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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein System zur
Ansteuerung eines Stellgliedes zur Einstellung der Luft-
zufuhr eines Kraftfahrzeugmotors, mit einem Fahrpedal,
mit mindestens einem Fahrpedalpositionssensor zur
Sensierung der aktuellen Fahrpedalposition und mit
einer ersten elektronischen Baugruppe zur Aufberei-
tung der Signale des mindestens einen Fahrpedalposi-
tionssensors und mit einem Stellglied zur Einstellung
der Luftzufuhr eines Kraftfahrzeugmotors, mit einem
Aktuator zur Betatigung des Stellgliedes, mit einem
Positionssensor zur Sensierung der aktuellen Position
des Stellgliedes, mit einer zweiten elektronischen Bau-
gruppe, welche den Aktuator ansteuert und die Signale
des Positionssensors auswertet oder aufbereitet, wobei
die erste und die zweite elektronische Baugruppe mit-
tels einer Kommunikationsleitung in Verbindung stehen
und eine der Baugruppen Uber einen Kommunikations-
kanal mit mindestens einer weiteren Baugruppe in Ver-
bindung steht. Ein derartiges System ist aus der US-A 5
048 481 bekannt.

[0002] Fir Kraftfahrzeuge sind seit langem
Systeme zur Ansteuerung eines Stellgliedes zur Ein-
stellung der Luftzufuhr des Fahrzeugmotors bekannt,
bei denen die Ansteuerung und Betatigung des Stell-
gliedes auf elektrischem Wege erfolgt. Hierzu werden
zumeist Signale von einem mit dem Fahrpedal verbun-
denen Sensor einem Steuergerat zugefiihrt, welches
aufgrund dieser Signale einen Stellmotor ansteuert, der
ein zumeist als Drosselklappe ausgefiihrtes Stellglied
betétigt. Oftmals ist dabei eine Sensierung und Ruick-
meldung der Stellgliedposition an das Steuergeréat vor-
gesehen.

[0003] In modernen Kraftfahrzeugen sind oft ver-
schiedenartige Gerate, beziehungsweise in Gerate inte-
grierte Funktionen vorgesehen, die die Steuerung des
Stellgliedes mit beeinflussen. Dieses sind zum Beispiel
Gerate zur Motorsteuerung, die neben Einspritzung und
Zindung des Kraftstoffs im Fahrzeugmotor auch die
Stellgliedposition beeinflussen. Weiterhin kdnnen auch
Antriebsschlupfregelungen oder Geschwindigkeitsreg-
ler verandernd auf die Stellgliedposition zugreifen.
[0004] Diese beispielhafte Aufzahlung zeigt, dal
die Verwirklichung verschiedener Funktionen entweder
zu einem sehr komplex aufgebauten Steuergerat fihrt
oder, bedingt durch die gegenseitige Beeinflussungs-
maoglichkeit, zu vielen auf sehr komplexe Weise ver-
schalteten Geréaten.

[0005] Die Entwicklung geht dabei zu einem modu-
lar aufgebauten System aus verschiedenen Einzelkom-
ponenten, die Uber einen Kommunikationskanal oder
ein Bussystem verknlpft sind. Hierdurch kénnen
anwendungsbezogen mehr oder weniger komplexe
Steuerungssysteme aufgebaut werden, ohne dall an
der Verkabelung zumindest wesentliche Anderungen
vorgenommen werden miiten. Damit ist ein solches
System leicht aufbaubar und bei Bedarf auch leicht
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erweiterungsfahig.

[0006] Als Beispiel fir ein Bussystem sei hier das
CAN-Bussystem genannt, welches in Kraftfahrzeugen
weit verbreitet zur Anwendung kommt. (Dais s et al:
"Technisches Konzept des seriellen Bus-Systems CAN
Teil 1" ATZ Automobiltechnische Zeitschrift, Bd. 94, Nr.
2, 1 Februar 1992, Seiten 66 - 70, 73 - 77).

[0007] Es ist die Aufgabe der Erfindung ein Grund-
system zur Ansteuerung eines Stellgliedes zu schaffen,
das mdglichst einfach und kostengunstig aufgebaut,
sehr sicher in seiner Funktion ist und eine besonders
zweckmaRige Aufteilung von Uberwachungsfunktionen
auf seine Baugruppen aufweist.

[0008] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf
dadurch geldst, dal® die zweite Baugruppe Uber die
Kommunikationsleitung Signale an die erste Baugruppe
gibt, die die aktuelle Position des Stellgliedes reprasen-
tieren.

[0009] Das erfindungsgemafRe Grundsystem wird
von zwei Baugruppen gebildet, wobei die Aufteilung der
den Baugruppen zugeordneten Funktionen vorteilhaf-
terweise derart erfolgt, dal® die elektrische Verbindung
zwischen den Baugruppen mdéglichst einfach ausge-
fuhrt sein kann.

[0010] Die erste Baugruppe ist weiterhin mit dem
Fahrpedal verbunden und stellt aulerdem Uber einen
Kommunikationskanal oder ein Bussystem die Verbin-
dung zu wenigstens einer weiteren Baugruppe her,
wahrend die zweite Baugruppe die Kontrolle des Stell-
gliedes durchflihrt. Eine solche Aufteilung ist besonders
zweckmalig, da sich gleich mehrere Vorteile damit
erzielen lassen:

[0011] Die mit dem Fahrpedal verbundene erste
Baugruppe kann so zentral alle Eingangssignale kon-
trollieren, die die Betatigung des Stellgliedes beeinflus-
sen. Dieses sind zum einen die vom Fahrpedalsensor
erzeugten Signale, welche direkt von der ersten Bau-
gruppe ausgewertet werden und alle anderen Signale,
die von anderen Baugruppen (Motorsteuerung,
Antriebsschlupfregelung, Geschwindigkeitsregler usw.)
erzeugt werden und Uber das Bussystem an die erste
Baugruppe gelangen.

[0012] Vorteilhaft ist auch, dal} die erste Baugruppe
auf einfache Weise die Signale der Fahrpedalsensoren
auf das Bussystem geben kann, damit diese von weite-
ren Baugruppen genutzt werden kénnen.

[0013] Ein wichtiger Vorteil ist darin zu sehen, daf}
fur das erfindungsgeméafie Ansteuerungssystem nur ein
Anschlul® an das Bussystem bendtigt wird. Daher ist
eine Adaption an unterschiedliche Bussysteme ver-
schiedener Fahrzeugtypen auf besonders einfache
Weise durch Anpassung von nur einer Schnittstelle
moglich.

[0014] Besonders vorteilhaft ist, dal® der wesentli-
che Anteil der Rechenleistung, insbesondere die die zur
Signalverarbeitung bei der Kommunikation von Bussy-
stemen bendtigt wird, der ersten Baugruppe zugeordnet
werden kann. Da namlich die mit dem Stellglied verbun-
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dene zweite Baugruppe mdglichst kurze Zuleitungen
zum Stellgliedaktuator und zum Positionssensor auf-
weisen soll, Ublicherweise im Motorraum angeordnet
ist, ist durch die dort herrschenden extremen Betriebs-
bedingungen die zweite Baugruppe im allgemeinen
storanfalliger oder durch den Einsatz von unempfindli-
cheren und belastbareren Bauteilen zumindest ver-
gleichsweise kostenaufwendiger als die erste
Baugruppe. Daher ist es vorteilhaft, komplexe Funktio-
nen, soweit moglich, der ersten Baugruppe zuzuord-
nen.

[0015] Vorteilhaft, hinsichtlich Verkabelungsauf-
wand und Stoérsicherheit, kann die erste Baugruppe
ausgestaltet werden, indem die Fahrpedalsensoren mit
dieser ersten Baugruppe eine Baueinheit bilden.
[0016] Bezlglich der ersten und zweiten Bau-
gruppe sind vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen mdglich, die sich aus den Unteranspriichen und
auch aus der Beschreibung des Ausfliihrungsbeispiels
ergeben.

[0017] So ist es beispielsweise besonders vorteil-
haft, die Kommunikation zwischen der ersten und zwei-
ten Baugruppe mit Hilfe der in heutigen Standard-
Mikrocontrollern eingebauten seriellen Schnittstelle
durchzufuhren. Dadurch kann der Aufwand an der zwei-
ten Baugruppe betrachtlich gesenkt werden. Demge-
genuber werden bei Bussystemen in der Regel
aufwendige Buscontroller verwendet, die zudem noch
eine komplexe Software zur Ansteuerung benétigen.
[0018] Der Aufwand zur Anpassung an die jeweili-
gen Anwenderwiinsche ist dann durch Anpassung einer
Schnittstelle leicht durchfihrbar. Weiterhin ist die
sicherheitsrelevante Kommunikation zwischen der
ersten und zweiten Baugruppe von Anderungen, Erwei-
terungen oder Fehlern am Bussystem nicht betroffen.
[0019] Besonders vorteilhaft ist, wenn zu den an
das Bussystem angeschlossenen Baugruppen eine
Motorsteuerung gehdrt, welche Zindung und Einsprit-
zung des Kraftfahrzeugmotors steuert. Eine solche
Motorsteuerung kann abhéngig von Fahrpedalsignalen
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 Kommunikationsleitung an die zweite
Baugruppe zur Ansteuerung des Stellgliedes gegeben
werden kdnnen. Hierbei liegt ein besonderer Vorteil
darin, daf® der aktuelle Motorbetriebszustand bei der
Steuerung des Stellgliedes beriicksichtigt wird.

[0020] Vorteilhaft ist auch, sowohl in der ersten als
auch in der zweiten Baugruppe Uberwachungs- und
Notsteuerungsfunktionen vorzusehen, welche bei Aus-
fall oder Fehlfunktionen einer Baugruppe einen Not-
Betrieb des Fahrzeuges ermdglicht. Hierzu kann auch
eine gegenseitige Uberwachung der Funktionen der
ersten und zweiten Baugruppe Uber die Kommunikati-
onsleitung vorgesehen werden. Weiterhin kann auch
innerhalb jedes Bausteins eine redundante Auslegung
einzelner Funktionen realisiert sein, beispielsweise die
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redundante Auswertung von vorzugsweise mehreren
Positionssensoren, beispielsweise am Fahrpedal.

[0021] Ein Ausflihrungsbeispiel fir ein erfindungs-
gemales Ansteuerungssystem ist in der Zeichnung
dargestellt und soll im folgenden anhand der Zeichnung
naher erlautert werden.

[0022] Es zeigen:

Figur 1 ein  Blockschaltbild eines erfindungs-
gemaflen Ansteuerungssystems;

Figur 2 ein Blockschaltbild der ersten Baugruppe;

Figur 3 ein Blockschaltbild der zweiten Baugruppe.

[0023] Die Figur 1 zeigt eine zweite Baugruppe (4),

welche einen als Stellmotor ausgefiihrten Aktuator (7)
zur Betétigung des Stellgliedes (6) zur Einstellung der
Luftzufuhr eines nicht dargestellten Kraftfahrzeugmo-
tors ansteuert.

[0024] Mit dem Stellglied (6) verbunden ist ein Posi-
tionssensor (8), welcher der zweiten Baugruppe (4)
Signale zufiihrt, welche die aktuelle Position des Stell-
gliedes (6) reprasentieren.

[0025] Die zweite Baugruppe (4) ist Uber eine als
bidirektionale Datenleitung ausgefiihrte Kommunikati-
onsleitung (5) mit einer ersten Baugruppe (3) verbun-
den.

[0026] Des weiteren erhalt die erste Baugruppe (3)
Signale von mindestens einem mit einem Fahrpedal (1)
verbundenen Sensor (2).

[0027] Die erste Baugruppe (3) ist Giber einen Kom-
munikationskanal an eine weitere Baugruppe (10) oder
Uber ein Bussystem (9) an mehrere weitere Baugrup-
pen (10, 11, 12) angeschlossen. Dieses sind eine Bau-
gruppe zur Motorsteuerung (10), welche insbesondere
die Zindung und die Einspritzung des Kraftfahrzeug-
motors steuert, sowie weitere Baugruppen (11, 12) die
Fahrzustandssonderfunktionen ausfiihren, wie zum
Beispiel eine Antriebsschlupfregelung, ein Geschwin-
digkeitsregler und/oder ein elektronisch gesteuertes
Automatikgetriebe.

[0028] Der Aufbau der ersten und zweiten Bau-
gruppe soll im folgenden anhand der Figuren 2 und 3
naher erlautert werden.

[0029] Die Figur 2 zeigt ein Blockschaltbild der
ersten Baugruppe (3). Dieser Baugruppe werden die
Signale von zwei mit dem Fahrpedal (1) verbundenen
Positionssensoren (2a, 2b) zugefihrt. Die Positionssen-
soren (2a, 2b) kdnnen beispielsweise als zwei Potentio-
meter oder als ein Potentiometer und ein Schalter
ausgefiihrt sein, wobei der zweite Sensor (2b) zur
Funktionsliiberwachung des ersten Sensors (2a) heran-
gezogen wird. Besonders vorteilhaft beziglich einer
groRen Lebensdauer und einer geringen Stéranfallig-
keit ist es, wenn wenigstens einer der Fahrpedalpositi-
onssensoren (2a, 2b) als kontaktloser Sensor
ausgefiihrt ist.



5 EP 0 639 706 B1 6

[0030] Die Signale der Fahrpedalpositionssensoren
(2a, 2b) werden Uber Signalaufbereitungsbausteine
(18a, 18b) einem Mikrocomputer (13a) zugefihrt. Die-
ser Mikrocomputer steht im Datenaustausch mit einem
Kommunikationscontroller (13b) bzw. tUbernimmt (bei
entsprechender Rechenleistung des Mikrocomputers)
selber diese Funktion.

[0031] Der Kommunikationscontroller (13b) wie-
derum gibt und erhalt Gber die Schnittstelle (14b) Daten
von dem Kommunikationskanal oder dem Bussystem
(9). Die Kommunikationsleitung (5) ist sehr einfach auf-
gebaut und kann Uber die Schnittstelle (14a) direkt vom
Mikrocomputer (13a) angesteuert werden. Da die
Schnittstelle (14b) die einzige Verbindung der Baugrup-
pen (3, 4) zum Kommunikationskanal oder Bussystem
(9) darstellt, mul zur Anpassung dieser Baugruppen (3,
4) an verschiedenartige Kommunikationskanéle oder
Bussysteme lediglich eine Anpassung des Kommunika-
tionscontrollers (13b) und/oder der Schnittstelle (14b)
vorgenommen werden, was nur einen vergleichsweise
geringfligigen Aufwand bedeutet. Die ibrigen Bauteile
beider Baugruppen (3, 4) sind dagegen universell ver-
wendbar.

[0032] Zur Spannungsversorgung bzw. Span-
nungsstabilisierung weist die Baugruppe (3) einen
Spannungsversorgungsbaustein (15) auf, welcher lber
den Zlndschalter (17) an das Fahrzeugbordnetz (16)
geschaltet ist.

[0033] Die in der Figur 3 dargestellte zweite Bau-
gruppe (4) weist einen zur ersten Baugruppe (3) ver-
gleichbaren Aufbau auf.

[0034] Auch hier ist der zentrale Baustein ein Mikro-
computer (22). Dieser ist hier mit nur einem Schnittstel-
lenbaustein  (20) verbunden und stellt die
Datenverbindung zur Kommunikationsleitung (5) her.
[0035]  Uber diese Kommunikationsleitung (5) erhalt
die Baugruppe (4) Signale zur Betatigung des Stellglie-
des (6). Andererseits gibt die Baugruppe (4) ebenfalls
Uber die Kommunikationsleitung (5) Signale Uber die
aktuelle Position des Stellgliedes (6) an die Baugruppe
(3).

[0036] Zur Betatigung des Stellgliedes (6) steuert
und Uberwacht der Mikrocomputer (22) die steuerbare
Spannungsversorgung (23) fiir den Aktuator (7) zur
Betatigung des Stellgliedes (6). Der mit dem Stellglied
(6) verbundenen Positionssensor (8) gibt Signale ber
die aktuelle Stellgliedposition tUber den Signalaufberei-
tungsbaustein (19) an den Mikrocomputer (22).

[0037] Zum Abschluf3 soll die grundlegende Funkti-
onsweise des erfindungsgemaRen Ansteuerungssy-
stems anhand der Zeichnung naher erlautert werden.
[0038] Der mindestens eine Fahrpedalpositions-
sensor (2, 2a, 2b) gibt ein der Betatigung des Fahrpe-
dals (1) entsprechendes Signal an die erste Baugruppe
(3), welche ein diesem Signal entsprechendes Signal
oder Datum auf den Kommunikationskanal oder das
Bussystem (9) gibt. Dieses Signal oder Datum gelangt
so an die Baugruppen fiir die Motorsteuerung (10) und
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an die Baugruppen fir die Fahrzustandssonderfunktio-
nen (11, 12).

[0039] In den Baugruppen fiir Fahrzustandssonder-
funktionen (11, 12) werden aufgrund der Eingangsda-
ten dieser Funktionen der im Fahrpedalsignal
enthaltene Fahrerwunsch interpretiert und in méglicher-
weise modifizierter Form auf dem Kommunikationska-
nal oder dem Bussystem weitergeleitet. Dieser
Fahrerwunsch wird in der Motorsteuerungsbaugruppe
(10) anhand von Kennlinien oder Kennfeldern bzw.
Rechenvorschriften in ein Ansteuerungssignal zur Ein-
stellung des Stellgliedes (6) umgerechnet.

[0040] Dieses Anforderungssignal gelangt tiber den
Kommunikationskanal oder das Bussystem (9) an die
erste Baugruppe (3) welche ein diesem Anforderungssi-
gnal entsprechendes serielles Signal tiber die Kommu-
nikationsleitung (5) an die zweite Baugruppe (4)
weitergibt, welche wiederum daraufhin den Aktuator (7)
des Stellgliedes (6) diesen Signalen entsprechend steu-
ert.

[0041] Der Positionssensor (8) erzeugt ein Riick-
meldesignal Uber die aktuelle Position des Stellgliedes
(6), welches die zweite Baugruppe (4) Uber die Kommu-
nikationsleitung (5) an die erste Baugruppe (3) zur Gber-
prifung der Korrektheit der erfolgten
Stellgliedbetatigung zuriickmeldet.

[0042] Die Baugruppen (3, 4) beinhalten fir das
Fahrzeug besonders sicherheitsrelevante Aufgaben.
Fur einen Uberprifbar sicheren Betrieb des Fahrzeugs
kénnen in den Programmen der Mikrocomputer (13a,
22) Funktionen zur gegenseitigen Uberpriifung vorge-
sehen sein, wobei die Baugruppen (3, 4) zum Zweck
dieser Uberpriifung Prifsignale iiber die Kommunikati-
onsleitung (5) austauschen.

[0043] Von besonderem Vorteil ist es hierbei, dal
diese Prifsignale nicht von der Belastung des Bussy-
stems (9) beeinflut werden kénnen.

[0044] In jeder der beide Baugruppen (3, 4) kébnnen
zudem Notlauffunktionen implementiert sein, welche
bei Ausfall von Baugruppen (3, 4, 10) oder Kommunika-
tionsleitungen (5, 9) einen Notbetrieb des Fahrzeuges
ermoglichen.

Patentanspriiche

1. System zur Ansteuerung eines Stellgliedes zur Ein-
stellung der Luftzufuhr eines Kraftfahrzeugmotors,
mit einem Fahrpedal (1), mit mindestens einem
Fahrpedalpositionssensor (2, 2a, 2b) zur Sensie-
rung der aktuellen Fahrpedalposition und mit einer
ersten elektronischen Baugruppe (3) zur Aufberei-
tung der Signale des mindestens einen Fahrpedal-
positionssensors (2, 2a, 2b) und mit einem
Stellglied (6) zur Einstellung der Luftzufuhr eines
Kraftfahrzeugmotors, mit einem Aktuator (7) zur
Betatigung des Stellgliedes (6), mit einem Positi-
onssensor (8) zur Sensierung der aktuellen Posi-
tion des Stellgliedes (6), mit einer zweiten
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elektronischen Baugruppe (4), welche den Aktuator
(7) ansteuert und die Signale des Positionssensors
(8) auswertet oder aufbereitet, wobei die erste und
die zweite elektronische Baugruppe (3, 4) mittels
einer Kommunikationsleitung (5) in Verbindung ste-
hen und eine der Baugruppen (3) iber einen Kom-
munikationskanal mit mindestens einer weiteren
Baugruppe (10) in Verbindung steht, dadurch
gekennzeichnet, dal® die zweite Baugruppe (4)
Uber die Kommunikationsleltung (5) Signale an die
erste Baugruppe (3) gibt, die die aktuelle Position
des Stellgliedes (6) reprasentieren.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dal} die erste Baugruppe (3) mit
der weiteren Baugruppe (10) in Verbindung steht.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dal die Kommunikationsleitung
(5) als bidirektionale Datenleitung ausgeflhrt ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dal® der Kommunikationskanal als
bidirektionales Bussystem (9) ausgefihrt ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dal® die mindestens eine weitere
Baugruppe eine Baugruppe (10) zur Steuerung des
Kraftfahrzeugmotors ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dall die Baugruppe zur Motors-
teuerung (10) die Zindung und Einspritzung des
Kraftfahrzeugmotors steuert.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dal} innerhalb der Baugruppe 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, daf} in der Baugruppe zur
Motorsteuerung (10) auch Fahrzustandssonder-
funktionen realisiert sind.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dal® an das Bussystem (9) minde-
stens eine weitere Baugruppe (11, 12) angeschlos-
sen ist, welche Fahrzustandssonderfunktionen
realisiert.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, da zu den Fahrzu-
standssonderfunktionen ein Antriebsschlupfrege-
lung gehdrt.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

1.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, dall zu den Fahrzu-
standssonderfunktionen ein Geschwindigkeitsreg-
ler gehort.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, dal eine der Baugruppen
durch ein elektronisch gesteuertes Automatikge-
triebe ausgebildet ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dal sowohl die erste Baugruppe
(3) als auch die zweite Baugruppe (4) einen Mikro-
computerbaustein (13a, 22) aufweisen.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 13, dadurch
gekennzeichnet, dal® sich beide Mikrocomputer-
bausteine (13a, 22) gegenseitig Uberwachen.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daf} die erste Baugruppe (3) Gber
die Kommunikationsleitung (5) Signale an die
zweite Baugruppe (4) gibt, welche die vom Stell-
glied (6) einzustellende Position oder Positionsan-
derung reprasentieren.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daR in den Baugruppen (3, 4) von
der Motorsteuerung (10) unabhangige Notlauffunk-
tionen zur Betatigung des Stellgliedes (6) im Feh-
lerfall realisiert sind.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dal die erste Baugruppe die
Signale von mindestens zwei mit dem Fahrpedal
(1) gekoppelten Sensoren 82, 2a, 2b) auswertet.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 17, dadurch
gekennzeichnet, dall mindestens einer derr Fahr-
pedalsensoren (2, 2a, 2b) als kontaktloserr Sensor
ausgefuhrt ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dal} der mit dem Stellglied (6)
gekoppelte Positionssensor (8) als kontaktloser
Sensor ausgefiihrt ist.

Ansteuerungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dafl die Fahrpedalsensoren (2,
2a, 2b) mit der ersten Baugruppe (3) eine Bauein-
heit bilden.

Claims

System for driving a control element for adjusting
the air supply to a motor-vehicle engine, with an
accelerator pedal (1), with at least one accelerator-
pedal position sensor (2, 2a, 2b) for sensing the
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current accelerator-pedal position and with a first
electronic subassembly (3) for processing the sig-
nals of the at least one accelerator-pedal position
sensor (2, 2a, 2b), and with a control element (6) for
adjusting the air supply to a motor-vehicle engine,
with an actuator (7) for actuating the control ele-
ment (6), with a position sensor (8) for sensing the
current position of the control element (6), with a
second electronic subassembly (4), which drives
the actuator (7) and evaluates or processes the sig-
nals of the position sensor (8), the first and the sec-
ond electronic subassembly (3, 4) being connected
by means of a communication line (5), and one of
the subassemblies (3) being connected to at least
one further subassembly (10) by a communication
channel, characterized in that the second sub-
assembly (4) transmits signals which represent the
current position of the control element (6) to the first
subassembly (3) via the communication line (5).

Drive system according to Claim 1, characterized in
that the first subassembly (3) is connected to the
further subassembly (10).

Drive system according to Claim 1, characterized in
that the communication line (5) is embodied as a
bidirectional data line.

Drive system according to Claim 1, characterized in
that the communication channel is embodied as a
bidirectional bus system (9).

Drive system according to Claim 1, characterized in
that the at least one further subassembly is a sub-
assembly (10) for controlling the motor-vehicle
engine.

Drive system according to Claim 5, characterized in
that the subassembly for engine control (10) con-
trols the ignition and injection of the motor-vehicle
engine.

Drive system according to Claim 5, characterized in
that a characteristic curve, a characteristic map
and/or a computational rule which represents the
relationship between the position of the accelerator
pedal (1) and the position of the control element (6)
is stored within the subassembly for engine control
(10).

Drive system according to Claim 5 or 6, character-
ized in that special driving-state functions are also
implemented in the subassembly for engine control
(10).

Drive system according to Claim 4, characterized in
that at least one further subassembly (11, 12)
which implements special driving-state functions is
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14,

15.
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18.

19.

20.

connected to the bus system (9).

Drive system according to Claim 8 or 9, character-
ized in that the special driving-state functions
include a speed regulator.

Drive system according to Claim 8 or 9, character-
ized in that the special driving-state functions
include a speed regulator.

Drive system according to Claim 8 or 9, character-
ized in that one of the subassemblies is formed by
an electronically controlled automatic transmission.

Drive system according to Claim 1, characterized in
that both the first subassembly (3) and the second
subassembly (4) have a microcomputer component
(13a, 22).

Drive system according to Claim 13, characterized
in that both microcomputer components (13a, 22)
monitor each other.

Drive system according to Claim 1, characterized in
that the first subassembly (3) transmits signals
which represent the position or change in position
to be established by the control element (6) to the
second subassembly (4) via the communication
line (5).

Drive system according to Claim 1, characterized in
that emergency-running functions independent of
the engine control (10) are implemented in the sub-
assemblies (3, 4) in order to actuate the control ele-
ment (6) in the case of a fault.

Drive system according to Claim 1, characterized in
that the first subassembly evaluates the signals of
at least two sensors (2, 2a, 2b) coupled to the
accelerator pedal (1).

Drive system according to Claim 17, characterized
in that at least one of the accelerator-pedal sensors
(2, 2a, 2b) is embodied as a contactless sensor.

Drive system according to Claim 1, characterized in
that the position sensor (8) coupled to the control
element (6) is embodied as a contactless sensor.

Drive system according to Claim 1, characterized in
that the accelerator-pedal sensors (2, 2a, 2b) form
a constructional unit with the first subassembly (3).

Revendications

1.

Systéme pour commander un organe de réglage
servant a régler l'arrivée d'air dans un moteur de
véhicule automobile, comportant une pédale
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d'accélérateur (1), au moins un détecteur (2,2a,2b)
de la position de la pédale d'accélérateur servant a
détecter la position actuelle de la pédale d'accéle-
rateur, et un premier module électronique (3) ser-
vant a préparer des signaux du au moins un
détecteur (2,2a,2b) de la position de la pédale
d'accélérateur, et un organe de réglage (6) pour
régler I'alimentation en air d'un moteur de véhicule
automobile, un actionneur (7) pour actionner
I'organe de réglage (6), un détecteur de position (8)
pour détecter la position actuelle de l'organe de
réglage (6), un second module électronique (4), qui
commande l'actionneur (7) et exploite ou prépare
les signaux du détecteur de position (8), les premier
et second modules électroniques (3,4) étant reliés
au moyen d'une liaison de communication (5), et
I'un des modules (3) étant reli€¢ au moyen d'un
canal de communication a au moins un autre
module (10), caractérisé en ce que le second
module (4) délivre au premier module (3), par
l'intermédiaire de la ligne de communication (5),
des signaux qui représentent la position actuelle de
l'organe de réglage (6).

Systéeme de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le premier module (3) est
relié a I'autre module (10).

Systéeme de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que la ligne de communication (5)
est agencée sous la forme d'une ligne bidirection-
nelle de transmission de données.

Systéme de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le canal de communication
est agencé sous la forme d'un systéme de bus bidi-
rectionnel (9).

Systéme de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le au moins un autre module
est un module (10) pour commander le moteur du
véhicule automobile.

Systéme de commande selon la revendication 5,
caractérisé en ce que le module (10) utilisé pour la
commande du moteur commande l'allumage et
l'injection dans le moteur du véhicule automobile.

Systéme de commande selon la revendication 5,
caractérisé en ce qu'a lintérieur du module (10)
pour la commande du moteur est mémorisé une
courbe caractéristique, un champ de caractéristi-
ques et/ou une prescription de calcul, qui repré-
sente la relation entre la position de la pédale
d'accélérateur (1) et la position de l'organe de
réglage (6).

Systéme de commande selon la revendication 5 ou
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12,

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

6, caracteérisé en ce que des fonctions particulieres
d'état de conduite sont également réalisées dans le
module (10) pour la commande du moteur.

Systeme de commande selon la revendication 4,
caractérisé en ce qu'au systéme de bus (9) est rac-
cordé au moins un autre module (11,12), qui réalise
des fonctions particulieres d'état de conduite.

Systéme de commande selon la revendication 8 ou
9, caractérisé en ce qu'un régulateur de vitesse est
associé aux fonctions particuliéres d'état de con-
duite.

Systéme de commande selon la revendication 8 ou
9, caractérisé en ce qu'un régulateur de vitesse est
associé aux fonctions particuliéres d'état de con-
duite.

Systéme de commande selon la revendication 8 ou
9, caractérisé en ce que I'un des modules est formé
par une boite de vitesses automatique commandée
électroniquement.

Systéme de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce qu'aussi bien le premier module
(3) que le second module (4) comportent un
module a micro-ordinateur (13a,22).

Systéme de commande selon la revendication 13,
caractérisé en ce que les deux modules a micro-
ordinateur (13a,22) se contrdlent réciproquement.

Systéme de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le premier module (3) envoie
au second module (4), par lintermédiaire de la
ligne de communication (5), des signaux qui repré-
sentent la position ou la variation de position, qui
doit étre réglée par I'organe de réglage (6).

Systeme de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que dans les modules (3,4), les
fonctions de cas d'urgence indépendantes de
I'unité (10) de commande du moteur sont réalisées
pour actionner I'organe de réglage (6) dans le cas
d'un défaut.

Systeme de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le premier module exploite
les signaux d'au moins deux détecteurs (2,2a,2b)
couplés a la pédale d'accélérateur (1).

Systéeme de commande selon la revendication 17,
caractérisé en ce qu'au moins l'un des détecteurs
(2,2a,2b) de la pédale d'accélérateur est agenceé
sous la forme d'un détecteur sans contact.

Systéme de commande selon la revendication 1,
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caractérisé en ce que le détecteur de position (8),
qui est couplé a l'organe de réglage (6), est agencé
sous la forme d'un détecteur sans contact.

Systeme de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que les détecteurs (2,2a,2b) de la
pédale d'accélérateur forment une unité de cons-
truction avec le premier module (3).
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