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N
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rad/m
rad/m
rad/rad
m/rad
1
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Vom Lingsdynamikregler geforderte Reifenldngskrifte
mit negativem Vorzeichen

Vom Lingsdynamikregler geforderte Reifenlédngskrifte
mit positivem Vorzeichen

Vom Lingsdynamikregler als Sicherheitsgrenze gefor-
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Lenkmoment im Lenksystem
My Nm Tatsdchliches Lenkmoment vom Fahrer

Mg Nm Lenkmoment aller Lenkfunktionen der Serienlenkung
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Symbol

MMentor

MCL

Mentor
MCL‘ED

Mentor

Mnorm

Mentor

MOL

Mentor

OL.ED
MMentor

SAT,ED
MMentor

SAT ,max
M Mentor

SAT,min
M, Mentor

M Tdyn

Mrgtar

g
ng

Ny

ny

N- Traj

Einheit

Nm

Nm

Nm

Beschreibung

Vom Mentorensystem kommandiertes additives
Lenkmoment

Regelungssanteil des vom Mentorensystem gewiinsch-
ten additiven Lenkmoments

An Eingriffsdominanz angepasster Regelungssan-
teil des vom Mentorensystem gewiinschten additiven
Lenkmoments

Auf das Nennmoment vom Elektromotor normalisiertes
additives Lenkmoment vom Mentorensystem

Vorsteuerungsanteil des vom Mentorensystem ge-
wiinschten additiven Lenkmoments

An Eingriffsdominanz angepasster Vorsteuerungsan-
teil des vom Mentorensystem gewiinschten additiven
Lenkmoments

Variierbare Saturierung des Lenkmoments des Mento-
rensystems zur Anpassung der Eingriffsdominanz

SAT,ED
M Mentor

SAT,ED
M, Mentor

Obere Saturierungsgrenze von
Untere Saturierungsgrenze von

Nicht gemessener, dynamischer Anteil im Lenkmoment
vom Fahrer

Gemessener, statischer Anteil im Lenkmoment vom
Fahrer

Mit Messauflosung normalisiertes Lenkmoment vom
Fahrer

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

Pneumatischer Reifennachlauf: Distanz zwischen Rei-
fenmittelpunkt und Angriffspunkt der Querkrifte

Vollstindiger Reifennachlauf: Hebelarm der Reifenquer-
krifte auf die Zahnstange der Lenkung

Normalenvektor der Frenet-Koordinaten im ortsfesten
Koordinatensystem

Gesamtanzahl generierter Relativtrajektorien
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Symbol Einheit Beschreibung
NTraj Fahrbar 1 Anzahl Relativtrajektorien mit fahrbarem Kurven- und
Geschwindigkeitsverlauf
PA 1 Planungsadaption
s m Bogenlidnge, beziehungsweise Position entlang der Refe-
renzlinie im Frenet-Koordinatensystem
50 m Startposition eines Berechnungsintervals auf der
Referenzlinie
As m Abtastschrittweite der Geschwindigkeitsberechnung
Se m Endposition eines Berechnungsintervals auf der
Referenzlinie
Se,opt m Linge der riickfithrenden Relativtrajektorie
Skrit 1 Situationskritikalitit anhand des Verhiltnisses von fahr-
baren zu insgesamt betrachteten Trajektorien
Shkivieruns 1 Situationskritikalititswert als Aktivierungsschranke der
Eingriffsdominanzregelung
Smax m Vollstindige Linge der Referenzlinie im Frenet-
Koordinatensystem
R 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 gewiinschte Gaspedalstellung
UGP Mentor 1 An das Fahrzeug kommandierte Gaspedalstellung
UGP Mischung 1 Vom Regelfehler abhéngige Mischung aus ugp gy, Und
UGp Trainer ZUT stufenlosen Entkopplung des Fahrers
UGP Trainer 1 Dem Fahrer empfohlene Gaspedalstellung
v m/s Absolute Geschwindigkeit im Fahrzeugschwerpunkt
Veog m/s Vektorielle Geschwindigkeit im Fahrzeugschwerpunkt
Vh m/s Vektorielle Geschwindigkeit am Hinterrad des
Einspurmodell
Vy m/s Vektorielle Geschwindigkeit am Vorderrad des

Einspurmodell
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Symbol

Vx

Vx

Vx,lim

Vx,max

X,max

Vx,Par0

Vx,ref

Vx,RI

Vx,Safety

Vx, Trainer

Vx, VI

Vy
Vz

X

XE

v

YE
w
YVzst

Einheit

Beschreibung

X-Komponente der Fahrgeschwindigkeit

Fiir die Relativtrajektorie berechnetes
Geschwindigkeitsprofil

Durch Motorleistung oder gewollte Einschrinkung be-
stimmte Geschwindigkeitsgrenze

Durch Motorleistung und Querbeschleunigungspotential
festgelegte Hochstgeschwindigkeit

Durch Querbeschleunigungspotential festgelegte
Hochstgeschwindigkeit

Ohne Modifikationsparameter berechnetes Geschwin-
digkeitsprofil entlang der gegebenen Referenzlinie: ent-
spricht dem maximalen Geschwindigkeitsprofil

Referenzgeschwindigkeit entlang der gegebenen
Referenzlinie

Zwischenergebnis der Riickwértsintegration bei Berech-
nung der Referenzgeschwindigkeit

Geschwindigkeitsprofil, das wihrend eines Fahrertrai-
nings nicht iiberschritten werden darf

Dem Fahrer empfohlenes Geschwindigkeitsprofil ent-
lang einer gegebenen Referenzlinie

Zwischenergebnis der Vorwirtsintegration bei Berech-
nung der Referenzgeschwindigkeit

Y-Komponente der Fahrgeschwindigkeit
Z-Komponente der Fahrgeschwindigkeit

x-Koordinate im horizontierten
Fahrzeugkoordinatensystem

x-Koordinate im ortsfesten Koordinatensystem
x-Koordinate im Fahrzeugkoordinatensystem

y-Koordinate im horizontierten
Fahrzeugkoordinatensystem

y-Koordinate im ortsfesten Koordinatensystem
y-Koordinate im Fahrzeugkoordinatensystem

Zahnstangenposition im Lenksystem
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Symbol Einheit Beschreibung

Z m z-Koordinate im horizontierten
Fahrzeugkoordinatensystem

Ze m Zielmannigfaltigkeit im Endzustand zur Berechnung
von Relativtrajektorien

ZE m z-Koordinate im ortsfesten Koordinatensystem

v m z-Koordinate im Fahrzeugkoordinatensystem
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