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von Emissionsgrenzwerten bei unbekannten Fahrzyklen
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Zum Abschluss der Arbeit wurden die Ergebnisse aus der Simulation noch durch Messungen
am Motorprifstand plausibilisiert. Aus den optimalen Schaltvektoren der genormten Zyklen, konnte
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Umschaltung nach dem v,a,j-Bereich. AnschlieBend wurden diese
Strategien an realen Fahrzyklen validiert. Zusatzlich ist noch das
Umschalten an einem NOx-Grenzwert untersucht worden.

Um moglichst viel der zur Verfliigung stehenden Informa-
tion zu nutzen, wurde anschlieBend ein pradiktiver Regler
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fir die Simulation initialisiert werden. :
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Messungen am Priifstand Zusammenfassung und Ausblick

In der Simulation wurde gezeigt, dass
durch richtiges Umschalten zwischen
s« zwei Kalibrierungen Schadstoffe einge-
’ spart werden konnen. Dieses Ergebnis
7 ist anschlieBend durch Messungen am
0% Prifstand bestatigt worden. Die resul-
lo.s  tierende Emissionseinsparung ist zwar

Zur Bestatigung der Simulationsergebnisse wurden am Motorpriif-

stand Messungen durchgefiihrt, bei denen ebenfalls zwischen zwei

2 B Kalibrierungen umgeschaltet wurde. Der Priifstand mit den fiir die

SEES o b aaaNe :' Emissionsmessung relevanten Sensoren ist im oberen Bild dargestellt.
Da die NOx-Emissionen in ppm gemessen werden, mussten diese noch

iber die Abgaszusammensetzung in g/km umgerechnet werden.

Um das Umschalten zu realisieren, war es notwendig die aktuellen Soll-
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e 7300 werte uber dsPACE und den ECU-Bypass vorzugeben. Die Messungen T Gewenns eher gering, wirkt sich jedoch durch die
wurden an der ersten Phase des FTP-75 Zyklus durchgefiihrt, um eine hohe Anzahl der neu zugelassenen Diesel-PKW nennenswert auf den Treib-
moglichst kurze und dennoch dynamische Fahrt zu untersuchen. stoffverbrauch und die NOx-Emissionen aus. Die besten Resultate erzielt

180% Q.spar. Aus den treibstoff- und NOx-sparenden Messungen wurde mit dem der pradiktive Regler, wobei sich Pradiktionsfehler stark auswirken konnen.

17071 \\\ Optimierungsalgorithmus aus der Simulation, ein Schaltvektor gene- Das Umschalten nach dem v,a,j-Bereich erzielt die zweit besten Ergebnisse,

160 - \\ riert. Die Ergebnisse fiir verschiedene Gewichtungsfaktoren sind im kann jedoch die Einhaltung eines NOx-Grenzwerts nicht garantieren. Die

E 10} S unteren Bild eingetragen. Kalibrierung aus den Haufigkeiten halt einen NOx-Grenzwert ein und liegt

il \*wamht:om Es ergibt sich eine Pareto-Kurve, welche die bestmoglichen Losun- nahezu gleichauf.

S 130 % gen flr eine Schaltstrategie widerspiegelt. Diese Kurve liegt eindeu- Da sich nicht nur der Motor sondern auch das Fahrzeug auf die Emissi-
0l I tig unter dem Punkt der Standardkalibrierung. Somit wurde belegt, onsentstehung auswirkt, waren Messungen am realen Fahrzeug eine inter-
ol Gewicht=0-07&'>a'@\\s.ﬁe\wightjo-;Ie dass durch ein passendes Umschalten zwischen zwei Kalibrierungen essante Erweiterung.

00 I T R ein Einsparungspotential vorhanden ist. AuBerdem untermauert dieses AuBerdem konnte in weiterfihrenden Untersuchungen eine dynamische

S S Ergebnis die Aussagen aus der Simulation. Sollwertvorgabe fiir die Motorregelung betrachtet werden.
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