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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs sowie ein dafiir eingerichtetes
Kraftfahrzeug. Dabei wird eine Karte mit ortsaufgelost eingetragenen Hochlastereignissen bereitgestellt. In Abhingigkeit von einer
aktuellen Position und/oder Route des Kraftfahrzeugs wird ein voraussichtlich wiahrend des aktuellen Betriebes des Kraftfahrzeugs re-
levantes Hochlastereignis ermittelt. Durch entsprechendes automatisches Steuern wenigstens einer Einrichtung des Kraftfahrzeugs wird
wenigstens eine bei dem relevanten Hochlastereignis iiberdurchschnittlich belastete Fahrzeugkomponente thermisch vorkonditioniert,
O bevor das Kraftfahrzeug einen entsprechenden Ereignisort des relevanten Hochlastereignisses erreicht hat.

20211/185563 A1 |10 00 0O 010 O O O



10

15

20

25

30

35

WO 2021/185563 PCT/EP2021/055110

Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs und Kraftfahrzeug

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs sowie
ein zum DurchfUhren eines derartigen Verfahrens oder zur Teilnahme an einem
derartigen Verfahren eingerichtetes Kraftfahrzeug.

Kraftfahrzeuge sind heutzutage komplexe technische Gebilde mit einer Vielzahl von
Komponenten, die ihrerseits komplexe Eigenschaften und Verhaltensweisen aufweisen
kénnen. So ist es beispielsweise bekannt, dass verschiedene Komponenten ein
temperaturabhéangiges Verhalten bzw. temperaturabhangige Eigenschaften haben. Eine
optimale Temperierung der Fahrzeugkomponenten kann damit zum einen einen
verbesserten Betrieb des Kraftfahrzeugs erméglichen, ist aber zum anderen keine triviale
Aufgabe. Angesichts der mittlerweile weit von reiner Mechanik entfernten Technologie
heutiger Kraftfahrzeuge und angesichts des zunehmenden Wunsches nach Nachhaltigkeit
sind weitere Verbesserungen und Optimierungen im Betrieb von Kraftfahrzeugen

wlnschenswert.

Als einen Ansatz beschreibt die DE 10 2016 102 618 A1 ein Verfahren und eine
Vorrichtung flr eine voraussagende Fahrzeug-Vorkonditionierung. Dabei ist es
vorgesehen, aus einem Zeitplan von wahrscheinlichen Fahrzeugstartzeiten eine geplante
Schlissel-An-Zeit auszuwéhlen, die basierend auf einer beobachteten Fahrzeugnutzung
eine Mindestauftrittswahrscheinlichkeit aufweist. Sofern eine gegenwartige
fahrzeugbezogene Temperatur eine Fahrzeug-Vorkonditionierung rechtfertigt, wird das
Fahrzeug vorkonditioniert, bis voreingestellte Vorkonditionierungseinstellungen erreicht
sind. Damit kann das Fahrzeug vor seiner Inbetriebnahme zu einem Start in einen
fahrbereiten Zustand versetzt werden, um ein Fahrerlebnis zu verbessern.

Ein ahnlicher Ansatz ist auch aus der DE 10 2018 111 259 A1 bekannt, in der eine
Vorkonditionierung fur ein Hybridelektrofahrzeug beschrieben ist. Dabei werden als
Reaktion auf ein Vorkonditionierungssignal, das eine Startzeit des Fahrzeugs vorhersagt,
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ein Batterieladezustand und ein externes Leistungssignal GUberwacht. Mittels eines
Warmeverwaltungssystems des Fahrzeugs soll vor der Startzeit des Fahrzeugs die
Temperatur einer Batterie oder einer Kabine des Fahrzeugs vorkonditioniert werden. Dies
erfolgt dabei entsprechend jeweiligen Konditionierungsprofilen, dem Ladezustand und
entsprechend dem externen Leistungssignal. Es wird also eine Leistungsverflugbarkeit der
Batterie und einer externen Leistungsquelle berlicksichtigt, um einen gewlnschten
Zustand zum Start des Fahrzeugs einzustellen.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, einen besonders effizienten und schonenden
Betrieb eines Kraftfahrzeugs zu erméglichen. Diese Aufgabe wird erfindungsgeman durch
die Gegenstande der unabhéngigen Patentanspriche geldst. Vorteilhafte
Ausgestaltungen und Weiterbildungen der vorliegenden Erfindung sind in den abhangigen
Patentansprichen, in der Beschreibung und in den Figuren angegeben.

Das erfindungsgemafe Verfahren dient zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs. In einem
Verfahrensschritt des Verfahrens wird eine Karte bereitgestellt, in der ortsaufgelost
Hochlastereignisse eingetragen sind, die zu einer Uberdurchschnittlichen Belastung
wenigstens einer Fahrzeugkomponente geflhrt haben. Die Karte im vorliegenden Sinne
kann dabei insbesondere ein digitaler Datensatz sein, der die Hochlastereignisse angibt
und deren Ereignisorte, also Positionen oder Koordinaten der Orte, an denen die
Hochlastereignisse aufgetreten sind, enthélt. In diesem Datensatz, also in der Karte,
kénnen die Hochlastereignisse zudem charakterisiert oder beschrieben sein, es kann also
beispielsweise eine jeweilige Art der Hochlastereignisse angegeben sein. Die Karte kann
dabei wie eine herkdmmliche Straenkarte Daten zu Verkehrswegen enthalten oder
umfassen. Ebenso kann die Karte im Sinne der vorliegenden Erfindung beispielsweise
eine Schicht flr eine digitale StraRenkarte sein und/oder ein vorgegebenes, insbesondere
weltfestes, Koordinatensystem referenzieren, sodass die in der Karte angegebenen oder
enthaltenen Daten einer herkémmlichen digitalen StraBenkarte Gberlagert werden
kénnen.

Das Bereitstellen der Karte kann beispielsweise deren — vollstandiges oder teilweises
bzw. ausschnittsweises — Ubertragen oder Ubermitteln zu einer zum Durchfiihren des
Verfahrens eingerichteten Datenverarbeitungs- oder Steuereinrichtung, insbesondere des
Kraftfahrzeugs, bedeuten oder umfassen. Ebenso kann das Bereitstellen der Karte im
Sinne der vorliegenden Erfindung beispielsweise deren Abrufen oder Laden aus einem
Datenspeicher und/oder in einen Datenspeicher, insbesondere der Datenverarbeitungs-
oder Steuereinrichtung des Kraftfahrzeugs, bedeuten oder umfassen. Wie weiter unten



10

15

20

25

30

35

WO 2021/185563 PCT/EP2021/055110

noch naher erlautert wird, kann die Karte dabei in einem fahrzeugexternen Datenspeicher
abgelegt sein und dort beispielsweise mittels einer fahrzeugexternen Servereinrichtung,
also beispielsweise einem Cloud-Server, einem Backend, einem Rechenzentrum oder
dergleichen verwaltet werden.

Die in der Karte eingetragenen Hochlastereignisse kdnnen insbesondere jeweilige
thermische Belastungen der wenigstens einen Fahrzeugkomponente, aber ebenso
beispielsweise einen Uberdurchschnittlichen Leistungsabruf oder Leistungsbedarf von der
Fahrzeugkomponente oder durch die Fahrzeugkomponente, angeben. Die
Fahrzeugkomponente kann dabei Teil des gemaR dem Verfahren zu betreibendem
Kraftfahrzeug oder Teil eines anderen Fahrzeugs sein, wie weiter unten noch naher
erldutert wird.

Die Hochlastereignisse im Sinne der vorliegenden Erfindung sind also lokalisierte, das
hei’t rdumlich und/oder zeitlich begrenzt auftretende Belastungen oder Belastungsspitzen
beim Durchfahren eines entsprechenden Ereignisorts oder -bereichs des jeweiligen
Hochlastereignisses durch ein Fahrzeug.

Die Hochlastereignisse kénnen in der Vergangenheit aufgetreten, also erfasst oder
gemessen worden sein, insbesondere im Betrieb des Kraftfahrzeugs und/oder eines oder
mehrerer anderer Kraftfahrzeuge. Ebenso kann basierend auf einer bereitgestellten Karte
oder bereitgestellten Kartendaten eine Energiebedarfsprognose fir das Kraftfahrzeug
beziehungsweise dessen Betrieb erstellt werden oder es kann eine Energiebedarfskarte
bereitgestellt werden, die ortsaufgeldst einen — absoluten oder relativen — prognostizierte
und/oder gemessenen Energiebedarf zum Betreiben des oder eines Kraftfahrzeugs
angibt. Der prognostizierte Energiebedarf kann beispielsweise anhand eines
vorgegebenen Modells sowie Kartendaten, die beispielsweise einen jeweiligen Stralentyp
und/oder eine jeweilige Steigung ortsaufgeldst angeben, simuliert oder abgeschatzt
werden oder sein. Die Karte kann beispielsweise in einzelne Streckenabschnitte oder
Segmente aufgeteilt sein, fur die der jeweilige Energiebedarf angegeben ist. Ebenso kann
der Energiebedarf beispielsweise als kontinuierlicher Verlauf in der in der Karte
eingetragen sein, etwa in der Art einer sogenannten Heatmap oder dergleichen. Es kann
also in der Karte flr jeden Ort der dortige Energiebedarf angegeben sein. Darauf
basierend kénnen die Hochlastereignisse dann bestimmt sein oder werden,
beispielsweise anhand eines vorgegebenen Schwellenwertes fir den Energiebedarf,
insbesondere den Energiebedarf innerhalb eines rdumlichen Bereiches héchstens einer
vorgegebenen GréRe. Es kann dann also an jedem Ort, an dem gemaR der Karte oder
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Kartendaten der dortige Energiebedarf den vorgegebenen Schwellenwert fir den
Energiebedarf erreicht oder Uberschreitet, ein Hochlastereignis identifiziert werden oder
verortet sein. Die bereitgestellte Karte, in der die Hochlastereignisse eigetragen sind,
kann der Energiebedarfskarte entsprechen oder aus dieser erzeugt werden oder sein.

In einem weiteren Verfahrensschritt des erfindungsgeméfRen Verfahrens wird wéhrend
eines Betriebs des Kraftfahrzeugs dessen aktuelle Position und/oder Route bestimmt.
Dies kann beispielsweise anhand einer aktiven Zielfihrung und/oder durch oder gestitzt
auf ein satellitengestltztes Navigations- oder Positionsbestimmungssystem automatisch
erfolgen. Dieses Bestimmen der aktuellen Position oder der aktuell von dem Kraftfahrzeug
befahrenen oder verfolgten Route kann hier nach Inbetriebnahme, also wahrend des
Fahrbetriebs des Kraftfahrzeugs erfolgen. Insbesondere kann es jeweils bei Fahrtantritt
einmalig und/oder fortlaufend oder regelmanig wiederholt wahrend der Fahrt, also
wahrend des aktuellen Betriebs des Kraftfahrzeugs durchgeflhrt werden. Dies gilt ebenso
fur die Ubrigen Verfahrensschritte des erfindungsgemagien Verfahrens.

In einem weiteren Verfahrensschritt des erfindungsgeméafRen Verfahrens wird in
Abhéngigkeit von der bestimmten aktuellen Position und/oder Route des Kraftfahrzeugs
wenigstens eines der in der Karte eingetragenen Hochlastereignisse ermittelt, das
voraussichtlich wahrend des aktuellen Betriebs flr das Kraftfahrzeug bzw. flr dessen
Betrieb relevant ist bzw. relevant werden wird. Ein Hochlastereignis kann dabei als fur den
aktuellen Betrieb des Kraftfahrzeugs relevant eingestuft werden, wenn das Kraftfahrzeug
den entsprechenden Ereignisort voraussichtlich, also beispielsweise mit einer
vorgegebenen Mindestwahrscheinlichkeit wahrend des aktuellen Betriebs, erreichen wird.
Ebenso kann es aber weitere Kriterien geben, die zum Ermitteln der Relevanz bzw. eines
oder mehrerer relevanter Hochlastereignisse automatisch ausgewertet werden kdénnen.
Derartige Kriterien kénnen beispielsweise Eigenschaften oder einen aktuellen oder
voraussichtlichen Zustand des Kraftfahrzeugs und/oder dergleichen mehr betreffen, wie
weiter unten noch naher erlautert wird. Mit anderen Worten kann ein Hochlastereignis
also als fur den aktuellen Betrieb des Kraftfahrzeugs bzw. im aktuellen Betrieb flr das
Kraftfahrzeug relevant eingestuft werden, wenn dieses Hochlastereignis voraussichtlich,
also insbesondere mit einer vorgegebenen Mindestwahrscheinlichkeit und zumindest
sofern keine entsprechenden GegenmafRnahmen ergriffen oder durchgeflhrt werden, im
aktuellen Betrieb des Kraftfahrzeugs eintreten wird.
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Der aktuelle Betrieb kann dabei beispielsweise eine aktuelle Fahrt oder eine Betriebszeit
bis zum nachsten Abschalten oder bis zum Erreichen eines vorgegebenen
Navigationsziels und/oder dergleichen bezeichnen oder umfassen.

In einem weiteren Verfahrensschritt des erfindungsgeméafien Verfahrens erfolgt ein
automatisches thermisches Vorkonditionieren der bei dem wenigstens einen ermittelten
relevanten Hochlastereignis Uberdurchschnittlich belasteten Fahrzeugkomponente, indem
wenigstens eine Einrichtung des Kraftfahrzeugs entsprechend automatisch angesteuert
wird, bevor das Kraftfahrzeug den Ereignisort des entsprechenden Hochlastereignisses
erreicht hat. Mit anderen Worten wird die wenigstens eine Fahrzeugkomponente also
automatisch fur oder auf das Hochlastereignis vorbereitet, wahrend sich das
Kraftfahrzeug dem entsprechenden Ereignisort ndhert. Dadurch kann erreicht werden,
dass beim Erreichen des Ereignisorts die Fahrzeugkomponente entsprechend
konditioniert oder vorkonditioniert, insbesondere temperiert, ist, um das Hochlastereignis
bzw. den entsprechenden Ereignisort besonders effizient und/oder schonend durchlaufen

zu kdénnen.

Hochlastereignisse kénnen unterschiedlichster Art sein und unterschiedliche
Komponenten betreffen, beispielsweise durch eine besonders hohe Fahr- oder
Leistungsbelastung oder -anforderung, eine besonders hohe Ladebelastung, eine
besonders hohe klimatische Belastung durch Umgebungsbedingungen und/oder
dergleichen mehr. Letzteres kann also beispielsweise eine besonders hohe thermische
Belastung durch entsprechend extreme AuRentemperaturen oder etwa eine direkte
Sonneneinstrahlung bedeuten. Ebenso kann beispielsweise eine Klimatisierungs- oder
Temperierungsanforderung flr einen Innenraum des Kraftfahrzeugs durch einen Nutzer
zu einem Hochlastereignis fuhren oder ein Hochlastereignis darstellen. Dementsprechend
kann die Uberdurchschnittlich belastete Fahrzeugkomponente beispielsweise eine
Traktionsbatterie, ein Getriebe, ein Antrieb, eine Bremsanlage, ein Klimagerat, eine
Pumpe, eine Ladeeinrichtung des Kraftfahrzeugs und/oder dergleichen mehr sein.
Zumindest einige dieser Komponenten kénnen eine eigene Temperierungs- oder
Klimatisierungseinrichtung aufweisen, die dann zum thermischen Vorkonditionieren der
entsprechenden Einrichtung automatisch angesteuert werden kann. Dementsprechend
kann die zum thermischen Vorkonditionieren gesteuerte Einrichtung der
Fahrzeugkomponente entsprechen oder Teil der Fahrzeugkomponente sein.

Ebenso kann die gesteuerte Einrichtung aber von der thermisch vorzukonditionierenden
Fahrzeugkomponente verschieden sein. Die Einrichtung kann beispielsweise ein
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elektrischer Verbraucher des Kraftfahrzeugs sein. Durch entsprechendes Steuern dieser
Einrichtung bzw. dieses elektrischen Verbrauchers kann beispielsweise dessen
Leistungsbedarf reduziert werden, wodurch die Batterie des Kraftfahrzeugs, dessen
Lichtmaschine und/oder eine elektrische Zuleitung, Uber die der elektrische Verbraucher
versorgt wird, entsprechend weniger belastet wird. Dadurch kénnen diese
Fahrzeugkomponenten oder in deren unmittelbarer Nahe angeordnete andere
Fahrzeugkomponenten entsprechend weniger thermischer Verlustleistung ausgesetzt
werden, was effektiv zum Einstellen einer bestimmten Temperatur dieser
Fahrzeugkomponenten, also zu deren thermischem Vorkonditionieren fihren oder
beitragen kann. Analog kann ebenso durch gezieltes Erhéhen eines Leistungsbedarfs
oder Energieverbrauchs einer Einrichtung des Kraftfahrzeugs wenigstens eine
Fahrzeugkomponente zum thermischen Vorkonditionieren erwadrmt werden.

Die vorliegende Erfindung erméglicht also eine vorausschauende thermische
Konditionierung von Fahrzeugkomponenten, sodass also auch wéhrend des Betriebs des
Kraftfahrzeugs genauer und zuverléssiger als bisher eine optimale Betriebstemperatur der
Fahrzeugkomponenten eingestellt bzw. Ubermé&Rige thermische Belastungen oder ein
Erreichen eines flr einen sicheren Betrieb vorgegebenen Temperaturschwellenwerts
vermieden oder zumindest im Vergleich zu herkdmmlich betriebenen Kraftfahrzeugen
reduziert werden kann. Damit kénnen entsprechende nachteilige Effekte oder
Auswirkungen, wie beispielsweise ein temperaturabhangiger Verschleil}, eine
temperaturabhangige Larmemission oder eine eingeschrénkte Leistungsverflgbarkeit,
reduziert und gegebenenfalls ein verbesserter Fahrkomfort erreicht werden. Vorteilhaft
kann dies durch die erfindungsgemé&n vorgesehene vorausschauende Steuerung mit im
Vergleich zu herkémmlich betriebenen Kraftfahrzeugen reduzierter Leistung bzw.
reduziertem Leistungsaufwand erreicht werden. Damit ist vorteilhaft ein insgesamt
energieeffizienterer und schonenderer Betrieb des Kraftfahrzeugs mdéglich. Beispielsweise
kann eine Abkulhlung vorausschauend Uber einen langeren Zeitraum gestreckt
durchgeflihrt werden, sodass beispielsweise eine reduzierte Lifterdrehzahl zum Erreichen
einer optimalen Betriebstemperatur der jeweiligen Fahrzeugkomponente an dem
Ereignisort bzw. fur das jeweilige Hochlastereignis verwendet werden kann. Dadurch kann
vorteilhaft beispielsweise ein heutzutage mitunter zu beobachtendes plétzliches
Einschalten eines Lifters mit maximaler Leistung und dementsprechend maximaler
Lautstérke vermieden werden.

Besonders vorteilhaft kann durch die vorliegende Erfindung das thermische
Vorkonditionieren sowohl bei aktiver Zielflihrung als auch ohne aktive Zielfuhrung des
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Kraftfahrzeugs realisiert werden, steht also immer oder dauerhaft wahrend des Betriebs
des Kraftfahrzeugs zur Verfigung. Dadurch kann vorteilhaft beispielsweise eine
Auslegung von Temperierungs- oder Klimatisierungseinrichtungen des Kraftfahrzeugs
angepasst werden. Insbesondere ist eine kleinere oder leistungsschwachere Auslegung
maoglich, da durch die vorausschauende Steuerung weniger spontaner Leistungsbedarf
besteht bzw. auftritt, also Anforderungs- oder Leistungsspitzen flr die Temperierung oder
Klimatisierung vermieden werden kénnen. Dadurch kénnen vorteilhaft sowohl Ressourcen
bei der Herstellung als auch Gewicht eingespart werden, was letztendlich ebenfalls einen
effizienteren und schonenderen Betrieb des Kraftfahrzeugs ermaglicht.

Es kann fur die in der Karte eingetragenen Hochlastereignisse eine jeweilige
Wahrscheinlichkeit fur deren Eintreten im aktuellen Betrieb des Kraftfahrzeugs bestimmt
werden. Sofern sich also beispielsweise entlang der aktuellen Route oder in einem
vorgegebenen Umkreis um die aktuelle Position des Kraftfahrzeugs mehrere
entsprechende Ereignisorte befinden, kann die Steuerung bzw. das thermische
Vorkonditionieren gemaR dem Hochlastereignis mit der gréRten Wahrscheinlichkeit
durchgeflihrt werden. Besonders bevorzugt kénnen ein oder mehrere
Wahrscheinlichkeitsschwellenwerte vorgegeben sein. Das thermische Vorkonditionieren
bzw. das entsprechende Steuern der wenigstens einen Einrichtung kann dann
automatisch veranlasst werden, sobald die Wahrscheinlichkeit flr das Eintreten eines der
Hochlastereignisse den vorgegebenen Wahrscheinlichkeitsschwellenwert erreicht oder
Uberschreitet. Besonders bevorzugt kénnen dabei unterschiedliche
Wahrscheinlichkeitsschwellenwerte flr unterschiedliche Steuermanahmen oder
Steuereingriffe vorgegeben sein. Diese kdnnen beispielsweise nach einem jeweiligen
Energiebedarf der unterschiedlichen Steuermafnahmen gestaffelt sein. Somit kann eine
weniger energieintensive Steuermalnahme bei Erreichen eines ersten
Wahrscheinlichkeitsschwellenwerts gestartet werden, wahrend eine im Vergleich dazu
energieintensivere zweite Steuermallnahme erst bei Erreichen eines héheren zweiten
Wahrscheinlichkeitsschwellenwerts gestartet wird. Auf diese Weise kann ein vorteilhafter
Kompromiss zwischen einer fur die thermische Vorkonditionierung zur Verfligung
stehenden Zeit und einem Energie- oder Leistungsbedarf fir die Steuerung der
wenigstens einen Einrichtung realisiert werden, wenn eine Unsicherheit dartiber besteht,
ob oder wann im aktuellen Betrieb des Kraftfahrzeugs ein bestimmtes Hochlastereignis
eintreten wird oder welches Hochlastereignis im aktuellen Betrieb des Kraftfahrzeugs
eintreten wird.
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Die Karte mit den darin eingetragenen Hochlastereignissen kann vorgegeben, also zum
Durchflhren des erfindungsgemafen Verfahrens als Eingangsdatum bereitgestellt oder
erfasst oder abgerufen werden. Ebenso kann das Erzeugen der Karte, also ein
ortsaufgeldstes Erfassen von Hochlastereignissen und deren Aggregieren, also Sammeln
oder Bundeln, in der Karte Teil des erfindungsgemafen Verfahrens sein, also in einem
weiteren Verfahrensschritt des erfindungsgemafen Verfahrens, insbesondere
automatisch, durchgefthrt werden.

Ebenso kann gegebenenfalls als Teil des erfindungsgeméiien Verfahrens die Karte
automatisch aktualisiert werden, beispielsweise anhand von Daten des Kraftfahrzeugs,
die wahrend dessen Betriebs, insbesondere im Bereich des jeweiligen Ereignisorts,
erfasst oder aufgezeichnet werden. Besonders bevorzugt kann also beim thermisch
vorkonditionierten Durchlaufen des jeweiligen Ereignisorts durch das Kraftfahrzeug eine
Belastung bzw. eine Temperatur der wenigstens einen Fahrzeugkomponente Uberwacht
werden. GemaR entsprechender dabei aufgezeichneter Temperatur- oder
Uberwachungsdaten kann dann automatisch eine Uberpriifung der Steuerung bzw. der
zum thermischen Vorkonditionieren durchgefiihrten MalRhahmen durchgeflhrt werden,
um zu bestimmen, ob diese zu einem vorgegebenen Ergebnis geflhrt haben. Ein solches
vorgegebenes Ergebnis oder Ziel kann beispielsweise sein oder umfassen, dass die
Temperatur der Fahrzeugkomponente wéhrend des Hochlastereignisses einen
vorgegebenen Temperaturschwellenwert nicht erreicht oder sich beispielsweise in einem
vorgegebenen Temperaturbereich bewegt. Bei Bedarf kann dann bevorzugt ebenfalls
automatisch eine flr das jeweilige Hochlastereignis verwendete oder eingesetzte
Strategie oder MaRnahme fur das Steuern der Einrichtung bzw. das thermische
Vorkonditionieren der Fahrzeugkomponente angepasst werden. Auf diese Weise kann
iterativ die Fahrzeugsteuerung spezifisch flur individuelle Hochlastereignisse an
bestimmten Ereignisorten optimiert werden.

Eine entsprechende Strategie oder entsprechende Hinweise oder ergdnzende Angaben,
die bei der Steuerung der wenigstens einen Einrichtung zum thermischen
Vorkonditionieren der wenigstens einen Fahrzeugkomponente verwendet oder
berlcksichtigt werden kénnen, kénnen ebenfalls in der Karte bzw. dem entsprechenden
Datensatz eingetragen werden. Damit kénnen diese Daten oder Informationen vorteilhaft
nicht nur flr das Kraftfahrzeug, sondern ebenso fiir die thermische Vorkonditionierung von
Fahrzeugkomponenten anderer Fahrzeuge verwendet werden.
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In vorteilhafter Weiterbildung der vorliegenden Erfindung ist bzw. wird die Karte anhand
von Flottendaten, die von einer Vielzahl von Flottenfahrzeugen im jeweils eigenen Betrieb
detektierte Hochlastereignisse angeben, erzeugt. Mit anderen Worten werden also
entsprechende Daten unterschiedlicher Fahrzeuge einer entsprechenden Fahrzeugflotte
in einem gemeinsamen Datensatz, namlich in der Karte aggregiert, also
zusammengefasst. Dadurch kann die Karte vorteilhaft besonders einfach, schnell und
aufwandsarm eine fir praktikable Anwendungen ausreichende Abdeckung oder
Datenbasis erreichen. Insbesondere kdnnen also die Flottenfahrzeuge in ihrem regularen
Betrieb verwendete Privatkundenfahrzeuge sein, sodass vorteilhaft also zum einen keine
zusatzlichen Fahrzeuge zum Erstellen der Karte eingesetzt, also spezifisch flr diesen
Anwendungszweck ab- oder bereitgestellt werden muissen, und zum anderen die
erfassten Hochlastereignisse vorteilhaft unter regularen Einsatzbedingungen, die auch fur
das Kraftfahrzeug zu erwarten sind, erfasst werden.

Die Flottendaten kdnnen dabei bevorzugt auch fahrzeugindividuelle Eigenschaften oder
jeweils aktuelle Zustandsdaten des jeweiligen Flottenfahrzeugs wéahrend und/oder vor
dem jeweiligen Hochlastereignis enthalten. Beispielsweise kénnen die Flottendaten eine
jeweilige Geschwindigkeit, Beschleunigung und/oder Verzégerung, eine Einstellung der
Klimaanlage, einen Ladestatus, einen Batteriezustand, einen aktuellen
Gesamtenergieverbrauch, eine bis zu dem Ereignisort des jeweiligen Hochlastereignisses
befahrene Route, einen Zeitstempel oder Zeitverlauf dieser und/oder weiterer Daten und
dergleichen mehr umfassen. Basierend auf diesen Flottendaten kénnen dann
gegebenenfalls vorgegebene Auswertungen oder Berechnungen durchgeflhrt werden,
beispielsweise zum Bestimmen jeweiliger Wahrscheinlichkeiten, Durchschnittswerte,
Extremwerte, Abbiegewahrscheinlichkeiten, Abhangigkeiten einer oder mehrerer GréRen
oder Zustadnde voneinander und/oder etwa von einer Tages- oder Jahreszeit oder Wetter-
oder Umgebungsbedingungen und/oder dergleichen mehr. Diese Daten oder
entsprechende Ergebnisse kdnnen ebenfalls in der Karte eingetragen sein. Damit kann
vorteilhaft eine genauere und zuverléssige Ermittlung von fur das jeweilige Kraftfahrzeug
in dessen jeweils aktuellem Betrieb relevanten Hochlastereignissen sowie gegebenenfalls
eine besonders effektive oder besonders effiziente Steuerung flir das thermische
Vorkonditionieren erreicht werden.

In vorteilhafter Weiterbildung der vorliegenden Erfindung wird als Teil der Flottendaten fur
die Ereignisorte auch erfasst, welcher Anteil der Flottenfahrzeuge den jeweiligen
Ereignisort ohne dortiges Auftreten eines Hochlastereignisses durchfahren hat. Darauf
basierend wird den Hochlastereignissen eine jeweilige Wahrscheinlichkeit flr deren
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Eintreten oder Auftreten zugeordnet. Dies kann insbesondere abhéngig von einer dem
Durchfahren des jeweiligen Ereignisorts vorausgehenden Fahrhistorie des jeweiligen
Flottenfahrzeugs erfolgen. Die Fahrhistorie kann beispielsweise angeben, auf welcher
Strecke oder entlang welcher Route oder nach welcher Betriebsdauer oder eben welchem
Fahr- oder Betriebszustand und/oder dergleichen mehr der jeweilige Ereignisort durch das
jeweilige Flottenfahrzeug erreicht wurde. Das hier vorgeschlagene Bestimmen und
Berucksichtigen einer Wahrscheinlichkeit kann vorteilhaft eine besonders flexible
Bertcksichtigung gegebenenfalls mehrerer entlang der Route oder in der Umgebung des
Kraftfahrzeugs detektierter, also potenziell auftretender Hochlastereignisse erméglichen.
In einer derartigen Situation kann damit zumindest im Durchschnitt fir den jeweiligen
Betrieb des Kraftfahrzeugs automatisch korrekt reagiert werden.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung wird zum Generieren
der Karte fur wenigstens ein Fahrzeug eine von diesem befahrene Route erfasst. Dies
kann beispielsweise flr die genannten Flottenfahrzeuge durchgefihrt werden. Das
Erfassen der Route kann dabei sténdig oder dauerhaft, insbesondere unabhéngig von
bisherigen oder erwarteten Hochlastereignissen automatisch durchgefihrt werden. Auf
eine Detektion eines Hochlastereignisses durch das jeweilige Fahrzeug hin wird
zumindest einem von diesem Fahrzeug vor dem Auftreten des jeweiligen
Hochlastereignisses befahrenen Segment der erfassten Route in der Karte eine Kennzahl
zugewiesen. Diese Kennzahl gibt dabei an, dass das jeweilige Segment zu einem
Ereignisort eines Hochlastereignisses flhrt. Die Kennzahl kann dabei insbesondere
entfernungsabhéngig, also abhéngig von einer Entfernung des jeweiligen Segments zu
dem jeweiligen Ereignisort, festgelegt bzw. vergeben werden. Weiter von dem Ereignisort
entfernten Segmenten kann dementsprechend also eine kleinere Kennzahl zugewiesen
werden als naher an dem Ereignisort liegenden Segmenten oder einem den Ereignisort
umfassenden Segment. Derartige Kennzahlen werden dann im Betrieb des
Kraftfahrzeugs als Basis zum Ermitteln des wenigstens einen fur das Kraftfahrzeug
voraussichtlich relevanten Hochlastereignisses verwendet. Dazu kann insbesondere
bestimmt werden, auf welchem Segment sich das Kraftfahrzeug gerade bewegt oder
befindet, und welches Segment oder welche Segmente sich daran insbesondere in
Fahrtrichtung des Kraftfahrzeugs anschlieBen. Ein Segment einer Route kann in diesem
Sinne beispielsweise einem Stralenabschnitt zwischen zwei Kreuzungen, Abzweigen,
Abfahrten oder dergleichen entsprechen.

Die hier zugewiesene Kennzahl kann ein absoluter Wert, also etwa eine Zahl sein. Die
Kennzahl kann dabei fur ein bestimmtes Segment, beispielsweise jeweils um 1, erhéht
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werden, wenn dieses Segment von einem Fahrzeug befahren wurde, bevor im Betrieb
dieses Fahrzeugs ein Hochlastereignis detektiert wurde. Ebenso kann die Kennzahl ein
relativer Wert sein. Beispielsweise kann die Kennzahl einen Anteil von Fahrzeugen
angeben, die bei oder nach Befahren des jeweiligen Segments das oder ein
Hochlastereignis erfahren bzw. detektiert haben. Ebenso kann die Kennzahl eine
Wahrscheinlichkeit daflir angeben, dass bei oder nach dem Befahren dieses Segments
durch ein Fahrzeug bzw. durch das Kraftfahrzeug wahrend des aktuellen Betriebs ein
oder das Hochlastereignis eintreten wird. Dies kann bevorzugt anhand entsprechender
Flottendaten bestimmt werden, wodurch die Kennzahl vorteilhaft besonders genau und
zuverlassig bestimmt werden kann.

Befindet sich das Kraftfahrzeug in seinem Betrieb beispielsweise auf einem bestimmten
Segment, dem eine Kennzahl zugewiesen wurde, dann kann diese Kennzahl als Maf3
oder Wahrscheinlichkeit daflir verwendet werden, dass ein, insbesondere entlang des
Segments oder einer das Segment umfassenden typischen Route, detektiertes
Hochlastereignis, insbesondere das jeweils néchstliegende Hochlastereignis, im aktuellen
Betrieb des Kraftfahrzeugs eintreten wird.

Durch die Kennzahlen bzw. durch deren segmentweises Zuordnen kann die Karte ahnlich
einer sog. Heatmap generiert werden. Dadurch kann vorteilhaft an jeder Position des
Kraftfahrzeugs eine jeweils aktuelle Wahrscheinlichkeit oder ein aktuelles MaR vorliegen,
um das Eintreten eines Hochlastereignisses wahrend des aktuellen Betriebs des
Kraftfahrzeugs vorherzusagen. Vorteilhaft kann dies somit besonders einfach und mit
besonders wenig Rechenaufwand sowie besonders zuverlassig erfolgen, da
beispielsweise wahrend des Betriebs des Kraftfahrzeugs weder eine Zielflhrung aktiv
sein muss noch notwendigerweise eine wahrscheinliche Route des Kraftfahrzeugs (MPP,
most probable path) vorhergesagt werden muss.

In vorteilhafter Weiterbildung der vorliegenden Erfindung wird flr den Fall, dass ein
Segment Teil von zu unterschiedlichen Ereignisorten fihrenden Routen ist, dem
jeweiligen Segment fur jedes entsprechende Hochlastereignis eine separate Kennzahl
zugeordnet. Mit anderen Worten kénnen einem Segment also mehrere Kennzahlen
zugeordnet sein, die ein Mal oder eine Wahrscheinlichkeit fur das Eintreten
unterschiedlicher Hochlastereignisse, die an unterschiedlichen Ereignisorten auf dem
Segment oder in einer Umgebung des Segments detektiert wurden, angeben. Dies kann
vorteilhaft eine besonders genaue und zuverlassige Ermittlung von fur das Kraftfahrzeug
in dessen jeweiligem Betrieb auf dem jeweiligen Segment relevanten Hochlastereignissen
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erméglichen. Ebenso kann dadurch vorteilhaft eine optimierte Steuerung der wenigstens
einen Einrichtung fir das thermische Vorkonditionieren ermdglicht werden. Sind
beispielsweise flr ein Segment zwei unterschiedliche Kennzahlen fir unterschiedliche
Hochlastereignisse mit unterschiedlichen Anforderungen an die thermische
Vorkonditionierung angegeben, so kann abhé&ngig von den Kennzahlen bzw.
entsprechenden Wahrscheinlichkeiten der unterschiedlichen Hochlastereignisse
beispielsweise eine zwischen den beiden Anforderungen ausgeglichene Steuerung oder
Vorkonditionierung erfolgen oder vorbereitet werden. Dies kann zumindest dann
durchgefuhrt werden, wenn sich beide Wahrscheinlichkeiten oder Kennzahlen um
hdchstens einen vorgegebenen Wert unterscheiden und/oder unterhalb eines
vorgegebenen Schwellenwerts liegen. Dadurch kann dann abhéngig davon, welches
Segment das Kraftfahrzeug als Nachstes befahrt, wie sich die Kennzahlen oder
Wahrscheinlichkeiten flr die unterschiedlichen Hochlastereignisse also wahrend des
aktuellen Betriebs des Kraftfahrzeugs fur dieses entwickeln, dann besonders schnell und
flexibel reagiert, die Steuerung oder thermische Vorkonditionierung also jeweils an das
wahrscheinlichere oder mit einer héheren Kennzahl versehene Hochlastereignis
angepasst werden. Dadurch kann vorteilhaft ein besonders effizienter und schonender
Betrieb des Kraftfahrzeugs auch in Situationen, in denen in einer aktuellen Umgebung des
Kraftfahrzeugs oder entlang dessen aktueller Route mehrere Ereignisorte von detektierten
Hochlastereignissen liegen, ermdéglicht werden.

Ebenso ist es mdglich, dass alle entsprechenden Hochlastereignisse individuell die eine
einzige Kennzahl jeweiliger zu dem jeweiligen Ereignisort fihrender Segmente erhéhen.
Ebenso kann es vorgesehen sein, dass durch Hochlastereignisse, die typischerweise eine
Fahrzeugkomponente erfordern, die jeweilige Kennzahl beispielsweise um 1 reduziert
wird wahrend durch Hochlastereignisse, die typischerweise ein Aufheizen einer
Fahrzeugkomponente erfordern, die Kennzahl um beispielsweise 1 erhéht werden kann.
Somit kann die Kennzahl eines Segments also positiv oder negativ sein, wodurch
besonders einfach und aufwandsarm bestimmt werden kann, welche Art von Steuerung
oder MaRnahmen jeweils zumindest voraussichtlich erforderlich sind oder werden.
Ebenso kann es vorgesehen sein, dass die Kennzahl abhangig von einer Intensitat oder
einem typischen Zeit- oder Leistungsbedarf des thermischen Vorkonditionierens flr das
jeweilige Hochlastereignis festgelegt wird. Hochlastereignisse, die besonders intensiv
sind, also beispielsweise besonders hohe Anforderungen an die thermische
Vorkonditionierung stellen, kénnen dementsprechend durch eine gréRere Kennzahl oder
eine grofere Veranderung, also Erhéhung oder Erniedrigung, der Kennzahl eines
Segments représentiert oder bertcksichtigt werden. Dadurch kann mit anderen Worten
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also nicht nur eine rdumliche N&he oder eine Anzahl von Hochlastereignissen in einer
Umgebung des jeweiligen Segments, sondern auch deren Art oder Eigenschaften direkt in
der jeweiligen Kennzahl codiert und reprasentiert werden. Auch hierdurch kann vorteilhaft
besonders einfach und aufwandsarm, beispielsweise mit besonders geringem zu
Ubermittelndem oder zu verarbeitendem Datenvolumen wéhrend des Betriebs des
Kraftfahrzeugs, besonders genau und zuverlassig reagiert werden.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung wird fur den Fall, dass
im Betrieb des Kraftfahrzeugs keine automatische Zielfiihrung aktiv ist, fur in einem
vorgegebenen Umkreis um die jeweils aktuelle Position des Kraftfahrzeugs verortete
Hochlastereignisse eine jeweilige Wahrscheinlichkeit fur deren Durchlaufen durch das
Kraftfahrzeug wahrend dessen aktuellen Betriebs ermittelt. Eine automatische Zielflhrung
ist im Sinne der vorliegenden Erfindung eine geratebasierte oder gerdteunterstitzte
ZielfGhrung, beispielsweise durch eine Navigationseinrichtung oder ein Navigationssystem
des jeweiligen Kraftfahrzeugs. Das thermische Vorkonditionieren bzw. das entsprechende
Steuern der wenigstens einen Einrichtung des Kraftfahrzeugs wird dann jeweils auf Basis
des Hochlastereignisses mit der héchsten Wahrscheinlichkeit durchgeftihrt. In diesem Fall
ist also keine gefiulhrte Navigation des Kraftfahrzeugs zu einem vorgegebenen Ziel mittels
eines Navigationssystems oder dergleichen aktiv, sodass es keine bekannte Route gibt,
entlang derer das Kraftfahrzeug geflhrt wird. Anstelle der Beriicksichtigung entlang einer
solchen Route liegender Hochlastereignisse werden daher vorliegend entsprechende
Ereignisorte in der Umgebung des Kraftfahrzeugs ermittelt bzw. berticksichtigt. Dabei
kénnen alle in der vorgegebenen Umgebung des Kraftfahrzeugs verorteten
Hochlastereignisse als flr den jeweiligen Betrieb des Kraftfahrzeugs relevant eingestuft
werden. Dies kann zumindest vorbehaltlich eines oder mehrerer weiterer Kriterien
erfolgen, wie sie vorliegend an anderer Stelle genannt sind. Die Wahrscheinlichkeit der
Hochlastereignisse kann beispielsweise wie beschrieben in der Karte eingetragen sein
oder geman einer vorgegebenen Vorschrift jeweils individuell fir das jeweilige
Kraftfahrzeug, dessen jeweiligen Fahrer, die jeweilige Position des Kraftfahrzeugs, den
jeweiligen Betrieb oder Betriebszustand des Kraftfahrzeugs und/oder dergleichen mehr
bestimmt oder berechnet werden. Dabei kann beispielsweise berlicksichtigt werden, ob
ein bestimmtes Hochlastereignis an einer viel befahrenen oder wenig befahrenen oder
von dem jeweiligen Kraftfahrzeug zuvor befahrenen Strale oder beispielsweise in
Fahrtrichtung oder entgegen einer Fahrtrichtung des Kraftfahrzeugs liegt und/oder
dergleichen mehr. Durch das Bertcksichtigen der Wahrscheinlichkeiten kann vorteilhaft
zumindest im Durchschnitt Gber viele Situationen und/oder Kraftfahrzeuge hinweg
gemittelt, besonders zuverléssig korrekt reagiert, die Steuerung der wenigstens einen
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Einrichtung bzw. das thermische Vorkonditionieren der wenigstens einen
Fahrzeugkomponente also flr ein tatsachlich in dem jeweiligen Betrieb des
Kraftfahrzeugs auftretendes Hochlastereignis durchgefihrt werden.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung wird die Karte durch
eine fahrzeugexterne zentrale Servereinrichtung verwaltet. Dies kann beispielsweise die
an anderer Stelle genannte Servereinrichtung sein. Beim Ermitteln des wenigstens einen
voraussichtlich relevanten Ereignisses werden zudem fahrzeugindividuelle Daten des
jeweiligen Kraftfahrzeugs, die nicht an die zentrale Servereinrichtung tGbertragen werden,
berlcksichtigt. Derartige fahrzeugindividuelle Daten kénnen insbesondere einen aktuellen
Ladezustand, einen aktuellen Betriebsmodus, eine aktuelle Komponententemperatur
und/oder eine technische Ausstattung des jeweiligen Kraftfahrzeugs angeben oder
betreffen. Der Betriebsmodus kann beispielsweise angeben, ob aktuell ein Sportmodus
oder ein Eco-Modus aktiv ist, welches oder welche Fahrassistenzsysteme des
Kraftfahrzeugs wie etwa ein Tempomat oder eine automatische Abstandsregelung
verwendet werden und/oder ob das Kraftfahrzeug in einem rein manuellen, unterstitzten,
teilautonomen oder vollautonomen Betrieb gefuhrt wird und/oder dergleichen mehr. Mit
anderen Worten kénnen hier also fahrzeugextern verwaltete oder bereitgestellte Daten,
insbesondere die Karte, mit lokalen, also insbesondere nur in dem jeweiligen
Kraftfahrzeug vorliegenden oder bekannten Daten kombiniert oder fusioniert werden.
Dadurch kann besonders genau und zuverlassig fur das jeweilige Kraftfahrzeug ermittelt
werden, welches oder welche Hochlastereignisse flr dieses Kraftfahrzeug jeweils
tatsachlich relevant sind. So kann es beispielsweise sein, dass ein bestimmtes, in der
Karte vermerktes Hochlastereignis nur dann eintritt oder zu erwarten ist, wenn das
Kraftfahrzeug im manuellen Betrieb in einem Sportmodus zu dem entsprechenden
Ereignisort gefahren wird, nicht aber, wenn das Kraftfahrzeug autonom oder teilautonom
in einem Eco-Modus zu dem entsprechenden Ereignisort geflihrt wird. Auf diese Weise
kann das thermische Vorkonditionieren also fahrzeugindividuell optimiert, also nur bei
Bedarf oder gemaf eines tatsachlichen Bedarfs des Kraftfahrzeugs durchgefihrt werden.
Dies kann vorteilhaft zu einer weiter verbesserten Effizienz und einem noch
schonenderen Betrieb des Kraftfahrzeugs fihren oder beitragen.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung wird das wenigstens
eine voraussichtlich relevante Ereignis und/oder eine Wahrscheinlichkeit von dessen
Eintreten oder Relevantwerden im aktuellen Betrieb des Kraftfahrzeugs in Abhangigkeit
von fahrerindividuellen Eigenschaften eines Fahrers des Kraftfahrzeugs ermittelt.
Derartige fahrerindividuelle Eigenschaften, also entsprechende Fahrerdaten, kénnen
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insbesondere einen Fahrertyp und/oder ein automatisch gelerntes Verhalten des Fahrers
angeben oder betreffen. Als Fahrertypen kdénnen beispielsweise sportliche oder
dynamische Fahrer von gemagigten oder durchschnittlichen Fahrern und/oder von wenig
dynamischen oder langsamen oder zurlickhaltenden Fahrern unterschieden werden. Mit
anderen Worten kann also ein Fahrermodell beriicksichtigt werden, das bevorzugt
automatisch gelernt, also wéhrend des Betriebs des Kraftfahrzeugs durch den jeweiligen
Fahrer automatisch in Abhangigkeit von dessen Verhalten, Fahrweise und/oder
Gewohnheiten gebildet, insbesondere dynamisch angepasst werden kann. Durch das
Berlcksichtigen eines solchen Fahrermodells, also der jeweiligen fahrerindividuellen
Eigenschaften, kann vorteilhaft besonders genau und zuverlassig bestimmt werden, ob
ein bestimmtes Hochlastereignis fur das jeweilige Kraftfahrzeug in Kombination mit dem
jeweiligen Fahrer voraussichtlich relevant ist oder nicht. Damit wird also vorteilhaft ein
weiter verbesserter, individuell optimierter Betrieb des Kraftfahrzeugs erméglicht. Wie
beschrieben kénnen die fahrerindividuellen Eigenschaften bevorzugt lokal durch das
Kraftfahrzeug oder in dem Kraftfahrzeug verwaltet werden, also insbesondere nicht an die
fahrzeugexterne zentrale Servereinrichtung Ubermittelt werden. Dies ermdglicht vorteilhaft
die Berticksichtigung der fahrerindividuellen Eigenschaften ohne Gefdhrdung von dessen
Privatsphare, also unter besonders einfacher Einhaltung entsprechender
Datenschutzbestimmungen. Gleichzeitig kann die Karte vorteilhaft in einer einzigen
Fassung fUr eine Vielzahl von Kraftfahrzeugen verwendet werden, wodurch ein
entsprechender Verwaltungsaufwand minimiert werden kann.

Ebenso kann es vorteilhaft méglich sein, die genannten fahrzeugindividuellen und/oder
fahrerindividuellen Daten oder Eigenschaften zum Generieren der Karte zusammen mit
den Hochlastereignissen bzw. deren Ereignisorten zu erfassen und in der Karte
einzutragen oder zu vermerken. Dadurch kann die Karte vorteilhaft die Hochlastereignisse
besonders detailliert charakterisieren, sodass deren jeweilige Relevanz schon basierend
auf der Karte besonders genau und zuverlassig ermittelt werden kann. Beispielsweise
kénnen zum Ermitteln relevanter Hochlastereignisse damit verknUpfte fahrzeug- und/oder
fahrerindividuelle Daten oder Eigenschaften mit den fahrzeug- und/oder
fahrerindividuellen Daten oder Eigenschaften des Kraftfahrzeugs abgeglichen werden.
Dadurch kann vorteilhaft aufseiten des Kraftfahrzeugs Rechenaufwand eingespart
werden.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung werden die
Hochlastereignisse klassifiziert nach einem zu deren jeweiligem Auftreten und/oder einem
jeweils davor gegebenen Betriebszustand, insbesondere einer Geschwindigkeit und/oder
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einer Last, der Fahrzeuge, in deren Betrieb die Hochlastereignisse detektiert wurden. Fur
jede dabei vergebene Klasse oder Klassifizierung wird dann eine zum thermischen
Vorkonditionieren durchzufihrende SteuermaRnahme vorgegeben. Diese
SteuermaflRnahme kann ebenfalls in der Karte eingetragen, also Teil entsprechender
Kartendaten sein. Im Betrieb des Kraftfahrzeugs wird dann zum thermischen
Vorkonditionieren automatisch die flr das jeweils wenigstens eine als relevant eingestufte
Hochlastereignis vorgegebene Steuermalnahme automatisch ausgefiihrt. Ebenso kann
der aktuelle Betriebszustand des Kraftfahrzeugs zunachst mit der entsprechenden Klasse
oder Klassifizierung abgeglichen werden, um die Relevanz des jeweiligen
Hochlastereignisses zu bestimmen oder zu Uberprifen. Anhand der Betriebszustande
kénnen hier also unterschiedliche Arten oder Klassen von Hochlastereignissen identifiziert
werden. Hochlastereignisse der gleichen Klasse oder Klassifizierung kénnen in einem
entsprechenden Diagramm oder Kennfeld also gruppiert auftreten. Verschiedene
Hochlastereignisse der gleichen Klasse kénnen beispielsweise zu einer
Uberdurchschnittlichen thermischen Belastung der gleichen Fahrzeugkomponente fihren
und/oder mit einem gleichartigen zeitlichen Verlauf, Profil und/oder Spitzenwert oder
dergleichen auftreten. Dementsprechend kann den Hochlastereignissen jeweils einer
Klasse die gleiche SteuermaRnahme zugeordnet werden. Dadurch kann das Steuern der
entsprechenden wenigstens einen Einrichtung bzw. das thermische Vorkonditionieren der
wenigstens einen Fahrzeugkomponente vorteilhaft besonders konsistent und mit
vorhersagbarem Erfolg ausgeflhrt werden, wobei zudem aufseiten des Kraftfahrzeugs ein
Aufwand zum Ermitteln einer jeweils geeigneten SteuermalRnahme reduziert werden
kann. Insbesondere wenn die Karte basierend auf Flottendaten erzeugt wird, kénnen auf
diese Weise vorteilhaft optimale SteuermalRnahmen identifiziert und dementsprechend
dann ohne weiteren Aufwand von jedem das Verfahren anwendenden Kraftfahrzeug
automatisch durchgeftihrt werden. Beispielsweise kann erkannt werden, dass ein
Hochlastereignis in einem bestimmten Betriebszustand oder Betriebszustandsbereich
stets oder typischerweise zu einer Uberdurchschnittlichen thermischen Belastung einer
bestimmten Fahrzeugkomponente fUhrt und/oder dass dabei eine
Warmeaufnahmefahigkeit, Warmeabgabefahigkeit oder Warmeleitungsfahigkeit einer
bestimmten Komponente einen Flaschenhals fUr eine Temperierung einer anderen
Fahrzeugkomponente oder einen besonders effizienten oder schonenden Betrieb des
Kraftfahrzeugs darstellt. Insbesondere kann dies Fahrzeugkomponenten betreffen, flr die
kein eigener Temperatursensor vorgesehen ist, wie beispielsweise eine Welle oder Achse
oder ein Lager oder dergleichen.



10

15

20

25

30

35

WO 2021/185563 PCT/EP2021/055110

17

Ein weiterer Aspekt der vorliegenden Erfindung ist ein Kraftfahrzeug, das eine
Ortungseinrichtung zum Bestimmen einer aktuellen Position und/oder Route des
Kraftfahrzeugs aufweist. Weiter weist das erfindungsgeméRe Kraftfahrzeug wenigstens
eine Datenschnittstelle zum Erfassen von Ereignisdaten, die ortsaufgelést
Hochlastereignisse, die in der Vergangenheit zu einer Uberdurchschnittlichen,
insbesondere thermischen, Belastung wenigstens einer Fahrzeugkomponente gefihrt
haben, angeben. Weiter weist das erfindungsgemaie Kraftfahrzeug eine mit dieser
Datenschnittstelle verbundene Steuereinrichtung zum Steuern wenigstens einer
Einrichtung des Kraftfahrzeugs zum thermischen Vorkonditionieren wenigstens einer
Fahrzeugkomponente, insbesondere der entsprechenden Uberdurchschnittlich belasteten
Fahrzeugkomponente, des Kraftfahrzeugs auf. Das erfindungsgemafe Kraftfahrzeug ist
dabei zum, insbesondere automatischen, Durchflihren zumindest einer Variante oder
Ausfuhrungsform des erfindungsgemaRen Verfahrens eingerichtet. Das
erfindungsgemale Kraftfahrzeug kann also insbesondere das im Zusammenhang mit
dem erfindungsgemaien Verfahren genannte Kraftfahrzeug sein. Dementsprechend kann
das erfindungsgemafe Kraftfahrzeug einige oder alle der im Zusammenhang mit dem
erfindungsgemafen Verfahren beschriebenen Eigenschaften und/oder Bauteile oder
Komponenten aufweisen. Die Steuereinrichtung kann insbesondere einen
computerlesbaren Datenspeicher und eine damit verbundene Prozessoreinrichtung
aufweisen. Auf dem Datenspeicher kann dann bevorzugt ein durch die
Prozessoreinrichtung ausfiihrbares Computerprogramm gespeichert sein, das die
Verfahrensschritte oder MaRnahmen des erfindungsgemafen Verfahrens oder
entsprechende Steueranweisungen codiert oder reprasentiert. Das Ausflhren dieses
Computerprogramms durch die Prozessoreinrichtung kann also das automatische
Ausfuhren des entsprechenden Verfahrens bewirken oder veranlassen. Die Ereignisdaten
kénnen dabei Uber die Schnittstelle von fahrzeugeigenen Einrichtungen oder
Komponenten erfasst werden. Ebenso kénnen die Ereignisdaten, insbesondere eine
entsprechende Karte oder entsprechende Kartendaten, Uber die Datenschnittstelle von
einer fahrzeugexternen Einrichtung, insbesondere von der genannten fahrzeugexternen
zentralen Servereinrichtung, erfasst, also empfangen werden.

Der Datenspeicher und/oder die Steuereinrichtung, gegebenenfalls in Kombination mit der
Datenschnittstelle, kbnnen ihrerseits eigene Aspekte der vorliegenden Erfindung sein.

Weitere Merkmale der Erfindung kénnen sich aus den Anspriichen, den Figuren und der
Figurenbeschreibung ergeben. Die vorstehend in der Beschreibung genannten Merkmale
und Merkmalskombinationen sowie die nachfolgend in der Figurenbeschreibung und/oder
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in den Figuren alleine gezeigten Merkmale und Merkmalskombinationen sind nicht nur in
der jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen Kombinationen oder in
Alleinstellung verwendbar, ohne den Rahmen der Erfindung zu verlassen.

Die Zeichnung zeigt in:

Fig. 1 eine schematische Ubersichtsdarstellung zum lllustrieren eines Verfahrens
zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs;

Fig. 2 eine schematische Ubersichtsdarstellung zum lllustrieren einer
Kartenerzeugung fur das Verfahren;

Fig. 3 eine schematische Ubersichtsdarstellung zum lllustrieren einer ersten
Variante des Verfahrens;

Fig. 4 eine schematische Ubersichtsdarstellung zum lllustrieren einer zweiten
Variante des Verfahrens;

Fig. 5 eine schematische Ubersichtsdarstellung zum lllustrieren einer dritten
Variante des Verfahrens

In den Figuren sind gleiche und funktionsgleiche Elemente mit den gleichen
Bezugszeichen versehen.

Fig. 1 zeigt ein beispielhaftes Verfahrensschema 10 zum lllustrieren eines Verfahrens
zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs 44 (siehe Fig. 3 bis 5) hinsichtlich einer thermischen
Vorkonditionierung. Dabei werden zunachst Eingangsdaten 12 gesammelt und erfasst.
Die Eingangsdaten 12 kénnen beispielsweise herkémmliche geometrische oder
geografische Kartendaten 14 umfassen. Die Kartendaten 14 kénnen ein Straennetz 34
(siehe Fig. 2), also etwa Verlaufe von StralRen oder Verkehrswegen, ebenso wie
beispielsweise Steigungen, Segmente, Stralentypen, Positionen und Arten von
Interessenpunkten (Pol, Points of Interest), Ladesaulen, Tankstellen und/oder dergleichen
mehr angeben.

Ebenso kénnen die Eingangsdaten 12 Flottendaten 16 umfassen, die mittels einer
Fahrzeugflotte 36 (siehe Fig. 2) gewonnen werden. Die Flottendaten 16 kénnen
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beispielsweise ortsaufgeldste Betriebszustande von Fahrzeugen der Fahrzeugflotte 36, in
deren Betrieb detektierte Hochlastereignisse 42 (siehe Figuren 2 bis 5),
Beschleunigungen, Verzdgerungen, Einstellungen einer Klimaanlage beim Laden, einen
Energieverbrauch, eine Abbiegewahrscheinlichkeit, einen Ladezustand oder
Tankfullstand, Gewohnheiten oder Verhaltensweisen eines jeweiligen Fahrers, ein zum
Laden oder Tanken verwendetes Bezahlsystem und/oder dergleichen mehr angeben.

Ebenso kénnen die Eingangsdaten 12 Fahrzeugdaten 18 fir das zu betreibende
Kraftfahrzeug 44 bzw. dessen Fahrer umfassen. Die Fahrzeugdaten 18 kénnen
beispielsweise eine Zieleingabe fur ein Navigationssystem, eine aktuelle Route 48 oder
eine Position des Kraftfahrzeugs 44, dessen Ladeverhalten, flr das Kraftfahrzeug 44 oder
dessen Fahrer gelernte Ziele oder Routen, eine Ausstattung mit Fahrassistenzsystemen
und/oder deren Nutzung oder Zustand und/oder dergleichen mehr umfassen oder
angeben.

Auf Basis der Eingangsdaten 12 findet dann eine Ereignisbestimmung 20 statt, bei der fur
das Kraftfahrzeug 44 in dessen aktuellem Betrieb relevante Hochlastereignisse 42
ermittelt werden. Dazu kann insbesondere auf Basis der Kartendaten 14 und der
Flottendaten 16 zunéchst eine Karte erzeugt werden, in der die Hochlastereignisse 42
sowie gegebenenfalls weitere zugehorige oder diese charakterisierende Daten
eingetragen sind.

Anhand der Fahrzeugdaten 18 und dieser Karte kénnen dann aus allen darin
eingetragenen Hochlastereignissen 42 jeweils die fur das konkrete Kraftfahrzeug 44
voraussichtlich relevanten Hochlastereignisse 42 bestimmt oder ausgewahlt werden.

Dieses kartenbasierte Ermitteln wenigstens eines fur das individuelle Kraftfahrzeug 44
relevanten Hochlastereignisses 42 kann als Ereignis- oder Eventradar aufgefasst werden.
Mittels des Eventradars werden hier also ausgehend von der aktuellen Position des
Kraftfahrzeugs 44 ahnlich einem herkdmmlichen Radars, jedoch karten- oder datenbasiert
Hochlastereignisse 42 ermittelt oder detektiert — anschaulich durch Abtasten der Karte
ausgehend von der Position des Kraftfahrzeugs 44 oder entlang von dessen aktueller
Route 48.

Basierend auf dem wenigstens einen als relevant ermittelten Hochlastereignis 42,
insbesondere dem nachstliegenden oder voraussichtlich als nachstes eintretenden
Hochlastereignis 42, wird dann eine Strategie 22 zur Steuerung wenigstens einer
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Einrichtung 24 des Kraftfahrzeugs 44 bzw. um thermischen Vorkonditionieren wenigstens
einer Fahrzeugkomponente 26 des Kraftfahrzeugs 44 bestimmt, also festgelegt oder
ausgewahlt.

Bevor das Kraftfahrzeug 44 den Ereignisort des entsprechenden Hochlastereignisses 42
erreicht hat, wahrend es sich diesem Ereignisort also annahert, wird die entsprechende
Einrichtung 24 zum vorausschauenden Temperieren, also zum thermischen
Vorkonditionieren, entsprechend der Strategie 22 gesteuert oder angesteuert. Dadurch
werden die Fahrzeugkomponenten 26 also wéhrend des Betriebs des Kraftfahrzeugs 44
vorausschauend flr das entsprechende Hochlastereignis 42 temperiert, sodass sie eine
optimierte oder angepasste Temperatur aufweisen, sobald das Kraftfahrzeug 44 den
Ereignisort des entsprechenden Hochlastereignisses 42 erreicht. Die
Fahrzeugkomponenten 26 kdnnen beispielsweise ein Antrieb 28, ein Hochvoltsystem 30
und/oder ein Innenraum 32 des Kraftfahrzeugs 44 sein oder umfassen.

Befindet sich der entsprechende Ereignisort beispielsweise an einer langen und steilen
Steigung und liegt die dortige Umgebungstemperatur oder eine aktuelle
Komponententemperatur des Kraftfahrzeugs 44 oberhalb eines vorgegebenen
Schwellenwertes, so kdnnen beispielsweise der Antrieb 28 und/oder das Hochvoltsystem
30 vorausschauend abgekiihlt werden, um deren Uberhitzung oder Degradation beim
Befahren der Steigung zu vermeiden oder zu verzégern. Umfasst das Hochlastereignis 42
beispielsweise einen langeren Fahrzeugstillstand unter intensiver Sonneneinstrahlung, so
kann beispielsweise der Innenraum 32 vorausschauend abgekuhlt werden, um ein
Erreichen einer oberen Komforttemperaturschwelle in dem Innenraum 32 wéhrend des
Fahrzeugstillstands zu vermeiden oder zu verzdégern, sodass wahrend des
Fahrzeugstillstands beispielsweise eine Llftung oder eine Klimatisierungseinrichtung des
Kraftfahrzeugs 44 nicht oder erst spater und/oder mit reduzierter Leistung aktiviert werden
muss, um den Insassenkomfort zu gewahrleisten. Wurde als das relevante
Hochlastereignis 42 hingegen beispielsweise ein Schnellladen einer Traktionsbatterie des
Kraftfahrzeugs 44 ermittelt, so kann diese Traktionsbatterie beispielsweise langsam
erwarmt werden, um ein besonders effizientes Schnellladen zu ermdglichen.

Fig. 2 zeigt eine schematische Ubersichtsdarstellung zum lllustrieren einer Erzeugung der
Karte. Dazu wird ein StralRennetz 34 durch Fahrzeuge der Fahrzeugflotte 36 befahren, die
hier durch ein erstes Flottenfahrzeug 38 und ein zweites Flottenfahrzeug 40
veranschaulicht ist. Beispielhaft tritt hier im Betrieb des ersten Flottenfahrzeug 38 an einer
bestimmten Stelle des StralRennetzes 34 ein Hochlastereignis 42 auf. Dies wird dann von
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dem ersten Flottenfahrzeug 38 an einen hier schematisch angedeuteten
fahrzeugexternen Server 46 Ubermittelt, der entsprechende Daten aller Fahrzeuge der
Fahrzeugflotte 36 blndelt. Dabei kann auch erfasst werden, wenn beispielsweise das
zweite Flottenfahrzeug 40 den Ereignisort des Hochlastereignisses 42 passiert, ohne
selbst das Hochlastereignis 42 zu erfahren.

Fig. 3 zeigt eine schematische Ubersichtsdarstellung zum lllustrieren einer ersten
Variante des Verfahrens. Hier ist eine aktuelle Route 48 des Kraftfahrzeugs 44 bekannt.
Die Route 48 kann beispielsweise durch ein Navigationssystem festgelegt sein oder eine
fur das Kraftfahrzeug 44 oder dessen Fahrer gelernte Fahrtstrecke oder eine automatisch
bestimmte wahrscheinlichste Fahrtstrecke sein. Die Route 48 wird mit der Karte, in der
eine Vielzahl von Hochlastereignissen 42 eingetragen ist, abgeglichen, um zu bestimmen,
welche der Hochlastereignisse 42 entlang der Route 48 des Kraftfahrzeugs 44 liegen und
damit zumindest potenziell oder voraussichtlich fir dieses relevant sind.

Fig. 4 zeigt eine schematische Ubersichtsdarstellung zum lllustrieren einer zweiten
Variante des Verfahrens. Hier ist die aktuelle Route 48 des Kraftfahrzeugs 44 nicht
bekannt. Stattdessen wird die aktuelle Position des Kraftfahrzeugs 44 bestimmt und es
werden dann durch Abgleich mit der Karte diejenigen der Hochlastereignisse 42 ermittelt,
die innerhalb einer vorgegebenen Umgebung 50 um die aktuelle Position des
Kraftfahrzeugs 44 verortet sind. Innerhalb der Umgebung 50 verortete Hochlastereignisse
42 kénnen dann als relevant eingestuft werden, wahrend au3erhalb der Umgebung 50
liegende Hochlastereignisse 42 unbertcksichtigt bleiben kénnen. Die Umgebung 50 kann
dabei mit der aktuellen Position des Kraftfahrzeugs 44 mitgefuhrt werden, wahrend sich
dieses bewegt, sodass im Laufe der Zeit unterschiedliche der Hochlastereignisse 42
innerhalb und auerhalb der Umgebung 50 verortet sein kdnnen.

Fig. 5 zeigt eine schematische Ubersichtsdarstellung zum lllustrieren einer dritten
Variante des Verfahrens. Auch hier wird das Straennetz 34 beispielsweise durch das
erste Flottenfahrzeug 38 befahren. Dabei ist das StralRennetz 34 in eine Vielzahl von
Segmenten 52 unterteilt. Vorliegend wurde auf einem bestimmten Segment 52 durch das
erste Flottenfahrzeug 38 ebenfalls ein Hochlastereignis 42 detektiert. Daraufhin wird
denjenigen Segmenten 52, die von dem ersten Flottenfahrzeug 38 bis zum Erreichen des
Ereignisortes des Hochlastereignisses 42 befahren wurden, eine entsprechend erhéhte
Kennzahl zugeordnet. Dies kann beispielsweise ebenfalls durch den Server 46
durchgefuhrt werden. Ein hier beispielhaft gestrichelt dargestelltes Segment 52, das dabei
von dem ersten Flottenfahrzeug 38 nicht befahren wurde, bekommt also keine
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entsprechende Kennzahl zugeordnet oder es wird fir dieses Segment 52 dessen
Kennzahl als Reaktion auf das Hochlastereignis 42 hin nicht verandert. Auf diese Weise
wird nach und nach fir jedes der Segmente 52 eine Kennzahl oder Wahrscheinlichkeit,
also ein Maf dafr gelernt, dass bei oder nach dem Befahren des jeweiligen Segments
ein Hochlastereignis 42 auftritt.

Beim Betrieb des Kraftfahrzeugs 44 auf dem StraRennetz 34 kann dann an jeder Position
des Kraftfahrzeugs 44 jeweils bestimmt werden, auf welchem der Segmente 52 sich das
Kraftfahrzeug 44 aktuell bewegt und welche Kennzahl oder Wahrscheinlichkeit diesem
Segment 52 zugeordnet ist. Anhand dieser Kennzahl oder Wahrscheinlichkeit kann dann
ermittelt werden, welches Hochlastereignis 42 gegebenenfalls mit welcher
Wahrscheinlichkeit fUr das Kraftfahrzeug 44 jeweils relevant ist.

Die beschriebenen Varianten des Verfahrens sind lediglich Beispiele. Zusatzlich oder
alternativ kénnen andere Varianten oder Implementierungen des beschriebenen
Verfahrens oder einer dem Verfahren zugrundeliegenden Idee méglich sein.

Unabhangig von der konkreten Variante des Verfahrens kénnen wie beschrieben jeweils
fahrzeugindividuelle und/oder fahrerindividuelle Daten oder Eigenschaften der Fahrzeuge
der Fahrzeugflotte 36 und/oder des Kraftfahrzeugs 44 bericksichtigt werden. Wurde
beispielsweise als Hochlastereignis 42 ein Laden einer Traktionsbatterie ermittelt, so kann
zum Ermitteln, ob dieses Hochlastereignis 42 flr das jeweilige Kraftfahrzeug 44 relevant
ist, berlicksichtigt werden, welche Reichweite das Kraftfahrzeug 44 aktuell noch aufweist,
bei welcher Restreichweite der Fahrer des Kraftfahrzeugs 44 typischerweise —
gegebenenfalls abhéngig von einem befahrenen StralRentyp oder einer verfigbaren
Ladeleistung — einen Ladepunkt ansteuert, ob ein Assistenzsystem des Kraftfahrzeugs 44
eine entsprechende Ladestoppempfehlung ausgegeben hat, welche Entfernung bis zu
einem aktuellen Ziel des Kraftfahrzeugs 44 noch verbleibt und/oder dergleichen mehr.

Insgesamt zeigen die beschriebenen Beispiele, wie vorteilhaft eine thermische
Vorkonditionierung basierend auf einem Eventradar, also basierend auf vorausschauend
ermittelten relevanten Hochlastereignissen 42, realisiert werden kann, um einen
besonders effizienten und schonenden Fahrzeugbetrieb zu erméglichen.
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Patentanspriche

Verfahren (10) zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs (44) mit den

Verfahrensschritten

— Bereitstellen einer Karte, in der ortsaufgelést Hochlastereignisse (42)
eingetragen sind, die zu einer Uberdurchschnittlichen Belastung wenigstens
einer Fahrzeugkomponente (26) gefuhrt haben,

—wahrend eines Betriebs des Kraftfahrzeugs (44) Bestimmen von dessen
aktueller Position und/oder Route (48),

—in Abhangigkeit von der bestimmten aktuellen Position und/oder Route (48)
Ermitteln wenigstens eines der in der Karte eingetragenen Hochlastereignisses
(42), das voraussichtlich wahrend des aktuellen Betriebs flr das Kraftfahrzeug
(44) relevant ist, und

— thermisches Vorkonditionieren der bei dem wenigstens einen relevanten
Hochlastereignis (42) Gberdurchschnittlich belasteten Fahrzeugkomponente (26)
durch entsprechendes automatisches Steuern wenigstens einer Einrichtung (24)
des Kraftfahrzeugs (44), bevor das Kraftfahrzeug (44) einen entsprechenden
Ereignisort des relevanten Hochlastereignisses (42) erreicht hat.

Verfahren (10) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Karte anhand von Flottendaten (14), die von einer Vielzahl von
Flottenfahrzeugen (36, 38, 40) im jeweils eigenen Betrieb detektierte
Hochlastereignisse (42) angeben, erzeugt ist.

Verfahren (10) nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

als Teil der Flottendaten (14) fUr die Ereignisorte der Hochlastereignisse (42) auch
erfasst wird, welcher Anteil der Flottenfahrzeuge (36, 38, 40) den jeweiligen
Ereignisort ohne Auftreten eines Hochlastereignisses (42) durchfahren hat, und
darauf basierend den Hochlastereignissen (42) eine jeweilige Wahrscheinlichkeit
fur deren Eintreten zugeordnet wird, insbesondere abhéngig von einer dem
Durchfahren des jeweiligen Ereignisorts vorausgehenden Fahrhistorie der
Flottenfahrzeuge.
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Verfahren (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

— zum Generieren der Karte fur wenigstens ein Fahrzeug (36, 38, 40, 44) eine von
diesem befahrene Route (34, 48) erfasst wird,

— auf eine Detektion eines Hochlastereignisses (42) durch dieses Fahrzeug (36,
38, 40, 44) hin zumindest einem von diesem Fahrzeug (36, 38, 40, 44) vor dem
Auftreten des jeweiligen Hochlastereignisses (42) befahrenen Segment (52) der
Route (34, 48) in der Karte eine, inshesondere entfernungsabhangige, Kennzahl
zugewiesen wird, die angibt, dass das jeweilige Segment (52) zu einem
Ereignisort eines Hochlastereignisses (42) fuhrt, und welche im Betrieb des
Kraftfahrzeugs (44) als Basis zum Ermitteln des wenigstens einen fir das
Kraftfahrzeug (44) voraussichtlich relevanten Hochlastereignisses (42)
verwendet wird.

Verfahren (10) nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet, dass

fur den Fall, dass ein Segment (52) Teil von zu unterschiedlichen Ereignisorten
fuhrenden Routen (34, 48) ist, dem Segment (52) fur jedes entsprechende
Hochlastereignis (42) eine separate Kennzahl zugeordnet wird.

Verfahren (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

fur den Fall, dass im Betrieb des Kraftfahrzeugs (44) keine automatische
Zielfihrung aktiv ist, fur in einem vorgegebenen Umkreis um die jeweils aktuelle
Position des Kraftfahrzeugs (44) verortete Hochlastereignisse (42) eine jeweilige
Wahrscheinlichkeit fur deren Durchlaufen durch das Kraftfahrzeug (44) wahrend
dessen aktuellen Betriebs ermittelt wird, und das thermische Vorkonditionieren
jeweils auf Basis des Hochlastereignisses (42) mit der héchsten
Wahrscheinlichkeit durchgeflhrt wird.

Verfahren (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Karte durch eine fahrzeugexterne zentrale Servereinrichtung (46) verwaltet
wird und beim Ermitteln des wenigstens einen voraussichtlich relevanten
Ereignisses zudem fahrzeugindividuelle Daten des Kraftfahrzeugs (44), die nicht
an die zentrale Servereinrichtung (46) Ubertragen werden, berlcksichtigt werden,
insbesondere ein aktueller Ladezustand, ein aktueller Betriebsmodus, eine
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aktuelle Komponententemperatur und/oder eine technische Ausstattung des
Kraftfahrzeugs (44).

Verfahren (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

das wenigstens eine voraussichtlich relevante Hochlastereignis (42) und/oder eine
Wahrscheinlichkeit von dessen Relevantwerden in Abhéngigkeit von
fahrerindividuellen Eigenschaften eines Fahrer des Kraftfahrzeugs (44),
insbesondere einem Fahrertyp und/oder einem automatisch gelernten Verhalten
des Fahrers, ermittelt wird.

Verfahren (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

— die Hochlastereignisse (42) klassifiziert werden nach einem zu deren jeweiligen
Auftreten und/oder davor gegebenen Betriebszustand, insbesondere einer
Geschwindigkeit und/oder einer Last, der Fahrzeuge, in deren Betrieb die
Hochlastereignisse (42) detektiert wurden, wobei flr jede dabei vergebene
Klassifizierung eine zum thermischen Vorkonditionieren durchzufiihrende
Steuermaflnahme vorgegeben wird, und

— im Betrieb des Kraftfahrzeugs (44) zum thermischen Vorkonditionieren
automatisch die fUr das jeweils wenigstens eine als relevant eingestufte
Hochlastereignis (42) vorgegebene Steuermalinahme ausgefiihrt wird.

Kraftfahrzeug (44), aufweisend eine Ortungseinrichtung zum Bestimmen einer
aktuellen Position und/oder Route (48) des Kraftfahrzeugs (44), eine
Datenschnittstelle zum Erfassen von Ereignisdaten, die ortsaufgelést
Hochlastereignisse (42), die in der Vergangenheit zu einer Uberdurchschnittlichen
Belastung wenigstens einer Fahrzeugkomponente (26) geflihrt haben, angeben,
und eine mit der Datenschnittstelle verbundene Steuereinrichtung zum Steuern
wenigstens einer Einrichtung (24) des Kraftfahrzeugs (44) zum thermischen
Vorkonditionieren wenigstens einer Fahrzeugkomponente (26) des Kraftfahrzeugs
(44), wobei das Kraftfahrzeug zum, insbesondere automatischen, Durchflihren
eines Verfahrens (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche eingerichtet ist.
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