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Fir einen parallelen Dieselhybridantrieb wurde eine bereits aus Vorgangerarbeiten bekannte
MILP basierte Strategie untersucht und erweitert. Dafiir wurde ein nichtlineares Fahrzeugmo-
dell mit Carmaker fiir den kompletten Antriebsstrang und den Fahrwiderstand eingefiihrt. Als
nachster Schritt wurde die erste Stufe der Optimierung durch einen MPC ersetzt um auch auf
Geschwindigkeit- und Ortsabweichungen reagieren zu konnen. Schlussendlich wurde die be-
stehende RH-Strategie durch eine GPS-Daten basierte Pradiktion des Fahrzyklus ersetzt, um
Storungen zu beriicksichtigen. Damit ist ein im Voraus bekannter Zyklus nicht mehr notwen-
dig. Diese neue MPC-basierte Strategie wurde mit dem neuen Fahrzeugmodell in Simulation
validiert und auch mit einem zu Vergleichszwecken erstellten heuristischen Modell sowie den
Vorgangerarbeiten verglichen, wobei nur geringe Verbrauchsunterschiede festgestellt wurden.

Die VKM und die EM1 werden durch Momentenaddition bei einer fixen Drehzahl, vorgegeben durch das Getriebe,
betrieben. Da eine Abschaltung der VKM ohne dem Auskuppeln des Getriebes in der Standardimplementierung des
Carmaker-Simulationsmodells nicht moglich ist, wird im rein elektrischen Betrieb eine zweite elektrische Maschine
EM2 mit den gleichen Leistungsdaten am Getriebeausgang platziert. Diese wird synchron mit dem Startstop-Signal
umgeschaltet. Weiters wurden die VKM-Dynamik mittels eines Hammersteinmodells identifiziert und die EM ist
als Blackbox mit nichtlinearer Verlustkennlinie berticksichtigt. Auch das Zusatzgewicht der E-Komponenten wirkt
auf das Fahrzeugmodell. Das Getriebemodell entspricht einem Zustandsautomaten. Die Fahrwiderstande werden

durch Carmaker implementiert.
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Leistungsregelung

Fir alle verglichenen Regelstrategien wurde eine auBere Leistungsregelung implementiert. Dabei wurden zwei

verschiedene Algorithmen verwendet, je nach Diskretisierungsstufe.

LP-Methoden
StellgroBenbeschrankter Deadbeat Regler
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di mit |ak| < ak.max

heuristische Methoden

Quasi kontinuierlicher Regler mit Sollbeschleunigung
a(t) laut Kennfeld.

P(t) = PSO//(t) + mV(t)aso//(t)

Zusammenfassung und Ausblick

einer MPC basierten Hybridfahrzeugregelung

verschiedenen Leistungs- und Geschwindigkeitsklassen

— Keine Regelfehler mehr bei vs,; und Psyy

— Verbrauchsvorteile von 5% bis 40 % je nach Teststrecke
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] 16/ ¢ — Verbesserung der Pradiktion (Verkehrsdaten)
% - - i | oL — : — ) — Selbstlernendes Fahrwiderstandmodells (Beladung, Umweltbedingungen)
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— Beriicksichtigung des Fahrkomforts (sanfte Umschaltvorgange)

e Implementierung eines erweiterten Fahrzeugmodells mit Antriebsstrangverlusten, Entwurf
einer Pradiktions- und Diskretisierungsstrategie, Entwurf einer Leistungsregelung und

e Bewertung der Regelstrategien durch Simulationsmodelle mit passenden Teststrecken in




