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Ziel: Das Potential von aktiven Lenkungs-, Antriebs- und Bremssystemen sowie deren Kombina-
tionen werden im Hinblick auf die Steigerung der Effizienz eines Ausweichassistenten untersucht. 
Das Strategieziel ist es, das Manöver zum physikalisch letztmöglichen Zeitpunkt einzuleiten, um so 
dem Fahrer möglichst lange Zeit für einen Eingriff zu lassen und Fehlerkennungen der Umfeldsen-
sorik zu reduzieren.
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Untersuchte 
Fahrzeugkonfigurationen

Fahrdynamikregelungs-
konzept
Die Stellsignale für für die unterschiedlichen Aktuatoren werden 
in einem flexiblen Fahrdynamikregelungskonzept ermittelt, das 
den Vergleich verschiedener Aktuator-Konfigurationen ermögli-
cht. Ein Algorithmus zur Beruteilung des Kraftschlusspotentials 
dient als Entscheidungsgrundlage für die Verteilung der Steu-
ergrößen auf die einzelnen Räder.
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Als Kriterium zur Bewertung der eingesetzten Systeme wid die Ein-
griffszeitdifferenz zum vollausgestatteten Fahrzeug (Fzg. 1) heran-
gezogen.

Bei sinkendem Haftungspotential zeigt der Einsatz zusätzlicher Sy-
steme deutliches Verbesserungspotential, v.a. die Einzelradlenkung 
an der Vorderachse. Bei guten Fahrbahnverhältnissen erreichen die 
Fahrzeuge mit aktiver Hinterachslenkung annähernd das Potential 
der Referenz.

Fünf verschiedene Fahrzeugkonfigurationen wurden un-
tersucht, neben einer konventionellen Zahnstangenlen-
kung wird dabei auch ein Konzept zur Einzelradlenkung 
einbesetzt. Radnaben an der Vorder- und Hinterachse 
ermöglichen die Darstellung eines Torque-Vectoring Sy-
stems.

Radlenkwinkel vorne Radlenkwinkel hinten vorne (je Rad) hinten (je Rad)
Fzg. 1 Einzelradlen. (+/- 20°) Einzelradlen. (+/- 5°) ± 800 Nm ± 800 Nm
Fzg. 2 Zahnstangenl. (+/- 35°) Einzelradlen. (+/- 5°) ± 800 Nm ± 800 Nm
Fzg. 3 Zahnstangenl. (+/- 35°) Einzelradlen. (+/- 5°) - ± 800 Nm
Fzg. 4 Zahnstangenl. (+/- 35°) - ± 800 Nm ± 800 Nm
Fzg. 5 Zahnstangenl. (+/- 35°) - - ± 800 Nm

Lenkungssystem
Konfig.

Antriebs- / Bremssys. (P max  = 25 kW )


