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il rad/rad Gesamtlenkübersetzung

is m/rad Lenkgestängeübersetzung

JQuerplanung 1 Kostenfunktional des Optimalsteuerproblems zur Be-
stimmung von Rückführtrajektorien

JRelativplanung 1 Kostenfunktional des Optimalsteuerproblems zur Be-
stimmung von Relativtrajektorien

kdyn 1 Linearer Gewichtungsfaktor auf die Trajektorienlänge
zur Modifikation der Rückführungsdistanz

keδ 1 P-Anteil der Lenkwinkelregelung

kED
eδ

1 Variierbare P-Verstärkung der Lenkwinkelregelung zur
Anpassung der Eingriffsdominanz
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kmax
eδ

1 Maximale P-Verstärkung der Lenkwinkelregelung

kmin
eδ

1 Minimale P-Verstärkung der Lenkwinkelregelung

kOL,ED 1 Variierbare Verstärkung der Vorsteuerung zur Anpas-
sung der Eingriffsdominanz

ks 1 Gewichtungsfaktor auf die Trajektorienlänge zur Modifi-
kation der Rückführungsdistanz

kx 1/m Gewichtungsfaktor auf die laterale Abweichung der Re-
lativtrajektorien zum vorgegebenen Endzustand

lh m Abstand vom Fahrzeugschwerpunkt zur Hinterachse

lv m Abstand vom Fahrzeugschwerpunkt zur Vorderachse

m kg Fahrzeugmasse

mh kg Anteilige Fahrzeugmasse auf der Hinterachse

mv kg Anteilige Fahrzeugmasse auf der Vorderachse

MActiveReturn Nm Künstliches Reifenrückstellmoment von der
Serienlenkung

MAlign Nm Am Vorderrad wirkendes, natürliches
Reifenrückstellmoment

MAlign,ref Nm Vom Lenkwinkelregler kompensiertes
Reifenrückstellmoment

MAssist Nm Direkte Lenkunterstützung der Serienlenkung

MLWR Nm Vom Lenkwinkelregler kommandiertes additives
Lenkmoment

MCL
LWR Nm Regelungssanteil des additiven Lenkmoments vom

Lenkwinkelregler

MOL
LWR Nm Vorsteuerungsanteil des additiven Lenkmoments vom

Lenkwinkelregler

MEPS Nm Auf die Zahnstange des Lenksystems wirkendes Mo-
ment des EPS-Motors

MExt Nm Von einer externen Steuereinheit additiv angefordertes
Lenkmoment im Lenksystem

MH Nm Tatsächliches Lenkmoment vom Fahrer

MLF Nm Lenkmoment aller Lenkfunktionen der Serienlenkung
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MMentor Nm Vom Mentorensystem kommandiertes additives
Lenkmoment

MCL
Mentor Nm Regelungssanteil des vom Mentorensystem gewünsch-

ten additiven Lenkmoments

MCL,ED
Mentor Nm An Eingriffsdominanz angepasster Regelungssan-

teil des vom Mentorensystem gewünschten additiven
Lenkmoments

Mnorm
Mentor Nm Auf das Nennmoment vom Elektromotor normalisiertes

additives Lenkmoment vom Mentorensystem

MOL
Mentor Nm Vorsteuerungsanteil des vom Mentorensystem ge-

wünschten additiven Lenkmoments

MOL,ED
Mentor Nm An Eingriffsdominanz angepasster Vorsteuerungsan-

teil des vom Mentorensystem gewünschten additiven
Lenkmoments

MSAT,ED
Mentor Nm Variierbare Saturierung des Lenkmoments des Mento-

rensystems zur Anpassung der Eingriffsdominanz

MSAT,max
Mentor Nm Obere Saturierungsgrenze von MSAT,ED

Mentor

MSAT,min
Mentor Nm Untere Saturierungsgrenze von MSAT,ED

Mentor

MTdyn Nm Nicht gemessener, dynamischer Anteil im Lenkmoment
vom Fahrer

MTstat Nm Gemessener, statischer Anteil im Lenkmoment vom
Fahrer

Mnorm
Tstat Nm Mit Messauflösung normalisiertes Lenkmoment vom

Fahrer

nk m Konstruktiver Reifennachlauf: Distanz zwischen Dreh-
punkt der Lenkachse und dem Reifenmittelpunkt

nr m Pneumatischer Reifennachlauf: Distanz zwischen Rei-
fenmittelpunkt und Angriffspunkt der Querkräfte

nv m Vollständiger Reifennachlauf: Hebelarm der Reifenquer-
kräfte auf die Zahnstange der Lenkung

�nR m Normalenvektor der Frenet-Koordinaten im ortsfesten
Koordinatensystem

NTraj 1 Gesamtanzahl generierter Relativtrajektorien
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NTraj,Fahrbar 1 Anzahl Relativtrajektorien mit fahrbarem Kurven- und
Geschwindigkeitsverlauf

PA 1 Planungsadaption

s m Bogenlänge, beziehungsweise Position entlang der Refe-
renzlinie im Frenet-Koordinatensystem

s0 m Startposition eines Berechnungsintervals auf der
Referenzlinie

Δs m Abtastschrittweite der Geschwindigkeitsberechnung

se m Endposition eines Berechnungsintervals auf der
Referenzlinie

se,opt m Länge der rückführenden Relativtrajektorie

SKrit 1 Situationskritikalität anhand des Verhältnisses von fahr-
baren zu insgesamt betrachteten Trajektorien

SAktivierung
Krit 1 Situationskritikalitätswert als Aktivierungsschranke der

Eingriffsdominanzregelung

smax m Vollständige Länge der Referenzlinie im Frenet-
Koordinatensystem

�tR m Tangentialvektor der Frenet-Koordinaten im ortsfesten
Koordinatensystem

uBP,Fahrer bar Vom Fahrer erzeugter Bremsdruck

uBP,Mentor bar An das Fahrzeug kommandierter Bremsdruck

uBP,Trainer bar Dem Fahrer empfohlener Bremsdruck

uGP,Fahrer 1 Vom Fahrer gewünschte Gaspedalstellung

uGP,Mentor 1 An das Fahrzeug kommandierte Gaspedalstellung

uGP,Mischung 1 Vom Regelfehler abhängige Mischung aus uGP,Fahrer und
uGP,Trainer zur stufenlosen Entkopplung des Fahrers

uGP,Trainer 1 Dem Fahrer empfohlene Gaspedalstellung

v m/s Absolute Geschwindigkeit im Fahrzeugschwerpunkt

�vcog m/s Vektorielle Geschwindigkeit im Fahrzeugschwerpunkt

�vh m/s Vektorielle Geschwindigkeit am Hinterrad des
Einspurmodell

�vv m/s Vektorielle Geschwindigkeit am Vorderrad des
Einspurmodell
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vx m/s X-Komponente der Fahrgeschwindigkeit

v̂x m/s Für die Relativtrajektorie berechnetes
Geschwindigkeitsprofil

vx,lim m/s Durch Motorleistung oder gewollte Einschränkung be-
stimmte Geschwindigkeitsgrenze

vx,max m/s Durch Motorleistung und Querbeschleunigungspotential
festgelegte Höchstgeschwindigkeit

v∗x,max m/s Durch Querbeschleunigungspotential festgelegte
Höchstgeschwindigkeit

vx,Par0 m/s Ohne Modifikationsparameter berechnetes Geschwin-
digkeitsprofil entlang der gegebenen Referenzlinie: ent-
spricht dem maximalen Geschwindigkeitsprofil

vx,ref m/s Referenzgeschwindigkeit entlang der gegebenen
Referenzlinie

vx,RI m/s Zwischenergebnis der Rückwärtsintegration bei Berech-
nung der Referenzgeschwindigkeit

vx,Safety m/s Geschwindigkeitsprofil, das während eines Fahrertrai-
nings nicht überschritten werden darf

vx,Trainer m/s Dem Fahrer empfohlenes Geschwindigkeitsprofil ent-
lang einer gegebenen Referenzlinie

vx,VI m/s Zwischenergebnis der Vorwärtsintegration bei Berech-
nung der Referenzgeschwindigkeit

vy m/s Y -Komponente der Fahrgeschwindigkeit

vz m/s Z-Komponente der Fahrgeschwindigkeit

X m x-Koordinate im horizontierten
Fahrzeugkoordinatensystem

xE m x-Koordinate im ortsfesten Koordinatensystem

xV m x-Koordinate im Fahrzeugkoordinatensystem

Y m y-Koordinate im horizontierten
Fahrzeugkoordinatensystem

yE m y-Koordinate im ortsfesten Koordinatensystem

yV m y-Koordinate im Fahrzeugkoordinatensystem

yzst m Zahnstangenposition im Lenksystem
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Z m z-Koordinate im horizontierten
Fahrzeugkoordinatensystem

�ze m Zielmannigfaltigkeit im Endzustand zur Berechnung
von Relativtrajektorien

zE m z-Koordinate im ortsfesten Koordinatensystem

zV m z-Koordinate im Fahrzeugkoordinatensystem
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