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(57) Abstract: The invention relates to a method for operating a vehicle (101), wherein during coasting of the vehicle (101), in order
to reach a route position of a route still to be travelled at a desired speed that is less than a vehicle speed at the start of the coasting,
an actual vehicle speed is compared with a target vehicle speed (501, 601) and an action is performed (502; 404, 405) depending on
the comparison. This allows continuous adaption of the driving resistance such that the desired speed is reliably achieved.
Disturbances such as wind or grade can be compensated. The invention further relates to a device (701) for operating a vehicle
(101), and a computer program.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs (101), wobei wihrend eines
Ausrollens des Fahrzeugs (101), um eine Streckenposition einer noch zu fahrenden Fahrstrecke mit einer Wunschgeschwindigkeit zu
erreichen, die kleiner ist als eine Fahrzeuggeschwindigkeit zum Start des Ausrollens, eine Fahrzeug-Ist- Geschwindigkeit mit einer
Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit verglichen (501, 601) wird und abhéngig von dem Vergleich eine Aktion durchgefiihrt (502; 404,
405) wird. Dies erméglicht eine kontinuierliche Anpassung des Fahrtwiderstandes, so dass die Wunschgesschwindigkeit zuverldssig
ereicht wird. Stérgréssen wie Wind oder Steigung kdnnen ausgeregelt werden. Die Erfindung betriftt ferner eine Vorrichtung (701)
zum Betreiben eines Fahr- zeugs (101) und ein Computerprogramm.
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Beschreibung

Titel
Verfahren und Vorrichtung zum Betreiben eines Fahrzeugs

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zum Betreiben eines
Fahrzeugs. Die Erfindung betrifft ferner ein Computerprogramm.

Stand der Technik

Die Offenlegungsschrift GB 2481121 A zeigt ein Verfahren und eine Vorrichtung
zum Steuern eines Fahrverhaltens eines Fahrzeugs, wenn das Fahrzeug sich ei-
nem Stopppunkt annahert. Hierbei wird eine Ausrolldistanz bestimmt, wenn sich
das Fahrzeug dem Stopppunkt nahert. Beim Erreichen der Ausrolldistanz wird
ein Signal abgegeben.

Offenbarung der Erfindung

Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe kann darin gesehen werden, ein
Verfahren und eine Vorrichtung zum Betreiben eines Fahrzeugs anzugeben,
welche ein verbessertes Ausrollen des Fahrzeugs ermdglichen.

Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe kann auch darin gesehen werden,
ein entsprechendes Computerprogramm bereitzustellen.

Diese Aufgaben werden mittels des jeweiligen Gegenstands der unabhangigen
Anspriiche gel6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand von jeweils ab-
hangigen Unteranspriichen.

Nach einem Aspekt wird ein Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs bereitge-
stellt. Es wird wahrend eines Ausrollens des Fahrzeugs, um eine Streckenpositi-
on einer noch zu fahrenden Fahrstrecke mit einer Wunschgeschwindigkeit zu er-
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reichen, die kleiner ist als eine Fahrzeuggeschwindigkeit zum Start des Ausrol-
lens, eine Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit mit einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit
verglichen, wobei abhangig von dem Vergleich eine Aktion durchgefiihrt wird.

Nach einem anderen Aspekt wird eine Vorrichtung zum Betreiben eines Fahr-
zeugs bereitgestellt. Die Vorrichtung umfasst eine Vergleichseinrichtung, die
ausgebildet ist, wahrend eines Ausrollens des Fahrzeugs, um eine Streckenposi-
tion einer noch zu fahrenden Fahrstrecke mit einer Wunschgeschwindigkeit zu
erreichen, die kleiner ist als eine Fahrzeuggeschwindigkeit zum Start des Ausrol-
lens, eine Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit mit einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit
zu vergleichen. Des Weiteren umfasst die Vorrichtung eine Steuerung zum Steu-
ern einer Aktion abhangig von dem Vergleich.

Nach einem weiteren Aspekt wird ein Computerprogramm bereitgestellt, welches
Programmcodes zur Durchfiihrung des Verfahrens zum Betreiben eines Fahr-
zeugs umfasst, wenn das Computerprogramm in einem Computer ausgefihrt

wird.

Dadurch, dass wahrend des Ausrollens des Fahrzeugs eine Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit mit einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit verglichen und abhan-
gig von dem Vergleich eine Aktion durchgefiihrt werden, kann in vorteilhafter
Weise auf mogliche Storeinflisse, die wahrend des Ausrollens auf das Fahrzeug
einwirken kénnen, adaquat und optimal reagiert werden. Das Ausrollen des
Fahrzeugs kann somit optimiert werden. Insbesondere kann so sichergestellt
werden, dass das Fahrzeug trotz der Storeinflisse die Streckenposition mit der
Wunschgeschwindigkeit erreichen kann. Solche Storeinflisse kdnnen beispiels-
weise ein Rickenwind oder ein Gegenwind sein. Storeinflisse kdnnen beispiels-
weise eine unvorhergesehen Steigung oder eine Neigung bzw. Gefalle im Stre-
ckenverlauf sein. Storeinflisse kdnnen beispielsweise eine Fahrbahnoberflache
mit einem erhohten oder erniedrigten Rollwiderstand sein. Storeinflissen konnen
beispielsweise unvorhergesehen Hindernisse wie beispielsweise andere Fahr-
zeuge sein.

Es wird also das Ausrollen dahingehend (berwacht, ob das Fahrzeug die Stre-
ckenposition mit der Wunschgeschwindigkeit erreichen wird. Im Stand der Tech-
nik ist es Ublicherweise so, dass vor dem Start des Ausrollens eine Position be-
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stimmt wird, an welcher das Ausrollen gestartet wird, so dass basierend auf den
zum Zeitpunkt des Berechnens der Position giiltigen bzw. vorherrschenden Stre-
cken- und Fahrzeugbedingungen das Fahrzeug die Streckenposition mit der
Wunschgeschwindigkeit erreichen kann. Allerdings beriicksichtigen die bekann-
ten Verfahren nach dem Start des Ausrollens nicht mogliche Veranderungen in
den Streckenbedingungen und in den Fahrzeugbedingungen. Das heif3t also ins-
besondere, dass es in den bekannten Verfahren passieren kann, dass aufgrund
eines Gegenwinds das Fahrzeug die Streckenposition nicht mehr mit der
Wunschgeschwindigkeit erreichen wird, sondern mit einer deutlich niedrigeren
Geschwindigkeit. Umgekehrt wiirde im Stand der Technik bei einem wahrend
des Ausrollens das Fahrzeug herrschenden Riickenwind die Streckenposition mit
einer hoheren Geschwindigkeit als die Wunschgeschwindigkeit erreicht werden.

Im Stand der Technik findet also eine einzige Vorausberechnung statt, wie sich
ein Fahrzeug bewegen wird, wenn ein Fahrer einen Fuld vom Gaspedal nimmt,
also keine Antriebsleistung mehr anfordert. Im Stand der Technik wird das Fahr-
zeug beim Ausrollen anschlief3end sich selber Uberlassen.

Die Erfindung hingegen Uberwacht das Ausrollen auf Abweichungen von einem
vorausberechneten Ausrollverlauf, wobei bei Vorhandensein von Abweichungen
entsprechend korrektive Maltinahmen eingeleitet werden kénnen, so dass die
Wunschgeschwindigkeit, also die gewiinschte Zielgeschwindigkeit an der Stre-
ckenposition, moglichst prazise getroffen wird.

Ein Ausrollen im Sinne der vorliegenden Erfindung bezeichnet insbesondere ei-
nen Betrieb des Fahrzeugs, in welchem keine Antriebsleistung gefordert wird.
Das heifdt also insbesondere, dass beispielsweise ein Fahrer keine Antriebsleis-
tung von einer Fahrzeugantriebsmaschine anfordert. Insbesondere nimmt er hier-
fur seinen Fuld vom Gaspedal bzw. betatigt nicht das Gaspedal.

Eine Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit im Sinne der vorliegenden Erfindung be-
zeichnet insbesondere eine Sollgeschwindigkeit eines berechneten Fahrzeug-
Soll-Geschwindigkeitsverlaufs wahrend des Ausrollens. Ein solcher Verlauf wird
insbesondere berechnet, um einen Startzeitpunkt oder eine Startposition zu be-
stimmen, zu welchem das Ausrollen beginnt bzw. startet. Dieser Verlauf kann
auch als ein Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeitsausrollverlauf bezeichnet werden.

PCT/EP2013/065192
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Das heildt also insbesondere, dass dieser Verlauf eine Abhangigkeit zwischen
zurlickgelegter Wegstrecke ab der Startposition und Fahrzeuggeschwindigkeit
bzw. eine Abhangigkeit zwischen abgelaufener Zeit ab dem Startzeitpunkt und
Fahrzeuggeschwindigkeit definiert.

Nach einer Ausflihrungsform umfasst das Fahrzeug eine Fahrzeugantriebsma-
schine, welche eine Antriebskraft bilden bzw. bereitstellen kann. Beispielsweise
kann die Antriebsmaschine eine Verbrennungskraftmaschine und/oder einen
Elektromotor umfassen. Vorzugsweise umfasst das Fahrzeug eine Ubertra-
gungseinrichtung zum Ubertragen der mittels der Fahrzeugantriebsmaschine ge-
bildeten Antriebskraft auf eine Fahrzeugumgebung flir eine Bewegung des Fahr-
zeugs. Vorzugsweise kann die Ubertragungseinrichtung ein Rad oder mehrere
Rader umfassen, die die Antriebskraft auf eine Straf3e libertragen, um das Fahr-
zeug zu bewegen. Solche Rader kdnnen vorzugsweise als Antriebsrader be-
zeichnet werden. Insbesondere kdnnen ein Propeller und/oder eine Dlse vorge-
sehen sein, welche die Antriebskraft auf die Fahrzeugumgebung, hier Luft, (ber-

tragen kdnnen.

Nach einer Ausflihrungsform kann vorgesehen sein, dass die Fahrzeugantriebs-
maschine mit der Ubertragungseinrichtung koppelbar ist, so dass die Antriebs-
kraft von der Fahrzeugantriebsmaschine an die Ubertragungseinrichtung und von
da aus an die Fahrzeugumgebung libertragen werden kann. Das heil3t also ins-
besondere, dass die Fahrzeugantriebsmaschinen und die Ubertragungseinrich-
tung miteinander gekoppelt und auch voneinander entkoppelt werden kdnnen.
Das heifit also insbesondere, dass zwischen der Fahrzeugantriebsmaschine und
der Ubertragungseinrichtung eine Wirkverbindung gebildet werden kann, wobei
diese Wirkverbindung auch wieder getrennt werden kann.

Wahrend eines Ausrollens des Fahrzeugs, insbesondere zum Start des Ausrol-
lens, kann nach einer Ausfiihrungsform vorgesehen sein, dass die Fahrzeugan-
triebsmaschine und die Ubertragungseinrichtung voneinander entkoppelt sind.
Ein solcher entkoppelter Zustand kann auch als ein Segelzustand bezeichnet

werden.

Nach einer Ausfihrungsform kann vorgesehen sein, dass wahrend des Ausrol-
lens, insbesondere zum Start des Ausrollens, die Fahrzeugantriebsmaschine und
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die Ubertragungseinrichtung miteinander gekoppelt sind. In einer solchen Aus-
roliphase schleppt das Fahrzeug den Motor des Fahrzeugs bzw. die Fahrzeugan-
triebsmaschine. Dies kann auch als ein Ausrollen mit einem Motorschleppmo-
ment bezeichnet werden. Dies kann insbesondere auch als ein Schubbetriebs-
modus bezeichnet werden, welcher insofern einen Fahrzustand eines Fahrzeugs
bezeichnet, in dem bei nicht getrenntem Kraftschluss, also bei einer vorhande-
nen Wirkverbindung zwischen der Fahrzeugantriebsmaschine und der Ubertra-
gungseinrichtung, die Fahrzeugantriebsmaschine durch das Fahrzeug ge-
schleppt, also insbesondere in Drehbewegung gehalten wird.

Nach einer Ausflihrungsform kann vorgesehen sein, dass die Aktion das Ausge-
ben eines Hinweises flir eine korrektive Malinahme umfasst, um die Streckenpo-
sition mit der Wunschgeschwindigkeit zu erreichen. Dadurch wird in vorteilhafter
Weise ein Fahrer in die Lage versetzt, entsprechend korrektive Mal3nahmen zu
ergreifen und durchzufiihren, um die Streckenposition mit der Wunschgeschwin-
digkeit zu erreichen. Dies insbesondere dann, wenn Storeinfliisse vorliegen. Der
Fahrer behalt somit die Kontrolle Uber die Fahrzeugfiihrung und kann selbststan-
dig entscheiden, ob er es als sinnvoll erachtet, die korrektiven Maflinahmen
durchzufiihren oder nicht. Vorzugsweise kann es sich bei dem Hinweis um einen
optischen Hinweis, einen akustischen Hinweis oder einen haptischen Hinweis
handeln. Vorzugsweise kdnnen mehrere Hinweise vorgesehen sein, welche ins-
besondere gleich oder beispielsweise unterschiedlich gebildet sein kdnnen. Vor-
zugsweise kann ein Anzeigesystem umfassend einen Projektor vorgesehen sein,
welcher den Hinweis auf eine Fensterscheibe des Fahrzeugs projiziert, insbe-
sondere kann es sich um die Frontscheibe des Fahrzeugs handeln, so dass der
Fahrer die Hinweise in sein Sichtfeld projiziert bekommt. Ein optischer Hinweis
kann beispielsweise Uber eine Anzeigeeinrichtung ausgegeben werden. Als ein
Beispiel fur einen haptischen Hinweis kann vorzugsweise vorgesehen sein, ein
Fahrpedal, insbesondere ein Kupplungspedal, ein Gaspedal oder ein Bremspe-
dal, mittels eines Pulses zu beaufschlagen. Das heildt also insbesondere, dass
das Fahrpedal automatisch kurz betatigt wird, um so dem Fahrer haptisch iber
seinen Ful} zu signalisieren, dass er das Fahrpedal selbststandig zu betatigen
hat.

Gemal} einer Ausflihrungsform kann vorgesehen sein, dass die Aktion ein auto-
matisches Eingreifen in einen Fahrzeugbetrieb umfasst, um die Streckenposition
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mit der Wunschgeschwindigkeit zu erreichen. Dadurch wird in vorteilhafter Weise
ein Fahrer von der Durchflihrung der notwendigen Malinahmen, die erforderlich
sind, um die Streckenposition mit der Wunschgeschwindigkeit zu erreichen, ent-
lastet. Er kann sich somit in vorteilhafter Weise weiter mit einer Uberwachung
des Verkehrs konzentriert befassen. Dadurch wird in vorteilhafter Weise eine
Fahrzeugsicherheit erhdht.

In einer weiteren Ausfiihrungsform kann vorgesehen sein, dass, wenn die Fahr-
zeug-Ist-Geschwindigkeit kleiner als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als
automatisches Eingreifen die Fahrzeugantriebsmaschine und die Ubertragungs-
einrichtung zum Ubertragen einer mittels der Fahrzeugantriebsmaschine gebilde-
ten Antriebskraft auf eine Fahrzeugumgebung fiir eine Bewegung des Fahrzeugs
voneinander entkoppelt werden.

In einer anderen Ausfiihrungsform kann vorgesehen sein, dass, wenn die Fahr-
zeug-Ist-Geschwindigkeit grof3er als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als
automatisches Eingreifen die Fahrzeugsantriebsmaschine und die Ubertra-
gungseinrichtung miteinander gekoppelt werden.

Das Entkoppeln der Fahrzeugantriebsmaschine von der Ubertragungseinrichtung
bewirkt insbesondere, dass sich ein Rollwiderstand des Fahrzeugs verringert, so
dass sich eine Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit langsamer/spater wahrend des wei-
teren Ausrollens vermindert. Somit kann in vorteilhafter Weise bewirkt werden,
dass sich die Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit der Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit
von unten annahert, wenn die Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit kleiner als die Fahr-
zeug-Soll-Geschwindigkeit ist.

Das Koppeln der Fahrzeugantriebsmaschine mit der Ubertragungseinrichtung
bewirkt insbesondere, dass sich ein Rollwiderstand des Fahrzeugs vergrofert.
Somit wird in vorteilhafter Weise bewirkt, dass sich die Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit an die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit von oben annahert, wenn
die Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit gréfer als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit
ist.

Mit den beiden vorgenannten Merkmalen wird also insbesondere eine einfache
Anderung der Verzégerung oder Beschleunigung bewirkt, je nach dem ob sich

PCT/EP2013/065192
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das Fahrzeug zu schnell oder zu langsam verglichen mit der Fahrzeug-Soll-
Geschwindigkeit bewegt.

Gemal} einer anderen Ausflihrungsform kann vorgesehen sein, dass ein elekiri-
scher Generator vorgesehen ist, welcher ausgebildet ist, eine elektrische Leis-
tung zu bilden bzw. bereitzustellen, wobei der elektrische Generator mit einem
Antriebsstrang des Fahrzeugs koppelbar ist. Das heif3t also insbesondere, dass
der elektrische Generator von dem Antriebsstrang entkoppelt und mit diesem ge-
koppelt werden kann.

In einer weiteren Ausfiihrungsform kann vorgesehen sein, dass, wenn die Fahr-
zeug-Ist-Geschwindigkeit kleiner als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als
automatisches Eingreifen die mittels des elektrischen Generators gebildete elekt-
rische Leistung, der mit dem Antriebsstrang des Fahrzeugs gekoppelt ist, verrin-
gert wird.

In einer anderen Ausfiihrungsform kann vorgesehen sein, dass, wenn die Fahr-
zeug-Ist-Geschwindigkeit grof3er als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als

automatisches Eingreifen die elektrische Leistung des elektrischen Generators

erhdht wird.

Dadurch, dass die elektrische Leistung verringert wird, wird in vorteilhafter Weise
ein Rollwiderstand des Fahrzeugs verringert, so dass sich die Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit von unten an die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit annahert. Ins-
besondere kann vorgesehen sein, dass zum Verringern der elektrischen Leistung
der elektrische Generator von dem Antriebsstrang entkoppelt bzw. abgekoppelt
wird. Beispielsweise kann der elektrische Generator abgeschaltet werden. Das
heildt also insbesondere, dass der elektrische Generator keine elektrische Leis-
tung mehr erzeugt. Die gebildete elektrische Leistung ist hier 0. Vorzugsweise
kann vorgesehen sein, dass der elektrische Generator in einen Elektromotorbe-
triebsmodus geschaltet wird, in welchem der elektrische Generator eine An-
triebskraft bereitstellen kann. Dies bewirkt insbesondere eine Kompensation des
erhdhten Fahrwiderstands dahingehend, dass das Fahrzeug Uiber eine langere
Strecke bzw. mit einem verminderten Geschwindigkeitsabfall ausrollt.

PCT/EP2013/065192
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Das Erhdhen der elektrischen Leistung des elektrischen Generators, wenn die
Fahrzeug-lst-Geschwindigkeit grof3er als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist,
bewirkt in vorteilhafter Weise eine Vergrofierung des Fahrwiderstands. Die da-
durch gewonnene elektrische Energie kann beispielsweise gespeichert werden.
Vorzugsweise kann die so erzeugte elektrische Energie auch flir weitere elektri-
sche Verbraucher des Fahrzeugs zwecks Verbrauchs verwendet werden. Vor-
zugsweise kann vorgesehen sein, dass weitere elektrische Verbraucher des
Fahrzeugs angeschaltet werden. Insbesondere kann vorgesehen sein, dass der
elektrische Generator eingeschaltet wird, wenn dieser zuvor ausgeschaltet war.
Es kann zur Erh6hung der elektrischen Leistung insbesondere vorgesehen sein,
dass der Generator mit dem Antriebsstrang gekoppelt wird, wenn der Generator
zuvor von dem Antriebsstrang entkoppelt war.

Nach einer weiteren Ausfuhrungsform kann vorgesehen sein, dass der Start des
Ausrollens unter einer Annahme berechnet wird, dass das Fahrzeug in einem
Schubbetriebsmodus ausrollt, in dem die Fahrzeugantriebsmaschine von dem
Fahrzeug geschleppt wird und in dem die gebildete elektrische Leistung kleiner
oder gleich einer vorbestimmten Maximalleistung ist, so dass als einzige Aktio-
nen des automatischen Eingreifens, wenn die Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit klei-
ner als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, die Fahrzeugantriebsmaschine
und die Ubertragungseinrichtung voneinander entkoppelt werden, und, wenn die
Fahrzeug-lst-Geschwindigkeit grof3er als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist,
die elektrische Leistung des elektrischen Generators erhéht wird.

Die Formulierung ,einzige Aktionen® bedeutet insbesondere, dass keine weiteren
Aktionen, aulder den vorgenannten Aktionen, in dieser Ausfithrungsform durchge-
fuhrt werden. Es werden also ausschlief3lich die vorgenannten Aktionen durchge-
fuhrt.

Die vorgenannte Ausfliihrungsform bewirkt insbesondere, dass der Ausrollvor-
gang nicht zu lang wird. Dies ist insbesondere deswegen vorteilhaft, da zu lange
Ausrollvorgange fir viele Fahrer nicht akzeptabel sind.

Das heif3t also insbesondere, dass in der vorgenannten Ausfihrungsform, der
Generator eingeschaltet oder die Leistung erhdht werden kann, wenn die Fahr-
zeug-Ist-Geschwindigkeit groier als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist. Im
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umgekehrten Fall, also wenn die Fahrzeug-lst-Geschwindigkeit kleiner als die
Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, wird die Fahrzeugantriebsmaschine von der
Ubertragungseinrichtung entkoppelt oder eine Leistung erniedrigt bzw. verringert.
Durch diese Kombination der beiden Einflussmdglichkeiten zur Erhdhung oder
zur Erniedrigung des Fahrwiderstands wahrend des Ausrollens kann der Ausroll-
vorgang in beide Richtungen beeinflusst werden, ohne dass in unvorteilhafter
Weise eine Antriebsenergie verloren geht. Die vorgenannte Ausfihrungsform ist
somit besonders energieeffizient und bewirkt eine deutliche Reduzierung eines
Verbrauchs an Antriebsenergie, also eines Kraftstoffverbrauchs und/oder eines
Verbrauchs an elektrischer Energie. Dadurch wird in vorteilhafter Weise eine Ge-
samtreichweite des Fahrzeugs erh6ht. Weiterhin werden in vorteilhafter Weise
beispielsweise weniger Abgase wie beispielsweise Kohlendioxid und/oder Koh-
lenmonoxid ausgegeben, was eine Reduktion von klimaschadlichen Emissionen
bewirkt.

Gemal} einer anderen Ausflihrungsform kann vorgesehen sein, dass, wenn die
Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit kleiner als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist,
als automatisches Eingreifen in einen hoheren Gang verglichen mit dem momen-

tanen Gang geschaltet wird.

In einer anderen Ausfiihrungsform kann vorgesehen sein, dass, wenn die Fahr-
zeug-Ist-Geschwindigkeit grof3er als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als
automatisches Eingreifen in einen niedrigeren Gang verglichen mit dem momen-

tan eingelegten Gang geschaltet wird.

Das heifdt also insbesondere, dass mittels eines Schaltens in einen hdheren oder
einen niedrigeren Gang ein Untersetzungs- bzw. Ubersetzungsverhaltnis zwi-
schen Fahrzeugantriebsmaschine und Ubertragungseinrichtung gedndert wird,
was in vorteilhafter Weise einen Fahrwiderstand erhdht, bei Schalten in einen
niedrigeren Gang, respektive reduziert, bei Schalten in einen héheren Gang.

In einer anderen Ausfiihrungsform kann vorgesehen sein, dass das Vergleichen
ein Berechnen wahrend des Ausrollens umfasst, mit welcher voraussichtlichen
Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit das Fahrzeug die Streckenposition erreichen wird,
und wobei die voraussichtliche Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit mit der Wunschge-
schwindigkeit als Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit verglichen wird. Das heifl3t also
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insbesondere, dass hier die Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit eine voraussichtliche
Fahrzeug-lst-Geschwindigkeit an der Streckenposition ist. Es wird also die vo-
raussichtliche Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit berechnet. Diese voraussichtliche
Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit wird mit der Wunschgeschwindigkeit, welche die
Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit an der Streckenposition ist, verglichen. Abhangig
von dem Vergleich, also ob die voraussichtliche Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit
grofer oder kleiner als die Wunschgeschwindigkeit ist, wird dann eine entspre-
chende Aktion durchgefiihrt.

Die Erfindung wird im Folgenden anhand von bevorzugten Ausfiihrungsbeispie-
len nahert erlautert. Hierbei zeigen:

Fig. 1 ein Ausrollen eines Fahrzeugs,

Fig. 2 einen berechneten Verlauf einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit in Ab-
hangigkeit von einer Zeit,

Fig. 3 einen berechneten Verlauf einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit in Ab-
hangigkeit von einer Distanz zur Streckenposition,

Fig. 4 ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens zum Betreiben eines Fahrzeugs,

Fig. 5 ein Ablaufdiagramm eines weiteren Verfahrens zum Betreiben eines
Fahrzeugs,

Fig. 6 ein Ablaufdiagramm eines anderen Verfahrens zum Betreiben eines
Fahrzeugs, und

Fig. 7 eine Vorrichtung zum Betreiben eines Fahrzeugs.

Im Folgenden konnen fiir gleiche Merkmale gleiche Bezugszeichen verwendet

werden.

Fig. 1 zeigt ein Ausrollen eines Fahrzeugs 101.
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Das Fahrzeug 101 bewegt sich beispielsweise mit einer Geschwindigkeit von 100
km/h auf einer Stralde. Das Fahrzeug 101 bewegt sich hierbei beispielsweise auf
ein Geschwindigkeitsbegrenzungsschild 102 zu, das eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung von 50 km/h zeigt. An der Position des Geschwindigkeitsbegrenzungs-
schilds 102 sollte das Fahrzeug 101 also eine Wunschgeschwindigkeit von 50
km/h aufweisen. Die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit an dieser Position sollte al-
s0 50 km/h sein. Die Position des Geschwindigkeitsbegrenzungsschilds 102 ist
somit eine Streckenposition einer noch zu fahrenden Fahrstrecke des Fahrzeugs
101, an welcher die Wunschgeschwindigkeit erreicht werden soll. Diese Stre-
ckenposition kann auch als ein Ausrollereignis bezeichnet werden.

Hierbei kann ein Geschwindigkeitsverlauf des Fahrzeugs beispielsweise in Ab-
hangigkeit von einer Zeit t, hier als V(t) mit dem Bezugszeichen 103 gekenn-
zeichnet, beschrieben werden. Der Geschwindigkeitsverlauf des Fahrzeugs 101
kann vorzugsweise in Abhangigkeit einer Wegstrecke s beschrieben werden, hier
als V(s) mit dem Bezugszeichen 104 gekennzeichnet.

Um beispielsweise einen Kraftstoffverbrauch bzw. Treibstoffverbrauch und/oder
einen Verbrauch an elektrischer Energie zu minimieren, ist es sinnvoll, die Fahr-
zeuggeschwindigkeit durch rechtzeitiges Ausrollen zu reduzieren. Vorzugsweise
wird wahrend des Ausrollens eine hydraulische Bremse nicht betatigt.

Fig. 2 zeigt einen berechneten Verlauf einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit in
Abhangigkeit von einer Zeit t in Sekunden.

Auf der Ordinate ist eine Fahrzeuggeschwindigkeit 201 in km/h aufgetragen. Auf
der Abszisse ist die Zeit t 207 in Sekunden aufgetragen. Zum Zeitpunkt t gleich 0
weist das Fahrzeug eine Fahrzeuggeschwindigkeit 202, auch als eine Anfangs-
geschwindigkeit bezeichnet, von 100 km/h auf und soll optimal auf die Wunsch-
geschwindigkeiten bzw. Zielgeschwindigkeit 203 von 50 km/h gemaf dem
Verkehrbegrenzungsschild 102 in Fig. 1 ausrollen. Dazu ist insbesondere zum
richtigen Zeitpunkt t1 204 eine Antriebsleistung wegzunehmen bzw. zu reduzie-
ren oder auf Null zu setzen. In der Regel beschreibt dann die theoretische Fahr-
zeug-Ist-Geschwindigkeit tUber der Zeit eine exponentielle Ausrollkurve 206 und
trifft Ublicherweise zu einem Zeitpunkt t2 205 die Zielgeschwindigkeit 203 von 50
km/h, zu dem das Fahrzeug 101 gemal} Fig. 1 das Geschwindigkeitsbegren-
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zungsschild 102 passiert. Der theoretisch berechnete Verlauf 206 gibt dann ins-
besondere die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit vor, mit der eine Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit verglichen wird. Vorzugsweise kann der theoretische Verlauf
wahrend des Ausrollens auch dynamisch neu berechnet, insbesondere standig
dynamisch neu berechnet, werden, so dass in vorteilhafter Weise aktualisierte
voraussichtliche Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeitsverlaufe am Ort des Ausrollereig-
nisses 102 berechnet werden, wobei dann die voraussichtliche Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit am Ort des Ausrollereignisses 102 mit der gewlinschten Ge-
schwindigkeit (Soll-Geschwindigkeit) am Ausrollereignis 102 (im Beispiel 50km/h
der Fig. 1 und Fig. 2) verglichen wird.

Fig. 3 zeigt einen berechneten Verlauf einer Fahrzeuggeschwindigkeit in Abhan-
gigkeit einer Distanz s.

Auf der Ordinate ist die Fahrzeuggeschwindigkeit 201 in km/h pro Stunde aufge-
tragen. Auf der Abszisse ist die Wegstrecke bzw. die Distanz s, die das Fahrzeug
zurlicklegt, in Metern aufgetragen und mit dem Bezugszeichen 301 gekenn-
zeichnet. Der Ausrollvorgang, also der Start des Ausrollens, wird an einem Ort
S1 mit dem Bezugszeichen 302 eingeleitet. Das Fahrzeug 101 erreicht die Ziel-
geschwindigkeit bzw. Wunschgeschwindigkeit von 50 km/h an einem Ort S2 mit
dem Bezugszeichen 303. Der Ort S2 sollte idealerweise mit der Position des Ge-
schwindigkeitsbegrenzungsschilds 102 ibereinstimmen. Ein Ausrollgeschwindig-
keitsverlauf eines idealen Fahrzeugs mit schleppendem Motor stellt in der Regel
in einer ersten Nahrung eine Gerade 304 dar. Diese Gerade 304 kennzeichnet
also den theoretischen Verlauf der Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit und bildet somit
den Verlauf einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit, mit der die Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit verglichen wird. Analog zu den Ausfihrungen betreffend Fig. 2
kann auch der theoretische Verlauf 304 dynamisch wahrend des Ausrollens neu
berechnet, insbesondere standig neu berechnet, werden, so dass dann eine vo-
raussichtliche Fahrzeug-lst-Geschwindigkeit am Ort S2 des Ausrollereignisses
mit der Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit an diesem Ort (im Beispiel 50km/h) ver-
glichen wird.

Abhangig von der Position des Geschwindigkeitsbegrenzungsschilds 102, einer
Anfangsgeschwindigkeit des Fahrzeugs 101, einem Streckenverlauf, Fahrzeug-
parametern, den berechneten Kurven 206 und/oder 304 und/oder weiteren ex-
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ternen Fahrzeugumgebungsparametern wird die optimale Ausrollstartposition S1
mit dem Bezugszeichen 302 oder der optimale Ausrollstartzeitpunkt t1 mit dem
Bezugszeichen 204 berechnet.

Fig. 4 zeigt ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens zum Betreiben eines Fahr-
zeugs, welches eine solche Berechnung ermdglichen kann.

In einem Schritt 401 wird beispielsweise der optimale Ausrollstartzeitpunkt 204
oder die optimale Ausrollstartposition 302 berechnet. Dazu wird vorzugsweise
zuvor in einem Schritt 402 eine Information Uber ein Fahrzeugumfeld bereitge-
stellt. Dies kann beispielsweise mittels eines Navigationssystems umfassend ei-
ne digitale Karte durchgefiihrt werden. In der digitalen Karte sind in der Regel
geschwindigkeitsbegrenzende Elemente wie beispielsweise das Geschwindig-
keitsbegrenzungsschild 102 und Strallensteigungen und Stral3engefalle enthal-
ten. Nach einer Ausflihrungsform kann vorgesehen sein, dass das Navigations-
system im Fahrzeug angeordnet ist. In einer weiteren Ausfiihrungsform kann
vorgesehen sein, dass das Navigationssystem mittels einer drahtlosen Schnitt-
stelle Uber einen externen Server mit dem Fahrzeug bzw. der Vorrichtung kom-

muniziert.

Vor dem Schritt 401 kann vorzugsweise in einem Schritt 403 eine Information
Uber einen Fahrzeugzustand bereitgestellt werden. Ein Fahrzeugzustand kann
beispielsweise eine aktuelle Fahrzeuggeschwindigkeit, einen Getriebezustand
und/oder eine Position des Fahrzeugs umfassen. Die vorgenannten Informatio-
nen kénnen beispielsweise mittels Fahrzeugsensoren wie beispielsweise einen
GPS-Empfanger, Geschwindigkeitssensoren an der Bremse und Sensoren im
Getriebe erfasst und bereitgestellt werden.

Mittels der vorgenannten Informationen, welche in den Schritten 403 und 402
ermittelt bzw. bereitgestellt wurden, kann dann im Schritt 401 ein optimaler Aus-
rollstartzeitpunkt 204 und/oder eine optimale Ausrollstartposition 302 bestimmt
werden. Erreicht das Fahrzeug 101 den Ausrollzeitstartpunkt 204 oder die Aus-
rollstartposition 302 kann gemaf einem Schritt 404 beispielsweise ein Hinweis
an den Fahrer ausgegeben werden, dass er jetzt den Fuf} vom Gaspedal zu
nehmen hat bzw. keine weitere Antriebsleistung mehr anfordern darf. Es kann al-
ternativ oder zusatzlich zu dem Schritt 404 vorgesehen sein, dass in einem
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Schritt 405 eine Vorrichtung zum Betreiben eines Fahrzeugs aktiviert wird, wel-
che automatisch das Ausrollen einleitet bzw. startet. Das heif3t also insbesonde-
re, dass dann automatisch eine mogliche Anforderung einer Antriebsleistung sei-
tens des Fahrers ignoriert wird. Das Fahrzeug kann beispielsweise automatisch
in einem Segelbetriebs- oder einem Schubbetriebsmodus betrieben werden.

In dem Schritt 404 kann vorgesehen sein, dass der Hinweis mittels einer graphi-
schen Anzeige in einem Kombiinstrument ausgegeben wird. Gemal} dem Schritt
404 kann vorzugsweise vorgesehen sein, dass ein haptisches Feedback wie bei-
spielsweise ein Puls am Fahrpedal an den Fahrer ausgegeben wird.

Gemalt dem Schritt 405 kann vorgesehen sein, dass die Vorrichtung zum Betrei-
ben eines Fahrzeugs von einer automatischen Geschwindigkeitsregelungsvor-
richtung umfasst ist, welche eine automatische Sollgeschwindigkeitsreduktion
entsprechend den vorberechneten Kurven gemaf Fig. 2 und 3 vornimmt.

In der Realitéat werden die Ausrollkurven 206 und 304 jedoch einer Vielzahl von
Einflissen unterworfen sein, die nicht im Schnitt 401 im Voraus berechnet wer-
den kénnen. Ein Beispiel hierfiir ist der Einfluss der Luftbewegung. Diese ist dem
Fahrzeug in der Regel nicht bekannt. Kraftiger Riicken- oder Gegenwind, bei-
spielsweise Windbden, kbnnen den Ausrollvorgang deutlich beeinflussen. Ein
weiteres Beispiel sind Fehler in der Navigationsdatenbasis des Navigationssys-
tems gemalf’ Schritt 402. Steigungen oder Gefélle besitzen einen malgeblichen
Einfluss auf den Verlauf der Ausrollkurve. Zwar kann diese Information Gber ein
Navigationssystem bereitgestellt werden. Die Daten konnen jedoch Fehler auf-

weisen.

Aus Fahrzeugsensoren wie bei einer GPS-basierenden Positionsbestimmung
gemald Schritt 403 kdnnen Fehler resultieren, beispielsweise aufgrund von Satel-
litenabschattungen oder einem Mehrwegeempfang.

Es wird also vorgeschlagen, zwischen einem ersten Ausrollhinweis, also der

Ausgabe des Hinweises bzw. dem automatischen Eingreifen in die Fahrzeugfiih-
rung, um das Fahrzeug in einen Segelbetriebsmodus oder einen Schubbetriebs-
modus zu schalten, zum Zeitpunkt 204 oder zur Position 302 und dem Erreichen
des Ausrollereignisses, Zeitpunkt t2 mit dem Bezugszeichen 205 bzw. Strecken-
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position S2 mit dem Bezugszeichen 303 eine standige Uberwachung des Aus-
rollvorgangs durchzufithren und bei Abweichungen korrektive Maf3nahmen
durchzufihren.

Gemal} dem Ablaufdiagramm in Fig. 5 sind insofern noch zwei weitere Verfah-
rensschritte 501 und 502 vorgesehen. Hierbei wird im Verfahrensschritt 501 eine
Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit zu einem Zeitpunkt t und/oder zu einem Ort s mit
einer entsprechenden Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit der Kurve 206 gemal} Fig.
2 respektive der Kurve 304 gemaf Fig. 3 verglichen. Es wird also in vorteilhafter
Weise Uberpriift, ob das Fahrzeug 101 gemaf den vorberechneten Kurven 206
und 304 ausrollt.

Wenn im Schritt 501 festgestellt wird, dass eine Abweichung auftritt, das heifl3t al-
s0, dass eine Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit grofier oder kleiner als eine entspre-
chende Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit zum gleichen Ort bzw. zur gleichen Zeit
bezogen auf die beiden Ausrollkurven 206 und 304 ist, so werden gemal} einem
Schritt 502 Aktionen bestimmt, die korrektive Maldnahmen umfassen kdnnen.
Beispielsweise kann ein Hinweis an den Fahrer ausgegeben werden in Form von
Empfehlungen. Dies wird im Schritt 404 mitgeteilt. Ferner kdbnnen diese korrekti-
ven Malinahmen gemal} dem Schritt 405 mittels der Vorrichtung zum Betreiben
des Fahrzeugs 101 umgesetzt werden.

Zur Feststellung, ob eine Abweichung aufgetreten ist, kann es vorzugsweise im
Schritt 501 vorgesehen sein, eine Differenzgeschwindigkeit zu bilden. Dazu wird
die im Verfahrensschritt 401 berechnete Sollausrollkurve v (t) 206 oder vei(s)
304 verwendet. Im Verfahrensschritt 501 wird diese standig mit der tatsachlichen
Fahrzeuggeschwindigkeit, also der Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit, vig(t) zum
Zeitpunkt t oder vig(s) am Ort s verglichen. Die daraus resultierende Differenzge-
schwindigkeit Vpiserenz(t) = Vist(t)-Vson(t) bZW. Vpitterenz(S) = Vist(S)-Vson(s) kann in dem
weiteren Verfahrensschritt 502 zum Bestimmen korrektiver Malinahmen verwen-
det werden, die in den Schritten 404 und 405 in die Realitat umgesetzt werden.

Nimmt die Differenzgeschwindigkeit Vpifierenz(t) 0der Vpirerenz(S) €iNEN Negativen
Wert an, so sind die Fahrwiderstande héher als urspringlich in Verfahrensschritt
401 angenommen (z. B. aufgrund von Gegenwind durch eine kraftige Windbd
oder aufgrund einer unvorhergesehenen Steigung durch Fehler in der Navigati-
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onsdatenbasis). Im Verfahrensschritt 502 werden nun korrektive Malinahmen
bestimmt, um den Fahrwiderstand wahrend des Ausrollvorgangs zu reduzieren.
Besonders vorteilhafte Ausgestaltungen, welche einzeln oder in Kombination
vorgesehen sein kdnnen, bei einem ausrollenden Fahrzeug sind dabei:

1. Reduzieren des Fahrwiderstands durch Einsatz eines elektrischen Genera-
tors, insbesondere eines geregelten elektrischen Generators. Dies kann ent-
weder ein normaler 14V-Generator sein und/oder ein Generator, insbesonde-
re ein sehr leistungsfahiger Generator, eines rekuperierenden Start/Stopp-
Systems. Dabei wird ein eventuell arbeitender Generator abgeschaltet oder in
seiner Leistung reduziert, um den Fahrwiderstand zu verringern. Auch alle
anderen elektrischen Generatoren wie zum Beispiel im Rekuperationsbetrieb
arbeitende Antriebsmotoren eines Hybridfahrzeugs oder Elektrofahrzeugs
sind hierzu geeignet.

2. Reduzieren des Fahrwiderstands durch Erhéhen des Ganges (zum Beispiel
Schalten vom flinften in den sechsten Gang).

3. Reduzieren des Fahrwiderstands durch Entkuppeln bzw. Entkoppeln des Mo-
tors bzw. der Fahrzeugantriebsmaschine vom Antriebsstrang, also insbeson-
dere von den Antriebsradern, (insbesondere zum Einleiten einer Segelphase
nach vorangegangener Schleppphase).

4. In einem boostenden rekuperierenden Start/Stopp-System kann vorzugswei-
se auch der Generator auf Boost-Betrieb umgeschaltet werden, um den Ge-
samtfahrwiderstand durch elekirischen Antrieb teilweise zu kompensieren

Nimmt die Differenzgeschwindigkeit Vpiferenz(t) 0der Vpiserenz(S) €inen positiven Wert
an, so sind die Fahrwiderstande niedriger als urspriinglich in Verfahrensschritt 401
angenommen (zum Beispiel aufgrund von Rickenwind durch eine kraftige Windbd
oder aufgrund eines unvorhergesehenen Gefalles durch Fehler in der Navigations-
datenbasis). Im Verfahrensschritt 502 werden nun korrektive Mainahmen be-

stimmt, um den Fahrwiderstand wahrend des Ausrollvorgangs zu erhéhen. Beson-
ders vorteilhafte Ausgestaltungen, welche einzeln oder in Kombination vorgesehen

sein kdnnen, bei einem ausrollenden Fahrzeug sind dabei:

1. Erhdhen des Fahrwiderstands durch Einsatz eines elektrischen Generators,
insbesondere eines geregelten elektrischen Generators. Dies kann entwe-
der ein normaler 14V-Generator sein und/oder ein elektrischer Generator,
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vorzugsweise ein sehr leistungsfahiger Generator, eines rekuperierenden
Start/Stopp-Systems. Dabei wird ein in der Ausrollphase nicht arbeitender
Generator eingeschaltet oder in seiner Leistungsabgabe erhoht, um den
Fahrwiderstand zu erhdhen. Auch alle anderen elektrischen Generatoren
wie zum Beispiel im Rekuperationsbetrieb arbeitende Antriebsmotoren von
Hybridfahrzeugen oder Elektrofahrzeugen kénnen hierzu verwendet wer-
den.

2. Erh6éhen des Fahrwiderstands durch Emiedrigen des Ganges (zum Beispiel
Herunterschalten vom sechsten in den finften Gang).

3. Erhdhen des Fahrwiderstands durch Kuppeln des Motors bzw. der Fahr-
zeugantriebsmaschine mit dem Antriebsstrang, also insbesondere mit den
Antriebsradern, (insbesondere zum Einleiten einer Schleppphase nach vo-
rangegangener Segelphase)

4. Voriubergehendes Aktivieren eines Retarders in einem Fahrzeug, insbeson-

dere einem schweren Nutzfahrzeug.

Besonders vorteilhaft ist folgende Ausfihrungsform: Damit die Ausrollvorgange
nicht zu lang werden (lange Ausrollvorgange sind fiir viele Fahrer in der Regel nicht
akzeptabel), erfolgt die Berechnung des Ausrollvorgangs immer mit schleppendem
Motor aber ohne rekuperativen Generatorantrieb (oder mit rekuperierendem Gene-
ratorbetrieb mit geringer Rekuperationsleistung). Weicht die aktuelle Fahrzeugge-
schwindigkeit, also die momentane Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit, gegeniiber der
vorberechneten Ausrollgeschwindigkeit nach oben ab (Fahrwiderstand zu gering),
kann der rekuperative Generatorbetrieb eingeschaltet oder die
Rekuperationsleistung erhoht werden, der Fahrwiderstand steigt. Weicht die aktuel-
le Fahrgeschwindigkeit, also die momentane Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit, ge-
geniber der vorberechneten Ausrollgeschwindigkeit nach unten ab (Fahrwider-
stand zu hoch) wird der Motor vom Antriebsstrang getrennt (Einleiten einer Segel-
phase). Durch Kombination dieser beiden Einflussmdéglichkeiten zur Erhéhung oder
Erniedrigung des Fahrwiderstands wahrend des Ausrollens kann der Ausrollvor-
gang in beide Richtungen beeinflusst werden, ohne dass Antriebsenergie verloren
geht.

Fig. 5 zeigt ein Ablaufdiagramm eines weiteren Verfahrens zum Betreiben eines
Fahrzeugs.



10

15

20

25

30

35

WO 2014/019866 PCT/EP2013/065192

-18 -

Hierbei wird der vorangehend beschriebene Verfahrensschritt 501 gemal Fig. 4 in
einen Verfahrensschritt 601 gedndert. Im Einzelnen ist vorgesehen, dass die ge-
maf dem Schritt 401 berechneten Ausrollkurven 206 und/oder 304 zumindest ein-
mal, vorzugsweise mehrere Male, also insbesondere kontinuierlich, aktualisiert
werden. Es findet also eine Neuberechnung, insbesondere eine mehr oder weniger
haufige Neuberechnung, der Kurven 206 und/oder 304 statt. Im Schritt 601 wird
dann verglichen, mit welcher Zielgeschwindigkeit das Fahrzeug voraussichtlich im
Ausrollereignis 102 ankommen wird. Die Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit ist hier in-
sofern eine voraussichtliche Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit. Weicht die voraussicht-
liche Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit am Ausrollereignis, also der Streckenposition,
von der gewlinschten Zielgeschwindigkeit, also der Wunschgeschwindigkeit, ab,
werden im Schritt 502 wieder die vorangehend im Zusammenhang mit Fig. 4 be-
schriebenen Malinahmen zur Erh6hung oder Erniedrigung des Fahrwiderstands
wahrend des Ausrollvorgangs bestimmt. Es kann also vorzugsweise vorgesehen
sein, dass kein Vergleich der aktuellen bzw. momentanen Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit mit einer in einer Ausrollkurve berechneten Fahrzeug-Soll-
Geschwindigkeit stattfindet, sondern es findet ein Vergleich der voraussichtlichen
Fahrzeug-lst-Geschwindigkeit am Ausrollereignis, also der Streckenposition, mit
der am Ausrollereignis gewlinschten Sollgeschwindigkeit, also der Wunschge-
schwindigkeit statt.

Fig. 6 zeigt ein Ablaufdiagramm eines anderen Verfahrens zum Betreiben eines
Fahrzeugs.

Gemalf} einem Schritt 605 wird wahrend eines Ausrollens des Fahrzeugs, um eine
Streckenposition einer noch zu fahrenden Strecke mit einer Wunschgeschwindig-
keit zu erreichen, die kleiner ist als eine Fahrzeuggeschwindigkeit zum Start des
Ausrollens, eine Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit mit einer Fahrzeug-Soll-
Geschwindigkeit verglichen. Gemaf einem Schritt 607 wird abhdngig von dem
Vergleich eine Aktion durchgefihrt.

Fig. 7 zeigt eine Vorrichtung 701 zum Betreiben eines Fahrzeugs (nicht gezeigt).
Die Vorrichtung 701 umfasst eine Vergleichseinrichtung 703, die ausgebildet ist,

wahrend eines Ausrollens des Fahrzeugs, um eine Streckenposition einer noch zu
fahrenden Fahrstrecke mit einer Wunschgeschwindigkeit zu erreichen, die kleiner
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ist als eine Fahrzeuggeschwindigkeit zum Start des Ausrollens, eine Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit mit einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit zu vergleichen. Die Vor-
richtung 701 umfasst ferner eine Steuerung 705 zum Steuern einer Aktion abhan-
gig von dem Vergleich.
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Anspriiche

Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs (101), wobei wahrend eines Aus-
rollens des Fahrzeugs (101), um eine Streckenposition einer noch zu fah-
renden Fahrstrecke mit einer Wunschgeschwindigkeit zu erreichen, die klei-
ner ist als eine Fahrzeuggeschwindigkeit zum Start des Ausrollens, eine
Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit mit einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ver-
glichen (5601, 601) wird und abhangig von dem Vergleich eine Aktion durch-
gefihrt (602; 404, 405) wird.

Verfahren nach Anspruch 1, wobei die Aktion das Ausgeben (404) eines
Hinweises fiir eine korrektive Mallnahme umfasst, um die Streckenposition
mit der Wunschgeschwindigkeit zu erreichen.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei die Aktion ein automatisches Ein-
greifen (405) in einen Fahrzeugbetrieb umfasst, um die Streckenposition mit
der Wunschgeschwindigkeit zu erreichen.

Verfahren nach Anspruch 3, wobei, wenn die Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit
kleiner als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als automatisches Eingrei-
fen eine Fahrzeugantriebsmaschine und eine Ubertragungseinrichtung zum
Ubertragen einer mittels der Fahrzeugantriebsmaschine gebildeten Antriebs-
kraft auf eine Fahrzeugumgebung fir eine Bewegung des Fahrzeugs (101)
voneinander entkoppelt werden, und wobei, wenn die Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit grofder als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als auto-
matisches Eingreifen die Fahrzeugantriebsmaschine und die Ubertragungs-
einrichtung miteinander gekoppelt werden.

Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, wobei, wenn die Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit kleiner als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als auto-
matisches Eingreifen eine mittels eines elektrischen Generators gebildete
elektrische Leistung, der mit einem Antriebsstrang des Fahrzeugs (101) ge-

PCT/EP2013/065192



10

15

20

25

30

35

WO 2014/019866 PCT/EP2013/065192

-21 -

koppelt ist, verringert wird, und wobei, wenn die Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit grofder als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als auto-
matisches Eingreifen die elektrische Leistung des elektrischen Generators
erhdht wird.

Verfahren nach den Anspriichen 4 und 5, wobei der Start des Ausrollens un-
ter einer Annahme berechnet wird, dass das Fahrzeug (101) in einem
Schubbetriebsmodus ausrollt, in dem die Fahrzeugantriebsmaschine von
dem Fahrzeug (101) geschleppt wird und in dem die gebildete elektrische
Leistung kleiner oder gleich einer vorbestimmten Maximalleistung ist, so
dass als einzige Aktionen des automatischen Eingreifens, wenn die Fahr-
zeug-Ist-Geschwindigkeit kleiner als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist,
die Fahrzeugantriebsmaschine und die Ubertragungseinrichtung von einan-
der entkoppelt werden, und, wenn die Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit grofier
als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, die elektrische Leistung des elekt-
rischen Generators erhoht wird.

Verfahren nach einem der Ansprliche 3 bis 5, wobei, wenn die Fahrzeug-Ist-
Geschwindigkeit kleiner als die Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit ist, als auto-
matisches Eingreifen in einen hdheren Gang geschaltet wird, und wobei,
wenn die Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit grofder als die Fahrzeug-Soll-
Geschwindigkeit ist, als automatisches Eingreifen in einen niedrigeren Gang
geschaltet wird.

Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, wobei das Vergleichen ein
Berechnen wahrend des Ausrollens umfasst, mit welcher voraussichtlichen
Fahrzeug-lst-Geschwindigkeit das Fahrzeug (101) die Streckenposition er-
reichen wird, und wobei die voraussichtliche Fahrzeug-Ist-Geschwindigkeit
mit der Wunschgeschwindigkeit als Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit vergli-

chen wird.

Vorrichtung (701) zum Betreiben eines Fahrzeugs (101), umfassend eine
Vergleichseinrichtung (703), die ausgebildet ist, wahrend eines Ausrollens
des Fahrzeugs (101), um eine Streckenposition einer noch zu fahrenden
Fahrstrecke mit einer Wunschgeschwindigkeit zu erreichen, die kleiner ist als
eine Fahrzeuggeschwindigkeit zum Start des Ausrollens, eine Fahrzeug-Ist-
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Geschwindigkeit mit einer Fahrzeug-Soll-Geschwindigkeit zu vergleichen,
und eine Steuerung (705) zum Steuern einer Aktion abhangig von dem Ver-
gleich.

Computerprogramm, umfassend Programmcode zur Durchfilhrung des Ver-
fahrens nach einem der Anspriiche 1 bis 8, wenn das Computerprogramm in
einen Computer ausgefihrt wird.
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