamik der Tempomatfunktion, mit welcher
dieselbe das vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment
beeinflusst, um so sicher zu stellen, dass die Tempomatfunktion auf Anderungen des
von der elektrischen Maschine 3 am Abitrieb 4 bereitgestellten Abtriebsmoments reagie-
ren kann. Hierdurch kénnen oszillierende Anderungen in der sich bei aktiver Tempomat-
funktion ausbildenden Ist-Geschwindigkeit 14 des Kraftfahrzeugs vermieden werden.

Fig. 3 zeigt eine Fahrsituation, in welcher bei aktivierter Geschwindigkeitsrege-
lungsfunktion bzw. Tempomatfunktion die Soll-Geschwindigkeit 13 flr das Hybridfahr-
zeug reduziert wird. Die Tempomatfunktion stellt dabei wiederum sicher, dass die Ist-
Geschwindigkeit 14 der Soll-Geschwindigkeit 13 folgt, wobei Fig. 3 entnommen werden
kann, dass bedingt durch die Reduzierung der Soll-Geschwindigkeit 13 die Tempomat-
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funktion das vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment 16

bzw. 19 reduziert.

Dann, wenn die Hybridsteuerungseinrichtung 12 hierbei erkennt, dass das vom
Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment 16 bzw. 19 sich ei-
nem unteren Grenzwert 17 ndhert bzw. denselben unterschreiten und demnach zu klein
wird, wird von der Hybridsteuerungseinrichtung 12 das von der elektrischen Maschine 3
am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment 15 bzw. 18 reduziert, namlich geman
Fig. 3 rampenartig, sodass dasselbe zum Zeitpunkt t3, in welchem das vom Verbren-
nungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment 16 bzw. 19 dem unteren
Grenzwert 17 entspricht, Null betragt. Sobald das minimale Verbrennungsmotormo-
ment 17 erreicht ist, das erforderlich ist, um die Soll-Geschwindigkeit 13 zu halten, ist
demnach das von der elektrischen Maschine 3 bereitgestelite Abtriebsmoment 15 auf
Null reduziert.

Fig. 4 verdeutlicht eine Fahrsituation bei aktivierter Tempomatfunktion und kon-
stanter Soll-Geschwindigkeit 13, wobei in Fig. 4 zum Zeitpunkt t4 ein Ladezustand des
elektrischen Energiespeichers 8 einen vorgegebenen, unteren Grenzwert unterschrei-
tet. Zum Zeitpunkt t4 wird demnach ein Ladezustand des elektrischen Energiespei-
cher 8 zu gering.

Beginnend mit dem Zeitpunkt t4 wird demnach fir das von der elektrischen Ma-
schine 3 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment 15 bzw. 18 ein negatives bzw.
generatorisches Abtriebsmoment 18 vorgegeben, welches dann, um ein gewunschtes
Summenmoment 21 am Abtrieb 4 bereitstellen zu kdnnen, von dem Verbrennungsmo-

tor 2 zusatzlich aufgebracht werden muss.

Die Beeinflussung des von der elekirischen Maschine 3 bereitgestellten Ab-
triebsmoments durch die Hybridsteuerungseinrichtung 12 erfolgt wiederum mit relativ
geringer Dynamik, wobei in Fig. 4 vor dem Zeitpunkt t4 von der elektrischen Maschine 3
am Abtrieb 4 ein positives, motorisches Abtriebsmoment 18 und nach dem Zeitpunkt t4
ein negatives bzw. generatorisches Abtriebsmoment 18 am Abtrieb 4 bereitgestelit wird.
Dieses generatorische Abtriebsmoment 18 bzw. 15 kann dann zum Laden des elektri-
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schen Energiespeichers 8 genutzt werden und wird durch ein entsprechend erhohtes,
positives Abtriebsmoment 19 des Verbrennungsmotors 2 kompensiert, um das ge-

wlnschte Summenmoment 21 am Abtrieb 4 aufrecht erhalten zu kénnen.

Die obige Vorgabe eines generatorischen Moments18 fir die elekirische Ma-
schine 3 kann sowohl genutzt werden, um den elekirischen Energiespeicher 8 bei Un-
terschreiten seines unteren Grenzwerts flr den Ladezustand aufzuladen, als auch zur
Gewahrleistung eines effizienten Verbrennungsmotorbetriebs in einem kraftstoffsparen-

den Bereich eines Verbrauchskennfelds des Verbrennungsmotors 2.

Fig. 5 verdeutlicht ein Fahrverhalten eines Hybridfahrzeugs, in welcher dasselbe
bei deaktivierter Tempomatfunktion zunéchst rein elektrisch fahrt, in welcher also zu-
nachst ausschlieBlich von der elektrischen Maschine 3 ein Abtriebsmoment 15 am Ab-
trieb 4 des Hybridfahrzeugs bereitgestellt wird, wobei hierbei dann der Verbrennungs-
motor 2 bei gedffneter Kupplung 6 vom Abtrieb 4 abgekoppelt ist und vorzugsweise still
steht.

Zum Zeitpunkt t5 wird in Fig. 5 die Tempomatfunktion aktiviert. Zum Zeitpunkt t5
wird demnach eine Soll-Geschwindigkeit 13 flr das Hybridfahrzeug vorgegeben, der die
Ist-Geschwindigkeit 14 folgen soll, wobei Fig. 5 entnommen werden kann, dass wah-
rend der Zeitspanne At5 die Steuerungseinrichtung 12 die Tempomatfunktion tber-
stimmt, da zun&chst im Sinne der Erfindung bei Aktivierung der Fahrerassistenzfunktion
bzw. Tempomatfunktion der Verbrennungsmotor 2 gestartet und durch SchlieBen der
Kupplung 6 an den Abtrieb 4 angekoppelt werden muss, um so ein hybridisches Fahren

zu gewahrleisten.

Weiterhin wird in diesem Zusammenhang von der Hybridsteuerungseinrich-
tung 13 das von der elektrischen Maschine 3 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmo-
ment 15 bzw. 18 derart beeinflusst, dass das sich hierbei ausbildende bzw. hiervon ab-
hangige, von dem Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmo-
ment 16 bzw. 19 zum Zeitpunkt t6 so groB ist, dass dasselbe zur Tempomatfunktion
sowohl vergréBert als auch verkleinert werden kann, dass dasselbe also in einer defi-

nierten GréBenordnung liegt und in Fig. 5 zumindest dem unteren Grenzwert 17 ent-
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spricht. Beginnend mit dem Zeitpunkt t6 kann demnach die Geschwindigkeitsregelungs-
funktion das vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellie Abtriebsmoment 16

beeinflussen.

Zwischen den Zeitpunkien t5 und t6 und demnach in der Zeitspanne AtS wird
demnach sicher gestellt, dass nach einer fahrerseitigen Anforderung der Tempomat-
funktion der Verbrennungsmotor 2 gestartet und durch SchlieBen der Kupplung 6 an
den Abtrieb 4 angekoppelt wird, um so ein hybridisches Fahren vorzugeben. Weiterhin
wird in der Zeitspanne AtS gewahrleistet, dass das vom Verbrennungsmotor 2 am Ab-
trieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment 16 in einer definierten GréBenordnung liegt. Erst
dann, wenn diese Bedingungen erflllt sind, erfolgt beginnend zum Zeitpunkt t6 eine
Beeinflussung des vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellten Abtriebs-
moments 16 durch eine Tempomatfunktion. Hinsichtlich weiterer Details der Tempomat-

funktion kann auf die AusfGhrungen von Fig. 2 bis 4 verwiesen werden.

Fig. 6 verdeutlicht eine Fahrsituation, in welcher bei aktivierter Tempomatfunk-
tion, also bei vorgegebener Soll-Geschwindigkeit 13, der die Ist-Geschwindigkeit 14 des
Hybridfahrzeugs folgen soll, das Hybridfahrzeug entlang einer Fahrtstrecke mit sich &n-
dernder Steigung s betrieben wird. Vor dem Zeitpunkt t7 ist die Steigung der Fahrstre-
cke negativ, das Kraftfahrzeug wird dann also in einer Bergabfahrt betrieben. Zwischen
den Zeitpunkten t7 und {8 liegt eine positive Steigung vor, das Hybridfahrzeug wird
dann in einer Bergauffahrt betrieben. Im Anschluss an den Zeitpunkt t8 liegt wiederum
eine Bergabfahrt mit negativer Steigung s vor, wobei sich zum Zeitpunkt t9 das Gefalle
der Fahrtstrecke und demnach der Bergabfahrt erhdht.

Bei einer solchen Bergauffahrt sowie Bergabfahrt werden bei einer Hybridfahrt
wiederum Abtriebsmomente am Abtrieb 4 bereitgestellt, namlich einerseits von der
elektrischen Maschine 3 das Abtriebsmoment 15 und andererseits vom Verbrennungs-
motor 2 das Abtriebsmoment 16. Zum Zeitpunkt t10 fordert die Tempomatfunktion eine
Motorbremse an, um bei der Bergabfahrt die Soll-Geschwindigkeit 13 halten zu kdnnen.
In diesem Fall wird dann vorgesehen, dass die Hybridsteuerungseinrichtung 12 die von
der Tempomatfunktion angeforderte Motorbremse unterdriickt und beginnend mit dem
Zeitpunkt t10 fUr die elektrische Maschine 3 ein negatives Abtriebsmoment 15 vorgibt,
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welches in der GréBenordnung des angeforderten Motorbremsmoments liegt, um dann
im Rekuperationsbetrieb der elekirischen Maschine 3 bzw. im generatorischen Betrieb
derselben den elektrischen Energiespeicher 8 starker aufzuladen.

Wird hierbei festgestellt, dass zum Zeitpunkt t11 der Ladezustand des elekitri-
schen Energiespeichers einen entsprechenden oberen Grenzwert flr den Ladezustand
erreicht bzw. Uberschreitet, so wird das generatorische Moment 15 der elektrischen
Maschine 3 entsprechend auf Null reduziert und dann die Motorbremsefunktion des
Verbrennungsmotors 2 zugelassen. Die Motorbremsefunktion des Verbrennungsmo-

tors 2 ist in Fig. 6 durch den schraffierten Bereich 22 visualisiert.

Bei s&@mtlichen Veranderungen des von der elekirischen Maschine 3 am Ab-
trieb 4 bereitgestellten Abtriebsmoments wird gewahrleistet, dass dasselbe mit einer
geringeren Dynamik geandert wird, als von der Fahrerassistenzfunktion das von dem
Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment geandert werden

kann.

Fig. 7 verdeutlicht eine Fahrsituation mit einer aktivierten Geschwindigkeitsbe-
grenzungsfunktion, wobei in Fig. 7 eine zulassige Maximalgeschwindigkeit 23 gezeigt
ist, die nicht Uberschritten werden darf. Eine solche Geschwindigkeitsbegrenzungsfunk-
tion wird auch als Road Speed Governor Funktion oder als Geschwindigkeitslimiterfunk-
tion bezeichnet. Zusatzlich zu dieser zulassigen Maximalgeschwindigkeit 23 ist in Fig. 7
eine Ist-Geschwindigkeit 24 sowie eine Ist-Beschleunigung 25 des Hybridfahrzeugs ge-
zeigt.

Wie die Tempomatfunktion beeinflusst auch die Geschwindigkeitsbegrenzungs-
funktion ausschlieBlich das vom Verbrennungsmotor 2 am Abtrieb 4 bereitgestellte Ab-
triebsmoment. Dann, wenn sich die Ist-Geschwindigkeit 24 der Maximalgeschwindig-
keit 23 anndhert, wird von dieser Fahrerassistenzfunktion das vom Verbrennungsmo-
tor 2 am Abirieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment verringert. Bei aktivierter Geschwin-
digkeitsbegrenzungsfunktion wird vom Hybridsteuergerat 12, ebenso wie bei der akii-
vierten Tempomatfunktion, eine Hybridfahrt fir das Hybridfahrzeug vorgegeben, also
eine Fahrt mit laufendem und an den Abtrieb 4 angekoppelten Verbrennungsmotor 2,
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wobei hierbei das von der elektrischen Maschine 3 am Abtrieb 4 bereitgestellte Ab-
triebsmoment so beeinflusst wird, dass vom Verbrennungsmotor 2 ein in einer definier-
ten GréBenordnung liegendes Abtriebsmoment bereitgestellt wird, sodass die Ge-
schwindigkeitsregelungsfunktion, die ausschlieBlich das vom Verbrennungsmotor 2 am
Abtrieb 4 bereitgestellte Abtriebsmoment beeinflussen kann, die Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeug beeinflussen kann. Eine Geschwindigkeitsbegrenzungsfunktion bzw.
Road Speed Governor Funktion bzw. Geschwindigkeitslimiterfunktion wird im Unter-
scheid zur Tempomatfunktion typischerweise nicht fahrerseitig aktiviert, vielmehr ist
dieselbe z.B. bei Nutzfahrzeugen automatisch aktiviert und Gberwacht immer, dass eine
zuldssige Maximalgeschwindigkeit des Nutzfahrzeugs nicht Uberschritten wird. Die Akti-
vierung der Geschwindigkeitsbegrenzungsfunktion erfolgt also automatisch durch An-
néaherung der Ist-Geschwindigkeit an die zuldssige Maximalgeschwindigkeit.

Um lange Reaktionszeiten und damit verbundene Geschwindigkeitstiberschrei-
tungen der Maximalgeschwindigkeit 23 zu vermeiden, muss der Ubergang in das hybri-
dische Fahren erfolgen, bevor die Maximalgeschwindigkeit 23 erreicht ist. Hierzu wer-
den als Variablen einerseits die Ist-Geschwindigkeit 24 und andererseits die Ist-Be-
schleunigung 25 betrachtet.

Bei einer geringen Ist-Beschleunigung 25 erfolgt ein Ubergang in den Hybridbe-
trieb erst bei einer héheren Ist-Geschwindigkeit 24 als dies bei einer groBen Ist-Be-
schleunigung 25 der Fall ist.

Dadurch ist eine Zeitspanne At, die bis zum Erreichen der Maximalgeschwindig-
keit 23 bleibt, immer &hnlich lang und es bleibt immer genug Zeit, den Ubergang in den
Hybridbetrieb durch SchlieBen der Kupplung 6 zu gewdahrleisten. In Fig. 7 ist die Aktivie-
rung des Hybridantriebs flr unterschiedliche Ist-Geschwindigkeiten 24 sowie Ist-Be-
schleunigungen 25 gezeigt, wobei in Fig. 7 zum Zeitpunkt t12, in welchem eine relativ
hohe Ist-Beschleunigung 25 vorliegt, der Ubergang von einer rein elekirischen Fahrt in
eine hybridische Fahrt bei einer relativ geringen Ist-Geschwindigkeit 24 erfolgt, um ein

Uberschreiten der Maximalgeschwindigkeit 23 zu vermeiden.
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Zum Zeitpunkt t13 hingegen, in welchem eine geringere Ist-Beschleunigung 25
vorliegt, kann der Ubergang von einer rein elekirischen Fahrt in eine hybridische Fahrt
bei einer hdheren Ist-Geschwindigkeit 24 erfolgen, um ein Uberschreiten der Maximal-
geschwindigkeit 23 zu vermeiden.

In Fig. 7 erfolgt demnach zwischen den Zeitpunkien t12 und t14 sowie zwischen
den Zeitpunkten t13 und t15 jeweils eine Hybridfahrt bei aktiver Road Speed Governor
Funktion, auBerhalb der durch diese Zeitpunkte definierten Zeitintervalle erfolgt eine
rein elektrische Fahrt bei still gesetztem und vom Abtrieb 4 abgekoppeltem Verbren-
nungsmotor 2 und inaktiver Road Speed Governor Funktion.

Fig. 8 verdeutlicht eine Fahrsituation, in welcher zu einem Zeitpunkt t16 als Fah-
rerassistenzfunktion eine ABS Funktion oder ASR Funktion oder ESP Funktion aktiviert
wird. Zum Zeitpunkt t16 erfolgt demnach ein Ubergang von einer ausgeschalteten ABS
oder ASR oder ESP Funktion in eine aktive ABS oder ASR oder ESP Fahrerassistenz-

funktion.

Fig. 8 zeigt, dass beginnend mit dem Zeitpunkt t16, also der Aktivierung der ent-
sprechenden Fahrerassistenzfunktion, ein von der elektrischen Maschine zuvor am Ab-
trieb 4 bereitgestelltes, negatives bzw. generatorisches Abtriebsmoment rampenartig
und demnach kontinuierlich auf Null reduziert wird. Positive Momente des Verbren-
nungsmotors 2 und gegebenenfalls der elektrischen Maschine werden hingegen in die-

sem Fall nicht beeinflusst.
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Patentanspriche

1. Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Hybridfahrzeugs,
welcher ein eine elektrische Maschine (3) und einen Verbrennungsmotor (2) umfas-
sendes Antriebsaggregat (1) und ein zwischen das Antriebaggregat (1) und einen
Abtrieb (4) geschaltetes Getriebe (5) aufweist, wobei Uber eine in einer ersten Steue-
rungseinrichtung, insbesondere in einer Motorsteuerungseinrichtung (10), des Hy-
bridfahrzeugs implementierte Fahrerassistenzfunktion bei der Ausflhrung derselben
ein vom Verbrennungsmotor (2) am Abtrieb (4) bereitgestelltes Abtriebsmoment be-
einflusst wird, und wobei Uber eine zweite Steuerungseinrichtung des Hybridfahr-
zeugs, namlich Uber eine Hybridsteuerungseinrichtung (12) desselben, dann, wenn
die jeweilige Fahrerassistenzfunktion aktiviert wird und/oder aktiviert ist, einerseits
eine Hybridfahrt flr das Hybridfahrzeug mit laufendem und an den Abtrieb (4) ange-
koppelten Verbrennungsmotor (2) vorgeben und andererseits ein von der elektri-
schen Maschine (3) am Abtrieb (4) bereitgestelltes Abtriebsmoment derart beein-
flusst wird, dass das hierdurch bewirkte, vom Verbrennungsmotor (2) am Abtrieb (4)
bereitgestellte Abtriebsmoment gréBer als ein entsprechender unterer Grenzwert ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass dann, wenn das
vom Verbrennungsmotor (2) am Abtrieb (4) bereitgestelite Abtriebsmoment den ent-
sprechenden unteren Grenzwert erreicht oder unterschreitet, von der Hybridsteue-
rungseinrichtung (12) das von der elektrischen Maschine (3) am Abtrieb (4) bereitge-

stelite Abtriebsmoment auf in etwa Null reduziert wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das von
der elektrischen Maschine (3) am Abtrieb (4) bereitgestellte Abtriebsmoment von der
Hybridsteuerungseinrichtung (12) mit einer geringen Dynamik geandert wird als von
der Fahrerassistenzfunktion bzw. von der die Fahrerassistenzfunktion ausfihrenden
ersten Steuerungseinrichtung (10) das vom Verbrennungsmotor (2) am Abtrieb (4)
bereitgestellte Abtriebsmoment geandert wird.

4. Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,

dass dann, wenn bei aktivierter Fahrerassistenzfunktion ein Ladezustand eines
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elekirischen Energiespeichers (8) des Hybridfahrzeugs einen entsprechenden unte-
ren Grenzwert erreicht oder unterschreitet, von der Hybridsteuerungseinrichtung (12)
fOr die elektrische Maschine (3) ein negatives bzw. generatorisches Abtriebsmoment
vorgegeben wird.

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass dann, wenn von der Fahrerassistenzfunktion bzw. von der dieselbe ausfihren-
den ersten Steuerungseinrichtung (10) eine Motorbremse angefordert wird, von der
Hybridsteuerungseinrichtung (12) dann, wenn ein Ladezustand eines elekirischen
Energiespeichers (8) kleiner als ein entsprechender oberer Grenzwert ist, die Motor-
bremse unterdriickt und flr die elektrische Maschine (3) ein dem Motorbremsemo-
ment entsprechendes negatives bzw. generatorisches Abtriebsmoment vorgegeben
wird, wohingegen dann, wenn der Ladezustand des elekirischen Energiespei-
chers (8) gréBer als der entsprechende obere Grenzwert ist oder im generatorischen
Betrieb der elektrischen Maschine (3) wird, von der Hybridsteuerungseinrichtung (12)
die Motorbremse nicht unterdrickt wird und gegebenenfalls der generatorische Be-
trieb der elekirischen Maschine (3) beendet wird.

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass von der ersten Steuerungseinrichtung (10) des Hybridfahrzeugs als Fahreras-
sistenzfunktion eine Geschwindigkeitsregelung ausgefihrt wird, sodass eine Ist-Ge-
schwindigkeit einer fahrerseitig vorgegebenen Soll-Geschwindigkeit folgt.

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass dann, wenn die
Ist-Geschwindigkeit kleiner als die Soll-Geschwindigkeit ist, von der ersten Steue-
rungseinrichtung (10) das vom Verbrennungsmotor (2) am Abtrieb (4) bereitgestelite
Abtriebsmoment erhdht wird, und dass dann, wenn die Ist-Geschwindigkeit gréBer
als die Soll-Geschwindigkeit ist, von der ersten Steuerungseinrichtung (10) das vom
Verbrennungsmotor (2) am Abtrieb (4) bereitgestellte Abtriebsmoment verringert

wird.

8. Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass von der ersten Steuerungseinrichtung (10) des Hybridfahrzeugs als Fahreras-
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sistenzfunktion eine Geschwindigkeitsbegrenzungsfunktion ausgefihrt wird, sodass
eine Maximalgeschwindigkeit von einer Ist-Geschwindigkeit nicht Gberschritten wird.

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass hierbei abhan-
gig von dem Abstand der Ist-Geschwindigkeit zur Maximalgeschwindigkeit und ab-
gangig von der zeitlichen Anderung der Ist-Geschwindigkeit von der Hybridsteue-
rungseinrichtung (12) die Hybridfahrt mit laufendem und an den Abtrieb (4) angekop-
pelten Verbrennungsmotor (2) vorgeben wird.

10. Verfahren nach einem der Ansprlche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass von der ersten Steuerungseinrichtung (10) des Hybridfahrzeugs als Fahreras-
sistenzfunktion eine ABS Funktion oder eine ESP Funktion oder eine ASR Funktion
ausgefUhrt wird, wobei hierzu von der Hybridsteuerungseinrichtung (12) ein von der
elektrischen Maschine (3) am Abtrieb (4) bereitgestelltes generatorisches Abtriebs-
moment auf in etwa Null reduziert wird, wohingegen von der Hybridsteuerungsein-
richtung (12) ein von der elektrischen Maschine (3) am Abtrieb (4) bereitgestelltes

motorisches Abtriebsmoment nicht beeinflusst wird.
11. Steuerungseinrichtung eines Hybridfahrzeugs, insbesondere Hybridsteue-

rungseinrichtung, dadurch gekennzeichnet, dass dieselbe Mittel zur Durchfihrung
des Verfahrens nach einem der Anspriche 1 bis 10 aufweist.
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