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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrei-
ben von Antriebssteuergeräten in einem Kraftfahrzeug
nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1 sowie ein
Kraftfahrzeug nach dem Oberbegriff des Patentan-
spruchs 4.
[0002] Aufgabe der zu betreibenden Antriebssteuer-
geräte ist es, unterschiedliche Antriebe des Kraftfahr-
zeugs anzusteuern, indem jeweilige Steuersignale aus-
gegeben werden. Betreffend das erfindungsgemäße
Kraftfahrzeug ist davon ausgegangen, dass es eine Ver-
brennungskraftmaschine als ersten Antrieb gibt mit ei-
nem zugehörigen ersten Antriebssteuergerät zum Sen-
den von Steuersignalen an die Verbrennungskraftma-
schine, und dass es einen elektrischen Antrieb als zwei-
ten Antrieb gibt, mit einem zugehörigen zweiten Antriebs-
steuergerät zum Senden von Steuersignalen an den
elektrischen Antrieb. Ein Steuergerät ist als Führungs-
steuergerät ausgelegt und empfängt Vorgaben betref-
fend ein von den Antrieben gemeinsam aufzubringendes
Drehmoment, wobei es seine Aufgabe ist, diese Vorga-
ben zur Umsetzung zu bringen, indem Drehmoment den
einzelnen Antrieben zugeteilt wird und entsprechende
Anforderungssignale an zumindest eines dieser An-
triebssteuergeräte gesendet werden.
[0003] Ein Verfahren zum Betreiben von Antriebssteu-
ergeräten in einem Kraftfahrzeug ist aus dem gattungs-
bildenden Dokument EP 2 058 197 bekannt.
[0004] Es gibt nun in einem Kraftfahrzeug typischer-
weise auch ein Wegfahrsperrensteuergerät, dessen Auf-
gabe es ist, auf das Gegebensein einer vorbestimmten
Bedingung zu überprüfen, bevor das Kraftfahrzeug los-
fahren kann. Die vorbestimmte Bedingung beinhaltet
zum Beispiel, dass ein Kraftfahrzeugschlüssel einge-
steckt und umgedreht ist oder eine bestimmte elektroni-
sche Kennung ausgelesen wird. Damit die einzelnen
Steuergeräte keine Steuersignale abgeben können, oh-
ne dass die vorbestimmte Bedingung erfüllt ist, sendet
das Wegfahrsperrensteuergerät ein Freigabesignal an
die Steuergeräte, typischerweise auf Anfrage hin. Vor-
liegend soll vorgesehen sein, dass zumindest das Füh-
rungssteuergerät und wenigstens ein vorbestimmtes An-
triebssteuergerät, das von dem Führungssteuergerät
verschieden ist, nur Steuersignale abgibt, wenn ihnen
nach einer jeweiligen Anfrage von ihnen das Wegfahr-
sperrensteuergerät ein Freigabesignal übersandt hat.
[0005] Da das Führungssteuergerät ja die Vorgaben
betreffend einen von den Antrieben gemeinsam aufzu-
bringendes Drehmoment empfängt, ist das Führungs-
steuergerät typischerweise das erste Steuergerät, das
eine Anfrage an das Wegfahrsperrensteuergerät sendet.
Erhält das Führungssteuergerät die Freigabe, bedeutet
dies noch nicht, dass das zumindest eine vorbestimmte
weitere Antriebssteuergerät gleichermaßen ein Freiga-
besignal erhält. Daher passiert es, dass das Führungs-
steuergerät zunächst die Anfrage sendet, dann das Frei-
gabesignal erhält, und dann Anforderungssignale an das

zumindest eine vorbestimmte Antriebssteuergerät aus-
sendet. Dann kann selbiges diese Anforderungssignale
nicht umsetzen, sondern muss erst selbst noch eine An-
frage an das Wegfahrsperrensteuergerät senden und in
Antwort darauf ein Anfragesignal erhalten haben, bevor
das Umsetzen beginnen kann. Dies ist nachteilig, weil
insgesamt zuviel Zeit verstreicht, bis der Momenten-
wunsch eines Fahrzeugführers umgesetzt ist. Gleiches
gilt, wenn eine Drehmomentanforderung von einem
Steuergerät abgegeben wird, z. B. einem Abstandsrege-
lungssystem zur Regelung des Abstands des Fahrzeugs
zu einem vorausfahrenden Fahrzeug bei Selbststeue-
rung des Fahrzeugs.
[0006] Es ist Aufgabe wird der Erfindung, für eine mög-
liche schnelle Umsetzung einer Drehmomentanforde-
rung in einem Kraftfahrzeug zu sorgen, das über mehrere
Antriebe verfügt, insbesondere sowohl über eine Ver-
brennungskraftmaschine als auch eine elektrische Ma-
schine.
[0007] Die Aufgabe einerseits durch ein Verfahren ge-
mäß Patentanspruch 1 und andererseits durch ein Kraft-
fahrzeug mit den Merkmalen gemäß Patentanspruch 4
gelöst.
[0008] Erfindungsgemäß teilt somit das Führungs-
steuergerät bei Absenden einer Anfrage an das Weg-
fahrsperrensteuergerät selbiges Absenden über ein Si-
gnal dem zumindest einen vorbestimmten Antriebssteu-
ergerät mit, damit dieses dazu gebracht wird, ebenfalls
eine Anfrage an das Wegfahrsperrensteuergerät zu sen-
den. Es wird dadurch die Zeit eingespart, die für das Ab-
senden der Anfrage, das Überprüfen der Situation durch
das Wegfahrsperrensteuergerät, das Rücksenden des
Freigabesignals und schließlich das Absenden des An-
forderungssignals an das vorbestimmte Antriebssteuer-
gerät sonst verstreichen würde. Stattdessen reagiert das
vorbestimmte Antriebssteuergerät so schnell, wie es das
mitteilende Signal erhält und sendet ebenfalls eine An-
frage. Dies bedeutet, dass nach Erhalt des Freigabesi-
gnals durch das Führungssteuergerät quasi unmittelbar
auch schon das zumindest eine vorbestimmte Antriebs-
steuergerät ein solches Freigabesignal erhalten hat, so-
dass das Anforderungssignal unmittelbar oder nahezu
unmittelbar umgesetzt werden kann. Dies bedeutet, dass
die Drehmomentenanforderung schneller umgesetzt
wird als dies bei bisherigen Konzepten der Fall war.
[0009] Bevorzugt ist das Führungssteuergerät selbst
ein Antriebssteuergerät, insbesondere für eine Verbren-
nungskraftmaschine, und das vorbestimmte Abtriebs-
steuergerät, das die Mitteilung erhält, ist dann ein ande-
res Antriebssteuergerät, insbesondere ein solches für ei-
ne elektrische Maschine. Es hat sich erwiesen, dass die
Funktionalität der Führung besonders einfach in ein An-
triebssteuergerät integrierbar ist.
[0010] Es kann in dem Kraftfahrzeug auch ein Getrie-
besteuergerät zum Abgeben von Steuersignalen an ein
Getriebe bereitgestellt sein, und auch diesem Getriebe-
steuergerät kann das Führungssteuergerät das Absen-
den einer Anfrage mitteilen, damit auch dieses Getrie-

1 2 



EP 2 560 845 B1

3

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

besteuergerät frühzeitig eine Anfrage an das Wegfahr-
sperrensteuergerät sendet.
[0011] Das erfindungsgemäße Kraftfahrzeug ist da-
durch gekennzeichnet, dass das Führungssteuergerät
dazu ausgelegt ist, ein Absenden eines Anfragesignals
an das Wegfahrsperrensteuergerät allen von ihm ver-
schiedenen Antriebssteuergeräten über ein Signal mit-
zuteilen, wobei es bevorzugt das eine der Antriebssteu-
ergeräte ist, und wobei zusätzlich bevorzugt ein Getrie-
besteuergerät vorhanden ist, dem das Führungssteuer-
gerät ebenfalls das Absenden eines Anfragesignals mit-
teilt. Durch das erfindungsgemäße Kraftfahrzeug wird
das erfindungsgemäße Verfahren umgesetzt, sodass die
oben zum Verfahren beschriebenen Vorteile auch für das
erfindungsgemäße Kraftfahrzeug gelten.
[0012] Nachfolgend wird eine bevorzugte Ausfüh-
rungsform der Erfindung unter Bezug auf die Zeichnung
beschrieben, in der die einzige Figur ein schematisches
Schaubild der einzelnen Baugruppen eines Kraftfahr-
zeugs ist, zu denen der Signalfluss anhand der in der
Zeichnung gezeigten Pfeile nachfolgend erläutert wird.
[0013] Das erfindungsgemäße Verfahren beginnt da-
mit, dass ein Fahrzeugführer ein Fahrpedal P betätigt,
wodurch er einen "Momentenwunsch" mitteilt, also eine
Bedieneingabe macht, durch die dafür gesorgt werden
soll, dass die Antriebe des Kraftfahrzeugs überhaupt ein
Drehmoment aufbringen oder ein höheres Drehmoment
aufbringen als zuvor.
[0014] Ein elektronisches Steuergerät (engine control
unit, ECU) für eine Verbrennungskraftmaschine des
Kraftfahrzeugs empfängt diesen Momentenwunsch.
[0015] Das Kraftfahrzeug soll vorliegend zusätzlich
über eine elektrische Maschine verfügen, zu der es ein
eigenes Antriebssteuergerät gibt ("PE" für "power elec-
tric"). Es gibt ferner ein drittes Steuergerät, das für die
Ansteuerung eines Getriebes vorgesehen ist ("TCU").
[0016] Das Motorsteuergerät ECU wirkt auf einen oder
mehrere Aktoren A1 ein, die zur Verbrennungskraftma-
schine gehören. Das Antriebssteuergerät PE wirkt auf
einen oder mehrere Aktoren A2 ein, die zur elektrischen
Maschine gehören. Das Getriebesteuergerät TCU wirkt
auf einen oder mehrere Aktoren A3 ein, die zu dem Ge-
triebe gehören.
[0017] Das Motorsteuergerät ECU hat gleichzeitig die
Aufgabe, ein Drehmoment gemäß dem Momenten-
wunsch auf die beiden Antriebe zu verteilen. Je nach
Situation kann es sein, dass das Motorsteuergerät das
Drehmoment von der Verbrennungskraftmaschine auf-
bringen lässt, oder es kann sein, dass es dieses von der
elektrischen Maschine aufbringen lässt; schließlich kann
das Drehmoment auch auf beide Antriebe verteilt wer-
den. Diese Funktionalität als Führungssteuergerät ist in
der Zeichnung durch die Bezeichnung "Hybrid" angege-
ben.
[0018] Als Führungssteuergerät überprüft das Motor-
steuergerät ECU als nächstes, ob der Momentenwunsch
überhaupt umgesetzt werden darf. Es kann nämlich sein,
dass andere Bedingungen, die neben dem Betätigen des

Fahrpedals P erfüllt sein müssen, nicht erfüllt sind. Ins-
besondere kann eine Wegfahrsperre gegeben sein. Das
Motorsteuergerät ECU sendet somit eine Anfrage an ein
Wegfahrsperrsteuergerät, in der Zeichnung als "WFS-
Master" bezeichnet, wobei "WFS" für "Wegfahrsperre"
steht. Gleichzeitig mit dem Absenden der Anfrage sendet
das Motorsteuergerät ECU an die beiden anderen Steu-
ergeräte ECU und TCU die Mitteilung, dass es eine sol-
che Anfrage an WFS-Master gesandt hat. Diese Mittei-
lung wird durch ein bestimmtes Bit übermittelt. Dadurch
werden die Steuergeräte PE und TCU dazu gebracht,
gleichermaßen eine Anfrage an den WFS-Master zu sen-
den, siehe die Schritte 3a und 3b. Nach Erhalt einer sol-
chen Anfrage und insbesondere aller Anfragen überprüft
der WFS-Master, ob eine vorbestimmte Bedingung ge-
geben ist, in der ein Fahren des Kraftfahrzeugs er-
wünscht ist. Insbesondere wird bezüglich eines Schlüs-
sels S das Gegebensein einer bestimmten Bedingung
überprüft, z. B. ob der Schlüssel S in ein (nicht gezeigtes)
Schloss eingesteckt ist und ungedreht ist in die sog.
"Klemme 15"-Stellung. Bei einem "keyless-go-System"
kann das Vorhandensein eines Transponders mit einer
bestimmten Kennung in der Nähe einer Erfassungsein-
richtung für einen solchen überprüft werden etc. Der
WFS-Master gibt dann eine Freischaltung oder Freigabe
an die drei Steuergeräte ECU, PE und TCU, mehr oder
weniger gleichzeitig (Schritte 5a, 5b, 5c).
[0019] Das Motorsteuergerät ECU in seiner Funktio-
nalität als Führungssteuergerät "Hybrid" sendet dann
aufgrund des Momentenwunsches Anforderungen an
die anderen Steuergeräte PE und TCU, Schritt 6, wobei
im nächsten Schritt eine Umsetzung erfolgt, Schritt 7: die
Aktoren A1, A2, A3 werden angesteuert; gegebenenfalls
erfolgt die Umsetzung lediglich bezüglich eines Teils der
Aktoren durch einen Teil der Steuergeräte.
[0020] Damit das erste Steuergerät mit der Umsetzung
gemäß Schritt 7 beginnen kann, muss die Bedingung
erfüllt sein, dass für alle drei Steuergeräte gleichzeitig
die Freischaltung vorliegt. Das Abgeben der Mitteilung
gemäß Schritt 2b durch das Führungssteuergerät an die
beiden anderen Steuergeräte soll bewirken, dass eine
solche Freischaltung ausreichend schnell gegeben ist.
Die Bedingung, dass bei allen Geräten eine Freischal-
tung gegeben sein soll, ist deswegen sinnvoll, weil beim
späteren Betrieb des Kraftfahrzeugs sonst nicht kurzfris-
tig durch das Führungssteuergerät "Hybrid" in vorbe-
stimmten Situationen relativ schnell ein Wechsel betref-
fend Befehle und Anforderungen erfolgen könnte.
[0021] Vorliegend soll vorgesehen sein, dass die Frei-
schaltung nach einiger Zeit verfällt. Damit dies bezüglich
der Verbrennungskraftmaschine aber nicht dann eintritt,
wenn das Kraftfahrzeug alleine mit der elektrischen Ma-
schine betrieben wird, wird die Verbrennungskraftma-
schine in vorbestimmten Zeitabständen aktiviert, die klei-
ner sind als die Zeitdauer, nach der die Freischaltung
versagen würde.
[0022] Gemäß der vorliegenden Zeichnung und der
zugehörigen Erläuterung ist das Motorsteuergerät ECU
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gleichzeitig Führungssteuergerät "Hybrid". Diese Funk-
tionalität könnte jedoch genauso auch in das Steuergerät
PE integriert sein, in das Steuergerät TCU integriert sein,
oder gar durch ein gesondertes viertes Steuergerät (ne-
ben dem WFS-Master) bereitgestellt sein.

Patentansprüche

1. Verfahren zum Betreiben von Antriebssteuergerä-
ten (ECU, PE) in einem Kraftfahrzeug, die jeweils
Steuersignale an Antriebe des Kraftfahrzeugs abge-
ben, wobei ein Steuergerät (ECU) als Führungssteu-
ergerät (Hybrid) Vorgaben betreffend ein von den
Antrieben gemeinsam aufzubringendes Drehmo-
ment empfängt und Drehmoment den einzelnen An-
trieben zuteilt und entsprechende Anforderungssig-
nale an zumindest ein Antriebssteuergerät (PE) sen-
det, wobei das Führungssteuergerät (Hybrid) nur
Anforderungssignale abgibt und zumindest ein vor-
bestimmtes Antriebssteuergerät (PE) nur Steuersi-
gnale abgibt, wenn ihnen nach einer jeweiligen An-
frage von ihnen ein Wegfahrsperrensteuergerät
(WFS-Master) ein Freigabesignal übersandt hat,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Führungssteuergerät (Hybrid) bei Absenden ei-
ner Anfrage an das Wegfahrsperrensteuergerät
(WFS-Master) dieses Absenden über ein Signal an
das zumindest eine vorbestimmte Antriebssteuerge-
rät (PE) mitteilt, damit dieses ebenfalls eine Anfrage
an das Wegfahrsperrensteuergerät sendet.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Führungssteuergerät (Hybrid) selbst ein An-
triebssteuergerät (ECU) ist, insbesondere für eine
Verbrennungskraftmaschine.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, bei dem in dem
Kraftfahrzeug auch ein Getriebesteuergerät (TCU)
zum Abgeben von Steuersignalen an ein Getriebe
bereitgestellt ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Führungssteuergerät (Hybrid) auch dem Getrie-
besteuergerät (TCU) das Absenden einer Anfrage
mitteilt, damit auch dieses ebenfalls eine Anfrage an
das Wegfahrsperrensteuergerät (WFS-Master) sen-
det.

4. Kraftfahrzeug mit einer Verbrennungskraftmaschine
und einem zugehörigen ersten Antriebssteuergerät
(ECU) zum Senden von Steuersignalen an die Ver-
brennungskraftmaschine, sowie mit einem elektri-
schen Antrieb und einem zugehörigen zweiten An-
triebssteuergerät (PE) zum Senden von Steuersig-
nalen an den elektrischen Antrieb, wobei ein Füh-
rungssteuergerät ausgelegt ist, Drehmomentanfor-
derungen den einzelnen Antrieben zuzuteilen und

dies an alle von ihm verschiedenen Antriebssteuer-
geräte über Anforderungssignale mitzuteilen, wenn
auf ein Anfragesignal ein Wegfahrsperrensteuerge-
rät des Kraftfahrzeugs ein vorbestimmtes Antwort-
signal erhalten wurde,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Führungssteuergerät (Hybrid) dazu ausgelegt
ist, ein Absenden eines Anfragesignals an das Weg-
fahrsperrensteuergerät allen von ihm verschiede-
nen Antriebssteuergeräten (PE) über ein Signal mit-
zuteilen.

5. Kraftfahrzeug nach Anspruch 4, wobei das Füh-
rungssteuergerät (Hybrid) das erste Antriebssteuer-
gerät (ECU) ist.

6. Kraftfahrzeug nach Anspruch 4 oder 5, mit einem
Getriebe und einem zugehörigen Getriebesteuerge-
rät, das entweder Führungssteuergerät ist, oder wo-
bei das Führungssteuergerät ausgelegt ist, dem Ge-
triebesteuergerät ebenfalls Anforderungssignale
und ein eine Anfrage mitteilendes Signal zu senden.

Claims

1. Method for operating drive control units (ECU, PE)
in a motor vehicle, which each issue control signals
to the drives of the motor vehicle, wherein one control
unit (ECU), as a leading control unit (hybrid), re-
ceives input concerning a torque to be mutually gen-
erated by the drives and torque to be assigned to
the individual drives, and sends corresponding re-
quest signals to at least one drive control unit (PE),
wherein the leading control unit (hybrid) only emits
request signals and at least one predetermined drive
control unit (PE) only emits control signals, if a re-
lease signal has been transmitted to it by an engine
immobiliser control unit (EI master) following a re-
spective query,
characterised in that
on sending a query to the engine immobiliser control
unit (EI master), the leading control unit (hybrid) in-
forms the at least one predetermined drive control
unit (PE) of this sending via a signal, so that same
likewise sends a query to the engine immobiliser
control unit.

2. Method according to claim 1,
characterised in that
the leading control unit (hybrid) is itself a drive control
unit (ECU), in particular for an internal combustion
engine.

3. Method according to claim 1 or 2, in which a trans-
mission control unit (TCU) is also available in the
vehicle for emitting control signals to a transmission,
characterised in that
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the leading control unit (hybrid) also informs the
transmission control unit (TCU) of the sending of a
query, so that same likewise sends a query to the
engine immobiliser control unit (EI master).

4. Motor vehicle comprising an internal combustion en-
gine and an associated first drive control unit (ECU)
for sending control signals to the internal combustion
engine, and comprising an electric drive and an as-
sociated second drive control unit (PE) for sending
control signals to the electric drive, wherein a leading
control unit is designed to assign torque require-
ments to the individual drives and to inform same to
all of the different drive control units thereof via re-
quest signals if, on a query signal, an engine immo-
biliser control unit of the motor vehicle receives a
predetermined response signal,
characterised in that
the leading control unit (hybrid) is configured such
that all of the different drive control units (PE) thereof
are informed via a signal of a sending of a query
signal to the engine immobiliser control unit.

5. Motor vehicle according to claim 4, wherein the lead-
ing control unit (hybrid) is the first drive control unit
(ECU).

6. Motor vehicle according to claim 4 or 5, comprising
a transmission and an associated transmission con-
trol unit, which is either the leading control unit, or
wherein the leading control unit is designed to also
send the transmission control unit request signals
and a signal informing of a query.

Revendications

1. Procédé de fonctionnement d’appareils de comman-
de de propulsion (ECU, PE) dans un véhicule auto-
mobile, lesquels appareils fournissent à chaque fois
des signaux de commande à des propulsions du vé-
hicule automobile, un appareil de commande (ECU)
recevant en tant qu’appareil de commande pilote
(Hybrid) des prescriptions qui concernent un couple
à appliquer conjointement par les propulsions, ré-
partissant des couples sur les différentes propul-
sions et envoyant des signaux de sollicitation cor-
respondants à au moins un appareil de commande
de propulsion (PE), l’appareil de commande pilote
(Hybrid) ne fournissant des signaux de sollicitation
et au moins un appareil de commande de propulsion
(PE) prédéterminé ne fournissant des signaux de
commande que si, après une demande respective
de leur part, un appareil de commande d’antidémar-
rage (WFS-Master) leur a envoyé un signal d’auto-
risation,
caractérisé en ce que, lors de l’envoi d’une deman-
de à l’appareil de commande d’antidémarrage

(WFS-Master), l’appareil de commande pilote (Hy-
brid) transmet cet envoi par l’intermédiaire d’un si-
gnal à l’au moins un appareil de commande de pro-
pulsion (PE) prédéterminé pour que celui-ci envoie
également une demande à l’appareil de commande
d’antidémarrage.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce
que l’appareil de commande pilote (Hybrid) est lui-
même un appareil de commande de propulsion
(ECU), notamment pour un moteur à combustion in-
terne.

3. Procédé selon la revendication 1 ou 2, selon lequel
un appareil de commande de boîte de vitesses
(TCU) est aussi installé dans le véhicule automobile
pour fournir des signaux de commande à une boîte
de vitesses, caractérisé en ce que l’appareil de
commande pilote (Hybrid) informe aussi de l’envoi
d’une demande l’appareil de commande de boîte de
vitesses (TCU) pour que celui-ci envoie également
une demande à l’appareil de commande d’antidé-
marrage (WFS-Master).

4. Véhicule automobile avec un moteur à combustion
interne et avec un premier appareil de commande
de propulsion (ECU) associé pour l’envoi de signaux
de commande au moteur à combustion interne, ainsi
qu’avec une propulsion électrique et avec un deuxiè-
me appareil de commande de propulsion (PE) as-
socié pour l’envoi de signaux de commande au mo-
teur électrique, un appareil de commande pilote
étant conçu pour répartir des sollicitations de couple
sur les différentes propulsions et pour en informer
tous les appareils de commande de propulsion dif-
férents de lui-même par l’intermédiaire de signaux
de sollicitation lorsque, en réponse à un signal de
demande, un signal de réponse prédéterminé a été
obtenu d’un appareil de commande d’antidémarrage
du véhicule automobile,
caractérisé en ce que l’appareil de commande pi-
lote (Hybrid) est conçu pour informer d’un envoi d’un
signal de demande à l’appareil de commande d’an-
tidémarrage tous les appareils de commande de pro-
pulsion (PE) différents de lui-même par l’intermédiai-
re d’un signal.

5. Véhicule automobile selon la revendication 4, selon
lequel l’appareil de commande pilote (Hybrid) est le
premier appareil de commande de propulsion
(ECU).

6. Véhicule automobile selon la revendication 4 ou 5,
avec une boîte de vitesses et avec un appareil de
commande de boîte de vitesses associé qui est l’ap-
pareil de commande pilote, ou l’appareil de comman-
de pilote étant conçu pour envoyer également à l’ap-
pareil de commande de boîte de vitesses des si-

7 8 



EP 2 560 845 B1

6

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

gnaux de sollicitation et un signal informant d’une
demande.
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