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(57) Abstract: The invention relates to a steer-by-wire steering system for a motor vehicle, comprising an electronically controlled
steering actuator (9), which acts on steered wheels (10), as a function of a steering wheel angle (SWA) applied to the steering wheel,
and which, by means of a steering gear (11), pivots the steered wheels (10) by a wheel steering angle (RW A), and a feedback actuator
(4), which transfers feedback from the road to a steering shaft (2) connected to the steering wheel (3), wherein the steer-by-wire steering
system has at least two characteristic curves for a steering ratio between the wheel steering angle (RWA) and the steering wheel angle
(SWA), wherein the at least two characteristic curves have one characteristic curve for low speeds (16) and one characteristic curve
for high speeds (17), and wherein the characteristic curve for low speeds (16) is linear and the characteristic curve for high speeds
(17) is non-linear.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Steer-by-Wire-Lenksystem fiir ein Kraftfahrzeug umfassend einen auf gelenkte
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Rader (10) wirkenden, in Abhidngigkeit eines am Lenkrad aufgebrachten Lenkradwinkel (SWA) elektronisch geregelten Lenksteller
(9), der mittels eines Lenkgetriebes (11) die gelenkten Réder (10) um einen Radlenkwinkel (RWA) verschwenkt, und einen Riickwir-
kungen der Strafbe auf eine mit dem Lenkrad (3) verbundene Lenkwelle (2) iibertragenden Feedback-Aktuator (4), wobei das Steer-by-
Wire-Lenksystem wenigstens zwei Kennlinie fiir eine Lenkiibersetzung zwischen dem Radlenkwinkel (RW A) und dem Lenkradwinkel
(SWA) aufweist, wobei die wenigstens zwei Kennlinien eine Kennlinie fiir niedrige Geschwindigkeiten (16) und eine Kennlinie fiir
hohe Geschwindigkeiten (17) aufweisen, und wobei die Kennlinie fiir niedrige Geschwindigkeiten (16) linear und die Kennlinie fiir
hohe Geschwindigkeiten (17) nichtlinear ist.
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Steer-by-Wire-Lenksystem mit Kennlinien fiir eine der Lenksituation

angepasste Lenkiibersetzung

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Steer-by-Wire-Lenksystem mit den
Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs 1 und einen Feedback-Aktuator fur

ein solches Steer-by-Wire-Lenksystem.

In Steer-by-Wire-Lenksystemen gibt es keine direkte mechanische Kopplung
zwischen dem Lenkrad und dem Lenkgestdnge und die Fahrzeugrader werden
direkt mit Hilfe eines Servomotors bewegt. Der maximale Einschlagwinkel des
Lenkrades ist daher nicht mehr Uber mechanische Anschldge im Lenkgetriebe
definiert. Der maximale Lenkwinkeleinschlag der Rader ist in Steer-by-Wire-
Systemen aber dennoch beschrankt. Dem Fahrer ist daher anzuzeigen, wann
ein maximaler Lenkeinschlag erreicht wird. Ein Feedback-Aktuator, der am
Lenkrad bzw. der Lenksaule angeordnet ist und der Lenkhandhabe ein
Lenkgefuhl aufpréagt, kann dazu verwendet werden, den maximalen Einschlag-
winkel des Lenkrades auf einen bestimmten Winkel (oder eine vordefinierte
Umdrehungsanzahl) zu begrenzen. Ist allerdings das von dem Feedback-
Aktuator bereitgestellte Sperrmoment begrenzt, kann der Fahrer das Lenkrad
uber den Endanschlag hinaus drehen. In diesem Fall werden die Rader nicht
weiter eingelenkt und es kommt zu einer Unterbrechung der logischen
Verbindung bzw. der Ubersetzung zwischen Lenkradwinkel und Lenkwinkel-

einschlag der Rader.
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Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Steer-by-Wire-Lenksystem
anzugeben, das stets ein sicheres und flr den Fahrer angenehmes Lenkgeflhl
bereitstellt.

Diese Aufgabe wird durch einen Steer-by-Wire-Lenksystem mit den Merk-
malen des Anspruchs 1 und von einem Feedback-Aktuator fur ein solches
Steer-by-Wire-Lenksystem geldst. Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung

kénnen den Unteransprichen entnommen werden.

Im Folgenden wird unter niedrigen und hohen Fahrzeuggeschwindigkeiten
unterschieden. Dabei werden unter niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeiten
vorzugsweise zum Parkieren bendtigte Geschwindigkeiten verstanden, welche
bevorzugt in einem Bereich zwischen 0-35 km/h liegen. Hohe Fahrzeug-
geschwindigkeiten sind hingegen Fahrzeuggeschwindigkeiten in einem Bereich
zwischen 35km/h und 250km/h. Der Bereich der hohen Fahrzeuggeschwindig-
keiten schlieBt sich dabei nahtlos an den Bereich der niedrigen Fahrzeug-
geschwindigkeiten an. Weiterhin wird zwischen kleinen und grofB3en
Lenkradwinkeln unterschieden, deren Bereiche ebenfalls nahtlos aneinander
liegen. Kleine Lenkradwinkeln sind dabei vorzugsweise Lenkradwinkel in einem

Bereich zwischen 0° und 180°, insbesondere 0° und 90°,

Es ist ein Steer-by-Wire-Lenksystem fur ein Kraftfahrzeug umfassend einen
auf gelenkte Rader wirkenden, in Abhangigkeit eines am Lenkrad aufge-
brachten Lenkradlenkwinkel elektronisch geregelten Lenksteller, der mittels
eines Lenkgetriebes die gelenkten Rader um einen Radlenkwinkel
verschwenkt, vorgesehen, wobei das Lenksystem weiterhin einen
Ruckwirkungen der StraBBe auf eine mit dem Lenkrad verbundene Lenkwelle
ubertragenden Feedback-Aktuator umfasst, wobei das Steer-by-Wire-
Lenksystem wenigstens zwei Kennlinien fur eine Lenkubersetzung zwischen
dem Radlenkwinkel und dem Lenkradwinkel aufweist, wobei die wenigstens
zwei Kennlinien eine Kennlinie fur niedrige Fahrzeuggeschwindigkeiten und
eine Kennlinie fur hohe Fahrzeuggeschwindigkeiten aufweist, wobei die
Kennlinie fur niedrige Fahrzeuggeschwindigkeiten linear und die Kennlinie fur
hohe Fahrzeuggeschwindigkeiten nichtlinear ist. Es ist auch denkbar und
maoglich, dass die Kennlinie flr niedrige Fahrzeuggeschwindigkeiten nicht
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linear ist und die Kennlinie fur hohe Fahrzeuggeschwindigkeiten linear ist.
Dabei ist es bevorzugt, wenn die nichtlineare Kennlinie fur hohe Fahrzeug-
geschwindigkeiten bei kleinen Lenkradwinkeln langsam ansteigt und bei
groBBen Lenkradwinkeln starker ansteigt, wobei die Steigung bei grof3en
Lenkradwinkeln gréBer ist als bei der linearen Kennlinie flr niedrige
Fahrzeuggeschwindigkeiten. Die nichtlineare Kennlinie fir hohe Fahrzeug-
geschwindigkeiten nimmt vorzugsweise bei einem Maximalwert des
Radlenkwinkels einen maximalen Wert des Lenkradwinkels ein. Der gesamte
Lenkbereich steht dem Fahrer somit auch bei hohen Fahrzeuggeschwindig-
keiten trotz indirekter LenkUbersetzung zur Verfugung. Es ist bevorzugt, wenn
der maximale Wert des Lenkradwinkels durch einen Endanschlag an der
Lenkwelle vorgegeben ist. Vorzugsweise werden zwischen zwei und sechzehn
Kennlinien verwendet. Besonders bevorzugt werden acht Kennlinien
verwendet. Der Endanschlag wird bevorzugt durch Interpolation der Kennlinien

ermittelt.

In einer vorteilhaften Ausfihrungsform stellt der Feedback-Aktuator den
Endanschlag an der Lenkwelle bereit. In diesem Fall kann der Endanschlag
durch Kraftaufbringung am Lenkrad durch den Fahrer Uberwunden werden. Es
sind auch noch andere Endanschlage denkbar, bei denen der Fahrer allesamt
das Lenkrad uUber den Endanschlag hinaus drehen kann. FUr diese Falle ist
bevorzugt eine weitere Kennlinie vorgesehen, die eine Lenkubersetzung fur
das Zurucklenken von einer Lenkradposition aus, die sich hinter dem

Endanschlag befindet, bereitstellt.

Dem Fahrer wird durch die weitere Kennlinie vorzugsweise immer eine
Reaktion auf seine Lenkeingabe durch Einschlagen der Rader vermittelt. Diese
weitere Kennlinie ist in einer ersten moglichen Ausfuhrungsform linear und

weist eine konstante Steigung auf.

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist die weitere Kennlinie nichtlinear und
vorzugsweise stetig. Die Nichtlinearitdt vermittelt dem Fahrer ein
angenehmeres Ansprechverhalten. Dabei ist die Steigung der Lenkubersetzung
fur groBere Lenkradwinkel geringer als fur kleinere Lenkradwinkel. Die
Kennlinie flacht bevorzugt fur groBe Lenkradwinkel ab und néhert sich dem
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Maximalwert des Radlenkwinkels langsam. Fur kleine Lenkradwinkel ist die

Kennlinie bevorzugt linear.

Vorzugweise verlaufen alle Kennlinien durch den Ursprung des Koordinaten-
systems, so dass eine Geradeausstellung der Rader einer Mittenposition des
Lenkrades entspricht. Die Kennlinien sind weiterhin tGber den gesamten

Wertebereich vorzugsweise stetig und weisen keine Unstetigkeiten auf.

Das Steer-by-Wire-Lenksystem umfasst bevorzugt eine Steuereinheit, in der
die wenigstens zwei Kennlinien zur Ansteuerung des Lenkstellers hinterlegt

sind.

Weiterhin ist ein Feedbackaktuator flir ein Steer-by-Wire-Lenksystem eines
Kraftfahrzeuges vorgesehen, der wie zuvor beschrieben, den Endanschlag
bereitstellt und eine Steuereinheit aufweist, die die wenigstens zwei Kennlinien

umfasst.

Bevorzugte Ausfuhrungsformen der Erfindung werden nachfolgend anhand der
Zeichnungen naher erldutert. Fur gleiche oder funktionsgleiche Elemente

werden in allen Zeichnungen die gleichen Bezugszeichen verwendet. Es

zeigen:

Fig. 1: eine schematische Darstellung einer Steer-by-Wire Lenkung,

Fig. 2: einen Graphen eines Verlaufs eines Radlenkwinkels aufgetragen
gegen einen Lenkradwinkel mit Erreichen eines Endanschlages
des Feedback-Aktuators,

Fig. 3: eine schematische Darstellung eines Verlaufs eines Radlenk-
winkels aufgetragen gegen einen Lenkradwinkel beim Zuruck-
lenken von einer Position aus, die hinter dem Endanschlag liegt,

Fig. 4: einen Graphen mit einer linearen Ubersetzung zwischen Radlenk-
winkel und Lenkradwinkel fur den Fall des Zurlcklenkens,

Fig. 5: einen weiteren Graphen fur den Fall des Zuricklenkens mit einer

nichtlinearen Ubersetzung zwischen Radlenkwinkel und Lenkrad-

winkel,
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Fig. 6: einen linearen Verlauf einer Lenkubersetzung flr niedrige und

hohe Fahrzeuggeschwindigkeiten, sowie

Fig. 7: einen weiteren Verlauf einer Lenkibersetzung fur niedrige und
hohe Fahrzeuggeschwindigkeiten bei Lenkbewegungen bis zum

Endanschlag.

In der Figur 1 ist ein Steer-by-Wire-Lenksystem 1 gezeigt. An einer Lenkwelle
2 ist ein nicht dargestellter Drehwinkelsensor angebracht, welcher das durch
Drehen eines Lenkeingabemittels 3, welches im Beispiel als Lenkrad ausge-
bildet ist, aufgebrachten Lenkradwinkel (SWA) erfasst. Es kann aber zusatzlich
oder alternativ auch ein Lenkmoment erfasst werden. Des Weiteren ist an der
Lenkwelle 2 ein Feedback-Aktuator 4 angebracht, welcher dazu dient, die
Ruckwirkungen von der Fahrbahn 5 auf das Lenkrad 3 zu simulieren und somit
dem Fahrer eine Ruckmeldung uber das Lenk- und Fahrverhalten des
Fahrzeugs zu geben. Der Fahrerlenkwunsch wird Uber den vom Drehwinkel-
sensor gemessenen Drehwinkel der Lenkwelle 2 Uber Signalleitungen 6 an eine
Steuereinheit 7 Ubertragen. Die Steuereinheit 7 Ubertragt den Fahrerlenk-
wunsch Uber eine Signalleitung 8 an einen elektrischen Lenksteller 9, welcher
die Stellung der gelenkten Rader 10 steuert. Der Lenksteller 9 wirkt Uber ein
Lenkstangen-Lenkgetriebe 11, wie beispielsweise einem Zahnstangen-
Lenkgetriebe, sowie Uber Spurstangen 12 und anderen Bauteilen mittelbar auf
die gelenkten Rader 10, die um einen Radlenkwinkel (RWA) verschwenkt sind.
Die Steuereinheit 7 Ubernimmt bevorzugt auch die Ansteuerung des Feedback-
Aktuators 4 Uber eine Signalleitung 13. Der Feedback-Aktuator 4 ist dazu
ausgebildet, beim Uberschreiten eines vordefinierten Verdrehwinkels der
Lenkwelle 2 ein Verdrehen der Lenkwelle 2 zu blockieren. Der Feedback-
Aktuator 4 stellt somit einen Endanschlag flur die Lenkwelle bzw. das Lenkrad
bereit. Die Steuereinheit 7 ist bevorzugt integral mit dem Feedback-Aktuator 4
ausgebildet. Die Steuereinheit 7 umfasst Kennlinien, die eine Lenkibersetzung
zwischen dem Radlenkwinkel RWA und dem Lenkradwinkel SWA definieren.

Auf diese Kennlinien wird im Folgenden im Detail eingegangen.

Figur 2 zeigt einen Verlauf des Radlenkwinkels der lenkbaren Radder RWA in
Abhéangigkeit von dem Lenkradwinkel SWA. Wird an dem Lenkrad der von dem
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Feedback-Aktuator bereitgestellte Endanschlag 14 Uberschritten, fuhrt dies zu
keiner Anderung des Radlenkwinkels. Die logische Verkniipfung zwischen dem
Lenkradwinkel SWA und dem Radlenkwinkel RWA geht verloren.

Figur 3 zeigt einen Fall in dem die lineare Ubersetzung zwischen Radlenkwinkel
RWA und Lenkradwinkel SWA auch beim Zurlcklenken von einer Lenkrad-
position, die hinter dem Endanschlag liegt (der Endanschlag wurde
Uberschritten), beibehalten wird. Zwar werden beim Zurlcklenken bis zum
Endanschlag die Rader entsprechend der Kennlinie bewegt, was fur den Fahrer
als Ruckmeldung flur die Lenkeingabe wichtig ist, aber es kommt zu einem
ungewulnschten Offset 15 zwischen Geradeausstellung der Rader und
Mittenposition des Lenkrades. Die Kennlinie verlduft nicht durch den Ursprung
des Koordinatensystems, d. h. die Rader sind in Geradeausstellung und das
Lenkrad ist um den Offset eingeschlagen und befindet sich nicht in der

Mittenposition.

Der Radlenkwinkel der lenkbaren Rader wird daher in Abhdngigkeit des
Lenkradwinkels so gesteuert, dass der Fahrer bei einer Lenkbewegung Uber
dem Endanschlag hinaus keine Anderung des Radlenkwinkels bewirkt und bei
Erreichen der Mittenposition des Lenkrades sich die Rader in Geradeaus-
stellung befinden. Wie in den Figuren 4 und 5 dargestellt ist, erfolgt dies durch
Anpassung der Ubersetzung zwischen Radlenkwinkel und Lenkradwinkel,
wobei die Ubersetzung das Verhéltnis von Radlenkwinkel zu Lenkradwinkel

angibt.

Figur 4 zeigt die Abhangigkeit des Radlenkwinkels vom Lenkradwinkel bei
einem Zurucklenken des Lenkrades von einem Punkt aus, der hinter dem
Endanschlag 14 liegt. Die lineare Ubersetzung wird dabei so angepasst, dass in
der Mittenposition des Lenkrades die lenkbaren Rader in der Geradeaus-
stellung sind. Zudem werden durch die durchgehende lineare Abhangigkeit die
Rader entsprechend der Ubersetzung auch beim Zuriicklenken bis zum
Endanschlag bewegt, was dem Fahrer auch lber dem Endanschlag hinaus eine

Ruckmeldung fur die Lenkeingabe vermittelt.

Figur 5 zeigt eine nichtlineare Anderung des Radlenkwinkels in Abhingigkeit
des Lenkradwinkels. Diese nichtlineare Ubersetzung erhdht den Fahrkomfort.
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Fir kleine Lenkradwinkel ist die Ubersetzung nahezu linear und flacht dann ab,
um sich dem Grenzwert des maximalen Radlenkwinkels langsam anzundhern.
Bei kleinen Lenkradwinkeln ist die Ubersetzung daher gréBer als bei groBen
Lenkradwinkeln. Bei einem Zurucklenken von einer Position aus, die hinter
dem Endanschlag liegt, filhrt eine Anderung des Lenkradwinkels zu einer
geringen Anderung des Radlenkwinkels, die fiir den Fahrer jedoch spiirbar ist.
Befindet sich das Lenkrad wieder in einem Normalbereich vor dem End-
anschlag, ist die Ubersetzung bevorzugt wieder linear und die Lenkiiber-
setzung direkt. Zudem ist die Kennlinie so angepasst, dass in der Mitten-
position des Lenkrades sich die lenkbaren Rader in der Geradeausstellung

befinden.

In der Figur 6 ist eine lineare Anderung des Radlenkwinkels in Abhangigkeit
des Lenkradwinkels flir niedrige Fahrzeuggeschwindigkeiten 16 und hohe
Fahrzeuggeschwindigkeiten 17 dargestellt. Fir hohe Fahrzeuggeschwindig-
keiten ist es wiinschenswert, dass die Ubersetzung im Gegensatz zu niedrigen
Fahrzeuggeschwindigkeiten niedriger ist und somit eine Anderung des
Lenkradwinkels zu einer geringeren Anderung des Radlenkwinkels fiihrt. Die
Lenkung bzw. die Lenkubersetzung wird dadurch bei hohen Fahrzeug-
geschwindigkeiten indirekter und es kann ein nervdses Lenkverhalten mit
kleinen Lenkbewegungen der Rader reduziert werden, was den Fahrkomfort
erhoht. Bei niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeiten wird hingegen eine
ausreichende Agilitat bereitgestellt. Problematisch ist, dass bei der
dargestellten linearen Ubersetzung bei hohen Fahrzeuggeschwindigkeiten ein
Endanschlag des Feedback-Aktuators 14 erreicht wird, bevor die Rader ihren
maximalen Radlenkwinkel 18 einnehmen. Dieser Zustand ist unerwinscht, da

dem Fahrer nur ein Teil des Lenkbereichs der Rader zur Verflgung steht.

Figur 7 zeigt eine Kennlinie flr niedrige Fahrzeuggeschwindigkeiten 16 und
eine Kennlinie fir hohe Fahrzeuggeschwindigkeiten 17. Die Ubersetzung fiir
niedrige Fahrzeuggeschwindigkeiten entspricht der linearen Ubersetzung der
Figur 6. Flir hohe Fahrzeuggeschwindigkeiten ist die Ubersetzung hingegen
nichtlinear. Das Verhaltnis zwischen Radlenkwinkel und Lenkradwinkel flr
hohe Fahrzeuggeschwindigkeiten ist fur kleine Winkel in etwa linear und steigt

dann stark an, so dass beim maximalen Radlenkwinkel 18 der Endanschlag
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des Lenkrades 14 erreicht wird. Eine Anderung des Lenkradwinkels bei kleinen
Lenkradwinkeln fiihrt zu einer geringeren Anderung des Radlenkwinkels als bei
groBBen Lenkradwinkeln. Bei groBen Lenkradwinkeln ab etwa 180° endet der

lineare Bereich und die Ubersetzung steigt bis zum Endanschlag 14 an.
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Patentanspriiche

Steer-by-Wire-Lenksystem fur ein Kraftfahrzeug umfassend einen
auf gelenkte Rader (10) wirkenden, in Abhangigkeit eines am
Lenkrad aufgebrachten Lenkradwinkel (SWA) elektronisch
geregelten Lenksteller (9), der mittels eines Lenkgetriebes (11) die
gelenkten Rader (10) um einen Radlenkwinkel (RWA) verschwenkt,
und einen Rlckwirkungen der Stral3e auf eine mit dem Lenkrad (3)
verbundene Lenkwelle (2) Ubertragenden Feedback-Aktuator (4),
wobei das Steer-by-Wire-Lenksystem wenigstens zwei Kennlinien fur
eine Lenklbersetzung zwischen dem Radlenkwinkel (RWA) und dem
Lenkradwinkel (SWA) aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass die
wenigstens zwei Kennlinien eine Kennlinie fur niedrige Geschwindig-
keiten (16) und eine Kennlinie fir hohe Geschwindigkeiten (17)
aufweisen, wobei die Kennlinie fur niedrige Geschwindigkeiten (16)
linear und die Kennlinie fur hohe Geschwindigkeiten (17) nichtlinear
ist.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die nichtlineare Kennlinie fir hohe Geschwindig-
keiten (17) bei kleinen Lenkradwinkeln (SWA) langsam ansteigt und
bei groBen Lenkradwinkeln (SWA) starker ansteigt, wobei die
Steigung bei groBen Lenkradwinkeln (SWA) groBer ist als bei der
linearen Kennlinie flr niedrige Geschwindigkeiten (16).

Steer-by-Wire-Lenksystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die nichtlineare Kennlinie fur hohe
Geschwindigkeiten (17) bei einem Maximalwert des Radlenkwinkels

(18) einen maximalen Wert des Lenkradwinkels (14) einnimmt.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass der maximale Wert des Lenkradwinkels (14)
durch einen Endanschlag an der Lenkwelle (2) vorgegeben ist.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
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10.

11.

12.

13.

10

zeichnet, dass der Feedback-Aktuator (4) den Endanschlag an der
Lenkwelle (2) bereitstellt.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach Anspruch 4 oder 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die wenigstens zwei Kennlinien eine weitere
Kennlinie umfassen, die eine LenklUbersetzung flr das Zuricklenken
von einer Lenkradposition aus, die sich hinter dem Endanschlag (14)
befindet, bereitstellt.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die weitere Kennlinie linear ist und eine konstante

Steigung aufweist.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die weitere Kennlinie nichtlinear ist und stetig ist.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Steigung der weiteren Kennlinie flr groB3e

Lenkradwinkel geringer ist als flr kleine Lenkradwinkel.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach Anspruch 8 oder 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die weitere Kennlinie fur gro3e Lenkrad-
winkel abflacht und sich dem Maximalwert des Radlenkwinkels (18)

langsam anndhert.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach einem der Anspriche 8 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die weitere Kennlinie fur kleine

Lenkradwinkel linear ist.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die wenigstens zwei

Kennlinien durch den Ursprung des Koordinatensystems verlaufen.

Steer-by-Wire-Lenksystem nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das Steer-by-Wire-
Lenksystem eine Steuereinheit (7) umfasst, in der die wenigstens

zwei Kennlinien (16,17) zur Ansteuerung des Lenkstellers (9)
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hinterlegt sind.

14. Feedback-Aktuator (4) flr ein Steer-by-Wire-Lenksystem eines
Kraftfahrzeuges nach einem der vorhergehenden Ansprlche.
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