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Kurzfassung

Die Anzahl an Fahrerassistenzfunktionen im Fahrzeug steigt stetig. Vermehrt wird auf aktive
Lenksysteme als Stellelemente zur Winkel- und Momentenüberlagerung zugegriffen.

Zur Beherrschung der Komplexität ist in dieser Arbeit das Konzept eines Lenkstrangko-
ordinators dargestellt. In der Betrachtung werden zwei Schwerpunkte gesetzt. Neben der
Erarbeitung einer energetischen Vernetzung zur Sicherstellung der Bordnetzstabilität und
Vermeidung des Lenkungsüberholens, wird die referenzmodellbasierte Störgrößenaufschal-
tung als Ansteuerkonzept eingeführt. Lenkeingriffe sind ohne störende Rückwirkung auf
den Fahrer möglich.

Die Funktionsmodule des Koordinators und drei Assistenzfunktionen werden theoretisch
erarbeitet und die Wirksamkeit auf Basis einer prototypischen Umsetzung nachgewiesen.
Die Arbeit zeigt ein ganzheitliches Konzept von den funktionalen Anforderungen, über die
zentralisierte Umsetzung und die Systemreaktion im Fahrzeug.





Abstract

Driver assistance functions are growing in number and complexity. In many cases active
steering systems are used as actuator for angle and torque superposition.

To cope with the demands in this work the concept of a steering coordinator is presented.
In the analysis two focuses are set. An energetic integration is introduced to guarantee
the stability of the power supply system and to prevent catch up of the steering system.
The reference model based disturbance feedforward control is presented as a new control
approach. The steering systems can be actuated for driver assistance functions without
disturbance to the driver.

The function modules of the coordinator and three assistance functions are developed theo-
retically and the effectiveness is proved based on a prototypical implementation. This work
shows a holistic concept of the functional requests, through to the centralized calculation
and the system reactions in the car.
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