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 -# N | Nm Gelenk-Reaktionskraftwinder 

 -* N | Nm Körper-Reaktionskraftwinder 



XX Abkürzungs-, Symbol- und Formelverzeichnis 

 

Zeichen Einheit Bedeutung 

./ N Zentrifugalkraft 

.�0�	()*! N Luftwiderstandskraft / Seitliche Luftkraft 

.�0�	%&' N Reaktionskraft im CGR in Längs- bzw. 
Querrichtung 

.�0�	�	� N Reifenkraft in Längs- bzw. Querrichtung 

.�0�	�	�	1 N Sollvorgabe der Reifenkräfte in Längs- bzw. 
Querrichtung 

.2	�3, N Realisierte Vertikalkraft der CGR-Aktuatoren 

4 N Vektor der Gravitationsterme 

5
 � Eingangsmatrix für die Regelung 

5+�*, � Eingangsmatrix für die Regelung des virtuellen 
Fahrzeugkörpers 

��6  1/s Übertragungsfunktion der Gierrate auf eine 
Lenkradwinkeleingabe 

��� � Übertragungsfunktion des Wankwinkels auf eine 
Lenkradwinkeleingabe 

���7	89 N/° Übertragungsfunktion der Reifenquerkraft vorne 
links auf eine Lenkradwinkeleingabe 

: � Indexvariable für Radposition {FL, RL, FR, RR} / 
Zählvariable 

;+�*,2  kgm2 Gierträgheitsmoment des virt. Fahrzeugkörpers 

;��	 ;��	 ;22 kgm2 Hauptträgheitsmomente des Gesamtfahrzeugs 

< � Globale Jacobi-Matrix 

<� � Jacobi-Matrix des jeweiligen Gelenks 

= � Vektor der modellbasierten Fehlerabschätzungen 

=
 N | Nm Vektor der generalisierten Coriolis-Kräfte und 
Momente 

=) N | Nm Vektor der generalisierten eingeprägten Kräften  



Abkürzungs-, Symbol- und Formelverzeichnis XXI 

 

Zeichen Einheit Bedeutung 

>� � Modellbasierte Fehlerabschätzung für die Regelung 

?@	?A � Reglerparametermatrizen 

B+ m Abstand  der Vorderachse zum 
Fahrzeugschwerpunkt in Fahrzeuglängsrichtung 

BC m Abstand der Hinterachse zum 
Fahrzeugschwerpunkt in Fahrzeuglängsrichtung 

D kg Masse des Fahrzeugs 

D+�*, kg Masse des virt. Fahrzeugkörpers 

E kg | kgm2 Generalisierte Massenmatrix 

E+�*, kg | kgm2 Generalisierte Massenmatrix des virtuellen 
Fahrzeugkörpers 

�2	()*! Nm Luftgiermoment 

��0�	�3, Nm Realisiertes Wank- bzw. Nickmoment der CGR-
Aktuatoren 

�2	%&' Nm Gierreaktionsmoment im CGR 

F m | rad Gelenkkoordinaten vom Modell „Fahrzeug auf dem 
HRW“ 

FG m | rad Folgefehlervektor auf Positionsebene 

FH I'J m/s2 | 
rad/s2 

Gelenkbeschleunigungen des Hybrid-mechanischen 
Systems. Entsprechen dem dynamischen Verhalten 
bzw. der Dynamik des Hybrid-mechanischen 
Systems  

F6 *  m/s | 
rad/s 

Vereinfachungsvariable 

FH ��' m/s2 | 
rad/s2 

Gelenkbeschleunigungen des Fahrzeugs auf der 
Straße. Entsprechen dem gewünschten 
dynamischen Verhalten des Fahrzeugs auf der 
Straße 

F+�*, m | rad Gelenkkoordinaten des virtuellen Fahrzeugkörpers 


