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Beschreibung
Stand der Technik

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Ein-
richtung zur elektronischen Steuerung und/oder Re-
gelung einer Brennkraftmaschine eines Kraftfahr-
zeugs gemal den Oberbegriffen der unabhéngigen
Patentanspriiche.

Ein solches Verfahren bzw. eine derartige Ein-
richtung ist aus der DE-OS 35 10 173 bekannt. Dort
ist ein elektronisches Gaspedalsystem eines Kraft-
fahrzeugs vorgeschlagen, wobei ein dem Fahrpedal
zugeordnetes Erfassungsorgan wenigstens ein die
Stellung des Fahrpedals reprasentierendes Signal er-
zeugt und wenigstens in dessen Abhéangigkeit eine
Regelung der Drosselklappenposition und damit der
Luftzufuhr zur Brennkraftmaschine vorgenommen
wird. Zur Uberpriifung der Funktionsféhigkeit des Er-
fassungsorgans, das aus zwei mit dem Fahrpedal
verbundenen Potentiometern besteht, wird das Stel-
lungssignal des einen in einer Logikeinheit mit einem
vom Stellungssignal des zweiten Potentiometers ab-
geleiteten Schwellwert verglichen und auf diese Wei-
se die korrekte Funktion des Erfassungsorgans, ins-
besondere des ersten Potentiometers, festgestellt.
Die Potentiometer-Schalter-Kombination kann dabei
derart ausgestaltet sein, dal das Potentiometersi-
gnal und das Schaltsignal sich in Bezug auf die Stel-
lung des mit ihnen verbundenen Fahrpedals gegen-
sinnig &ndern. Bei Verwendung eines zweiten Poten-
tiometers anstelle des Schalters wird jedoch lediglich
eine gleichsinnige Anderung der Signale in Bezug auf
die Stellung des Fahrpedals vorgeschlagen, d.h. eine
Anderung der Fahrpedalstellung fiihrt zur einer
gleichgerichteten Anderung beider Potentiometersi-
gnale. Eine derartige Vorgehensweise kann eine si-
chere Uberpriifung des jeweiligen Erfassungsorgans
nicht gewahrleisten, da méglicherweise auftretende
Fehlerarten wie beispielsweise Nebenschlisse zwi-
schen den beiden Potentiometerschleifern oder
Nichtlinearitéten der Potentiometer nicht erfallt wer-
den kénnen.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei ei-
nem Verfahren bzw. einer Einrichtung zur Steuerung
und/oder Regelung einer Brennkraftmaschine MaR-
nahmen vorzusehen, mit deren Hilfe eine umfassen-
de Sicherheitsiiberwachung gewahrleistet ist. Zur
Losung der Aufgabe ist vorgesehen, da das Erfas-
sungsorgan fiir einen Betriebsparameter der Brenn-
kraftmaschine oder des Kraftfahrzeugs mehrere, den
Betriebsparameter reprasentierende Signale er-
zeugt, die derart ausgebildet sind, daR bei einer An-
derung des vom Erfassungsorgan ermittelten Be-
triebsparameters sich die SignalgréfRen gegensinnig
andern. Durch Vergleich derartig ausgebildeter Si-
gnalgréRen werden Méglichkeiten erdffnet, Fehlfunk-
tionen des Erfassungsorgans in groRem Umfang zu
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erkennen.

In der DE-OS 36 21 937 ist eine Uberwachungs-
einrichtung fiir eine elektronische Steuereinrichtung
in einem Kraftfahrzeug vorgeschlagen, wobei ein Er-
fassungsorgan zur Ermittlung eines Betriebsparame-
ters der Brennkraftmaschine und/oder des Kraftfahr-
zeugs, insbesondere der jeweiligen Stellung eines die
Leistung der Brennkraftmaschine bestimmenden Ele-
ments, wie Drosselklappe oder Regelstange und/oder
Fahrpedal, vorgesehen ist und durch Vergleich der
von dem Erfassungsorgan abgegebenen Signalwer-
te mit vorgegebenen Grenzwerten auf Fehlerzustén-
de im jeweiligen Erfassungsorgan geschlossen wird.

Eine derartige Vorgehensweise kann eine siche-
re Uberpriifung des jeweiligen Erfassungsorgans
nicht gewéhrleisten, da mdglicherweise auftretende
Fehlerarten wie beispielsweise Nebenschliisse mit
parasi-tdren Widerstanden zwischen Signalleitung
und Versorgungspannung nicht erfaltt werden kon-
nen und somit dennoch sicherheitskritische Fahrzu-
sténde auftreten kénnen.

Aus der DE-OS 34 33 585 ist ein Positionserfas-
sungsorgan fiir ein bewegbares Teil in einem Kraft-
fahrzeug bekannt, das in Form eines mehrbahnigen
Potentiometers ausgefiihrt ist und zur Verbesserung
der Auflésung der Stellungserfassung in vorgegebe-
nen Teilbereichen der Stellung des mit ihm verbunde-
nen Elements dient.

Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgemale Vorgehensweise hat den
Vorteil, daR durch die elektrische Gegenlaufigkeit der
von dem jeweiligen, aus mehreren Sensoren beste-
henden Erfassungsorgan abgegebenen Signale so-
wohl Nichtlinearitdten des Erfassungsorgans bzw.
Kennlinienabweichungen als auch Nebenschliisse
zwischen den Signalleitungen der Sensoren erkannt
werden kdnnen. Somit kann durch die erfindungsge-
méRe Vorgehensweise eine umfassende Sicher-
heitsiiberwachung des Erfassungsorgans gewahrlei-
stet werden.

Besondere Vorteile bietet die erfindungsgemalie
Vorgehensweise in Verbindung mit einem als Doppel-
potentiometer ausgebildeten Erfassungsorgan zur
Ermittlung der Stellung eines leistungsbestimmenden
Elements, wie Drosselklappe, Regelstange und/oder
ein vom Fahrer betatigbares Bedienelement, wie ei-
nem Fahrpedal eines elektronischen Gaspedals.

Weitere Vorteile ergeben sich aus der Malnah-
me, unterschiedliche Widerstandswerte fiir die bei-
den Widerstandsbahnen des Doppelpotentiometers
vorzusehen. Bei elektrisch gegenlaufigen Wider-
standsbahnen mit gleichem Widerstandswert tritt im
Fehlerfall eines Nebenschlusses zwischen den
Schleifern ein Wert auf, der einer mittleren Auslen-
kung entspricht. Durch die Wahl unterschiedlicher Wi-
derstandswerte ergibt sich als resultierender Span-
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nungswert bei einem derartigen Fehlerfall jedoch ein
Wert, der einer kleineren Auslenkung entspricht.

Weitere Vorteile ergeben sich aus den Unteran-
sprichen in Verbindung mit dem nachfolgend be-
schriebenen Ausfiihrungsbeispiel.

Zeichnung

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in
der Zeichnung dargestellten Ausfiihrungsform erldu-
tert. Dabei zeigt Figur 1 eine beispielhafte Schal-
tungsanordnung zur Realisierung des erfindungsge-
méaRken Gedankens, wahrend Figur 2 ein FluRdia-
gramm zur Verdeutlichung der Signalauswertung dar-
stellt.

Beschreibung eines Ausfiihrungsbeispiels

Figur 1 zeigt ein Erfassungsorgan 10 fir die Stel-
lung eines nicht dargestellten, die Leistung der Brenn-
kraftmaschine bestimmenden Elements eines Kraft-
fahrzeugs, insbesondere eines Leistungsstelliglied
wie eine Drosselklappe oder Regelstange und/oder
eines Fahrpedals eines elektronischen Gaspedalsy-
stems, das zwei Sensoren oder Geber P1 und P2 um-
faBt, die in Figur 1 als ein sogenanntes Doppelpoten-
tiometer dargestellt sind. Die Widerstandsbahn 12 ist
tiber ihre Leitung 16 mit dem positiven Pol der Versor-
gungsspannung, lber die Leitung 18 mit dem negati-
ven Pol der Versorgungsspannung verbunden. Die
Widerstandsbahn 14 des Sensors P1 ist Giber die Lei-
tung 20 mit dem positiven, iber die Leitung 22 mit
dem negativen Pol der Versorgungsspannung ver-
knipft. Beide Widerstandsbahnen 12, 14 werden von
beweglichen, mit dem jeweiligen leistungsbestim-
menden Element des Kraftfahrzeugs verbundenen
Schleifern 24, 26 lberstrichen. Die beiden Schleifer
24 und 26 sind liber eine mechanische Verbindung 28
derart miteinander gekoppelt, so dal beide sich ab-
hangig vom nicht dargestellten leistungsbestimmen-
den Element parallel zueinander in derselben Rich-
tung bewegen.

Der die erste Widerstandbahn 12 tiberstreichen-
de Schleifer ist iiber eine Leitung 30 und einen Wider-
stand 32 mit dem Widerstandswert RS1 auf einen An-
schlupunkt P1S gefiihrt. wéhrend der die zweite Wi-
derstandsbahn 14 iibersteichende Schleifer 26 iiber
die Leitung 34 und den Widerstand 36 mit dem Wider-
standswert RS2 an den AnschluRpunkt P2S geleitet
wird. Am AnschluBpunkt P1S ist einerseits ein Wider-
stand 38 mit dem Widerstandswert R, andererseits ei-
ne Leitung 40 angeschlossen, die den AnschlufRpunkt
P18 mit der Recheneinheit 44 verbindet. Der Wider-
stand 38 ist mit seinem zweiten Anschluf® an den ne-
gativen Pol der Versorgungsspannung angekniipft.

In analoger Weise ist am AnschluBpunkt P2S der
Widerstand 46 mit dem Widerstandswert R und die
Leitung 48, die den AnschluBpunkt P2S mit einer Re-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

chen- oder Auswerteeinheit 44 verbindet, ange-
schlossen. Im Gegensatz zur Anordnung am ersten
Sensor P1 ist in diesem Fall der andere Anschluf® des
Widerstandes 46 mit dem positiven Pol der Versor-
gungsspannung entsprechend der elekirischen Ge-
genlaufigkeit der beiden Sensoren angeschlossen.

Die Verbindungsleitung 40 verbindet den An-
schluBpunkt P1S des ersten Sensors mit einem Ein-
gang 42 der Recheneinheit 44, wahrend die Leitung
48 den AnschlufRpunkt P2S des zweiten Sensors mit
einem zweiten Eingang 50 der Recheneinheit 44 ver-
kniipft. Die Recheneinheit 44, bei deren Darstellung
in Figur 1 auf Bestandteile, die nicht unmittelbar die
erfindungsgeméle Vorgehensweise unterstiitzen,
verzichtet wurde, umfafdt einen ersten, dem Eingang
42 zugeordneten A/D-Wandler 52, einen dem zweiten
Eingang 50 zugeordneten zweiten A/D-Wandler 54,
eine Verarbeitungseinheit 55 sowie eine Ausgangs-
stufe 56. Die Ausgangsstufe 56 ist dem Ausgang 57
der Recheneinheit 44 zugeordnet, der mit der Leitung
58 beaufschlagt ist, die die Recheneinheit 44 mit Ein-
richtungen 60 zur Beeinflussung eines Betriebspara-
meters ei- ner Brennkraftmaschine verbindet.

Bei den Einrichtungen 60 handelt es sich im be-
vorzugten Ausfilhrungsbeispiel um ein mit einem
elektrisch betétigbaren Stellmotor versehenes Lei-
stungsstellglied, wie beispielweise eine Drosselklap-
pe zur Steuerung des Luftdurchsatzes zur Brenn-
kraftmaschine oder eine Regelstange zur Beeinflus-
sung der der Brennkraftmaschine zugefiihrten Kraft-
stoffmenge, oder einer Einrichtung zur Ansteuerung
von Einspritzventilen.

Die Recheneinheit 44 verfligt neben den in Figur
1 dargestellten Ein- bzw. Ausgéngen selbstverstand-
lich Uber weitere, nicht dargestellte Ein- und Ausgan-
ge, die zur Durchfiihrung weiterer Steuerungsfunktio-
nen, wie beispielsweise Ziindung, Kraftstoffeinsprit-
zung und/oder Leerlaufregelung dienen.

Die Funktionsweise nach Figur 1 ergibt sich wie
folgt: Das leistungsbestimmende Element des Kraft-
fahrzeugs bzw. der Brennkraftmaschine, bei dem es
sich im bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel um eine
Drosselklappe oder Regelstange und/oder ein Fahr-
pedal eines elektronischen Gaspedalsystems han-
delt, ist starr mit den beiden Schleifern 24 und 26 bzw.
Signalleitungen 30 und 34 der beiden Sensoren P1
und P2 verbunden, so dal eine Stellungsanderung
dieses Elements zu einer entsprechenden Positions-
anderung der beiden Schleifer 24 und 26 fiihrt. Durch
die Verbindung 28 findet eine derartige Positionsver-
anderung der beiden Schleifer in gleicher Richtung,
gleichsinnig statt. Dabei bedeutet beispielsweise eine
Bewegung der Drosselklappe in Richtung ihrer voll
gedffneten Stellung einer Verdnderung der Schleifer
24 und 26 in Figur 1 in Richtung des positiven An-
schlusses der 1. bzw. in Richtung des negativen An-
schlusses der 2. Widerstandsbahn. Die Anschluf3-
punkte P1S und P2S liegen dann entsprechend der
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Stellung der Schleifer 24 bzw. 26 auf einem durch die
Widerstdnde RS1 und R bzw. RS2 und R gebildeten
Potentialwerten, die ein MaR fiir die jeweilige Positio-
nen der Schleifer und damit fir die Stellung des lei-
stungsbestimmenden Elementes darstellen. Dabei ist
zu beachten, daR eine Anderung der Stellung des lei-
stungsbestimmenden Elements in Richtung einer gré-
Reren Offnung zu einer Erhdhung des Potentials am
Anschlupunkt P1S und zu einer Absenkung des Po-
tentials am AnschlufRpunkt P28 fiihrt, die beiden Sen-
soren sich dementsprechend elektrisch gegenlaufig
verhalten. Uber die Verbindungsleitungen 40 bzw. 48
werden die beiden den Stellungen der Sensoren P1
und P2 entsprechenden Spannungswerte an die Ein-
génge 42 bzw. 50 der Recheneinheit 44 gefiihrt. Die
den Eingdngen zugeordneten A/D-Wandler bilden
aus den analogen Spannungssignalen digitale Signa-
le zur Weiterverarbeitung in der Verarbeitungseinheit
55. Dort werden die Spannungssignale in entspre-
chende Stellungswerte fiir das jeweilige leistungsbe-
stimmende Element des Kraftfahrzeugs bzw. der
Brennkraftmaschine umgesetzt und aufgrund dieser
Stellungswerte, die im Falle eines elektronischen
Gaspedalsystems eines Soll- oder eines Ist-Wertes
entsprechen, liber die Ausgangsstufe 56 eine ent-
sprechende Steuerung der Einrichtungen 60 vorge-
nommen.

Zur Verbesserung der Sicherheit des Systems ist
in der Verarbeitungseinheit 55 vorgesehen, die iiber
die Eingdnge 42 bzw. 50 und die A/D-Wandler 52 bzw.
54 eingelesenen Werte einzeln und miteinander da-
hingehend zu tberprifen, ob das Erfassungsorgan
10 korrekt funktioniert. Ferner ist vorgesehen, im Fal-
le einer erkannten Funktionsunféhigkeit entsprechen-
de MaRnahmen zu ergreifen.

Die Vorgehensweise zur Funktionsiiberpriifung
des Erfassungsorgans 10 und die bei erkannter
Funktionsunfahigkeit einzuleitenden Mafnahmen
werden in Figur 2 anhand eines in der Verarbeitungs-
einheit 565 ausgefiihrten FluRdiagramms dargestellt.

Nach Start des in Figur 2 dargestellten Pro-
grammteils wird in Funktionsblock 100 ein Teilab-
schnitt zur Einzelfehlererkennung der beiden Senso-
ren P1 und P2 durchlaufen. Diese Einzelfehlererken-
nung wird fiir jeden Sensor getrennt vorgenommen
und beginnt entsprechend Schritt 102 damit, dal die
vom jeweiligen Sensor ermittelten Stellungswerte
eingelesen und im Abfrageblock 104 mit ihrer oberen
maximalen Grenze verglichen werden. Wird in Schritt
104 erkannt, dal® der Stellungswert des jeweiligen
Sensors gréRer als sein maximal zuldssiger Wert ist,
wird in Block 106 ein Einzelfehler des jeweiligen Sen-
sors erkannt und eine entsprechende Marke gesetzt
und im Programmteil weitergefahren. Ein nach Schritt
106 erkannter Einzelfehler weist auf einen Kurz-
schlul entweder vom negativen zum positiven Pol
der Versorgungsspannung des Sensors oder vom An-
schluBpunkt P1S oder P2S zum positiven Pol der Ver-
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sorgungsspannung hin oder zu einer Unterbrechung
des Anschlusses am negativen Pol der Versorgungs-
spannung des jeweiligen Sensors. Eine entsprechen-
de Marke kann in Schritt 106 ebenfalls gesetzt wer-
den.

Ist in Schritt 104 festgestellt worden, dal der je-
weilige Stellungswert unterhalb seiner oberen Gren-
ze liegt, so wird in Schritt 108 lberprift, ob die Stel-
lungswerte kleiner als eine untere minimale Schwelle
ist. Im gegenteiligen Fall, wird in Schritt 110 die Ein-
zelfehlererkennung abgeschlossen, indem eine Mar-
ke fir die Funktionsfahigkeit der einzelnen Sensoren
fiir sich gesetzt wird. Liegt entsprechend Schritt 108
der Stellungswert des jeweiligen Sensors unterhalb
des vorgegebenen Minimalwertes, so wird in Schritt
112 ein zweiter Einzelfehler erkannt und eine entspre-
chende Marke gesetzt. Dieser zweite Einzelfehler
kann auf Kurzschliisse vom positiven Pol der Versor-
gungsspannung zum negativen, vom AnschluRpunkt
P1S oder P2S zum negativen Pol der Versorgungs-
spannung oder auf Unterbrechungen der positiven
Versorgungsspannungsleitungen oder der Schleifer-
bzw. AnschluBleitungen hinweisen.

Danach wird mit der Abfrage 114 fortgefahren,
mit der das Vorliegen eines Einzelfehlers festgestellt
wird. Liegt ein derartiger Einzelfehler vor, wird in
Schritt 116 eine Notlauffunktion eingeleitet. Diese
Notlauffunktion kann dabei entweder aus einem
Stillsetzen der Anlage oder aus einer Weiterfiihrung
der Funktion des Systems auf der Basis des als kor-
rekt funktionierend geltenden Sensors bestehen.
Nach Schritt 116 ist der Programmteil beendet und
wird erneut durchgefiihrt.

Istin Schritt 114 festgestellt worden, daR kein Ein-
zelfehler vorliegt, wird in Schritt 118 die Funktionsfa-
higkeit des gesamten Erfassungsorgans 10 iiber-
priift, indem der Betrag einer Differenz der von den
Sensoren erzeugten Stellungswerten mit einer vor-
gegebenen Schwelle verglichen wird. Liegt der Diffe-
renzbetrag unterhalb der vorgegebenen Schwelle,
wird in Schritt 120 die Funktionsfahigkeit des Erfas-
sungsorgans festgestellt und die Systemfunktion als
Normalbetrieb aufgenommen. Liegt die Differenz
nach Schritt 118 jedoch oberhalb der vorgegebenen
Schwelle, wird in Schritt 122 eine Marke fiir einen
Fehler des Erfassungsorgans gesetzt und eine Not-
lauffunktion eingeleitet.

Ein in Schritt 122 erkannter Fehler weist auf Ne-
benschliisse zwischen den Versorgungsspannungs-
polen und den SchieiferanschluBpunkten hin, wobei
ein Nebenschluf im Gegensatz zum Kurzschluf® mit
einem endlichen Ubergangswiderstand behaftet ist.
Die in Schritt 122 aufgenommene NotlaufmaRnahme
kann darin bestehen, dal entweder ein Stillsetzen
des Systems erfolgt oder eine Weiterfiihrung der Sy-
stemfunktion auf der Basis des jeweiligen kleineren
Stellungswertes. Nach den Schritten 120 bzw. 122
wird der Programmteil beendet und gegebenenfalls
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neu gestartet.

Durch die elektrische Gegenlaufigkeit der beiden
Sensoren und den angesprochenen Vergleich des
Betrages der Differenz zwischen den Stellungswer-
ten, die die Stellung des leistungsbestimmenden Ele-
ments reprasentieren, kdnnen auch Nebenschliisse
zwischen den beiden Schleifer- bzw. AnschluBleitun-
gen, d. h. beispielsweise von den AnschlufRpunkten
P18 zu P2S festgestellt werden. Eine derartige Feh-
lererkennung ist mit elektrisch gleichldufigen Senso-
ren nicht mdglich. Durch die unterschiedliche Wahl
der Widerstandswerte der Widerstandsbahnen des
Doppelpotentiometers sowie der Widerstinde RS1
und RS2 ergibt sich im Fehlerfall eines Nebenschlus-
ses zwischen den beiden Anschlupunkten P1S und
P28 der zusatzliche, die Funktionssicherheit des Sy-
stems verbessernde Vorteil, daR in einem derartigen
Fehlerfall als resultierender Wert der jeweils mecha-
nisch kleinere angenommen wird und somit bei einem
elektronischen Gaspedalsystem die Drosselklappe
bzw. Regelstange auf einem kleineren Offnungsquer-
schnitt gehalten wird.

Die erfindungsgemafe Vorgehensweise ist auch
auf Erfassungsorgane mit mehreren Sensoren an-
wendbar, wobei dann wenigstens einer der Sensoren
gegeniiber den anderen elektrische Gegenlaufigkeit
aufweist und das Stellungssignal dieses oder dieser
Sensoren zur Funktionsiberprifung der anderen
dient.

Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung des
Erfasssungsorgans nach Figur 1 ergibt sich aus der
unterschiedlichen Wahl der Widerstandswerte der
Widerstande 38 und 46. Diese MalRnahme, auch in
Verbindung mit der Dimensionierung der Widerstan-
de 32 und 36 und/oder der Widerstandsbahnen 12
und 14, fiihrt zu den oben dargestellten Vorteilen be-
treffend die Wahl der Widerstédnde der Widerstands-
bahnen 12 und 14.

Die erfindungsgeméafRe Vorgehensweise ist vor-
stehend am Beispiel eines Stellungsgebers beschrie-
ben. Sie ist prinzipiell auf andere, Betriebsparameter
der Brennkraftmschine erfassende Geber- oder Sen-
soranordnungen anwendbar.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur elektronischen Steuerung und/oder
Regelung einer Brennkraftmaschine eines Kraft-
fahrzeugs, wobei durch wenigstens ein Erfas-
sungsorgan (10) wenigstens zwei, einen Be-
triebsparameter der Brennkraftmaschine oder
des Kraftfahrzeugs reprasentierende, stetig in
Bezug auf den Betriebsparameter verlaufende
Signale erzeugt und einem Steuer- und/oder Re-
gelsystem (44) zur Steuerung und/oder Rege-
lung der Brennkraftmaschine und zur Uberprii-
fung der Funktionsfahigkeit des wenigstens ei-
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nen Erfassungsorgans (10) zugeleitet werden,
und wobei die Funktionsiiberprifung zumindest
durch Auswertung der Abweichung der wenig-
stens zwei SignalgréRen voneinander erfolgt,
dadurch gekennzeichnet, daf®

das Erfassungsorgan (10) derart ausgebildet ist,
daf die wenigstens zwei SignalgroRen bei einer
Anderung des Betriebsparameters sich gegen-
sinnig verédndern.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dall das Erfassungsorgan Signalgré-
Ren erzeugt, die die Stellung eines leistungsbe-
stimmenden Elements der Brennkraftmaschine
bzw. des Kraftfahrzeugs, wie Leistungsstellglied
und/oder Fahrpedal, reprasentieren.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daR das Erfassungsorgan wenigstens
ein Doppelpotentiometer darstellt mit jeweils un-
terschiedlichen, den Einzelpotentiometer zuge-
ordneten Widerstandswerten.

Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dal} die we-
nigstens einer Rechen- bzw. Auswerteeinheit ge-
trennt und/oder gemeinsam zugeleiteten Signale
des Erfassungsorgans zur Uberprifung der
Funktionsfahigkeit des Erfassungsorgans ausge-
wertet werden.

Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, da} die Aus-
wertung in folgenden Schritten erfolgt:

- Uberpriifung der SignalgréRen einzeln auf
einen zulassigen Wertebereich zur Erken-
nung von Einzelfehlern,

- Uberpriifung des Differenzbetrags der Si-
gnale mit einem vorgegebenen Grenzwert
zur Erkennung von Fehlerzusténden im Be-
reich des Erfassungsorgans,

- Ergreifen von Notlaufmafnahmen im Feh-
lerfall.

Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daR die Notlauf-
mafRnahmen ein Abschalten des Steuer- und/oder
Regelsystems, eine Fortfiihrung der Funktion des
Steuer- und/oder Regelsystems in Abhdngigkeit
des nicht fehlerbehafteten Signals bzw. des be-
tragmaRig kleineren erfolgt.

Einrichtung zur elektronischen Steuerung und/oder
Regelung einer Brennkraftmaschine eines Kraft-
fahrzeugs,
- mit wenigstens einem Erfassungsorgan
(10) fiir einen Betriebsparameter der Brenn-
kraftmaschine oder des Kraftfahrzeugs,
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wobei das wenigstens eine Erfassungsor-
gan (10) wenigstens zwei, den jeweiligen
Betriebsparameter reprasentierende, stetig
in Bezug auf den Betriebsparameter verlau-
fende Signale erzeugt,

- das wenigstens eine Erfassungsorgan (10)
wenigstens zwei Geber oder Sensoren (P1,
P2) umfalit,

- mit einem Steuer- und/oder Regelsystem
(44), dem die wenigstens zwei Signale zur
Steuerung und/oder Regelung der Brenn-
kraftmaschine zugeleitet wird,

- und Mittel (55), die zumindest anhand der
Abweichung dieser wenigstens zwei Signa-
le voneinander die Funktionsfahigkeit des
wenigstens einen Erfassungsorgans (10)
bestimmen,

dadurch gekennzeichnet, daf

- dieses Erfassungorgan (10) derart ausgebildet
ist, da bei einer Veranderung des Betriebspara-
meters die wenigstens zwei Signale sich entge-
gengesetzt zueinander verandern.

Einrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dal} der Betriebsparameter der Stellung
eines leistungsbestimmenden Elementes der
Brennkraftmaschine und/oder des Kraftfahr-
zeugs entspricht und das Erfassungsorgan als
Stellungsgeber jeweils einem derartigen Element
zugeordnet ist.

Einrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, daR® das wenigstens eine Erfassungs-
organ wenigstens zwei als Potentiometer ausge-
bildete Sensoren mit unterschiedlichen Wider-
standswerten umfafltt, wobei beide Sensoren
demselben leistungsbestimmenden Element zu-
geordnet sind.

Einrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dall wenig-
stens eine Rechen- bzw. Auswerteeinheit vor-
handen ist, die die vom Erfassungsorgan erzeug-
ten Signale zur Funktionsiiberpriifung auswertet.

Einrichtung nach den Anspriichen 8 oder 9, da-
durch gekennzeichnet, dal® das Erfassungsor-
gan ein Doppelpotentiometer darstellt, wobei ei-
nes der Einzelpotentiometer durch entgegenge-
setzte Polung der Betriebsspannung gegeniiber
dem anderen Einzelpotentiometer gegenlaufig
gewahlt wird.

Einrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dal® die den
Betriebsparameter reprasentierende Signale des
Erfassungsorgans getrennt und/oder gemein-
sam zur Weiterverarbeitung an eine Rechen-
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bzw. Auswerteeinheit zugeleitet werden.

Claims

Method for the electronic open-loop control
and/or closed-loop control of an internal combus-
tion engine of a motor vehicle, at least two signals
which represent an operating parameter of the in-
ternal combustion engine or of the motor vehicle
and run continuously with respect to the operat-
ing parameter being produced by at least one de-
tection element (10) and being fed to an open-
loop and/or closed-loop control system (44) for
the open-loop control and/or closed-loop control
of the internal combustion engine and for the
testing of the operativeness of the at least one
detection element (10), and the function-testing
taking place at least by evaluating the deviation
of the at least two signal variables from one an-
other, characterized in that the detection element
(10) is constructed in such a way that the at least
two signal variables change in opposite direc-
tions in the event of a change in the operating
parameter.

Method according to Claim 1, characterized in
that the detection element produces signal vari-
ables which represent the position of a power-de-
termining element of the internal combustion en-
gine or of the motor vehicle, such as power con-
troller and/or accelerator pedal.

Method according to Claim 2, characterized in
that the detection element constitutes at least
one double potentiometer with respectively dif-
ferent resistance values assigned to the individ-
ual potentiometers.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the signals, fed to at least
one computing or evaluation unit separately
and/or together, of the detection element are
evaluated for the purpose of testing the opera-
tiveness of the detection element.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the evaluation takes place
in the following steps:

- testing of the signal variables individually
for an acceptable value range for the detec-
tion of individual faults,

- testing the size of the difference between
the signals with a predetermined limit value
for the detection of fault states in the region
of the detection element,

- adoption of emergency running measures
in the event of a fault.
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Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the emergency running
measures, switching-off of the open-loop and/or
closed-loop system, continuation of the function-
ing of the open-loop and/or closed-loop system
takes [sic] place as a function of the signal which
is not errored or is smaller in size.

Device for the electronic open-loop and/or
closed-loop control of an internal combustion en-
gine of a motor vehicle,

- having at least one detection element (10)
for an operating parameter of the internal
combustion engine or of the motor vehicle,
the at least one detection element (10) pro-
ducing at least two signals which represent
the respective operating parameter and run
continuously with respect to the operating
parameter,

- the atleastone detection element (10) com-
prises atleast two signal generators or sen-
sors (P1, P2),

- having an open-loop control system and/or
closed-loop control system (44) to which
the at least two signals for the open-loop
control and/or closed-loop control of the in-
ternal combustion engine are fed,

- and means (55) which determine the oper-
ativeness of the at least one detection ele-
ment (10) at least with reference to the de-
viation of these at least two signals from
one another,

characterized in that

- this detection element (10) is constructed in
such a way that in the event of a change in the
operating parameter the at least two signals
change in opposite directions from one another.

Device according to Claim 7, characterized in that
the operating parameter corresponds to the pos-
ition of a power-determining element of the inter-
nal combustion engine and/or of the motor vehi-
cle and the detection element is assigned as pos-
ition sensor in each case to an element of this
kind.

Device according to Claim 8, characterized in that
the at least one detection element comprises at
least two sensors which are constructed as po-
tentiometers and have different resistance val-
ues, both sensors being assigned to the same
power-determining element.

Device according to one of the preceding claims,
characterized in that at least one computing or
evaluation unit is present which evaluates the
signals produced by the detection element for the
purpose of function-testing.
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Device according to Claims 8 or 9, characterized
in that the detection element constitutes a double
potentiometer, one of the individual potentiomet-
ers being selected to be inverted by means of op-
posite poling of the operating voltage with re-
spect to the other individual potentiometer.

Device according to one of the preceding claims,
characterized in that the signals of the detection
elementwhich represent the operating parameter
are fed separately and/or together to a computing
or evaluation unit for the purpose of further proc-
essing.

Revendications

Procédé de commande et/ou de régulation élec-
tronique d’'un moteur thermique d’'un véhicule au-
tomobile, dans lequel au moins un organe de dé-
tection (10) génére au moins deux signaux repré-
sentant un parameétre de fonctionnement du mo-
teur ou du véhicule, et cela en permanence par
rapport au parameétre de fonctionnement, qui
sont envoyés a un systéme de commande et/ou
de régulation (44) pour commander et/ou réguler
le moteur thermique et pour contréler I'aptitude
au fonctionnement d’au moins un organe de dé-
tection (10), le contréle du fonctionnement se fai-
sant au moins par I'exploitation de la déviation au
moins des deux grandeurs de signaux,

procédé caractérisé en ce que I'organe de détec-
tion (10) est congu pour qu’au moins les deux
grandeurs de signaux changent en sens opposé
lorsque le paramétre de fonctionnement change.

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce que l'organe de détection génére des gran-
deurs de signaux représentant la position d’'un
élément définissant la puissance du moteur ther-
mique ou du véhicule comme I'organe de réglage
de la puissance et/ou la pédale d’accélérateur.

Procédé selon la revendication 2, caractérisé en
ce que l'organe de détection est au moins un po-
tentiométre double avec chaque fois des valeurs
de résistance différentes associées a chaque po-
tentiomeétre séparé.

Procédé selon I'une des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que les signaux de 'or-
gane de détection qui sont fournis & au moins une
unité de calcul ou d’exploitation, séparément
et/ou en commun, sont exploités pour contrdler
I'aptitude au fonctionnement de cet organe de dé-
tection.

Procédé selon I'une des revendications précé-
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dentes, caractérisé en ce que I’exploitation se fait
selon les étapes suivantes :

- controle séparé des grandeurs des signaux
dans une plage de valeurs autorisées pour
reconnaitre des défauts individuels,

- controle de 'amplitude de la différence des
signaux avec une valeur limite prédétermi-
née pour reconnaitre les états de défauts au
niveau de l'organe de détection,

- prise de mesure de secours en cas de dé-
faut.

Procédé selon I'une des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que les mesures de se-
cours sont la coupure du systéme de commande
et/ou de régulation, la poursuite du fonctionne-
ment du systéme de commande et/ou de régula-
tion en fonction d'un signal non entaché d’erreur
ou & une valeur plus faible.

Installation de commande et/ou de régulation
électronique d’un moteur thermique d’un véhicu-
le automobile, comprenant :

- au moins un organe de détection (10) d’'un
paramétre de fonctionnement du moteur
thermique ou du véhicule, cet organe de
détection (10) générant au moins deux si-
gnaux liés en permanence au paramétre de
fonctionnement et qui représentent ce para-
meétre de fonctionnement,

- au moins un organe de détection (10) avec
au moins deux capteurs ou détecteurs (P1,
P2),

- un systéme de commande et/ou de régula-
tion (44) qui regoit au moins deux signaux
de commande et/ou de régulation du mo-
teur thermique,

- des moyens (55) qui définissent au moins a
partir de la déviation d’au moins ces deux
signaux, I'un par rapport a I'autre, I'aptitude
au fonctionnement de cet organe de détec-
tion (10),

installation caractérisée en ce que :

- cet organe de détection (10) est congu pour
qu’en cas de variation du parametre de fonction-
nement au moins les deux signaux changent en
opposition.

Installation selon la revendication 7, caractérisée
en ce que le paramétre de fonctionnement et la
position d’'un élément définissant la puissance du
moteur thermique et/ou du véhicule et I'organe
de détection, est un capteur de position associé
respectivement a un tel élément.

Installation selon la revendication 8, caractérisée
en ce qu'au moins un organe de détection
comprend au moins deux capteurs en forme de

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10.

1.

12.

14

potentiométres ayant des valeurs de résistance
différentes, les deux capteurs étant associés au
méme élément définissant la puissance.

Installation selon I'une des revendications précé-
dentes, caractérisée par au moins une unité de
calcul ou d’exploitation qui exploite les signaux
fournis par I'organe de détection pour contréler
son aptitude au fonctionnement.

Installation selon les revendications 8 ou 9, ca-
ractérisée en ce que |'organe de détection est un
potentiométre double, 'un des potentiomeétres in-
dividuels étant polarisé en opposition sur la ten-
sion de fonctionnement de I'autre potentiométre
individuel.

Installation selon I'une des revendications précé-
dentes, caractérisée en ce que les signaux repré-
sentant le paramétre de fonctionnement pour I'or-
gane de détection sont fournis séparément et/ou
en commun pour la suite du traitement a une unité
de calcul ou d’exploitation.
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