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Kurzfassung

Durch die ständige Weiterentwicklung und Verbesserung der Technik steigt die
Kundenakzeptanz der Automatikgetriebe immer weiter, sodass diese immer grö-
ßere Marktanteile erobern. Dies liegt allerdings nicht nur an der besseren Me-
chanik des Getriebes, sondern vielmehr an der elektronischen Getriebesteuerung.
Durch die Verwendung von optimierten Schaltstrategien zusammen mit dyna-
mischen Anpassungen an die Fahrsituation und die Fahrerwünsche können die
Vorteile von Automatikgetrieben sowohl hinsichtlich des Verbrauchs als auch hin-
sichtlich Komfort und Dynamik besser ausgenutzt werden. Die steigende Kom-
plexität der Steuersoftware und die Vielfalt von Getriebe-Motor-Kombinationen
führen zu einer starken Erhöhung des Getriebeapplikationsaufwands. Die in die-
ser Arbeit entwickelte Methodik reduziert diesen Aufwand, indem das empirische
Wissen der Getriebeapplikateure in einer Datenbank zusammengefasst und zur
automatisierten Schaltkennliniengenerierung herangezogen wird.

Diese Arbeit befasst sich zunächst mit den Grundlagen der Längsdynamik, die
die mathematische Basis für die weiteren Berechnungen bilden. Den Kernpunkt
dieser Arbeit bildet der Regelkatalog, nach dem die Schaltpunkte berechnet wer-
den. An dieser Stelle werden verschiedene Parameter untersucht und diskutiert,
die einen Einfluss auf die Lage der Schaltpunkte haben können. Dadurch ent-
steht eine Methodik zur automatisierten Auslegung der Schaltkennlinien anhand
der Regeldatenbank und der Fahrzeugparameter. Die generierten Schaltkennfel-
der werden anschließend an verschiedenen Fahrzeugen in der Simulation validiert.
Außerdem findet eine Bewertung der Ergebnisse in einem Versuchsfahrzeug statt.
Als Ergebnis kann gesagt werden, dass die generierten Schaltkennfelder mit dem
Serienstand sowohl beim Verbrauch als auch beim Komfort und bei der Dynamik
mithalten können. Somit kann diese Methodik die Getriebeapplikateure durch
automatisierte Berechnung der Schaltpunkte unterstützen und damit Zeit und
Kosten sparen.
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Abstract

As a result of the constant development and improvement of technology, customer
acceptance of automatic transmissions continues to rise and they are conquering
larger market shares. However, this is not only due to the better mechanics of the
transmission, but also to the electronic transmission control. By using optimised
shift strategies together with dynamic adaptations to the driving situation and the
driver’s wishes, the advantages of automatic transmissions can be better exploited
both in terms of consumption and in terms of comfort and dynamics. The incre-
asing complexity of the control software and the variety of transmission-engine
combinations lead to a strong increase in the transmission application effort. The
methodology developed in this thesis is intended to reduce this effort by combi-
ning the empirical knowledge of the transmission applicators in a database and
using it for automated generation of shift characteristic curves.

This work starts with the basics of longitudinal dynamics, which forms the
mathematical basis for further calculations. The core of this work is the rule
catalogue, according to which the shifting points are calculated. At this point
different parameters are examined and discussed, which might have an influence on
the position of the shifting points. This results in a methodology for the automated
design of the switching characteristics on the basis of the control database and
the vehicle parameters. The generated characteristic curves are then validated
on different vehicles in the simulation. In addition, the results are evaluated in
a test vehicle. As a result, it can be said that the generated characteristic maps
can keep up with the production status in terms of consumption, comfort and
dynamics. Thus, this methodology can support the transmission applicators by
automatically calculating the shift points and thus save time and costs.
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