BEST PRACTICE

Optimierter CVT-Hybrid

Im Rahmen des Transferbereichs 38 ,,Optimierter Antriebsstrang“ der Deutschen Forschungsgemein-

schaft (DFG) wurde an der TU Miinchen in enger Zusammenarbeit mit den Firmen Epcos AG,
GM Powertrain Europe, ZF Friedrichshafen AG und ZF Sachs AG ein Hybrid-Pkw, der ,,Optimierte
CVT-Hybrid“, aufgebaut und befindet sich in Untersuchung. Seitens der TU Miinchen sind der Lehr-
stuhl fiir Elektrische Antriebssysteme (EAT) und der Lehrstuhl fiir Maschinenelemente (FZG) beteiligt.
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Optimierter CVT-Hybrid-Antriebsstrang

Der ,Optimierte CVT-Hybrid" ist
als Parallel-Hybrid konzipiert [1]
(Bild 1). Der Antriebsstrang kombi-
niert einen kleinen, effizienten
Elektromotor (Synchronmaschine,
14 kW Leistung) mit dem serien-
maRigen Dieselmotor (88 kW Leis-
tung).
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Riickwartsgang
Kernelement des Antriebs-

strangs ist ein stufenloses 2-Be-
reichs-Getriebe (iVi-Getriebe), das
auf einem CVT-Kettenwandler ba-
siert und den Betrieb des Diesel-
motors in verbrauchsgiinstigen Be-
reichen ermdglicht (Bild 2). Ein me-
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Kettenwandler-  hydraulische Ge-
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Bild 2

Getriebeschema und CAD-Modell des
iVi -Getriebes

chanischer Riickwértsgang fehlt; das
Fahrzeug fahrt elektrisch riickwarts.

Kondensatoren statt
Blei-Akkumulatoren

Zur Speicherung der elektri-
schen Energie wird anstelle einer
schweren Batterie ein deutlich
leichteres Modul von Doppel-
schichtkondensatoren (Ultracaps)
verwendet. Neben der Gewichts-
reduzierung sind auch die Kosten
geringer, und der Wirkungsgrad
zum Be- und Entladen ist héher.

Antriebsstrang-
management

Das Antriebsstrangmanage-
ment wird durch einen Gesamt-
fahrzeugregler mit einer inte-
grierten Online-Optimierung
iibernommen [2]. Mittels der On-
line-Optimierung wird die jeweils
energetisch giinstigste Betriebs-
weise des Antriebsstrangs ermit-
telt. Unter Beriicksichtigung der
vorgegebenen Betriebsstrategie
realisiert der Gesamtfahrzeugreg-

ler die vom Fahrer gewiinschte
Leistungsanforderung.

FahrspaR durch
Reduzierung

Ziel des ,Optimierten CVT-
Hybrids” ist neben einer Redu-
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zierung der Emissionen und des
Kraftstoffverbrauchs auch die
Minimierung der Zusatzkosten
und des Mehrgewichts gegen-
tiber heutigen Serienfahrzeugen.
Zudem soll die Fahrdynamik
durch eine mdgliche E-Maschi-
nenunterstiitzung  (zumindest
kurzzeitiges ,Boosten”) erhoht
werden.

Das Konzept des ,Optimierten
CVT-Hybrids” als Parallel-Hybrid
erlaubt vielfdltige Betriebsmodi.
Je nach Leistungsbedarf wird das
Fahrzeug durch die E-Maschine
oder durch den Verbrennungs-
motor angetrieben. Im Verbren-
nungsmotorbetrieb  {ibernimmt
die E-Maschine die Lichtmaschi-
nenfunktion und versorgt genera-
torisch Kondensatoren, Bordbat-
terie und Bordnetz. Soll das Fahr-
zeug abgebremst werden, schal-
tet die E-Maschine in den Genera-
torbetrieb und lddt dadurch die
Ultracaps (Rekuperation). Sobald

diese voll sind, muss das Fahrzeug
durch die herkémmliche mecha-
nische Bremse weiter verzdgert
werden. Das Anfahren des Pkw er-
folgt rein elektromotorisch. Je
nach Leistungswunsch des Fah-
rers wird der Dieselmotor bei ca. 7
bis 20 km/h gestartet und be-
schleunigt das Fahrzeug weiter.
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Der Start des Verbrennungs-
motors  erfolgt durch ein
Schwungstartprinzip [3]; der her-
kommliche Anlasser entfdllt so-
mit.

Simulationsmodell

Zur Ermittlung des Kraftstoff-
Einsparpotentials wurden Simula-
tionsrechnungen  durchgefiihrt.
Fiir diesen Zweck erstellte Simula-
tionsmodelle des ,Optimierten
CVT-Hybrids” sowie eines Refe-
renzfahrzeugs ermdglichen das
Abfahren von genormten Fahr-
zyklen [4]. Die Simulationen
lassen  Kraftstoff-Einsparungen
gegeniiber einem Fahrzeug mit
konventionellem 6-Gang-Hand-
schaltgetriebe von ca. 15% im
standardisierten NEFZ Fahrzyklus
und iiber 20 % im Stadtverkehr
erwarten. Der Antriebsstrang ist
auf einem Priifstand (Bild 3) und
in einem Prototypfahrzeug (Opel

Vectra Caravan) aufgebaut. Um-
fangreiche Testprogramme sollen
die bisherigen Simulationsergeb-
nisse verifizieren.
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Prof. Walter Eversheim wurde 70

Sein Name ist ein Begriff in der Welt der Produktionstechnik,
seine zahlreichen Funktionen und Tatigkeitsfelder machen
ihn zu einer der renommiertesten Personlichkeiten der deut-
schen Hochschullandschaft. Die Rede ist von Univ.-Prof. Dr.-
Ing. Dipl.-Wirt. Ing. Dr. techn. h.c. Dr. oec. h.c. Walter Ever-
sheim, der am 10. August 2007 70 Jahre alt wurde.

Der in Aachen geborene Walter Eversheim wollte eigentlich
gar nicht Professor werden. Thm schwebte anfanglich eine Tatig-
keit in der Industrie vor. Nach dem Maschinenbau-Studium an der

RWTH Aachen, seinen Assistenten-Jahren und der Promotion am

Werkzeugmaschinenlabor (WZL) der RWTH Aachen bei seinem

LZiehvater” Prof. Herwart Opitz war er in leitenden Funktionen in
der Industrie tdtig. 1973 wurde er auf den Lehrstuhl fiir Produkti-
onssystematik des Werkzeugmaschinenlabors berufen und zum Di-
rektor des Instituts ernannt, dem er in den Jahren 1977-1979,
1986-1988 und 1995-1997 als Geschéftsfiihrender Direktor vor-
stand. 1980 wurde er Institutsdirektor des Fraunhofer-Instituts fiir
Produktionstechnologie. Seine zahlreichen weiteren Tatigkeiten,
Funktionen und fachlichen Leistungen aufzuzdhlen, wiirde an die-
ser Stelle den Rahmen sprengen.

Biicher

DIN-Taschenbuch 126
Gleitlager 1

MafSe, Toleranzen, Qualitétssicherung, Lager-
schéden

4. Aufl. 2007, 648 S., A5

EURO 148,00, CHF 238,30

Beuth Verlag

ISBN 978-3-410-15407-5

Im DIN-Taschenbuch 126 Gleitlager 1 sind die
Originaltexte von 67 DIN-(EN)-(ISO)-Normen
abgedruckt, wobei insbesondere die Praxis-
relevanz und ihre Aktualitat fiir die vorlie-
gende Normenauswahl spricht. Die Sammlung
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beriicksichtigt neben den fiir die Arbeit unab-
dingbaren Grundsatzinformationen speziell
auch die innovativen Aspekte der Gleitlager-
technik. Im Einzelnen sind normative Fest-
legungen zur Qualitdtssicherung, iiber Male,
Toleranzen, Lagerschdden und angrenzende
Gebiete wiedergegeben.

DIN-Taschenbuch 198
Gleitlager 2

Werkstoffe, Priifung, Berechnung, Begriffe
3. Aufl. 2007, 656 5., A5
EURO 148,00, CHF 238,30

Beuth Verlag

ISBN 978-3-410-15408-2

Auch DIN-Taschenbuch 198 Gleitlager 2 wen-
det sich mit seinen 48 DIN-(ISO)-Normen und
3 Norm-Entwiirfen an ein Fachpublikum, das
die Bedeutung der national und international
zu beachtenden Festlegungen fiir Gleitlager
vom Grundsatz her kennt und zu schatzen
weil. Die Spezifikationen behandeln Werk-
stoffe, Schmierung, Berechnung, Priifung und
Begriffe. Auch diese Sammlung vermittelt ei-
nen ausgezeichneten Uberblick iiber den
Stand der Technik.
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