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(57) Abstract: The invention relates to a method for controlling, depending on the driving route, an energy storage device (10) of an
at least partially electrically operated motor vehicle (12), for example a mild hybrid passenger vehicle, said method being carried out
by a charge state control device (18). In addition, this charge state control device receives at least one data value, containing a piece
of information and relating to an expected driving situation on a route section of a driving route. Based on the received information,
the energy required by a first device (14) of an on-board power supply on the route section (S2) is predicted. In the event that a value
falls below a predetermined threshold value of the predicted energy requirement of the first device (14), a control signal causes an
amount of energy of an energy reserve of the energy storage device (10), reserved for the first device (14) of the on-board power
supply, to be at least partially allocated to a second device (16) of the on-board power supply. The method can also comprise:
predicting a value of a freely available energy reserve of the energy storage device (10) on the route section, depending on the
predicted energy requirement; and at least partially allocating the predicted freely available energy reserve to the second device (16).

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum fahrstreckenabhédngigen Steuern einer Energiespeichereinrichtung (10) eines zumindest
teilweise elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugs (12), beispielsweise einem Mildhybrid-Personenkraftwagen, das durch eine
Ladezustandssteuereinrichtung (18) durchgefiihrt wird. Dabei empfangt diese mindestens einen eine Information beinhaltenden
Datenwert, der eine zu erwartende Fahrsituation auf einem Streckenabschnitt einer Fahrstrecke betrifft. Anhand der emptfangenen
Information erfolgt ein Pridizieren eines Energiebedarfs einer ersten Einrichtung (14) eines Bordnetzes auf dem Streckenabschnitt
(S2). Bei Unterschreiten eines vorbestimmten Schwellenwerts des prddizierten Energiebedarfs der ersten Einrichtung (14)
veranlasst ein Steuersignal, dass eine flir die erste Einrichtung (14) des Bordnetzes reservierte Energiemenge eines
Energievorhalts der Energiespeichereinrichtung (10) zumindest teilweise einer zweiten Einrichtung (16) des Bordnetzes zugeteilt
wird. Das Verfahren kann ein Pradizieren eines Werts eines frei verfiigbaren Energievorhaltes der Energiespeichereinrichtung (10)
auf dem Streckenabschnitt in Abhéngigkeit von dem prédizierten Energiebedarf umfassen, und ein zumindest teilweises Zuteilen
des pradizierten frei verfiigbaren Energievorhaltes an die zweite Einrichtung (16).



WO 2015/197166 PCT/EP2015/001207

5

10

15

20

25

30

35

Pradiktive Ladezustandssteuerung einer Energiespeichereinrichtung eines
elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugs

BESCHREIBUNG:

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum fahrstreckenabhangigen Steuern
einer Energiespeichereinrichtung eines zumindest teilweise elektrisch betrie-
benen Kraftfahrzeugs, wobei eine Ladezustandssteuereinrichtung der Ener-
giespeichereinrichtung eine Zuteilung einer verfugbaren Energiemenge der
Energiespeichereinrichtung steuert.

Im Zuge der Hybridisierung und Elekitrifizierung von Kraftfahrzeugen werden
zunehmend Systeme entwickelt, mit denen das Kraftfahrzeug entweder voll-
standig elektrisch betrieben werden kann oder auch nur teilweise auf Spei-
cher elektrischer Energie zugreifen kann. Hierflir wurden beispielsweise
Bordnetze entwickelt, die einen kleinen Spannungsbereich von 12 Volt oder
aber einen mittleren Spannungsbereich von 48 Volt bereitstellen konnen. Ein
sogenanntes  Mildhybrid-Kraftfahrzeug verfigt Uber ein  48-Volt-
Niedervoltsystem und erlaubt eine elektrische Unterstitzung des Verbren-
nungsmotors und anderen 48-Volt-Fahrwerkeinrichtungen. Ein Mildhybrid-
Kraftfahrzeug ist in der Regel, im Gegensatz zu einem Vollhybrid-Fahrzeug,
mit einem relativ kleinen Energiespeicher ausgestattet. Dies genugt, da der
Antrieb nicht fiir ausschlieBlich elektrisches Fahren ausgelegt ist. Es gibt je-
doch andere Verbraucher, sogenannte Fahrwerkeinrichtungen, die groRere
Energiemengen bendétigen. Eine solche Fahrwerkeinrichtung umfasst bei-
spielsweise einen rein elektrischen Turbolader oder einen 48-Volt-
Wankstabilisator. Diese beispielhaften Fahrwerkeinrichtungen bendtigen
fahrsituationsabhangig relativ viel Energie aus dem kleinen 48-Volt-Speicher.
Daher muss die Ladezustandssteuerung, beispielsweise ein Batterie-
Management-System, immer fiir einen entsprechenden Energievorhalt im
Energiespeicher sorgen.
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Die DE 10 2010 029 971 A1 beschreibt ein Reduzieren von Energieverbrau-
chern in einem Vollhybrid-Fahrzeug. Dies soll dazu dienen, eine auf einer
Fahrstrecke néchstliegende Ladesaule rein elektrisch zu erreichen.

Aus der DE 10 2005 046 340 A1 ist ein Verfahren zum Reduzieren eines
Bordnetzverbrauchs eines 12-Volt-Bordnetzes beschrieben. Hierzu wird ein
Wiederstart mit einem 12-Volt-Motorstartsystem ermdglicht.

GemaR der DE 10 2011 089 085 A1 wird eine Batterieleistung eines Kraft-
fahrzeugs gesteuert, wobei eine Fahrleistung gegeniiber einem Komfortsys-
temen priorisiert wird, wenn das Kraftfahrzeug mithilfe des elektrischen An-
triebs fahrt.

Der Ladezustand muss bei einer 48-Vo|t-Energiespeichereinrichtung immer
relativ hoch gehalten werden, um die Verfugbarkeit der Systeme zu garantie-
ren. Dies geht insbesondere bei Mildhybrid-Kraftfahrzeugen zulasten von
Komfortsystemen, wie beispielsweise einem System der Funktion ,Frei-
lauf/Motor aus®, die ein Ausschalten des Verbrennungsmotors bei einem
Entkoppeln beider Antriebssysteme bewirkt, oder einem System mit einer
~Start-Stopp“-Automatik, bei der der Verbrennungsmotor ohne Ziundung an-
und/oder ausgeschaltet werden kann. Die Verflugbarkeit dieser CO»-
relevanten Systeme wird also dauerhaft eingeschrankt, obwohl unter Um-
standen ausreichend Energie im 48-Volt-Speicher vorhanden ist.

Eine der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe ist das Reduzieren des Kraft-
stoffverbrauchs und damit des CO,-AusstofRes, ohne dass ein Benutzer da-
bei auf eine Fahrleistung oder eine Kontrollfunktion verzichten muss.

Die Aufgabe wird von dem erfindungsgeméafRen Verfahren, dem erfindungs-
gemalen Kraftfahrzeug und dem erfindungsgemafRen Computerprogramm-
produkt gemal® den unabhangigen Patentansprichen gelost. Vorteilhafte
Weiterbildungen der Erfindung sind durch die Unteranspriuche gegeben.

Die Erfindung basiert auf der Idee, mit mindestens einem eine Information
beinhaltenden Datenwert zu einem Streckenabschnitt einer geplanten Fahr-
strecke, beispielsweise einer elektronischen Information von einem Internet-
Verkehrsdienst (also eine ,online-traffic‘-Information), eine elektronische In-
formation zu einer Verkehrssituation, wobei der Datenwert beispielsweise
Uber eine Kraftfahrzeug-zu-Kraftfahrzeug-Kommunikationsverbindung ber-
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tragen wird, oder pradiktive Streckendaten aus Navigationsdaten dazu zu
nutzen, den Energiebedarf einer ersten Einrichtung eines Bordnetzes des
Kraftfahrzeugs zu pradizieren und anhand des pradizierten Energiebedarfs
auf einem jeweiligen Streckenabschnitt einen Energievorhalt der Energie-
speichereinrichtung so zu regulieren, dass keine auf dem Streckenabschnitt
unnotige Energiereserve fur eine Einrichtung eines Bordbetzes des Kraft-
fahrzeugs vorbehalten wird, falls diese Einrichtung auf dem Streckenab-
schnitt voraussichtlich nicht verwendet wird.

Das erfindungsgemaRe Verfahren zum fahrstreckenabhangigen Steuern ei-
ner Energiespeichereinrichtung eines zumindest teilweise elektrisch betrie-
benen Kraftfahrzeugs, beispielsweise einer Traktionsbatterie, umfasst die
nachfolgenden Schritte, die durch eine Ladezustandssteuereinrichtung der
Energiespeichereinrichtung, beispielsweise durch ein Batteriemanagement-
system, durchgefuhrt werden:

Die Ladezustandssteuereinrichtung empfangt den mindestens einen die In-

“formation beinhaltenden Datenwert, wobei die Information eine zu erwarten-

de Fahrsituation auf einem Streckenabschnitt einer Fahrstrecke des Kraft-
fahrzeugs betrifft. Der mindestens eine Datenwert kann beispielsweise durch
einer Empfangseinrichtung des Kraftfahrzeugs aus dem Internet oder von
einem anderen Fahrzeug empfangen und an die Ladezustandssteuereinrich-
tung Ubertragen werden. Die zu erwartende Fahrsituation kann beispielswei-
se ein Wegstreckenmerkmal umfassen, also beispielsweise einen Verlauf
des Streckenabschnittes wie beispielsweise eine Serpentine. Die zu erwar-
tende Fahrsituation kann‘zusétzlich oder alternativ eine aktuelle Verkehrssi-
tuation auf dem Streckenabschnitt, eine Geschwindigkeitsvorgabe oder eine
V‘erkehrslage, betreffen. Die Fahrstrecke kann dabei beispielsweise eine von
dem Benutzer in ein Navigationssystem des Kraftfahrzeugs eingegebene
Route umfassen.

Anhand der empfangenen elektronischen Information erfolgt durch die Lade-
zustandssteuereinrichtung ein Pradizieren eines Energiebedarfs einer ersten
Einrichtung eines Bordnetzes des Kraftfahrzeugs auf dem Streckenabschnitt.
Vorzugsweise handelt es sich bei der ersten Einrichtung des Bordnetzes um
eine Einrichtung, die eine Fahrwerkeinrichtung umfasst. Eine Fahrwerkein-
richtung umfasst eine direkt den Antrieb des Kraftfahrzeugs betreffende Ein-
richtung, beispielsweise einen elektrischen Turbolader und/oder einen
Wankstabilisator. Es erfolgt also ein Pradizieren desjenigen Energiebedarfs,
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der direkt fiir den Antrieb des Kraftfahrzeugs benétigt wird. Somit kann durch
das erfindungsgemafe Verfahren ein sinnvolles Verwenden der Einrichtung
in das Energiemanagement miteinbeziehen.

Bei einem Unterschreiten eines vorbestimmten Schwellenwerts des pradi-
zierten Energiebedarfs der ersten Einrichtung des Bordnetzes erfolgt ein Er-
zeugen eines Steuersighals, das veranlasst, dass eine fiir die erste Einrich-
tung des Bordnetzes reservierte Energiemenge eines Energievorhalts der
Energiespeichereinrichtung zumindest teilweise einer zweiten Einrichtung
des Bordnetzes zugeteilt wird.

Durch das erfindungsgemafRe Verfahren wird ein Energiemanagement der
Energiespeichereinrichtung deutlich verbessert, und ein Energievorhalit kann
prazise, benutzerspezifischer und situationsabhéngig eingeteilt werden. Das
erfindungsgeméfle Verfahren eignet sich insbesondere zum Steuern einer
Energiespeichereinrichtung in einem teilweise elektrisch betriebenen Kraft-
fahrzeug, insbesondere in einem sogenannten Mild-Hybrid-Fahrzeug. Das
erfindungsgemafe Verfahren tragt dazu bei, einen Kraftstoffverbrauch und
einen KohlenstoffdioxidausstoR des Kraftfahrzeugs deutlich zu reduzieren.
Gleichzeitig muss der Benutzer des Kraftfahrzeugs kaum oder nicht auf
Fahrleistungen oder Komfortfunktionen verzichten. Das erfindungsgemalie
Verfahren kann folglich besonders effizient im Zusammenhang mit. einem
Niedervolt-Bordnetz verwendet werden. ‘

Gemaf einer bevorzugten Ausfiihrungsform des erfindungsgemaflen Verfah-
rens kann ein Wert eines frei verfligbarer Energievorhalts der Energiespei-
chereinrichtung auf dem Streckenabschnitt in Abh'a'hgigkeit von dem pradi-
zierten Energiebedarf der ersten Einrichtung des Bordnetzes pradiziert wer-
den. In Abhangigkeit davon erfolgt ein zumindest teilweises Zuteilen des
pradizierten, frei verfligbaren Energievorhaltes der Energi'espeidhereinrich-
tung an die zweite Einrichtung des Bordnetzes. Hierdurch wird ein besonders
prazises Energiemanagemeht ermoglicht, was zu einem zusatzlichen Verrin-
gern von Kraftstoffverbrauch und Kohlenstoffdioxidausstof3 beitrdgt. Ein be-
sonders effizientes Energie-Management kann gemaR einer Weiterbildung
dieser Ausfuhrungsform erreicht werden, wenn das Pradizieren des Werts
des frei verfiigbaren Energievorhaltes einen ladezustandserhéhenden Vor-
gang des Kraftfahrzeugs, insbesondere einer Rekuperation, berlicksichtigt.
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Zusétzlich oder alternativ kann gemal einer weiteren Weiterbildung des er-
findungsgemafien Verfahrens ein Bewerten der ersten'Einrichtung des Bord-
netzes anhand eines Benutzungskriteriums erfolgen, wobei das Benutzungs-
kriterium eine vorbestimmte Mindestwahrscheinlichkeit einer Benutzung der
ersten Einrichtung des Bordnetzes auf dem Streckenabschnitt beschreibt.
Hierdurch erfolgt ein Zuordnen einer Relevanz oder einer Prioritat der ersten
Einrichtung des Bordnetzes. In Abhangigkeit von einem Ergebniss des Be-
wertens der ersten Einrichtung erfolgt dann das Pradizieren des Werts des
frei verfligbaren Energievorhaltes, wobei der pradizierte Energiebedarf der
bewerteten ersten Einrichtung des Bordnetzes nur dann berlcksichtigt wird,
wenn die bewertete erste Einrichtung des Bordnetzes das Benutzungskriteri-
um erfullt.

In einer besonders bevorzugten Weiterbildung des erfindungsgemalien Ver-
fahrens erfolgt durch die Ladezustandssteuereinrichtung ein Ermitteln des fiir
die zweite Einrichtung des Bordnetzes frei verfligbaren Energievorhalts G in
Abhangigkeit von dem pradizierten Energiebedarfs E der ersten Einrichtung
des Bordnetzes und in Abhéngigkeit von einem Fahrsituationsfaktor x mittels
einer Funktion G = E * x. Hierdurch kann der verfligbare Energievorhalt auf
personliche Bediirfnisse des Benutzers, vorbestimmte Situationen und/oder
fahrzeugtypische Eigenschaften berlicksichtigen. Somit kann beim Fahren
sichergestellt werden, dass denjenigen Einrichtungen des Kraftfahrzeugs
ausreichend Energie zugeteilt wird, die durch eine Fahrsituation auf dem

‘Streckenabschnitt bedingt erforderlich und winschenswert sind. Beispiels-

weise einem elektrischer Turbolader als Fahrwerkeinrichtung kann hingegen
nur dann eine hdhere Reservespannung zugeteilt werden, wenn ein entspre-
chender Streckenabschnitt tatséchlich eine hohere Fahrleistung erfordert.

Das Ermitteln des frei verfligbaren Energievorhalts G kann eine Abhangigkeit
des Fahrsituationsfaktors x von beispielsweise einem Fahrstil eines Benut-
zers und/oder einem Antriebsmodus des Kraftfahrzeugs und/oder einem
Wegstreckenmerkmal und/oder einer Geschwindigkeitsvorgabe und/oder
einer Verkehrslage berlicksichtigen. Durch diese Weiterbildung kénnen kon-
krete situationsabhangige und benutzerspezifische Faktoren bei der Ladezu-
standssteuerung mit einbezogen werden.

Das Pradizieren des Energiebedarfs der ersten Eihrichtung des Bordnetzes
kann in einer vorteilhaften Ausfiihrungsform des erfindungsgemafien Verfah-
rens anhand eines Fahrmandvers der zu erwartenden Fahrsituation erfolgen.
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Dies erméglicht weitergehend eine situationsabhangige und benutzerspezifi-
sche Beurteilung der Fahrwerkseinrichtung.

Vorteilhafterweise umfasst die zweite Einrichtung des Bordnetzes eine Kom-
fortsystemeinrichtung, vorzugsweise eine Komfortsystemeinrichtung, die da-
zu ausgelegt ist, eine ,Start-Stopp“-Funktion und/oder eine Funktion zum
Anschalten und/oder Ausschalten eines Motorfreilaufs (eine sogenannte
,Freilauf/Motor an/aus“-Funktion) durchzufiihren. Diese vorteilhafte Ausfiih-
rungsform des erfindungsgemafen Verfahrens berlicksichtigt das Bereitstel-
len eines hohen Fahrkomforts, sodass der Benutzer kaum auf Komfort ver-
zichten muss, und gleichzeitig ein Bereitstellen von Fahrfunktionen, die in
Abhangigkeit der Fahrsituation ein besonders energiesparendes Fahren er-
moglichen.

Die oben gestellte Aufgabe wird ebenfalls gelést von einer erfindungsgema-
Ren Ladezustandssteuereinrichtung, die dazu ausgelegt ist, eine Ausfuh-
rungsform des oben beschriebenen Verfahrens durchzufiihren. Es ergeben
sich dabei die bereits oben benannten Vorteile.

Die oben gestellte Aufgabe wird ebenfalls gelést von einem Kraftfahrzeug,
vorzugsweise von einem Personenkraftwagen und/oder einem Mildhybrid-
Personenkraftwagen, der eine erfindungsgeméafle Ladezustandssteuerein-
richtung umfasst. Es ergeben sich dabei die bereits oben benannten Vorteile.

Die obige Aufgabe wird ebenfalls geldst von einem Computerprogrammpro-
dukt zum Steuern einer Energiespeichereinrichtung eines zumindest teilwei-
se elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugs auf einem Streckenabschnitt der
Fahrstrecke. Das Computerprogrammprodukt umfasst mindestens ein Spei-
chermedium, beispielsweise einen Mikrochip oder einen USB-Stick, mit ei-
nem darauf gespeicherten Programmcode, wobei der Programmcode dazu
ausgelegt ist, bei einem Ausfiihren durch eine Ladezustandssteuereinrich-
tung diese dazu zu veranlassen, ein Verfahren gemaf einem der Anspriiche
1 bis 9 durchzufiihren. Auch hier ergeben sich die bereits oben genannten
Vorteile.

Die Erfindung wird anhand der beigefligten Zeichnungen noch einmal durch
konkrete Ausfuhrungsbeispiele naher erldutert. Die gezeigten Beispiele stel-
len bevorzugte Ausfijhrungsformen der Erfindung dar. Funktionsgleiche Ele-
mente weisen in den Figuren dieselben Bezugszeichen auf. Es zeigt:
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Fig. 1 - eine schematische Darstellung zu einer ersten Ausfuhrungs-
form des erfindungsgemafRen Verfahrens zum fahrstreckenab-
hangigen Steuern einer Energiespeichereinrichtung,

Fig. 2a,

Fig. 2b eine schematische Darstellung einer weiteren Ausfiihrungsform
des erfindungsgemaRen Verfahrens,

Fig. 3a eine schematische Darstellung eines Ladezustandssteuervor-
gangs gemaf} dem Stand der Technik, und

Fig. 3b eine schematische Darstellung eines Ladezustandssteuervor-

gangs einer Energiespeicherung gemal einer weiteren Ausfih-
rungsform des erfindungsgemafien Verfahrens.

Die Fig. 1 veranschaulicht in einer schematischen Skizze das Prinzip des
erfindungsgeméaflen Verfahrens zum fahrstreckenabhangigen Steuern einer

-Energiespeichereinrichtung 10 eines zumindest teilweise elektrisch betriebe-

nen Kraftfahrzeugs 12, beispielsweise eines Lithiums-Akkumulators oder
einer Traktionsbatterie eines Mildhybrid-Kraftwagens, die vorzugsweise ein
48-Volt-Bordnetz umfasst. Das Kraftfahrzeug 12 umfasst dabei eine erste
Einrichtung 14des Bordnetzes, vorzugsweise eine Fahrwerkeinrichtung, also
eine Einrichtung, die dazu ausgelegt sein kann, direkt den Antriebstrang des
Kraftfahrzeugs 12 zu beeinflussen. Vorzugsweise handelt es sich dabei um
einen elektrischen Turbolader (,eTurbo®) und/oder einen Wankstabilisator
des Kraftfahrzeugs 12.

Im vorliegenden Beispiel der Fig. 1 umfasst das Kraftfahrzeug 12 weiterhin
eine zweite Einrichtung 16 des Bordnetzes, vorzugsweise eine Komfortsys-
temeinrichtung. Beispielsweise umfasst die Komfortsystemeinrichtung eine
Einrichtung, die dazu ausgelegt ist, eine ,Start-Stopp“-Funktion oder eine
,Freilauf Motor An-/Aus“-Funktion durchfihren. Das Kraftfahrzeug 12 um-
fasst weiterhin eine Ladezustandssteuereinrichtung 18, beispielsweise ein
Batterie-Management-System oder eine Motorsteuergerat mit einem Mikro-
chip. Das zumindest teilweise elektrisch betriebene Kraftfahrzeug 12 der Fig.
1 kann vorzugsweise einen Elektromotor 20 und einen Verbrennungsmotor
22 aufweisen. Die einzelnen Komponenten des Bordnetzes des beispielhaf-
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ten Kraftfahrzeugs 12 der Fig. 1 sind untereinander mit jeweils einer drahtlo-
sen oder drahtgebundenen Kommunikationsverbindung 23.

Das zumindest teilweise elektrisch betriebene Kraftfahrzeug 12 kann bei-
spielsweise eine Empfangseinrichtung 24 umfassen, die dazu ausgelegt ist,
beispielsweise von einem externen Datenserver 26 oder von einem Sender
26 eines weiteren Kraftfahrzeugs 12' mindestens einen eine Information be-
inhaltenden Datenwert zu empfangen, also beispielsweise ein Empfangsge-
rat fir eine Kraftfahrzeug-zu-Kraftfahrzeug-Kommunikation oder ein internet-

- fahiges Empfangsgerat. Der Datenwert, also ein elektronischer Datensatz,

beschreibt die Information. Die Empfangseinrichtung 24 kann dann bei-
spielsweise den die Information beinhaltenden Datenwert, mit anderen Wor-
ten den die Information angebenden Datenwert, an die Ladezustandssteue-

_ rungseinrichtuhg 18 Uibertragen, sodass die Ladezustandssteuereinrichtung

18 den Datenwert empfangt (Verfahrensschritt S1). Die Information des Da-
tenwerts betrifft eine zu erwartende Fahrsituation auf einem Streckenab-
schnitt einer Fahrstrecke des Kraftfahrzeugs 12. Beispielsweise hat ein Be-

~nutzer des Kraftfahrzeugs 12 eine Reise von Ingolstadt nach Munchen ge-

plant, die beispielsweise in einem Navigationssystem des Kraftfahrzeugs 12
gespeichert und/oder berechnet sein kann. Die Information kann dann bei-
spielsweise eine Verkehrslage, eine Geschwindigkeitsvorgabe oder ein zu

“erwartendes Fahrmandver als Fahrsituation, beispielsweise eine Kurvenfahrt

auf dem Streckenabschnitt, betreffen und/oder beschreiben.

Anhand der empfangenen elektronischen Information pradiziert die Ladezu-
standssteuereinrichtung 18 im Verfahrensschritt S2 den Energiebedarf der
ersten Einrichtung 14 des Bordnetzes auf dem Streckenabschnitt. Im vorlie-
genden Beispiel beschreibt beispielsweisé die Information eine Staumeldung
oder eine Baustelle mit einer dazugehorigen Geschwindigkeitsvorgabe von
beispielsweise 40 Kilometern pro Stunde. Anhand dieser Information kann
die Ladezustandssteuereinrichtung 18 pradizieren, dass der Energiebedarf
der ersten Einrichtung 14, beispielsweise des elektrischen Turboladers, sehr
gering sein wird, da auf dem Streckenabschnitt beispielsweise keine hohe
Beschleunigung moglich ist. Hierbei kann die Ladezustandssteuerung 18
beispielsweise einen Zahlenwert von 80 Kilowattsekunden ermittein und da-
mit pradizieren. '

Im vorliegenden Beispiel kann in der Ladezustandssteuereinrichtung 18 bei-
spielsweise ein vorbestimmter Schwellenwert fiir den beispielhaften elektri-
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schen Turbo gespeichert sein. Beispielsweise durch einen Vergleich des
pradizierten Energiebedarfs mit dem Schwellenwert kann die Ladezustands-
einrichtung 18 ein Unterschreiten des vorbestimmten Schwellenwerts durch
den pradizierten Energiebedarf feststelien und daraufhin ein Steuersignal
erzeugen, wobei das Steuersignal die Energiespeichereinrichtung 18 dazu
veranlasst, dass beispielsweise mithilfe eines dem Fachmann bekannten
Platinensystems zum Steuern eines Ladezustandes eine fiir die erste Ein-
richtung 14 reservierte Energiemenge des Energievorhalts der Energiespei-
chereinrichtung 10 nicht der ersten Einrichtung 14, sondern der zweiten Ein-
richtung 16 des Bordnetzes zugeteilt wird. In der Fig. 1 ist der Energievorhalt
der Energiespeichereinrichtung 10 schematisch dargestelit: Die reservierte
Energiemenge des Energievorhalts, der zunachst fiir die erste Einrichtung 14
reserviert sein kann, ist beispielsweise ein Bereich, der in der Energiespei-
chereinrichtung 10 in der Fig. 1 schraffiert dargestellt ist und zusatzlich einen
weiteren Bereich, der in der Fig. 1 gepunktet dargestellt ist, umfasst. Durch
das Zuteilen (S3) kann der in der Fig. 1 gepunktet dargestellte Bereich der
Energiespeichereinrichtung 10 nun der zweiten Einrichtung 16 zur Verfugung
gestellt werden, wobei sich der schraffierte Bereich als Reserve fur die erste
Einrichtung 14 verringern kann (in der Fig. 1 durch den Pfeil S3 dargestelit).

In dem zumindest teilweise elektrisch betriebenen Kraftfahrzeug 12 erweist
sich als vorteilhaft, dass bereits vorhandene Vorrichtungen des Kraftfahr-
zeugs 12 genutzt werden konnen, um der Ladezustandssteuerungseinrich-
tung eine ladezustandserhéhende Funktion bereitzustellen, die beispielswei-
se einen Riickgewinn von Energie durch Rekuperation bewirkt (in der Fig. 1
nicht gezeigt). |

Die Ladezustandssteuereinrichtung 18 kann weiterhin dazu ausgelegt sein,
die erste Einrichtung anhand eines Benutzungskriteriums zu bewerten. Das
Benutzungskriterium kann dabei eine vorbestimmte Mindestwahrscheinlich-
keit einer Benutzung der ersten Einrichtung 14 auf dem Streckenabschnitt
beschreiben. Im vorliegenden Beispiel kann die erste Einrichtung 14 zum
Beispiel mit einer sehr geringen Prioritat bewertet werden, da der beispielhaf-
te elektrische Turbolader auf dem Staustreckenabschnitt mit sehr geringer
Wahrscheinlichkeit benutzt wird. Ein Ergebnis des Bewertens der ersten Ein-
richtung kann dann das Ermittein des frei verfligbaren Energievorhaltes be-
einflussen. Das Pradizieren des Energiebedarfs der ersten Einrichtung 14
kann ebenfalls durch ein zu erwartendes Fahrmanover als zu erwartende
Fahrsituation, beispielsweise ein ,Stop-and-go“-Fahren, also ein durch sich
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wiederholendes Anfahren und Abbremsen des Kraftfahrzeugs gekennzeich-
netes Fahren, beeinflusst werden.

Die Fig. 2a und die Fig. 2b zeigen eine beispielhafte technische Umsetzung
des erfindungsgemaBen Verfahrens. Dabei zeigen jeweils die Skala A eine
Skala fur einen adezustandsverringernden Vorgang des Kraftfahrzeugs 12
und die Skala B eine Skala fir einen ladezustandserhéhenden Vorgang des
Kraftfahrzeugs 12. Die Energiespeichereinrichtung 10 ist dabei in der Fig. 2a
und in der Fig. 2b als schematische Skala fiir den Ladezustand der Energie-
speichereinrichtung 10 dargestellt, wobei die gestrichelten Horizontalen je-
weils einen Teilabschnitt des Ladezustands darstellen. Die gesamte Hohe
der jeweiligen Energiespeichereinrichtung 10 reprasentiert dabei einen
100 prozentigen Ladezustand (,100 %", im Gegensatz zu ,0%" als einen Zu-
stand ohne verbleibende Energiemenge). Die beispielhafte Energiespeicher-
einrichtung 10 der Fig. 2a und der Fig. 2b kann dabei beispielsweise eine
Traktionsbatterie eines Mild-Hybrid-Kraftwagens als Kraftfahrzeug 12 umfas-
sen. Ein erster Anteil C1 der Gesamtenergiemenge der beispielhaften Ener-
giespeichereinrichtung 10 umfasst dabei beispielsweise einen Reserveanteil
eines Fahrwerksystems. Ein weiterer Anteil C2 der Gesamtenergiemenge
der Energiespeichereinrichtung 10 umfasst dabei einen Energiemengenanteil
fur einen elektrischen Turbolader als erste Einrichtung 14, der fur diese erste
Einrichtung 14 als Reserve in der Energiespeichereinrichtung 10 zurtickbe-
halten wird. Ein Reserveanteil C5 der Gesamtenergiemenge der Energie-
speichereinrichtung 10 kann dabei eine Reserve einer Rickspeisung an
Energie durch beispielsweise ein 48-Volt-Fahrwerksystem reprasentieren.

Die Fig. 2a zeigt eine beispielhafte Situation des Ladungszustandes der
Energiespeichereinrichtung 10, bei dem nach Berlcksichtigen der beispiel-
haften Reserven fiir eine oder mehrere Fahrwerkeinrichtungen als erste Ein-
richtung 14 des Bordnetzes ein Energievorhalt einer Energiemenge verbleibt,
der durch die Anteile C3 und C4 reprasentiert wird. In der Skala A ist dabei
zu sehen, dass, bedingt durch diesen beispielhaften Energievorhalt C3, C4
eine zweite Einrichtung 16 des Bordnetzes, beispielsweise eine Komfortsys-
temeinrichtung, die dazu ausgelegt ist, eine ,Start-Stopp“-Funktion durchzu-
fihren, eine Energiemenge in Hohe der Anteile C3 und C4 als Energievorhalt
Ubrig bleibt. Alternativ steht beispielsweise eine Energiemenge des beispiel-
haften Energievorhalts C4 fiir eine Komfortsystemeinrichtung als zweite Ein-
richtung 16 des Bordnetzes zur Verfigung, die beispielsweise eine ,Freilauf-
Motor an/aus“-Funktion durchfiihren kann. Die nach unten zeigenden Pfeil-
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spitzen in der Skala A symbolisieren dabei die ladezustandsverringernde
Wirkung dieser Funktionen. Unter der Annahme, dass die Flachen der Ener-
giemengenanteile C1, C2, C3, C4 und C5 den entsprechenden relativen An-
teil einer Energiemenge einer vollgeladenen Energiespeichereinrichtung 10
reprasentieren, verdeutlicht die Fig. 2a, dass beispielsweise bei einer halb-
vollen Energiespeichereinrichtung 10 kein entsprechend ausreichender
Energievorhalt C3, C4 fir die beispielharften Komfortfunktionen der beispiel-
haften zweiten Einrichtung 16 des Bordnetzes bereitgestellt werden konnte.
Die Hoéhe der Balken K1, K2 reprasentieren dabei diejenige Energiemenge,
die durch die beispielhafte ,Start-Stopp“-Automatik (K1) beziehungsweise die
JFreilauf Motor an/aus“-Funktion (K2) zur Verfligung steht. In der Skala B
wird durch die nach oben zeigenden Pfeilspitzen beispielsweise ein ladezu-
standserhohender Vorgang, beispielsweise eine Rekuperation, reprasentiert.
Die Hohe des Balkens R reprasentiert die entsprechende rekuperierte Ener-
giemenge des Beispiels.

Die Fig. 2b veranschaulicht eine Ladezustandssituation der Energiespei-
chereinrichtung 10 unter Verwendung einer Ausfihrungsform des erfin-
dungsgemalien Verfahrens. Die Fig. 2b verdeutlicht, dass die jeweilige zuge-
teilte Energiemenge C1, C2, C5, der jeweiligen ersten Einrichtung 14 deut-
lich verringert ist, wobei die Zuteilung in Abh&ngigkeit eines jeweiligen pradi-
zierten Energiebedarfs der jeweiligen ersten Einrichtung 14 erfolgt. Diese
verringerte, zugeteilte Energiemenge hangt von dem jeweiligen pradizierten
Energiebedarf der jeweiligen ersten Einrichtung 14 ab. So kann der beispiel-
hafte Ladezustand der Fig. 2b beispielsweise derjenige einer erkannten
Fahrsituation sein, in der beispielhafte elektrische Turbolader und/oder der
beispielhafte Wankstabilisator eine geringe tatséchliche Energiemenge bend-
tigt und/oder durch ein Bewerten geringer priorisiert wurde. Durch den ver-
ringerten zugeteilten Anteil C1, C2, C5 verbleibt ein deutlich hdherer Ener-
gievorhalt C3, C4 fiir die beispielhaften Komfortsysteme K1 und K2.

Die Fig. 3a und Fig. 3b veranschaulichen in einem weiteren Ausfuhrungsbei-
spiel des erfindungsgeméRen Verfahrens die Bedeutung des erfindungsge-
méaRen Verfahrens zum fahrstreckenabhingigen Steuern der Energiespei-
chereinrichtung 10. Die jeweils in der Fig. 3a und in der Fig. 3b dargestelite
schematisierte Energiespeichereinrichtung 10 stellt dabei, wie bereits zu den
Fig. 2a und 2b erlautert, schematisch die bereits beschriebenen Energie-

| mengenanteile C1, C2, C3, C4 und C5 einer Gesamtenergiemenge dar. In

dem Diagramm D ist dabei jeweils eine beispielhafte Geschwindigkeit des
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teilweise elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugs 12 aufgetragen, wobei die
Ordinate beispielsweise eine Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs 12 in
Stundenkilometer angibt, und die Abszisse einen Zeitverlauf reprasentiert.
Das Diagramm E veranschaulicht jeweils einen Betriebszustand eines Ver-
brennungsmotors 22, wobei der Betriebszustand 0 fiir einen ausgeschalteten
Motor und der Betriebszustand 1 fir einen eingeschalteten Motor steht, und
wobei die Abszisse im gleichen Maf3stab den Zeitverlauf reprasentiert wie in
dem Diagramm D. Im Diagramm F ist ebenfalls der Zeitverlauf analog zu den
Diagrammen D und E durch eine jeweilige horizontale géstrichelte Linie re-
prasentiert, wahrend die im Diagramm F eingezeichnete Kurve einen Lade-
zustand der Energiespeichereinrichtung 10 wiedergibt.

GemaR dem Ausflihrungsbeispiel befindet sich das Kraftfahrzeug 12 bei-
spielsweise in einer ,Stop-and-go“-Situation, das heiflt in dem beispielhaften
Stau, in dem das Kraftfahrzeug 12 abwechselnd anfahrt und abbremst. Das
beispielhafte Anfahren und Abbremsen wird in dem Diagramm D der Fig. 3a
und 3b durch kurzzeitiges Ansteigen und Absenken der Kurve wiedergege-
ben. Im Beispiel der Fig. 3a ist dabei eine Situation gezeigt, bei der das
Kraftfahrzeug 12 eine Ladezustandssteuerung gemaf dem Stand der Tech-
nik bereitstellt. In der Fig. 3a ist zu sehen, dass zu einem Zeitpunkt, der in

~ der Fig. 3a durch den Pfeil 28 markiert ist, ein Motorstart durchgefuhrt wer-

den muss, um einen vorbestimmten Energievorhalt der Energiespeicherein-
richtung 10 sicherzustellen. Der Verbrennungsmotor 22 ist ab diesem Zeit-
punkt dauerhaft angeschaltet und erzeugt dementsprechend ab diesem Zeit-
punkt 28 dauerhaft Kohlenstoffdioxid. Im Diagramm F der Fig. 3a ist zu se-
hen, dass die erste Einrichtung 12 des Bordnetzes, beispielsweise eine
elektrischer Turbolader, ein freier Energievorhalt zugeteilt wird, obwohl dies
in dieser Situation nicht notwendig wére. Von der Ladezustandssteuerungs-
einrichtung 18 wird ein geringerer frei verfligbarer Energievorhalt C3, C4 fir
eine zweite oder weitere Einrichtung 14 des Kraftfahrzeugs 12 zugeteilt. Bei
dem beispielhaften -,Stop-and-go“-Verkehr der Fig. 3a, in dem die Ladezu-
standsregelung ohne die erfindungsgemafie Pradiktion erfolgt, werden Res-
sourcen belegt, die an anderer Stelle, ndmlich fir eine Komfortfunktion, feh-
len.

Anhand einer Beispielsrechnung dies noch einmal veranschaulicht werden:
Dabei wird in der beispielhaften Situation in der Fig. 3a angenommen, dass
eine erste Einrichtung 14, die beispielsweise einen elektrischen Turbolader
mit einer 8-Kilowatt-Leistung umfasst, den Verbrennungsmotor 22 unter-
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stiitzt. Das Unterstitzen durch die erste Einrichtung 14 erfolgt beispielsweise
mit einer circa 10 Sekunden langen Beschleunigung. Hieraus ergibt sich ein
Wert eines notigen Energievorhalts von 10 * 8 Kilowattsekunden, also
80 Kilowattsekunden oder 0,022 Kilowattstunden pro Beschleunigung. Der
nutzbare Energievorhalt der beispielhaften Traktionsbatterie als Energiespei-
chereinrichtung 10 umfasst dann zum Beispiel nur circa 0,2 Kilowattstunden.
Dies entspricht beispielsweise einem Vorhalt von circa 11 Prozent des Lade-
zustands fiir nur eine Beschleunigung. Bei einer Nutzung des Energievor-
halts fir eine ,Start-Stopp“-Funktion kdnnte bei einer 1-Kilowatt-Bordnetzlast
der Verbrennungsmotor 22 fiir weitere 1,5 Minuten im beispielhaften Start-
Stopp-Betrieb gehalten werden.

Eine entsprechende Ladezustandsregulierung, die im Gegensatz zu der Fig.
3a mit Hilfe des erfindungsgemaRen Verfahrens bewerkstelligt wird, wird in
der Fig. 3b veranschaulicht. Der Pfeil 30 kennzeichnet dabei den Zeitpunkt,
bei dem eine zweite Einrichtung 16 des Bordnetzes, beispielsweise eine
Komfortsystemeinrichtung, die eine ,Start-Stopp“-Funktion durchfihrt, situa-
tionsabhangig priorisiert. Als Folge der Priorisierung und der damit einherge-
henden Steuerung des Ladezustands der Energiespeichereinrichtung 10 er-
hoht sich der frei verfligbare Energieanteil C3, indem die Energiereserven C1
und C2 verringert werden. Als Folge hierzu kann, im Gegensatz zu dem Bei-
spiel der Fig. 3a, der beispielhafte Motor gemaR dem Diagramm E der Fig.
3b auch weiterhin nur kurzzeitig angestellt werden und muss folglich nicht
standig in Betrieb sein. Eine Berechnung eines frei verfligbaren Energievor-
haltes kann gemaR einem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel des erfindungs-
gemanen Verfahrens mit folgendem Funktionsansatz erfolgen:

Dabei kann eine Grenze G fir den beispielhaften ,Start-Stopp“-Betrieb, also
ein bendtigter Energievorhalt G, bezogen auf einen Restenergieihhalt der
Energiespeichereinrichtung 10, ermittelt werden durch das Produkt des
Energiebedarfs E des beispielhaften elektrischen Turboladers flr beispiels-
weise eine Beschleunigung und einem Fahrsituationsfaktor x fur den aktuell
notigen Energievorhalt G. Der Fahrsituationsfaktor x flr den aktuell nétigen
Energievorhalt kann dabei von der Streckeninformation abhéngen und/oder
vorgegeben sein. Der Fahrsituationsfaktor x fiir den aktuell nétigen Energie-
vorhalt kann wie folgt ermittelt werden: Dabei kann beispielsweise ein
Grundwert x = 2 festgesetzt werden, der sich in Abhangigkeit von der Fahrsi-
tuation verringern oder erhéhen kann. Beispielhaft werden folgende Ande-
rungsmoglichkeiten fur den Fahrsituationsfaktor x beispielhaft angegeben:
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X = x+2, wenn beispielsweise ein Fahrer von einem Bordsystem des Kraft-
fahrzeugs 12 als sportlicher Fahrer erkannt wird;

X = x-2, wenn beispielsweise ein Antriebsmodus einen besonders effizienten
Antrieb ermoglicht, beispielsweise einen sogenannten Efficiency*-
Antriebsmodus;

X = x+2, wenn beispielsweise die empfangene Information eine vorauslie-
gende Autobahnauffahrt beschreibt;

x = x+1, wenn beispielsweise die Streckeninformation eine vorausliegende
Spielstrafde beschreibt;

X = x-2, wenn beispielsweise die empfangene Information einen Stau auf
dem Streckenabschnitt beschreibt. '

Als beispielhafter Maximal- (MAX) und/oder Minimal-Wert (MIN) fir den Fak-
tor fur einen aktuell nétigen Energievorhalt konnen beispielsweise die Gren-
zen wie folgt vorbestimmt sein: x = MAX(x;0) und/oder x = MIN(x;5).

Die oben angefiihrten Ausfiihrungsbeispiele eines erfindungsgeméaflen Ver-
fahrens zum fahrstreckenabhangigen Steuern einer Energiespeichereinrich-
tung 10 eines zumindest teilweise elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugs 12
veranschaulichen die Idee der Erfindung, dass die Ladezustandssteuerein-
richtung 18 pradiktive Umgebungsdaten (wie zum Beispiel eine ,online-
traffic“-Information), Daten einer Kraftfahrzeug-zu-Kraftfahrzeug-
Kommunikation, oder pradiktive Streckendaten aus Navigationsdaten dazu
nutzen soll, einen Energiebedarf einer ersten Einrichtung 14 des Bordnetzes
des Kraftfahrzeugs 12 (oder mehrerer ersten Einrichtung 14 des Bordnet-
zes), beispielsweise von 48-Volt-Verbrauchern eines Mild-Hybrid-
Kraftwagens, zu reduzieren. Ist dieser pradizierte Energievorhalt klein, kann
ein gréRerer Energieanteil der Energiespeichereinrichtung 10 fur eine zweite
Einrichtung 16 (oder fiir mehrere zweite Einrichtungen 16), vorzugsweise
eine Komfortsystemeinrichtung als zweite Einrichtung 16, die beispielsweise
ein Mildhybrid-Feature durchflihnren kann, genutzt werden. Beispielsweise
werden in einem Stau keine hohen Fahrleistungen erwartet, es ist folglich
kein Energievorhalt fiir beispielsweise einen elektrischen Turbolader (,eTur-

bo“) nétig. Folglich kann Energie fir beispielsweise eine ,,Start;Stopp“-
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Funktion verwendet werden, und eine Verfligbarkeit des beispielhaften
elektrischen Turboladers wird nicht splirbar eingeschrankt. GemaR einem
anderen Beispiel liegt beispielsweise eine 30-Stundenkilometer-Zone ohne
Kurven voraus, folglich ist kein Energievorhalt fiir beispielsweise eine Wank-
stabilisierung noétig. Energie kann folglich fiir beispielsweise eine Start-Stopp-
Funktion verwendet werden, wobei die beispielhafte Wankstabilisierungsver-
fligbarkeit nicht splrbar eingeschrankt wirde.

Dabei geht es darum, aufgrund eines kleinen Energiespeichers einen Ener-
giebedarf fiir ein direkt kommendes oder bevorstehendes Fahrmandver zu
planen. Es geht also nicht um die Abschaltung von Komfortverbrauchern,
sondern um die vorzeitige Einplanung von Energievorhalten, sodass eine
maximale Ausfihrbarkeit der Komfortfunktion und ein maximaler Komfort
sichergestellt werden.

Es ergibt sich der Vorteil eines geringeren Kraftstoffverbrauchs und eines
geringeren Kohlenstoffdioxidverbrauchs im Betrieb des Kraftfahrzeugs 12
ohne Verzicht auf Fahrleistungen oder Komfortfunktionen.
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PATENTANSPRUCHE:

Verfahren zum fahrstreckenabhangigen Steuern einer Energiespeicher-
einrichtung (10) eines zumindest teilweise elektrisch betriebenen Kraft-
fahrzeugs (12), umfassend die durch eine Ladezustandssteuereinrich-
tung (18) der Energiespeichereinrichtung (10) durchgefihrten Schritte:

- Empfangen mindestens eines eine Information beinhaltenden Daten-.
werts, wobei die Information eine zu erwartende Fahrsituation auf einem
Streckenabschnitt einer Fahrstrecke des Kraftfahrzeugs (12) betrifft (S1),

- anhand der empfangenen Information Pradizieren eines Energiebedarfs
einer ersten Einrichtung (14) eines Bordnetzes des Kraftfahrzeugs (12)
auf dem Streckenabschnitt (S2),

- bei Unterschreiten eines vorbestimmten Schwellenwerts des pradizier-
ten Energiebedarfs der ersten Einrichtung (14) des Bordnetzes Erzeugen
eines Steuersignals, das veranlasst, dass eine fir die erste Einrichtung
(14) des Bordnetzes reservierte Energiemenge eines Energievorhalts der
Energiespeichereinrichtung (10) zumindest teilweise einer zweiten Ein-
richtung (16) des Bordnetzes zugeteilt wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

gekennzeichnet durch

- Pradizieren eines Werts eines frei verfligbaren Energievorhaltes der
Energiespeichereinrichtung (10) auf dem Streckenabschnitt in Abhangig-
keit von dem pradizierten Energiebedarf, und

- zumindest teilweises Zuteilen des pradizierten frei verfligbaren Ener-
gievorhaltes der Energiespeichereinrichtung (10) an die zweite Einrich-
tung (16) des Bordnetzes.

Verfahren nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Pradizieren des Werts des frei verfligbaren Energievorhaltes einen
ladezustandserhéhenden Vorgang, insbesondere eine Rekuperation, be-
rucksichtigt.

Verfahren nach Anspruch 2 oder 3,

gekennzeichnet durch

- Bewerten der ersten Einrichtung (14) des Bordnetzes des Kraftfahr-
zeugs (12) anhand eines Benutzungskriteriums, das eine vorbestimmte
Mindesfw_ahrscheinlichkeit einer Benutzung der ersten Einrichtung (14)
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des Bordnetzes auf dem Streckenabschnitt beschreibt, und

- in Abhangigkeit von einem Ergebnis des Bewertens der ersten Einrich-
tung (14) Pradizieren des Werts des frei verfligbaren Energievorhaltes,
wobei der pradizierte Energiebedarf der bewerteten ersten Einrichtung
(14) des Bordnetzes nur dann berlicksichtigt wird, wenn die bewertete
erste Einrichtung (14) des Bordnetzes das Benutzungskriterium erfllt.

Verfahren nach einem der Anspriche 2 bis 4,

gekennzeichnet durch .

- Ermitteln des fiir die zweite Einrichtung (16) des Bordnetzes frei verfig-
baren Energievorhalts G in Abhangigkeit von dem pradizierten Energie-
bedarfs E der ersten Einrichtung (14) des Bordnetzes und einem Fahrsi-
tuationsfaktor x mittels einer Funktion G=E*x.

Verfahren nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei dem das Ermitteln des frei verfligbaren Energievorhalts G eine Ab-
hangigkeit des Fahrsituationsfaktors x von einem Fahrstil eines Benut-
zers des Kraftfahrzeugs (12) und/oder einem Antriebsmodus und/oder
einem Wegstreckénmerkmal und/oder einer Geschwindigkeitsvorgabe
und/oder einer Verkehrslage berlcksichtigt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Pradizieren des Energiebedarfs der ersten Einrichtung (14) des
Bordnetzes anhand eines Fahrmanévers der zu erwartenden Fahrsituati-
on erfolgt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche,

wobei die zweite Einrichtung (16) des Bordnetzes eine Komfortsyste-
meinrichtung umfasst, vorzugsweise eine Komfortsystemeinrichtung, die
dazu ausgelegt ist, eine ,Start-Stopp“-Funktion und/oder eine Funktion
zum Anschalten und/oder Ausschalten eines Motorfreilaufs durchzufiih-
ren.

Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprUChe,

wobei die erste Einrichtung (14) des Bordnetzes eine Fahrwerkeinrich-
tung umfasst, vorzugsweise einen elektrischen Turbolader und/oder ei-
nen Wankstabilisator.



WO 2015/197166 PCT/EP2015/001207
18

10. Ladezustandssteuereinrichtung (18), die dazu ausgelegt ist, ein Verfah-
ren gemaf einem der Anspriche 1 bis 9 durchzufihren.

5 11. Kraftfahrzeug (12), vorzugsweise Mildhybrid-Personenkraftwagen, um-
fassend eine Ladezustandssteuereinrichtung (18) gemal Anspruch 10.

12. Computerprogrammprodukt zum Steuern einer Energiespeichereinrich-
tung (ﬁO) eines zumindest teilweise elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugs
10 (12) auf einem Streckenabschnitt einer Fahrstrecke, umfassend mindes-
tens ein Speichermedium mit einem darauf gespeicherten Programm-
code, wobei der Programmcode dazu ausgelegt ist, bei einem Ausfuhren
durch eine Ladezustandssteuereinrichtung (18) diese dazu zu veranlas-
sen, ein Verfahren geman einem der Anspriiche 1 bis 9 durchzufuhren.
15
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