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(57)  Eswird ein Verfahren zur Kalkulation einer Fah-
rempfehlung durch ein in einem Schienenfahrzeug, ins-
besondere in einem Triebzug oder einer Lokomotive ein-
gebautes Fahrerassistenzsystem beschrieben, mit einer
Steuereinheit, einem Datenspeicher, in dem Fahrplan-
und Streckeninformationen der zu befahrenden Strecke,
physikalische Eigenschaften der eine Zugeinheit bilden-
de Schienenfahrzeuge gespeichert sind und einem Emp-
féanger eines globalen Navigationssatellitensystems zum
Erfassen der Position des Schienenfahrzeuges, aufwei-
send die Verfahrensschritte:

- Laden der physikalische Eigenschaften der eine Zug-
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren
zur Kalkulation einer Fahrempfehlung durch ein in einem
Schienenfahrzeug eingebautes Fahrerassistenzsystem.
[0002] Die aus dem Stand der Technik bekannten gat-
tungsgemalen Kalkulationsverfahren fir Fahrerassi-
stenzsysteme geben dem Fahrer bzw. Lokflihrer dyna-
misch kalkulierte Fahrempfehlungen fiir den energieef-
fizienten Betrieb eines Schienenfahrzeugs beim Befah-
ren einer vorgegebenen Fahrstrecke. In dieser dyna-
misch kalkulierten Fahrempfehlung werden u.a. auch Ei-
genschaften des Schienenfahrzeuges wie Masse, Trak-
tionskraft oder auch Widerstandskrafte sowie vorbe-

kannte Daten der zu befahrenen Fahrtstrecke
beriicksichtigt.
[0003] Neben der Einhaltung eines vorgegebenen

Fahrplans steht insbesondere der Energieverbrauch bei
der Kalkulation solcher Fahrerempfehlungen aktuell im
Vordergrund. Der Grund dafiir besteht zum einen in stei-
genden Energiepreisen, zum anderen auf sich veran-
dernden Rahmenbedingungen im Schienenverkehr, ins-
besondere die zunehmende Trennung von Tarifen zur
Netzbenutzung des Schienennetzes und der Energiever-
sorgung.

[0004] Um die Energiekosten zu senken, ist neben
technischen Veranderungen der Schienenfahrzeuge
auch die Verwendung von Fahrerassistenzsystemen
moglich, welche dem Lokflihrer Fahrempfehlungen hin-
sichtlich einer kosten- und/oder energieeffizienten Fahr-
weise geben.

[0005] Zur Berechnung solcher Fahrempfehlungen
bendtigen und verarbeiten die Fahrerassistenzsysteme
Informationen tber die Randbedingungen der jeweiligen
Verkehrsanwendung und Verkehrssituation. Diese
Randbedingungen resultieren aus den physikalischen
Eigenschaften des Schienenfahrzeuges bzw. eines Zug-
verbandes von Schienenfahrzeugen, der aktuellen Po-
sition dieses Schienenfahrzeuges bzw. des Zugverban-
des sowie der Beschaffenheit der Fahrtstrecke in diesem
Bereich und des Fahrplans.

[0006] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein
Verfahren zur Kalkulation einer Fahrempfehlung mit Hilfe
eines in einem Schienenfahrzeug integrierten Fahreras-
sistenzsystems bereit zu stellen, mit dem die kosten-
und/oder energieeffiziente Fahrweise weiter verbessert
werden kann.

[0007] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren zur
Kalkulation einer Fahrempfehlung mit den Merkmalen
des Anspruchs 1 geldst.

[0008] Erfindungsgemal weist das Fahrerassistenz-
system eine Steuereinheit, einen Datenspeicher, in dem
Fahrplan und Streckeninformationen der zu befahrenden
Strecke, physikalische Eigenschaften des Schienenfahr-
zeuges und ggfs. an dieses angehangte Wagen gespei-
chert sind und einen Empfanger eines globalen Naviga-
tionssatellitensystems (GNSS) zur Erfassung der Posi-
tion des Schienenfahrzeuges auf. Das Verfahren weist
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die folgenden Verfahrensschritte auf:

- Laden der physikalischen Eigenschaften der Schie-
nenfahrzeuge, die eine Einheit bilden (Triebfahrzeu-
ge und ggfs. an diese angehangte Wagen) in die
Steuereinheit,

- Auswahlen eines Kalkulationsmodells fir die Be-
rechnung eines Sollgeschwindigkeitsprofils auf Ba-
sis der Traktionsart(en) des/der Triebfahrzeuge(s),

- Berechnen eines Sollgeschwindigkeitsprofils fir die
zu befahrende Strecke sowie

- Aktualisieren der Fahrempfehlung wahrend der
Fahrt unter Berilcksichtigung der aktuellen Position
und Geschwindigkeit der Schienenfahrzeuge und
der im Datenspeicher gespeicherten Daten.

[0009] Mitdem erfindungsgemaRen Verfahren ist eine
deutliche Erweiterung und Verbesserung bislang be-
kannter Fahrerassistenzsysteme ermdglicht, in dem zur
Kalkulation der Fahrempfehlung ein an die jeweilige
Traktionsart, beispielsweise Elektro-, Diesel- oder Hy-
bridtraktion, angepasstes Kalkulationsmodell ausge-
wabhlt und so die Berechnung einer Fahrempfehlung wei-
ter optimiert wird. Ein solches Verfahren ermdglicht die
Ausnutzung eines betrachtlichen Einsparpotentials
durch individuelle Anpassung des Kalkulationsmodells
an die Antriebsart der Schienenfahrzeuge.

[0010] Die durchden Einsatz des erfindungsgemafien
Verfahrens sich ergebenden Vorteile umfassen eine An-
passung des Fahrerassistenzsystems an den individuell
verwendeten Antrieb. Darliber hinaus erfolgt eine Be-
ricksichtigung weiterer Randbedingungen der aktuellen
Fahrsituation, welche sich insbesondere auch durch An-
derungen netzspezifischer Eigenschaften im Verlauf der
Fahrt ergeben.

[0011] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
sind Gegenstand der Unteranspriiche.

[0012] So kann in einer Ausfiihrungsvariante die Soll-
geschwindigkeit fur die einzelnen Streckenabschnitte
fallweise bereits vor Fahrtantritt berechnet und im Da-
tenspeicher als Sollgeschwindigkeitsprofil abgespei-
chert werden.

[0013] In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungsva-
riante des erfindungsgemafen Verfahrens wird bei der
Kalkulation der Fahrempfehlung ein Preis der fiir die ab-
zufahrende Fahrstrecke bendtigten Energiemenge be-
ricksichtigt. Die Einbeziehung des aktuellen Energie-
preises ist fur die Kalkulation einer kostenoptimierten
Fahrt eine wichtige Variable. Dadurch werden variable
monetare Randbedingungen des Netzbetriebs wie der
Preis fir den Energiebezug bzw. die Riickspeisung be-
ricksichtigt.

[0014] GemaR einer weiteren Ausflihrungsvariante
wird bei dem erfindungsgemafRen Verfahren eine lokale
und/oder zeitliche Veranderung des Preises der fiir die
abzufahrende Fahrstrecke benétigten Energiemenge
berlicksichtigt. Diese Preisveranderungen spielen insbe-
sondere bei strombetriebenen Schienenfahrzeugen eine
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wesentliche Rolle, da die Einspeisung der benétigten En-
ergie in das Energieversorgungsnetz des Schienenfahr-
zeuges derart erfolgen kann, dass die bendtigten Ener-
giemengen sowohl zeitlich als auch &rtlich zu unter-
schiedlichen Preisen bezogen werden kénnen. Solche
lokal sich verandernden Strompreise treten insbesonde-
re bei grenziiberschreitendem Schienenverkehr auf, wo-
beidie Zahlungsmodalitaten fiir den Energiebezug sowie
technischen Randbedingungen abhéangig von den jewei-
ligen Netzbetreibern der verschiedenen Lander sind.
Demgemal erfolgt eine tageszeitabhangig und ortsab-
haéngig angepasste Optimierung der Fahrempfehlung
durch Beruicksichtigung der Eigenschaften und lokalen
oder zeitlichen Anderungen dieser monetiren Randbe-
dingungen. AuRerdem lassen sich mit dem vorgestellten
Verfahren landerspezifische Eigenschaften der techni-
schen sowie monetadren Randbedingungen im grenz-
Uberschreitenden Schienenverkehr einbeziehen.
[0015] Gemal einer weiteren vorteilhaften Ausfih-
rungsvariante des erfindungsgema-fen Verfahrens, bei
dem ein Energierlickspeisungsmodus ausgewahlt ist,
wird bei der Kalkulation der Fahrempfehlung ein zu er-
stattender Geldbetrag der beim dynamischen Bremsen
in ein Netz eines Energielieferanten riickgespeisten En-
ergiemenge berlcksichtigt. Auch die Mdglichkeiten der
Riickspeisung von Energie in ein Verteilungsnetz eines
Energielieferanten sind von den jeweiligen Netzbetrei-
bern der verschiedenen Lander abhangig und spielen
insbesondere im grenziberschreitenden Schienenver-
kehr ebenfalls eine bedeutende Rolle.

[0016] Nachfolgend werden bevorzugte Ausfiihrungs-
varianten des erfindungsgema-fen Verfahrens anhand
der Figur naher erlautert. Es zeigt:

Figur 1 ein schematisches Ablaufdiagramm mit Dar-
stellung einer Ausfiihrungsvariante des erfin-
dungsgemalfen Verfahrens zur Kalkulation
einer Fahrempfehlung.

[0017] Das zur Durchfiihrung einer Ausflihrungsvari-

ante des erfindungsgemaRen Verfahrens eingesetzte
Fahrerassistenzsystem weist im Wesentlichen eine
Steuereinheit mit einer Kalkulationseinheit zur Berech-
nung der Fahrempfehlung, einen Datenspeicher, einen
Empfanger eines globalen Navigationssatellitensystems
sowie eine Ausgabeeinheit zur Ausgabe der berechne-
ten Fahrempfehlung an den Lokomotiv- oder Triebzug-
fuhrer auf.

[0018] Der Datenspeicher des Fahrerassistenzsy-
stems dient zur Aufnahme und Speicherung aller not-
wendigen Daten, die zur Kalkulation einer kosten- und
energieeffizienten Bewaltigung einer vorgegebenen
Fahrstrecke benétigt werden. Die Daten kdnnen dabei
sowohl lokal vor Fahrtantritt in den Datenspeicher ein-
gegeben als auch Uber eine Empfangseinheit per Fern-
Ubertragung eingespeist werden.

[0019] Zu den zu speichernden Daten gehoéren insbe-
sondere die physikalischen Eigenschaften des bzw. der
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Schienenfahrzeuge. Bei dem oder den Schienenfahr-
zeug(en) handelt es sich beispielsweise um einen Trieb-
zug oder einem Verbund aus einer oder mehreren Loko-
motiven sowie an diese angehangte Wagen. Zu den phy-
sikalischen Daten gehdren dabei neben der Masse, der
Fahrwiderstéande und Lange des Zuges auch die Anzahl
der angetriebenen Einheiten, die Art der vorhandenen
Bremsen sowie die Antriebsart des Schienenfahrzeugs
bzw. der Schienenfahrzeuge.

[0020] Des Weiteren werden in dem Datenspeicher
Fahrplan- und Streckeninformationen der zu befahrenen
Strecke gespeichert.

[0021] Zur weiteren Steigerung der Kosteneffizienz
enthalten diese Streckeninformationen neben Entfer-
nungs- und Héhendaten auch Informationen betreffend
aktuelle Preise fir die zu beziehende Energiemenge, bei-
spielsweise in Form von elektrischer Energie oder Die-
selkraftstoff. Diese Energiepreise kdnnen sowohl zeit-
als auch ortsabhangig verschieden sein, so dass bei der
Berucksichtigung solcher Preisschwankungen eventuel-
le Fahrplananderungen mit je nach Tageszeit oder orts-
schwankenden Energiepreisen abgestimmt bzw. abge-
wogen werden kdnnen.

[0022] Insbesondere bei Schienenfahrzeugen mit bei-
spielsweise elektrischem Antrieb oder Hybridantrieb,
auch zusammengefasst als rekuperationsfahige Fahr-
zeuge, werden in dem Datenspeicher auch Preise sowie
Mengenangaben betreffend die Riickvergiitung aus bei
einem Bremsvorgang riickgewonnenen Energiemengen
gespeichert.

[0023] Durch die Bericksichtigung der Traktionsart
sowie solcher zeit- und/oder ortsspezifischer Parameter,
insbesondere der Energiepreise fur die zu beziehenden
bzw. riickzuspeisenden Energiemengen werden weitere
Einsparpotentiale in der Kalkulation von Fahrempfehlun-
gen genutzt und somit weiter optimierte Fahrempfehlun-
gen ausgegeben. Diese weiter optimierten Fahrempfeh-
lungen werden erreicht durch das Auswahlen eines spe-
zifischen Kalkulationsmodells fiir die Berechnung eines
Sollgeschwindigkeitsprofils zum Abfahren einer vorge-
gebenen Strecke auf Basis der Traktionsart des Schie-
nenfahrzeuges.

[0024] Das Fahrerassistenzsystem weist des Weite-
ren einen Empfanger eines globalen Navigationssatelli-
tensystems auf, mit dem die aktuelle Position des Schie-
nenfahrzeuges erfasst und der Steuereinheit zugefiihrt
wird, um die aktuellen Positions- und Geschwindigkeits-
daten des Schienenfahrzeuges bzw. der Schienenfahr-
zeuge mit den gespeicherten Fahrplaninformationen ab-
gleichen zu kénnen und ggfs. Korrekturen der Fahremp-
fehlung vornehmen zu kénnen.

[0025] Anhand der Figur 1 wird nun ein bevorzugtes
Ausflihrungsbeispiel eines erfindungsgemafien Verfah-
rens zur Kalkulation einer Fahrempfehlung naher erlau-
tert.

[0026] In der Figur 1 sind dabei schematisch die fir
die Auswahl eines Kalkulationsmodells zur Berechnung
einer Fahrempfehlung notwendigen Einflussgréen und
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Parameter sowie der Ort deren Einflussnahme auf die
Berechnung, dargestellt. Ein Teil dieser Parameter geht
dabei in die Entscheidungsfindung zur Auswahl eines
geeigneten Kalkulationsmodells ein. Ein weiterer Teil be-
einflusst die Vorgange innerhalb der Kalkulation zur Op-
timierung der Fahrempfehlung.

[0027] Zu Beginn einer solchen Kalkulation wird zu-
nachst gemal einer vorteilhaften Ausfuhrungsvariante
des erfindungsgemaRen Verfahrens eine Unterschei-
dung zwischen Personen- und Guterverkehr getroffen.
[0028] Dasin Figur 1 gezeigte Ablaufschema stellt da-
beiden Ablauf einer Kalkulation fiir den Personenverkehr
dar.

[0029] In einer ersten Abfrage wird zunachst unterteilt
in einen Ablaufstrang fir rekuperative Traktionsarten wie
beispielsweise Elektro- oder Hybridtraktion und einen
Ablaufstrang fir nicht rekuperative Traktionsarten wie
beispielsweise Dieselantrieb. Durch Festlegung dieser
Eigenschaften wird der Typ des Kalkulationsmodells de-
finiert.

[0030] Bei dem Ablaufstrang fir Antriebsarten ohne
Ruckspeisungsmoglichkeit von Energie geht als eine der
physikalischen Eigenschaften des Schienenfahrzeuges
bzw. der Schienenfahrzeuge die nicht rekuperative
Bremsleistung des Schienenfahrzeuges bzw. der Schie-
nenfahrzeuge ein, die insofern Einfluss auf die Fahremp-
fehlung nimmt, als dass bei diesem Kalkulationsmodell
darauf geachtet wird, dass aus einem Bremsvorgang bei
dieser Antriebsart keine Energie zurlickgewonnen wer-
den kann.

[0031] Bei dem Kalkulationsmodell fir Antriebsarten,
welche eine Rickspeisung von Energiemengen erlaubt,
werden zunachst Informationen zur Art des Schienen-
fahrzeuges bzw. der Schienenfahrzeuge und zur Anzahl
der angetriebenen Einheiten, beispielsweise der ange-
triebenen Achsen oder der angetriebenen Wagen, ab-
gerufen. Daraufhin unterteilt sich der Ablaufstrang in eine
Berechnung einerseits fir Triebzlige und andererseits
fir Lokomotiven-/Wagenkombinationen.

[0032] Indieanschlielende optimierte Berechnung ei-
ner Fahrempfehlung werden neben den oben genannten
Informationen auch zeitlich und 6rtlich aktuelle Informa-
tionen bericksichtigt, welche Uber das globale Positio-
nierungssystem erhalten werden. Je nach aktueller Zeit
und Ort werden jeweilige landerspezifische Randbedin-
gungen sowie zeit- und ortsspezifische Parameter be-
rucksichtigt. So kdnnen sich je nach Zeit und Ort die En-
ergiebezugspreise, beispielsweise Strompreise dndern,
so dass es sinnvoll sein kann, die Geschwindigkeit des
Schienenfahrzeuges bzw. der Schienenfahrzeuge in ei-
nem bestimmten Zeit- oder Ortsabschnitt aufgrund eines
sehr hohen Energiebezugspreises zu drosseln und zu
einem anderen Zeitpunkt oder auf einem anderen Teil-
stlick der abzufahrenden Strecke eine hdhere Schienen-
fahrzeuggeschwindigkeit zu empfehlen, wenn der aktu-
elle Energiebezugspreis der aus einem Stromnetz abruf-
baren Energie reduziert ist, beispielsweise wahrend der
Nacht.
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[0033] Ein weiterer Faktor zur Berechnung einer Fah-
rempfehlung ist bei den Antriebsarten, bei denen eine
Rickspeisung ermdglicht ist, auch der Preis fiir die in ein
Energienetz zuriickgespeiste Energie. Dabei ist auler-
dem zu beachten, ob fiir die Ruckspeisung der bei einem
Abbremsvorgang des Schienenfahrzeuges bzw. der
Schienenfahrzeuge gewonnenen elektrischen Energie
weitere Randbedingungen vorliegen, wie beispielsweise
eine maximale Hohe der Rlckspeisung oder auch vor-
gegebene Mindestmengen oder Geldbetrage. Denkbar
ist auch die Beachtung von zeitabhangigen und/oder wit-
terungsabhangigen Beschrankungen der Riickspeise-
moglichkeit von Energiemengen in das Energienetz.
[0034] Als weitere Parameter gehen in die Kalkulation
die Bremskrafte der eingesetzten elektrodynamischen
Bremsen, sowie die Bremskrafte der eingesetzten Rei-
bungsbremsen ein.

[0035] Samtliche dieser in die Berechnung eingehen-
den Parameter werden in der Steuereinheit analysiert.
Diese Analyse fiihrt dann zu einer Fahrempfehlung, wel-
che an den Fahrer des Schienenfahrzeuges bzw. der
Schienenfahrzeuge ausgegeben wird.

[0036] Die jeweiligen Fahrempfehlungen werden wéh-
rend der Fahrt des Schienenfahrzeuges bzw. der Schie-
nenfahrzeuge standig aktualisiert, so dass auch nicht-
vorhersehbare Stérungen im Betriebsablauf berilicksich-
tigt werden und je nach Ausmal} der Stérung bzw. da-
durch verursachten Abweichung vom vorgegebenen
Fahrplan eine gednderte bzw. aktualisierte Fahrempfeh-
lung zur Folge haben.

[0037] Mit Hilfe des oben beschriebenen Verfahrens
wird eine deutliche Erweiterung und Verbesserung bis-
lang bekannter Fahrerassistenzsysteme ermdglicht. Sie
umfasst zunachst eine Anpassung des Fahrerassistenz-
systems an den jeweiligen Typ des Zugverbandes sowie
den individuell verwendeten Antrieb. Dartber hinaus er-
folgt eine Bertcksichtigung weiterer Randbedingungen
der aktuellen Fahrsituation, welche sich insbesondere
auch durch landes - und netzspezifische Eigenschaften
ergeben. Mit dem vorgeschlagenen adaptiven, an diese
Randbedingungen anpassbaren Verfahren zur Berech-
nung einer Fahrempfehlung ist eine individuell angepas-
ste Optimierung einer Fahrempfehlung ermdglicht. Ins-
besondere ist eine an den Einsatzbereich des Zugver-
bandes, sprich Passagier- oder Guterverkehr, angepas-
ste Optimierung maoglich. Die kalkulierte Fahrempfeh-
lung erfolgt antriebsabhangig. Es werden variable mo-
netare Randbedingungen des Netzbetriebs wie der Preis
fur den Energiebezug bzw. die Riickspeisung bertick-
sichtigt. Es erfolgt eine tageszeitabhangig und ortsab-
héngig angepasste Optimierung der Fahrempfehlung
durch Berticksichtigung der Eigenschaften und lokalen
oder zeitlichen Anderungen dieser monetdren Randbe-
dingungen. AuRerdem lassen sich mit dem vorgestellten
Verfahren landerspezifische Eigenschaften der techni-
schen sowie monetaren Randbedingungen im grenz-
Uberschreitenden Schienenverkehr einbeziehen.
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Patentanspriiche

1.

Verfahren zur Kalkulation einer Fahrempfehlung
durch einin einem Schienenfahrzeug, insbesondere
in einem Triebzug oder einer Lokomotive eingebau-
tes Fahrerassistenzsystem mit einer Steuereinheit,
einem Datenspeicher, in dem Fahrplan- und Strek-
keninformationen der zu befahrenden Strecke, phy-
sikalische Eigenschaften der eine Zugeinheit bilden-
de Schienenfahrzeuge gespeichert sind und einem
Empfanger eines globalen Navigationssatellitensy-
stems zum Erfassen der Position des Schienenfahr-
zeuges, aufweisend die Verfahrensschritte:

- Laden der physikalische Eigenschaften aller
eine Zugeinheit bildende Schienenfahrzeuge in
die Steuereinheit,

- Auswahlen eines Kalkulationsmodells fir die
Berechnung eines Sollgeschwindigkeitsprofils
auf Basis der Traktionsart des Schienenfahr-
zeuges bzw. der Schienenfahrzeuge,

- Berechnen eines Sollgeschwindigkeitsprofils
fur die zu befahrende Strecke

- Aktualisieren der Fahrempfehlung wahrend
der Fahrt unter Beriicksichtigung der aktuellen
Position und Geschwindigkeit des Schienen-
fahrzeuges (1) und der im Datenspeicher ge-
speicherten Daten.

Verfahren nach Anspruch 1, wobei bei der Kalkula-
tion der Fahrempfehlung die Kosten der flr die ab-
zufahrende Fahrstrecke benétigten Energiemenge
optimiert werden.

Verfahren nach Anspruch 2, wobei bei der Kalkula-
tion der Fahrempfehlung eine lokale und/oder zeit-
liche Veranderung des Preises der wahrend der ab-
zufahrenden Fahrstrecke benétigten Energiemen-
geneinheiten bertcksichtigt wird.

Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche,
bei welchem ein Energiertickspeisungsmodus aus-
gewahlt ist, wobei bei der Kalkulation der Fahremp-
fehlung der entsprechend einer beim Abfahren der
Fahrstrecke in ein Netz eines Energielieferanten
ruckgespeisten Energiemenge zu erstattende Geld-
betrag bertcksichtigt wird.

Verfahren nach einemder vorstehenden Anspriiche,
bei dem ein Energierlickspeisungsmodus ausge-
wahlt ist, wobei bei der Kalkulation der Fahrempfeh-
lung ein lokaler und/oder zeitlicher Wechsel der Ver-
bindung des Schienenfahrzeuges (1) mit einem Netz
eines Energielieferanten und eine damit verbundene
Preisdnderung der beim Abfahren der Fahrstrecke
in eine Netz eines Energielieferanten riickgespei-
sten Energiemenge berlcksichtigt wird.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

6.

10.

Verfahren nach einemder vorstehenden Anspriiche,
wobei bei der Kalkulation der Fahrempfehlung lokal
und/oder zeitlich begrenzt geltende Vorschriften
und/oder Parameter bertcksichtigt werden.

Verfahren nach Anspruch 6, bei dem ein Energie-
rickspeisungsmodus ausgewahlt ist, wobei bei der
Kalkulation der Fahrempfehlung lokale Vorschriften
zur maximal erlaubten Rekuperation berucksichtigt
werden.

Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, bei dem bei der
Fahrempfehlung auf zeitabhéngige Beschrankun-
gen der Ruckspeisemoglichkeit Ricksicht genom-
men wird.

Verfahren nach Anspruch 6, 7 oder 8, bei dem bei
der Fahrempfehlung auf witterungsabhéngige Be-
schrankungen der Ruckspeisemdglichkeit Rick-
sicht genommen wird.

Verfahren nach Anspruch 6, 7, 8 oder 9, bei dem ein
Energieriickspeisungsmodus ausgewahlt ist, wobei
bei der Kalkulation der Fahrempfehlung lokale Vor-
schriften zur minimalen Energieabnahmemenge be-
rucksichtigt werden.
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