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(54) Bezeichnung: Verfahren zum Betreiben eines aktiven Fahrwerksystems eines Kraftfahrzeuges

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren
zum Betreiben eines aktiven Fahrwerksystems eines Kraft-
fahrzeuges, wobei ein Profil (P(s)) eines dem Kraftfahrzeug
vorausliegenden Streckenabschnitts (s) einbezogen wird.
Um nun hohe Strombelastungen eines elektrischen Bord-
netzes zu vermeiden, wird anhand des Profils (P(s)) eine
Vorkonditionierung des elektrischen Bordnetzes vorgenom-
men, Uber welches mindestens eine Komponente des akti-
ven Fahrwerksystems versorgt wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Be-
treiben eines aktiven Fahrwerksystems eines Kraft-
fahrzeuges, wobei ein Profil eines dem Kraftfahr-
zeug vorausliegenden Streckenabschnitts einbezo-
gen wird. Des Weiteren betrifft die Erfindung ein ak-
tives Fahrwerksystem, welches nach einem vorge-
nannten Verfahren betreibbar ist.

[0002] Aktive Fahrwerksysteme ermoglichen bei
Kraftfahrzeugen Komfortsteigerungen und auch ei-
ne Vermeidung kritischer Fahrzusténde, indem durch
die entsprechenden Komponenten des jeweiligen
Fahrwerksystems unerwinschten Bewegungen ei-
nes Fahrzeugaufbaus des jeweiligen Kraftfahrzeu-
ges entgegengewirkt wird. Gangige Systeme umfas-
sen dabei haufig eine aktive Steuerung einer Fede-
rung und/oder einer Aufbaudampfung des jeweiligen
Fahrzeugaufbaus. Zum Teil kann ein aktives Fahr-
werksystem zudem vorausschauend im Hinblick auf
die Beschaffenheit einer vorausliegenden Fahrstre-
cke betrieben werden, so dass die Komponenten des
aktiven Fahrwerksystems ebenfalls vorausschauend
agieren und in der Folge einen Fahrkomfort weiter
steigern kénnen.

[0003] Aus der DE 10 2008 032 545 A1 geht ein
Verfahren zum Betreiben eines aktiven Fahrwerksys-
tems hervor, wobei im Zuge dieses Verfahrens ein
Profil einer dem Kraftfahrzeug vorausliegenden Fahr-
strecke einbezogen wird, welches Uber einen Fahr-
bahnsensor erfasst worden ist. Das Profil der vor-
ausliegenden Fahrstrecke wird dann dazu verwen-
det, um einen ansteuerbaren Fahrwerkaktuator des
Fahrwerksystems vorzukonditionieren. Konkret han-
delt es sich bei dem Fahrwerkaktuator um einen Stel-
ler eines aktiven Wankstabilisators, dessen Einstel-
lungen entsprechend an das Profil angepasst wer-
den.

[0004] Ausgehend vom vorstehend beschriebenen
Stand der Technik ist es nun die Aufgabe der vor-
liegenden Erfindung, ein Verfahren zum Betreiben
eines aktiven Fahrwerksystems zu schaffen, wobei
im Rahmen dieses Verfahrens hohe Strombelastun-
gen eines elektrischen Bordnetzes vermieden wer-
den kénnen, welches mindestens eine Komponente
des Fahrwerksystems mit Energie versorgt.

[0005] Diese Aufgabe wird ausgehend vom Oberbe-
griff des Anspruchs 1 in Verbindung mit dessen kenn-
zeichnenden Merkmalen geldst. Die hierauf folgen-
den, abhangigen Anspruche geben jeweils vorteilhaf-
te Weiterbildungen der Erfindung wieder. Ein aktives
Fahrwerksystem fir ein Kraftfahrzeug, welches ent-
sprechend einem erfindungsgemalfen Verfahren be-
trieben werden kann, geht ferner aus den Anspri-
chen 8 und 9 hervor.
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[0006] Gemal der Erfindung wird bei einem Verfah-
ren zum Betreiben eines aktiven Fahrwerksystems
eines Kraftfahrzeuges ein Profil eines dem Kraftfahr-
zeug vorausliegenden Streckenabschnitts einbezo-
gen. Besonders bevorzugt wird dabei als Strecken-
abschnitt nur eine gewisse, vor dem Kraftfahrzeug
liegende Fahrstrecke einbezogen, also insbesonde-
re nur ein Streckenabschnitt, der unmittelbar mit dem
Kraftfahrzeug zu durchfahren ist.

[0007] Unter einem ,aktiven Fahrwerksystem* wird
im Sinne der Erfindung insbesondere ein Fahr-
werksregelungssystem der Vertikaldynamik verstan-
den, Uber welches Bewegungen eines Fahrzeugauf-
baus des jeweiligen Kraftfahrzeuges geregelt werden
kdnnen. Hierbei kann dieses Fahrwerksystem ein
oder auch mehrere Untersysteme umfassen, wie bei-
spielsweise eine elektrisch regelbare Aufbaudamp-
fung (bspw. CDC - Continious Damping Control —
mittels adaptiver Schwingungsdampfer), ein aktives
Wankstabilisierungssystem oder auch ein System,
bei dem sowohl Federung als auch Aufbaudédmpfung
aktiv geregelt werden.

[0008] Die Erfindung umfasst nun die technische
Lehre, dass anhand des ermittelten Profils des Stre-
ckenabschnitts eine Vorkonditionierung eines elek-
trischen Bordnetzes vorgenommen wird, Uber wel-
ches mindestens eine Komponente des aktiven Fahr-
werksystems versorgt wird. Mit anderen Worten wird
also ein elektrisches Bordnetz, welches einer Ver-
sorgung mindestens einer Komponente des akti-
ven Fahrwerksystems dient, vorausschauend an-
hand des Profils der vorausliegenden Fahrstrecke
und damit entsprechend einer zu erwartenden Belas-
tung geregelt.

[0009] Ein derartiges Verfahren zum Betreiben ei-
nes aktiven Fahrwerksystems hat dabei den Vorteil,
dass infolge der Vorkonditionierung des Bordnetzes
schlagartige Erhdhungen eines Bordnetzstromes und
dementsprechende Belastungsspitzen im Bordnetz
vermieden werden kénnen. Denn durch die voraus-
schauende, frihzeitige Anpassung an die zu erwar-
tende Belastung kann eine entsprechende Energie-
menge, welche voraussichtlich zum Betreiben des
aktiven Fahrwerksystems bei Befahren der Fahrstre-
cke notwendig sein wird, bereitgehalten werden. Ins-
gesamt lassen sich damit Belastungsspitzen, welche
ansonsten aufgrund eines hohen Strombedarfs in ei-
nem sehr kleinen Zeitfenster auftreten wirden, redu-
zieren.

[0010] Bei dem Verfahren aus der
DE 10 2008 032 545 A1 wird zwar auch eine Vorkon-
ditionierung anhand des Profils einer vorausliegen-
den Fahrstrecke durchgefihrt, dies betrifft allerdings
eine Vorkonditionierung einer Komponente des ak-
tiven Fahrwerksystems, ndmlich des aktiven Wank-
stabilisators. Im Rahmen des Verfahrens werden
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dann namlich Einstellungen des aktiven Wankstabili-
sators an das vorausliegende Fahrstreckenprofil an-
gepasst, wohingegen eine Vorkonditionierung eines
den Wankstabilisator versorgenden Bordnetzes nicht
Gegenstand der DE 10 2008 032 545 A1 ist.

[0011] Unter einer ,Vorkonditionierung® ist im Rah-
men der Erfindung eine vorausschauende Anpas-
sung an zu erwartende Belastungen zu verstehen.
Im Falle des Bordnetzes wird also anhand des
Profils des vorausliegenden Streckenabschnitts ab-
geschatzt, welchen elektrischen Energiebedarf das
aktive Fahrwerksystem im Zuge des tatsachlichen
Durchfahrens des Streckenabschnitts aufgrund von
Regelungstatigkeiten haben wird. Dieser Energiebe-
darf wird dann durch das elektrische Bordnetz bereits
vorgehalten, so dass die Energie nicht in einem en-
gen Zeitfenster zu erzeugen ist, sondern Uber einen
verhéltnismaRig langeren Zeitraum vorher aufgebaut
werden kann. Ein ,elektrisches Bordnetz“ meint vor-
liegend ein elektrisches Stromnetz des Kraftfahrzeu-
ges, Uber welches elektrische Verbraucher des Fahr-
werksystems oder auch des gesamten Kraftfahrzeu-
ges mit elektrischem Strom versorgt werden kdnnen.

[0012] Entsprechend einer Ausfihrungsform der Er-
findung wird das Profil des vorausliegenden Stre-
ckenabschnitts Uber eine Sensorik des Kraftfahrzeu-
ges ermittelt. Besonders bevorzugt wird iber die Sen-
sorik dabei eine Strallenoberflache des vorauslie-
genden Streckenabschnitts gescannt, so dass stets
ein aktuelles Profil fur die Vorkonditionierung zur Ver-
fligung gestellt werden kann. Alternativ dazu ist es im
Rahmen der Erfindung aber auch denkbar, dass das
Profil von aulRen her, beispielsweise lber ein entspre-
chendes GPS-System, zur Verfiigung gestellt wird.

[0013] In Weiterbildung der Erfindung wird durch das
Profil eine Fahrbahnoberflache des vorausliegenden
Streckenabschnitts abgebildet. Das Profil gibt also
Unebenheiten der vorausliegenden Fahrstrecke wie-
der, welche im Zuge des Befahrens dann ja ent-
sprechende Regelungstatigkeiten seitens des akti-
ven Fahrwerksystems und dementsprechend einen
Energiebedarf zur Betatigung von Aktuatoren des
Fahrwerksystems zur Folge haben. Dabei sollte das
Profil bevorzugt bereits geringfugige Unebenheiten
abbilden kénnen, um eine geeignete Vorkonditionie-
rung zu erméglichen.

[0014] Gemal einer weiteren Ausgestaltungsmog-
lichkeit der Erfindung wird die Vorkonditionierung
durch vorausschauende Bereitstellung zuséatzlicher
elektrischer Energie im Bordnetz gestaltet. In Wei-
terbildung der Erfindung wird die zusatzliche elektri-
sche Energie in mindestens einem elektrischen Leis-
tungsspeicher gespeichert, wobei es sich bei diesem
mindestens einen Leistungsspeicher um eine Batte-
rie des Bordnetzes oder auch einen Superkondensa-
tor (sog. Supercap) handeln kann. Weiter bevorzugt
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wird die zusatzliche Energie durch Aktivierung eines
Generators bereitgestellt. In der Folge kann die ent-
sprechende Energiemenge vorausschauend erzeugt
und gespeichert werden, um dann beim tatsachlichen
Befahren des Streckenabschnitts abgerufen zu wer-
den.

[0015] Gemal einer weiteren Ausfiihrungsform der
Erfindung wird als Komponente ein Stellaktuator ei-
nes aktiven Wankstabilisierungssystems versorgt. Al-
ternativ oder ergéanzend dazu kann es sich jedoch
auch um einen elektrischen Stellaktuator einer akti-
ven Federung und/oder Dampfung des Fahrwerkauf-
baus handeln.

[0016] Die Erfindung ist nicht auf die angegebe-
ne Kombination der Merkmale des Hauptanspruchs
oder der hiervon abhangigen Anspriiche beschrankt.
Es ergeben sich darlber hinaus Moglichkeiten, ein-
zelne Merkmale, auch soweit sie aus den Anspri-
chen, der nachfolgenden Beschreibung einer bevor-
zugten Ausflihrungsform der Erfindung oder unmit-
telbar aus der Zeichnung hervorgehen, miteinander
zu kombinieren. Die Bezugnahme der Anspriiche auf
die Zeichnung durch Verwendung von Bezugszei-
chen soll den Schutzumfang der Anspriiche nicht be-
schranken.

[0017] Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Erfin-
dung, die nachfolgend erldutert wird, ist in der Zeich-
nung dargestellt. Die einzige Figur zeigt ein Ab-
laufdiagramm eines erfindungsgemafen Verfahrens
zum Betreiben eines aktiven Fahrwerksystems ent-
sprechend einer bevorzugten Ausgestaltung der Er-
findung.

[0018] Wie aus der einzigen Figur zu erkennen ist,
wird zu Beginn des Verfahrens in einem Schritt S1
ein dem Kraftfahrzeug vorausliegender Streckenab-
schnitt s gescannt und ein Profil P(s) dieses Stre-
ckenabschnitts erstellt. Das Scannen wird dabei Uber
eine fahrzeugseitige Sensorik durchgefihrt, welche
die Fahrbahnoberflache des vorausliegenden Stre-
ckenabschnitts abtastet und Unebenheiten erkennt.
Erfasste Unebenheiten und insbesondere deren ver-
tikale Richtung, sowie Starke wird dann durch das
Profil P(s) wiedergespiegelt.

[0019] In einem hierauf folgenden Schritt S2 wird
dann das Profil P(s) auf das Vorhandensein von Un-
ebenheiten Uberprift. Werden in Schritt S2 keinerlei
Unebenheiten der vorausliegenden Fahrstrecke er-
kannt, so wird in einem Schritt S3 fiir das Durchfah-
ren des Streckenabschnitts s keine Anpassung einer
durch ein elektrisches Bordnetz des Kraftfahrzeuges
bereitgestellten Energiemenge vorgenommen, bevor
wiederum vor Schritt S1 zurlickgesprungen und das
Verfahren erneut durchlaufen wird.



DE 10 2014 223 475 A1 2016.05.19

[0020] Ist in Schritt S2 hingegen mindestens eine
flr das aktive Fahrwerksystem wesentliche Uneben-
heit auf dem vorausliegenden Streckenabschnitt s er-
kannt worden, so wird in einem Schritt S4 eine Vor-
konditionierung des elektrischen Bordnetzes durch-
gefiihrt. Hierbei wird die innerhalb des elektrischen
Bordnetzes verfliigbare Energie um einen Betrag ge-
steigert, welcher abgeschatzt einem Mehrbedarf an
Energie zur Versorgung einer oder mehrerer Kom-
ponenten des Fahrwerksystems im Zuge von Rege-
lungstatigkeiten beim Uberfahren der erkannten Un-
ebenheiten entspricht. Die Energie wird im Folgen-
den gespeichert, wobei eine Speicherung dabei in
einer Batterie des Kraftfahrzeuges und/oder einem
oder mehreren Superkondensatoren erfolgen kann.
In der Folge wird dann fir das Durchfahren des Stre-
ckenabschnitts s eine hdhere Energiemenge im elek-
trischen Bordnetz vorgehalten, Gber welche auf dem
Streckenabschnitt s die Regelung des aktiven Fahr-
werksystems gestaltet werden kann. Anschlielend
wird wiederum vor Schritt S1 zurlickgesprungen.

[0021] Mittels des erfindungsgeméalien Verfahrens
zum Betreiben eines aktiven Fahrwerksystems kon-
nen Belastungsspitzen in einem elektrischen Bord-
netz eines Kraftfahrzeuges durch entsprechende
Vorkonditionierung vermieden werden.

Bezugszeichen

S1 bis S4 Einzelschritte
s Streckenabschnitt
P(s) Profil
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben eines aktiven Fahr-
werksystems eines Kraftfahrzeuges, wobei ein Pro-
fil (P(s)) eines dem Kraftfahrzeug vorausliegenden
Streckenabschnitts (s) einbezogen wird, dadurch
gekennzeichnet, dass anhand des Profils (P(s)) ei-
ne Vorkonditionierung eines elektrischen Bordnetzes
vorgenommen wird, Uber welches mindestens eine
Komponente des aktiven Fahrwerksystems versorgt
wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Profil (P(s)) des vorausliegenden
Streckenabschnitts (s) Uber eine Sensorik des Kraft-
fahrzeuges ermittelt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass durch das Profil (P(s)) eine Fahrbah-
noberflache des vorausliegenden Streckenabschnitts
(s) abgebildet wird.

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Vorkonditionierung durch
vorausschauende Bereitstellung zusatzlicher elekitri-
scher Energie im Bordnetz gestaltet wird.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zusatzliche elektrische Energie
in mindestens einem elektrischen Leistungsspeicher
gespeichert wird.

6. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zusatzliche Energie durch Aktivie-
rung eines Generators bereitgestellt wird.

7.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass als Komponente ein Stellaktua-
tor eines aktiven Wankstabilisierungssystems ver-
sorgt wird.

8. Aktives Fahrwerksystem fir ein Kraftfahrzeug,
welches nach einem Verfahren gemaf einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 7 betreibbar ist.

9. Fahrwerksystem nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein aktives Wankstabilisierungs-
system vorgesehen ist, dessen Stellaktuator Gber ein
elektrisches Bordnetz versorgbar ist.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen

P(s) f S1

S2
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