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Fig. 2

(57) Abstract: A method for controlling a hybrid drive of a
vehicle (110) is described. The hybrid drive has at least two
difterent drive components (120, 122). The method comprises
the steps: sensing a destination and an associated minimum
setpoint charge level of an energy accumulator (130; 132)
which supplies one of the drive components (120, 122);
acquiring traffic information and/or road state information
and estimating a future total drive power to be provided by
the drive components, on the basis of the traffic information
or road state information, and controlling the drive
components according to an operating strategy, which has
been calculated in accordance with minimum energy
consumption as an optimisation goal, with the minimum
setpoint charge level as an optimisation peripheral condition
and on the basis of the total drive power. The operating
strategy is calculated in a fixed central processing unit (200).
The operating strategy is transmitted as a setpoint operating
strategy to the vehicle (110).

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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RS, SE, SIL, SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, Veriffentlicht:

%\;{)’ GA, GN, GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD, _ mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Es wird ein Verfahren zum Steuern eines Hybridantriebseines Fahrzeugs (110) beschrieben. Der Hybridantrieb weist mindestens
zwel unterschiedliche Antriebskomponenten (120, 122) auf. Das Verfahren umfasst die Schritte: Erfassen eines Fahrziels und
eines zugehdrigen minimalen Sollfiillstands eines Energiespeichers (130; 132), der eine der Antriebskomponenten (120, 122)
versorgt; Erfassen von Verkehrs- und/oder Stralenzustandsinformationen und Schétzen einer zukiinftigen von den
Antriebskomponenten zu erbringenden Gesamtantriebsleistung anhand der Verkehrs-oder Straflenzustandsinformationen und
Steuern der Antriebskomponenten gemil} einer Betriebsstrategie, die gemdll minimalem Energieverbrauch als Optimierungsziel,
mit dem minimalen Sollfiillstands als Optimierungsrandbedingung und basierend aut der Gesamtantriebsleistung errechnet wurde.
Die Betriebsstrategie wird in einem stationdren Zentralrechner (200) errechnet. Die Betriebsstrategie wird als Soll-
Betriebsstrategie an das Fahrzeug (110) tibermittelt.
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Beschreibung

Verfahren zum Steuern eines Hybridantriebs eines Fahrzeugs,

fahrzeugseitige Vorrichtung und Zentralrechner

Es ist bekannt, Fahrzeuge mit Hybrid anzutreiben, d. h. mit
mehreren unterschiedlichen Antriebsarten, beispielsweise
mittels einer Kombination eines elektrischen Antriebs mit einer

Verbrennungsmaschine.

Unterschiedliche Antriebskomponenten, beispielsweise elekt-
rische und verbrennungsbasierte Antriebskomponenten, weisen
unterschiedliches Verhalten bei verschiedenen Betriebspara-
metern auf, wobei sich dies insbesondere im Energieverbrauch und
in der Effizienz widerspiegelt. Dadurch hat die Betriebs-
strategie, d. h. die Leistungsaufteilung auf die Antriebs-
komponenten, einen starken Einfluss auf die Gesamtenergieef-

fizient.

Reispielsweise die Druckschrift WO 2011/128410 Al beschreibt,
eine zu erbringende Fahrleistung auf einem Elektro- und auf einen
Verbrennungsmotor aufzuteilen, wobei flir eine vorausliegende

Strecke straBenbezogene bzw. verkehrslagebezogene Informationen

herangezogen werden.

Es wurde erkannt, dass diese nur auf ein Fahrzeug bezogene
Vorgehensweise zum Einen noch weiter hinsichtlich der Ener-
gieeffizienz optimiert werden kann und zum Anderen eine hohe

fahrzeugseitige Rechenleistung erfordert.

Es ist daher eine Aufgabe der Erfindung, eine Mdglichkeit
aufzuzeigen, mit der sich ein Hybridantrieb energieeffizient auf

einfache Weise steuern léasst.

Diese Aufgabe wird geldst durch das Verfahren nach Anspruch 1.

Bevorzugte Ausfithrungsformen ergeben sich mit den Merkmalen der
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Unteranspriiche sowie mit den Merkmalen der weiteren Be-

schreibung.

Es wurde erkannt, dass eine Betriebsstrategie besser und auf
einfachere Weise mittels eines Zentralrechners errechnet wird,
der die Betriebsstrategie an das betreffende Fahrzeug lber-
mittelt, so dass das Fahrzeug diese (unverandert oder modi-
fiziert) umsetzen kann. Die Bereitstellung von Rechnerleistung
in einem Zentralrechner kann dadurch einfacher, kostenglinstiger,
verlasslicher und mit weniger Redundanz realisiert werden, als
Rechenleistung in jedem einzelnen Fahrzeug, dessen Betriebs-
strategie zu berechnen ist. Ferner kénnen Verkehrs- oder
StraBenzustandsinformationen auf einfachere Weise beriick-
sichtigt werden, da der Zentralrechner diese nur einmal anfordern
muss und diese Informationen fiir mehrere Fahrzeuge verwendet
werden kdonnen. Dadurch entfallt insbesondere die Notwendigkeit,
dass Fahrzeuge selbst diese Daten erfassen. Der Zentralrechner
kann sich ein prédziseres Gesamtbild der Verkehrssituation bzw.
der StraRBensituation machen als ein einzelnes Fahrzeug, wobei
zudem aufgrund der grollen Menge an Daten der Zentralrechner ein
praziseres und verlasslicheres Bild der Verkehrs- und Stra-

Rensituation ermitteln kann.

Darliber hinaus ermdglicht ein stationdrer Zentralrechner, von
dem aus die Betriebsstrategie an betreffende Fahrzeuge tber-
mittelt wird, dass bei der Optimierung einer Betriebsstrategie
Daten bei der Ermittlung der Betriebsstrategie eines weiteren
Fahrzeugs beriicksichtigt werden kdnnen. So kann der Optimie-
rungsprozess von Betriebsstrategien mehrerer Fahrzeuge als ein
Prozess durchgefiihrt werden, so dass Optimierungsvorgange der
Betriebsstrategie mehrerer Fahrzeuge miteinander verknipft
werden konnen, um die Betriebsstrategien robuster und praziser
ermitteln zu kdnnen. Dariiber hinaus erlaubt ein Zentralrechner,
dass die Betriebsstrategie eines Fahrzeugs auf die Betriebs-
Strategie eines anderen Fahrzeugs iUbertragen wird, bei-
spielsweise mittels einer Abbildung, so dass bereits berechnete
Betriebsstrategien fiir andere Fahrzeuge durch einfache Abbildung

erzeugt werden kénnen.
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Es wird daher ein Verfahren zum Steuern eines Hybridantriebs
eines Fahrzeugs vorgeschlagen, wobei der Hybridantrieb min-
destens zweil unterschiedliche Antriebskomponenten aufweist. Als
unterschiedliche Antriebskomponenten werden Antriebskompo-
nenten bezeichnet, die bei Aktivierung Traktionsleistung fiir das
Fahrzeug erzeugen koénnen. Als Antriebskomponenten sind ins-
besondere Verbrennungsmaschinen, elektrische Antriebe, pneu-
matische Antriebe, hydraulische Antriebe oder federkraftbe-
triebene Antriebe mdglich, wobei auch mechanische Antriebe mit
Schwungradspeicher oder pneumatische Antriebe mit Druckspeicher
verwendet werden kénnen. Ublicherweise werden zwei unter-
schiedliche Antriebskomponenten als Hybridantrieb zusammen-
gefasst, wobei jede Antriebskomponente mindestens einen
Energiespeicher aufweist, der diese speist. Der Energiespeicher
kann auch eingerichtet sein, Energie von der Antriebskomponente
aufzunehmen, etwa bei Rekuperationsvorgangen elektrischer
Antriebe, bei denen eine elektrische Maschine elektrische

Energie in einer Batterie speichert.

Im Rahmen des Verfahrens wird ein Fahrziel erfasst, etwa durch
eine Eingabe eines geographischen Orts oder einer Strecke oder
durch Abrufen eines Orts oder einer Strecke aus einer Datenbank,
in der Daten iber das Ubliche Fahrverhalten bezogen auf die Zeit
(Wochentag, Monat, Feiertag, Tageszeit, oder a&hnliches) ge-
speichert sind. Das Fahrziel kann ein Ende einer geplanten
Fahrtroute angeben oder kann ein Zwischenziel einer geplanten
Fahrtroute sein. Das Fahrziel kann insbesondere iber eine
Benutzerschnittstelle eingegeben werden, beispielsweise die
Benutzerschnittstelle eines Navigationsgerats. Ferner wird ein
Sollfiillstand eines Energiespeichers erfasst, der zumindest eine
der Antriebskomponenten versorgt. Der Sollfiillstand ist ins-
besondere ein minimaler Sollfillstand im Sinne einer unteren
Grenze, kann jedoch auch als ein Zielwert vorgegeben sein, der
als Sollwert zu erreichen ist. Die Sollfillstande kénnen mit dem
Fahrziel (im Sinne eines Endes einer geplanten Fahrtroute oder
im Sinne eines Zwischenziels in einer geplanten Fahrtroute)
verknipft und kann daher auch als zugehdriger Sollfillstand

bezeichnet werden, wobei der Sollfiullstand bzw. der minimale
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Sollfullstand fir das Fahrziel, d. h. fir das Ende der vo-
rausliegenden Fahrstrecke gilt. Etwa bei einem elektrischen
Energiespeicher kann der Sollfillstand als SoC (state of charge,
Ladezustand) realisiert sein, der entweder die verbleibende zu
entnehmende Energiemenge als Absolutwert angibt oder der den SoC
als relative Angabe bezogen auf die Kapazitdt des Energie-
speichers angibt. Der Sollfiullstand kann eine Untergrenze
darstellen, beispielsweise 20 % (oder auch 30 %, 10 % oder 5 %).
Der Sollfiillstand kann sich auf ein Ziel am Ende einer Fahrtroute
oder auf eine Zwischenziel beziehen. Der Sollfiillstand kann
ferner (insbesondere wenn er sich auf ein Zwischenziel bezieht)
gemdl einer voraussichtlich noch vom Antrieb und/oder wvon
Nebenaggregaten bendtigten Energiemenge vergrolRert werden.
Insbesondere wird der Sollflillstand mit zunehmender Energiemenge
auch zunehmend angehoben. Die voraussichtlich noch vom Antrieb
und/oder von Nebenaggregaten bendtigten Energiemenge wird
insbesondere berechnet aus der Art des Antriebs (rein elektrisch,
elektrisch unterstiitzter Allradantrieb, Lange der rein
elektrisch zurlickzulegenden Fahrtstrecke). Der Sollfillstand
kann auch 70%, 80 % oder 100% betragen, etwa wenn am Fahrziel
(Zwischenziel oder Routenende) keine Aufladung vorgesehen oder

moéglich ist.

Ferner werden Verkehrs- und/oder StraBenzustandsinformationen
erfasst. Als Verkehrsinformationen kdnnen allgemein Daten iber
die aktuelle Verkehrslage verwendet werden, oder auch Ver-
kehrsdaten tUber VerkehrsfihrungsmaBnahmen. Verkehrsinforma-
tionen konnen von einem Verkehrsdienst Ubermittelt werden oder
kénnen von Fahrzeugen geliefert werden, die mit einer ent-
sprechenden Kommunikationsschnittstelle ausgeriistet sind (etwa
einer Schnittstelle eingerichtet flir car-to-x-Kommunikation).
Hierbei werden als Verkehrsinformationen auch Daten angesehen,
die Brems- oder Beschleunigungsdaten einzelner Fahrzeuge
wiedergeben, die von diesem tUbermittelt werden. Auch Daten zum
Betriebszustand eines Assistenzsystems eines Fahrzeugs kdnnen
als Verkehrsinformation betrachtet werden, da beispielsweise das
Eingreifen bzw. Aktivieren eines Antiblockiersystems eines

Fahrzeugs darauf hinweist, dass vor dem betreffenden Fahrzeug ein
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Stauende liegt oder ein anderes Verkehrshindernis, das eine
unerwartete Bremsung erfordert. Insbesondere kann ein Reib-
beiwert, der im Rahmen eines Antiblockiersystems oder eines
elektronischen Stabilisierungsprogramms verwendet wird, und der
beispielsweise ein vorausfahrendes Fahrzeug oder ein Fahrzeug

auf der vorausliegenden Strecke betrifft.

Als Verkehrsinformationen werden ferner auch verkehrsleitende
MaBnahmen wie Geschwindigkeitsbegrenzungen, Uberholverbots-
schilder, Kreuzungen, Ampeln, Baustellenschilder oder andere
Signale betrachtet, die von Fahrzeugen zu befolgende Ver-
kehrsmaBnahmen wiedergeben, und die von einem (auf der vo-
rausliegenden Strecke fahrenden) Fahrzeug insbesondere auto-
matisch erkannt werden kénnen und von dem Fahrzeug tbermittelt
werden kénnen. Als Stralenzustandsinformationen werden ins-
besondere Informationen betrachtet, die den Reibkoeffizienten
der Strale wiedergeben, insbesondere Informationen {iiber Ver-
schmutzungen, Schnee oder Ndasse auf der Fahrbahn. Ferner kann als
StraBenzustandsinformation die Stralensteigung betrachtet
werden, die insbesondere bei rekuperierenden Antriebskompo-

nenten eine besondere Rolle spielt.

Anhand dieser Informationen wird eine zukinftige, von den
Antriebskomponenten zu erbringende Gesamtantriebsleistung
geschéatzt. Die Gesamtantriebsleistung hier wird flur die
Fahrstrecke zwischen der aktuellen Position und dem Fahrziel
geschatzt. Es wird der Verlauf der Fahrgeschwindigkeit ge-
schatzt, um hieraus anhand von Verbrauchswerten (fahrzeug-
spezifisch bzw. antriebsartspezifisch) die Gesamtantriebs-
leistung zu errechnen. Die Gesamtantriebsleistung setzt sich
insbesondere aus den Antriebsleistungen der Antriebskomponenten
zusammen, wobei auch der Verbrauch von Zusatzaggregaten be-

ricksichtigt werden kann.

Die Gesamtantriebsleistung gibt vorzugsweise die erforderliche
Antriebsleistung der Antriebskomponenten wieder iiber die Strecke
bis zum Fahrziel (oder einem Abschnitt hiervon). Die Gesamt-

antriebsleistung kann insbesondere einen Geschwindigkeits-
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verlauf Uber die Strecke bis zum Fahrziel (oder einem Abschnitt
hiervon) wiederspiegeln, da die Geschwindigkeit (bzw. Ge-
schwindigkeitsanderungen) flur die Gesamtantriebsleistung

mallgeblich sind.

Es wird insbesondere in Betracht gezogen, dass bei Verkehrs- oder
StraRenzustandsinformationen, die einen Allradantrieb erfor-
dern, sich ein erhdhter Energieaufwand fiir den Allradantrieb (im
Vergleich zum Zweiradantrieb) ergibt. Hierbei kann anhand eines
Energieverbrauchs der betreffenden Antriebskomponente bei
entsprechendem Verkehrszustand oder StraBenzustand die Ge-
samtantriebsleistung berechnet werden. Die Gesamtantriebs-
leistung ist hierbei eine minimale Gesamtantriebsleistung,
welche sich aus der vorausliegenden Strecke und dem (durch den
Verkehr oder den Strallenzustand) zu erwartenden Fahrverhalten
ergibt. Die Gesamtantriebsleistung kann insbesondere der Verlauf
der zu erbringenden Antriebsleistung Uber die vorausliegende
Strecke (d.h. bis zum Erreichen des Fahrziels) sein, oder bereits
akkumuliert als ein Energiewert wiedergegeben sein, der den
Energiebedarf fir die gesamte fir die vorausliegende Strecke
wiedergibt. Der Energiewert oder die Gesamtantriebsleistung kann
hierbei auf die zu erbringende Traktionsleistung beschrankt sein
oder kann neben dieser Traktionsleistung auch einen Zusatz-
energieverbrauch von fahrzeugseitigen Verbrauchern neben dem
Hybridantrieb (Heizung, Klimaanlage, Scheinwerfer, Beleuchtung,
...) beriicksichtigen. Auch der Zusatzenergieverbrauch lasst sich
ohne Weiteres aus den Verkehrs- und StraBenzustandsinformationen
ermitteln, die insbesondere auch die Temperatur auf der vo-

rausliegenden Strecke oder am Fahrziel umfassen kdnnen.

Die Antriebskomponente wird gemdll einer Betriebsstrategie
angesteuert, welche sich gemdl einem minimalen Energieverbrauch
als Optimierungsziel errechnet wurde. Hierbei wird die Be-
triebsstrategie ferner mit dem (minimalen) Sollfiillstand als
Optimierungsrandbedingung und basierend auf der Gesamtan-
triebsleistung (insbesondere basierend auf dem Geschwindig-
keitsverlauf fir die vorausliegende Strecke oder fiir einen

Abschnitt hiervon) errechnet. Die Betriebsstrategie bedingt den



10

15

20

25

30

35

WO 2015/140244 PCT/EP2015/055762

tatsdchlichen Energieverbrauch, ergibt sich (mittelbar) aus den
Verkehrs- und/oder StraBenzustandsinformationen bzw. (unmit-
telbar) aus der Gesamtantriebsleistung (bzw. aus dem Ge-
schwindigkeitsverlauf). Die Betriebsstrategie definiert die
variablen Anteile von mindestens zwei Antriebskomponenten, die

zusammen die Gesamtantriebsleistung zu erbringen haben.

Der Energieverbrauch, der zum Erzeugen der Gesamtantriebs-
leistung erforderlich ist, kann (durch eine veranderliche
Betriebsstrategie) variieren bzw. variiert werden, wobei die
Gesamtantriebsleistung im Wesentlichen gleich bleibt. Der
Energieverbrauch wird variiert, indem die Anteile der An-
triebskomponenten und insbesondere der (zeitlich oder stre-
ckenbezogene) Verlauf dieser Anteile, welcher sich in der
Betriebsstrategie widerspiegelt, gemalB dem Optimierungsziel
,Mminimaler Energieverbrauch"™ optimiert werden. Vorzugsweise
wird die Gesamtantriebsleistung nicht durch oder wahrend der
Optimierung verandert, um so den Antrieb im Hinblick auf die
Maximalleistung, Drehmoment und Ansprechverhalten fiir den Fahrer
nicht zu verdndern. Teil der Optimierung ist somit auch, dass zu
erwartende Beschleunigungen, Drehmomentanforderungen und
Leistungsanforderungen des Fahrers vollstandig umgesetzt
werden, sobald diese tatsédchlich angefordert werden. Zusam-
mengefasst wird das Fahrverhalten durch die Betriebsstrategie
nicht beeintrachtigt, wobei eine Beschleunigung mittels einer
Verbrennungsmaschine der Beschleunigung mittels einer elekt-
rischen Maschine vorzugsweise gleichgesetzt wird. Vorzugsweise
werden auch die Zusatzaggregate mit der Leistung betrieben, die
etwa eine Steuerung vorgibt, ohne dass das hier beschriebene
Verfahren in die Steuerung eingreift, so dass auch die Abga-
beleistung der Zusatzaggregate (wie auch die Abgabeleistung des
Antriebs) von dem hier beschrieben Verfahren nicht verdndert

wird.

Die Betriebsstrategie wird in einem stationdren Zentralrechner
errechnet. Dieser Zentralrechner erhalt Verkehrs- und/oder
StraRenzustandsinformationen. Quellen fir diese Informationen

sind Verkehrsdienste und/oder Fahrzeuge, welche Verkehrs- oder
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StraBenzustandsinformationen an den Zentralrechner ilbermitteln,
wobei auch eine Datenbank vorgesehen sein kann, in der diese
Information abgelegt sind, und die an den Zentralrechner
Ubermittelt werden. Hierbei kann die Datenbank in den Zent-
ralrechner integriert sein oder an diesen angeschlossen sein. Der
Zentralrechner erhdalt ferner das Fahrziel und insbesondere auch
den Sollfiillstand des Energiespeichers des Fahrzeugs, dessen
Hybridantrieb gesteuert wird. Ferner erhdlt der Zentralrechner
eine Aufenthaltsposition des Fahrzeugs, dessen Hybridantrieb
gesteuert wird. Alternativ oder in Kombination hierzu kann der
Zentralrechner auch eine Fahrstrecke von dem Fahrzeug erhalten,

dessen Hybridantrieb gesteuert wird.

Der Zentralrechner umfasst hierzu ein Kommunikationsmodul, um
mit dem Fahrzeug bzw. den Informationsquellen zu kommunizieren
oder ist an ein derartiges Kommunikationsmodul angeschlossen.
Das Kommunikationsmodul ist zur Kommunikation gemaB einem
Mobilfunk- oder Internet-Protokoll ausgestaltet, wobei der
Zentralrechner insbesondere lUber Mobilfunkdienste mit den
Fahrzeugen verbunden sein kann. Der Zentralrechner kann ins-
besondere iUber eine Internetverbindung mit den Informations-

quellen verbunden sein.

Der Zentralrechner iUbermittelt als Ergebnis die Betriebs-
strategie, welche als Soll-Retriebsstrategie vorliegt, an das
Fahrzeug, dessen Hybridantrieb gesteuert wird. Die Soll-BRe-
triebsstrategie kann so umgesetzt werden, wie sie von dem
Zentralrechner Ubermittelt wird, so dass die tatsdchliche
Ist-Betriebsstrategie des Fahrzeugs der Soll-Retriebsstrategie
entspricht. Dariilber hinaus ist es moglich, dass die
Soll-Betriebsstrategie an das Fahrzeug iUbermittelt wird, dort
etwa einem Fahrer oder einer Betriebsmodussteuerung des
Fahrzeugs ubermittelt wird, wobei der Fahrer und/oder die
Betriebsmodussteuerung die Soll-Betriebsstrategie modifiziert,
um die so modifizierte Betriebsstrategie als

Ist-Betriebsstrategie umzusetzen.
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Die Soll-Betriebsstrategie kann ilUber eine Anzeige dem Fahrer
dargestellt werden, wobei dieser ferner die Mdglichkeit haben
kann, mittels einer Eingabeschnittstelle die Betriebsstrategie
fliir die Fahrstrecke oder fiir die Abstédnde der Fahrstrecke manuell
zu andern, um diese dann der Betriebsmodussteuerung zu iber-
mitteln, welche die vom Fahrer modifizierte BRetriebsstrategie
umsetzt oder weiter modifiziert. In der Betriebsmodussteuerung,
beispielsweise einer sogenannten ECU (engine control unit,
Motorsteuerungseinheit) oder einer hierzu lUbergeordneten
Einheit konnen Mindestanforderungen oder Grenzen abgelegt sein
oder errechnet werden, die nicht verletzt werden dirfen. Wenn
daher beispielsweise als Sollbetriebsstrategie von dem Zent-
ralrechner eine Strategie Ubermittelt wird, welche zu einem
Fillstand eines Energiespeichers fithren wiirde, der unter einer
vorgegebenen Grenze liegt (beispielsweise unter 20 % der Ge-
samtkapazitat, um einen Notfallbetrieb auf jeden Fall zu ge-
wahrleisten), so wird die Betriebsstrategie, welche wvom
Zentralrechner ibermittelt wird, vor der Umsetzung angepasst, um
die Grenzvorgabe nicht zu verletzen. Zudem kann der Zentral-
rechner die vorgegebenen Grenzen oder andere Betriebsparame-
tergrenzen des Antriebs oder der Zusatzaggregate bei der Be-
rechnung beriicksichtigen, wobei insbesondere eine Betriebs-
modussteuerung entsprechende Grenzwerte an den Zentralrechner

Ubermitteln kann.

Als Betriebsstrategie wird beispielsweise eine Anteilsangabe
(oder dessen zeitlicher oder streckenbezogener Verlauf) ver-
standen, welche angibt, zu welchen Teilen die Antriebskompo-
nenten die Gesamtantriebsleistung aufbringen sollen bzw. welche
Antriebskomponente aktiviert wird und welche Antriebskomponente
deaktiviert ist. Die Betriebsstrategie wird als Verlauf fir eine
vorausliegende Fahrstrecke bis zum Fahrziel angegeben, und
variiert Uber die Strecke bzw. Uber die Zeit. Durch die Be-
triebsstrategie werden verschiedenen Orten oder Abschnitten der
vorausliegenden Fahrstrecke oder verschiedenen Zeitpunkten oder
Intervallen der vorausgehenden Fahrzeit bestimmte Anteile
zugeordnet, gemdl denen die Antriebsleistung auf die An-

triebskomponenten verteilt wird.
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Vorzugsweise umfasst der Hybridantrieb als Antriebskomponente
eine Verbrennungsmaschine, die von einem Tank des Fahrzeugs als
Energiespeicher versorgt wird. Der Hybridantrieb umfasst ferner
eine elektrische Maschine als weitere Antriebskomponente, die
von einem elektrischen Energiespeicher als Energiespeicher
versorgt wird. Die elektrische Maschine kann auch von mehreren
elektrischen Energiespeichern versorgt werden. Die elektrischen
Energiespeicher konnen elektrochemische und/oder elektrosta-
tische Energiespeicher sein, etwa lithiumbasierte oder blei-
basierte Akkumulatoren und/oder Doppelschichtkondensatoren oder
ahnliches. Als Energiespeicher kommen ferner mechanische
Speicher wie pneumatische Speicher (Druckluftspeicher) oder
Schwungradspeicher in RBRetracht. Eine Zwischenspeicherung von
Energie in einem Energiespeicher sowie auch Ladevorgdnge, die auf
der Strecke bis zum Fahrziel stattfinden, werden bei der Op-
timierung bericksichtigt, insbesondere bei der Berechnung der

Gesamtantriebsleistung bzw. des Energiebedarfs.

Ferner kann vorgesehen sein, dass der Zentralrechner Be-
triebsstrategien einer Vielzahl weiterer Fahrzeuge errechnet.
Bei der Errechnung der Betriebsstrategie des Fahrzeugs (dessen
Hybridantrieb verfahrensgemal gesteuert wird) werden Einga-
bedaten, Zwischenergebnisse oder Soll-Retriebsstrategien oder
auch tatsédchlich durchgefithrte Betriebsstrategien (d. h.
Ist-Strategien) weiterer Fahrzeuge beriicksichtigt. Insbesondere
betrifft dies Eingabedaten, Zwischenergebnisse (wie die Ge-
samtantriebsleistung bzw. der Energie bedarf) und Betriebs-
strategien von Fahrzeugen, die sich nicht mehr als eine vor-
gegebene Distanz von dem Fahrzeugaufenthalten, dessen Hyb-
ridantrieb gesteuert wird. Die Eingabedaten entsprechen hierbei
insbesondere den Verkehrs- und/oder StraBenzustandsinforma-
tionen oder aktuellen Betriebsdaten eines Fahrzeugs (d. h.
Beschleunigungsdaten, Geschwindigkeitsdaten, Daten uUber die
Aktivierung eines Fahrerassistenzsystems wie ein Antiblo-
ckiersystem, Reibbeiwerte eines Antiblockiersystem und ande-
res), sowie Abstandsdaten aus einem Abstandsregeltempomaten,
Daten aus einem Spurhaltesystem oder Daten aus einem anderen

Fahrerassistenzsystem. Hierbei werden insbesondere Unterschiede
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des Energieverbrauchs oder des Fahrverhaltens beriicksichtigt.
Das Fahrverhalten ist gekennzeichnet durch Beschleunigungs-
haufigkeit, Beschleunigungsstarke, Durchschnittsgeschwindig-
keit, Haufigkeit wvon lberholten Vorgangen und eingestelltem
Fahrmodus (beispielsweise dkonomisch, sportlich oder dhnliches)
des betreffenden Fahrzeugs. Dadurch kdénnen Berechnungsdaten bei
der Optimierung einer Betriebsstrategie eines Fahrzeugs auf die
Optimierung der Betriebsstrategie eines anderen Fahrzeugs
Ubertragen werden, vorzugsweise in gegenseitiger Weise, um
dadurch mehrere Fahrzeuge durch einen gemeinsamen Optimie-
rungsprozess mehrerer Betriebsstrategien mehrerer Fahrzeuge mit

jeweiligen optimierten Betriebsstrategien zu versorgen.

Weiterhin kann vorgesehen sein, dass die BRetriebsstrategie
iterativ verrechnet wird. Als Iterations-Naherungswert wird eine
Aufteilung der Gesamtbetriebsleistung auf die Antriebskompo-
nenten verwendet. Diese Aufteilung kann als laufende Itera-
tions-Retriebsstrategie betrachtet werden. Der zugehdrige
Energieverbrauch flir die Aufteilung wird ermittelt, insbesondere
anhand von vorgegebenen Verbrauchswerten, die kennzeichnend fir
die Antriebskomponenten bzw. flir das Fahrzeug sind (ggf. unter
Berilicksichtigung eines Zusatzenergieverbrauchs des Fahrzeugs,
der neben dem Energieverbrauch derart auftritt). Es wird der
Energieverbrauch (ausgehend von der Gesamtantriebsleistung, der
Betriebsstrategie und den Verbrauchswerten) zur Erfassung
derjenigen Aufteilung ermittelt, bei welcher sich ein globales
Minimum des Energieverbrauchs einstellt. Im Rahmen der Iteration
wird die Aufteilung bzw. die laufende BRetriebsstrategie ver-
andert, um dadurch das globale Minimum des Energieverbrauchs zu

erfassen.

Ferner kann vorgesehen sein, dass der zukinftige zeitliche oder
6rtliche Geschwindigkeitsverlauf (entlang der Fahrstrecke lber
die Fahrtdauer) anhand der Verkehrs- oder StraBenzustandsin-
formation geschatzt wird. Dies findet vorzugsweise in dem
Zentralrechner statt. Die zu erbringende Gesamtantriebsleistung
wird basierend auf dem zukinftigen Geschwindigkeitsverlauf

ermittelt. Das Schatzen findet vorzugsweise bei der iterativen
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Errechnung der Betriebsstrategie statt, wobei die zu erbringende
Gesamtantriebsleistung basierend auf dem zukiUnftigen Zusatz-
verlauf und basierend auf der (iterativ verdnderlichen) Auf-
teilung der Gesamtantriebsleistung bzw. basierend auf der
iterativ veradnderlichen BRetriebsstrategie im Rahmen der ite-

rativen Errechnung ermittelt wird.

Zudem kann neben dem Geschwindigkeitsverlauf auch ein ent-
sprechender Verlauf des zusdtzlichen Energieverbrauchs er-
rechnet werden, der beispielsweise die zusdtzliche Energie fiir
einen Allradmodus, fir eine Klimaanlage, fiir eine elektrische
Heizung oder auch fir (elektrische) Scheibenheizungen umfasst.
Aus den Verkehrs- oder Stralenzustandsinformationen kann er-
mittelt werden, wie lange bzw. auf welchem Streckenabschnitt oder
fiir welche Streckenlange voraussichtlich ein Vierradantrieb
erforderlich ist bzw. welche Warmeleistung fliir Innenraumbzw. flir
die Scheiben angefordert wird. Wird beispielsweise ein Stau oder
zahflielRender Verkehr im vorausliegenden Streckenabschnitt
festgestellt, so wird der Geschwindigkeitsverlauf mit geringeren
Geschwindigkeiten geschédtzt. In gleicher Weise kann ein hoher
Zusatzenergieverbrauch erfasst werden, wenn vorausfahrende
Fahrzeuge haufig aktivierte Antiblockiersysteme oder unter einer
vorgegebenen Grenze liegenden, zugehdrige Reibbeiwerte angeben
(welche mittels Car-to-car-Kommunikation bzw.

Car-to-X-Kommunikation erfasst werden).

Zudem koénnen aktuelle Wetterinformationen, welche niedrige
Temperaturen oder besonders hohe Temperaturen darstellen, zu
einem hohen geschéatzten Zusatzenergieverbrauch fithren, der sich
durch Einsatz der Klimaanlage bzw. von Heizeinrichtungen ergibt,
wahrend bei Temperaturen auf der vorausliegenden Fahrstrecke,
welche nur mit geringen Klimaanlageneinsatz bewaltigt werden,

ein geringerer Zusatzenergieverbrauch geschatzt wird.

Zur Ermittlung der Gesamtantriebsleistung kann der Energiebedarf
aus dem zukinftigen Geschwindigkeitsverlauf und anhand von
vorgegebenen Verbrauchswerten ermittelt werden. Die Ver-

brauchswerte sind Kennwerte der Antriebskomponenten und kdnnen
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insbesondere im Zentralrechner oder in einer Datenbank hin-
terlegt sein, die mit dem Zentralrechner verbunden sind.

Die Verbrauchswerte geben einen Energieverbrauch flir eine
Antriebskomponente abhiangig von Leistung und/oder Drehmoment
oder auch abhangig von einer Drehzahl (oder auch abhédngig anderen
Betriebsparametern wie Temperatur, Ventilhub, Anzahl abge-
schalteter Zylinder, Kraftstoffkonzentration im Verbren-

nungsgemisch eines Verbrennungsmotors) an.

Das Fahrzeug, dessen Hybridantrieb gesteuert wird, kann zur
Beriicksichtigung oder Ermittlung des zugehdrigen Verbrauchs-
werts ein Identifizierungsmerkmal an den Zentralrechner senden,
so dass dieser die zugehorigen Verbrauchswerte abrufen kann. Das
Identifizierungsmerkmal kennzeichnet das Fahrzeug, den Fahr-
zeugtyp, oder die Antriebskomponenten bzw. deren Typ. Alternativ
kébnnen die Verbrauchswerte direkt vom Fahrzeug an den Zent-

ralrechner Ubermittelt werden.

Zudem wird vorzugsweise bei der Ermittlung der Gesamtan-
triebsleistung ein Zusatzenergieverbrauch bericksichtigt, der
ebenso vorgegeben sein kann und im Zentralrechner hinterlegt sein
kann, wobei der Zusatzenergieverbrauch beispielsweise von
AulBentemperaturen oder von Reibbeiwerten des Fahrbelags abhangen
kann, sich angeben, ob ein Allradantrieb zugeschaltet wird, oder
nicht. Es sollte der Zusatzenergieverbrauch beriicksichtigt
werden, falls dadurch der Fiillstand eines Energiespeichers
betroffen ist, da der Flillstand des Energiespeichers wiederum bei
der Optimierung der BRetriebsstrategie beriicksichtigt wird, da

der Fillstand als Optimierungsrandbedingung mit einflielt.

Die Betriebsstrategie wird als ein Verlauf tber der Zeit, den Ort
bzw. Uber eine Strecke ermittelt. Insbesondere wird die Be-

triebsstrategie als zeitlicher Verlauf tUber die vorausliegende
Fahrtdauer bis zum Erreichen des Fahrziels oder bis zum Erreichen
des Endes eines Abschnitts der Fahrstrecke bis zum Fahrziel

ermittelt. Die Retriebsstrategie kann ferner als Verlauf liber die
Fahrstrecke bis zum Fahrziel oder iber einen Abschnitt dieser

Fahrstrecke vorliegen. Die Betriebsstrategie ist somit eine
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Funktion der Zeit oder des Orts und gibt die Aufteilung der
Gesamtbetriebsleistung auf die Antriebskomponenten abhiangig von

Zeit bzw. Ort bezogen auf die Fahrstrecke zum Fahrziel wieder.

Dariber hinaus kénnen nicht nur Informationen von bestimmten
Informationsquellen oder von anderen Fahrzeugen bei der Op-
timierung der Betriebsstrategie beriicksichtigt werden, sondern
auch bereits durchgefiihrte oder berechnete Betriebsstrategien.
Hierzu wird eine BRetriebsstrategie-Historie gebildet, die
gleiche oder groBltenteils Ubereinstimmende Fahrstrecken und
deren jeweilige Betriebsstrategie betrifft. Es werden somit
Soll-Betriebsstrategien (d. h. errechnete Retriebsstrategien)
und Ist-Betriebsstrategien (d. h. bereits tatsdchlich durch-
gefilhrte Betriebsstrategien) von bereits abgefahrenen Fahr-

strecken gespeichert.

Das Speichern kann auch ein Filtern vorsehen, insbesondere das
Herausfiltern von Betriebsstrategien, die a-typisch sind, etwa
weil sie von den meisten Betriebsstrategien starker abweichen als
andere Betriebsstrategien untereinander. Die bereits abge-
fahrenen Fahrstrecken werden von dem Zentralrechner abgerufen
und beim Berechnen einer Betriebsstrategie bericksichtigt.
Alternativ kdnnen die Betriebsstrategien der bereits abge-
nommenen Fahrstrecken im Fahrzeug gespeichert werden und fiir eine
aktuelle Fahrt verwendet werden, insbesondere wenn die Fahr-
strecke bzw. das Fahrziel der aktuellen Fahrt im Wesentlichen mit
der Fahrstrecke bzw. dem Fahrziel der gespeicherten Be-
triebsstrategien entspricht. Betriebsstrategien bereits zu-
rickgelegter bzw. abgefahrener Fahrstrecken werden insbesondere
dann gespeichert, wenn kein besonderes nur selten auftretendes
Verkehrsereignis auf der Fahrstrecke auftritt. So werden
beispielsweise Betriebsstrategien nicht hinterlegt, falls auf
der Fahrstrecke ein Stau seltener als eine Grenzhaufigkeit
auftritt.

Tritt jedoch der Stau hadufiger als eine Grenzhaufigkeit auf, so
wird die Betriebsstrategie hinterlegt, da aufgrund der hohen

Haufigkeit der Stau als typisch fiir diese Verkehrsstrecke
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abgelegt werden kann. Vorzugsweise werden die Betriebsstrategien
zusammen mit Angaben hinsichtlich des Tags, d. h. beispielsweise
Werktag oder kein Werktag oder auch im Zusammenhang mit Ur-
laubszeiten, Wetterverhdltnissen (Regen, Schnee oder dhnliches)
und/oder Jahreszeiten abgelegt. Beim Errechnen einer aktuellen
Betriebsstrategie werden dann diejenigen Betriebsstrategien
beriicksichtigt, die auch hinsichtlich der letztgenannten Ka-
tegorien den gespeicherten Betriebsstrategien entsprechen. Zu
Betriebsstrategie-Historien wird vorzugsweise auch der zuge-
horige tatsdachlich eingetretene Energieverbrauch abgespeichert,
der sich insbesondere auf die Erzeugung der Traktionsleistung des
Fahrzeugs (und nicht auf einen Zusatzenergieverbrauch) bezieht
oder der sowohl die Traktionsleistung als auch Zusatzener-

gieverbrauch umfasst.

Ferner kann vorgesehen sein, dass eine Soll-Betriebsstrategie
zumindest eines weiteren Fahrzeugs mittels einer vorgegebenen
Abbildung auf die Soll-Betriebsstrategie des Fahrzeugs iiber-
tragen wird, dessen Hybridantrieb verfahrensgemal gesteuert
wird. Die Abbildung kann in dem Zentralrechner vorgesehen sein
oder in einem der Fahrzeuge. Auf diese Weise koénnen bereits
berechnete Soll-Betriebsstrategien auf zu berechnende Be-
triebsstrategien abgebildet werden, ohne diese neu zu opti-
mieren. Jedoch kann vorgesehen sein, dass die sich durch die
Abbildung ergebende Betriebsstrategie als Ausgangspunkt flr
einen Optimierungsprozess verwendet wird, beispielsweise fir
einen iterativen Optimierungsprozess, wie er hier beschrieben
ist. Bei der Abbildung werden unterschiedliche Fahrzeugtypen,
Energieverbrauche der Antriebskomponenten der Fahrzeuge, un-
terschiedliche Dauern oder Langen oder auch Fahrziele der
vorausliegenden Fahrstrecke, unterschiedliche Witterungsbe-
dingungen und unterschiedliche Verkehrsbedingungen beriick-
sichtigt. Insbesondere werden noch unterschiedliche Uhrzeiten
beriicksichtigt, da diese mit unterschiedlichen Verkehrsauf-
kommen verknipft sind. So kann beispielsweise flir die gleiche
Fahrstrecke eine Betriebsstrategie eines energieeffizienteren
Fahrzeugs auf die Betriebsstrategie eines im Vergleich hierzu

weniger energieeffizienten Fahrzeugs ibertragen werden, indem
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etwa der Anteil an Energie, der mittels einer Verbrennungs-
maschine erzeugt wird, erhdoht wird, beispielsweise um einen
Faktor, der dem Verhdltnis der Energieverbrauche der Fahrzeuge
entspricht. Die Abbildung kann beispielsweise auch Betriebs-
strategien, die fliir ein hohes Verkehrsaufkommen berechnet
wurden, auf eine (Soll-Betriebsstrategie) fiir die gleiche
Fahrstrecke mit geringerem Verkehrsaufkommen abgebildet werden,
indem hierbei von einer geringeren Anzahl von Bremsvorgangen
ausgegangen werden kann, so dass flir die Betriebsstrategie mit
geringerem Verkehrsaufkommen der Anteil der Antriebsleistung

erhoht wird, die von einem elektrischen Antrieb erbracht wird.

Die Abbildung kann insbesondere Naherungen aufweisen, und kann
ferner durch Abbildungskoeffizienten charakterisiert sein, die
sich aus dem Vergleich von Retriebsstrategien ergeben, die zu
unterschiedlichen Bedingungen (unterschiedliche Verkehrs-

dichte, unterschiedliche Verbrauchwerte, ...) zuermitteln sind.

Im Weiteren wird eine fahrzeugseitige Vorrichtung dargestellt,
die zur Umsetzung des hier beschriebenen Verfahrens verwendet
werden kann. Die fahrzeugseitige Vorrichtung dient zur Umsetzung
einer Soll-Betriebsstrategie eines Hybridantriebs mit min-
destens zwei unterschiedlichen Antriebskomponenten. Die Vor-
richtung umfasst eine Datenschnittstelle eingerichtet zum
Empfang der Soll-Betriebsstrategie. Die Datenschnittstelle ist
insbesondere eine Funkschnittstelle, etwa eine Schnittstelle,
die gemal einem Mobilfunkprotokoll oder einem anderen Funk-
protokoll zur Datenlibertragung ausgebildet ist. Die Daten-
schnittstelle kann ferner eine Sende-Empfangseinrichtung fir
Mobilfunk sein, etwa eine GSM-, GPRS, EDGE-, HSDPA, - UMTS-, oder
LTE-Sende-/Empfangseinrichtung.

Die Vorrichtung umfasst ferner eine Datenschnittstelle nach-
geschaltete Benutzerschnittstelle. Die Benutzerschnittstelle
ist eingerichtet zur Darstellung der Soll-Betriebsstrategie und
zur Aufnahme von Anderungen der Betriebsstrategie, insbesondere
der Ist-Betriebsstrategie, die umzusetzen ist bzw. vom Fahrer

gewiinscht wird. Die Datenschnittstelle kann insbesondere eine
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graphische Darstellungsoberfldche umfassen. Die Daten-
schnittstelle kann ferner Eingabegerdte umfassen wie eine
Computermaus, ein Touchpad oder &dhnliches. Ferner kann die
Datenschnittstelle ein bertihrungsempfindlicher Bildschirm sein,
der sowohl zur Darstellung dient als auch zur Aufnahme von
Anderungen dient. Die Soll-Betriebsstrategie wird insbesondere
graphisch dargestellt, so dass die Datenschnittstelle eine
graphische Anzeige umfasst. Mit der Datenschnittstelle kann der
Fahrer nach der Eingabe des Fahrziels die optimierte
Soll-Betriebsstrategie ablesen und diese ggf. modifizieren, in

dem die Anderungen an der Datenschnittstelle eingegeben werden.

Die Vorrichtung umfasst ferner eine der Datenschnittstelle
nachgeschaltete Berechnungseinheit. Diese ist eingerichtet zur
Ermittlung einer Ist-Betriebsstrategie. Diese entspricht der
Soll-Betriebsstrategie, welche gemiB den Anderungen modifiziert
wurde. Die Vorrichtungseinheit ist somit zur Aufnahme der
Anderungen an der Betriebsstrategie eingerichtet und ist ferner
ausgestaltet, die so gednderte Betriebsstrategie auszugeben.
Eine der Berechnungseinheit nachgeschaltete Ansteuerungs-
schnittstelle der Vorrichtung ist eingerichtet zur Ansteuerung
der Antriebskomponenten gemal der Ist-Betriebsstrategie. Die
Ansteuerungsschnittstelle dient dazu, die von der Berech-
nungseinheit berechnete, umzusetzende Betriebsstrategie zur
Ansteuerung der Antriebskomponenten zu verwenden. Hierzu weist
die Ansteuerungsschnittstelle eine Ausgabe auf, die Signale
abgibt, welche zur Ansteuerung der Antriebskomponenten geeignet
sind, insbesondere um die Anteile der Antriebskomponenten an der

zUu erbringenden Gesamtleistung festzulegen.

Die Berechnungseinheit kann insbesondere einen Begrenzer
aufweisen, der die Antriebskomponenten bzw. deren Energie-
speicher vor unzulassigen Betriebszustanden schitzt, bei-
spielsweise in dem die Soll-Betriebsstrategie bzw. die gednderte
Betriebsstrategie iiberpriift wird, ob diese nicht zu uner-
winschten Betriebszustanden fiihren kann. Dies dient insbesondere
zur Vermeidung von Uberlastungen der Energiespeicher oder der

Antriebskomponenten bzw. zur Vermeidung von niedrigen Lade-
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zustanden, wobei sich ein derartiger Ladezustand in einem
Sicherheitsbereich befindet, iiber dem sich in jedem Fall der

Ladezustand befinden sollte.

Die Berechnungseinheit erméglicht somit auch eine
Plausibilisierung der Soll-Retriebsstrategie bzw. der gean-
derten Retriebsstrategie und modifiziert diese gegebenenfalls,
so dass vorgegebene Sicherheitsbereiche (beispielsweise be-
treffend den Ladezustand, die Leistung oder &dhnliches) ein-
gehalten werden konnen. Wahrend die Datenschnittstelle und die
Benutzerschnittstelle durch die Nutzer frei modifizierbar sind
und beigpielsweise als Programme bzw. Applikationen umgesetzt
sind, die vom Nutzer nach dessen Belieben gedndert werden kdnnen,
sind die Berechnungseinheit, insbesondere ein darin vorgesehener
Begrenzer, sowie die Ansteuerschnittstelle nicht von aulen
zugreifbar bzw. nicht ohne Uberwindung eines Sicherheitsme-
chanismus, um zu verhindern, dass durch fehlerhafte Einstel-

lungen unerwlinschte Betriebszustidnde auftreten konnen.

Die Berechnungseinheit und die Ansteuerschnittstelle kdnnen
hierbei in einer ECU, d. h. in einer Motorsteuerung vorgesehen
sein, die nur durch Fachpersonal modifizierbar ist, oder auch in
einer hierzu iibergeordneten Betriebsmodus-Steuereinheit,
wahrend die Eingaben fliir die Berechnungseinheit etwa von einem
Bordcomputer, einer Navigationsvorrichtung oder von einem
Smartphone oder einer anderen mobilen Recheneinheit erzeugt
werden, die als vom Nutzer modifizierbare Software realisiert
sind. Als modifizierbare Software wird insbesondere Applika-
tionssoftware bezeichnet, die von einem Nutzer ohne weiteres
installiert, deinstalliert oder modifiziert werden kann, oder
Applikationssoftware, dessen Arbeitsparameter ohne Sicher-
heitsvorkehrung (abgesehen von evtl. erforderlichen
Log-in-Daten zur Aktivierung der betreffenden Gerate) erfor-

derlich sind.

Weiterhin wird als hierzu zu komplementdre Komponente ein
Zentralrechner zur Ermittlung einer Soll-Betriebsstrategie

eines Hybridantriebs (mit mindestens zwei unterschiedlichen
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Antriebskomponenten) beschrieben. Dieser Zentralrechner umfasst
eine erste Empfangsschnittstelle eingerichtet zur Erfassung
eines Fahrziels und eines Aufenthaltsortes (alternativ hierzu
eingerichtet zur Erfassung einer Fahrstrecke) von einem oder von
mehreren Fahrzeugen. Die erste Empfangsschnittstelle ist ferner
eingerichtet, einen minimalen Sollfiillstand eines Energie-
speichers des einen oder der mehreren Fahrzeuge zu erfassen.
Anstatt der Eigenschaft, zur Erfassung eines minimalen Soll-
fiillstands eingerichtet zu sein, kann in dem Zentralrechner
bereits ein derartiger minimaler Sollfiillzustand als vorgegebene
GroBe vorliegen. Da eine derartige vorliegende GroRe innerhalb
des Zentralrechners abgerufen wird, kann die abrufende Entitat

auch als Empfangsschnittstelle angesehen werden.

Der Zentralrechner umfasst ferner eine zweite Empfangs-
schnittstelle eingerichtet zur Erfassung von Verkehrs- oder
StraBenzustandsinformationen an dem Aufenthaltsort, an dem
Fahrziel oder an einem Ort zwischen dem Aufenthaltsort oder dem
Fahrziel (insbesondere auf der Fahrstrecke) des einen oder der
mehreren Fahrzeuge. Diese Empfangsschnittstelle kann insbe-
sondere eine internettaugliche Empfangsschnittstelle sein, iiber
die Wetter- und Verkehrsdienste mit dem Zentralrechner kom-

munizieren koénnen.

Der Zentralrechner umfasst ferner eine der Empfangsschnittstelle
nachgeschaltete Schatzeinheit. Diese ist eingerichtet =zur
Abschatzung einer zukiinftigen von Antriebskomponenten des einen
oder der mehreren Fahrzeuge zu erbringenden Gesamtbetriebs-
leistung anhand der Verkehrs- oder StraBenzustandsinformati-

onen.

Der Zentralrechner umfasst ferner eine der Schatzeinheit
nachgeschaltete Optimierungseinheit. Diese ist eingerichtet,
eine optimierte Betriebsstrategie gemaB minimalem Energie-
verbrauch als Optimierungsziel mit dem minimalen Sollfiillstand
als Optimierungsrandbedingung und basierend auf der Gesamt-
antriebsleistung fir das eine oder flir mehrere Fahrzeuge zu

berechnen. Die Optimierungseinheit ist zur Ausfiihrung der hier
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beschriebenen Optimierungsprozesse eingerichtet. Ebenso ist die
hier beschriebene Schatzeinheit zur Abschatzung bzw. zur Er-
rechnung der zu erbringenden Gesamtleistung eingerichtet, wie es

hierin beschrieben ist.

SchlieRlich umfasst der Zentralrechner eine der Schatzeinheit
nachgeschaltete Sendeschnittstelle. Diese ist eingerichtet zur
Ubertragung der Betriebsstrategie an das eine oder an die
mehreren Fahrzeuge. Die Sendeschnittstelle ist insbesondere eine
Funkschnittstelle, beispielsweise eine mobilfunkbasierte
Schnittstelle. Vorzugsweise ist die Sendeschnittstelle aus-
gestaltet, ein Sicherheitsprotokoll auszufithren, um so mit dem
betreffenden Fahrzeug liber eine verschliisselte Verbindung zu
kommunizieren. Ebenso kann auch die betreffende Empfangs-
schnittstelle vorgesehen sein, iUber eine verschliisselte Ver-

bindung mit den Fahrzeugen zu kommunizieren.

Kurzbeschreibung der Figuren

Die Figur 1 zeigt eine Ausfihrungsform des beschriebenen
Verfahrens und die Figur 2 zeigt ein beispielhaftes Gesamtsystem
zur Beschreibung von Ausfihrungsformen der fahrzeugseitigen

Vorrichtung und des Zentralrechners.

Detaillierte Beschreibung der Zeichnungen

Figur 1 zeigt ein Ablaufdiagramm, wobei in einem ersten Schritt
10 ein Fahrziel definiert wird, beispielsweise durch Erfassen
einer Benutzereingabe, und ein Zustandsziel ebenso erfasst wird.
Zudemwird in Schritt 10 ein Sollfillstand eines Energiespeichers
bei Erreichen des Fahrziels erfasst. Der Sollfiillstand des
Energiespeichers ist insbesondere der Ladezustand einer
elektrischen Batterie, die einen elektrischen Antrieb als
Antriebskomponente des Hybridantriebs mit Leistung versorgt. Der
Sollfillstand kann sich auf das Ende einer geplanten Fahrtroute
beziehen. Es kdnnen auch mehrere Sollfiillstande vorgegeben

werden, wobeili sich unterschiedliche Sollfiillstdnde auf un-
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terschiedliche Ziele entlang der Fahrtroute (einschlieRlich des

Endes der Fahrtroute) beziehen koénnen.

In einem darauffolgenden Schritt 20 werden Verkehrs- und/oder
StraRenzustandsinformationen erfasst, insbesondere durch
Ubermittlung an das Fahrzeug. Hierbei kénnen (zentrale) Da-
tenbanken, Verkehrsdienste, Wetterdienste als Informations-
quellen herangezogen werden, sowie auch Peripheriedaten des
Fahrzeugs wie Temperatur, Reibbeiwert eines Stabilisierungs-
oder Antiblockiersystems oder ahnliches. Peripheriedaten sind
insbesondere Daten eins Fahrerassistenzsystems wie u.a.
Spurhalteassistenten oder Abstandsregelautomaten, Daten eines
Reichweitenmonitors, insbesondere eines Navigationsgeradts oder
eines Flottenmanagementsystems, als historische Daten hin-
terlegte Information Uber Fahrparameter des eigenen Fahrzeugs
sowie Daten eines Zentralrechners oder eines Verkehrs- oder
Wetterdiensts. Peripheriedaten werden insbesondere aus Kame-
ravorrichtungen, Radarerfassungseinheiten, LIDAR-Systemen u.éa.
ermittelt. Peripheriedaten kdénnen ferner Daten betreffen, die
zur Identifikation des Fahrers dienen.

Aus den in den Schritten 10 und 20 erfassten Daten wird ein
geschatzter zuklinftiger Geschwindigkeitsverlauf iber die bevor
liegende Fahrstrecke bis zum Fahrziel (definiert in Schritt 10)
berechnet im Sinne einer vorausschauenden Abschdtzung. Hierbei
werden insbesondere die Energieverbrauchswerte der Antriebs-

komponenten verwendet.

In Schritt 40 werden die aus Schritt 30 gewonnenen Daten gefiltert
bzw. begrenzt mittels eines Begrenzers, wobei hierbei unter-

schiedliche Fahrweisen verschiedener Personen beriicksichtigt

werden konnen. Somit wird der in Schritt 30 ermittelte Verlauf
der Geschwindigkeit angepasst an die zu erwartende Fahrweise,
welche wiederum vom aktuellen Fahrer abhangt. Der aktuelle Fahrer
kann durch eine Benutzereingabe oder dhnliches erfasst werden,
wobei dessen Fahrverhalten in einem Speicher im Fahrzeug (oder

im Zentralrechner) abgelegt sein kann.
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In Schritt 50 wird die Betriebsstrategie initialisiert, wobei
eine erste Soll-Betriebsstrategie als Startgrdle eines Ite-
rationsprozesses erzeugt wird. Als die erste Soll-Betriebs-
strategie kann die zuletzt verwendete oder eine andere (im
Fahrzeug oder in dem Zentralrechner) hinterlegte
Soll-Betriebsstrategie sein. Insbesondere kann als erste
Soll-Betriebsstrategie diejenige sein, die von dem Fahrer
verwendet wurde, der aktuell das Fahrzeug bedient. Die Be-
triebsstrategie wird als eine erste Naherung aus dem Ge-
schwindigkeitsverlauf des Schritts 40 erzeugt, beispielsweise
indem errechnet wird, welchen Anteil der elektrische Antrieb
aufweisen sollte, damit am Ende des Fahrziels ein bestimmter
Ladezustand im Energiespeicher des elektrischen Antriebs

herrscht.

Im darauffolgenden Schritt 60 wird die Gesamtantriebsleistung
flir die beiden Antriebskomponenten berechnet, insbesondere fiur
eine Verbrennungsmaschine und einen Elektromotor als An-
triebskomponenten. Die Gesamtantriebsleistung wird vorzugsweise
flir die gesamte Fahrstrecke bis zum Erreichen des Fahrziels
errechnet und wird als Gesamtenergiewert (im Sinne einer ak-

kumulierten GroRe) vorgesehen.

In dem nachfolgenden Schritt 70 wird anhand des Geschwindig-
keitsverlaufs des Schritts 60 eine Betriebsstrategie im Sinne
einer Aufteilung der Gesamtantriebsleistung auf die An-
triebskomponenten ermittelt anhand des Geschwindigkeitsverlaufs
des Schritts 60.

In einem nachfolgenden Schritt 80 wird lberprift, ob das Op-
timierungsziel (minimaler Energieverbrauch) erreicht wurde oder
nicht. Falls das Optimierungsziel nicht erreicht wurde, so wird
in einem nachfolgenden Schritt 90 die Betriebsstrategie ver-
andert, um erneut die Schritt 60, 70, 80 mit einer gednderten

Betriebsstrategie durchzufiihren.

In Figur 2 ist ein BReispiel eines Gesamtsystems zur Erlauterung

des hier beschriebenen Verfahrens dargestellt, wobei das Ge-
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samtsystem einen Zentralrechner, ein Fahrzeug sowie eine

fahrzeugseitige Vorrichtung darstellt.

Das in Figur 2 dargestellte Fahrzeug 110 umfasst eine erste
Antriebskomponente 120, die von einem Energiespeicher 130
angetrieben wird, sowie einer Antriebskomponente 122, die von
einem Energiespeicher 132 angetrieben wird. Die Antriebskom-
ponente 120 kann eine Verbrennungsmaschine sein, die von einem
Tank 130 gespeist wird, wahrend die Antriebskomponente 122 eine
elektrische Maschine sein kann, die von einer Batterie 132
gespeist wird, und die auch Energie in dem Speicher 132 einspeisen
kann. Eine fahrzeugseitige Vorrichtung 190 umfasst eine Da-
tenschnittstelle 140 zum Empfang einer Soll-Betriebsstrategie
von einem Zentralrechner 200. Ferner umfasst die fahrzeugseitige
Vorrichtung 190 eine Benutzerschnittstelle, die eine graphische
Anzeige 150 sowie eine Eingabeschnittstelle fiir den Benutzer 152
umfasst. ImFalle eines berithrungsempfindlichen Bildschirms sind
diese beiden Komponenten durch den gleichen Bildschirm rea-
lisiert, so dass mit dem Bezugszeichen 150 und 152 die beiden
Funktionen ein und derselben Komponente realisiert ist. Aufgrund
der unterschiedlichen Funktionen, die auch einst als einzelne
Komponenten vorgesehen sein kodnnen, wurde das betreffende
Rechteck unterteilt und mit den beiden Bezugszeichen 150 und 152

versehen.

Auf die Benutzerschnittstelle 150, 152 folgt eine BRerech-
nungseinheit 160, die anhand der Daten der BRenutzerschnittstelle
eine Ist-Betriebsstrategie erstellt. Diese ergibt sich aus der
Soll-Betriebsstrategie, welche von der Datenschnittstelle 140
geliefert wird, sowie aus den Anderungen, die in die Benut-

zerschnittstelle eingegeben wurden.

Auf die Berechnungseinheit 160 folgt eine Ansteuerungs-
schnittstelle 170, welche die beiden Antriebskomponenten 120,
122 ansteuert gemadl der Betriebsstrategie, die von der Be-
rechnungseinheit 160 geliefert wird. Es kann ein optionaler
Begrenzer 172 oder 172" vorgesehen sein, insbesondere in der

Berechnungseinheit oder in der Ansteuerungsschnittstelle 100, um
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zu gewahrleisten, dass die Betriebsstrategie, gemal der die
Antriebskomponenten 120, 122 angesteuert werden, nicht feh-
lerhaft sind und auBlerhalb eines Sicherheitsbereichs liegen, der
Betriebszustiande des Fahrzeugs markiert, die unerwiinscht sind,
insbesondere ein Energiespeicher mit einem Fiallstand unterhalb
einer vorgegebenen Mindestgrenze. Der Begrenzer kann derartige
Mindestgrenzen oder Sicherheitsbereiche umfassen oder einen
Eingang hierfiir aufweisen. Der Begrenzer kann auch als Plau-
sibilisierungseinheit aufgefasst werden, der eingerichtet ist,
die Soll-Betriebsstrategie gemall vorgegebenen Rahmenbedingungen
auf Plausibilitat zu Uberprifen. Eine fehlerhafte Soll-Betriebs-
strategie wird so erkannt und ggf. nicht dargestellt und

insbesondere nicht als Ist-Betriebsstrategie umgesetzt.

Die fahrzeugseitige Vorrichtung 190 umfasst sowohl die Be-
nutzerschnittstelle 150, 152 als auch die Berechnungseinheit 160
und die Ansteuerungsschnittstelle 170, wobeili vorzugsweise
zumindest die Ansteuerungsschnittstelle 170 fiir den Fahrer nicht
zuganglich ist und insbesondere nicht modifiziert werden kann,
so dass ein dort vorliegender Begrenzer 172 nicht manipuliert
werden kann. Vielmehr konnen die Benutzerschnittstelle 150, 152
und auch die Datenschnittstelle 140 von einer fiir den Fahrer
zuganglichen Applikation realisiert sein, die der Fahrer auch
verandern kann, etwa wenn er eine andere Ausfiihrung des Ver-
fahrens wiinscht. Um Sicherheit zu gewdhrleisten, wird jedoch von
dieser Applikation eine Retriebsstrategie nur als Soll-Betriebs-
strategie abgegeben, die nicht notwendigerweise umgesetzt wird,
sondern die zunidchst insbesondere in der Ansteuerungsschnitt-
stelle mittels des Begrenzers 172 iUberprift wird und ggf.

geandert wird.

Die fahrzeugseitige Vorrichtung 190 umfasst neben der zum Empfang
eingerichteten Datenschnittstelle 140 vorzugsweise auch eine zum
Senden eingerichtete Datenschnittstelle 141, welche das Fahrziel
oder die Fahrstrecke an einen Zentralrechner 200 sendet. Ferner
sendet diese Schnittstelle 141 vorzugsweise auch einen minimalen
Sollfullzustand, sofern dieser nicht bereits im Zentralrechner

flir das Fahrzeug 110 vorliegt. Die Datenschnittstelle 141 kann
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ferner eingerichtet sein, Peripheriedaten oder Retriebsdaten des
Fahrzeugs und/oder Eingabedaten an den Zentralrechner zu
Ubermitteln. Die Datenschnittstelle 141 kann zudem eingerichtet
sein, Fahrzeugdaten (Masse, Reibbeiwerte, Giermoment,...),
Fahrverhalten (Beschleunigungsverhalten, Geschwindigkeits-
verlauf,...), fahrzeugbezogene Systemgrenzen (d.h. Mindest-
anforderungen oder Grenzen wie oben beschrieben) und/oder
Eingabedaten wie sie hier beschrieben sind, an den Zentralrechner

zu Ubermitteln.

Die Schnittstellen 140 und 141 kdnnen zusammen als eine Sen-
de-/Empfangseinrichtung realisiert sein, die vorzugsweise gemal

einem Mobilfunkprotokoll ausgebildet ist.

Die Figur 2 zeigt ferner einen entsprechenden Zentralrechner 200
mit einer ersten Empfangsschnittstelle 210 zum Empfang einer
Fahrstrecke bzw. eines Fahrziels eines Fahrzeugs 110. Ferner wird
vorzugsweise von der Empfangsschnittstelle 210 auch der aktuelle
Aufenthaltsort des Fahrzeugs 110 bermittelt. Somit ist auch die
Schnittstelle 141 eingerichtet, den aktuellen Aufenthaltsort 110
zu ermitteln (falls dieser nicht bereits aus der Fahrstrecke
bereits ersichtlich ist). Ferner umfasst der Zentralrechner 200
eine zweite Empfangsschnittstelle 220 zur Erfassung von Ver-
kehrs- und StraRBenzustandsinformationen, insbesondere am
Aufenthaltsort oder zumindest fir ein Gebiet, in dem sich das

Fahrzeug 110 gerade befindet.

Alternativ oder in Kombination hierzu kdnnen auch Verkehrs-
und/oder StraBlenzustandsinformationen fiir die Fahrstrecke oder
fiir das Fahrziel angegeben werden. Hierzu sind als Datenquellen
ein Verkehrsdienst 300 und ein Wetterdienst 310 in Figur 2
beispielhaft dargestellt, die Uber die geschwungenen, ge-
strichelten Pfeile, welche beispielsweise eine Internetver-
bindung darstellen, entsprechende Daten an die zweite Emp-
fangsschnittstelle ibertragen. Als weitere Datenguelle ware eine
Datenbank zu nennen, in der beispielsweise Reibbeiwerte flir das
Fahrziel, fir die Fahrstrecke oder fiir den aktuellen Aufent-

haltsort des Fahrzeugs 110 abgelegt sind. Diese kdnnen sich aus
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Fahrerassistenzsystemen, wie Antiblockiersysteme ergeben, die
in Fahrzeugen in der Ndhe des Fahrzeugs 110 lokalisiert sind, und
die im Rahmen ihrer tiblichen Funktion den aktuellen Reibbeiwert
des StralBenbelegs ermitteln. Dieser kann in einer Datenbank,
welche Daten an die zweite Empfangsschnittstelle 220 ibermitteln
kann, abgelegt sein, um so anhand von Fahrzeugen als ,aktuelle
Sensoren vor Ort™ Daten iber den Fahrbahnzustand zu sammeln, und
in einer Datenbank zusammenzutragen, aus der wiederum der

Zentralrechner 220 betreffende Daten abrufen kann.

Der Zentralrechner 200 umfasst ferner eine Schatzeinheit 230, die
den Empfangsschnittstellen 210 und 220 nachgeschaltet ist. Die
Schatzeinheit 230 ist eingerichtet zur Abschatzung einer Ge-
samtantriebsleistung (vorzugsweise im Sinne eines Energiebe-
trags) zumindest des Fahrzeugs 110, der dem Energiebedarf
zumindest der Antriebskomponenten bis zum Erreichen des
Fahrziels wiedergibt. Vorzugsweise wird zur Gesamtantriebs-
leistung, d. h. zur Energie, die an die Antriebskomponenten
geliefert wird, ein Zusatzenergieverbrauch hinzu addiert, der
sich durch Zusatzverbraucher wie Heizung, Kihlung, Beleuchtung
des Fahrzeugs und &hnliches ergibt, und der ebenso von zumindest

einem der Energiespeicher 130, 132 bedient werden muss.

Der Schéatzeinheit 230, welche die Gesamtantriebsleistung er-
mittelt, ist eine Optimierungseinheit 240 nachgeschaltet, die
anhand der Gesamtantriebsleistung eine optimierte Betriebs-
Strategie errechnet. Die Optimierungseinheit 240 errechnet
hierbei die Betriebsstrategie gemaB dem Optimierungsziel
,minimaler Energieverbrauch", wobei als zumindest eine Opti-
mierungsrandbedingung minimaler Sollflillstand zumindest eines
der Energiespeicher berlicksichtigt wird, wobei die Optimierung

von der zu erbringenden Gesamtantriebsleistung ausgeht.

Der Optimierungseinheit 240 nachgeschaltet ist eine Sende-

schnittstelle 250, welche die BRetriebsstrategie an das Fahrzeug
110 senden kann, insbesondere an die Empfangsschnittstelle 140
des Fahrzeugs 110. Die erste Empfangsschnittstelle 210 und die

Sendeschnittstelle 250 kommunizieren beide mit dem Fahrzeug 110,
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so dass diese als Sende-/Empfangseinheit gemeinsam realisiert
werden konnen. Diese Einheit ist vorzugsweise eingerichtet zur
Dateniibertragung gemalB einem Mobilfunkprotokoll, wobei auch
allgemein anstatt des Mobilfunkprotokolls Funkprotokolle
verwendet werden konnen, etwa WLAN, car-to-X-oder dhnliches, um
Daten von dem Fahrzeug 110 an den Zentralrechner oder umgekehrt
Ubertragen zu konnen. Die Verbindung zwischen der zweiten
Empfangsschnittstelle 210 und den Diensten 300 und 310 kann eine
kabelgebundene Ubertragungstechnik sein, insbesondere eine
TCP-basierte Ubertragungstechnik oder eine andere Ubertra-
gungstechnik, die zur internetbasierten Dateniibertragung dient,
da sowohl die Zentraleinheit als auch die Dienste 300 und 310
stationdr sind. Vorzugsweise werden verschliisselte Dateni-

bertragungsdienste verwendet.

Neben dem Fahrzeug 110 ist auch ein Fahrzeug 111 dargestellt,
welches ebenso iiber die erste Empfangsschnittstelle 210 und
Sendeschnittstelle 250 mit dem Zentralrechner 200 kommuniziert.
Dadurch wird der Zentralrechner mehrere Fahrzeuge (namlich die
Fahrzeuge 110 und 111) gemeinsam hinsichtlich der Betriebs-
strategie optimieren, wobei sich Synergieeffekte ergeben und
insbesondere durch die grdlRere Datenmenge (aufgrund der Gro-
Benanzahl von Fahrzeugen) sich eine robustere und bessere
Optimierung ergibt. Auch das Fahrzeug 110 umfasst ein Hyb-
ridfahrzeug mit mindestens zwei Antriebskomponenten und ist

insbesondere ausgestaltet wie das Fahrzeug 110.

Der Zentralrechner kann als eine Recheneinheit oder als Verbund
von Rechnern realisiert sein. Auch die Datenbank kann von einem
Server oder von einer Serverbank mit einer Vielzahl von Ser-
vereinheiten realisiert sein. Letztendlich ist die Realisie-
rungsform beliebig, wobei der Zentralrechner auch durch eine
Vielzahl verteilter (und vernetzter) Rechenentitaten realisiert
werden kann, die hinsichtlich der Funktion bzw. fir empfangene
und/oder gesendete Daten oder bei der Datenverarbeitung eine

Zentrale bilden.
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Bezugszeichenliste

10 - 90

110,
120,
130,

111
122
132

140

141

150, 152

160
170
172,

190

200
210
220
230
240
250

300, 310

1727

Schritte einer beispielhaften Ausfihrungsform des
hier beschriebenen Verfahrens

Fahrzeuge

Antriebskomponenten

Energiespeicher, jeweils mit den Antriebskomponenten
verbunden
Datenschnittstelle (eingerichtet zum Empfang einer
Soll-Betriebsstrategie von einem Zentralrechner)
Datenschnittstelle eingerichtet zum Senden von Daten
an den Zentralrechner 200, insbesondere zum Uber-
mitteln des Fahrziels und zumindest eines aktuellen
Fillstands der Energiespeicher
Benutzerschnittstelle, wobei Bezugszeichen 150 eine
Anzeige betrifft und Bezugszeichen 152 eine Einga-
bemdglichkeit wiedergibt

Berechnungseinheit

Ansteuerungsschnittstelle

den

Plausibilisierungseinheiten bzw. Begrenzer,

Antriebskomponenten bzw. der Ansteuerungsschnitt-
stelle vorgeschaltet

Fahrzeugseitige Vorrichtung zur Umsetzung einer
Soll-Betriebsstrategie eines Hybridantriebs
Zentralrechner

erste Empfangsschnittstelle

zwelte Empfangsschnittstelle

Schatzeinheit

Optimierungseinheit

Sendeschnittstelle

insbesondere in Form von Verkehrs- und

ggf.

Datenquellen,

Wetterdiensten, auch in Form einer Datenbank
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Patentanspriiche

1.

Verfahren zum Steuern eines Hybridantriebs eines Fahrzeugs
(110), wobei der Hybridantrieb mindestens zwei unter-
schiedliche Antriebskomponenten (120, 122) aufweist, wobei
das Verfahren die Schritte umfasst:

Erfassen eines Fahrziels und eines zugehdrigen minimalen
Sollfiillstands eines Energiespeichers (130; 132), der eine
der Antriebskomponenten (120, 122) versorgt;

Erfassen von Verkehrs- und/oder StraBenzustandsinforma-
tionen und Schatzen einer zukinftigen von den Antriebs-
komponenten zu erbringenden Gesamtantriebsleistung anhand
der Verkehrs- oder StraBenzustandsinformationen und
Steuern der Antriebskomponenten gemal einer Betriebs-
strategie, die gemal minimalem Energieverbrauch als Op-
timierungsziel, mit mindestens einem minimalen Soll-
fiillstands als Optimierungsrandbedingung am Fahrziel
und/oder wadhrend der Fahrstrecke und basierend auf der
Gesamtantriebsleistung errechnet wurde, wobei

die Betriebsstrategie in einem stationdren Zentralrechner
(200) errechnet wird, und die Betriebsstrategie als
Soll-Betriebsstrategie an das Fahrzeug (110) iUbermittelt

wird.

Verfahren nach Anspruch 1, wobei der Hybridantrieb als
Antriebskomponente (120) eine Verbrennungsmaschine um-
fasst, die von einem Tank des Fahrzeugs als Energiespeicher
(130) versorgt wird, und der Hybridantrieb eine elektrische
Maschine als weitere Antriebskomponente (122) umfasst, die
von einem elektrischen Energiespeicher als Energiespeicher

(132) versorgt wird.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei der Zentralrechner
(200) ferner Betriebsstrategien einer Vielzahl weiterer
Fahrzeuge (111) errechnet und bei der Errechnung der
Betriebsstrategie des Fahrzeugs (110) Eingabedaten der
Berechnung einer Betriebsstrategie mindestens eines der

weiteren Fahrzeuge (111), Zwischenergebnisse der BRe-
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rechnung einer Betriebsstrategie mindestens eines der
weiteren Fahrzeuge (111), eine als Soll-Betriebsstrategie
Ubermittelte Betriebsstrategie eines der weiteren Fahr-
zeuge (111) und/oder eine tatsachlich durchgefithrte BRe-
triebsstrategie eines der weiteren Fahrzeuge (111) be-

ricksichtigt.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei die
Betriebsstrategie iterativ errechnet wird, wobei als
Iterations-Naherungswert eine Aufteilung der Gesamtan-
triebsleistung auf die Antriebskomponenten (120, 122)
verwendet wird, und der zugehdrige Energieverbrauch zur
Erfassung der Aufteilung ermittelt wird, bei der sich ein

globales Minimum des Energieverbrauchs einstellt.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, ferner
umfassend:

Schatzen eines zuklinftigen zeitlichen oder &6rtlichen
Geschwindigkeitsverlaufs anhand der Verkehrs- oder
StraBenzustandsinformationen und/oder Umgebungsinforma-
tionen, wobei die zu erbringende Gesamtantriebsleistung
basierend auf dem zukinftigen Geschwindigkeitsverlauf

ermittelt wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei zur
Ermittlung der Gesamtantriebsleistung der Energiebedarf
aus dem zukinftigen Geschwindigkeitsverlauf und anhand von
vorgegebenen Verbrauchswerten der Antriebskomponenten
(120, 122) ermittelt wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei die
Betriebsstrategie als zeitlicher oder oOrtlicher Verlauf

ermittelt wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei der
Zentralrechner (200) Verkehrs- und/oder StraBenzustands-
informationen fiur eine Strecke zwischen einer aktuellen

Position und dem Fahrziel von einem Verkehrsdienst oder
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Wetterdienst abruft oder aus Fahrzustandsdaten weiterer
Fahrzeuge (111) ermittelt, die von den weiteren Fahrzeugen

(111) an den Zentralrechner (200) uUbermittelt werden.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei
Soll-Betriebsstrategien und Ist-Betriebsstrategien wvon
bereits abgefahrenen Fahrstrecken gespeichert werden sowie
von dem Zentralrechner (200) abgerufen und beim Berechnen

einer Betriebsstrategie beriicksichtigt werden.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei
eine Soll-Betriebsstrategie mindestens eines weiteren
Fahrzeugs (111) mittels einer vorgegebenen Abbildung auf
die Soll-Betriebsstrategie des Fahrzeugs (110) lUbertragen
wird, dessen Hybridantrieb gemal dem Verfahren nach einem

der vorangehenden Anspriiche gesteuert wird.

Fahrzeugseitige Vorrichtung (1920) zur Umsetzung einer
Soll-Betriebsstrategie eines Hybridantriebs mit mindestens
zwel unterschiedlichen Antriebskomponenten, wobei die
Vorrichtung umfasst:

- eine Datenschnittstelle (140) eingerichtet zum Empfang
der Soll-Betriebsstrategie;

- eine der Datenschnittstelle (140) nachgeschaltete Be-
nutzerschnittstelle (150, 152) eingerichtet zur Dar-
stellung der Soll-Betriebsstrategie und zur Aufnahme von
Anderungen der Betriebsstrategie;

- eine der Datenschnittstelle nachgeschaltete Berech-
nungseinheit (160) eingerichtet zur Ermittlung einer
Ist-Betriebsstrategie, die der Soll-Retriebsstrategie
entspricht, welche gemiB den Anderungen modifiziert wurde
und

- eine der Berechnungseinheit (160) nachgeschaltete An-
steuerungsschnittstelle (170) eingerichtet zur Ansteuerung

der Antriebskomponenten gemall der Ist-Betriebsstrategie.

Zentralrechner (200) zur Ermittlung einer

Soll-Betriebsstrategie eines Hybridantriebs, umfassend:
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- eine erste Empfangsschnittstelle (210) eingerichtet zum
Empfang einer Fahrstrecke oder zum Empfang eines Fahrziels
und eines Aufenthaltsortes von einem oder mehreren
Fahrzeugen und eines minimalen Sollfiillstands eines
Energiespeichers des einen oder der mehreren Fahrzeuge;
- eine zweite Empfangsschnittstelle (220) eingerichtet zur
Erfassung von Verkehrs- oder StraBenzustandsinformationen
an dem Aufenthaltsort, an dem Fahrziel oder an einem Ort
zwischen dem Aufenthaltsort und dem Fahrziel des einen oder
der mehreren Fahrzeuge;

- eine den Empfangsschnittstellen (210, 220) nachge-
schaltete Schatzeinheit (230) eingerichtet zur Abschatzung
einer zukliUnftigen von Antriebskomponenten des einen oder
der mehreren Fahrzeuge zu erbringenden Gesamtantriebs-
leistung anhand der Verkehrs- oder StraBenzustandsin-
formationen;

- eine der Schatzeinheit (230) nachgeschalteten Opti-
mierungseinheit (240), die eingerichtet ist, eine opti-
mierte Betriebsstrategie gemall minimalem Energieverbrauch
als Optimierungsziel, mit dem minimalen Sollflillstands als
Optimierungsrandbedingung und basierend auf der Gesamt-
antriebsleistung fir das eine oder fiir die mehreren
Fahrzeuge zu errechnen; und

- eine der Optimierungseinheit (240) nachgeschaltete
Sendeschnittstelle (250) eingerichtet zur Ubertragung der

Betriebsstrategie an das eine oder die mehreren Fahrzeuge.
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