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Fig. 1

(57) Abstract: The invention relates to a method for operating a drive device (1) for a motor vehicle, wherein the drive device (1)
comprises a first drive assembly (2) designed as an internal combustion engine and a second drive assembly (3) designed as an electric
machine, which at least periodically together provide a drive torque of the drive device (1) to an output shaft (8), wherein the drive
torque is adjusted to a required specified torque. According to the invention, in a first operating mode, before a rotational speed of the
output shaft (8) is changed, a torque characteristic curve (14) is selected from multiple torque characteristic curves (14) for the first
drive assembly (2), wherein in the first operating mode, during the change in rotational speed, the first drive assembly (2) is operated

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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according to the selected torque characteristic curve (14) to provide at least one portion of the specified torque, and a difference in
torque between the specified torque and the torque provided by the first drive assembly (2) is provided by means of of the second drive
assembly (3). The invention also relates to a drive device (1) for a motor vehicle.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer Antriebseinrichtung (1) fiir ein Kraftfahrzeug, wo-
bei die Antriebseinrichtung (1) ein als Brennkraftmaschine ausgestaltetes erstes Antriebsaggregat (2) und ein als elektrische Maschi-
ne ausgestaltetes zweites Antriebsaggregat (3) aufweist, die zumindest zeitweise gemeinsam ein Antriebsdrehmoment der Antriebs-
einrichtung (1) an einer Abtriebswelle (8) bereitstellen, wobei das Antriebsdrehmoment auf ein angefordertes Vorgabedrehmoment
eingestellt wird. Dabei ist vorgesehen, dass in einer ersten Betriebsart vor einem Verdndern einer Drehzahl der Abtriebswelle (8) fiir
das erste Antriebsaggregat (2) aus mehreren Drehmomentkennlinien (14) eine Drehmomentkennlinie (14) ausgewahlt wird, wobei in
der ersten Betriebsart wihrend des Verdnderns der Drehzahl das erste Antriebsaggregat (2) entsprechend der ausgewahlten Drehmo-
mentkennlinie (14) zum Bereitstellen wenigstens eines Teils des Vorgabedrehmoments betrieben und ein Differenzdrehmoment des
Vorgabedrehmoments zu dem von dem ersten Antriebsaggregat (2) bereitgestellten Drehmoment mittels des zweiten Antriebsaggregats
(3) bereitgestellt wird. Die Erfindung betrifft weiterhin eine Antriebseinrichtung (1) fiir ein Kraftfahrzeug.
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Verfahren zum Betreiben einer Antriebseinrichtung far

ein Kraftfahrzeug sowie entsprechende Antriebseinrichtung

BESCHREIBUNG:

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer Antriebseinrichtung
fur ein Kraftfahrzeug, wobei die Antriebseinrichtung ein als Brennkraftma-
schine ausgestaltetes erstes Antriebsaggregat und ein als elektrische Ma-
schine ausgestaltetes zweites Antriebsaggregat aufweist, die zumindest
zeitweise gemeinsam ein Antriebsdrehmoment der Antriebseinrichtung an
einer Abtriebswelle bereitstellen, wobei das Antriebsdrehmoment auf ein an-
gefordertes Vorgabedrenmoment eingestellt wird. Die Erfindung betrifft wei-

terhin eine Antriebseinrichtung fur ein Kraftfahrzeug.

Aus dem Stand der Technik ist beispielsweise die Druckschrift
US 10,011,268 B2 bekannt. Diese beschreibt ein Verfahren zum Steuern
eines Hybridfahrzeugs mit paralleler Architektur und mit einem unbekannten

Geschwindigkeitsprofil zur Optimierung eines Kraftstoffverbrauchs.

Es ist Aufgabe der Erfindung, ein Verfahren zum Betreiben einer Antriebsein-
richtung fur ein Kraftfahrzeug vorzuschlagen, welches gegentber den be-
kannten Verfahren Vorteile aufweist, insbesondere einen deutlich effiziente-

ren und/oder emissionsarmeren Betrieb der Antriebseinrichtung erméglicht.

Dies wird erfindungsgemall mit einem Verfahren zum Betreiben einer An-
triebseinrichtung fur ein Kraftfahrzeug mit den Merkmalen des Anspruchs 1
erreicht. Dabei ist vorgesehen, dass in einer ersten Betriebsart vor einem
Verandern einer Drehzahl der Abtriebswelle fur das erste Antriebsaggregat

aus mehreren Drehmomentkennlinien eine Drehmomentkennlinie ausge-
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2
wahlt wird, wobei in der ersten Betriebsart wahrend des Veradnderns der

Drehzahl das erste Antriebsaggregat entsprechend der ausgewahlten Dreh-
momentkennlinie zum Bereitstellen wenigstens eines Teils des Vorga-
bedrehmoments betrieben und ein Differenzdrehmoment des Vorgabedreh-
moments zu dem von dem ersten Antriebsaggregat bereitgestellten Dreh-

moment mittels des zweiten Antriebsaggregats bereitgestellt wird.

Das Verfahren ist zum Betreiben der Antriebseinrichtung vorgesehen und
ausgebildet, wobei die Antriebseinrichtung vorzugsweise Bestandteil des
Kraftfahrzeugs ist. Die Antriebseinrichtung dient dem Antreiben des Kraft-
fahrzeugs, insoweit also dem Bereitstellen eines auf das Antreiben des Kraft-
fahrzeugs gerichteten Antriebsdrehmoments. Die Antriebseinrichtung stellt
das Antriebsdrehmoment an der Abtriebswelle bereit. Die Abtriebswelle ist
beispielsweise Uber wenigstens eine Schaltkupplung und/oder wenigstens
ein Gangwechselgetriebe mit zumindest einer angetriebenen Radachse des

Kraftfahrzeugs antriebstechnisch verbunden.

Alternativ ist die Abtriebswelle Uber die Schaltkupplung und/oder das Gang-
wechselgetriebe antriebstechnisch an das erste Antriebsaggregat und das
zweite Antriebsaggregat angeschlossen. In diesem Fall ist vorzugsweise die
Abtriebswelle starr und/oder permanent mit der wenigstens einen Radachse
des Kraftfahrzeugs gekoppelt. Die Schaltkupplung ist beispielsweise eine
Anfahrkupplung und das Gangwechselgetriebe ein Mehrganggetriebe, mit-
tels welchem unterschiedliche Ubersetzungen zwischen der Abtriebswelle

und der wenigstens einen Radachse einstellbar sind.

Zum Bereitstellen des Antriebsdrenmoments an der Abtriebswelle weist die
Antriebseinrichtung mehrere Antriebsaggregate auf, ndmlich zumindest das
erste Antriebsaggregat und das zweite Antriebsaggregat. Das erste An-
triebsaggregat liegt in Form der Brennkraftmaschine und das zweite An-
triebsaggregat in Form der elektrischen Maschine vor. Die Antriebseinrich-
tung kann insoweit auch als Hybridantriebseinrichtung bezeichnet werden.

Die Antriebseinrichtung ist derart ausgestaltet, dass das erste Antriebsag-
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gregat und das zweite Antriebsaggregat das Antriebsdrehmoment zumindest

zeitweise gemeinsam bereitstellen.

Es kann also vorgesehen sein, dass das Antriebsdrehmoment allein mittels
des ersten Antriebsaggregats und ohne das zweite Antriebsaggregat, allein
mittels des zweiten Antriebsaggregats und ohne das erste Antriebsaggregat
oder mithilfe sowohl des ersten Antriebsaggregats als auch des zweiten An-
triebsaggregats bereitgestellt wird. Das erste Antriebsaggregat und das zwei-
te Antriebsaggregat sind hierzu antriebstechnisch an die Abtriebswelle ange-

schlossen, vorzugsweise jeweils zumindest zeitweise starr.

Beispielsweise ist das erste Antriebsaggregat Uber eine Kupplung, insbeson-
dere eine Trennkupplung, antriebstechnisch an die Abtriebswelle ange-
schlossen, wohingegen das zweite Antriebsaggregat permanent mit der Ab-
triebswelle antriebstechnisch gekoppelt ist, insbesondere starr. In einer ers-
ten Schaltstellung der Trennkupplung ist das erste Antriebsaggregat mit der
Abtriebswelle antriebstechnisch gekoppelt, insbesondere starr. In einer zwei-
ten Schaltstellung ist hingegen das erste Antriebsaggregat von der Ab-
triebswelle entkoppelt. Beispielsweise ist das erste Antriebsaggregat zumin-
dest zeitweise Uber das zweite Antriebsaggregat mit der Abtriebswelle an-
triebstechnisch gekoppelt. Insbesondere ist hierzu die Trennkupplung an-
triebstechnisch zwischen dem ersten Antriebsaggregat und dem zweiten An-

triebsaggregat angeordnet.

Es kann jedoch auch vorgesehen sein, dass das zweite Antriebsaggregat
Uber eine (weitere) Kupplung beziehungsweise eine (weitere) Trennkupplung
an die Abtriebswelle antriebstechnisch angeschlossen ist. In diesem Fall ist
das zweite Antriebsaggregat wahlweise mit der Abtriebswelle gekoppelt oder
von ihr entkoppelt. Die weitere Kupplung liegt beispielsweise antriebstech-
nisch zwischen einer Zwischenwelle, an die das erste Antriebsaggregat tber
die Kupplung antriebstechnisch angeschlossen ist, und einem Gangwech-
selgetriebe vor. In anderen Worten ist die Zwischenwelle mittels der Kupp-
lung von dem ersten Antriebsaggregat und mittels der weiteren Kupplung

von dem Gangwechselgetriebe entkoppelbar.
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Wahrend des Betreibens der Antriebseinrichtung wird das von dieser bereit-
gestellte Antriebsdrenmoment auf das Vorgabedrehmoment eingestellt, ins-
besondere steuernd und/oder regeind eingestellt. Das Vorgabedrehmoment
wird beispielsweise von einem Fahrer des Kraftfahrzeugs und/oder einer
Fahrerassistenzeinrichtung des Kraftfahrzeugs vorgegeben und an der An-
triebseinrichtung eingestellt. In ersterem Fall wird das Vorgabedrehmoment
vorzugsweise aus einer Stellung eines Bedienelements, insbesondere eines

Fahrpedals beziehungsweise Gaspedals, ermittelt.

Es kann vorgesehen sein, dass das erste Antriebsaggregat und das zweite
Antriebsaggregat derart angesteuert werden, dass sie das Antriebsdrenmo-
ment gemeinsam derart bereitstellen, dass eine méglichst hohe Gesamteffi-
zienz der Antriebseinrichtung in jedem Betriebspunkt beziehungsweise zu
jedem Zeitpunkt erzielt wird. Dies ist bei einem konstanten Betriebspunkt,
also bei konstantem Drehmoment sowie konstanter Drehzahl der Ab-
triebswelle, vergleichsweise einfach zu erzielen. Bei instationaren Vorgangen
ist eine solche Optimierung deutlich schwieriger. Aus diesem Grund ist es
erfindungsgemaf grundsatzlich vorgesehen, eine stationare Grundlast mit-
tels des ersten Antriebsaggregats bereitzustellen und das zweite Antriebsag-
gregat fur dynamische beziehungsweise instationdre Vorgange zusatzlich

heranzuziehen.

Hierzu wird fOr das erste Antriebsaggregat eine Drenmomentkennlinie aus
mehreren Drehmomentkennlinien ausgewahlt und anschlieRend diese aus-
gewahlte Drenmomentkennlinie an dem ersten Antriebsaggregat eingestellt.
Nachfolgend wird das erste Antriebsaggregat ausschlielRlich mit dieser
Drehmomentkennlinie betrieben, also auch bei unterschiedlichen Drehzahlen
an der Abtriebswelle, insbesondere bis zum Ende des Veranderns der Dreh-
zahl. Trotz unterschiedlicher Betriebspunkte der Antriebseinrichtung erfolgt
also zunéachst kein Wechsel der ausgewahlten Drehmomentkennlinie. Viel-
mehr wird das erste Antriebsaggregat zumindest Uber eine gewisse Zeit-

spanne permanent mit dieser betrieben. Unter der Drehmomentkennlinie ist
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eine Drehmoment-Drehzahl-Kennlinie zu verstehen, welche das Drehmo-

ment des ersten Antriebsaggregats in Bezug zu seiner Drehzahl setzt.

Dies kann selbstverstandlich dazu fuhren, dass das von dem ersten An-
triebsaggregat bereitgestellte Drehmoment gréRer oder kleiner ist als das
Vorgabedrehmoment. Das zweite Antriebsaggregat wird daher verwendet,
um das an der Abtriebswelle anliegende Antriebsdrehmoment auf das ange-
forderte Vorgabedrehmoment einzustellen. Hierzu wird die Differenz zwi-
schen dem Vorgabedrehmoment und dem von dem ersten Antriebsaggregat
bereitgestellten Drehmoment berechnet. Diese Differenz, welche auch als
Differenzdrehmoment bezeichnet werden kann, wird anschlielend an dem
zweiten Antriebsaggregat eingestellt, sodass schlussendlich an der Ab-
triebswelle das dem Vorgabedrenmoment entsprechende Antriebsdrenmo-

ment anliegt.

Die beschriebene Vorgehensweise wird insbesondere wahrend des Veran-
derns der Drehzahl der Abtriebswelle durchgefuhrt. So erfolgt das Auswah-
len der Drehmomentkennlinie aus den mehreren Drehmomentkennlinien be-
reits vor dem Veradndern der Drehzahl, insbesondere unmittelbar vor einem
Beginn des Veranderns, oder unmittelbar zu Beginn des Veranderns. Wah-
rend des Veranderns der Drehzahl wird nachfolgend das erste Antriebsag-
gregat entsprechend der ausgewahlten Drehmomentkennlinie betrieben, ins-
besondere bis das Verandern der Drehzahl abgeschlossen ist. Beispielswei-
se ist es also vorgesehen, die beschriebene Vorgehensweise einzuleiten,
sobald eine Veranderung der Drehzahl eintritt, und solange beizubehalten,
bis die Veranderung der Drehzahl abgeschlossen ist. Vor dem Veréandern der
Drehzahl und nach dem Verédndern der Drehzahl ist insoweit die Drehzahl
konstant, zumindest Uber einen gewissen Zeitraum. Beispielsweise gilt das
Verandern der Drehzahl als abgeschlossen, falls die Drehzahl nach dem
Verandern Uber einen Zeitraum von mindestens 0,5 s, mindestens 1 s, min-

destens 2,5 s oder mindestens 5 s konstant ist.

Die beschriebene Vorgehensweise ermdéglicht ein besonders effizientes Be-

treiben der Antriebseinrichtung, vor allem wahrend eines instationédren Be-
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6
triebs der Antriebseinrichtung. Zudem ermdéglicht die Vorgehensweise die

Verwendung einer konstruktiv dulerst einfach ausgestalteten Antriebsein-
richtung, insbesondere eines einfach ausgestalteten ersten Antriebsaggre-
gats. Die Antriebseinrichtung kann insoweit zum einen kostengunstig und

zum anderen gewichtssparend ausgefuhrt sein.

Eine weitere Ausfuhrungsform der Erfindung sieht vor, dass nach dem Aus-
wahlen der Drehmomentkennlinie eine der Drehmomentkennlinie entspre-
chende Drosselklappenstellung an dem ersten Antriebsaggregat und/oder
ein Ventiltrieb des ersten Antriebsaggregats auf eine der Drehmomentkennli-
nie entsprechende Fullung eingestellt wird. Beispielsweise entspricht jede
der Drehmomentkennlinien einer bestimmten Drosselklappenstellung des
ersten Antriebsaggregats, insbesondere Uber einen gesamten Nenndreh-
zahlbereich des ersten Antriebsaggregats oder einen Grofteil des Nenn-
drehzahlbereichs hinweg, also Uber mindestens 50 %, mindestens 75 % oder
mindestens 90 % des Nenndrehzahlbereichs. Es ist also insbesondere vor-
gesehen, wahrend des Veranderns der Drehzahl die Drosselklappenstellung
des ersten Antriebsaggregats konstant zu halten, insbesondere um Pulsatio-

nen im Luftpfad zu verringern.

Unter dem Nenndrehzahlbereich ist ein Drehzahlbereich zu verstehen, der
von einer Minimaldrehzahl des ersten Antriebsaggregats bis zu einer Maxi-
maldrehzahl des ersten Antriebsaggregats reicht. Die Minimaldrehzahl ist
diejenige Drehzahl, aber welcher das erste Antriebsaggregat selbsttatig, also
ohne externe Drehmomentzufuhr, lauffahig ist und insoweit seine Drehzahl
selbsttatig vergréRern kann. Die Maximaldrehzahl ist die Drehzahl, auf wel-
che das erste Antriebsaggregat nach oben wahrend eines normalen Betriebs
begrenzt ist, also die maximale Drehzahl, fur die das erste Antriebsaggregat

vorgesehen ist.

Zusatzlich oder alternativ kann der Ventiltrieb des ersten Antriebsaggregats
verwendet werden, um fur das erste Antriebsaggregat eine Fullung bezie-
hungsweise Zylinderfullung einzustellen, die der Drehmomentkennlinie ent-

spricht. Erneut ist vorzugsweise jeder Drehmomentkennlinie genau eine kon-
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7
stante Fullung zugeordnet, welche wahrend des Veradnderns der Drehzahl

durchgehend herangezogen wird. Der Ventiltrieb ist bevorzugt ein vollvariab-
ler Ventiltrieb. Ist ein solcher Ventiltrieb vorgesehen, so kann es besonders
bevorzugt vorgesehen sein, das erste Antriebsaggregat drosselklappenlos
auszugestalten, sodass ein Ansaugquerschnitt des ersten Antriebsaggregats
Uber der Zeit gesehen durchgehend konstant ist. Durch das Konstanthalten
der Drosselklappenstellung beziehungsweise der Fullung ist ein dul3erst ra-
sches Ansprechen des ersten Antriebsaggregats sichergestellt, sodass die
Veranderung der Drehzahl schnell durchgefuhrt werden kann. Entsprechend
ergibt sich eine deutliche Dynamiksteigerung im Vergleich zu herkémmlichen

Antriebseinrichtungen.

Eine weitere Ausfuhrungsform der Erfindung sieht vor, dass als erstes An-
triebsaggregat eine drosselklappenlose Brennkraftmaschine und/oder eine
Saugbrennkraftmaschine verwendet wird. Auf die Mdéglichkeit, die Brenn-
kraftmaschine drosselklappenlos auszugestalten, wurde vorstehend bereits
hingewiesen. Dies ist insbesondere der Fall, falls die Brennkraftmaschine
Uber den vollvariablen Ventiltrieb verfugt, mittels welchem die Fullung von
Zylindern des ersten Antriebsaggregats auf die der Drenmomentkennlinie

entsprechende Fullung einstellbar ist.

Zusatzlich oder alternativ kann die Brennkraftmaschine in Form der Saug-
brennkraftmaschine beziehungsweise als Saugmotor vorliegen. Insbesonde-
re weist die Brennkraftmaschine in diesem Fall keinen Abgasturbolader
und/oder keinen Kompressor auf, mittels welchem der Brennkraftmaschine
zugefuhrtes Frischgas komprimiert wird. Der Brennkraftmaschine wird inso-
weit das Frischgas unkomprimiert zugefuhrt. Die Ausgestaltung als Saug-
brennkraftmaschine ist konstruktiv vergleichsweise einfach und ermdéglicht
zudem eine hohe Dynamik, weil keine Nebenaggregate, wie beispielsweise
der Abgasturbolader beziehungsweise der Kompressor auf den Betriebs-

punkt der Antriebseinrichtung eingestellt werden mussen.

Eine Weiterbildung der Erfindung sieht vor, dass das Auswahlen der Dreh-

momentkennlinie anhand eines vor dem Veréandern der Drehzahl vorliegen-
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den Vorgabedrenmoments und/oder eines Ladestands eines Energiespei-

chers fur das zweite Antriebsaggregat und/oder einer Temperatur der An-
triebseinrichtung erfolgt. Beispielsweise wird die Drehmomentkennlinie derart
ausgewanhlt, dass sie moglichst nah an dem Vorgabedrehmoment liegt, wel-
ches vor dem Verandern der Drehzahl vorliegt. Zuséatzlich kann anhand des
Ladestands entschieden werden, ob die ausgewahlte Drehmomentkennlinie
bei gegebener Drehzahl ein Drehmoment bereitstellen soll, welches gréRer

oder kleiner ist als das Vorgabedrenmoment.

So wird bei niedrigem Ladestand beispielsweise eine Drehmomentkennlinie
ausgewanhlt, welche bei der gegebenen Drehzahl gréfRer ist als das Vorga-
bedrehmoment wohingegen bei hohem Ladestand die Drehmomentkennlinie
derart ausgewahlt wird, dass das Drenmoment bei gegebener Drehzahl klei-
ner ist als das Vorgabedrehmoment. Die gegebene Drehzahl ist beispiels-
weise die momentane Drehzahl des Antriebsaggregats und/oder der Ab-
triebswelle beziehungsweise eine minimale Drehzahl oder eine maximale

Drehzahl, die von der Drehmomentkennlinie umfasst ist.

Selbstverstandlich kann bei dem Auswahlen der Drehmomentkennlinie zu-
séatzlich oder alternativ die Temperatur der Antriebseinrichtung, insbesondere
des zweiten Antriebaggregats herangezogen werden. Beispielsweise wird
eine Drehmomentkennlinie mit umso kleinerem Drehmoment ausgewahlt, je
hdéher die Temperatur der Antriebseinrichtung ist, sodass das zweite An-
triebsaggregat antriebstechnisch entlastet wird. Umgekehrt wird eine Dreh-
momentkennlinie mit umso grélerem Drehmoment ausgewahlt, je niedriger
die Temperatur ist. Die beschriebene Vorgehensweise erméglicht ein beson-

ders effizientes Betreiben der Antriebseinrichtung.

Im Rahmen einer weiteren Ausfuhrungsform der Erfindung ist vorgesehen,
dass die ausgewahlte Drehmomentkennlinie bis zu einem Gangwechsel ei-
nes Gangwechselgetriebes beibehalten wird und erst bei dem Gangwechsel
die Drehnmomentkennlinie erneut aus den mehreren Drehmomentkennlinien
ausgewahlt wird. Der Gangwechsel wird beispielsweise im Rahmen des Ver-

anderns der Drehzahl vorgenommen. Es kann jedoch auch vorgesehen sein,
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dass ganz unabhangig von einem Veradndern der Drehzahl das erste An-

triebsaggregat durchgehend mit der ausgewahlten Drehmomentkennlinie
betrieben wird und eine erneute Auswahl der Drehmomentkennlinie erst im

Rahmen des Gangwechsels erfolgt.

Das Gangwechselgetriebe kann, wie bereits dargelegt, an die Abtriebswelle
angeschlossen sein, sodass Uber das Gangwechselgetriebe eine antriebs-
technische Verbindung zwischen der Abtriebswelle und der wenigstens einen
Radachse des Kraftfahrzeugs hergestellt ist. Es kann alternativ jedoch auch
vorgesehen sein, dass die Abtriebswelle Uber das Gangwechselgetriebe an
das erste Antriebsaggregat und das zweite Antriebsaggregat angeschlossen.
Einerseits des Gangwechselgetriebes liegen insoweit das erste Antriebsag-
gregat und das zweite Antriebsaggregat und andererseits die Abtriebswelle
vor. Bevorzugt sind das erste Antriebsaggregat und das zweite Antriebsag-
gregat in diesem Fall antriebstechnisch an eine gemeinsame Ausgangswelle
angeschlossen, die Uber das Gangwechselgetriebe antriebstechnisch wiede-
rum mit der Abtriebswelle verbunden ist. Bevorzugt sind also das erste An-
triebsaggregat und das zweite Antriebsaggregat lediglich Uber die Aus-
gangswelle mit der Abtriebswelle antriebstechnisch gekoppelt beziehungs-
weise koppelbar. Die Ausgangswelle kann auch als Zwischenwelle bezeich-
net werden. In jedem Fall ist das Gangwechselgetriebe Bestandteil der An-

triebseinrichtung.

Beispielsweise ist jedem Gang des Gangwechselgetriebes wenigstens eine
der Drenmomentkennlinien, insbesondere genaue eine der Drehmoment-
kennlinien, zugeordnet. Wird der entsprechende Gang an dem Gangwech-
selgetriebe eingestellt, so wird die ausgewahlte Drenmomentkennlinie gleich
der dem entsprechenden Gang zugeordneten Drehmomentkennlinie gesetzt
und bis zu einem erneuten Gangwechsel beibehalten. In anderen Worten
wird die Drehmomentkennlinie ausschlielllich bei einem Gangwechsel des
Gangwechselgetriebes gewahlt, insbesondere erneut gewahlt. Hierdurch

wird ein besonders effektives Betreiben der Antriebseinrichtung mdéglich.
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Eine weitere Ausfuhrungsform der Erfindung sieht vor, dass das erste An-

triebsaggregat eine erste Nennleistung und das zweite Antriebsaggregat eine
zweite Nennleistung aufweist, wobei die erste Nennleistung um einen Faktor
von héchstens 5, hdchstens 4, héchstens 3 oder héchstens 2 gréRer gewahlt
wird als die zweite Nennleistung oder gleich der zweiten Nennleistung ge-
wahlt wird. Je naher die erste Nennleistung und die zweite Nennleistung bei-
einanderliegen, umso besser kann das zweite Antriebsaggregat das erste
Antriebsaggregat wahrend instationarer Vorgénge unterstitzen. Besonders
bevorzugt entspricht daher die zweite Nennleistung der ersten Nennleistung,
sodass die beiden Antriebsaggregate insoweit die gleiche Nennleistung auf-
weisen. Es kann jedoch vorgesehen sein, dass die erste Nennleistung gré-
Rer ist als die zweite Nennleistung. Dies ist jedoch auf den Faktor von héchs-
tens 5 oder weniger begrenzt. Hierzu wird auf die angegebenen Werte ver-
wiesen. In jedem Fall weisen die Nennleistungen die gleiche GréRenordnung
auf, sodass ein effektives Unterstutzen des ersten Antriebsaggregats mittels

des zweiten Antriebsaggregats erfolgen kann.

Eine Weiterbildung der Erfindung sieht vor, dass das erste Antriebsaggregat
und das zweite Antriebsaggregat mittels eines gemeinsamen Kuhlers tempe-
riert werden. Die beiden Antriebsaggregate, also das erste Antriebsaggregat
und das zweite Antriebsaggregat, sind an denselben Kuhimittelkreislauf an-
geschlossen, in welchem auch der gemeinsame Kuhler vorliegt. Vorzugswei-
se ist der gemeinsame Kuhler ein Hauptkihler des Kuhimittelkreislaufs, ins-
besondere der einzige Kuhler. Besonders bevorzugt weist also der KuhImit-
telkreislauf neben dem gemeinsamen Kuhler keinen weiteren Kuhler auf.
Unter dem Kuhler wird insbesondere ein direkter Kuhler verstanden. Durch
die beschriebene Betriebsweise wird eine konstruktiv einfache Ausgestaltung

ermoglicht.

Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung sieht vor, dass die mehreren
Drehmomentkennlinien eine Vielzahl von diskreten Drehmomentkennlinien
umfassen, deren Drehmomente sich bei einer bestimmten Drehzahl um min-
destens 5%, mindestens 10%, mindestens 15% oder mindestens 20% eines

Nenndrehmoments des ersten Antriebsaggregats unterscheiden. Die be-
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stimmte Drehzahl kann beispielsweise eine minimale Drehzahl oder eine

maximale Drehzahl sein, welche von den Drehmomentkennlinien erfasst
wird. Die Drehzahl kann jedoch grundséatzlich beliebig gewahlt sein. Die dis-
kreten Drehmomentkennlinien verlaufen separat voneinander und weisen
keine Uberschneidungspunkte auf. Vielmehr sind sie deutlich voneinander
beabstandet, namlich bei der bestimmten Drehzahl um Drehmomente, die

die genannten Werte aufweisen.

Beispielsweise weisen alle diskreten Drehmomentkennlinien bei der be-
stimmten Drehzahl denselben Abstand von den jeweils benachbarten Dreh-
momentkennlinien auf. Es kénnen jedoch auch unterschiedliche Abstande
realisiert sein, beispielsweise sind die Abstédnde bei niedrigerem Drehmo-
ment kleiner als bei gréleren Drenmoment oder umgekehrt. Vorzugsweise
sind die diskreten Drehmomentkennlinien fest hinterlegt, werden also wéah-
rend des Betriebs der Antriebseinrichtung nicht angepasst. Bevorzugt sind
die Drenmomentkennlinien bereits ab Werk in der Antriebseinrichtung hinter-

legt. Hierdurch wird eine besonders effektive Steigerung der Effizienz erzielt.

Schlielllich kann im Rahmen einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung
vorgesehen sein, dass in einer ersten Betriebsart das erste Antriebsaggregat
und das zweite Antriebsaggregat zum Bereitstellen des dem Vorgabedreh-
moment entsprechenden Antriebsdrehmoments derart betrieben werden,
dass sich fur einen momentanen Betriebspunkt ein minimaler Energiever-
brauch ergibt. Auf diese Vorgehensweise wurde vorstehend bereits hinge-
wiesen. Beispielsweise wird aus der ersten Betriebsart in die zweite Be-
triebsart gewechselt, wenn die Drehzahl konstant ist beziehungsweise Uber
einen bestimmten Zeitraum hinweg konstant war. Insoweit wird beispielswei-
se die zweite Betriebsart fur konstante Drehzahlen und die erste Betriebsart
bei sich verdndernden Drehzahlen verwendet, um jeweils eine besonders
hohe Effizienz der Antriebseinrichtung zu erzielen. Der bestimmte Zeitraum
betragt beispielsweise wenigstens 1 s, wenigstens 5 s, wenigstens 10 s, we-

nigstens 15 s oder wenigstens 30 s.
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Die Erfindung betrifft weiterhin eine Antriebseinrichtung fur ein Kraftfahrzeug,

insbesondere zur Durchfuhrung des Verfahrens gemafly den Ausfuhrungen
im Rahmen dieser Beschreibung, wobei die Antriebseinrichtung ein als
Brennkraftmaschine ausgestaltetes erstes Antriebsaggregat und ein als
elektrische Maschine ausgestaltetes zweites Antriebsaggregat aufweist, die
zumindest zeitweise gemeinsam ein Antriebsdrehmoment der Antriebsein-
richtung an einer Abtriebswelle bereitstellen, wobei das Antriebsdrehmoment
auf ein angefordertes Vorgabedrehmoment einstellbar ist beziehungsweise

eingestellt wird.

Dabei ist die Antriebseinrichtung dazu ausgebildet, in einer ersten Betriebsart
vor dem Veréandern einer Drehzahl der Abtriebswelle fur das erste Antriebs-
aggregat aus mehreren Drehmomentkennlinie eine Drehmomentkennlinie
auszuwéahlen, wobei in der ersten Betriebsart wahrend des Verédnderns der
Drehzahl das erste Antriebsaggregat entsprechend der ausgewahlten Dreh-
momentkennlinie zum Bereitstellen wenigstens eines Teils des Vorga-
bedrehmoments betrieben und ein Differenzdrehmoment des Vorgabedreh-
moments zu dem von dem ersten Antriebsaggregat bereitgestellten Dreh-

moment mittels des zweiten Antriebaggregats bereitgestellt wird.

Auf die Vorteile einer derartigen Ausgestaltung der Antriebseinrichtung be-
ziehungsweise einer derartigen Vorgehensweise wurde bereits hingewiesen.
Sowohl die Antriebseinrichtung fur das Kraftfahrzeug als auch das Verfahren
zu ihrem Betreiben kénnen gemaly den Ausfuhrungen im Rahmen dieser
Beschreibung auf vorteilhafte Weise weitergebildet sein, sodass insoweit auf

diese verwiesen wird.

Im Rahmen einer besonders bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung ist
vorgesehen, dass das zweite Antriebsaggregat achsparallel zu dem ersten
Antriebsaggregat angeordnet und Uber eine Getriebeanordnung mit dem ers-
ten Antriebsaggregat antriebstechnisch koppelbar ist. Unter der achsparalle-
len Anordnung wird verstanden, dass Maschinenwellen des ersten Antriebs-
aggregats und des zweiten Antriebsaggregats parallel zueinander vorliegen.

Zudem ist das zweite Antriebsaggregat bevorzugt neben dem ersten An-
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triebsaggregat angeordnet, sodass die beiden Antriebsaggregat in axialer

Richtung bezuglich ihrer Drehachsen in Uberdeckung miteinander angeord-
net sind. Vorzugsweise ist das zweite Antriebsaggregat vollstandig neben
dem ersten Antriebsaggregat angeordnet, sodass also das gesamte zweite
Antriebsaggregat mit dem ersten Antriebsaggregat in Uberdeckung steht o-

der umgekehrt.

Die beiden Antriebsaggregate sind vorzugsweise Uber die Getriebeanord-
nung miteinander gekoppelt, insbesondere starr und/oder permanent, oder
zumindest koppelbar. Die Getriebeanordnung weist beispielsweise eine von
eins verschiedene Ubersetzung auf und bindet das zweite Antriebsaggregat
an die Abtriebswelle oder eine mit dem ersten Antriebsaggregat gekoppelte
oder koppelbare Welle an. Beispielsweise ist das erste Antriebsaggregat
Uber eine Trennkupplung mit einer Zwischenwelle antriebstechnisch verbun-
den, welche Uber das Gangwechselgetriebe an die Abtriebswelle ange-
schlossen ist. Die Getriebeanordnung stellt nunmehr eine Verbindung zwi-
schen dem zweiten Antriebsaggregat und der Zwischenwelle her, sodass
das zweite Antriebsaggregat Uber die Getriebeanordnung an die Zwischen-
welle und Uber diese einerseits an das erste Antriebsaggregat und anderer-
seits an das Gangwechselgetriebe und mithin die Abtriebswelle angeschlos-

sen ist.

Die Erfindung wird nachfolgend anhand der in der Zeichnung dargestellten
Ausfuhrungsbeispiele naher erldutert, ohne dass eine Beschrankung der Er-

findung erfolgt. Dabei zeigt:

Figur 1 eine schematische Darstellung einer Antriebseinrichtung fur ein
Kraftfahrzeug,

Figur 2 ein Drehmoment-Drehzahl-Diagramm fur die Antriebseinrich-
tung, sowie

Figur 3 Diagramme zur Erlauterung eines Betriebsverfahrens der An-

triebseinrichtung.
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Die Figur 1 zeigt eine schematische Darstellung einer Antriebseinrichtung 1
fur ein Kraftfahrzeug. Die Antriebseinrichtung 1 verfugt Uber ein erstes An-
triebsaggregat 2 sowie ein zweites Antriebsaggregat 3. Das erste Antriebs-
aggregat 2 ist als Brennkraftmaschine und das zweite Antriebsaggregat 3 als
elektrische Maschine ausgestaltet. Die beiden Antriebsaggregate 2 und 3
sind Uber eine Getriebeanordnung 4 antriebstechnisch miteinander gekoppelt
beziehungsweise koppelbar. Besonders bevorzugt sind die beiden Antriebs-
aggregate 2 und 3 — wie hier dargestellt — achsparallel nebeneinander ange-

ordnet. Auch andere Anordnungen sind jedoch realisierbar.

In dem hier dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist das erste Antriebsaggregat
2 Uber eine Trennkupplung 5 mit einer Zwischenwelle 6 antriebstechnisch
verbunden, an welche sowohl die Getriebeanordnung 4 als auch ein Gang-
wechselgetriebe 7 angeschlossen ist. Uber das Gangwechselgetriebe 7 ist
eine Abtriebswelle 8 antriebstechnisch an die Zwischenwelle 6 angeschlos-
sen. Die Abtriebswelle 8 ist Uber das Gangwechselgetriebe 7 wahlweise mit-
tels des ersten Antriebsaggregats 2, des zweiten Antriebsaggregats 3 oder
beiden Antriebsaggregaten 2 und 3 antreibbar. Optional kann antriebstech-
nisch zwischen der Zwischenwelle 6 und der Abtriebswelle 7 eine weitere
Kupplung, insbesondere eine weitere Trennkupplung, angeordnet sein, vor-
zugsweise antriebstechnisch zwischen der Zwischenwelle 6 und dem Gang-

wechselgetriebe 7.

Die Figur 2 zeigt ein Diagramm, in welchem ein Drehmoment M Uber einer
Drehzahl n aufgetragen ist. Vorzugsweise beschreibt das Diagramm die An-
triebsaggregate 2 und 3 gemeinsam, sodass das Drehmoment das an der
Zwischenwelle 6 anliegende Antriebsdrehmoment und die Drehzahl n die
Drehzahl der Zwischenwelle 6 ist. Erkennbar sind eine Drehmomentunter-
grenze 9 sowie eine Drehzahluntergrenze 10, bei deren Unterschreiten das
an der Zwischenwelle 6 anliegende Antriebsdrehmoment allein mittels des
zweiten Antriebsaggregats 3 bereitgestellt wird. Uberschreitet das Antriebs-
drehmoment, welches auf ein Vorgabedrehmoment eingestellt wird, die

Drehmomentuntergrenze 9 und die Drehzahl der Zwischenwelle 6 die Dreh-
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zahluntergrenze 10 so wird zum Antreiben der Zwischenwelle 6 zuséatzlich zu

dem zweiten Antriebsaggregat 3 das erste Antriebsaggregat 2 herangezo-

gen.

In dem Diagramm ist ein Maximaldrehmoment 11 des ersten Antriebsaggre-
gats 2 angedeutet. Uberschreitet das Antriebsdrehmoment dieses Maxi-
maldrehmoment 11, so kann also das Antriebsdrenmoment nicht allein mit-
tels des ersten Antriebsaggregats 2 bereitgestellt werden. Vielmehr wird zu-
satzlich das zweite Antriebsaggregat 3 zum Bereitstellen des Antriebsdreh-
moments betrieben. Ebenfalls gezeigt ist ein Gesamtdrehmoment 12, wel-
ches theoretisch von den beiden Antriebsaggregaten 2 und 3 bereitgestellt
werden konnte. Dieses Gesamtdrehmoment 12 wird jedoch auf ein Getrie-
begrenzdrehmoment 13 begrenzt, fur welches das Gangwechselgetriebe 7

ausgelegt ist.

Es ist erkennbar, dass fur das erste Antriebsaggregat 2 mehrere Drehmo-
mentkennlinien 14 angedeutet sind, wobei die Drehmomentuntergrenze 9
und das Maximaldrehmoment 11 ebenfalls als Drehmomentkennlinien 14
verwendet werden kdnnen. Wahrend eines Betriebs der Antriebseinrichtung
1 ist es nun vorgesehen, zumindest in einer ersten Betriebsart vor einem
Verandern der Drehzahl der Abtriebswelle 8 fUr das erste Antriebsaggregat 2
aus den mehreren Drehmomentkennlinien 14 eine konkrete Drehmoment-
kennlinie 14 auszuwahlen. Wahrend des Veranderns der Drehzahl soll das
erste Antriebsaggregat 2 ausschlielllich entsprechend der ausgewahlten
Drehmomentkennlinie 14 betrieben werden, um wenigstens einen Teil des
Antriebsdrehmoments beziehungsweise des Vorgabedrehmoments bereitzu-
stellen. Das zweite Antriebsaggregat 3 wird hingegen betrieben, um eine Dif-
ferenz zwischen dem von dem ersten Antriebsaggregat 2 bereitgestellten

Drehmoment und dem Vorgabedrehmoment auszugleichen.

Die Figur 3 zeigt mehrere Diagramme, anhand welchen das Verfahren zum
Betreiben der Antriebseinrichtung 1 naher erlautert wird. In dem obersten
Diagramm gibt ein Verlauf 15 eine Fahrpedalstellung Uber der Zeit t an. In

dem darunterliegenden Diagramm zeigt ein Verlauf 16 eine Fahrgeschwin-
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digkeit des Kraftfahrzeugs, welche mit einer Drehzahl der Abtriebswelle 8

korrespondiert, sowie ein Verlauf 17 die zu dem Verlauf 16 passende Be-

schleunigung.

Die beiden unteren Diagramme zeigen jeweils Verlaufe 18, 19, 20 und 21.
Der Verlauf 18 beschreibt das von dem ersten Antriebsaggregat 2 bereitge-
stellte Drenmoment, der Verlauf 19 das von dem zweiten Antriebsaggregat 3
bereitgestellte Drehmoment. In Summe ergeben die beiden Drehmomente
das Antriebsdrenmoment. Der Verlauf 20 zeigt den derzeit eingelegten Gang
und der Verlauf 21 einen Ladestand eines Energiespeichers. Es ist anhand
des Verlaufs 18 erkennbar, dass das Drehmoment des ersten Antriebsag-
gregats 2 stufenweise verandert wird, also nicht unmittelbar dem Verlauf 15

folgt, der das Vorgabedrehmoment Uber der Zeit zeigt.

Ebenso ist erkennbar, dass das Drehmoment des ersten Antriebsaggregats
2 in dem gezeigten Ausfuhrungsbeispiel lediglich dann geandert wird, wenn
ein Gangwechsel mithilfe des Gangwechselgetriebes 7 erfolgt (siehe Verlauf
20). Allenfalls erfolgt bei sich verandernder Drehzahl beziehungsweise Ge-
schwindigkeit eine Veranderung des Drehmoments des ersten Antriebsag-
gregats 2 gemal} der ausgewé&hlten Drehmomentkennlinie 14. Die unter-
schiedlichen Niveaus des Drehmoments des ersten Antriebsaggregats 2 re-
sultieren aus der Verwendung der vorgegebenen Drehmomentkennlinien.
Jedem Niveau des Drehmoments ist hierbei eine der Drehmomentkennlinien

zugeordnet.

Das obere der beiden Diagramme, in welchen die Verlaufe 18, 19, 20 und 21
dargestellt sind, zeigt diese fur einen héheren Ladestand des Energiespei-
chers als das untere Diagramm. Entsprechend wird in dem oberen Dia-
gramm ein grolRerer Anteil des Antriebsdrehnmoments mithilfe des zweiten
Antriebsaggregats 3 erzeugt, wohingegen das Drehmoment des ersten An-
triebsaggregats 2 niedriger eingestellt wird als fur das untere Diagramm.
Folglich zeigt sich anhand des Verlaufs 21 fur das obere Schaubild eine ra-
sche Abnahme des Ladestands des Energiespeichers, wahrend in dem unte-

ren Diagramm der Ladestand nahezu konstant bleibt.
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Mithilfe der beschriebenen Vorgehensweise zum Betreiben der Antriebsein-
richtung 1 wird ein besonders effizienter Betrieb erzielt, insbesondere im Fal-
le eines instationaren Betriebs der Antriebseinrichtung mit einer Veranderung
der Drehzahl der Abtriebswelle 8 und/oder der Zwischenwelle 6. Hierbei wird
mithilfe des ersten Antriebsaggregats 2 ein Grunddrehmoment bereitgestellt,
welches jeweils Uber langere Zeitrdume konstant beziehungsweise bei sich
verandernder Drehzahl auf der gewahlten Drenmomentkennlinie 14 gehalten
wird. Dynamische Vorgénge, also rasche Anderungen des Antriebsdrehmo-

ments, werden mithilfe des zweiten Antriebsaggregats 3 umgesetzt.
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BEZUGSZEICHENLISTE

Antriebseinrichtung
erstes Antriebsaggregat
zweites Antriebsaggregat
Getriebeanordnung
Trennkupplung
Zwischenwelle
Gangwechselgetriebe
Abtriebswelle
Drehmomentuntergrenze
Drehzahluntergrenze
Maximaldrehmoment
Gesamtdrehmoment
Getriebegrenzdrehmoment
Drehmomentkennlinien
Verlauf
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PATENTANSPRUCHE:

Verfahren zum Betreiben einer Antriebseinrichtung (1) fur ein Kraft-
fahrzeug, wobei die Antriebseinrichtung (1) ein als Brennkraftmaschi-
ne ausgestaltetes erstes Antriebsaggregat (2) und ein als elektrische
Maschine ausgestaltetes zweites Antriebsaggregat (3) aufweist, die
zumindest zeitweise gemeinsam ein Antriebsdrenmoment der An-
triebseinrichtung (1) an einer Abtriebswelle (8) bereitstellen, wobei das
Antriebsdrehmoment auf ein angefordertes Vorgabedrehmoment ein-
gestellt wird, dadurch gekennzeichnet, dass in einer ersten Be-
triebsart vor einem Verandern einer Drehzahl der Abtriebswelle (8) fur
das erste Antriebsaggregat (2) aus mehreren Drehmomentkennlinien
(14) eine Drehmomentkennlinie (14) ausgewahlt wird, wobei in der
ersten Betriebsart wahrend des Veranderns der Drehzahl das erste
Antriebsaggregat (2) ausschlie3lich entsprechend der ausgewahlten
Drehmomentkennlinie (14) zum Bereitstellen wenigstens eines Teils
des Vorgabedrenmoments betrieben und ein Differenzdrenmoment
des Vorgabedrenmoments zu dem von dem ersten Antriebsaggregat
(2) bereitgestellten Drehmoment mittels des zweiten Antriebsaggre-

gats (3) bereitgestellt wird.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass nach
dem Auswahlen der Drehmomentkennlinie (14) eine der Drehmo-
mentkennlinie (14) entsprechende Drosselklappenstellung an dem
ersten Antriebsaggregat (2) und/oder ein Ventiltrieb des ersten An-
triebsaggregats (2) auf eine der Drehmomentkennlinie (14) entspre-

chende Fullung eingestellt wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass als erstes Antriebsaggregat (2) eine drosselklap-
penlose Brennkraftmaschine und/oder eine Saugbrennkraftmaschine

verwendet wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-

kennzeichnet, dass das Auswahlen der Drehmomentkennlinie (14)
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anhand eines vor dem Verandern der Drehzahl vorliegenden Vorga-

bedrehmoments und/oder eines Ladestands eines Energiespeichers
fur das zweite Antriebsaggregat (3) und/oder einer Temperatur der

Antriebseinrichtung (1) erfolgt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die ausgewéhlte Drehmomentkennlinie (14) bis
zu einem Gangwechsel eines Gangwechselgetriebes (7) beibehalten
wird und erst bei dem Gangwechsel die Drehmomentkennlinie (14)
erneut aus den mehreren Drehmomentkennlinien (14) ausgewanhlt

wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das erste Antriebsaggregat (2) eine erste Nenn-
leistung und das zweite Antriebsaggregat (3) eine zweite Nennleistung
aufweist, wobei die erste Nennleistung um einen Faktor von héchs-
tens 5, héchstens 4, héchstens 3 oder héchstens 2 gréRer gewahlt
wird als die zweite Nennleistung oder gleich der zweiten Nennleistung

gewahlt wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das erste Antriebsaggregat (2) und das zweite
Antriebsaggregat (3) mittels eines gemeinsamen Kuhlers temperiert

werden.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die mehreren Drehmomentkennlinien (14) eine
Vielzahl von diskreten Drehmomentkennlinien (14) umfassen, deren
Drehmomente sich bei einer bestimmten Drehzahl um mindestens
5%, mindesten 10%, mindestens 15% oder mindestens 20% eines

Nenndrehmoments des ersten Antriebsaggregats (2) unterscheiden.

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch ge-

kennzeichnet, dass in einer zweiten Betriebsart das erste Antriebs-
aggregat (2) und das zweite Antriebsaggregat (3) zum Bereitstellen

des dem Vorgabedrehmoment entsprechenden Antriebsdrehmoments
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derart betrieben werden, dass sich fur einen momentanen Betriebs-

punkt ein minimaler Energieverbrauch ergibt.

10. Antriebseinrichtung (1) fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere zur Durch-

fuhrung des Verfahrens nach einem oder mehreren der vorhergehen-
den Anspriche, die ein als Brennkraftmaschine ausgestaltetes ersten
Antriebsaggregat (2) und ein als elektrische Maschine ausgestaltetes
zweites Antriebsaggregat (3) aufweist, die zumindest zeitweise ge-
meinsam ein Antriebsdrehmoment der Antriebseinrichtung (1) an einer
Abtriebswelle (8) bereitstellen, wobei das Antriebsdrehmoment auf ein
angefordertes Vorgabedrehmoment einstellbar ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Antriebseinrichtung (1) dazu ausgebildet ist, in ei-
ner ersten Betriebsart vor einem Verandern einer Drehzahl der Ab-
triebswelle (8) fur das erste Antriebsaggregat (2) aus mehreren Dreh-
momentkennlinien (14) eine Drehmomentkennlinie (14) auszuwahlen,
wobei in einer ersten Betriebsart wahrend des Veranderns der Dreh-
zahl das erste Antriebsaggregat (2) ausschliel3lich entsprechend der
ausgewahlten Drenmomentkennlinie (14) zum Bereitstellen wenigs-
tens eines Teils des Vorgabedrehmoments betrieben und ein Diffe-
renzdrehmoment des Vorgabedrehmoments zu dem von dem ersten
Antriebsaggregat (2) bereitgestellten Drehmoment mittels des zweiten

Antriebsaggregats (3) bereitgestellt wird.
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