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(57) Hauptanspruch: Verfahren zum Betrieb eines elektro-

nischen Servolenksystems (1) eines Kraftfahrzeugs, bei

welchem mittels einer Lenkhandhabe (2) ein Lenkradwin-

kel (85) als MaB fir einen gewiinschten Radlenkwinkel

(8¢, fir wenigstens ein lenkbares Rad (5a, 5b) des Kraft-
fahrzeugs vorgegeben wird, bei welchem zur Realisierung

eines variablen Ubersetzungsverhaltnisses zwischen dem
Lenkradwinkel (85) und dem Radlenkwinkel (5,,) als Nutz-

funktion, ein Zusatzwinkel (8,,) generiert und ein Eingangs-

winkel (6;) eines Lenkgetriebes (4) des elektronischen
Servolenksystems (1) aus einer Uberlagerung des Lenk-
radwinkels (&) mit dem Zusatzwinkel (8,,) erzeugt wird, t
bei welchem der Eingangswinkel (&;) des Lenkgetriebes W
(4) in einen Radlenkwinkel (5.,,) fir das wenigstens eine

lenkbare Rad (5a, 5b) des Kraftfahrzeugs umgesetzt wird,

wobei die Uberlagerung des Zusatzwinkels (3,,) mecha- 3
nisch sperrbar ist, wobei J
— nach einem Neustart (t,) der Nutzfunktion, bei Vorliegen

einer Differenz zwischen einem gewulinschten Soll-Zusatz-

winkel (8,,,) und einem momentanen Ist-Zusatzwinkel (5,,), 2

die Uberlagerung des Zusatzwinkels (8,,) entsperrt wird,

dadurch gekennzeichnet, dass

—nach... 5.
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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Be-
trieb eines elektronischen Servolenksystems eines
Kraftfahrzeugs gemalt dem Oberbegriff von An-
spruch 1. Die Erfindung betrifft ebenfalls ein Compu-
terprogramm und ein Computerprogrammprodukt mit
Programmcodemitteln, um ein derartiges Verfahren
durchzufihren. Des weiteren betrifft die Erfindung ein
elektronisches Servolenksystem eines Kraftfahr-
zeugs.

Stand der Technik

[0002] Ein Lenksystem mit Uberlagerungsmitteln ist
aus der DE 197 51 125 A1 bekannt. Dort wird die Be-
wegung (Zusatzwinkel bzw. Motorwinkel) eines Stell-
antriebs, d. h. eines Elektromotors mittels eines
Uberlagerungsgetriebes (beispielsweise ein Plane-
tengetriebe) mit dem Lenkradwinkel Uberlagert. Mit
Hilfe der Uberlagerungsmittel ist es mdglich, einen
von der Lenkhandhabe vorgegebenen Lenkradwin-
kel zur Erhéhung der Fahrstabilitat bzw. des Komforts
mit einem Zusatzwinkel zu Uberlagern, so dass sich
fahrdynamikabhangig bzw. komfortabhangig ein vari-
ables Ubersetzungsverhaltnis zwischen Lenkradwin-
kel und mittlerem Radlenkwinkel der lenkbaren Ra-
der des Kraftfahrzeugs einstellt. Dadurch ist es si-
cherheitstechnisch z. B. méglich, ein Kraftfahrzeug,
welches auszubrechen droht, durch eine entspre-
chende Korrektur des Radlenkwinkels wieder in eine
stabile Fahrsituation zurlickzufihren. Die Uberlage-
rungsmittel kénnen andere Fahrdynamiksysteme (z.
B. ein elektronisches Stabilitdtsprogramm (ESP)
oder ein Antiblockiersystem (ABS)) unterstitzen.
Komforttechnisch ist es auch mdglich, einem Lenk-
radwinkel beispielsweise einen geschwindigkeitsab-
hangigen Zusatzwinkel zu Gberlagern. Dadurch kann
bei niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeiten ein relativ
kleines Ubersetzungsverhaltnis eingestellt werden,
d. h. eine relativ kleine Drehung der Lenkhandhabe
fuhrt zu einem relativ groRen Lenkwinkel der Rader
(gegeniber der mechanischen Grundiibersetzung di-
rekteres Ubersetzungsverhaltnis). Bei hohen Fahr-
zeuggeschwindigkeiten kann dagegen ein relativ gro-
Res Ubersetzungsverhaltnis (gegenlber der mecha-
nischen Grundiibersetzung indirekteres Uberset-
zungsverhaltnis) eingestellt werden, damit sich die
Fahrstabilitat des Kraftfahrzeugs erhéht. Auch das
erfindungsgemafe elektronische Servolenksystem
weist Uberlagerungsmittel auf.

[0003] Erfolgt nach dem Abschalten des Kraftfahr-
zeugs bzw. des Servolenksystems — ohne eine Sper-
rung bzw. Blockierung des Zusatzwinkelstellers, z. B.
in einem Fehlerfall — eine Veranderung des Ist-Zu-
satzwinkels, beispielsweise wenn das Lenkrad ver-
dreht wird, insbesondere in der Werkstatt auf der He-
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beblhne, bei einer Verklemmung im Getriebe oder
einem Moment auf der Welle des Elektromotors, so
sind beim Wiedereinschalten die Nutzfunktionen des
Uberlagerungslenksystems, insbesondere die vari-
able Lenkibersetzung, zunachst nur eingeschrankt
verwendbar, da der beim Abschalten des Systems fi-
xierte bzw. abgespeicherte Ist-Zusatzwinkel des
Elektromotors der Uberlagerungsmittel nicht mit dem
Soll-Zusatzwinkel beim Wiedereinschalten Uberein-
stimmt und hierdurch ein unerwiinschter Motorwin-
kelsprung entstehen wiirde. Das System muss zu-
nachst wieder synchronisiert werden. Eine derartige
Differenz zwischen dem Ist-Zusatzwinkel und dem
Soll-Zusatzwinkel des Elektromotors der Uberlage-
rungsmittel, ein sogenannter Lenkradschiefstand,
kann auch wahrend der Fahrt auftreten, insbesonde-
re, wenn bei einer Kurvenfahrt des Kraftfahrzeugs die
variable Lenkibersetzung beispielsweise abgeschal-
tet werden muss und die LenkUbersetzung auf die
Grundlbersetzung des Lenkgetriebes tberfihrt wird.

[0004] Bisher werden bei einem derartigen Fehler-
fall die Nutzfunktionen, insbesondere die variable
Lenkibersetzung, zunachst deaktiviert. Dann wird
anhand einer Synchronisierungsfunktion ein stetiger
Ubergang zwischen dem aktuellen Ist-Motorwinkel
bzw. Ist-Zusatzwinkel und dem von der Nutzfunktion
angeforderten Soll-Motorwinkel bzw. Soll-Zusatzwin-
kel berechnet. Liegen Soll- und Istwert nach einer ge-
wissen Fahrzeit nahe genug beieinander, so wird die
Nutzfunktion wieder aktiviert. Dementsprechend er-
halt der Fahrer wahrend des Synchronisationsvor-
gangs in nachteiliger Weise keinerlei Unterstitzung
durch die variable Lenkibersetzung. Die volle Funk-
tionalitdt des elektronischen Servolenksystems bzw.
dessen Nutzfunktionen stehen nicht unmittelbar beim
Start, sondern erst mit einer Verzdégerung zur Verfl-
gung, was den Fahrkomfort erheblich einschrankt.

[0005] Die DE 103 02 559 A1 betrifft ein Verfahren
und eine Vorrichtung zur Synchronisation der Hand-
habenstellung der Lenkhandhabe und dem an den
gelenkten Fahrzeugradern eingestellten Lenkwinkel.
Anhand einer Steuervorrichtung ist eine Zuordnungs-
funktion bzw. Lenkkennlinie zwischen der Handha-
benstellung und dem Lenkwinkel einstellbar. Nach
dem Aktivieren der Steuervorrichtung wird die mo-
mentane Handhabenstellung und der momentane
Lenkwinkel unter Beriicksichtigung der momentan
eingestellten Zuordnungsfunktion verglichen und im
Falle einer Stellungsabweichung erfolgt eine Relativ-
verstellung zur Verringerung der Stellungsabwei-
chung zwischen der Handhabenstellung und dem
Lenkwinkel.

Offenbarung der Erfindung
Technische Aufgabe

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
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zugrunde, ein Verfahren zum Betrieb eines Servo-
lenksystems eines Kraftfahrzeugs, ein Computerpro-
gramm, ein Computerprogrammprodukt und ein elek-
tronisches Servolenksystem eines Kraftfahrzeugs
der eingangs erwahnten Art zu schaffen, welche ei-
nen Betrieb des Servolenksystems derart ermdgli-
chen, dass nach einem Neustart des elektronischen
Servolenksystems und einer Synchronisierung des
Zusatzwinkels eine einfache und sichere Aktivierung
der variablen Lenkubersetzung als Nutzfunktion er-
folgt.

Technische Lésung

[0007] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch
die in Anspruch 1 genannten Merkmale geldst. Die
Aufgabe wird bezlglich des Computerprogramms
durch Anspruch 5, beziglich des Computerpro-
grammprodukts durch Anspruch 6 und bezlglich des
elektronischen Servolenksystems durch Anspruch 7
gelost.

[0008] Durch die erfindungsgemalen Mallhahmen
wird die variable Lenklbersetzung als Nutzfunktion
eines elektronischen Servolenksystems, sofern nach
einem Neustart eine Synchronisierung des Zusatz-
winkels erforderlich war, einfach und komfortabel re-
aktiviert. Direkt nach dem Einschalten des Systems
wird die Sperre des Zusatzwinkelstellers freigegeben
und ein moglicherweise anstehender Motorlagewin-
kel > 0°, d. h. ein sogenannter Lenkradschiefstand,
wird abhangig von der Fahrsituation mittels einer Po-
sitionierungsfunktion auf 0° positioniert bzw. fortlau-
fend zu Null reduziert. Dementsprechend erfolgt die
Positionierung, je nach Fahrsituation, langsam oder
zligig. Alle Nutzfunktionen, insbesondere die variable
Lenkibersetzung bleiben wahrenddessen deakti-
viert, d. h. solange die Positionierungsfunktion aktiv
ist, kann keine andere Uberlagerungsfunktion akti-
viert werden. Ist die Positionierung des Ist-Zusatz-
winkels bzw. des Motorwinkels auf 0° abgeschlos-
sen, besteht auch kein Lenkradschiefstand mehr. In
einfacher und vorteilhafter Weise wird nun eine sys-
temspezifische Eigenschaft der variablen Lenkiber-
setzung ausgenutzt. Die variable Lenkibersetzung
berechnet beim Lenken durch die Lenkungsmittella-
ge, d. h. bei Geradeausfahrt bzw. wenn die lenkbaren
Rader gerade stehen, einen Soll-Zusatzwinkel bzw.
Soll-Motorwinkel von 0°. Da zuvor der Ist-Zusatzwin-
kel bereits auf 0° positioniert wurde, kann die Nutz-
funktion somit beim nachfolgenden Lenken durch die
Lenkungsmittellage der lenkbaren Rader einfach und
komfortabel aktiviert werden.

[0009] Bewegt sich das Kraftfahrzeug langsam, so
kann schnell bzw. zlgig positioniert werden. Ist die
Fahrzeuggeschwindigkeit héher, dann kénnte sich
die Positionierungsgeschwindigkeit in einer erfin-
dungsgemafien Ausgestaltung abhangig von der
Fahrzeuggeschwindigkeit und der Lenkgeschwindig-
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keit bzw. Lenkradwinkelgeschwindigkeit ergeben.
Aus Sicherheitsgriinden kann die Positionierung bei
Schnellfahrt unterbunden werden.

[0010] Das erfindungsgemalie Verfahren zum Be-
trieb eines elektronischen Servolenksystems eines
Kraftfahrzeugs ist vorzugsweise als Computerpro-
gramm auf einem Steuergerat des elektronischen
Servolenksystems realisiert. Dazu ist das Computer-
programm in einem Speicherelement des Steuerge-
rats gespeichert. Durch Abarbeitung auf einem Mi-
kroprozessor des Steuergerats wird das Verfahren
ausgefuhrt. Das Computerprogramm kann auf einem
computerlesbaren Datentrager (Diskette, CD, DVD,
Festplatte, USB-Memorystick oder dergleichen) oder
einem Internetserver als Computerprogrammprodukt
gespeichert sein und von dort aus in das Speichere-
lement des Steuergerats (bertragen werden. Ein der-
artiges Computerprogramm bzw. Computerpro-
grammprodukt mit Programmcodemitteln ist in An-
spruch 5 bzw. Anspruch 6 angegeben.

[0011] Anspruch 7 betrifft ein elektronisches Servo-
lenksystem eines Kraftfahrzeugs.

[0012] Nachfolgend ist anhand der Zeichnung prin-
zipmaRig ein Ausflhrungsbeispiel der Erfindung an-
gegeben.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen
[0013] Es zeigt:

[0014] Eig. 1 eine vereinfachte schematische Dar-
stellung eines erfindungsgemalen Servolenksys-
tems, welches von einem erfindungsgemalen Ver-
fahren betrieben wird; und

[0015] Eig. 2 ein vereinfachtes Diagramm von Win-
kelverlaufen wahrend der Synchronisierung.

Bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel

[0016] Eig. 1 zeigtein elektronisches Servolenksys-
tem 1 eines nicht dargestellten Kraftfahrzeugs. Das
elektrische Servolenksystem 1 weist eine als Lenk-
rad 2 ausgebildete Lenkhandhabe auf. Das Lenkrad
2 ist Uber eine Gelenkwelle bzw. Lenksaule 3 mit ei-
nem Lenkgetriebe 4 verbunden. Das Lenkgetriebe 4
dient dazu, einen Drehwinkel der Lenksaule 3 in ei-
nen Radlenkwinkel &., von lenkbaren Réadern 5a, 5b
des Kraftfahrzeugs umzusetzen. Das Lenkgetriebe 4
weist eine Zahnstange 6 und ein Ritzel 7 auf, an wel-
ches die Lenksdule 3 angreift. Das elektronische Ser-
volenksystem 1 umfasst dariiber hinaus Uberlage-
rungsmittel 8, die einen als Elektromotor 9 ausgebil-
deten Stellantrieb bzw. Zusatzwinkelsteller und ein
von diesem angetriebenes Uberlagerungsgetriebe
10 aufweisen. Das Uberlagerungsgetriebe 10 ist als
Planetengetriebe ausgebildet. In weiteren Ausfiih-
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rungsbeispielen kénnte das Uberlagerungsgetriebe
10 auch als Wellgetriebe oder dergleichen ausgebil-
det sein. Durch das Lenkrad 2 wird ein Lenkradwinkel
Og als Mal fir einen gewiinschten Radlenkwinkel 8.,
der lenkbaren Rader 5a, 5b des Kraftfahrzeugs vor-
gegeben. Mit Hilfe des Elektromotors 9 wird dann ein
Uberlagerungswinkel bzw. Zusatzwinkel 8,, generiert
und durch das Uberlagerungsgetriebe 10 mit dem
Lenkradwinkel &5 bzw. dem Drehwinkel der Lenksau-
le 3 Uberlagert. Der Zusatzwinkel 8,, wird grundsatz-
lich zur Realisierung von Nutzfunktionen, insbeson-
dere zur Verbesserung der Fahrdynamik des Kraft-
fahrzeugs bzw. des Komforts, insbesondere durch
Bereitstellung einer variablen Lenkibersetzung bzw.
einem variablen Ubersetzungsverhaltnis zwischen
Lenkradwinkel &5 und Radlenkwinkel &, der lenkba-
ren Rader 5a, 5b, erzeugt. Die Summe aus Lenkrad-
winkel 84 und Zusatzwinkel §,, ergibt den Eingangs-
winkel des Lenkgetriebes 4 bzw. im vorliegenden
Ausflhrungsbeispiel den Ritzelwinkel 5. Die Uberla-
gerung des Zusatzwinkels ist mechanisch sperrbar
(nicht dargestellt).

[0017] Die Uberlagerungsmittel 8 weisen ein elek-
tronisches Steuergerat 11 auf, welches unter ande-
rem der Regelung des Zusatzwinkels 8,, und des ab-
gegebenen Moments des Elektromotors 9 dient. Auf
dem elektronischen Steuergerat 11 1auft dazu ein Re-
gelungsverfahren ab, welches als Regelungsstruktur
bzw. als Computerprogramm auf einem nicht darge-
stellten Mikroprozessor des Steuergerats 11 ausge-
fuhrt ist. Der Elektromotor 9 wird mit einem elektri-
schen Ansteuersignal §,,,, welches dem Sollwert des
von dem Elektromotor 9 zu erzeugenden Zusatzwin-
kels &,,, also dem Soll-Zusatzwinkel entspricht, ange-
steuert. Die Ansteuerung bzw. Regelung des Elektro-
motors 9 erfolgt Ublicherweise in Abhangigkeit von
der Fahrzeuggeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs, d.
h. das variable Ubersetzungsverhéltnis zwischen
dem Lenkradwinkel &g und dem Ritzelwinkel &5 bzw.
dem Radlenkwinkel ., der Rader 5a, 5b wird durch
die Uberlagerung des Lenkradwinkels & mit ver-
schiedenen, geschwindigkeitsabhangigen Zusatz-
winkeln &, in Abhangigkeit von der Fahrzeugge-
schwindigkeit eingestellt. Damit die vorstehend ange-
fihrten Steuerungs- bzw. Regelungsfunktionen aus-
gefuhrt werden kénnen, erhalt das Steuergerat 11 un-
ter anderem als Eingangssignal die aktuelle Fahr-
zeuggeschwindigkeit (z. B. Uber den CAN-Bus des
Kraftfahrzeugs). Das elektronische Servolenksystem
1 kann in weiteren nicht dargestellten Ausflihrungs-
beispielen den Uberlagerungsmitteln 8 nachgeordnet
auch einen elektrischen oder hydraulischen Servoan-
trieb aufweisen, welcher unter anderem der variablen
Momentenunterstiitzung dient.

[0018] ErfindungsgemalR wird das elektronische
Servolenksystem 1 nun mittels eines Verfahrens be-
trieben, bei welchem mittels der Lenkhandhabe 2 der
Lenkradwinkel &4 als Mal fir den gewlinschten Rad-
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lenkwinkel &, fur die lenkbaren Réder 5a, 5b des
Kraftfahrzeugs vorgegeben wird, bei welchem zur
Realisierung des variablen Ubersetzungsverhaltnis-
ses zwischen dem Lenkradwinkel &g und dem Rad-
lenkwinkel ., als Nutzfunktion, der Zusatzwinkel 3,
generiert und der Eingangswinkel &, des Lenkgetrie-
bes 4 des elektronischen Servolenksystems 1 aus
der Uberlagerung des Lenkradwinkels &g mit dem Zu-
satzwinkel §,, erzeugt wird, und bei welchem der Ein-
gangswinkel &, des Lenkgetriebes 4 in den Radlenk-
winkel 8., flr das wenigstens eine lenkbare Rad 5a,
5b des Kraftfahrzeugs umgesetzt wird. Das erfin-
dungsgemale Verfahren wird nachfolgend anhand
Fig, 2, welche zeitliche Verlaufe der Lenksystemwin-
kel zeigt, verdeutlicht, wobei auf der horizontalen
Achse die Zeit in Sekunden (s) und auf der vertikalen
Achse der jeweilige Winkel in Grad (°) aufgetragen
ist. Nach einem Neustart der Nutzfunktion zu einem
Zeitpunkt t,, bei Vorliegen einer Differenz zwischen
einem gewunschten Soll-Zusatzwinkel 8,,, und einem
momentanen Ist-Zusatzwinkel ,,, wird die Uberlage-
rung des Zusatzwinkels d,, entsperrt, wobei die Nutz-
funktion deaktiviert ist bzw. ein berechneter Teilsoll-
winkel &4, der Nutzfunktion nicht in die Ermittlung
des Soll-Zusatzwinkels 8,,4 eingeht, wonach eine Po-
sitionierungsfunktion den Ist-Zusatzwinkel &,, ange-
passt an die Fahrsituation des Kraftfahrzeugs durch
die entsprechende Ermittlung des Soll-Zusatzwinkels
Oy4 aus dem Teilsollwinkel &,,,» der Positionierungs-
funktion fortlaufend zu Null reduziert (wie aus Eig, 2
ersichtlich, ist die Positionierung zu einem Zeitpunkt
t, abgeschlossen, danach betragt der Teilsollwinkel
Ouqee der Positionierungsfunktion gleichbleibend 0°),
und wonach die Nutzfunktion bei einem Lenken
durch die Lenkungsmittellage des wenigstens ein
lenkbaren Rads 5a, 5b zum Zeitpunkt t,, wenn die
Nutzfunktion einen Teilsollwinkel 8,4, der Nutzfunk-
tion von 0° berechnet, aktiviert wird, d. h. im vorlie-
genden Ausfuhrungsbeispiel, dass der berechnete
Teilsollwinkel 8,,,,, der Nutzfunktion in die Ermittlung
des Soll-Zusatzwinkels d,,, einbezogen wird. Die Po-
sitionierung erfolgte zwischen den Zeitpunkten t, und
t,. Bei einer geringen Fahrzeuggeschwindigkeit er-
folgt die Positionierung schnell, d. h. mit einer hohen
Synchronisierungsgeschwindigkeit. Bei einer héhe-
ren Fahrzeuggeschwindigkeit erfolgt die Positionie-
rung in Abhangigkeit von der Fahrzeuggeschwindig-
keit und der Lenkgeschwindigkeit. Bei einer hohen
Lenkgeschwindigkeit erfolgt die Positionierung ent-
sprechend schneller. Bei einer hohen Fahrzeugge-
schwindigkeit hingegen erfolgt die Positionierung
entsprechend langsamer. Ab einer vorgegebenen
héheren Fahrzeuggeschwindigkeit wird die Positio-
nierung vollstandig unterbunden.

[0019] Das erfindungsgemalie Verfahren zum Be-
trieb des elektronischen Servolenksystems 1 ist als
Computerprogramm auf dem Steuergerat 11 reali-
siert, wobei auch andere Lésungen selbstverstand-
lich in Frage kommen. Dazu ist das Computerpro-
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gramm in einem Speicherelement des Steuergerats
11 gespeichert. Durch Abarbeitung auf einem Mikro-
prozessor des Steuergerats 11 wird das Verfahren
ausgeflhrt. Das Computerprogramm kann auf einem
nicht dargestellten computerlesbaren Datentrager
(Diskette, CD, DVD, Festplatte, USB-Memorystick
oder dergleichen) oder einem Internetserver als
Computerprogrammprodukt gespeichert sein und
von dort aus in das Speicherelement des Steuerge-
rats 11 Gbertragen werden.

Bezugszeichenliste

Uberlagerungslenksystem

Lenkrad

Gelenkwelle/Lenksaule
Lenkgetriebe

lenkbare Rader

Zahnstange

Ritzel

Uberlagerungsmittel
Zusatzwinkelsteller/Elektromotor
Uberlagerungsgetriebe
elektronisches Steuergerat der Uberlage-
rungsmittel

Radlenkwinkel bzw. Lenkwinkel
Ritzelwinkel

Lenkradwinkel

Zusatzwinkel

Sollwert des Zusatzwinkels
Teilsollwinkel durch die Nutzfunktion
Teilsollwinkel durch die Positionierungs-
funktion

Zeitpunkte
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betrieb eines elektronischen
Servolenksystems (1) eines Kraftfahrzeugs, bei wel-
chem mittels einer Lenkhandhabe (2) ein Lenkrad-
winkel (d¢) als Mal} fir einen gewiinschten Radlenk-
winkel (&) flr wenigstens ein lenkbares Rad (5a,
5b) des Kraftfahrzeugs vorgegeben wird, bei wel-
chem zur Realisierung eines variablen Uberset-
zungsverhaltnisses zwischen dem Lenkradwinkel
(8g) und dem Radlenkwinkel (5.,) als Nutzfunktion,
ein Zusatzwinkel (5,,) generiert und ein Eingangswin-
kel (d;) eines Lenkgetriebes (4) des elektronischen
Servolenksystems (1) aus einer Uberlagerung des
Lenkradwinkels (85) mit dem Zusatzwinkel (5,,) er-
zeugt wird, bei welchem der Eingangswinkel (8;) des
Lenkgetriebes (4) in einen Radlenkwinkel (&) fur
das wenigstens eine lenkbare Rad (5a, 5b) des Kraft-
fahrzeugs umgesetzt wird, wobei die Uberlagerung
des Zusatzwinkels (8,,) mechanisch sperrbar ist, wo-
bei
— nach einem Neustart (t;) der Nutzfunktion, bei Vor-
liegen einer Differenz zwischen einem gewlnschten
Soll-Zusatzwinkel (8,,) und einem momentanen
Ist-Zusatzwinkel (3,,), die Uberlagerung des Zusatz-
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winkels (8,,) entsperrt wird,

dadurch gekennzeichnet, dass

— nach dem Neustart (t,) der Nutzfunktion, bei Vorlie-
gen der Differenz zwischen dem gewiinschten
Soll-Zusatzwinkel (,,,) und dem momentanen Ist-Zu-
satzwinkel (8,,), die Nutzfunktion deaktiviert ist,

— wonach eine Positionierungsfunktion den Ist-Zu-
satzwinkel (8,) angepasst an die Fahrsituation des
Kraftfahrzeugs fortlaufend auf null Grad positioniert
(t,), und

— wonach die Nutzfunktion bei einem Lenken durch
die Lenkungsmittellage (t,) des wenigstens ein lenk-
baren Rads (5a, 5b) aktiviert wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Positionierung bei einer geringen
Fahrzeuggeschwindigkeit schnell erfolgt.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Positionierung bei einer
héheren Fahrzeuggeschwindigkeit in Abhangigkeit
von der Fahrzeuggeschwindigkeit und der Lenkge-
schwindigkeit erfolgt.

4. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, dass ab einer vorgegebenen hdhe-
ren Fahrzeuggeschwindigkeit die Positionierung un-
terbunden wird.

5. Computerprogramm mit Programmcodemit-
teln, um ein Verfahren geman einem der Anspriche
1 bis 4 durchzuflhren, wenn dass Programm auf ei-
nem Mikroprozessor eines Computers, insbesondere
auf einem Steuergerat (11) eines Servolenksystems
(1), ausgefuhrt wird.

6. Computerprogrammprodukt mit Programmco-
demitteln, die auf einem computerlesbaren Datentra-
ger gespeichert sind, um ein Verfahren gemaf einem
der Anspriche 1 bis 4 durchzufiihren, wenn dass
Programm auf einem Mikroprozessor eines Compu-
ters, insbesondere auf einem Steuergerat (11) eines
Servolenksystems (1), ausgefiihrt wird.

7. Elektronisches Servolenksystem (1) eines
Kraftfahrzeugs, mit
— einer Lenkhandhabe (2) zur Vorgabe eines Lenk-
radwinkels (dg) als MaR fiir einen gewiinschten Rad-
lenkwinkel (d.,) flr wenigstens ein lenkbares Rad
(5a, 5b) des Kraftfahrzeugs,

— einem Lenkgetriebe (4), welches den Lenkradwin-
kel (&5) in den Radlenkwinkel (5.,) des wenigstens
einen lenkbaren Rades (5a, 5b) des Kraftfahrzeugs
umsetzt,

— Uberlagerungsmitteln (8) zur Erzeugung eines Zu-
satzwinkels (d,,) durch einen Zusatzwinkelsteller (9)
und zur Erzeugung eines Eingangswinkels (&) des
Lenkgetriebes (4) aus einer Uberlagerung des Lenk-
radwinkels (d5) mit dem Zusatzwinkel (5,,), und

— einem elektronischen Steuergerat eingerichtet zur



DE 10 2006 041 237 B4 2009.12.03

Ausflhrung des Computerprogramms gemafy An-
spruch 5.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen

6/7
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Anhéngende Zeichnungen
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