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(57) Zusammenfassung: Eine Vorrichtung zur Bestimmung
eines durch eine Fahrweise beeinflussten Energieausnut-
zungsgrades eines Kraftfahrzeugs hat eine Erfassungsein-
richtung zur Erfassung eines Fahrzustandes des Kraftfahr-
zeugs und eine Verarbeitungseinrichtung zur Bestimmung
des Energieausnutzungsgrades des Kraftfahrzeugs und ist
dazu eingerichtet, einen Fahrerhinweis auf eine Fahrweise
mit optimiertem Energieausnutzungsgrad auf einem Ausga-
bemittel auszugeben.
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Beschreibung

[0001] Ein Energieausnutzungsgrad eines Kraftfahr-
zeugs beschreibt, wie viel der Energie, die in
dem Kraftfahrzeug umgesetzt wird, zur Erfüllung ei-
ner Transportaufgabe des Kraftfahrzeugs verwendet
wird. In den Energieausnutzungsgrad fließt neben
einem Wirkungsgrad des gesamten Kraftfahrzeugs
und externen Bedingungen wie einer Straßenführung
auch eine Fahrweise eines Fahrers des Kraftfahrzeu-
ges ein. Verzichtet der Fahrer beispielsweise auf star-
ke Beschleunigungen und häufige Bremsvorgänge,
so kann dadurch der Energieausnutzungsgrad ge-
steigert werden.

Stand der Technik

[0002] Die EP 1607263 B1 beschreibt eine Vorrich-
tung, mittels derer ein Fahrer eines Kraftfahrzeugs
eine haptische Rückmeldung erhält, wenn ein wei-
terer Beschleunigungsvorgang vermeidbar erscheint.
Ein Beschleunigungsvorgang wird dann als vermeid-
bar erachtet, wenn die kinetische Energie des Kraft-
fahrzeugs ausreicht, ein voraus befindliches Objekt
zu touchieren. Die haptische Rückmeldung besteht in
einer Veränderung einer Rückstellkraft eines Gaspe-
dals.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
eine Vorrichtung und ein Verfahren zur Bestim-
mung eines Energieausnutzungsgrades eines Kraft-
fahrzeugs anzugeben.

Offenbarung der Erfindung

[0004] Die Erfindung löst dieses Problem durch ei-
ne Vorrichtung mit den Merkmalen des Anspruchs 1
und durch ein Verfahren mit den Merkmalen des An-
spruchs 7. Unteransprüche geben Ausgestaltungen
wieder.

[0005] Erfindungsgemäß wird ein Fahrzustand ei-
nes Kraftfahrzeugs bestimmt und der Energieaus-
nutzungsgrad des Kraftfahrzeugs bestimmt. Auf die-
ser Basis wird ein Fahrerhinweis auf eine Fahrweise
mit optimiertem Energieausnutzungsgrad bestimmt
und an den Fahrer ausgegeben. So kann der Fah-
rer anhand von konkreten Handlungsanweisungen
eine Fahrweise mit hohem Energieausnutzungsgrad
ausüben bzw. erlernen, wodurch Energie eingespart
und ein Ausstoß von Schadstoffen minimiert werden
kann.

[0006] Der Fahrerhinweis kann auf der Basis ei-
nes Funktionsprinzips des Antriebssystems be-
stimmt werden, so dass vorteilhaft auf energietechni-
sche Besonderheiten von Antriebskonzepten wie ei-
nen unterstützenden bzw. alternativen Elektroantrieb
oder einen Hybridantrieb des Kraftfahrzeugs einge-
gangen werden kann. Dies ist insbesondere vorteil-

haft bei Kraftfahrzeugen mit mehreren parallelen oder
sich ergänzenden Antriebseinrichtungen, die auf un-
terschiedlichen Prinzipien basieren, wie einem elek-
trischen Antrieb und einem Antrieb durch einen Ver-
brennungsmotor. Die Erfindung erlaubt es weiter vor-
teilhafterweise, eine Änderung des Funktionsprinzips
des Antriebssystems während der Fahrt, wie es bei-
spielsweise bei einem Hybridantrieb möglich sein
kann, in die Bestimmung mit einzubeziehen.

[0007] Es kann auch eine Verkehrssituation des
Kraftfahrzeugs erfasst und der Fahrerhinweis auf ei-
ne Fahrweise mit optimiertem Energieausnutzungs-
grad auf der Basis der erfassten Verkehrssituation
bestimmt werden. Dadurch kann die Fahrweise des
Fahrers weiter vorausschauend optimiert werden als
ein Aufmerksamkeitsbereich des Fahrers reicht.

[0008] Der Fahrzustand des Kraftfahrzeugs kann auf
der Basis von Daten von Subsystemen des Kraft-
fahrzeugs bestimmt werden, wobei die Daten mit-
tels einer Schnittstelle zum Kraftfahrzeug empfangen
werden. Vorteilhafterweise werden Daten zur Bestim-
mung des Fahrzustandes verwendet, die ohnehin an
Bord des Kraftfahrzeugs erfasst bzw. bereitgestellt
werden. Die Erfindung kann Teil einer integrierten Be-
dienkonsole des Kraftfahrzeugs sein, so dass sich
alle Interaktionselemente mit dem Fahrer des Kraft-
fahrzeugs an einer gut einsehbaren und bedienbaren
Stelle befinden, ohne dass zusätzliche, kostenträch-
tige Interaktionselemente in das Kraftfahrzeug einge-
baut werden müssen.

[0009] Die Ausgabe des Fahrerhinweises kann auf
optische, akustische oder haptische Weise erfolgen.
So lässt sich ein guter Kompromiss zwischen einer
detaillierten Information und einer potentiellen Ablen-
kung des Fahrers vom Straßenverkehr erzielen.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0010] Im Folgenden wird die Erfindung mit Bezug
auf die beigefügten Zeichnungen genauer beschrie-
ben, in denen:

[0011] Fig. 1 ein Blockschaltbild einer in einem Kraft-
fahrzeug angeordneten Vorrichtung zur Bestimmung
eines Energieausnutzungsgrades; und

[0012] Fig. 2 ein schematisches Ablaufdiagramm ei-
nes Verfahrens zum Bestimen eines Energieausnut-
zungsgrades des Kraftfahrzeugs aus Fig. 1
darstellt.

[0013] Fig. 1 zeigt eine in einem Kraftfahrzeug 105
angeordnete Vorrichtung 100 zur Bestimmung eines
Energieausnutzungsgrades des Kraftfahrzeugs 105.
Die Vorrichtung 100 umfasst wenigstens eine Verar-
beitungseinrichtung 110 und eine mit ihr verbundene
Schnittstelle 115 zu einem Datenbus 120 des Kraft-
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fahrzeugs 105. In bevorzugten Ausführungsformen
können zusätzlich ein Empfänger 125 und/oder eine
Anzeige 130 von der Vorrichtung 100 umfasst und mit
der Bearbeitungseinrichtung 110 verbunden sein.

[0014] Das Kraftfahrzeug 105 umfasst außerdem ei-
nen Brennstofftank 135, einen Verbrennungsmotor
140, einen Generator 145, eine Batterie 150, ei-
ne Steuerelektronik 155 und einen elektrischen An-
triebsmotor 160, die gemeinsam ein Antriebssystem
165 bilden. Das dargestellte Antriebssystem 165 ist
exemplarischer Natur und stellt eine derzeit noch
nicht übliche Antriebstechnik in Form eines Hybrid-
antriebs dar. Antriebssysteme 165, die auf anderen
Funktionsprinzipien basieren, sind ebenfalls möglich,
insbesondere solche, die einen oder mehrere Elek-
tromotoren 160 zur Erzeugung von kinetischer Ener-
gie des Kraftfahrzeugs 105 umfassen.

[0015] Der Verbrennungsmotor 140 ist mit dem
Brennstofftank 135 verbunden und bezieht aus die-
sem chemisch gespeicherte Energie in Form von
Brennstoff, den der Verbrennungsmotor 140 in ki-
netische Energie in Form einer Drehbewegung um-
setzt. In einer ersten Betriebsart des Antriebssystems
165 wird die Drehbewegung des Verbrennungsmo-
tors 140 an Räder des Kraftfahrzeugs 105 weiterge-
geben und somit in kinetische Energie des Kraftfahr-
zeugs 105 umgesetzt.

[0016] In einer zweiten Betriebsart des Antriebssys-
tems 165 wird die Drehbewegung des Verbrennungs-
motors 140 an den Generator 145 übertragen, der die
kinetische Energie in elektrische Energie umwandelt
und diese an die Batterie 150 bereitstellt. Die Batterie
150 ist mit der Steuerelektronik 155 verbunden und
stellt diese Energie in Form von elektrischem Strom
bereit. Die Steuerelektronik 155 bereitet die elektri-
sche Energie auf, beispielsweise in Form einer elek-
trischen Regelung, und stellt die aufbereitete elek-
trische Energie dem elektrischen Antriebsmotor 160
bereit.

[0017] In einer dritten Betriebsart des Antriebssys-
tems 165 wird ein Teil der kinetischen Energie des
Kraftfahrzeugs 105 durch den elektrischen Antriebs-
motor 160 und ein weiterer Teil durch den Verbren-
nungsmotor 140 umgesetzt, so dass ein Mischbe-
trieb entsteht. Die vom elektrischen Antriebsmotor
160 umgesetzte Energie ist dabei möglicherweise
größer als die vom Generator 145 umgesetzte Ener-
gie, so dass sowohl der Brennstofftank 135 als En-
ergiespeicher als auch die Batterie 150 als Energie-
speicher geleert wird.

[0018] Unter gewissen Umständen, beispielsweise
im Schiebe- oder Bremsbetrieb des Kraftfahrzeugs
105, kann der elektrische Antriebsmotor 160 auch als
Generator verwendet werden und kinetische Energie
des Kraftfahrzeugs 105 in elektrische Energie um-

wandeln, die von der Steuerelektronik 155 aufberei-
tet und in der Batterie 150 gespeichert wird („Reku-
perator”).

[0019] Die Verarbeitungseinrichtung 110 ist in der
gezeigten Darstellung einer bevorzugten Ausfüh-
rungsform mit der Steuerelektronik 155 verbunden.
Mittels dieser Verbindung kann die Verarbeitungsein-
richtung 110 auf der Basis eines bestimmten Ener-
gieausnutzungsgrades des Kraftfahrzeugs 105 das
Antriebssystem 165 fahrerunabhängig derart beein-
flussen, dass der Energieausnutzungsgrad des Kraft-
fahrzeugs 105 gesteigert wird.

[0020] Die Vorrichtung 100 kann Teil einer integrier-
ten Bedienkonsole des Kraftfahrzeugs 105 sein. Ins-
besondere kann die Bedienkonsole Ein- und Aus-
gabeelemente zur Interaktion mit einem Fahrer des
Kraftfahrzeugs 105, einen oder mehrere drahtlose
Empfänger, eine oder mehrere Schnittstellen 115
zu unterschiedlichen Datenbussen 120 des Kraft-
fahrzeugs 105 und ein Navigationssystem (nicht ge-
zeigt) umfassen. Eventuell kann das Kraftfahrzeug
105 nachträglich mit der Vorrichtung 100 ausgerüs-
tet werden, indem lediglich eine Verarbeitungsein-
richtung einer integrierten Bedienkonsole mit einem
geänderten Steuerprogramm versehen wird, so dass
die Bedienkonsole die Funktion der Verarbeitungs-
einrichtung 110 bereitstellt.

[0021] Mittels der Schnittstelle 115 tastet die Verar-
beitungseinrichtung 110 Informationen auf dem Da-
tenbus 120 ab. Dabei kann die Verarbeitungseinrich-
tung 110 als passiver Kommunikationspartner Da-
ten abtasten, die von Subsystemen (nicht gezeigt)
des Kraftfahrzeugs 105 ohnehin übermittelt werden,
oder die Verarbeitungseinrichtung 110 kann aktiv Da-
ten von den Subsystemen des Kraftfahrzeugs 105
anfordern. Die Verarbeitungseinrichtung 110 ist da-
zu eingerichtet, aus den mittels der Schnittstelle 115
empfangenen Daten einen Fahrzustand des Kraft-
fahrzeugs 105 zu bestimmen. Der Fahrzustand des
Kraftfahrzeugs 105 umfasst alle Parameter, die den
Zustand des Kraftfahrzeugs 105 als bewegtes Ob-
jekt in einem Straßenverkehr kennzeichnen. Zu dem
Fahrzustand zählen auch Betriebsparameter des An-
triebssystems 165, wie beispielsweise ein Füllstand
des Brennstofftanks 135, eine Drehzahl und ein
Drehmoment des Verbrennungsmotors 140, ein Wir-
kungsgrad des Generators 145, ein Ladezustand der
Batterie 150 und ein durch den elektrischen Antriebs-
motor 160 übertragenes Drehmoment.

[0022] Auch kinetische Daten des Kraftfahrzeugs
105 können den Fahrzustand des Kraftfahrzeugs 105
mit definieren. Dazu zählen insbesondere eine Ge-
schwindigkeit und eine Beschleunigung in einer oder
mehreren Raumrichtungen und eine Gesamtmasse
des Kraftfahrzeugs 105.
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[0023] Der Fahrzustand kann auch zeitlich zurücklie-
gende Daten umfassen, insbesondere zeitliche Ver-
läufe aller erhobenen Parameter des Kraftfahrzeugs
105.

[0024] Im Gegensatz zu einem Kraftfahrzeug 105
mit einem konventionellen Antriebssystem 165, bei
dem ausschließlich der Verbrennungsmotor 140 zur
Bereitstellung von kinetischer Energie des Kraftfahr-
zeugs 105 verwendet werden kann, kann das Funkti-
onsprinzip des dargestellten Antriebssystems 165 im
Laufe des Betriebs des Kraftfahrzeugs 105 variieren.
In den oben beschriebenen Betriebsarten werden un-
terschiedliche Funktionsprinzipien des Antriebssys-
tems 165 verwendet, deren Besonderheiten Einfluss
auf einen erreichbaren Energieausnutzungsgrad und
insbesondere auf mögliche Maßnahmen zur Optimie-
rung des Energieausnutzungsgrades haben.

[0025] Beispielsweise kann der elektrische Antriebs-
motor 160 derart geschaltet werden, dass er die ki-
netische Energie des Kraftfahrzeugs 105 praktisch
nicht beeinflusst, was in einer Ausrollphase einen
verbessern Energieausnutzungsgrad des Kraftfahr-
zeugs 105 bewirkt. Auch die Rückwandlung von kine-
tischer Energie des Kraftfahrzeugs 105 in elektrische,
in der Batterie 150 gespeicherte Energie kann zu ei-
ner Optimierung des Energieausnutzungsgrades des
Kraftfahrzeugs 105 verwendet werden. Die vom Ver-
brennungsmotor 140 umgesetzte kinetische Energie
kann teilweise vom Generator 145 aufgenommen
werden und teilweise direkt in kinetische Energie des
Kraftfahrzeugs 105 umgesetzt werden. Eine Anpas-
sung eines Aufteilungsverhältnisses in unterschied-
lichen Fahrzuständen des Kraftfahrzeugs 105 kann
ebenfalls dazu beitragen, den Energieausnutzungs-
grad des Kraftfahrzeugs 105 zu optimieren.

[0026] Diese und weitere Besonderheiten des An-
triebssystems 165 erfordern eine spezifische Be-
trachtung des gegenwärtig verwendeten Funktions-
prinzips des Antriebssystems 165 des Kraftfahrzeugs
105, um den Energieausnutzungsgrad des Kraftfahr-
zeugs 105 korrekt zu bestimmen und um konkrete
Maßnahmen zu bestimmen, wie der Energieausnut-
zungsgrad des Kraftfahrzeugs 105 optimiert werden
kann.

[0027] Die Verarbeitungseinrichtung 110 ist primär
dazu eingerichtet, den Energieausnutzungsgrad des
Kraftfahrzeugs 105 zu bestimmen und auf der An-
zeige 130 anzuzeigen. Dabei können auch zurücklie-
gende Energieausnutzungsgrade angezeigt werden,
beispielsweise in Form eines Histogramms, gege-
benenfalls in Falschfarben-Darstellung mit roten An-
zeigeelementen für einen niedrigen Energieausnut-
zungsgrad und grünen Anzeigeelementen für einen
hohen Energieausnutzungsgrad. Die Ausgabe kann
beispielsweise in Einheiten von Energieverbrauch
pro gefahrener Distanz, Emission umweltschädigen-

der Gase wie CO2 pro gefahrener Distanz oder ver-
bleibender Reichweite des Kraftfahrzeugs 105 erfol-
gen.

[0028] Ferner kann auf der Anzeige 130 eine Ausga-
be eines Fahrerhinweises an den Fahrer des Kraft-
fahrzeugs 105 ausgegeben werden, die es dem Fah-
rer ermöglicht, seine Fahrweise im Sinne eines ho-
hen Energieausnutzungsgrades zu optimieren. Diese
Ausgabe kann insbesondere von einem gegenwär-
tigen Funktionsprinzip des Antriebssystems 165 ab-
hängig sein. Der Fahrerhinweis kann auf der Anzei-
ge 130 in Form einer Textnachricht oder eines Pik-
togramms als Handlungsaufforderung an den Fahrer
ausgegeben werden. Beispielsweise kann ein Fah-
rerhinweis in einer der Anweisungen „weniger stark
beschleunigen”, „jetzt Schwung sammeln”, „ausrol-
len lassen”, „langsamer fahren” oder „zügiger fah-
ren” bestehen. In vergleichbaren Fahrzuständen des
Kraftfahrzeugs 105 können bei unterschiedlichen ak-
tiven Funktionsprinzipien des Kraftfahrzeugs 105 un-
terschiedliche Fahrerhinweise gegeben werden. in
alternativen Ausführungsformen kann der Fahrerhin-
weis auch akustisch, etwa als Signalton oder gespro-
chene Anweisung, oder haptisch, etwa durch Beein-
flussung einer Rückstellkraft eines Bedienelements
des Kraftfahrzeugs 105, ausgegeben werden. Zu-
sätzlich oder alternativ kann eine Beeinflussung des
Antriebssystems 165 im Sinne einer Optimierung des
Energieausnutzungsgrades des Kraftfahrzeugs 105
erfolgen.

[0029] Mittels des Empfängers 125 können dyna-
mische Verkehrsinformationen empfangen werden,
beispielsweise als TCM-Daten von einem Rundfunk-
empfänger, mittels eines Empfängers für ein Netz-
werk aus miteinander kommunizierenden Fahrzeu-
gen (car-to-car) oder mittels eines Empfängers für
ein Netzwerk von mit einer Infrastruktur kommunizie-
renden Fahrzeugen (car-to-infrastructure). Die Ver-
arbeitungseinrichtung 110 kann auf der Basis die-
ser Informationen bestimmen, auf welche Weise der
bestimmte Energieausnutzungsgrad des Kraftfahr-
zeugs 105 optimiert werden kann. Eine Optimierung
kann in Form eines Fahrerhinweises ausgegeben
werden, beispielsweise mittels der Anzeige 130 oder
auch haptisch oder akustisch oder in Form einer
Kombination daraus. Alternativ oder zusätzlich kann
die Verarbeitungseinrichtung 110 das Antriebssys-
tem 165 des Kraftfahrzeugs 105 steuern, um den En-
ergieausnutzungsgrad des Kraftfahrzeugs 105 zu op-
timieren.

[0030] Unter Nutzung dynamischer Verkehrsinfor-
mationen kann beispielsweise in Kenntnis eines be-
vorstehenden, aber noch nicht für den Fahrer des
Kraftfahrzeugs 105 erkennbaren Hindernisses ent-
lang einer befahrenen Straße ein frühzeitiges Ausrol-
len des Kraftfahrzeugs 105 empfohlen werden. In ei-
nem anderen Szenario kann dem Fahrer des Kraft-
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fahrzeugs 105 empfohlen werden, auf einer Gefäl-
lestrecke durch zusätzliches Beschleunigen weitere
kinetische Energie des Kraftfahrzeugs 105 zu sam-
meln, um eine bevorstehende Steigung besser be-
wältigen zu können. In noch einem weiteren Szena-
rio kann die Verarbeitungseinrichtung 110 abhängig
vom Ladezustand der Batterie 150 und/oder einem
Kraftstoffvorrat im Brennstofftank 135 und/oder einer
befahrenen Straßenklasse dem Fahrer Empfehlun-
gen zu einer Reisegeschwindigkeit und einem Be-
schleunigungsverhalten geben. Diese Empfehlungen
können von einem gegenwärtig aktiven von mehre-
ren möglichen Antriebsprinzipien des Kraftfahrzeugs
105, beispielsweise mittels des elektrischen Antriebs-
motors 160 und/oder mittels des Verbrennungsmo-
tors 140, abhängig sein. Ferner kann die Verarbei-
tungseinrichtung 110 einen Vorschlag zu einer Gang-
wahl bestimmen und ausgeben. In einer weiteren
Ausführungsform können Maßnahmen ergriffen wer-
den, das Kraftfahrzeug unabhängig vom Fahrer im
Sinne eines verbesserten Energieausnutzungsgra-
des zu steuern, beispielsweise durch eine entspre-
chende Gangwahl oder eine angepasste Einspritz-
charakteristik von Brennstoff in den Verbrennungs-
motor 140.

[0031] Fig. 2 zeigt ein Verfahren 200 zum Bestim-
men eines durch eine Fahrweise beeinflussten En-
ergieausnutzungsgrades des Kraftfahrzeugs 105 aus
Fig. 1. In einem ersten Zustand 210 befindet sich
das Verfahren 200 im Startzustand. In einem Zustand
220 werden Basisdaten des Antriebssystems bereit-
gestellt. Die Basisdaten umfassen unveränderliche
Informationen über das Kraftfahrzeug 105 und ins-
besondere über das Antriebssystem 165, beispiels-
weise ein Leergewicht des Kraftfahrzeugs 105 und
eine maximale Leistung des Antriebssystems 165 in
unterschiedlichen Betriebsarten bzw. bei den unter-
schiedlichen zu Grunde liegenden Funktionsprinzipi-
en. Anschließend werden in einem Schritt 230 Daten
gesammelt, die mittels der Schnittstelle 115 über den
Datenbus 120 von Subsystemen des Kraftfahrzeugs
105 erlangbar sind. Auf der Basis dieser Daten und
der im Schritt 220 gesammelten Basisdaten des An-
triebssystems 165 wird sodann das momentan ver-
wendete Funktionsprinzip des Antriebssystems 165
bestimmt. Auf der Basis der gesammelten Daten wird
darüber hinaus ein Fahrzustand des Kraftfahrzeugs
105 bestimmt.

[0032] Im optionalen Schritt 240 wird eine Verkehrs-
situation erfasst, in der sich das Kraftfahrzeug 105
befindet. Anschließend wird in einem Schritt 250
ein Energieausnutzungsgrad des Kraftfahrzeugs 105
auf der Basis des Fahrzustandes, des Funktions-
prinzips des Antriebssystems 165 des Kraftfahrzeugs
105 und eventuell der erfassten Verkehrssituation be-
stimmt. In einem anschließenden Schritt 260 wird ein
optimaler Energienutzungsgrad bestimmt, also der
höchste Energieausnutzungsgrad, der im aktuellen

Fahrzustand des Kraftfahrzeugs 105 erreichbar ist.
Um den optimalen Energieausnutzungsgrad zu er-
reichen, sind eine optimale Fahrweise und eine op-
timale Wahl von Parametern des Antriebssystems
165 erforderlich. Außerdem kann eine Berücksichti-
gung von dynamischen Verkehrsinformationen den
optimalen Energieausnutzungsgrad weiter erhöhen.

[0033] Anschließend wird in einem Schritt 270 ein
Fahrerhinweis ausgegeben, um die Fahrweise des
Fahrers des Kraftfahrzeugs 105 im Sinne eines op-
timierten Energieausnutzungsgrades zu optimieren.
Darüber hinaus wird in einem Schritt 280 das An-
triebssystem 165 derart beeinflusst, dass der Ener-
gieausnutzungsgrad des Kraftfahrzeugs 105 weiter
im Sinne des optimalen Energieausnutzungsgrades
optimiert wird. Ist der gegenwärtige Energieausnut-
zungsgrad nahe genug am optimalen Energieausnut-
zungsgrad, kann auch eine entsprechende Ausgabe
an den Fahrer erfolgen, um dessen Lernfortschritt zu
festigen.

[0034] Die Erfindung ist geeignet, einen Energie-
ausnutzungsgrad eines Kraftfahrzeugs zu optimieren
und einen Fahrer beim Erlernen einer Fahrweise, die
einen optimierten Energieausnutzungsgrad bewirkt,
zu unterstützen. Dabei kann insbesondere auf die
Gegebenheiten moderner, komplexer Antriebssyste-
me mit mehreren Energiewandlern unterschiedlicher
Funktionsprinzipien eingegangen werden. Die Erfin-
dung kann vorteilhafterweise mit geringem Aufwand
in ein bestehendes Kraftfahrzeug 105 nachgerüstet
werden.



DE 10 2009 046 900 A1    2011.05.26

6 / 9
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Zitierte Patentliteratur
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Patentansprüche

1.  Vorrichtung (100), zur Bestimmung eines durch
eine Fahrweise beeinflussten Energieausnutzungs-
grades eines Kraftfahrzeugs (105), mit:
– einer Erfassungseinrichtung (120) zur Erfassung ei-
nes Fahrzustandes des Kraftfahrzeugs (105); und
– einer Verarbeitungseinrichtung (110) zur Bestim-
mung des Energieausnutzungsgrades des Kraftfahr-
zeugs (105) auf der Basis des erfassten Fahrzustan-
des,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verarbeitungs-
einrichtung (110) dazu eingerichtet ist, einen Fahrer-
hinweis auf eine Fahrweise mit optimiertem Energie-
ausnutzungsgrad zu bestimmen und auf einem Aus-
gabemittel (130) auszugeben.

2.  Vorrichtung (100) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Fahrerhinweis in Abhängig-
keit eines aktiven Funktionsprinzips eines Antriebs-
systems (165) des Kraftfahrzeugs (105) bestimmt
wird.

3.    Vorrichtung (100) nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass das Funktionsprinzip des An-
triebssystems ein Funktionsprinzip einer Energie-
wandlung (140, 145, 160) von Energie aus einem En-
ergiespeicher (135, 150) in Bewegungsenergie des
Kraftfahrzeugs (105) umfasst.

4.  Vorrichtung (100) nach einem der vorangehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Verarbeitungseinrichtung (110) dazu eingerichtet ist,
auf der Basis des Fahrerhinweises eine Steuerung
des Kraftfahrzeugs (105) zu beeinflussen.

5.  Vorrichtung (100) nach einem der vorangehen-
den Ansprüche, gekennzeichnet durch eine weite-
re Erfassungsvorrichtung (125) zur Erfassung einer
Verkehrssituation des Kraftfahrzeugs (105) und dass
die Verarbeitungseinrichtung (110) dazu eingerichtet
ist, den Fahrerhinweis auf der Basis der Verkehrssi-
tuation zu bestimmen.

6.  Vorrichtung (100) nach einem der vorangehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Vorrichtung (100) Teil einer integrierten Bedienkon-
sole des Kraftfahrzeugs (105) ist.

7.  Verfahren (200), zum Bestimmen eines durch ei-
ne Fahrweise beeinflussten Energieausnutzungsgra-
des eines Kraftfahrzeugs (105), mit folgenden Schrit-
ten:
– Erfassen (230) eines Fahrzustandes des Kraftfahr-
zeugs (105);
– Bestimmen (250) des Energieausnutzungsgrades
auf der Basis des Fahrzustandes;
gekennzeichnet durch ein Bestimmen (270) eines
Fahrerhinweises auf eine Fahrweise mit optimier-

tem Energieausnutzungsgrad und ein Ausgeben des
Fahrerhinweises auf einem Ausgabemittel (130).

8.  Verfahren (200) nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Fahrerhinweis in Abhängig-
keit eines aktiven Funktionsprinzips eines Antriebs-
systems (165) des Kraftfahrzeugs (105) bestimmt
wird.

9.  eine Verkehrssituation des Kraftfahrzeugs (105)
erfasst (240) wird, wobei das Bestimmen (270) des
Fahrerhinweises auf der Basis der erfassten Ver-
kehrssituation erfolgt.

10.    Verfahren (200) nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass der Fahrerhinweis mittels ei-
ner haptischen Beeinflussung eines Fahrer-Bedien-
elements (130) des Kraftfahrzeugs (105) ausgege-
ben (270) wird.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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