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faerovire  N|Nm Kraftvektor der aerodynamischen Krifte und
Momente auf den virtuellen Fahrzeugkorper
fe N |Nm Kraftvektor der vom StellgréBenvektor
unabhéngigen eingepragten Krifte und Momente
fe N |Nm Kraftwinder der eingepréagten Krifte und Momente
fc N |Nm Kraftwinder der verallgemeinerten gyroskopischen
Momente sowie Zentrifugal- und Corioliskrifte
fp N |Nm Gelenk-Reaktionskraftwinder

N |Nm

Korper-Reaktionskraftwinder



XX Abkiirzungs-, Symbol- und Formelverzeichnis
Zeichen Einheit Bedeutung
F, N Zentrifugalkraft
Fy/y,aero Luftwiderstandskraft / Seitliche Luftkraft
Fy/y.cor N Reaktionskraft im CGR in Léngs- bzw.
Querrichtung
Feryri Reifenkraft in Langs- bzw. Querrichtung
Fyjyria N Sollvorgabe der Reifenkréfte in Langs- bzw.
Querrichtung
Fpist N Realisierte Vertikalkraft der CGR-Aktuatoren
g Vektor der Gravitationsterme
G, - Eingangsmatrix fiir die Regelung
Goire - Eingangsmatrix fiir die Regelung des virtuellen
Fahrzeugkorpers
Gy 1/s Ubertragungsfunktion der Gierrate auf eine
Lenkradwinkeleingabe
Gsy - Ubertragungsfunktion des Wankwinkels auf eine
Lenkradwinkeleingabe
Gs FyFL N/° Ubertragungsfunktion der Reifenquerkraft vorne
links auf eine Lenkradwinkeleingabe
i - Indexvariable fiir Radposition {FL, RL, FR, RR} /
Zéhlvariable
12 kgm® Giertragheitsmoment des virt. Fahrzeugkorpers
Lo Iyys Iz kgm® Haupttragheitsmomente des Gesamtfahrzeugs
J — Globale Jacobi-Matrix
J: - Jacobi-Matrix des jeweiligen Gelenks
k - Vektor der modellbasierten Fehlerabschatzungen
k¢ N |Nm Vektor der generalisierten Coriolis-Krifte und
Momente
k¢ N |Nm Vektor der generalisierten eingeprigten Kriften



Abkiirzungs-, Symbol- und Formelverzeichnis XXI

Zeichen Einheit Bedeutung
k; - Modellbasierte Fehlerabschitzung fiir die Regelung
Kp, Kp - Reglerparametermatrizen
L, m Abstand der Vorderachse zum
Fahrzeugschwerpunkt in Fahrzeuglédngsrichtung
ly m Abstand der Hinterachse zum
Fahrzeugschwerpunkt in Fahrzeuglédngsrichtung
m kg Masse des Fahrzeugs
Myire kg Masse des virt. Fahrzeugkorpers
M kg | kgm®  Generalisierte Massenmatrix
M, kg | kgm®  Generalisierte Massenmatrix des virtuellen
Fahrzeugkorpers
My 4ero Nm Luftgiermoment
My sy ist Nm Realisiertes Wank- bzw. Nickmoment der CGR-
Aktuatoren
M, cer Nm Gierreaktionsmoment im CGR
q m | rad Gelenkkoordinaten vom Modell ,,Fahrzeug auf dem
HRW*
q m | rad Folgefehlervektor auf Positionsebene
durw m/s” | Gelenkbeschleunigungen des Hybrid-mechanischen
rad/s’ Systems. Entsprechen dem dynamischen Verhalten
bzw. der Dynamik des Hybrid-mechanischen
Systems
q, m/s | Vereinfachungsvariable
rad/s
dsTr m/s” | Gelenkbeschleunigungen des Fahrzeugs auf der
rad/s® Strafle. Entsprechen dem gewiinschten
dynamischen Verhalten des Fahrzeugs auf der
Straf3e
Quirt m | rad Gelenkkoordinaten des virtuellen Fahrzeugkorpers



