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@ System zur Ansteuerung eines Stellglieds zur Einstellung der Luftzufuhr eines

Kraftfahrzeugmotors.

@ Beschrieben wird ein System zur Ansteuerung
eines Stellgliedes zur Einstellung der Luftzufuhr ei-
nes Kraftfahrzeugmotors. Dieses System besteht im
wesentlichen aus zwei Baugruppen, wobei die erste
Baugruppe dem Fahrpedal und die zweite Baugrup-
pe dem Stellglied zugeordnet ist. Beide Baugruppen
sind Uber eine einfache Kommunikationsleitung mit-
einander verbunden. Weiterhin ist eine Baugruppe

an einem Kommunikationskanal oder ein Bussystem
angeschlossen. Ein solches erfindungsgemiBes Sy-
stem ist besonders einfach und kostengiinstig her-
stellbar und besonders flexibel gegeniiber Anderun-
gen und Erweiterungen. Weiterhin kénnen leicht Not-
lauf- und Uberwachungsfunktionen implementiert
werden.
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System zur Ansteuerung eines Stellgliedes zur
Einstellung der Luftzufuhr eines Kraftfahrzeugmo-
tors, mit einem Fahrpedal, mit mindestens einem
Fahrpedalpositionssensor zur Sensierung der aktu-
ellen Fahrpedalposition und mit einer ersten elek-
tronischen Baugruppe zur Aufbereitung der Signale
des mindestens einen Fahrpedalpositionssensors
und mit einem Stellglied zur Einstellung der Luftzu-
fuhr eines Kraftfahrzeugmotors, mit einem Aktuator
zur Betétigung des Steligliedes, mit einem Posi-
tionssensor zur Sensierung der aktuellen Position
des Stellgliedes, mit einer zweiten elektronischen
Baugruppe, welche den Aktuator ansteuert und die
Signale des Positionssensors auswertet oder aufbe-
reitet.

Flr Kraftfahrzeuge sind seit langem Systeme
zur Ansteuerung eines Stellgliedes zur Einstellung
der Luftzufuhr des Fahrzeugmotors bekannt, bei
denen die Ansteuerung und Betdtigung des Stell-
gliedes auf elekirischem Wege erfolgt. Hierzu wer-
den zumeist Signale von einem mit dem Fahrpedal
verbundenen Sensor einem Steuergerit zugefiihrt,
welches aufgrund dieser Signale einen Stellmotor
ansteuert, der ein zumeist als Drosselklappe aus-
gefiihrtes Stellglied betitigt. Oftmals ist dabei eine
Sensierung und Riickmeldung der Stellgliedposi-
tion an das Steuergerit vorgesehen.

In modernen Kraftfahrzeugen sind oft verschie-
denartige Gerite, beziehungsweise in Gerite inte-
grierte Funktionen vorgesehen, die die Steuerung
des Stellgliedes mit beeinflussen. Dieses sind zum
Beispiel Gerdte zur Motorsteuerung, die neben Ein-
spritzung und Zindung des Kraftstoffs im Fahr-
zeugmotor auch die Stellgliedposition beeinflussen.
Weiterhin k&nnen auch Antriebsschlupfregelungen
oder Geschwindigkeitsregler verdndernd auf die
Stellgliedposition zugreifen.

Diese beispielhafte Aufzdhlung zeigt, daB die
Verwirklichung verschiedender Funktionen entwe-
der zu einem sehr komplex aufgebauten Steuerge-
rdt fUhrt oder, bedingt durch die gegenseitige Be-
einflussungsmdglichkeit, zu vielen auf sehr komple-
xe Weise verschalteten Geriten.

Die Entwicklung geht dabei zu einem modular
aufgebauten System aus verschiedenen Einzel-
komponenten, die Uber einen Kommunikationskanal
oder ein Bussystem verkniipft sind. Hierdurch k&n-
nen anwendungsbezogen mehr oder weniger kom-
plexe Steuerungssysteme aufgebaut werden, ohne
daB an der Verkabelung zumindest wesentliche An-
derungen vorgenommen werden miBten. Damit ist
ein solches System leicht aufbaubar und bei Be-
darf auch leicht erweiterungsféhig.

Nachteilig an einem solchen System ist, daB
jede an den Kommunikationskanal oder das Bussy-
stem angeschlossene Baugruppe eine eigene
Schnittstelle aufweisen muB.
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Da zudem die in Kraftfahrzeugen verwendeten
Kommunikationskanile oder Bussysteme verschie-
denartig ausgefiihrt sein k6nnen und eine einheitli-
che Normierung nicht existiert, erfordert die Anpas-
sung von einzelnen Baugruppen an verschiedene
Kommunikationskanile oder Bussysteme einen er-
heblichen Entwicklungsaufwand, wodurch der Auf-
bau solcher Systeme erheblich verteuert wird.

Es ist daher die Aufgabe der Erfindung ein
Grundsystem zur Ansteuerung eines Stellgliedes
zu schaffen, das mdglichst einfach und kostengiin-
stig aufgebaut, sehr sicher in seiner Funktion und
auf moglichst einfache und kostengiinstige Weise
an verschiedene Arten von Kommunikationskanilen
oder Bussystemen anpaBbar ist.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch
gelost, daB die erste und zweite elektronische Bau-
gruppe mittels einer Kommunikationsleitung in Ver-
bindung stehen und daB eine der Baugruppen Uber
einen Kommunikationskanal mit mindestens einer
weiteren Baugruppe in Verbindung steht.

Hierdurch wird vorteilhafterweise ein besonders
einfaches Grundsystem zur Ansteuerung eines
Steligliedes zur Beeinflussung der Luftzufuhr eines
Kraftfahrzeugmotors geschaffen, welches sich zu-
dem leicht auf modulare Weise erweitern 188t.

Dieses Grundsystem wird von zwei Baugrup-
pen gebildet, wobei die Aufteilung der den Bau-
gruppen zugeordneten Funktionen vorteilhafterwei-
se derart erfolgt, daB die elekirische Verbindung
zwischen den Baugruppen mdglichst einfach aus-
gefihrt sein kann.

Die erste Baugruppe ist weiterhin mit dem
Fahrpedal verbunden und stellt auBerdem Uber ei-
nen Kommunikationskanal oder ein Bussystem die
Verbindung zur wenigstens einer weiteren Bau-
gruppe her, wdhrend die zweite Baugruppe die
Kontrolle des Steligliedes durchfiihrt. Eine solche
Aufteilung ist besonders zweckmiBig, da sich
gleich mehrere Vorteile damit erzielen lassen:

Die mit dem Fahrpedal verbundene erste Bau-
gruppe kann zentral alle Eingangssignale kontrollie-
ren, die die Betétigung des Stellgliedes beeinflus-
sen. Dieses sind zum einen die vom Fahrpedalsen-
sor erzeugten Signale, welche direkt von der ersten
Baugruppe ausgewertet werden und alle anderen
Signale, die von anderen Baugruppen (Motorsteue-
rung, Antriebsschlupfregelung, Geschwindigkeitsre-
gler usw.) erzeugt werden und Uber das Bussystem
an die erste Baugruppe gelangen.

Vorteilhaft ist auch, daB die erste Baugruppe
auf einfache Weise die Signale der Fahrpedalsen-
soren auf das Bussystem geben kann, damit diese
von weiteren Baugruppen genutzt werden k&nnen.

Ein wichtiger Vorteil ist darin zu sehen, daB flr
das erfindungsgemiBe Ansteuerungssystem nur
ein AnschluB an das Bussystem bend&tigt wird. Da-
her ist eine Adaption an unterschiedliche Bussyste-
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me verschiedener Fahrzeugtypen auf besonders
einfache Weise durch Anpassung von nur einer
Schnittstelle m&glich.

Weiterhin ist vorteilhaft, daB der wesentliche
Anteil der Rechenleistung, insbesondere die die zur
Signalverarbeitung bei der Kommunikation von
Bussystemen bendtigt wird, der ersten Baugruppe
zugeordnet werden kann. Da ndmlich die mit dem
Stellglied verbundene zweite Baugruppe mdglichst
kurze Zuleitungen zum Stellgliedaktuator und zum
Positionssensor aufweisen soll, Ublicherweise im
Motorraum angeordnet ist, ist durch die dort herr-
schenden exiremen Betriebsbedingungen die erste
Baugruppe im allgemeinen stdranfilliger oder
durch den Einsatz von unempfindlicheren und be-
lastbareren Bauteilen zumindest vergleichsweise
kostenaufwendiger als die erste Baugruppe. Daher
ist es vorteilhaft, komplexe Funktionen, soweit
md&glich, der ersten Baugruppe zuzuordnen.

Besonders vorteilhaft, hinsichtlich Verkabe-
lungsaufwand und Stdrsicherheit, kann die erste
Baugruppe ausgestaltet werden, indem die Fahrpe-
dalsensoren mit dieser ersten Baugruppe eine Bau-
einheit bilden.

Bezliglich der ersten und zweiten Baugruppe
sind vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildun-
gen mdglich, die sich aus den Unteranspriichen
und auch aus der Beschreibung des Ausflihrungs-
beispiels ergeben.

So ist es beispielsweise besonders vorteilhaft,
die Kommunikation zwischen der ersten und zwei-
ten Baugruppe mit Hilfe der in heutigen Standard-
Mikrocontrollern eingebauten seriellen Schnittstelle
durchzufiihren. Dadurch kann der Aufwand an der
zweiten Baugruppe betrdchtlich gesenkt werden.
Demgegeniiber werden bei Bussystemen in der
Regel aufwendige Buscontroller verwendet, die zu-
dem noch eine komplexe Software zur Ansteue-
rung bendtigen.

Der Aufwand zur Anpassung an die jeweiligen
Anwenderwiinsche ist dann durch Anpassung einer
Schnittstelle leicht durchflihrbar. Weiterhin ist die
sicherheitsrelevante Kommunikation zwischen der
ersten und zweiten Baugruppe von Anderungen,
Erweiterungen oder Fehlern am Bussystem nicht
betroffen.

Besonders vorteilhaft ist, wenn zu den an das
Bussystem angeschlossenen Baugruppen eine Mo-
torsteuerung gehdrt, welche Ziindung und Einsprit-
zung des Kraftfahrzeugmotors steuert. Eine solche
Motorsteuerung kann abhdngig von Fahrpedalsi-
gnalen auch Signale zur Steuerung des Stellgliedes
erzeugen, welche Uber das Bussystem an die erste
Baugruppe gelangen und von dieser, eventuell in
aufbereiteter Form, Uber die Kommunikationslei-
tung an die zweite Baugruppe zur Ansteuerung des
Stellgliedes gegeben werden k&nnen. Hierbei liegt
ein besonderer Vorteil darin, daB der aktuelle Mo-
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torbetriebszustand bei der Steuerung des Steliglie-
des beriicksichtigt wird.

Vorteilhaft ist auch, sowohl in der ersten als
auch in der zweiten Baugruppe Uberwachungs-
und Notsteuerungsfunktionen vorzusehen, welche
bei Ausfall oder Fehlfunktionen einer Baugruppe
einen Not-Betrieb des Fahrzeuges ermd&glicht.
Hierzu kann auch eine gegenseitige Uberwachung
der Funktionen der ersten und zweiten Baugruppe
Uber die Kommunikationsleitung vorgesehen wer-
den. Weiterhin kann auch innerhalb jedes Bau-
steins eine redundante Auslegung einzelner Funk-
tionen realisiert sein, beispielsweise die redundante
Auswertung von vorzugsweise mehreren Positions-
sensoren, beispielsweise am Fahrpedal.

Ein Ausflihrungsbeispiel flir ein erfindungsge-
méBes Ansteuerungssystem ist in der Zeichnung
dargestellt und soll im folgenden anhand der
Zeichnung ndher erldutert werden.

Es zeigen:

Figur 1 ein Blockschaltbild eines erfindungs-
gemiBen Ansteuerungssystems;

Figur 2 ein Blockschaltbild der ersten Bau-
gruppe;

Figur 3 ein Blockschaltbild der zweiten Bau-
gruppe.

Die Figur 1 zeigt eine zweite Baugruppe (4),
welche einen als Stellmotor ausgefiihrten Aktuator
(7) zur Betatigung des Stellgliedes (6) zur Einstel-
lung der Luftzufuhr eines nicht dargestellten Kraft-
fahrzeugmotors ansteuert.

Mit dem Steliglied (6) verbunden ist ein Posi-
tionssensor (8), welcher der zweiten Baugruppe (4)
Signale zufiihrt, welche die aktuelle Position des
Stellgliedes (6) reprasentieren.

Die zweite Baugruppe (4) ist Uber eine als
bidirektionale Datenleitung ausgeflinrte Kommuni-
kationsleitung (5) mit einer ersten Baugruppe (3)
verbunden.

Des weiteren erhdlt die erste Baugruppe (3)
Signale von mindestens einem mit einem Fahrpe-
dal (1) verbundenen Sensor (2).

Die erste Baugruppe (3) ist Uber einen Kom-
munikationskanal an eine weitere Baugruppe (10)
oder iber ein Bussystem (9) an mehrere weitere
Baugruppen (10, 11, 12) angeschlossen. Dieses
sind eine Baugruppe zur Motorsteuerung (10), wel-
che insbesondere die Ziindung und die Einsprit-
zung des Kraftfahrzeugmotors steuert, sowie weite-
re Baugruppen (11, 12) die Fahrzustandssonder-
funktionen ausflihren, wie zum Beispiel eine An-
triebsschlupfregelung, ein Geschwindigkeitsregler
und/oder ein elekironisch gesteuertes Automatikge-
triebe.

Der Aufbau der ersten und zweiten Baugruppe
soll im folgenden anhand der Figuren 2 und 3
ndher erldutert werden.
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Die Figur 2 zeigt ein Blockschaltbild der ersten
Baugruppe (3). Dieser Baugruppe werden die Si-
gnale von zwei mit dem Fahrpedal (1) verbundenen
Positionssensoren (2a, 2b) zugefihrt. Die Positions-
sensoren (2a, 2b) k&nnen beispielsweise als zwei
Potentiometer oder als ein Potentiometer und ein
Schalter ausgefiihrt sein, wobei der zweite Sensor
(2b) zur Funktionsliberwachung des ersten Sensors
(2a) herangezogen wird. Besonders vorteilhaft be-
zliglich einer groBen Lebensdauer und einer gerin-
gen Storanfilligkeit ist es, wenn wenigstens einer
der Fahrpedalpositionssensoren (2a, 2b) als kon-
taktloser Sensor ausgeflhrt ist.

Die Signale der Fahrpedalpositionssensoren
(2a, 2b) werden Uber Signalaufbereitungsbausteine
(18a, 18b) einem Mikrocomputer (13a) zugefihri.
Dieser Mikrocomputer steht im Datenaustausch mit
einem Kommunikationscontroller (13b) bzw. Uber-
nimmt (bei entsprechender Rechenleistung des Mi-
krocomputers) selber diese Funktion.

Der Kommunikationscontroller (13b) wiederum
gibt und erhilt Uber die Schnitistelle (14b) Daten
von dem Kommunikationskanal oder dem Bussy-
stem (9). Die Kommunikationsleitung (5) ist sehr
einfach aufgebaut und kann Uber die Schnittstelle
(14a) direkt vom Mikrocomputer (13a) angesteuert
werden. Da die Schnitistelle (14b) die einzige Ver-
bindung der Baugruppen (3, 4) zum Kommunika-
tionskanal oder Bussystem (9) darstellt, muB zur
Anpassung dieser Baugruppen (3, 4) an verschie-
denartige Kommunikationskandle oder Bussysteme
lediglich eine Anpassung des Kommunikationscon-
trollers (13b) und/oder der Schnittstelle (14b) vor-
genommen werden, was nur einen vergleichsweise
geringfligigen Aufwand bedeutet. Die Ubrigen Bau-
teile beider Baugruppen (3, 4) sind dagegen uni-
versell verwendbar.

Zur Spannungsversorgung bzw. Spannungssta-
bilisierung weist die Baugruppe (3) einen Span-
nungsversorgungsbaustein (15) auf, welcher Uber
den Zindschalter (17) an das Fahrzeugbordnetz
(16) geschaltet ist.

Die in der Figur 3 dargestellte zweite Baugrup-
pe (4) weist einen zur ersten Baugruppe (3) ver-
gleichbaren Aufbau auf.

Auch hier ist der zentrale Baustein ein Mikro-
computer (22). Dieser ist hier mit nur einem
Schnittstellenbaustein (20) verbunden und stellt die
Datenverbindung zur Kommunikationsleitung (5)
her.

Uber diese Kommunikationsleitung (5) erhilt
die Baugruppe (4) Signale zur Betdtigung des
Steligliedes (6). Andererseits gibt die Baugruppe
(4) ebenfalls Uber die Kommunikationsleitung (5)
Signale Uber die aktuelle Position des Stellgliedes
(6) an die Baugruppe (3).

Zur Betatigung des Stellgliedes (6) steuert und
Uberwacht der Mikrocomputer (22) die steuerbare
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Spannungsversorgung (23) flir den Aktuator (7) zur
Betatigung des Stellgliedes (6). Der mit dem Stell-
glied (6) verbundenen Positionssensor (8) gibt Si-
gnale Uber die aktuelle Stellgliedposition Uiber den
Signalaufbereitungsbaustein (19) an den Mikrocom-
puter (22).

Zum AbschluB soll die grundlegende Funk-
tionsweise des erfindungsgemifBen Ansteuerungs-
systems anhand der Zeichnung nZher erldutert
werden.

Der mindestens eine Fahrpedalpositionssensor
(2, 2a, 2b) gibt ein der Betdtigung des Fahrpedals
(1) entsprechendes Signal an die erste Baugruppe
(3), welche ein diesem Signal entsprechendes Si-
gnal oder Datum auf den Kommunikationskanal
oder das Bussystem (9) gibt. Dieses Signal oder
Datum gelangt so an die Baugruppen flr die Mo-
torsteuerung (10) und an die Baugruppen fiir die
Fahrzustandssonderfunktionen (11, 12).

In den Baugruppen fiir Fahrzustandssonder-
funktionen (11, 12) werden aufgrund der Eingangs-
daten dieser Funktionen der im Fahrpedalsignal
enthaltene Fahrerwunsch interpretiert und in mdégli-
cherweise modifizierter Form auf dem Kommunika-
tionskanal oder dem Bussystem weitergeleitet. Die-
ser Fahrerwunsch wird in der Motorsteuerungsbau-
gruppe (10) anhand von Kennlinien oder Kennfel-
dern bzw. Rechenvorschriften in ein Ansteuerungs-
signal zur Einstellung des Steligliedes (6) umge-
rechnet.

Dieses Anforderungssignal gelangt Uber den
Kommunikationskanal oder das Bussystem (9) an
die erste Baugruppe (3) welche ein diesem Anfor-
derungssignal entsprechendes serielles Signal liber
die Kommunikationsleitung (5) an die zweite Bau-
gruppe (4) weitergibt, welche wiederum daraufhin
den Aktuator (7) des Stellgliedes (6) diesen Signa-
len entsprechend steuert.

Der Positionssensor (8) erzeugt ein Rickmel-
designal Uber die aktuelle Position des Stellgliedes
(6), welches die zweite Baugruppe (4) Uber die
Kommunikationsleitung (5) an die erste Baugruppe
(3) zur Uberprifung der Korrektheit der erfolgten
Stellgliedbetdtigung zurlickmeldet.

Die Baugruppen (3, 4) beinhalten fiir das Fahr-
zeug besonders sicherheitsrelevante Aufgaben. Flr
einen Uberprifbar sicheren Betrieb des Fahrzeugs
k6nnen in den Programmen der Mikrocomputer
(13a, 22) Funktionen zur gegenseitigen Uberprii-
fung vorgesehen sein, wobei die Baugruppen (3, 4)
zum Zweck dieser Uberpriifung Prifsignale liber
die Kommunikationsleitung (5) austauschen.

Von besonderem Vorteil ist es hierbei, daB
diese Prifsignale nicht von der Belastung des Bus-
systems (9) beeinfluBt werden k&nnen.

In jeder der beide Baugruppen (3, 4) k&nnen
zudem Notlauffunktionen implementiert sein, wel-
che bei Ausfall von Baugruppen (3, 4, 10) oder
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Kommunikationsleitungen (5, 9) einen Notbetrieb
des Fahrzeuges ermdglichen.

Bezugszeichenliste

System zur Ansteuerung eines Steligliedes zur Ein-
stellung der Luftzufuhr eines Kraftfahrzeugmotors

1 Fahrpedal

2, 2a, 2b Fahrpedalpositionssensoren

3 erste Baugruppe

4 zweite Baugruppe

5 Kommunikationsleitung

6 Steliglied

7 Aktuator

8 Positionssensor

9 Bussystem

10 Baugruppe zur Motorsteuerung

11,12 Baugruppen fiir Fahrzustands-
sonderfunktionen

13a Mikrocomputer

13b Kommunikationscontroller

14a, 14b Schnittstellen

15 Spannungsversorgungsbaustein

16 Fahrzeugbordnetz

17 Zindschalter

18a, 18b, 19 Signalaufbereitungsbausteine

20 Schnittstelle

21 Spannungsversorgungsbaustein

22 Mikrocomputer

23 steuerbare  Spannungsversor-
gung

Patentanspriiche

1.

System zur Ansteuerung eines Stellgliedes zur
Einstellung der Luftzufuhr eines Kraftfahrzeug-
motors, mit einem Fahrpedal (1), mit minde-
stens einem Fahrpedalpositionssensor (2, 2a,
2b) zur Sensierung der aktuellen Fahrpedalpo-
sition und mit einer ersten elekironischen Bau-
gruppe (3) zur Aufbereitung der Signale des
mindestens einen Fahrpedalpositionssensors
(2, 2a, 2b) und mit einem Steliglied (6) zur
Einstellung der Luftzufuhr eines Kraftfahrzeug-
motors, mit einem Aktuator (7) zur Betdtigung
des Stellgliedes (6), mit einem Positionssensor
(8) zur Sensierung der aktuellen Position des
Steligliedes (6), mit einer zweiten elekironi-
schen Baugruppe (4), welche den Aktuator (7)
ansteuert und die Signale des Positionssensors
(8) auswertet oder aufbereitet, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die erste und die zweite
elektronische Baugruppe (3, 4) mittels einer
Kommunikationsleitung (5) in Verbindung ste-
hen und daB eine der Baugruppen (3) Uber
einen Kommunikationskanal mit mindestens ei-
ner weiteren Baugruppe (10) in Verbindung
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10.

11.

12,

steht.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die erste Baugrup-
pe (3) mit der weiteren Baugruppe (10) in
Verbindung steht.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die Kommunika-
tionsleitung (5) als bidirektionale Datenleitung
ausgeflhrt ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB der Kommunika-
tionskanal als bidirektionales Bussystem (9)
ausgeflhrt ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die mindestens
eine weitere Baugruppe eine Baugruppe (10)
zur Steuerung des Kraftfahrzeugmotors ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, daB die Baugruppe zur
Motorsteuerung (10) die Ziindung und Einsprit-
zung des Kraftfahrzeugmotors steuert.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, daB innerhalb der Bau-
gruppe zur Motorsteuerung (10) eine Kennlinie,
ein Kennfeld und/oder eine Rechenvorschrift
abgespeichert ist, die den Zusammenhang
zwischen der Position des Fahrpedales (1) und
der Position des Stellgliedes (6) darstellt.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 5 oder 6,
dadurch gekennzeichnet, daB in der Baugrup-
pe zur Motorsteuerung (10) auch Fahrzu-
standssonderfunktionen realisiert sind.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, daB an das Bussystem
(9) mindestens eine weitere Baugruppe (11,
12) angeschlossen ist, welche Fahrzustands-
sonderfunktionen realisiert.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, da zu den Fahrzu-
standssonderfunktionen eine Antriebsschlupfre-
gelung gehdrt.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, da zu den Fahrzu-
standssonderfunktionen ein Geschwindigkeits-
regler gehdort.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, daB eine der Bau-



13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21,
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gruppen durch ein elekironisch gesteuertes
Automatikgetriebe ausgebildet ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB sowohl die erste
Baugruppe (3) als auch die zweite Baugruppe
(4) einen Mikrocomputerbaustein (13a, 22) auf-
weisen.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 13, da-
durch gekennzeichnet, daB sich beide Mikro-
computerbausteine (13a, 22) gegenseitig Uber-
wachen.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die erste Baugrup-
pe (3) Uber die Kommunikationsleitung (5) Si-
gnale an die zweite Baugruppe (4) gibt, welche
die vom Stellglied (6) einzustellende Position
oder Positionsdnderung reprédsentieren.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die zweite Bau-
gruppe (4) Uber die Kommunikationsleitung (5)
Signale an die erste Baugruppe (3) gibt, die
die aktuelle Position des Stellgliedes (6) reprd-
sentieren.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB in den Baugruppen
(3, 4) von der Motorsteuerung (10) unabhangi-
ge Notlauffunktionen zur Betdtigung des Stell-
gliedes (6) im Fehlerfall realisiert sind.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die erste Baugrup-
pe die Signale von mindestens zwei mit dem
Fahrpedal (1) gekoppelten Sensoren (2, 2a, 2b)
auswertet.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 18, da-
durch gekennzeichnet, daB mindestens einer
der Fahrpedalsensoren (2, 2a, 2b) als kontakt-
loser Sensor ausgefiihrt ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB der mit dem Stell-
glied (6) gekoppelte Positionssensor (8) als
kontaktloser Sensor ausgefihrt ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die Fahrpedalsen-
soren (2, 2a, 2b) mit der ersten Baugruppe (3)
eine Baueinheit bilden.
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