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Kurzfassung

Aufgrund steigender Anforderungen an effiziente Automobil-Antriebsstriange werden vermehrt
Hybrid-Antriebe eingesetzt. Speziell die Kombination aus Verbrennungsmotor und elektrischem
Antrieb mit einer Batterie als Speichermedium wird sehr hiufig angewandt. Um die vielfiltigen
Moglichkeiten einer Antriebsstrangkonfiguration kostengiinstig objektiv zu bewerten, werden

unterschiedliche Simulationsmethoden verwendet.

In dieser Arbeit wird am Beispiel eines hybridisierten Doppelkupplungsgetriebes und einer
elektrisch angetriebenen Hinterachse eine Simulationsmethodik fiir die Entwicklung von hybri-
den Antriebsstrangen vorgestellt und mittels eines Demonstratorfahrzeugs mit den beiden An-
triebskonzepten verifiziert. Die Simulationsmethodik beriicksichtigt dabei die unterschiedlichen
Entwicklungsphasen von der Systemanforderung und dem Systementwurf, hin zur Integration
und bis zur Validierung. Fiir die Anforderungsanalyse bzw. den Entwurf wird ein vereinfach-
tes quasistationéres Verbrauchsberechnungsmodell vorgestellt. Damit werden unterschiedliche
Konfigurationen eines hybriden Antriebsstranges analysiert und relativ zu einem konventionel-
len Referenzfahrzeug hinsichtlich Verbrauch, Beschleunigungsverhalten und weiterer Kriterien

diskutiert.

Die Simulationsergebnisse eines quasistationdren Verbrauchsberechnungsprogramms werden
mit Verbrauchsmessungen am Demonstratorfahrzeug abgeglichen. Der geringe Unterschied zwi-
schen dem simulierten und zugehorigen gemessenen Kraftstoffverbrauch belegt die Giite der Mo-
dellierung. Fiir die Untersuchung und Validierung von realen Komponenten zu einem spéteren
Entwicklungszeitpunkt wird ein detailliertes lingsdynamisches Simulationsprogramm beschrie-
ben. Dieses Modell umfasst das zeitliche Verhalten aller fiir den Antriebsstrang relevanten

Komponenten und beinhaltet deren wesentliche physikalischen Gesetzméafigkeiten.

Um beide Simulationsprogramme realitdtsnah zu betreiben, wird eine allgemeine Betriebs-
strategie fiir Hybridfahrzeuge eingefiihrt. Diese ermoglicht fiir unterschiedliche Konfiguratio-
nen des Hybridantriebsstrangs eine optimale Momentenaufteilung und Gangwahlstrategie bei

vielféltigen Fahrprogrammen.

Das detaillierte lingsdynamische Simulationsmodell wird mit unterschiedlichen Versuchsmes-
sungen eines Demonstratorfahrzeugs verifiziert und zeigt dabei eine hohe Abbildungsgenauig-
keit. Mittels der Erkenntnisse aus den Simulationsprogrammen kénnen die Fahrbarkeit und

auch der Kraftstoffverbrauch optimiert werden.
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Kurzfassung

Neben der reinen simulativen Betrachtung verschiedener Konfigurationen eines Hybridantriebs
werden auflerdem Getriebefunktionalitéten diskutiert, welche den Fahrkomfort verbessern und
damit die Kundenakzeptanz erhohen. Fiir den Wiederstart des Verbrennungsmotors nach dem
elektrischen Fahren und bei Schaltungen wéhrend der Rekuperation werden komfortoptimierte
funktionale Ablaufe vorgestellt. Die Simulationsmethodik mit der dazugehorigen Betriebs-
strategie wurde fiir zwei stark unterschiedliche Antriebsstrangkonfigurationen entwickelt. Eine

Ubertragbarkeit auf andere Hybridkonfigurationen ist moglich.
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Abstract

Due to increasing fuel-efficiency requirements hybrid powertrains will gain significantly in im-
portance. The combination of an internal combustion engine and an electric powertrain using
a battery as energy storage is the first choice. To evaluate various possible powertrain configu-

rations in a fast and cost-efficient manner, several simulation methods are used.

A hybridized dual clutch transmission with an electric rear axle is used in this report to demon-
strate the capability of the simulation method for hybrid powertrains. The simulation results are
verified in a demonstrator vehicle, that has both powertrains installed. The simulation method
takes into account the different development phases starting with the system requirements, the
system architecture up to the system validation with hardware tests. A simplified quasi-static
fuel efficiency calculation model is used for the system requirements and system design. This
simplified simulation method evaluates various hybrid powertrain topologies in regard to fuel
efficiency, longitudinal acceleration and further criterias. A conventional non hybrid reference

vehicle is used as base for this comparison.

The simulation results of the quasi-static fuel efficiency simulation method are verified against
fuel efficiency measurements of the demonstrator vehicle. Simulated fuel efficiency results and
real measurement results are matching quite well and demonstrate the quality of the simulation
method. To support analysis and validation of real components at a later stage of the develop-
ment a detailed longitudinal dynamic simulation method is described. This simulation method
includes all essential time based dependencies of all relevant components within the powertrain
using their physical basics.

A general hybrid control strategy is introduced to operate both simulation methods close to
reality. For various powertrain configurations this hybrid control strategy enables a torque

distribution and gear selection for different driving modes.

The simulation results of the detailed longitudinal dynamic simulation method are checked
against experimental measurements in a demonstrator vehicle and show a good correlation.
The results of this simulation method can be used to optimize the driveability and to improve

the fuel efficiency of the vehicle.

Besides of different simulation results for various hybrid powertrains some specific transmission
functionalities are discussed, which improve the driving comfort and increase the customer ac-

ceptance . Comfort optimized functional sequences of the restart of the combustion engine after
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Abstract

pure electric driving and for gear shifting during recuperation are presented. The simulation
method with its corresponding hybrid control strategy was established for two different hybrid

powertrain configurations. Its portability to other hybrid powertrains is possible.
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