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PSM permanent erregte Synchronmaschine   

RB regelbasiert   

spez.  spezifisch   

SOC State of Charge (Ladezustand)   

u. und   

USA Vereinigte Staaten von Amerika   

vgl. vergleiche   

voraus. vorausschauend   

VM Verbrennungsmotor   

VM-Fahrt verbrennungsmotorische Fahrt   

VS Vorausschau   

WLTC Worldwide harmonized Light duty Test Cycles   

z.B. zum Beispiel   

zw. zwischen   

Zyl. Zylinder   

Indizes 

0 Startwert   

ab abgeführt   

äqv äquivalent   

Anf Anforderung   

Br Bremse   

Diff Differential   

eff effektiv   

ein Eingang   

el elektrisch   

entlad entladen   

EF elektrische Fahrt   
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Hyb Hybridbetrieb   

i Zustandsindex   

ist aktueller Wert   

k Zeitindex   

Klemm Klemme   

KS Kraftstoff   

lad laden   

LL Leerlauf   

LPab Lastpunktabsenkung   

LPan Lastpunktanhebung   

Luft Luftwiderstand   

max maximal   

min minimal   

mot motorisch   

NV Nebenverbraucher   

opt optimal   

ref Referenz   

Roll Rollwiderstand   

soll Vorgabewert   

Schlepp Schleppmoment   

Steig Steigung   

Verl Verlust   

wco oberer Worst Case Wert   

wcu unterer Worst Case Wert   

zu zugeführt   

Zyk Fahrzyklus   
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bEF-LPV spezifische Kraftstoffersparnisse unter Berücksichti-
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bLPab spezifische Kraftstoffersparnisse der Lastpunktab-
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bLPan spezifische Energiekosten der Lastpunktanhebung [g/kWh] 

Bkorr korrigierter Kraftstoffverbrauch [l/100km] 

cw Luftwiderstandsbeiwert [-] 

C1 Kapazität des dynamischen Batteriemodells [F] 

E Energie [Wh] 

fl Zustand [-] 

fR Rollwiderstandskoeffizient [-] 

F Kraft [N] 

g Erdbeschleunigung [m/s²] 

G Grenzwert der Betriebsstrategie der spez. Kosten und 
Ersparnisse  

[g/kWh] 

H Hamiltonische Funktion [g/s] 

Hu unterer Heizwert [kWh/kg] 

i Übersetzungsverhältnis [-] 

I Strom [A] 

J Kostenfunktional [g] 

Jk Cost-to-go [g] 

kp1, kp2, kI Regelparameter der Lambda-Anpassung [-] 

L momentane Kosten [g/s] 

L Lagrange-Funktion [g] 

m Masse [kg] 

 Massenstrom [g/s] 

mr äquivalente Masse der rotierenden Bauteile 
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mStart Kraftstoffmenge Verbrennungsmotorstart  
(Verbrennungsmotorstartkosten) 

[g] 

n Drehzahl [1/min] 

NStart Anzahl der Verbrennungsmotorstarts [-] 

p Korrekturterm der ECMS [-] 

P Leistung [W] 

Q0 Kapazität der Batterie [Ah] 

rdyn dynamischer Radhalbmesser [m] 

R0, R1 Widerstände des dynamischen Batteriemodells [ ] 

Ri Innenwiderstand [ ] 

s Äquivalenzfaktor der ECMS [g/kWh] 

SOC Ladezustand der Batterie [%] 

t Zeit [s] 

T Drehmoment [Nm] 

TEFGrenz Grenzdrehmoment der optimalen elektrischen Fahrt [Nm] 

TLPVopt optimales Lastpunktverschiebungsmoment [Nm] 

u Steuergröße [-] 

uTS Drehmomentaufteilungsfaktor [-] 

U Spannung [V] 

v Geschwindigkeit [km/h] 

x Zustandsgröße [-] 

Griechische Symbole 

 Fahrpedalstellung [-] 

St Steigungswinkel [°] 

 Bremspedalstellung [-] 

 Getriebegang [-] 

 Wirkungsgrad [-] 

 differentieller Wirkungsgrad [-] 

 Trägheitsmoment [kg m²] 

 Temperatur [°C] 
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