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Kurzfassung

Mit stetig in Umfang und Komplexität zunehmenden Funktions- und Vernet-
zungsgrad wandeln sich Fahrzeuge immer mehr zu rollenden Rechenzentren. Die
Ausleitung der dort entstehenden Daten ist mit unterschiedlichem Fokus und
Intensität sowohl in Phasen der Produktentwicklung als auch während der Pro-
duktnutzung durch den Kunden von hoher Wichtigkeit. Die im Rahmen von
Testfahrten, Feldtests oder durch ein vernetztes Auto, welches sich mit anderen
Diensten und Geräten verbindet, generierten Datenmengen nehmen viel Kapa-
zität auf Servern ein. Die Daten adäquat nutzen zu können und diese damit zu
einem elementaren Baustein der Wertschöpfung werden zu lassen, ist die Aufgabe
einer zielorientierten Analyse. Das hohe Interesse in der Automobilindustrie ist
darin begründet, die gewonnenen Erkenntnisse trotz verkürzter Entwicklungs-
zeiten und Produktlebenszyklen möglichst flexibel und schnell in den gewohnten
Arbeitsabläufen zu berücksichtigen. Um diese Herausforderungen zu bewältigen
sind zukünftig geeignete Vorgehensweisen notwendig, welche es bspw. mittels da-
tengetriebenem Ansatz ermöglichen, die Funktionsentwicklung und -applikation
zu verbessern.
Vor diesem Hintergrund wird innerhalb dieser Arbeit eine Methodik vorgestellt,
die eine gezielte Nutzung von Flottendaten ermöglicht, um basierend auf den
erlangten Erkenntnissen eine Assistenzfunktion zur vorausschauenden Geschwin-
digkeitsanpassung weitestgehend automatisiert auszulegen. Die organisierten und
durchgeführten Feldtests über mehrere Jahre hinweg führten zu einer umfang-
reichen Messdatenbank mit einer Vielzahl unterschiedlichster Signale der Fahr-
zeugdynamik, Komforteigenschaften und Umfelderfassung. Für die entsprechen-
de Aufbereitung der Daten, deren Verwaltung sowie die Extraktion der Zielpa-
rameter für die Geschwindigkeitsregelung, welche ein vom Fahrer abgeleitetes
Verhalten in ausgewählten Fahrmanövern reflektieren, wird eine durchgängige
Werkzeugkette entwickelt. Die gewonnenen Muster dienen als Grundlage des si-
mulationsbasierten Funktionsentwicklungsansatzes. Um dieses Wunschverhalten
abbilden zu können, wird in einer aufgebauten virtuellen Testumgebung der Ab-
standsregeltempomat des Versuchsfahrzeugs um eine modellbasiert entwickelte
prädiktive Geschwindigkeitsregelung erweitert. Im simulierten Fahrversuch wird
diese Funktion innerhalb der festgelegten Manöver getestet und mit Hilfe einer
geschaffenen Testautomatisierung sowie eines darin enthaltenen Optimierungs-
verfahrens angepasst. Innerhalb dieses Applikationsprozesses werden die idealen
Reglerparameter für drei verschiedene Fahrmodi anhand definierter Sollvorga-
ben ermittelt. Parallel dazu wird ein Konzept zur Visualisierung der Funktion
entworfen und sowohl in der Simulation als auch im Demonstrationsfahrzeug um-
gesetzt. Abschließend wird die optimierte Funktion in drei unterschiedlich aus-
geprägten Modi während einer Probandenstudie von Fahrern auf der Landstraße
getestet und beurteilt. Innerhalb des Teilnehmerkreises lag wenig Erfahrung mit
vergleichbaren, bereits in Serien eingesetzten Systemen vor. Die erzielten Ergeb-
nisse zeigen, dass die gewählten Varianten eine hohe Performance aufweisen und
damit auf eine breite Akzeptanz bei den Anwendern stoßen.
Folglich wird dargelegt, dass die entworfene Methodik ein probates Mittel zur ef-
fizienten Erlangung über Kenntnisse einer potentiellen Funktionsauslegung dar-
stellt. Jene kann bereits zu einem frühen Zeitpunkt im Entwicklungsprozess ein-
gesetzt werden. Die erzielten Ergebnisse und Nutzerrückmeldungen untermauern
die hohe qualitative Güte der abgestimmten Regelungsparameter des Systems.



Abstract

With in scope and complexity steadily increasing functions and connectivity ve-
hicles convert more and more into data centers on wheels. The transfer of the
resulting data is of great importance with different focus and intensity in phases
of product development and during product use by the customer. The amount
of data in the context of test drives and field tests or by connected cars, which
establish a connection to other services and devices, generated take much capa-
city on servers. In order to be able to use the data adequately and thus make it
an elementary component of value creation, a goal-oriented analysis is required.
The high level of interest in the automotive industry is based on the fact that the
knowledge gained can be taken into account as quickly and flexibly as possible
in the usual workflow despite shorter development times and product life cycles.
In order to cope with these challenges, suitable procedures will be necessary in
the future, for example using a data-driven approach to improve function and
application development.
For this purpose, a methodology is presented in this thesis that enables the tar-
geted use of fleet data to obtain different insights. Extracted results are used
to mostly automatically design a driver assistance system for predictive speed
adjustment. The organized and conducted field tests over several years led to an
extensive measurement database with a large number of different signals of the
vehicle dynamics, comfort systems and environment perception. A consistent tool
chain is being developed to process the data accordingly. This includes the data
management and the extraction of the target parameters for the predictive cruise
control, which reflect a behavior derived from the driver in selected driving ma-
neuvers. The samples obtained serve as the fundament for the simulation-based
function development approach. In order to be able to map this desired beha-
vior within a virtual test environment, the adaptive cruise control of the test
vehicle is expanded to include a model-based predictive cruise control system. In
the simulated test drive, this function is tested within the specified maneuvers
and adapted with the help of a test automation system including an optimiza-
tion algorithm. Within this application process, the ideal controller parameters
for three different driving modes are determined based on defined target va-
lues. Furthermore, a concept for the visualization of the function is designed and
implemented both in the simulation and in the demonstration vehicle. Finally,
the optimized function is tested and assessed in three different modes during a
test subject study by drivers on rural roads. Within the group of participants,
there was little experience with comparable systems already used in production
vehicles. The results generated show that the selected variants have a high per-
formance and are therefore widely accepted by customers.
Against this background, it can be seen that the designed methodology reflects
an effective way to efficiently obtain knowledge of a potential functional design
from a database that can be used at an early stage in the development process.
The results achieved and user feedback underline the high quality of the control
parameters of the system.
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