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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein 
ein Steuersystem zur Verwendung bei der Steuerung 
verschiedener Systeme in einem Fahrzeug.

[0002] In den letzten Jahren wurden verschiedene 
Arten von elektrischen Steuerungen in einem Fahr-
zeug verwendet, um Verbesserungen hinsichtlich 
Kraftstoffverbrauch, Sicherheit, Bequemlichkeit etc. 
zu erhalten. D.h., die Funktionalitätsbereiche von 
elektronischen Steuereinheiten (ECUs) wurden er-
weitert und die Anzahl von Leistungsmerkmalen sei-
tens der ECU ist anwachsend.

[0003] Weiterhin sind ECUs in einem Fahrzeug un-
tereinander über ein verdrahtetes/drahtloses Netz-
werk zum Austausch von Steuerdaten und für einen 
interaktiven Betrieb verbunden. Diese Art von Netz-
werk wird auch Fahrzeug-LAN genannt.

Stand der Technik

[0004] Jede der ECUs wird zur Steuerung eines be-
stimmten Mechanismus in dem Fahrzeug verwendet 
und wird somit nach ihrer Funktion benannt. D.h., 
ECUs-Typen umfassen unter anderem eine Mo-
tor-ECU zur Steuerung des Motors, eine Fahrsteue-
rungs-ECU zur Steuerung von Fahrzeuggeschwin-
digkeit und Fahrzeugzwischenabstand, eine Getrie-
be-ECU zur Steuerung eines Automatikgetriebes etc. 
Ein Schema zur Anwendung der ECUs in einem 
Fahrzeug ist in dem japanischen Patentdokument Nr. 
JP-A-2004-136816 angegeben.

[0005] Jedoch ist eine für einen bestimmten Zweck 
ausgelegte ECU unflexibel vom Gesichtspunkt einer 
Änderung/Modifikation in der ECU her, da eine starre 
Kombination von Schaltkreisen in der ECU verwen-
det wird oder aufgrund anderer Einschränkungen. 
D.h., eine teilweise Änderung der ECU-Funktion führt 
zu einer gesamten Neuauslegung oder Neugestal-
tung der Spezifikation oder einer Verzögerung in dem 
Entwicklungszeitrahmen. Eine Neuauslegung und 
eine Neugestaltung bei der ECU-Entwicklung bewirkt 
erhöhte Produktionskosten.

[0006] Beispielsweise hat eine im Fahrsteuerungs-
system verwendete ECU zwei Hauptfunktionen, 
nämlich die Funktion der Aufrechterhaltung einer 
konstanten Geschwindigkeit eines betreffenden 
Fahrzeugs ("Cruise Control") und die Funktion der 
Aufrechterhaltung eines konstanten Abstands zu ei-
nem vorausfahrenden Fahrzeug. In diesem Fall ist 
die Geschwindigkeitsaufrechterhaltungsfunktion bei 
der Fahrsteuerungs-ECU vollständig entwickelt, so 
dass die Implementierung der Geschwindigkeitsauf-
rechterhaltungsfunktion der ECU in der Zukunft nicht 
geändert werden muss, wohingegen die Funktion der 
Aufrechterhaltung des Fahrzeugzwischenabstands 

möglicherweise Änderungen aufnehmen muss, bei-
spielsweise einen verbesserten Algorithmus für die 
Abstandserkennung oder eine Abwandlung der Sen-
soren, die für die Abstandserkennung verwendet 
werden. Diese Arten von Änderungen in der Spezifi-
kation einer ECU und/oder einer Sensierungs-/Betä-
tigungsvorrichtung, die hiermit in Verbindung ist, führt 
zu einer Änderung in der Ausgestaltung der gesam-
ten ECU.

Aufgabenstellung

[0007] Angesichts des oben beschriebenen und an-
gesichts anderer Probleme schafft die vorliegende 
Erfindung ein Verfahren zum Aufbau eines Steuer-
systems, wie ECUs (elektronische Steuereinheiten), 
um die Entwicklung von Steuersystemen für ein 
Kraftfahrzeug zu erleichtern.

[0008] Die Vorgehensweise des Strukturierens/Bil-
dens/Implementierens des Steuersystems für ein 
Fahrzeug gemäß der vorliegenden Erfindung teilt zu-
nächst abstrahierend eine beabsichtigte Funktionali-
tät des Fahrzeugs in zwei Teile, d.h., in einen primä-
ren/Standardteil, von dem erwartet wird, dass er in ei-
ner Zeitdauer einer Entwicklungsperiode des Steuer-
systems wenig Änderungen haben wird und in einen 
sekundären/zusätzlichen Teil, von dem erwartet wird, 
dass sich an ihm während der Entwicklungsdauer 
doch eine Anzahl von Änderungen ergibt, wonach 
dann unterschiedliche Implementierungskörper für 
jeden der beiden Teile der beabsichtigten Funktiona-
lität des Steuersystems geschaffen werden. Mit an-
deren Worten, die beabsichtigte Funktionalität des 
Steuersystems in wenigstens zwei separaten Kör-
pern oder Einheiten wird gemeinsam entwickelt und 
dennoch separat durch eine Kombination einer Stan-
dard-ECU und einer zusätzlichen ECU implemen-
tiert, und zwar gemäß einer optimalen beliebigen Un-
terteilung der Funktionalität. Diese Vorgehensweise 
ermöglicht die Entwicklung des Steuersystems (z.B. 
einer ECU) frei von einer gesamten Gestaltungsän-
derung, welche durch eine geringfügige Änderung 
und/oder Modifikation der beabsichtigten Funktionali-
tät im Zug der Entwicklung verursacht werden würde, 
so dass die Gesamtentwicklungskosten des Steuer-
systems einschließlich Gestaltungskosten, Entwick-
lungsdauer etc. verringert werden. Zusätzlich kann 
der zusätzliche Teil oder Abschnitt der Funktionalität 
selektiv hinzugefügt, geändert oder weggelassen 
werden, indem einfach die zusätzliche ECU hinzuge-
fügt, geändert oder weggelassen wird.

[0009] Weiterhin kann der zusätzliche Teil oder Ab-
schnitt der Funktionalität, der üblicherweise ein auf-
wendiger Abschnitt der ECU ist, problemlos und fle-
xibel basierend auf einer bestimmten Anforderung 
seitens eines Kundens des Steuersystems als ein hö-
herwertiger Teil des Steuersystems "maßgeschnei-
dert" werden.
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[0010] Gemäß einem weiteren Aspekt der vorlie-
genden Erfindung kann der zusätzliche Teil oder Ab-
schnitt des Steuersystems integral in einem Sensor 
oder einem Stellglied enthalten sein, der oder das 
durch den zusätzlichen Teil der Funktionalität des 
Steuersystems verwendet wird. Auf diese Weise 
kann das Steuersystem in einem Körper oder Gehäu-
se entsprechend kompakt gestaltet werden.

[0011] Gemäß einem weiteren Aspekt der vorlie-
genden Erfindung übernimmt ein primäres Steuer-
system (ECU) die Aufgabe der Fahrsteuerung, um 
das Fahren des betreffenden Fahrzeugs mit konstan-
ter Geschwindigkeit ("Cruising") zu ermöglichen und 
ein sekundäres Steuersystem (ECU) übernimmt die 
Fahrzeugzwischenabstandssteuerung, um das Fah-
ren des betreffenden Fahrzeugs mit einer konstanten 
Distanz in Richtung eines vorausfahrenden Fahr-
zeugs mittels des Fahrzeugsteuersystems zu ermög-
lichen. Die primären und sekundären Steuersysteme 
(ECUs) haben jeweilige Körper oder Gehäuse als 
eine ECU in dem Fahrzeugsteuersystem, welche für 
eine integrierte Fahrsteuerung gedacht ist.

[0012] Das Fahrzeugsteuersystem, welches auf 
oben beschriebene Weise aufgebaut ist, kann eine 
Spezifikationsänderung bei der Fahrzeugzwischen-
abstandssteuerung handhaben und daran angepasst 
werden, indem nur die Ausgestaltung des sekundä-
ren Steuersystems (ECU) geändert wird. Weiterhin 
kann die Fahrzeugzwischenabstands-Steuerfunktion 
problemlos von dem Fahrzeugsteuersystem abtrenn-
bar gemacht werden. Weiterhin kann das sekundäre 
Steuersystem (ECU) in einem Radar, beispielsweise 
einem Millimeterwellenradar integriert werden, so 
dass entsprechende Kompaktheit und Verfügbarkeit 
zur Anordnung auf einer Schaltkreiskarte vorhanden 
ist.

[0013] Das Fahrzeugsteuersystem mit einer unter-
schiedlichen Steuerfunktion kann auch auf oben be-
schriebene Weise aufgebaut sein, um die Entwick-
lungsarbeit zu erleichtern. Wenn beispielsweise Vor-
richtungssteuerfunktionen zur Handhabung eines 
Eingangs von einem durch einen Benutzer betätigten 
Schalter, sowie zur Handhabung eines Eingangs von 
einer Erkennungsvorrichtung zur Erkennung eines 
gewissen Vorgangs entsprechend von dem primären 
Steuersystem und dem sekundären Steuersystem 
getragen werden, kann eine Spezifikationsänderung 
in der Handhabungsfunktion für den Eingang von der 
Erkennungsvorrichtung alleine durch Änderung der 
Ausgestaltung des sekundären Steuersystems 
(ECU) abgefangen werden. Die Funktion in dem se-
kundären Steuersystem (ECU) kann problemlos opti-
onal gemacht werden.

[0014] Das Fahrzeugsteuersystem mit den jeweili-
gen primären und sekundären Steuersystemen 
(ECUs) für die Bereiche oder Abschnitte einer hierin 

enthaltenen beabsichtigten Funktionalität können bei 
verschiedenen Vorrichtungen und Systemen ange-
wendet werden. Beispielsweise kann ein Scheiben-
wischersteuersystem zur Steuerung des Betriebs ei-
nes Scheibenwischers eine funktionelle Änderung al-
leine durch Ersatz oder Neugestaltung des sekundä-
ren Steuersystems (ECU) aufnehmen, wenn die ge-
änderte Funktion als sekundäres Steuersystem 
(ECU) implementiert ist. Ein weiteres Beispiel ist das 
Frontlicht- (Scheinwerfer-)steuersystem zur Steue-
rung eines Winkels des Frontlichts in einer vertikalen 
oder horizontalen, Richtung basierend auf dem Ein-
gang von einem Schalter, sowie vom Eingang eines 
Detektors für ein entgegenkommendes Fahrzeug 
oder von einem Detektor für eine Straßenkrümmung. 
Spezifikationsänderungen der Detektorsteuerung 
können alleine durch das sekundäre Steuersystem 
(ECU) aufgenommen werden, wenn die Detektor-
steuerung alleine in dem sekundären Steuersystem 
(ECU) implementiert ist.

[0015] Weitere Beispiele lassen sich als Fahrzeug-
steuersystem zur Steuerung einer Klimaanlagenvor-
richtung, eines audiovisuellen Systems oder derglei-
chen beschreiben. Wenn das primäre Steuersystem 
(ECU) den standardisierten Teil oder Abschnitt der 
beabsichtigten Funktion trägt und das sekundäre 
Steuersystem (ECU) den zusätzlichen Teil oder Ab-
schnitt oder nachgerüstete oder höherwertige Teile 
oder Abschnitte der beabsichtigten Funktion trägt, 
können die nachgerüsteten oder höherwertigen 
Funktionen problemlos geändert, ersetzt oder weg-
gelassen werden, indem nur das sekundäre Steuer-
system (ECU) geändert, ersetzt oder weggelassen 
wird.

[0016] Beispiele dieses Schemas zur Aufnahme 
von Spezifikationsänderungen der ECU-Funktion fin-
den sich auch in dem Sicherheitsgurtsteuersystem in 
Kooperation mit einem Erkennungssystem für einen 
zu erwartenden Zusammenstoß, einem Motorsteuer-
system in Kooperation mit einem Ventilzeitsteuersys-
tem und bei einem Steuersystem für eine Information 
im Instrumentenbrett in Kooperation mit einem Steu-
ersystem für eine Head-up-Anzeige.

[0017] Eine Kommunikationsvorrichtung, welche 
eine weit reichende Funkfrequenzübertragung in Ko-
operation mit einem drahtlosen Übertragungssystem 
für kurze Strecken oder Reichweiten verwendet, 
kann als weiteres Beispiel des oben beschriebenen 
Schemas einer ECU-Struktur aufgeführt werden. 
D.h., das drahtlose Übertragungssystem mit kurzer 
Reichweite wird von dem sekundären Steuersystem 
(ECU) getragen, um Spezifikationsänderungen und 
-anpassungen beim Fahrzeugsteuersystem problem-
los zu ermöglichen.

[0018] In all den Fahrzeugsteuersystemen, -einrich-
tungen und -vorrichtungen, die oben beschrieben 
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worden sind, kann das sekundäre Steuersystem, 
welches die nachgerüsteten, höherwertigen und da-
her modifikationsträchtigeren Teile der beabsichtig-
ten Funktionalität aufnimmt, integral in einer Sensie-
rungsvorrichtung oder einem Stellglied angeordnet 
werden, um eine kompakte Bauweise zu erhalten 
und um eine leichtere Anordnung des Steuersystem 
im Fahrzeug zu ermöglichen.

Ausführungsbeispiel

[0019] Weitere Einzelheiten, Aspekte und Vorteile 
der vorliegenden Erfindung ergeben sich besser aus 
der nachfolgenden detaillierten Beschreibung in Zu-
sammenschau mit der Zeichnung.

[0020] Es zeigt:

[0021] Fig. 1 ein Blockdiagramm eines Fahrzeug-
steuersystems in einer Ausführungsform der vorlie-
genden Erfindung;

[0022] Fig. 2A ein Blockdiagramm eines Fahrzeug-
steuersystems gemäß einer anderen Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung;

[0023] Fig. 2B ein Blockdiagramm eines Fahrzeug-
steuersystems gemäß noch einer weiteren Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung;

[0024] Fig. 3A ein Flussdiagramm eines Ablaufs, 
der in einem Mikrocomputer einer ECU in der ersten 
Ausführungsform durchgeführt wird;

[0025] Fig. 3B ein Flussdiagramm eines Ablaufs, 
der in einem Mikrocomputer einer anderen ECU der 
ersten Ausführungsform durchgeführt wird;

[0026] Fig. 4A ein Flussdiagramm eines Ablaufs, 
der in einem Mikrocomputer einer ECU einer zweiten 
Ausführungsform durchgeführt wird; und

[0027] Fig. 4B ein Flussdiagramm eines Ablaufs, 
der in einem Mikrocomputer einer ECU in der zweiten 
Ausführungsform durchgeführt wird.

[0028] Details von Ausführungsformen eines Fahr-
zeugsteuersystems gemäß der vorliegenden Erfin-
dung werden unter Bezugnahme auf die Zeichnung 
beschrieben.

[0029] Fig. 1 zeigt den Grundaufbau eines Fahr-
zeugsteuersystems, der den nachfolgend beschrie-
benen Ausführungsformen gemeinsam ist. Die benö-
tigten Funktionen der Fahrzeugsteuerung oder des 
Fahrzeugsteuersystems werden separat von zwei 
Teilen getragen, d.h., einer Standardfunktions-ECU 1
zur Steuerung von Standardfunktionen und damit 
von sich nicht häufig ändernden Funktionen in dem 
Fahrzeug und einer Zusatzfunktions-ECU 2 zur Steu-

erung einer zusätzlichen (höherwertigen, optionalen, 
variablen, etc.) und sich damit relativ häufig ändern-
den Funktion in dem Fahrzeug. Die Standardfunkti-
ons-ECU 1 und die Zusatzfunktions-ECU 2 sind mit-
einander über eine Verdrahtung 5 verbunden.

[0030] Die Standardfunktions-ECU 1 enthält einen 
Mikrocomputer 11 zur Steuerung der Funktion der 
ECU 1, einen Kommunikationsschaltkreis 13 zur 
Steuerung der Kommunikation über die Verdrahtung 
5 zu und mit der ECU 2 und anderen Vorrichtungen, 
einen I/O-Schaltkreis 15 (Eingabe/Ausgabe) zur 
Steuerung der Eingabe von Sensor-/Schaltersigna-
len für den Mikrocomputer 11 und zur Ausgabe von 
Befehlssignalen an ein Stellglied oder dergleichen.

[0031] Die Zusatzfunktions-ECU 2 enthält einen Mi-
krocomputer 21 zur Steuerung der Funktion der ECU 
2, einen Kommunikationsschaltkreis 23 zur Steue-
rung der Kommunikation über die Verdrahtung 5 zu 
und mit der ECU 1 und anderen Vorrichtungen, einen 
I/O-Schaltkreis 25 zur Steuerung eines Eingangs von 
Sensor-/Schaltersignalen für den Mikrocomputer 21
und für die Ausgabe eines Befehlssignals an ein 
Stellglied oder dergleichen. Der I/O-Schaltkreis 25 ist 
mit einem Sensor 3 verbunden, der von der ECU 2
verwendet wird, um die zusätzliche Funktion der ECU 
2 zu betreiben.

[0032] Fig. 1 zeigt, dass nur der Sensor 3 mit dem 
I/O-Schaltkreis 25 verbunden ist. Jedoch kann der 
I/O-Schaltkreis 25 mit dem Stellglied (in der Figur 
nicht gezeigt) verbunden sein, um eine notwendige 
Vorrichtung für die zusätzliche Funktion zu betätigen. 
Der I/O-Schaltkreis 25 kann sowohl mit dem Sensor 
als auch dem Stellglied verbunden sein.

[0033] Der Sensor und/oder das Stellglied können 
in der ECU 2 angeordnet sein, wie in Fig. 2A gezeigt. 
D.h., die ECU 2 kann integral mit dem Sensor 3
und/oder dem Stellglied für die zusätzliche Funktion 
aus Gründen einer kompakten Bauweise aufgebaut 
sein.

[0034] Das Signal vom Sensor 3 kann über die Ver-
drahtung 5 und den Kommunikationsschaltkreis 23
und nicht über den I/O-Schaltkreis 25 eingegeben 
werden, wie in Fig. 2B gezeigt.

<Erste Ausführungsform>

[0035] Eine erste Ausführungsform eines Fahrzeug-
steuersystems der vorliegenden Erfindung enthält 
die Standardfunktions-ECU 1 zur Steuerung einer 
Standardfunktion, d.h., in diesem Fall für die Auf-
rechterhaltung einer konstanten Fahrgeschwindigkeit 
("Cruise Control") eines Eigenfahrzeugs oder betref-
fenden Fahrzeugs und die Zusatzfunktions-ECU 2
zur Steuerung einer Zusatzfunktion, d.h., in diesem 
Fall für die Aufrechterhaltung einer konstanten Dis-
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tanz oder eines konstanten Abstandes zwischen ei-
nem vorausfahrenden Fahrzeug und dem Eigenfahr-
zeug, basierend auf einem erkannten Fahrzeugzwi-
schenabstand. Der Sensor 3 in der ECU 2 wird ver-
wendet, um das vorausfahrende Fahrzeug und den 
Abstand hierzu zu erkennen und der Sensor 3 ist bei-
spielsweise ein Millimeterwellenradar, eine Kamera 
oder dergleichen.

[0036] Nachfolgend werden die in den Mikrocompu-
tern 11 und 21 durchgeführten Abläufe unter Bezug-
nahme auf die Flussdiagramme der Fig. 3A und 
Fig. 3B beschrieben. Das Flussdiagramm von 
Fig. 3A zeigt beispielsweise einen Ablauf, der vom 
Mikrocomputer 11 in einem bestimmten Intervall 
durchgeführt wird und das Flussdiagramm von 
Fig. 3B ist beispielsweise ein Ablauf, der vom Mikro-
computer 21 in einem bestimmten Intervall durchge-
führt wird.

[0037] Im Schritt S110 bestimmt der Ablauf, ob ein 
Fahrsteuerungsmodus für das Fahrzeugsteuersys-
tem gesetzt wurde, um mit einer konstanten Ge-
schwindigkeit zu fahren. Der Fahrsteuermodus wird 
für das Fahrzeugsteuersystem durch die Betätigung 
eines Schalters (nicht gezeigt) durch den Fahrer fest-
gelegt.

[0038] Der Ablauf im Flussdiagramm geht zum 
Schritt S115, wenn das Fahrzeugsteuersystem in 
dem Fahrsteuermodus ist (Schritt S110: JA). Der Ab-
lauf geht zum Ende, wenn der Fahrsteuermodus 
nicht gesetzt ist (Schritt S110: NEIN).

[0039] Im Schritt S115 bestimmt der Ablauf, ob das 
Fahrzeugsteuersystem in einem adaptiven Fahrsteu-
ermodus ist, um dem vorausfahrenden Fahrzeug ba-
sierend auf einem Steuersignal von der Zusatzfunkti-
ons-ECU 2 adaptiv zu folgen. Details des Steuersig-
nals von der Zusatzfunktions-ECU 2 werden später 
beschrieben. Der Ablauf geht zum Schritt S120, 
wenn der adaptive Fahrsteuermodus nicht gesetzt ist 
(Schritt S115: NEIN). Der Ablauf geht zum Ab-
schluss, wenn der adaptive Fahrsteuermodus ge-
setzt ist (Schritt S115: JA).

[0040] Im Schritt S120 führt der Ablauf eine Kon-
stantgeschwindigkeitssteuerung für das betreffende 
Fahrzeug durch, bevor der Ablauf abgeschlossen 
wird. Die Konstantgeschwindigkeitssteuerung im 
Schritt S120 wird derart durchgeführt, dass die Ge-
schwindigkeit des betreffenden Fahrzeugs einstell-
bar auf eine bestimmte konstante Geschwindigkeit 
eingestellt wird, welche vom Fahrer gewählt wurde, 
indem eine Motorausgangsleistung etc. geregelt 
wird. Der Ausgang vom Motor wird durch Senden ei-
nes Steuersignals an eine Drosselklappen-ECU ein-
gestellt, um den Öffnungsgrad einer Drosselklappe 
zu regeln.

[0041] Nachfolgend wird der Ablauf in der Zusatz-
funktions-ECU 21 unter Bezugnahme auf das Fluss-
diagramm von Fig. 3B beschrieben.

[0042] Im Schritt S150 bestimmt der Ablauf, ob die 
adaptive Fahrsteuerung gesetzt ist. Der adaptive 
Fahrsteuermodus wird durch die Betätigung von 
Schaltern seitens des Fahrers sowohl für den Fahr-
steuermodus als auch den adaptiven Fahrsteuermo-
dus (in der Zeichnung nicht gezeigt) festgesetzt. Der 
Ablauf geht zum Schritt S155, wenn der adaptive 
Fahrsteuermodus gesetzt ist (Schritt S150: JA). Der 
Ablauf geht zum Schritt S165, wenn der adaptive 
Fahrsteuermodus nicht gesetzt ist (Schritt S150: 
NEIN).

[0043] Im Schritt S155 bestimmt der Ablauf, ob es 
ein vorausfahrendes Fahrzeug gibt, was basierend 
auf einem Signal vom Sensor 3 erfolgt. Der Ablauf 
geht zum Schritt S160, wenn es ein vorausfahrendes 
Fahrzeug gibt (Schritt S155: JA). In diesem Fall infor-
miert der Ablauf die ECU 1 im Schritt S160 vom Be-
trieb der adaptiven Fahrsteuerung.

[0044] Die adaptive Fahrsteuerung im Schritt S160 
wird derart durchgeführt, dass die Geschwindigkeit 
des betreffenden Fahrzeugs oder Eigenfahrzeugs 
und ein Fahrzeugzwischenabstand zwischen dem 
vorausfahrenden Fahrzeug und dem Eigenfahrzeug 
einstellbar auf einen bestimmten konstanten Wert, 
der vom Fahrer gewählt wurde, eingestellt wird, in-
dem die Ausgangsleistung des Motors und/oder das 
Bremssystem gesteuert werden. Der Ausgang vom 
Motor wird durch Schicken eines Steuersignals an 
eine Drosselklappen-ECU eingestellt, um einen Öff-
nungsgrad einer Drosselklappe zu steuern oder zu 
regeln. Die Bremse wird durch Schicken eines Steu-
ersignals an eine andere ECU zur Steuerung der 
Bremswirkung eingestellt. Der Ablauf geht zum 
Schritt S165, wenn es kein vorausfahrendes Fahr-
zeug gibt (Schritt S155: NEIN).

[0045] Im Schritt S165 informiert der Ablauf die ECU 
1 vom Nichtbetrieb der adaptiven Fahrsteuerung. Der 
Ablauf des Flussdiagramms von Fig. 3B endet nach 
Schritt S165.

[0046] Die ECU 2 stoppt den Betrieb der adaptiven 
Fahrsteuerung und informiert die ECU 1 vom Nicht-
betriebszustand der adaptiven Fahrzeugsteuerung 
während des Betriebs der adaptiven Fahrsteuerung, 
wenn das vorausfahrende Fahrzeug verloren wird, 
beispielsweise durch eine Beschleunigung des vor-
ausfahrenden Fahrzeugs (Schritt S155). Die ECU 1
nimmt den Betrieb der Fahrsteuerung wieder auf 
(Schritt S155: NEIN → Schritt S120). Die adaptive 
Fahrsteuerung wird wieder aufgenommen, wenn das 
Eigenfahrzeug das vorausfahrende Fahrzeug wieder 
erfasst (Schritt S155: JA → Schritt S160).
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[0047] Das Fahrzeugsteuersystem der ersten Aus-
führungsform kann für eine Spezifikationsänderung 
der adaptiven Fahrsteuerung (z.B. Änderung des 
Sensors 3, der Erkennungslogik für das vorausfah-
rende Fahrzeug etc.) adaptiv modifiziert werden, 
ohne dass die ECU 1 geändert werden muss. D.h., 
die ECU 2 nimmt alleine Spezifikationsänderungen 
auf und somit kann die Entwicklungsdauer des Fahr-
zeugsteuersystems für eine verbesserte Produktivität 
und verringerte Kosten im Vergleich zu einem Fall 
verringert werden, bei dem die Auslegung der beab-
sichtigten Funktionalität als einzelne ECU implemen-
tiert ist.

[0048] Weiterhin kann die adaptive Fahrsteuerfunk-
tion problemlos weggelassen werden, wenn sie als 
eine optionale Funktion des Fahrzeugsteuersystems 
spezifiziert ist. D.h., die Fahrsteuerfunktion ohne die 
adaptive Fahrsteuerunterfunktion kann alleine durch 
Weglassen der Zusatzfunktions-ECU 2 bereitgestellt 
werden. Auf diese Weise kann die Fahrsteuerfunkti-
on mit der optionalen Funktion unter Verwendung der 
ECUs problemlos implementiert werden.

<Zweite Ausführungsform>

[0049] In einer zweiten Ausführungsform der vorlie-
genden Erfindung wird die Standardfunktions-ECU 1
zur Steuerung des Betriebs eines Scheibenwischer-
systems basierend auf einem Eingang von einem 
durch einen Benutzer betätigten Schalter verwendet 
und die Zusatzfunktions-ECU 2 wird verwendet, die 
Menge an Regen zu erkennen und die Wischfre-
quenz zu steuern. Bei diesem Schema der 
ECU-Struktur ist der Sensor 3 ein Regensensor zur 
Erkennung von Regen beispielsweise auf der Wind-
schutzscheibe oder einer anderen Scheibe oder ei-
nem Fahrzeugglas. Der Sensor enthält ein Lichtemis-
sionselement, beispielsweise eine LED zur Emission 
von Licht und ein Lichtempfangselement, beispiels-
weise einen Fototransistor zum Empfang einer Licht-
reflektion von der Windschutzscheibe. Die Menge an 
empfangenem Licht wird in ein Signal gewandelt, 
welches die Menge von Regen auf der Windschutz-
scheibe wiedergibt.

[0050] Die in der ECU 1 und der ECU 2 durchge-
führten Abläufe werden unter Bezugnahme auf die 
Flussdiagramme der Fig. 4A und Fig. 4B beschrie-
ben. Das Flussdiagramm von Fig. 4A ist beispiels-
weise der vom Mikrocomputer 11 in einem bestimm-
ten Intervall durchgeführte Ablauf und das Flussdia-
gramm von Fig. 4B ist beispielsweise der vom Mikro-
computer 21 in einem bestimmten Intervall durchge-
führte Ablauf.

[0051] Im Schritt S210 erkennt der Mikrocomputer 
11 der ECU 1 eine Position des Scheibenwischerbe-
tätigungsschalters. Der Scheibenwischerbetäti-
gungsschalter ist entweder in einer Position HI, einer 

Position MID, einer Position LOW, einer Position 
AUTO oder einer Position OFF. Die erkannte Position 
des Schalters wird auch der ECU 2 zugeführt.

[0052] Im Schritt S220 bestimmt der Ablauf, ob ein 
Wischintervall/eine Wischgeschwindigkeit empfan-
gen wurde. Der Ablauf geht zum Schritt S230, wenn 
weder Intervall noch Geschwindigkeit empfangen 
wurden (Schritt S220: NEIN). Der Ablauf geht zum 
Schritt S225 zum Ermitteln des erhaltenen Intervalls 
und der Geschwindigkeit, wenn Intervall und Ge-
schwindigkeit bereits empfangen wurden (Schritt 
S220: JA). Der Ablauf geht zum Schritt S230, nach-
dem Intervall und Geschwindigkeit ermittelt oder er-
halten wurden. In diesem Fall schickt die ECU 2 das 
Wischintervall und die Wischgeschwindigkeit an die 
ECU 1, wenn der Scheibenwischerbetätigungsschal-
ter in der Position AUTO ist, was durch den Ablauf 
von Fig. 4B erfolgt.

[0053] Im Schritt S230 werden das Wischintervall 
und die Wischgeschwindigkeit abhängig von der Po-
sition des Scheibenwischerbetätigungsschalters ge-
steuert. D.h., das Wischintervall wird auf unendlich 
gesetzt, wenn der Scheibenwischerbetätigungs-
schalter in der Position OFF ist. Die Wischgeschwin-
digkeit wird entsprechend gesetzt, wenn der Schalter 
entweder in der Position HI, MID oder LOW ist. Das 
Betätigungsintervall wird für einen fortlaufenden Be-
trieb auf Null gesetzt. Das Wischintervall und die -ge-
schwindigkeit werden unter Verwendung von Inter-
vall/Geschwindigkeit gesetzt, wie im Schritt S225 er-
halten, wenn der Schalter in der Position AUTO ist.

[0054] Im Schritt S235 wird das im Schritt S230 fest-
gelegte Betriebszeitverhalten erkannt, d.h. eine ver-
strichene Zeit von der letzten Betätigung wird mit 
dem Wischintervall verglichen, welches im Schritt 
S230 festgesetzt wurde. Wenn der Zeitpunkt für den 
Betrieb des Scheibenwischers zutreffend ist (Schritt 
S235: JA), geht der Ablauf zum Schritt S240 und der 
Scheibenwischer wird mit der im Schritt S230 festge-
legten Geschwindigkeit betätigt. Der Ablauf endet 
nach der Scheibenwischerbetätigung.

[0055] Wenn die seit dem letzten Vorgang verstri-
chene Zeit das von dem Schalter gesetzte Intervall 
noch nicht erreicht hat (Schritt S235: NEIN), schließt 
der Ablauf ohne Betätigung des Scheibenwischers.

[0056] Fig. 4B zeigt das Flussdiagramm für den Ab-
lauf, der im Mikrocomputer 21 der Zusatzfunkti-
ons-ECU 2 durchgeführt wird.

[0057] Im Schritt S250 bestimmt der Ablauf, ob die 
Position des Scheibenwischerschalters in der Positi-
on AUTO ist, und zwar basierend auf der von der 
ECU 1 empfangenen Information. Der Ablauf 
schließt, wenn der Schalter nicht in der Position 
AUTO ist (Schritt S250: NEIN). Der Ablauf geht zum 
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Schritt S255 weiter, um die Regenmenge durch den 
Sensor 3 zu erkennen, wenn der Scheibenwischer-
betätigungsschalter in der Position AUTO ist (Schritt 
S250: JA).

[0058] Im Schritt S270 berechnet der Ablauf das Wi-
schintervall und die Wischschwindigkeit basierend 
auf der erkannten Regenmenge und der Geschwin-
digkeit des Fahrzeugs. Die Fahrzeuggeschwindigkeit 
wird von einer anderen ECU erhalten, welche mit der 
Verdrahtung 5 in Verbindung steht. Das Wischinter-
vall, das hier festgesetzt ist, nimmt proportional zur 
Regenmenge und der Fahrzeuggeschwindigkeit ab. 
Die Wischgeschwindigkeit wird auch abhängig von 
der Regenmenge und der Geschwindigkeit bestimmt, 
d.h., die Geschwindigkeit nimmt zu, wenn die Regen-
menge und die Fahrzeuggeschwindigkeit zunehmen.

[0059] Im Schritt S265 werden das Wischintervall 
und die -geschwindigkeit aus Schritt S260 der ECU 1
zugeführt, bevor der Ablauf endet. Das Intervall und 
die Geschwindigkeit, welche der ECU 1 zugeführt 
worden sind, werden im Schritt S230 des Flussdia-
gramms von Fig. 4A verwendet.

[0060] Somit wird der Scheibenwischer von der 
ECU 1 mit dem Intervall und der Geschwindigkeit be-
tätigt, der von dem Scheibenwischerbetätigungs-
schalter festgesetzt ist, wenn die Position des Schei-
benwischerschalters entweder in der Position HI, 
MID oder LOW ist. Der Scheibenwischer wird mit ei-
nem geeigneten Wischintervall und einer geeigneten 
Geschwindigkeit (von der ECU 2 berechnet) betrie-
ben, wenn die Position des Scheibenwischerbetäti-
gungsschalters in dem Modus AUTO ist.

[0061] Das Fahrzeugsteuersystem gemäß der 
zweiten Ausführungsform benötigt keine Designän-
derungen der Standardfunktions-ECU 1, wenn die 
Betriebsspezifikation entsprechend der Position 
AUTO des Betätigungsschalters geändert wird. D.h. 
beispielsweise eine Änderung der Spezifikation der 
Regenerkennungslogik, der Scheibenwischerge-
schwindigkeitsberechnungslogik, des Regenerken-
nungssensortyps etc. können durch Neugestaltung 
oder Umgestaltung der ECU 2 aufgenommen, d.h. 
realisiert werden. Daher kann die Entwicklungsdauer 
für das Fahrzeugsteuersystem für eine verbesserte 
Produktivität und für Kosteneinsparung verringert 
werden.

[0062] Weiterhin kann die Position AUTO der Schei-
benwischerbetriebsfunktion problemlos weggelas-
sen werden, wenn sie als optionale Funktion des 
Fahrzeugsteuersystems spezifiziert ist. D.h., eine 
Scheibenwischersteuerfunktion ohne die AUTO-Po-
sition kann erhalten werden, indem einfach die Zu-
satzfunktions-ECU 2 weggelassen wird. Auf diese 
Weise kann eine Scheibenwischerbetriebsfunktion 
mit einer optionalen Funktion unter Verwendung der 

ECUs problemlos implementiert werden.

[0063] Obgleich die vorliegende Erfindung in Ver-
bindung mit bevorzugten Ausführungsformen hiervon 
und unter Bezugnahme auf die beigefügte Zeichnung 
beschrieben worden ist, sei festzuhalten, dass sich 
einem Fachmann auf diesem Gebiet eine Vielzahl 
von Änderungen und Abwandlungen erschließt.

[0064] Beispielsweise kann eine Auf-/Abblendfunk-
tion für ein Fahrlicht zusammen mit einer horizonta-
len Verschwenkungsfunktion als Kombination der pri-
mären und sekundären ECUs implementiert werden. 
In diesem Fall wird eine Fahrlicht- oder Scheinwerfer-
grundfunktion beispielsweise EIN/AUS-Betrieb des 
Scheinwerfers, ein manuelles Auf/Abblenden etc. un-
ter Verwendung der Funktion gesteuert, die in der pri-
mären ECU (ECU 1) implementiert ist, wobei ein au-
tomatisches Auf/Abblenden und eine automatische 
Verschwenkungssteuerung der Scheinwerfer unter 
Verwendung der Funktion gehandhabt werden, die in 
der sekundären ECU (ECU 2) implementiert ist, wo-
bei ein entgegenkommendes Fahrzeug erkannt wird. 
Änderungen der Spezifikation in der Scheinwerfer-
steuerfunktion, beispielsweise in der Erkennungslo-
gik für ein entgegenkommendes Fahrzeug zur Ab-
blendsteuerung, eine Kurvenerkennungslogik für 
eine Verschwenkungssteuerung und/oder ein Sen-
sormodell können daher durch Neugestaltung oder 
Neuauslegung der ECU 2 alleine realisiert werden.

[0065] Auf diese Weise wird die Entwicklung eines 
Fahrzeugsteuersystems für die Scheinwerfersteue-
rung erleichtert, was erhöhte Effektivität und Funktio-
nalität liefert.

[0066] In einem weiteren Beispiel kann eine Klimati-
sierungssteuerfunktion für ein Fahrzeug in Zusam-
menwirkung mit einer Insassenerkennungsfunktion 
als Kombination aus primären und sekundären ECUs 
implementiert werden. In diesem Fall wird eine Klima-
tisierungsgrundfunktion, beispielsweise eine Tempe-
ratursteuerfunktion abhängig von einer eingegebe-
nen Solltemperatur unter Verwendung der Funktion 
gesteuert, die in der primären ECU (ECU 1) imple-
mentiert ist, während eine automatische Klimasteuer-
funktion für optimierte klimatisierte Luftströmung ba-
sierend auf einem Erkennungsergebnis der Anzahl 
von Insassen, der Sitzpositionen der Insassen in dem 
Fahrzeug, der Ausrichtung ihrer Gesichter etc. unter 
Verwendung einer Funktion gesteuert wird, die in der 
sekundären ECU (ECU 2) implementiert ist. Ände-
rungen in der Spezifikation der automatischen Klima-
steuerfunktion, beispielsweise der Steuerlogik für die 
Luftströmung bei der Luftströmsteuerfunktion 
und/oder der Sensoren zur Erkennung der Insassen 
werden alleine durch Neugestaltung der ECU 2 reali-
siert. Auf diese Weise wird die Entwicklung eines 
Fahrzeugsteuersystems für die Klimatisierungsfunk-
tionen erleichtert, was erhöhte Effektivität und Funk-
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tionalität mit sich bringt.

[0067] Weiterhin kann ein Fahrzeugsteuersystem 
zur Steuerung des Fahrzeugaudiosystems auf glei-
che Weise unter Verwendung von zwei ECUs wie bei 
der Klimatisierungssteuerfunktion implementiert wer-
den. D.h., eine Beschallungsfeld-Steuerfunktion des 
Fahrzeugaudiosystems zur Anpassung an eine un-
terschiedliche Anzahl und/oder Position von Insas-
sen kann als Funktion der sekundären ECU (ECU 2) 
implementiert werden, um Spezifikationsänderungen 
der Beschallungsfeld-Einstelllogik etc. leicht ermögli-
chen zu können. Indem nur die sekundäre ECU (ECU 
2) ausgetauscht wird, kann der entsprechende modi-
fizierte Teil der Spezifikation des Fahrzeugsteuersys-
tems implementiert werden.

[0068] Als weiteres Beispiel des Fahrzeugsteuer-
systems sei eine Kombination aus primärer und se-
kundärer ECU genannt, welche verwendet wird, um 
eine Sicherheitsgurtsteuerfunktion zusammen mit ei-
ner Erkennungsfunktion für eine zu erwartende Kolli-
sion zu realisieren. In diesem Fall kann die Erken-
nungsfunktion für die zu erwartende Kollision als se-
kundäre ECU implementiert werden und die Sicher-
heitsgurtsteuerfunktion zum Straffen eines Sicher-
heitsgurts mit einer Kollisionserkennung kann als pri-
märe ECU implementiert werden. Spezifikationsän-
derungen in der Erkennungslogik für die zu erwarten-
de Kollision und/oder der Sensor zur Erkennung der 
zu erwartenden Kollision können alleine durch Neu-
gestaltung der sekundären ECU implementiert wer-
den. Die Erkennungsfunktion für die zu erwartende 
Kollision als eine Option für die Sicherheitsgurtsteu-
erfunktion mit Kollisionserkennung kann problemlos 
dem Fahrzeugsteuersystem hinzugefügt oder hier-
aus entfernt werden, indem einfach die sekundäre 
ECU (ECU 2) hinzugefügt oder weggelassen wird.

[0069] Als weiteres Beispiel für ein Fahrzeugsteuer-
system sei eine Kombination aus primärer und se-
kundärer ECU zur Verwendung bei einer Ventilzeit-
punktsteuerfunktion als Teil der Motorgesamtsteuer-
funktion genannt. In diesem Fall können Stellglieder 
zum Betrieb der Ventile von der sekundären ECU ge-
steuert werden, wohingegen der Rest der Motorge-
samtsteuerung von der primären ECU übernommen 
wird. Auf diese Weise können Änderungen bei der 
Spezifikation der Ventilzeitpunktsteuerlogik und/oder 
der Stellglieder selektiv alleine durch Neugestaltung 
der sekundären ECU vorgenommen werden. Weiter-
hin kann die Ventilzeitpunktsteuerfunktion separat 
von der Motorgesamtsteuerung ausgelegt und ge-
handhabt werden, so dass die Ventilzeitpunktsteuer-
funktion als eine Option der Motorgesamtsteuerfunk-
tion im Fahrzeugsteuersystem verwendet werden 
kann.

[0070] Als weiteres Beispiel eines Fahrzeugsteuer-
systems sei eine Kombination aus primärer und se-

kundärer ECU zur Verwendung bei einer sog. 
Head-up-Anzeigefunktion neben einer Instrumenten-
brettfunktion genannt. Die Head-up-Anzeigefunktion, 
welche Fahrzeuginformationen an einer Innenober-
fläche einer Windschutzscheibe darstellt, kann allei-
ne durch die sekundäre ECU (ECU 2) gehandhabt 
und verwaltet werden. Daher können Änderungen 
der Spezifikation hinsichtlich des Inhalts der Fahr-
zeuginformation alleine durch Neugestaltung der se-
kundären ECU (ECU 2) verwaltet und gehandhabt 
werden. Weiterhin kann die Head-up-Anzeigefunkti-
on separat von der Instrumentenbrettfunktion gestal-
tet und verwaltet werden und somit kann diese 
Head-up-Anzeigefunktion als eine Option der Instru-
mentenbrettfunktion verwendet werden.

[0071] Als weiteres Beispiel eines Fahrzeugsteuer-
systems sei eine Kombination von primärer und se-
kundärer ECU genannt, welche zur Implementierung 
eines Fahrzeuginformationssystems verwendet wer-
den, indem eine Funkfrequenz zusammen mit einer 
Kurzbereichskommunikation verwendet wird. In die-
sem Fall wird das Fahrzeuginformationssystem von 
der primären ECU (ECU 1) verwaltet und das Kurz-
bereichskommunikationssystem (Kommunikations-
system mit geringer Reichweite) wird von der sekun-
dären ECU (ECU 2) verwaltet.

[0072] Spezifikationsänderungen in dem Kurzbe-
reichskommunikationssystem lassen sich somit allei-
ne durch Neugestaltung der sekundären ECU (ECU 
2) handhaben.

[0073] Aus Gründen der Vollständigkeit halber sei 
angemerkt, dass die primäre ECU (Standardfunkti-
ons-ECU) und die sekundäre ECU (Zusatzfunkti-
ons-ECU) in den oben beschriebenen Ausführungs-
formen auch zur Umsetzung anderer Funktionsarten 
verwendet werden können. Weiterhin kann die se-
kundäre ECU, welche eine modifikationslastige 
Funktion trägt, unterteilt werden, um mehrere detail-
lierte oder spezielle Funktionen zu übernehmen, so 
dass die Entwicklung des Fahrzeugsteuersystems 
noch weiter erleichtert wird.

[0074] Auch derartige Änderungen und Anwandlun-
gen liegen im Rahmen der vorliegenden Erfindung, 
wie er durch die nachfolgenden Ansprüche und deren 
Äquivalente festgelegt ist.

Patentansprüche

1.  Ein Verfahren zur konstanten Bereitstellung ei-
ner beabsichtigten Funktion eines Fahrzeugsteuer-
systems unter der Anforderung wenigstens einer 
Spezifikationsänderung, mit den Schritten von:  
beliebiges Unterteilen der beabsichtigten Funktion 
des Fahrzeugsteuersystems in einen statischen Teil 
und einen sich ändernden Teil;  
Bereitstellen einer ersten Steuervorrichtung (1) für 
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den statischen Teil der beabsichtigten Funktionssteu-
erung in dem Fahrzeugsteuersystem; und  
Bereitstellen einer zweiten Steuervorrichtung (2) für 
den sich ändernden Teil der beabsichtigten Funkti-
onssteuerung in dem Fahrzeugsteuersystem,  
wobei die beabsichtigte Funktionssteuerung des 
Fahrzeugsteuersystems gemeinsam von der ersten 
Steuervorrichtung (1) und der zweiten Steuervorrich-
tung (2) gebildet wird.

2.  Das Verfahren zum Aufbau eines Fahrzeug-
steuersystems nach Anspruch 1, wobei die zweite 
Steuervorrichtung (2) für den statischen Teil der be-
absichtigten Funktionssteuerung integral zusammen-
gesetzt ist aus wenigstens einer Sensorvorrichtung 
(3), welche einen Eingang für die zweite Steuervor-
richtung (2) liefert und einer funktionalen Vorrichtung, 
welche einen Ausgang von der zweiten Steuervor-
richtung (2) empfängt.

3.  Ein Steuersystem mit:  
einer Geschwindigkeitssteuerung (1) zur Stabilisie-
rung einer Geschwindigkeit eines Eigenfahrzeugs; 
und  
einer Fahrzeugzwischenabstandssteuerung (2) zur 
Stabilisierung eines Fahrzeugzwischenabstands ba-
sierend auf einem Abstand zu einem vorausfahren-
den Fahrzeug, wobei die Geschwindigkeitssteuerung 
(1) und die Fahrzeugzwischenabstandssteuerung (2) 
separat in dem Steuersystem aufgebaut sind.

4.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zur Steuerung einer Vor-
richtung eines Eigenfahrzeugs basierend auf einem 
Eingang von wenigstens einem Schalter; und  
einer zweiten Steuerung (2) zur Steuerung der Vor-
richtung des Eigenfahrzeugs basierend auf einer Er-
kennung einer bestimmten Bedingung, wobei die ers-
te Steuerung (1) und die zweite Steuerung (2) sepa-
rat in dem Steuersystem aufgebaut sind.

5.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zur Steuerung eines 
Scheibenwischers an einem Fenster eines Eigen-
fahrzeugs basierend auf einem Eingang von wenigs-
tens einem Schalter; und  
einer zweiten Steuerung (2) zur Steuerung eines Wi-
schintervalls des Scheibenwischers basierend auf 
der Erkennung eines Regenzustands, wobei die ers-
te Steuerung (1) und die zweite Steuerung (2) sepa-
rat in dem Steuersystem aufgebaut sind.

6.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zum Betrieb eines Fahr-
lichts eines Eigenfahrzeugs basierend auf einem Ein-
gang von wenigstens einem Schalter; und  
einer zweiten Steuerung (2) zur Steuerung einer 
Richtung eines Lichtstrahls des Fahrlichts basierend 
auf der Erkennung eines entgegenkommenden Fahr-
zeugs, wobei die erste Steuerung (1) und die zweite 

Steuerung (2) separat in dem Steuersystem aufge-
baut sind.

7.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zum Betrieb eines Fahr-
lichts eines Eigenfahrzeugs basierend auf einem Ein-
gang von wenigstens einem Schalter; und  
einer zweiten Steuerung (2) zur Steuerung einer 
Richtung eines Lichtstrahls des Fahrlichts basierend 
auf der Erkennung einer Fahrbahnkurve, wenn das 
Eigenfahrzeug sich bewegt, wobei die erste Steue-
rung (1) und die zweite Steuerung (2) separat in dem 
Steuersystem aufgebaut sind.

8.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zur Steuerung eines Fahr-
gastraumklimas eines Eigenfahrzeugs basierend auf 
einem Eingang von wenigstens einem Schalter; und  
einer zweiten Steuerung (2) zur Steuerung des Fahr-
gastraumklimas basierend auf der Erkennung zumin-
dest der Anzahl von Insassen in dem Eigenfahrzeug 
und der Positionen der Insassen, wobei die erste 
Steuerung (1) der zweiten Steuerung (2) separat in 
dem Steuersystem aufgebaut sind.

9.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zum Betrieb einer Audio-
vorrichtung eines Eigenfahrzeugs basierend auf ei-
nem Eingang von wenigstens einem Schalter; und  
einer zweiten Steuerung (2) zur Steuerung der Audi-
ovorrichtung basierend auf einer Erkennung von we-
nigstens der Anzahl der Insassen in dem Eigenfahr-
zeug und der Positionen der Insassen, wobei die ers-
te Steuerung (1) und die zweite Steuerung (2) sepa-
rat in dem Steuersystem aufgebaut sind.

10.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zur Steuerung der Straf-
fung eines Sicherheitsgurts eines Eigenfahrzeugs 
basierend auf einem Eingang eines Kollisionssignals; 
und  
einer zweiten Steuerung (2) zur Steuerung der Straf-
fung des Sicherheitsgurts basierend auf der Erken-
nung einer möglichen Kollision des Eigenfahrzeugs;  
wobei die erste Steuerung (1) und die zweite Steue-
rung (2) separat in dem Steuersystem aufgebaut 
sind.

11.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zum Betrieb eines Motors 
mit Ausnahme des variablen Betriebs wenigstens ei-
nes von Ansaug- und Auslassventilen des Motors ei-
nes Eigenfahrzeugs basierend auf einem Betriebszu-
stand des Motors; und  
einer zweiten Steuerung (2) zum variablen Betrieb 
wenigstens eines von Ansaug- und Auslassventilen 
des Eigenfahrzeugs basierend auf einem Betriebszu-
stand des Motors, wobei die erste Steuerung (1) und 
die zweite Steuerung (2) separat in dem Steuersys-
tem aufgebaut sind.
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12.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zur Anzeige von Informa-
tionen in einem Instrumentenbrett eines Eigenfahr-
zeugs; und  
einer zweiten Steuerung (2) zur Anzeige von Informa-
tionen in einem Fenster des Eigenfahrzeugs, wobei 
die erste Steuerung (1) und die zweite Steuerung (2) 
separat in dem Steuersystem aufgebaut sind.

13.  Ein Steuersystem mit:  
einer ersten Steuerung (1) zur Bereitstellung von In-
formation für wenigstens einen Insassen eines Ei-
genfahrzeugs basierend auf einer Kommunikation 
mit einem Sendefunksignal großer Reichweite; und  
einer zweiten Steuerung (2) zur Bereitstellung von In-
formation für wenigstens einen Insassen des Eigen-
fahrzeugs basierend auf einer Kommunikation über 
eine Kurzbereichsübertragung eines Funksignals, 
wobei die erste Steuerung (1) und die zweite Steue-
rung (2) separat in dem Steuersystem aufgebaut 
sind.

14.  Das Steuersystem nach einem der Ansprü-
che 3 bis 13, wobei die zweite Steuerung (2) einstü-
ckig aufgebaut ist aus wenigstens einem Sensor (3) 
und einem Stellglied.

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen
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