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(57) Zusammenfassung: Systemarchitektur fiir ein aktives |20
Fahrwerkssystem an einem Kraftfahrzeug, umfassend ein
Bordnetz (10) mit einem ersten Teilnetz (12) und einem 20—1 .
zweiten Teilnetz (14), wobei das erste Teilnetz (12) ein ers- e
tes Spannungsniveau aufweist, welches geringer ist als ein 15‘22/ 24

zweites Spannungsniveau des zweiten Teilnetzes (14) und f N
zumindest eine elektrische Baueinheit (32) fir ein aktives , 15,36
Fahrwerkselement (20) und zumindest ein Steuergerat (26),
wobei die elektrische Baueinheit (32) und das Steuergerat
(26) mit dem zweiten Spannungsniveau versorgt werden. 45 15,38¢
Des Weiteren wird ein Fahrzeug mit einer derartigen Sys- 15,38
temarchitektur beschrieben. 40




DE 10 2016 200 403 A1

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Systemarchitektur
fur ein aktives Fahrwerksystem an einem Kraftfahr-
zeug so wie ein Fahrzeug mit einer dementsprechen-
den Systemarchitektur.

[0002] Inder DE 10120 102 A1 ist beispielsweise ein
Schwingungsdampfer fiir ein Kraftfahrzeug offenbart.
Dabei wird ein elektrischer Verstellmechanismus des
gezeigten Dampfers Uber ein Bordnetz versorgt, wo-
bei von aulRen angeregte Bewegungen des Schwin-
gungsdampfers Uber den Aktuator zur Energierlick-
gewinnung genutzt werden und diese Energie wieder
in das Bordnetz eingespeist werden. Einerseits sind
derartige Dampfer mit einer hohen Leistung zu be-
treiben. Andererseits kénnen durch die Energieriick-
gewinnung Spannungsspitzen im Bordnetz auftreten.
Fir einen derartigen Betrieb sind die Uiblicherweise in
Fahrzeug verwendeten Bordnetze nicht optimal ge-
eignet.

[0003] Es ist daher Aufgabe eine Systemarchitek-
tur bereitzustellen, die es ermoglicht einen Schwin-
gungsdampfer mit erhdhter Leistungsaufnahme und
Leistungsabgabe optimal unter Weiterverwendung
des Ublichen Bordnetzes flr Fahrzeuge zu betreiben.

[0004] Diese Aufgabe wird durch eine Systemar-
chitektur gemal dem Patentanspruchs 1 gel6st. In
den abhéangigen Anspriichen sind vorteilhafte Aus-
fuhrungsvarianten der Systemarchitektur offenbart.

[0005] Die Systemarchitektur ist hierbei fir ein akti-
ves Fahrwerkssystem, welches an ein Kraftfahrzeug
ausgebildet ist, geeignet. Dabei umfasst die System-
architektur ein Bordnetz mit einem ersten Teilnetz
und einem zweiten Teilnetz, wobei das erste Teilnetz
ein erstes Spannungsniveau aufweist, welches gerin-
ger ist als ein zweites Spannungsniveau des zweiten
Teilnetzes. Dabei wird das Bordnetz glnstigerwei-
se mit Gleichspannung betrieben. Das erste Span-
nungsniveau kann hierbei beispielsweise bei 12 Volt
liegen, wobei das zweite Teilnetz bei einem Span-
nungsniveau von ginstigerweise 48 Volt liegt. Die-
se Systemarchitektur ist dabei fir den Betrieb von
aktiven Fahrwerkselementen geeignet. Dabei weist
das jeweilige aktive Fahrwerkselement insbesonde-
re eine elektrische Baueinheit zur elektrischen Ver-
stellung oder Beeinflussung des aktiven Fahrwerks-
elements auf. Gegebenenfalls kann das aktive Fahr-
werkselement auch zur Energierlickgewinnung ge-
nutzt werden, wobei die zurlickgewonnene Energie
gunstigerweise von dem zweiten Teilnetz in das ers-
te Teilnetz, insbesondere in entsprechende Energie-
speicher des ersten Teilnetzes, eingespeist wird. Bei
den aktiven Fahrwerkselementen kann es sich bei-
spielsweise um einen Stabilisator, eine Aufbaufeder
oder ein Schwingungsdampfer handeln. Diese kon-
nen beispielsweise elektrohydraulisch oder elektro-
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mechanisch ausgebildet sein. Dabei weist die Sys-
temarchitektur neben der elektrischen Baueinheit zu-
dem mindestens ein Steuergerat auf. Die zumin-
dest eine elektrische Baueinheit kann an dem je-
weils zugehorigen aktiven Fahrwerkselement aus-
gebildet oder rdumlich nahe an diesem angeordnet
sein. Gunstigerweise ist die elektrische Baueinheit in
das zugehdrige aktive Fahrwerkselement integriert.
Die elektrische Baueinheit weist hierbei insbesonde-
re einen Elektroantrieb oder einen Motor auf, der
Uber das Steuergerat gesteuert wird. Das Steuer-
gerat sorgt im Wesentlichen fiir die Verstellung des
jeweiligen aktiven Fahrwerkselements oder fir eine
Gruppe von mehreren aktiven Fahrwerkselementen,
um das Fahrwerk des Fahrzeugs optimal auf die herr-
schenden Bedingungen, insbesondere die Strallen-
verhaltnisse, einzustellen.

[0006] Dabei werden die elektrische Baueinheit und
das Steuergerat mit dem zweiten Spannungsniveau
versorgt. Das zweite Teilnetz ist dadurch auf optima-
le Betriebsbedingungen fir das aktive Fahrwerksele-
ment angepasst, hier insbesondere die Leistungsauf-
nahme und Leistungsabgabe. Dabei ist es mdglich,
dass an dem zweiten Teilnetz noch weitere Elektro-
nikelemente angeordnet sind. Hierzu kann beispiels-
weise ein elektrischer Fahrantrieb fir das Kraftfahr-
zeug zéhlen. Durch die Versorgung der elektrischen
Baueinheit und des Steuergerats auf dem zweiten
Spannungsniveau ist es moglich das aktive Fahr-
werkselement bei einer hdheren Leistungsaufnahme
und einer hdheren Leistungsabgabe zu betreiben, als
bei dem ersten Spannungsniveau. Zudem kdénnen
bereits bestehende Architekturen fur Bordnetze wei-
terverwendet werden, wobei lediglich eine Schnitt-
stelle zwischen dem ersten und dem zweiten Teil-
netz auszubilden ist. Dementsprechend ist ein Par-
allelbetrieb bisheriger Bordnetze in Form des ers-
ten Teilnetzes mit erstem Spannungsniveau zusam-
men mit einem zweiten Teilnetz mit zweitem Span-
nungsniveau mdglich. Insbesondere kénnen Elektro-
elemente des jeweiligen Teilnetzes untereinander so-
wie auch teilnetziibergreifend miteinander kommuni-
zieren und gegebenenfalls Daten austauschen. Bei-
spielhaft hierflr sind Steuergerate des ersten Teilnet-
zes und des zweiten Teilnetzes.

[0007] Mit besonderem Vorteil sind das erste Teil-
netz und das zweite Teilnetz Uber einen Spannungs-
wandler miteinander verbunden.

[0008] Hierdurch kann ein Energietransfer in beide
Richtungen erméglicht werden, also von dem ers-
ten Teilnetz in das zweite Teilnetz sowie von dem
zweiten Teilnetz in das erste Teilnetz. Dadurch wird
einerseits der Betrieb der aktiven Fahrwerkskompo-
nente ermdglicht wird. Andererseits kann durch Ener-
gierickgewinnung der aktiven Fahrwerkskomponen-
te ein Energiespeicher des Bordnetzes aufgefillt wer-
den. Insbesondere kénnen einer oder mehrere Lang-
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zeitenergiespeicher, der im ersten und / oder im zwei-
ten Teilnetz angeordnet sind, aufgefiillt werden. Die-
se Langzeitbatterie kann beispielsweise eine Star-
terbatterie oder eine Batterie flr einen elektrischen
Fahrantrieb des Fahrzeugs sein. Das erste Teilnetz
und das zweite Teilnetz sind Uber den Spannungs-
wandler gunstigerweise galvanisch voneinander ent-
koppelt, insbesondere Uber einen Gleichspannungs-
wandler. Dadurch werden Spannungsspitzen im ers-
ten Teilnetz, die aus dem zweiten Teilnetz resultie-
ren, vermieden.

[0009] In einer Ausflihrungsvariante ist in dem zwei-
ten Teilnetz ein elektrischer Energiezwischenspei-
cher ausgebildet, der mit dem Spannungswandler
wirkverbunden ist.

[0010] Der elektrische Energiezwischenspeicher, im
weiteren nur noch Energiezwischenspeicher ge-
nannt, kann beispielsweise Leistungsspitzen aufneh-
men, die durch die Energierlickgewinnung des akti-
ven Fahrwerkselements in das zweite Teilnetz einge-
speist werden. Dabei ist ein gleichmaRliger Energie-
Ubertrag von dem zweiten Teilnetz in das erste Teil-
netz mdglich. Zudem ist das erste Teilnetz vor Span-
nungsspitzen aus dem zweiten Teilnetz geschitzt.
Ebenso kann der Energiezwischenspeicher aus dem
ersten Teilnetz aufgefillt werden, um eine dauerhafte
Energieversorgung des aktiven Fahrwerkselements
zu ermdglichen. Dementsprechend kann der Ener-
giezwischenspeicher verwendet werden, um das ak-
tive Fahrwerkselement, insbesondere dessen elektri-
sche Baueinheit, zu betreiben. Der Energiezwischen-
speicher kann beispielsweise durch einen Kondensa-
tor oder eine Lithium-lonen-Batterie ausgebildet sein.
Dabei ist der Energiezwischenspeicher direkt oder in-
direkt an dem Spannungswandler, also innerhalb ei-
ner elektrischen Baugruppe des zweiten Teilnetzes,
angeschlossen.

[0011] Bevorzugtistin dem zweiten Teilnetz ein Zen-
tralsteuergerat und zumindest ein Satellitensteuerge-
rat ausgebildet, wobei das Sattelitensteuergerét einer
elektrischen Baueinheit und somit einem jeweiligen
aktiven Fahrwerkselement zugeordnet ist.

[0012] Je nach Anzahl der aktiven Fahrwerksele-
mente ist eine entsprechende Anzahl an Satelliten-
steuergeraten in der Systemarchitektur vorhanden.
Dementsprechend ist ein Sattelitensteuergerat je-
weils einem aktiven Fahrwerkselement zugeordnet.
Dabei kommunizieren die Satellitensteuergerate mit
dem Zentralsteuergerat. Das Zentralsteuergerat ko-
ordiniert hierbei die Sattelitensteuergerate miteinan-
der, sodass die aktiven Fahrwerkselemente optimal
auf die duleren Verhéltnisse angepasst sind. Da-
bei kann das Zentralsteuergerat ebenso mit anderen
Elektroelementen, wie beispielsweise einem Fahr-
zeugsteuergerat, welches in dem ersten Teilnetz an-
geordnet und auf dem ersten Spannungsniveau be-
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trieben wird, kommunizieren. Die Elektroelemente
kénnen hierbei in dem ersten Teilnetz oder in dem
zweiten Teilnetz betrieben werden und beispielswei-
se durch Sensoren ausgebildet sein. Glnstigerweise
ist, sofern die Elektroelemente in verschiedenen Teil-
netzen angeordnet sind, insbesondere zwischen dem
Zentralsteuergerat und dem entsprechenden Elektro-
element, eine galvanische Entkopplung ausgebildet.
Diese galvanische Entkopplung kann beispielsweise
innerhalb des Zentralsteuergerats, dem entsprechen-
den Elektroelement oder Separat ausgebildet sein.
Das jeweilige Satellitensteuergeréat ist glinstiger Wei-
se raumlich nahe an dem zugehdrigen aktiven Fahr-
werkselement ausgebildet. Insbesondere ist dieses
innerhalb oder an der elektrischen Baueinheit ange-
ordnet oder in diese integriert.

[0013] In einer besonderen Ausflhrungsvariante
kann das Zentralsteuergerat mit einem der Satelli-
tensteuergerate gemeinsam ausgebildet sein. Hier-
bei ist es mdglich, dass diese beispielsweise lediglich
raumlich nahe beieinander, beispielsweise innerhalb
der entsprechenden elektrischen Baueinheit, ange-
ordnet sind, jedoch als zwei einzelne und unabhangi-
ge Steuergerate verbleiben. Andererseits kdnnte ein
Hauptsatellitensteuergerat ausgebildet sein, welches
die Funktion des Zentralsteuergerats und des Satteli-
tensteuergeréats fir das entsprechende aktive Fahr-
werkselement als einzelnes Gerat ibernimmt.

[0014] Mit besonderem Vorteil sind in dem zweiten
Teilnetz als Steuergerate ausschliellich Satelliten-
steuergerate ausgebildet, die der jeweiligen elektri-
schen Baueinheit des entsprechenden aktiven Fahr-
werkselements zugeordnet sind.

[0015] Bei dieser dezentralen Anordnung und Funk-
tionsweise der Steuergerate kdnnen diese unterein-
ander kommunizieren, insbesondere um Sensorda-
ten des jeweiligen aktiven Fahrwerkselements zu
Ubermitteln. Dabei kann insbesondere das Zentral-
steuergerat eingespart werden. Glinstigerweise ar-
beiten ein jeweiliges Sattelitensteuergerat mit den er-
fassten Sensordaten im Wesentlichen unabhéngig
von den anderen Sattelitensteuergeréaten. Die Satteli-
tensteuergerate kénnen ebenso mit weiteren Elek-
troelementen des ersten Teilnetzes und des zwei-
ten Teilnetzes kommunizieren, insbesondere Daten
abfragen. Dabei kann jedes der Sattelitensteuerge-
rate als solches mit dem jeweiligen Elektroelement
verbunden sein. Ebenso ist es mdglich, dass ein
Sattelitensteuergerat stellvertretend fir alle Satteli-
tensteuergerate mit den jeweiligen Elektroelemen-
ten verbunden ist und die entsprechenden Daten an
die weiteren Sattelitensteuergeradte verteilt. Zudem
kann ein einzelnes Elektroelement, wie beispielswei-
se das Fahrzeugsteuergerat, alle zusatzlichen Infor-
mationen zusammentragen und diese mit den jeweili-
gen Sattelitensteuergeraten kommunizieren. Die Sat-
telitensteuergerate kénnen beispielsweise Utber Si-
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gnalleitungen in Sternform oder in Ringform mitein-
ander verbunden sein.

[0016] Es wird zudem eine Systemarchitektur vor-
geschlagen, bei der fur jedes aktive Fahrwerksele-
ment ein eigenes zweites Teilnetz mit einem jewei-
ligen Steuergerat und einer elektrischen Baueinheit
aufweist.

[0017] Die Steuergeradte sind hierbei gunstigerwei-
se als Satellitensteuergerate ausgebildet. Mit ande-
ren Worten sind mehrere zweite Teilnetze mit einem
jeweiligen Satellitensteuergerat an einem jeweiligen
aktiven Fahrwerkselement ausgebildet, wobei jedes
der zweiten Teilnetze mit Vorteil Uber einen eigenen
Spannungswandler verfligt und Uber diesen mit dem
ersten Teilnetz verbunden ist. Die Ausfihrungen zu
den anderen Ausfiihrungsvarianten kénnen hierauf
entsprechend Ubertragen werden.

[0018] In einer weiteren Ausfiihrungsvariante ist an
dem aktiven Fahrwerkselement zumindest ein Sen-
sor ausgebildet, der mit dem Zentralsteuergerat und /
oder dem Satellitensteuergerat verbunden ist.

[0019] Bei Verwendung des Zentralsteuergerats ist
es beispielsweise von Vorteil, wenn die Messwerte
der Sensoren direkt an das Zentralsteuergerat kom-
muniziert werden, sodass das Zentralsteuergerat die
optimale Zusammenarbeit der Satellitensteuergera-
te gewahrleisten kann. Bei ausschliel3licher Verwen-
dung von Satellitensteuergeraten innerhalb des zwei-
ten Bordnetzes kdnnen die Sensoren des jeweiligen
aktiven Fahrwerkselements direkt mit dem zugeho-
rigen Satellitensteuergerat kommunizieren. Die Sat-
telitensteuergerate kdnnen die Messwerte der Sen-
soren Uber Signalleitungen entsprechend untereinan-
der kommunizieren.

[0020] Gunstigerweise ist das Zentralsteuergerat
und/oder das Satellitensteuergerdt mit einem wei-
teren Elektroelement verbunden, welches innerhalb
des ersten Teilnetzes oder des zweiten Teilnetzes
angeordnet sind.

[0021] Bei einem derartigen Elektroelement kann es
sich beispielsweise um ein Fahrzeugsteuergerat oder
einzelne Sensoren oder eine Sensorgruppe, wie bei-
spielsweise ein Aufbaubewegungssensor des ent-
sprechenden Fahrzeugs handeln. Diese werden ins-
besondere auf dem ersten Spannungsniveau betrie-
ben. Gegebenenfalls ist dieses Elektroelement mit
dem Zentralsteuergerat verbunden oder mit einem
oder mehreren jeweiligen Satellitensteuergeraten.

[0022] GemaR einer bevorzugten Ausfiihrungsvari-
ante sind das Zentralsteuergerat und/oder das Satel-
litensteuergerat gegenliber dem Elektroelement des
ersten Teilnetzes galvanisch entkoppelt. Gegebe-
nenfalls ist die galvanische Entkopplung an dem je-
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weiligen Steuergerat, insbesondere dem Zentralsteu-
ergerat und / oder dem Satellitensteuergerat, ausge-
bildet.

[0023] Hierdurch kann die bereits weitldufig verbrei-
tete Systemarchitektur flr das erste Teilnetz weiter-
verwendet, jedoch alle notwendigen Informationen
zwischen den Elektroelementen des ersten und zwei-
ten Teilnetzes Ubermittelt werden.

[0024] Dabei findet die Kommunikation der Elektro-
elemente untereinander Uber Signalleitungen, insbe-
sondere Uber ein Bussystem, statt. Bei Kommunika-
tion zwischen Elektroelementen, die in verschiede-
nen Teilnetzen mit unterschiedlichen Spannungsni-
veaus angeordnet sind, ist eine galvanische Entkopp-
lung von Vorteil, die glinstigerweise an einem der mit-
einander verbundenen Elektroelemente oder Separat
zwischen diesen ausgebildet ist.

[0025] Allgemeine Ausfiihrungen zu den einzel-
nen vorteilhaften Ausfihrungsvarianten sind entspre-
chend auf alle anderen giinstigen Ausgestaltungen
anwendbar.

[0026] Zudem wird ein Fahrzeug mit einer dement-
sprechenden Systemarchitektur gemaly zumindest
einer der vorherigen Ausfihrungen oder einem nach
einem der Patentanspruche 1 bis 9 vorgeschlagen.

[0027] Die erfindungsgeméafie Systemarchitektur so-
wie das erfindungsgemafie Fahrzeug sollen im Wei-
teren anhand von zwei Figuren beispielhaft erldutert
werden. Es zeigen:

[0028] Fig. 1 Eine Systemarchitektur mit einem Zen-
tralsteuergerat und mehreren Satellitensteuergera-
ten;

[0029] Fig. 2 Eine Systemarchitektur mit mehreren
Satellitensteuergeraten.

[0030] In der Fig. 1 ist ein Bordnetz 10 darge-
stellt. Dieses Bordnetz 10 umfasst ein erstes Teilnetz
12 sowie ein zweites Teilnetz 14 mit entsprechen-
den Elektronikelementen 15. Das elektrische Teilnetz
12 ist hierbei nicht ausfihrlicher dargestellt und be-
schrieben, da dieses gemal} bereits bekannter Bord-
netze 10 mit deren entsprechenden Elektronikele-
menten ausgebildet sein kann.

[0031] Das erste Teilnetz 12 und das zweite Teil-
netz 14 sind Uber einen Spannungswandler 16 mit-
einander verbunden. Dieser Spannungswandler 16,
der als Gleichstromwandler 16 ausgebildet ist, trans-
formiert eine Spannung bzw. ein Spannungsniveau
des ersten Teilnetzes 12, welches insbesondere bei
12 Volt liegt, in ein zweites Spannungsniveau des
zweiten Teilnetzes 14, welches hierbei insbesondere
bei 48 Volt liegt. Das erste Spannungsniveau des ers-
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ten Teilnetzes 12 ist somit geringer oder kleiner als
das zweite Spannungsniveau des zweiten Teilnetzes
14. Zudem ist an dem Spannungswandler 16 ein En-
ergiezwischenspeicher 18 angeordnet bzw. mit die-
sem wirkverbunden. Der Energiezwischenspeicher
18 ist hierbei direkt an den Spannungswandler 16
angeschlossen. Der Energiezwischenspeicher 18 ist
hier beispielhaft als Lithium-lonen-Batterie oder als
Kondensator ausgefiihrt. Dabei kann der Energie-
speicher 16 einerseits die Elektronikelemente 15 des
zweiten Teilnetzes 14 mit Energie versorgen, sowie
Energie, die von den Elektronikelementen 15 des
zweiten Teilnetzes 14 erzeugt wird, aufnehmen, um
eine Uberlastung des ersten Teilnetzes 12 zu verhin-
dern.

[0032] Des Weiteren zeigt die Fig. 1 mehrere akti-
ve Fahrwerkselemente 20, hier in Form von Schwin-
gungsdampfern 20. An dem jeweiligen Schwingungs-
dampfer 20 ist ein jeweiliger Sensor 22 angeord-
net. Dieser kann beispielsweise ein Auslenkungszu-
stand des Schwingungsdampfers 20 erfassen. Die
Messwerte der Sensoren 22 werden Uber Signallei-
tungen 24 an ein Steuergerat 26, hierbei ein Zentral-
steuergerat 28 oder gegebenenfalls an ein Satteli-
tensteuergerat 30 Ubermittelt. Das Zentralsteuerge-
rat 28 kommuniziert hierbei mit Steuergeraten 26 der
Schwingungsdampfer 20, die als Satellitensteuerge-
rate 30 ausgebildet sind. Die Satellitensteuergerate
30 sind an bzw. innerhalb einer elektrischen Bauein-
heit 32 des jeweiligen Schwingungsdampfers 20 aus-
gebildet. Diese elektrische Baueinheit 32 und insbe-
sondere auch das Sattelitensteuergerat 28 ist raum-
lich nah oder direkt an dem Schwingungsdampfer 20
angeordnet. Dabei umfasst die elektrische Bauein-
heit 32 mehrere Elektronikelemente 15, insbesonde-
re das Satellitensteuergerat 28, einen Spannungs-
wandler 34 und einen Motor 36 zur Verstellung des
Schwingungsdampfers. Der Elektromotor 36 ist hier-
bei als Drei-Phasen-Motor ausgefthrt und wird von
dem Spannungswandler 34, der innerhalb des zwei-
ten Teilnetzes 14 angeordnet ist und mit dem zwei-
ten Spannungsniveau betrieben wird, versorgt. Der
Spannungswandler 34 wird hierbei Uber das Satel-
litensteuergerat 30 angesteuert, wobei das Satteli-
tensteuergerat 30 die Einstellung des Schwingungs-
dampfers 20 ermittelt und vorgibt. Die von dem Sen-
sor 22 ermittelten Daten kénnen dabei an das Zen-
tralsteuergerat 30 und / oder an das Zentralsteuerge-
rat Ubertragen werden.

[0033] Des Weiteren sind an dem Bordnetz 10 wei-
tere Elektronikelemente 38 des ersten Teilnetzes 12
ausgebildet. Dabei kann es sich bei dem Elektro-
element 38a um ein Fahrzeugsteuergerat 38a han-
deln. Mit den Elektroelementen 38b und 38c sind
in dem Bordnetz 10 beispielsweise weitere Senso-
ren 38b und 38c vorhanden, die auf dem ersten
Spannungsniveau betrieben werden. Insbesondere
kann es sich hierbei um einen Aufbaubeschleuni-
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gungssensor handeln. Das Fahrzeugsteuergerét 38a
wird ebenso durch das erste Spannungsniveau be-
trieben. Dabei sind die Elektroelemente 38 von dem
Steuergerat 26 bzw. dem Hauptsteuergerat 28 galva-
nisch entkoppelt. Diese Entkopplung kann beispiels-
weise innerhalb des Zentralsteuergerats 28 ausgebil-
det sein. Dadurch kann ein Ubertrag von Spannungs-
spitzen vermieden werden. Hierdurch ist es mdglich
Uber die Signalleitungen 40 mit den Elektroelemen-
ten 38 des ersten Teilnetzes 12 zu kommunizieren.
Ebenso kann die galvanische Entkopplung zwischen
dem Zentralsteuergerat 28 und dem jeweiligen Elek-
troelement 38 oder auch bereits an dem jeweiligen
Elektroelement 38 durchgefiihrt werden.

[0034] Das Zentralsteuergerat 28 ist zudem eine
Wake-Up/Abschaltleitung 42 angeschlossen. Hier-
durch wird das Zentralsteuergerat und die zugehdri-
gen Satellitensteuergerate durch das Fahrzeugsteu-
ergerat aufgeweckt oder ausgeschaltet. Dabei kann
durch das jeweilige Steuergerat 26 ein Lifehold-Si-
gnal erzeugt werden, welches das jeweilige Steu-
ergerat derart lange in Betrieb halt, bis dieses bei-
spielsweise den Fehlerspeicher vollstandig geschrie-
ben und gegebenenfalls entsprechende Daten, wie
beispielsweise den Fehlerspeicher, an ein anderes
Steuergerat, insbesondere das Zentralsteuergerat 30
oder das Fahrzeugsteuergerat 38a, vollstandig Uber-
tragen hat. Ebenso kdnnen die Steuergerate 26 durch
das Lifehold-Signal, welches beispielsweise von dem
Zentralste 30 uergerat erzeugt werden kann, einzeln
nacheinander oder auch alle gemeinsam abschalten.

[0035] In der Fig. 2 ist ein weiteres Bordnetz 10 dar-
gestellt. Hierbei soll im Wesentlichen auf die Unter-
schiede zu der vorherigen Ausflihrungsvariante ein-
gegangen werden. Die Bezugsziffern von gleichen
oder gleichwirkenden Bauteilen wurden aus den vor-
herigen Ausflihrungen ibernommen.

[0036] Dabei weist das Bordnetz 10 bzw. das zwei-
te Teilnetz 14 als Steuergerate 26 lediglich Satelli-
tensteuergerate 30 auf. Diese Satellitensteuergera-
te 26 sind untereinander sternférmig iber Kommuni-
kationsleitungen 44 miteinander verbunden. Alterna-
tiv kdnnen die Sattelitensteuergeréate 26 auch ringfor-
mig miteinander verbunden sein. Bei der sternférmi-
gen Anordnung ist jedes der Sattelitensteuergeréte
30 direkt mit jedem der anderen Satellitensteuerge-
rate 30 verbunden, so dass diese direkt miteinander
kommunizieren kdnnen, beispielsweise Uiber ein Bus-
System, und insbesondere die Sensordaten der je-
weils anderen Satellitensteuergerate 30 empfangen
bzw. anfordern kénnen. Bei Verwendung der ringfor-
migen Topologie werden die Daten von einem Sat-
telitensteuergerat 30 zum nachsten weitergegeben.

[0037] Zudem weist jeder Schwingungsdampfer 20
nun mehrere Sensoren 22 auf, die noch weitere Zu-
stande des Schwingungsdampfers 20 messen kon-
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nen. Diese werden Uber die entsprechenden Si-
gnalleitungen 24 an das dem jeweiligen Schwin-
gungsdampfer 20 zugehérige Satellitensteuergerat
30 Ubertragen. Einer Mehrzahl an Sensoren 22 fiir ein
aktives Fahrwerkselement 20 kann ebenso in dem
Ausfihrungsbeispiel der Fig. 1 verwendet werden.

[0038] Ebenso ist es moglich, dass das Fahrzeug-
steuergerat 38a mit den Satellitensteuergeraten 30
verbunden ist. Dabei kénnen durch das Fahrzeug-
steuergerat 38a Sensorinformationen, insbesondere
der Elektroelemente 38b und 38c, an die Satelliten-
steuergerate 30 Ubertragen oder Daten von den Sat-
telitensteuergeraten 30, wie beispielsweise Fehler-
speicher oder Sensordaten der Sensoren 22, emp-
fangen werden. Zudem koénnen Einstellungen, die
beispielsweise der Fahrer des Kraftfahrzeugs unter-
nimmt, in dem Fahrzeugsteuerelement 38a gespei-
chert oder verarbeitet werden und bei Bedarf an
die Satellitensteuergerate 30 tibertragen werden. Da-
bei bilden die Satellitensteuergerate 30 sowie deren
elektrische Baueinheiten ein gemeinsames zweites
Teilnetz 16 aus. Die Wake-Up/Abschaltleitung 42 ist
Uber ein Bussystem direkt mit den einzelnen Satteli-
tensteuergeraten 30 verbunden.

[0039] In einer weiteren Ausflihrungsvariante der
Fig. 2 kann beispielsweise jedes der aktiven Fahr-
werkselemente 20 ein eigenes zweites Teilnetz
14 aufweisen. Dabei ist glinstigerweise an jedem
Schwingungsdampfer 20 eine elektrische Baueinheit
umfassend einen Spannungswandler, einen Energie-
speicher, ein Steuergerat, ein Motor und gegebenen-
falls ein dem Motor zugehdériger Spannungswandler
vorhanden. Dabei bildet jedes aktive Fahrwerksele-
ment 20 mit der zugehorigen elektrischen Baueinhei-
ten ein eigensténdiges System, welches mit einem
konventionellen Bordnetz betrieben werden kann.
Die Ubermittlung von Sensorinformationen kann bei-
spielsweise zentral Uber das Fahrzeugsteuergerat 38
in einer der oben beschriebenen Ausfiihrungsvari-
anten oder auch direkt untereinander der Satelliten-
steuergerate 30 geschehen. Dabei sind fur die Infor-
mationsubertragung zwischen Elektroelementen der
verschiedenen Teilnetze entsprechenden Elektroele-
mente galvanisch voneinander getrennt.

Bezugszeichenliste

10 Bordnetz

12 erstes Teilnetz

14 zweites Teilnetz

15 Elektroelemente

16 Spannungswandler

18 Energiezwischenspeicher

20 aktives Fahrwerkselement /
Schwingungsdampfer

22 Sensor

24 Signalleitungen

26 Steuergerat

28
30
32
34
36
38,a,b, c
40
42
44
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Zentralsteuergerat
Sattelitensteuergerat
elektrische Baueinheit
Spannungswandler
Elektromotor
Elektroelemente
Signalleitung
Wake-Up/Abschaltleitung
Kommunikationsleitung
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Patentanspriiche

1. Systemarchitektur fiir ein aktives Fahrwerkssys-
tem an einem Kraftfahrzeug, umfassend
—ein Bordnetz (10) mit einem ersten Teilnetz (12) und
einem zweiten Teilnetz (14), wobei das erste Teil-
netz (12) ein erstes Spannungsniveau aufweist, wel-
ches geringer ist als ein zweites Spannungsniveau
des zweiten Teilnetzes (14) und
— zumindest eine elektrische Baueinheit (32) fur ein
aktives Fahrwerkselement (20) und
—zumindest ein Steuergerat (26), wobei
— die elektrische Baueinheit (32) und das Steuerge-
rat (26) mit dem zweiten Spannungsniveau versorgt
werden.

2. Systemarchitektur nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das erste Teilnetz (12) und
das zweite Teilnetz (14) Uber einen Spannungswand-
ler (16) miteinander verbunden sind.

3. Systemarchitektur nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass in dem zweiten Teil-
netz (14) ein elektrischer Energiezwischenspeicher
(18) ausgebildet ist, der mit dem Spannungswandler
(16) wirkverbunden ist.

4. Systemarchitektur nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass in dem zwei-
ten Teilnetz (12) ein Zentralsteuergerat (28) und zu-
mindest ein Sattelitensteuergerat (30) ausgebildet ist,
wobei das Sattelitensteuergerat (30) einer Elektronik-
baueinheit (32) und somit einem jeweiligen aktiven
Fahrwerkselement (20) zugeordnet ist.

5. Systemarchitektur nach einem der Ansprtiche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass in dem zwei-
ten Teilnetz (12) als Steuergerate (26) ausschliellich
Sattelitensteuergerate (30) ausgebildet sind, die der
jeweiligen elektrischen Baueinheit (32) des entspre-
chenden aktiven Fahrwerkselement (20) zugeordnet
sind.

6. Systemarchitektur nach einem der Ansprtche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass fir jedes ak-
tive Fahrwerkselement (20) ein eigenes zweites Teil-
netz (14) mit einem jeweiliges Steuergerat (26) und
einer elektrischen Baueinheit (32) aufweist.

7. Systemarchitektur nach einem der Anspriiche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass an dem ak-
tiven Fahrwerkselement (32) zumindest ein Sensor
(20) ausgebildet ist, der mit dem Zentralsteuergerat
(28) und / oder dem Sattelitensteuergerat (30) ver-
bunden ist.

8. Systemarchitektur nach einem der Anspriiche
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass das Zentral-
steuergerat (28) und / oder das Sattelitensteuergerat
(30) mit einem weiteren Elektroelement (38) verbun-

2017.07.20

den ist, welches innerhalb des ersten Teilnetzes (12)
oder des zweiten Teilnetzes (14) angeordnet ist.

9. Systemarchitektur nach einem der Anspriiche
1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass das Zen-
tralsteuergerat (28) und / oder das Sattelitensteuer-
geréat (30) gegenuber dem Elektroelement (38) des
ersten Teilnetzes (12) galvanisch entkoppelt ist, wo-
bei die galvanische Entkopplung an dem Steuergerat
(26) ausgebildet ist.

10. Fahrzeug mit einer Systemarchitektur nach ei-
nem der Anspriiche 1 bis 9.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhédngende Zeichnungen
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