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In dieser Dlplomarbelt wurden fir ein Ele_ktrofahr_zeug _mlt z"vvel unabhz_;\nglg regelba_ren permanenterregten B \?2 ‘ « Idee: wirkungsgradoptimale ,Inversion* der
Synchronmaschinen (PMSM), welche direkt die Hinterrdder antreiben, verschiedene modellbasierte Pr, = ( ) (a-f2P+b-f) Drehmomentbeziehung
Radschlupfregler fir ein Antiblockiersystem (ABS) entwickelt und mit einem Serien-ABS verglichen. Byey

— Berechnung von Stromkennfeldern
Fur die Simulation in MATLAB/Simulink wurde zunéchst die Langsdynamik eines Elektrofahrzeugs modelliert, — Identifikation der Parameter a, b aus Leerlaufversuch — Optimierungsaufgabe mit nichtlinearen
welches durch je eine PMSM und ein zweistufiges Stirnradgetriebe pro Hinterrad angetrieben und verzdgert wird. Nebenbedingungen:
Das nichtlineare Motormodell bertcksichtigt die Effekte der Ankerrlickwirkung, der magnetischen Sattigung des ) o _ M (ig.ig) = Myes
Statoreisens und der magnetischen Reluktanz welche zu einem zusatzlichen Motordrehmoment bei Betrieb mit " LoOsung fur diskrete Arbeitspunkte (n, My _ o Y . .
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Zur feldorientierten Drehmomentsteuerung der eingesetzten PMSM wird eine Methode vorgestellt, um mit Hilfe : .
: : ) : o : : verlustoptimaler AP fur
offline berechneter wirkungsgradoptimaler Stromkennfelder eine stationare Inversion der Drehmomentbeziehung M=30 Nm @ n=1000 U/min S b
: : : : e L : L : pannungsbegrenzung
zu erreichen. Die Inversion wurde als ein Optimierungsproblem zur Minimierung der im stationaren Betrieb
auftretenden Motorverluste formuliert, und mit Hilfe einer numerischen Methode der sequentiellen quadratischen o
Programmierung (SQP) fiir diskrete Arbeitspunkte in MATLAB gel6st. Fiir die den Kennfeldern nachgeschalteten T ot LA= T o Strombegrenzung
modellbasierten Stromregler wurden Conditional Feedback Regler entworfen, bei denen das sehr gut bekannte s0f —
Modellwissen der Stromregelstrecke verwendet werden konnte, um einen auf Storgrofen und s Isolinie des
Parametervariationen optimierten Reglerentwurf vornehmen zu konnen. 150f Drehmomets
- — -200f
Der zweite Teil dieser Arbeit beschéaftigt sich mit der Radschlupfregelung mit den Elektromotoren als =~ e, Isolinie der
Bremsaktuatoren, welche im generatorischen Betrieb kinetische Energie rekuperieren. Es wurde zunéchst ein ool Gesamtverluste
Gain-Scheduling PI-Regler entwickelt, der die Abhangigkeit der Radschlupfdynamik von der Fahrgeschwindigkeit .
durch eine Skalierung der Reglerparameter mit der Fahrgeschwindigkeit kompensiert. Weiters wurden 1000 Ui o 5000 Ui
systematisch zwei modellbasierte Sliding-Mode Regelalgorithmen mit unterschiedlicher Modellgenauigkeit und - -
Online-Schatzung der aktuellen Reifenlangskraft entwickelt. A R TV
(a) n = 1000 U/min (b) n = 5000 U/min

Im letzten Teil dieser Arbeit wird die erzielbare Regelglte der vorgestellten Radschlupfregler mit Hilfe eines

Gutefunktionals verglichen. Es wurde dafir ein Bremsmantver auf einer Fahrbahn mit zweifachem

Reibwertsprung, bei dem nur die elektrisch angetriebenen Rader verzogert und auf einen festen Referenzschlupf
geregelt werden, simuliert.
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