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Symbole und Abkiirzungen

Lateinische Buchstaben

Symbol Einheit Bedeutung

ax m/s? Lingsbeschleunigung
ay m/s? Querbeschleunigung

by m/s? Querruck

b m Spurbreite

B m Fahrstreifenbreite

¢ N/rad Drehfedersteifigkeit

Cw - Luftwiderstandsbeiwert
Co N/rad Schriglaufsteifigkeit

d Ns/m Dimpfung

Fx N Liangskraft

Fy N Querkraft

Fz N Vertikalkraft

Fp N Antriebskraft

Fg N Bremskraft

Fa N Luftwiderstand

Fr N Rollwiderstand

Fc N Steigungswiderstand

h m Hohe des Schwerpunktes
is - Lenkiibersetzung

Jx kgm? Triagheitsmoment um die Wankachse
Jz kgm? Trigheitsmoment um die Gierachse
k N/m Federsteifigkeit

kr - Reibkraftkoeffizient

ks N/bar Bremskraftkoeffizient

/ m Radstand

m kg Masse

Tdyn m Dynamischer Rollradius
Sx - Liangsschlupf

Sy - Querschlupf

As m Einfederung

v m/s Geschwindigkeit

vx m/s Lingsgeschwindigkeit
vy m/s Quergeschwindigkeit
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Symbole und Abkiirzungen IX

Griechische Buchstaben

Symbol  Einheit Bedeutung

o rad /- Schriglaufwinkel / Gaspedalstellung

B rad /- Schwimmwinkel / Bremspedalstellung

8¢ rad Mittlerer vorderer Lenkwinkel

] rad Lenkradwinkel

€ rad Steigung

n rad Neigung

0 rad Nickwinkel

6 rad/s Nickrate

K 1/m Kriimmung

1% - Kraftschlussbeiwert

o m Einlauflinge

10 rad Wankwinkel

¥ rad Gierwinkel

v rad/s Gierrate

1) rad/s Radwinkelgeschwindigkeit
Indizes

Index Bedeutung

B Bremssystem

f vorne

1 links

r hinten bzw. rechts

T Reifenfestes Achsensystem

X Lingsrichtung

Y Querrichtung

Z Vertikalrichtung
Matrizen

Symbol  Bedeutung
Modellmatrix

Ausgangsmatrix

Modellunsicherheit

A

H

P Kovarianzmatrix
Q

R Messunsicherheit
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Symbole und Abkirzungen

Abkiirzungen

Abkiirzung Bedeutung

FAS
ABS
ACC
ASR
ESC
LDW
LKS
LKW
LPB
LPS
PKW
TTB
TTC
TTS

Fahrerassistenzsystem

Antiblockiersystem

Adaptive Cruise Control

Antischlupfregelung

Electronic Stability Control
Lane-Departure-Warning

Lane-Keeping-Support

Lastkraftwagen

Letztmoglicher Bremszeitpunkt (Last Point to Brake)
Letztmoglicher Ausweichzeitpunkt (Last Point to Steer)
Personenkraftwagen

Zeit bis zum LPB (Time to Brake)

Zeit bis zur Kollision (7ime to Collsion)

Zeit bis zum LPS (Time to Steer)

1P 21873.218.57, 09:38:26. © Urheberrechtlich geschutzter Inha K

tersagt, m mit, flir oder in Ki-Syster


https://doi.org/10.51202/9783186249081-I

Xl

Kurzfassung

In dieser Arbeit werden Ansitze zur Unfallvermeidung vorgestellt, die Eingriffe in die Léangs-
und Querdynamik des Fahrzeugs nutzen. Betrachtet werden dabei Unfille, die durch zu hohe
Geschwindigkeit verursacht werden. Zum einen sind dies Auffahrunfille und zum anderen zu
schnelles Fahren in Kurven. In beiden Fillen werden hochdynamische Mandver in Langs- und
Querrichtung zur Unfallvermeidung benotigt.

Durch die hohe Dynamik der Eingriffe sind genaue Kenntnisse iiber das Fahrzeug und dessen
Zustiande notig. Daher werden verschiedene Fahrzeug- und Reifenmodelle vorgestellt und mit
Parameter- und Zustandsschétzverfahren kombiniert, um detailliert Informationen iiber den aktu-
ellen Fahrzustand zu erhalten. Ebenfalls eingegangen wird auf die bendtigte Sensorik, welche die
Eingangsdaten fiir die Schitzverfahren liefert. Neben der Seriensensorik wird eine Umfeldsenso-
rik bestehend aus Kamera und Radar vorausgesetzt.

Um Auffahrunfille, verursacht z.B. durch plétzlich auftauchende Hindernisse oder Fahren mit
zu geringem Abstand zu vermeiden, werden drei verschiedene Verfahren gezeigt. Im ersten Ver-
fahren wird entweder ein Brems- oder Ausweichmandver zur Kollisionsvermeidung genutzt. Die
Entscheidung wird in Abhingigkeit der Geschwindigkeit von eigenem, vorausfahrendem und um-
liegenden Fahrzeugen getroffen. In einem zweiten Schritt wird das Verfahren erweitert und er-
moglicht einen kombinierten Ausweich- und Bremseingriff. Damit ist es moglich, die Kollision
zu einem noch spiteren Zeitpunkt zu vermeiden. Da ein automatisches Ausweichmandver pro-
blematisch im Hinblick auf seitlich fahrende Fahrzeuge ist, wird in einem dritten Ansatz gezeigt,
wie die Kollision durch einen reinen Bremseingriff vermieden werden kann, wobei dem Fahrer
jederzeit die Moglichkeit gegeben ist, selbst durch ein Ausweichen zu reagieren.

Fiir ein einzelnes Fahrzeug, welches mit unangepasster Geschwindigkeit in eine Kurve fihrt, wer-
den zwei Unfallvermeidungsstrategien gezeigt. Zunichst wird versucht, die Geschwindigkeit be-
reits vor der Kurve anzupassen. Ist der Stralenverlauf bekannt, lésst sich eine Grenzgeschwindig-
keit bestimmen, mit der die Kurve noch fahrbar ist, ohne ein instabiles Fahrverhalten zu provo-
zieren. Mit einem geeigneten Bremseingriff kann die Eigengeschwindigkeit so angepasst werden,
dass sie zu Beginn der Kurve der Grenzgeschwindigkeit entspricht. Ist bereits ein instabiles Fahr-
verhalten entstanden, hat die Riickerlangung der Stabilitdt hochste Prioritdt. Unter Einbeziehung
der Umfeldsensorik werden radindividuelle Bremsungen genutzt, um dem Fahrzeug eine zusitzli-
che Gierrate aufzuprigen und in einen stabilen Zustand zu iiberfiihren. Dieses Verfahren erweitert
das bereits weit verbreitete ESC, ermoglicht jedoch gezieltere Eingriffe.
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