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(57) Abstract: The invention relates to a method for operating a drive train, wherein the drive train comprises a drive unit that is
designed as a hybrid drive and that has an internal combustion engine and an electric motor, a transmission connected between the
hybrid drive and an output, and an electrical energy store. According to the invention, route-dependent target states of charge
(SOC) of the electrical energy store and/or route-dependent target emission limits are determined based on data about an entire
route to be traveled in the future. The hybrid strategy controls and/or regulates the operation of the drive train additionally accor-
ding to the route-dependent target states of charge of the electrical energy store and/or the route-dependent target emission limits.
Advantageously, sampling points (X1, X2,..., XE) having a specified state of charge (SOC) are defined according to the altitude or
the change in altitude.

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs, wobei der Antriebsstrang ein als Hybridantrieb ausge-
bildetes Antriebsaggregat mit einem Verbrennungsmotor und einem Elektromotor, ein zwischen den Hybridantrieb und einen Ab-
trieb geschaltetes Getriebe und einen elektrischen Energiespeicher umfasst, Erfindungsgeméss werden auf Basis von Daten iiber
eine gesamte zukiinftig zuriickzulegende Fahrtstrecke fahrtstreckenabhingige Sollladezustdnde (SOC) des elektrischen Energie-
speichers und/oder fahrtstreckenabhéngige Sollemissionsgrenzwerte bestimmt. Die Hybridstrategie steuert und/oder regelt den Be-
trieb des Antriebsstrangs zusétzlich abhéngig von den fahrtstreckenabhéngigen Sollladezustdnden des elektrischen Energiespei-
chers und/oder den fahrtstreckenabhéngigen Sollemissionsgrenzwerten. Vorteilhaft werden in Abhéngigkeit von der Hohe bzw.
dem Hohenunterschied Stiitzstellen (X1, X2,..., XE) mit vorgegebenem Ladezustand (SOC) definiert.
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VERFAHREN ZUM BETREIBEN EINES HYBRIDEN ANTRIEBSSTRANGS

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs

nach dem Obergriff des Anspruchs 1.

Die Hauptkomponenten eines Antrisbssirangs sind sin Antriebsaggregat
und ein Getriebe. Das Getriebe wandelt Drehzahlen und Drehmomente und
setzt so das Zugkraftangebot des Antriebsaggregats um und stellt dasselbe an
ginem Abtrieb des Antriebsstrangs bereit. Die hier vorliegende Erfindung betrifft
gin Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs, der als Antriebsaggregat
ginen Hybridantrieb mit mindestens einem Verbrennungsmotor und mindestens
einem Elekiromotor umfasst. Ein solcher Antriebsstrang verfiigt neben dem
Verbrennungsmotor und dem Elekiromotor des Antriebsaggregats sowie neben
dem zwischen das Antriebsaggregat und den Abtrieb geschalteten Getriebe
weiterhin Gber einen elekirischen Energiespeicher, wobei dann, wenn der Eleki-
romotor des Anfriebsaggregats als Generator betrigben wird, der elektrische
Energiespeicher geladen, und dann, wenn der Elektromotor als Motor betrieben

wird, der elektrische Energiespeicher entladen wird.

Fig. 1 verdeutlicht anhand eines Blockschaltbilds die aus dem Stand der
Technik bekannte Verfahrensweise zum Betreiben eines soichen Antriebs-
strangs, wobsi nach dem Stand der Technik eine Hybridstrategie 1 auf Grund-
lage von Eingangsdaten, namilich auf Grundlage eines aktuellen Fahrer-
wunschs und/oder auf Grundlage sines aktuellen Betriebspunkis des Antriebs-
strangs, einen Betriebsmodus 3 flir den Aniriebsstrang generiert. Hierbei ermit-
telt nach dem Siand der Technik die Hybridstrategie 1 den Betriebsmodus 3
derart, dass ein Verbrennungsmotorwirkungsgrad 4 optimiert wird. Bei der
Hybridstrategie kann es sich um eine regelbasierte und/oder kennfeldbasierts
Hybridstrategie handeln.
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Die aus dem Stand der Technik bekannte Verfahrensweise zum Betrei-
ben eines solchen Antriebsstrangs, bei welcher die Hybridstrategie auf Grund-
lage des aktuelien Fahrerwunschs und/oder aktuelien Betriebspunkts den Be-
triebsmodus 3 fiir den Antriebsstrang bestimmit, ergibt sich auch aus den Kur-
venverlaufen 8, 8 und 10 des Diagramms der Fig. 3, wobel der Kurvenverlauf 8
¢in Hohenprofil einer Fahristrecke zeigt, wobei der Kurvenverlauf 9 einen sich
bei Anwendung des aus dem Stand der Technik bekannten Verfahrens einstel-
lenden Ladezustand SOC des elekirischen Energiespeichers und der Kurven-
verlauf 10 mithilfe des aus dem Stand der Technik bekannten Verfahrens be-
stimmte Betriebsmodi 51, 82 und 53 zum Betreiben des Antriebsstrangs zeigt.
Der Hohenverlauf 8 der Fahristrecke ist zwischen einem Anfang XA der
Fahristrecke und einem Ende XE der Fahristrecke Uber eine Vielzah! von
Stitzstellen X1 bis X12 abgebildet, wobei die Anzah! der Stiitzstellen beliebig
ist. Nach dem Stand der Technik wird auf Grundlage des aktuelien Fahrer-
wunschs und des akiuellen Betriebspunkis sowie des ist-Ladezustands SOC
des elektrischen Energlespeichers stindig ein Betriebsmodus $ zum Betreiben
des Antriebsstrangs neu bestimmt und/oder die Bestimmung wird aktualisiert,
wobel gemal dem Kurvenverlauf 9 der Ladezustand SOC nach dem Stand der
Technik nur zwischen Grenzwerten SOC1 und SOC2 varilert werden kann, und
wobei gemafl dem Kurvenverlauf 10 in der Regel drei Betriebsmodi 81, $2 und
83 zur Verfigung stehen. Beim Betriebsmodus $1 handelt es sich um einem
Betriebsmodus, mit welchen mithilfe des Verbrennungsmotors des Antriebsag-
gregats am Abtrieb ein Antriebsmoment bereitgestelit wird und bei welchem
gleichzeitig der Elektromotor des Antriebsstrangs generatorisch betrieben wird,
um den elektrischen Energlespeicher zu laden. Beim Betriebsmodus 82 han-
deit es sich um einen Betriebsmodus, in welchem beim sogenannten Hybridfah-
ren sowohi der Verbrennungsmotor als auch der Elekiromotor des Antriebsag-
gregats am Abtrieb ein Antriebsmoment bereitstellen. Beim Betriebsmodus 83
handelt es sich um einen Betriebsmodus, bei welchem bei ausgeschaltetem
Verbrennungsmotor rein elektromotorisch gefahren und gegebenenfalls rekupe-

riert wird.
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Wie bersits aufgeflihrt, wird nach dem Stand der Technik von der Hyb-
ridstrategie 1 der Betrisbsmodus 3 fiir den Antriebsstrang ausschiieilich auf
Grundlage des aktuellen Fahrerwunsches und/oder akiuellen Betriebspunkis
des Antriebsstrangs sowie anhand des Ist-Ladezustands SOC bestimmt. Hier-
durch kann der Ladezustand des elekirischen Energiespeichers nur innerhalb
relativ enger Grenzwerte SOC1 und SOC2 varilert werden. Die Einschrankung
ist dadurch vorgeschrieben, dass die Grenzwerte SOC1 und SOC2 auf Grund-
lage einer unbekannten zukiinftigen Energiebilanz die festen oberen und unte-
ren Grenzen der nutzvollen Bandbreite des Energiespeichers darstelien, die
sténdig wahrend des Betriebs angefahren werden kénnen, ohne die Lebens-

dauer des Energiespeichers erheblich zu beeintrichtigen.

Da ferner beim Verfahren nach dem Stand der Technik der Betriebs-
punkt im Hinblick auf eine Optimierung des Verbrennungsmotorwirkungsgrads
4 ausgewshlt wird, ist zwar mit dem aus dem Stand der Technik bekannten
Verfahren eine Verbrauchsoptimierung méglich, Verbrennungsmotoremissio-
nen kbnnen jedoch nicht optimiert bzw. minimiert werden. Der Stand der Tech-
nik verfolgt mit seinen Mafinahmen vor aliem die Zielrichtung, durch kurzfristige

Vorausschauung Komfort und Fahrbarkeit zu verbessern,

Es besteht daher Bedarf an sinem Verfahren zum Betreiben sines An-
triebsstrangs eines Kraftfahrzeugs, mit welchem die obigen Nachteile vermie-

den werden kdénnen.

Hiervon ausgehend liegt der vorliegenden Erfindung das Problem zu
Grunde, ein neuartiges Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines
Kraftfahrzeugs zu schaffen.

Dieses Problem wird durch ein Verfahren zum Betreiben eines Antriebs-

strangs eines Kraftfahrzeugs gemal Anspruch 1 geldst.
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Erfindungsgemal werden auf Basis von Daten Uber eine gesamte zu-
kiinftig zurlickzulegende Fahristrecke fahrtstreckenabhéngige Sollladezustinde
des elektrischen Energiespsichers und/oder fahristreckenabhingige Sollemis-
sionsgrenzwerte bestimmt, wobei die Hybridstrategie den Betrieb des Antriebs-
strangs zusatzlich abhangig von den fahristreckenabhéngigen Sollladezustén-
den des elekirischen Energlespeichers und/oder den fahristreckenabhingigen

Sollemissionsgrenzwerten steuert und/oder regelt.

Beim erfindungsgeméafien Verfahren zum Betrelben sines Antriebs-
strangs werden auf Basis von Daten (iber eine gesamte zukiinftig zurlickzule-
gende Fahristrecke vorab und damit vorausschauend Sollladezusténde fir den
elekirischen Energiespeicher und/oder Sollemissionsgrenzwerte bestimm,
Diese vorausschauend bestimmten Daten werden in der Hybridstrategie zu-
satzlich zum aktuellen Fahrerwunsch und/oder aktuellen Betriebspunkt verwen-
det, um einen Betriebsmodus fiir den Antriebsstrang zu bestimmen, auf Basis
dessen der Betrieb desselben gesteuert und/oder geregelt wird. Hierdurch ist
es moglich, den Ladezustand SOC des elektrischen Energiespeichers inner-
halb groerer Grenzwerts, hier SOC3 und SOC4 genannt, zu variieren, in dem
die Grenzwerte SOC1T und SOC2 sich tempordr nach oben bzw. nach unten
gezielt verschieben lassen, wenn eine Vorhersage der gesamten zuk{nftig
zurlickzulegende Fahristrecke vorhanden ist. Hierdurch ist eine sinnvolie Nut-
zung einer grifleren Bandbreite des Energiespeichers chne Beeintrichtigung
dessen Lebensdauer mdglich. Ferner ist es durch die Verwendung von Daten
tber die gesamte zukiinftig zurlckzulegende Fahristracke méglich, zum Bei-
spiel sogenannte Umwsltzonen einer Fahristrecke, in welchen keine oder nur
stark begrenzte Emissionsausstifie zuléssig sind, bei der Steuerung und/oder
Regelung des Antriebsstrangs zu berlicksichtigen. Insgesamt kann hierdurch
der Schwerpunkt auf eine Minimierung von Verbrennungsmotoremissionen

gerichtet werden.
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Bevorzugte Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus den Unter-
ansprichen und der nachfolgenden Beschreibung. Ein Ausfihrungsbeispiel der
Erfindung wird, ohne hierauf beschrankt zu sein, an Hand der Zeichnung néher

erlautert. Dabei zeigt:

Fig. 1 ein Blockschaltbild zur Verdeutlichung des aus dem Stand der
Technik bekannten Verfahrens zum Betreiben eines Antriebs-
strangs eines Kraftfahrzeugs,

Fig. 2. ein Blockschaltbild zur Verdeutlichung des erfindungsgemafien
Verfahrens zum Betreiben eines Antriebsstrangs eines Kraft-
fahrzeugs; und

Fig. 3:  ein Diagramm zur weiteren Verdeutlichung des erfindungsge-
maften Verfahrens zum Betreiben eines Antriebsstrangs sines

Kraftfahrzeugs.

Das erfindungsgemafle Verfahren zum Betreiben sines Antriebsstrangs,
dessen Antriebsaggregat als Hybridantrieb mit mindestens einem Verbren-
nungsmotor und mindestens einem Elektromotor ausgebildet ist, wird nachfol-
gend unter Bezugnahme auf Fig. 2 sowie unter Bezugnahme auf die Kurven-

verldufe 8, 11 und 12 des Diagramms der Fig. 3 im Detail beschrieben.

Fig. 2 zeigt ein Blockschaltbild zur Verdeutlichung des erfindungsgemé-
RBen Verfahrens, wobel in Fig. 2 wiederum eine Hybridstrategie 1 gezeigt ist, der
als Eingangsdaten 2 der aktuelle Fahrerwunsch und/oder akiuelle Betriebs-
punkt bereitgestelit werden. Im Sinne der hier vorliegenden Erfindung ermittelt
die Hybridstrategie 1 nicht nur auf Grundlage des aktuellen Fahrerwunschs
und/oder auf Grundlage des akiuelien Betriebspunkis einen Betriebsmodus 6
zur Steuerung und/oder Regelung des Antriebsstrangs, vielmehr werden Daten
{ber eine gesamte zukinftig zurlickzulegende Fahristrecke mit in Betracht

gezogen.



WO 2010/094545 PCT/EP2010/051050

Auf Basis der Daten (ber die gesamte zukiinftig zuriickzulegende
Fahristrecke werden in einer Vorausberechnung 5 fahristreckenabhéngige
Sollladezusténde fir den elekirischen Energiespeicher und/oder fahristrecken-
abhéngige Sollemissionsgrenzwerte bestimmt, die Einfluss auf die Bestimmung
des Betriebsmodus 6 zum Steuern und/oder Regsin des Antriebsstrangs ha-

ben.

Dabei kénnen die Daten (ber die zuklnftig zurlickzulegende Fahrstrecke
beispielsweise sowohl fest in einem Speicher hinterlegt werden als auch ber
ginen Fahrer in einem Navigationssystem individuell eingegeben werden. Das
feste Hinterlegen von Daten Uber zukiinflig zurlickzulegende Fahristrecken in
einem Speicher bietet sich insbesondere bel Kraftfahrzeugen fiir den 6ffentli-
chen Personennahverkehr an, bei welchem immer wiederkehrende Fahristre-
cken gefahren werden. Das individuelle Eingeben der Fahristrecke {iber ein
Navigationssystem bietet sich insbesondere fir Kraftfahrzeuge an, die der

individuellen Fortbewegung dienen.

Beim erfindungsgemaRen Verfahren ermittelt die vorzugsweise regelba-
sierte und/oder kennfeldbasierte Hybridstrategie 1 den Betriesbsmodus 6 zum
Steuern und/oder Regeln des Antriebsstrangbetriebs abhingig vom aktuellen
Fahrerwunsch und/oder vom aktuellen Betriebspunkt des Antriebsstrangs so-
wie zuséatzlich abhéngig von den vorausschauend bestimmten, fahristrecken-
abhangigen Sollladezustanden und/oder von den vorausschauend bestimmten,
fahristreckenabhéngigen Sollemissionsgrenzwerten, derart, dass Verbren-

nungsmotoremissionen 7 reduziert werden.

Beim erfindungsgemaien Verfahren wird demnach nicht nur, wie beim
Stand der Technik Gblich, ein Verbrennungsmotorwirkungsgrad optimiert, son-

dern vielmehr die Verbrennungsmotoremissionen.
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Bel der vorausschauenden Bestimmung fahristreckenabhéngiger Sollla-
dezustande flr den elekirischen Energiespeicher des Anfriebsstrangs sowie
der fahristreckenabhéngigen Bestimmung von Sollemissionsgrenzwerten
flieRen als Daten Ober die gesamte zukiinftig zurlickzulegende Fahristrecke
insbesondere der Hohenverlauf bzw. die Topologie der gesamten zukiinftig
zurlickzulegenden Fahrtstrecke ein. Weiterhin kénnen entlang der gesamten
zukUnftig zurickzulegenden Fahristrecken vorgeschriebene Emissionsgrenz-
werte und damit sogenannte Umweltzonen entlang der Fahristrecke berlick-

sichtigt werden.

Ferner ist es mdglich, die Verkehrslage entlang der gesamten zuk{inftig
zurlickzulegenden Fahristrecke bei der vorausschauenden Bestimmung der
fahristreckenabhéngigen Soflladezusténde des elekirischen Energiespeichers

sowie fahrtstreckenabhéngigen Sollemissionsgrenzwerte zu beriicksichtigen.

Im Detail wird hierbei derart vorgegangen, dass fir mehrere Stiltzstellen
X1 bis X12 (siehe Kurvenverlauf 8 gemaR Fig. 3) zwischen einem Anfang XA
und einem Ende XE der gesamten zukinftig zuriickzulegenden Fahrtstrecke
vorab und demnach vor Fahrtbeginn jeweils ein Sollladezustand SOC fiir den
elekirischen Energiespeicher des Antriebsstrangs bestimmt wird, und dass
zwischen jeweils zwei benachbarten Stiitzstelien jewells eine Trajektorie fiir den

Sollladezustand SOC des elektrischen Energiespeichers ermittelt wird.

{ie mithilfe des erfindungsgeméfien Verfahrens vorab ermittelten Sollla-
dezusténde fir die einzelnen Stitzstellen sowie Trajekiorien fir die Sollladezu-
sténde zwischen benachbarten Stiltzstellen sind in Fig. 3 im Kurvenveriauf 11
gezeigt, wobei gemafl dem Kurvenveriauf 11 der Soliladezustand im Unter-
schied zum Stand der Technik nicht lediglich zwischen den engen Grenzwerten
S0OC1T und SOC2, sondern vielmehr zwischen tempordr erweiterten Grenzwer-
ten SOC3 und SOC4 variiert werden kann.
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Diese erfindungsgemaf vorausschauend ermittelten Trajektorien fiir den
Sollladezustand SOC des elektrischen Energiespeichers warden entweder der
Hybridstrategie 1 unmittelbar als separate Eingangsgrifien bereitgestell oder
dieselben dienen der Anpassung fahrerwunschabhéngiger und/oder betriebs-

punkiabhéngiger Eingangsgréfien der Hybridstrategie 1.

Ferner knnen fiir mehrere Stiitzstellen der zukinftig zurickzulegenden
Fahristrecke Sollemissionsgrenzwerte bestimmt werden, wie dies gemaR Fig. 3
fir die Fahristrecke zwischen den Stiitzstellen X7 und X8 durch den Doppel-
pfeil im Kurvenverlauf 8 gezeigt ist. Bel der Fahristrecke zwischen den Stiltz-
stelien X7 und X9 handelt es sich hier um eine sogenannte Umwsltzone, in
welcher zum Beispiel kein Emissionsausstod zuléssig ist und demnach ein rein

elektromotorisches Fahren zwingend vorgeschrieben ist.

Derartige, fr die zurlickzulegende Fahristrecke bestimmte Sollemissi-
onsgrenzwerte werden entweder der Hybridstrategie 1 als separate Eingangs-
grofien bereitgestellt oder dieselben dienen der Anpassung fahrerwunschab-
héngiger und/oder betriebspunktabhéngiger Eingangsgréfien der Hybridstrate-
gie 1.

Wie dem Kurvenverlauf 12 der Fig. 3 entnommen werden kann, liegt es
dabel im Sinne der hier vorliegenden Erfindung, einen neuen Betriebsmodus
S4 zum Regeln und/oder Steuern und damit zum Betreiben des Antriebs-
strangs bereitzustellen, wobel es sich beim Betriebsmodus $4 um ein rein
verbrennungsmotorisches Fahren bei inaktivem Elekiromotor des Antriebsag-
gregats handelt. in diesem Fall wird demnach der Elektromotor des An-
triebsaggregats weder motorisch noch generatorisch betrieben. So ein Be-
triebsmodus ist an sich ein bekannter Standard aus klassischen Antrieben mit
Verbrennungsmotoren, derselbe wird allerdings in Hybridstrategien nach dem

Stand der Technik nicht gefahren, sondern vermieden.
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Ein solcher Betriebsmodus ist insbesondere im Hinblick auf die vorrangi-
ge Emissionsreduzierung bedeutsam,

Beim erfindungsgeméien Verfahren werden demnach Daten (ber eine
gesamte zuklnftig zurlickzulegende Fahrstrecke, die zum Beispiel von einem
Navigationssystem bereitgestelit werden oder in einer Datenbank fest abgelegt
sind, in der Vorberechnung 5 bearbeitet, um fahwistreckenabhéngige Solllade-
zustande flr den elekirischen Energiespeicher und/oder fahristreckenabhéngi-
ge Sollemissionsgrenzwerte zu bestimmen, wobei dann eine Hybridstrategie 1
den Betriebsmodus 6 flr die Regelung und/oder Steuerung des Betriebs des
Antriebsstrangs unter Verwendung dieser fahristreckenabhingigen, voraus-
schauend bzw. vorab bestimmten Gréfien bestimmt. Durch die Verwendung
soicher vorausschauend bestimmiter, fahrisireckenabhingiger Daten ist es
méglich, den Ladezustand SOC des elektrischen Energiespeichers stérker zu
variieren und demnach denselben in einer grofleren Bandbreite zu betreiben,
Das Energiepotential der gesamten zukinflig zuriickzulegenden Fahristrecke
kann voll ausgeschdpft werden, wodurch Emissionen reduziert werden kénnen.
Entlang der gesamten zukiinftig zurlickzulegenden Fahristrecke zwingend
vorgeschriebene Emissionsvorschriften kdnnen mithilfe des erfindungsgema-

Ren Verfahrens eingehalten werden.
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Patentanspriche

1. Verfahren zum Betreiben eines Antriebsstrangs, wobel der Antriebs-
strang ein als Hybridantrieb ausgebildetes Antriebsaggregat mit sinem
Verbrennungsmotor und einem Elektromotor, ein zwischen den Hybridantrieb
und einen Abtrieb geschaltetes Getriebe und einen elekirischen Energiespei-
cher umfasst, wobel dann, wenn der Elektromotor als Generator betrieben wird,
der elekirische Energiespeicher geladen wird, wobei dann, wenn der der Elekt-
romotor als Motor betrieben wird, der elektrische Energiespeicher entladen
wird, und wobei eine Hybridstrategie abhangig vom Fahrerwunsch und/oder
abhangig vom Betriebspunkt des Antriebsstrangs den Betrieb desselben steu-
ert und/oder regelt, dadurch gekennzeichnet, dass auf Basis von Daten (ber
gine gesamte zukinftig zurlickzulegende Fahristrecke fahristreckenabhéngige
Solladezustinde des elekirischen Energiespeichers und/oder fahrisireckenab-
hangige Sollemissionsgrenzwerte bestimmt werden, und dass die Hybridstrate-
gie den Betrieb des Antriebsstrangs zusétzlich abhangig von den fahristre-
ckenabhangigen Sollladezustédnden des elekirischen Energiespeichers
undfoder den fahristreckenabhangigen Sollemissionsgrenzwerten steuert

und/oder regelt.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Hyb-
ridstrategie den Betrieb des Antriebsstrangs abhéngig vom aktuellen Fahrer-
wunsch und/oder abhingig vom aktuelien Betriebspunkt des Antriebsstrangs
sowie zusatzlich abhéngig von den fahristreckenabhingigen Sollladezustanden
des elekirischen Energiespsichers und/oder den fahristreckenabhéingigen
Sollemissionsgrenzwerten derart steuert und/oder regelt, dass einerseits Emis-
sionen und andererseits ein Kraftstoffverbrauch des Antriebsstrangs reduziert

warden.
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3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
Sollladezusténde des elekirischen Energiespeichers und/oder die Sollemissi-
onsgrenzwerte abhangig vom Héhenverlauf der gesamten zukinftig zurlickzu-

legenden Fahristrecke bestimmt werden.

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Sollia-
dezusténde des slekirischen Energlespeichers und/oder die Sollemissions-
grenzwerie abhangig von entlang der gesamten zuklinftig zurlickzulegenden

Fahrtstrecke vorgeschriebenen Emissionsgrenzwerten bestimmi werden.

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeich-
net, dass flr mehrere Stitzstelien der gesamien zuklinftig zurlickzulegenden
Fahristrecke jewsils ein Sollladezustand des elekirischen Energiespeichers
bestimmt wird, und dass zwischen jeweils zwel benachbarten Stitzstellen je-
weils eine Trajekiorie fir den Sollladezustand des elekirischen Energiespei-

chers bestimmt wird.

8. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Tra-
jektorien der Hybridstrategie als separate Eingangsgréfien bereitgestelit wer-

den.

7. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass auf
Grundiage der Trajektorien fahrerwunschabhéngige und/oder betriebspunktab-

hangige Eingangsgréfien der Hybridstrategie angepasst werden.
8. Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 7, dadurch gekennzeich-

net, dass fur mehrere Stiitzstellen der gesamten zukiinftig zurlickzulegenden

Fahristrecke Sollemissionsgrenzwerte bestimmt werden.
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9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Soli-
emissionsgrenzwerte der Hybridstrategie als separate Eingangsgrofien bersit-

gestelit werden.

10. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass auf
Grundiage der Sollemissionsgrenzwerte fahrerwunschabhéingige und/oder
betriebspunktabhéngige Eingangsgrifien der Hybridstrategie angepasst wer-

den.

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Hybridstrategie auf Grundlage ihrer Eingangsgréfien einen
Betriebsmodus zur Regelung und/oder Steuerung des Betriebs des Antriebs-

strangs ermitielt.

12. Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die gesamte zuklinftig zurlckzulegende Fahristrecke in einem

Speicher fest hinterlegt wird.
13. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekenn-

zeichnet, dass die gesamte zuklnftig zurlickzulegende Fahrtstrecke in einem

Navigationssystems vom Fahrer individuell eingegeben wird.
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