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(57) Zusammenfassung: Es werden eine Vorrichtung und ein
Verfahren zum Steuern des Stromverbrauchs eines elektro-
nischen Automobilsystems, das ein Verhalten eines Fahr-
zeugs bestimmt, gemäß Prioritäten, wenn eine Gefahr wäh-
rend des Fahrens des Fahrzeugs erfasst wird, offenbart, wo-
bei die Vorrichtung enthält: eine erste Bestimmungsvorrich-
tung, die zum Bestimmen, ob die Summe von in einem ers-
ten bis dritten elektronischen Automobilsystem verbrauchten
Strömen einen ersten kritischen Strom überschreitet, kon-
figuriert ist; und eine Steuervorrichtung, die konfiguriert ist
zum Begrenzen eines zu einem elektronischen Automobil-
system mit der niedrigsten Priorität von dem ersten bis dritten
elektronischen Automobilsystem gelieferten Stroms, wenn
die Summe der in dem ersten bis dritten elektronischen Au-
tomobilsystem verbrauchten Ströme den ersten kritischen
Strom überschreitet, gelieferten Stroms.
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Beschreibung

QUERVERWEIS AUF BEZOGENE ANMELDUNG

[0001] Diese Anmeldung beansprucht die Priorität
und den Nutzen der koreanischen Patentanmeldung
Nr. 10-2016-0156702, die am 23. November 2016
eingereicht wurde und deren Offenbarung hier in ih-
rer Gesamtheit einbezogen wird.

HINTERGRUND

Gebiet der Erfindung

[0002] Die vorliegende Offenbarung bezieht sich auf
eine Vorrichtung und ein Verfahren zum Steuern
des Stromverbrauchs eines elektronischen Automo-
bilsystems.

Diskussion des Standes der Technik

[0003] Im Allgemeinen sind mehrere elektronische
Systeme wie eine Audioausrüstung, eine Klimaanla-
ge, ein Scheibenwischer und dergleichen in einem
Fahrzeug vorgesehen, und diese elektronischen Sys-
tem werden betrieben, indem sie Energie von einer
Batterie des Fahrzeugs empfangen.

[0004] Da derartige elektronische Systeme Elektro-
nik sind, nimmt der Energieverbrauch zu.

[0005] Insbesondere haben ein Bremssystem, ein
Lenksystem und ein Aufhängungssystem unter den
mehreren elektronischen Systemen einen höheren
Stromverbrauch als andere elektronische Systeme
(z.B. Audioausrüstung, eine Heizvorrichtung, ein
Scheibenwischer und dergleichen) in dem Fahrzeug.

[0006] Genauer gesagt, ein Bremssystem ver-
braucht maximal einen Strom von etwa 100 Aeff., ein
Lenksystem verbraucht maximal einen Strom von et-
wa 95 Aeff. und an den vorderen und hinteren Rädern
installierte Aufhängungssysteme verbrauchen maxi-
mal einen Strom von 100 Aeff. bzw. 80 Aeff..

[0007] Wenn eine Gefahr erfasst wird, während das
Fahrzeug fährt, können sämtliche von dem Brems-
system, dem Lenksystem und dem Aufhängungssys-
tem betrieben werden, und in diesem Fall kann der
Stromverbrauch jedes dieser elektronischen Syste-
me den jeweiligen maximalen Wert erreichen.

[0008] Demgemäß kann ein Strom, der zu ande-
ren elektronischen Systemen (z.B. der Audioausrüs-
tung, der Heizvorrichtung, dem Scheibenwischer und
dergleichen) des Fahrzeugs lieferbar ist, verringert
werden aufgrund einer beschränkten Batteriekapa-
zität, derart, dass der Betrieb des Bremssystems,
des Lenksystems und des Aufhängungssystems an-
gehalten werden kann, und wenn ein Spannungsab-

fall aufgrund des maximalen Stromverbrauchs des
Bremssystems, des Lenksystems und des Aufhän-
gungssystems auftritt, und eine Spannung unter ei-
ne normale Betriebsspannung einer elektronischen
Steuereinheit (ECU) aufgrund eines derartigen Span-
nungsabfalls fällt, können alle elektronischen Syste-
me des Fahrzeugs abgeschaltet werden.

[0009] Insbesondere wenn das Bremssystem und
das Lenksystem in einer Situation abgeschaltet wer-
den, in der die Gefahr einer Fahrzeugkollision be-
steht, kann die Sicherheit eines Fahrers nicht ge-
währleistet werden.

KURZFASSUNG DER ERFINDUNG

[0010] Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden
Offenbarung, eine Vorrichtung und ein Verfahren
zum Steuern des Stromverbrauchs eines elektroni-
schen Automobilsystems anzugeben, die in der La-
ge sind, ein Ausschalten aller elektronischen Sys-
teme eines Fahrzeugs aufgrund eines Spannungs-
abfalls unterhalb einer normalen Betriebsspannung
einer elektronischen Steuereinheit (ECU) zu verhin-
dern, wenn eine Gefahr erfasst wird, während das
Fahrzeug fährt.

[0011] Es ist auch eine andere Aufgabe der vorlie-
genden Offenbarung, eine Vorrichtung und ein Ver-
fahren zum Steuern des Stromverbrauchs eines elek-
tronischen Automobilsystems anzugeben, die in der
Lage sind, die Störung eines Bremssystems und ei-
nes Lenksystems zu verhindern, um die Sicherheit ei-
nes Fahrers in dem Fall einer gefährlichen Situation,
wenn eine gefährliche Situation erfasst wird, während
ein Fahrzeug fährt, zu erhalten.

[0012] Weiterhin ist es noch eine andere Aufga-
be der vorliegenden Offenbarung, eine Vorrichtung
und ein Verfahren zum Steuern des Stromverbrauchs
eines elektronischen Automobilsystems anzugeben,
die in der Lage sind, den Energiezuführungs-Wir-
kungsgrad zu verbessern und den für ein normales
Betreiben eines Bremssystems erforderlichen Strom-
verbrauch effektiv zu steuern.

[0013] Gemäß einem Aspekt der vorliegenden Of-
fenbarung ist eine Vorrichtung zum Steuern des
Stromverbrauchs eines ersten, zweiten und dritten
elektronischen Automobilsystems, die ein Verhal-
ten eines Fahrzeugs bestimmen, gemäß Prioritäten,
wenn eine Gefahr erfasst wird, während das Fahr-
zeug fährt, vorgesehen, welche Vorrichtung enthält:
eine erste Bestimmungsvorrichtung, die konfiguriert
ist zum Bestimmen, ob die Summe von in dem ers-
ten bis dritten elektronischen Automobilsystem ver-
brauchten Strömen einen ersten kritischen Strom
überschreitet; und eine Steuervorrichtung, die konfi-
guriert ist zum Begrenzen eines zu einem elektroni-
schen Automobilsystem mit der niedrigsten Priorität
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aus dem ersten bis dritten elektronischen Automobil-
system gelieferten Stroms, wenn die Summe der in
dem ersten bis dritten elektronischen Automobilsys-
tem verbrauchten Ströme den ersten kritischen Strom
überschreitet.

[0014] Das erste elektronische Automobilsystem
kann ein Bremssystem sein, das zweite elektronische
Automobilsystem kann ein Lenksystem sein, und das
dritte elektronische Automobilsystem kann ein Auf-
hängungssystem sein.

[0015] Die Prioritäten des ersten bis dritten elektroni-
schen Automobilsystems können in der Reihenfolge
des Bremssystems, des Lenksystems und des Auf-
hängungssystems abnehmen.

[0016] Die Steuervorrichtung kann den in dem Auf-
hängungssystem verbrauchten Strom auf einen Wert
begrenzen, der durch Subtrahieren von Strömen,
die in dem Bremssystem und dem Lenksystem ver-
braucht werden, von dem ersten kritischen Strom er-
halten wird.

[0017] Der erste kritische Strom kann ein maximal
zulässiger Strom einer Batterie sein, der zu dem
Bremssystem, dem Lenksystem und dem Aufhän-
gungssystem lieferbar ist.

[0018] Die Vorrichtung kann weiterhin eine zweite
Bestimmungsvorrichtung enthalten, die konfiguriert
ist zum Bestimmen, ob der in dem Aufhängungssys-
tem verbrauchte begrenzte Strom einen zweiten kri-
tischen Strom überschreitet.

[0019] Der zweite kritische Strom kann ein minima-
ler zulässiger Strom sein, der für das Betreiben des
Aufhängungssystems erforderlich ist.

[0020] Wenn der in dem Aufhängungssystem ver-
brauchte begrenzte Strom einen zweiten kritischen
Strom überschreitet, kann die Steuervorrichtung den
zu dem Aufhängungssystem gelieferten begrenzten
Strom blockieren.

[0021] Weiterhin ist gemäß einem anderen Aspekt
der vorliegenden Offenbarung ein Verfahren zum
Steuern des Stromverbrauchs eines Bremssystems,
eines Lenksystems und eines Aufhängungssystems,
die ein Verhalten eines Fahrzeugs bestimmen, ge-
mäß Prioritäten, wenn eine Gefahr erfasst wird, wäh-
rend das Fahrzeug fährt, vorgesehen, welches Ver-
fahren enthält: Bestimmen, ob die Summe von in
dem Bremssystem, dem Lenksystem und dem Auf-
hängungssystem verbrauchten Strömen einen ersten
kritischen Strom überschreitet; und wenn die Summe
der in dem Bremssystem, dem Lenksystem und dem
Aufhängungssystem verbrauchten Ströme den ers-
ten kritischen Strom überschreitet, Begrenzen eines
zu einem Aufhängungssystem mit der niedrigsten

Priorität unter dem Bremssystem, dem Lenksystem
und dem Aufhängungssystem gelieferten Stroms,
wobei der in dem Aufhängungssystem verbrauchte
Strom auf einen Wert begrenzt wird, der durch Sub-
trahieren der in dem Bremssystem und dem Lenksys-
tem verbrauchten Ströme von dem ersten kritischen
Strom erhalten wird.

[0022] Der erste kritische Strom kann ein maxima-
ler zulässiger Strom einer Batterie sein, der zu dem
Bremssystem, dem Lenksystem und dem Aufhän-
gungssystem lieferbar ist.

[0023] Das Verfahren kann weiterhin das Bestim-
men, ob der in dem Aufhängungssystem verbrauch-
te begrenzte Strom einen zweiten kritischen Strom
überschreitet, enthalten.

[0024] Der zweite kritische Strom kann ein minima-
ler zulässiger Strom sein, der für den Betrieb des Auf-
hängungssystems erforderlich ist.

[0025] Das Verfahren kann weiterhin, wenn der
in dem Aufhängungssystem verbrauchte begrenzte
Strom einen zweiten kritischen Strom überschreitet,
das Blockieren des zu dem Aufhängungssystem ge-
lieferten begrenzten Stroms enthalten.

Figurenliste

[0026] Diese und/oder andere Aspekte der Offenba-
rung werden ersichtlich und leichter verständlich an-
hand der folgenden Beschreibung der Ausführungs-
beispiele, die in Verbindung mit den begleitenden
Zeichnungen gegeben wird, in denen:

Fig. 1 ein schematisches Blockschaltbild einer
Vorrichtung zum Steuern des Stromverbrauchs
eines elektronischen Automobilsystems nach ei-
nem Ausführungsbeispiel der vorliegenden Of-
fenbarung ist;

Fig. 2 ein Diagramm zum Beschreiben eines
Verfahrens zum Steuern des Stromverbrauchs
eines elektronischen Automobilsystems nach ei-
nem Ausführungsbeispiel der vorliegenden Of-
fenbarung ist; und

Fig. 3 ein Flussdiagram des Verfahrens zum
Steuern des Stromverbrauchs eines elektro-
nischen Automobilsystems nach dem Ausfüh-
rungsbeispiel der vorliegenden Offenbarung ist.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG
VON AUSFÜHRUNGSBEISPIELEN

[0027] Nachfolgend werden Ausführungsbeispiele
der vorliegenden Offenbarung im Einzelnen mit Be-
zug auf die begleitenden Zeichnungen vollständig
beschrieben, um für eine leichte Implementierung
durch den Fachmann geeignet zu sein. Die vorliegen-
de Offenbarung kann in verschiedenen unterschied-
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lichen Formen implementiert sein und ist somit nicht
auf die hier beschriebenen Ausführungsbeispiele be-
schränkt. In den Zeichnungen sind einige Teile, die
nicht auf die Beschreibung bezogen sind, weggelas-
sen und nicht gezeigt, um die vorliegende Offenba-
rung klar zu beschreiben, und die gleichen Bezugs-
zahlen sind in der gesamten Offenbarung den glei-
chen oder ähnlichen Komponenten zugeteilt.

[0028] Es ist darauf hinzuweisen, dass die Begriffe
„aufweisen“ und „haben“ die Anwesenheit von hier
beschriebenen Merkmalen, Zahlen, Schritten, Opera-
tionen, Komponenten, Elementen oder eine Kombi-
nation von diesen spezifizieren, aber nicht die Anwe-
senheit oder Möglichkeit zusätzlicher anderer Merk-
male, Zahlen, Schritte, Operationen, Komponenten,
Elemente oder deren Kombinationen ausschließen.

[0029] Fig. 1 ist ein schematisches Blockschaltbild
einer Vorrichtung zum Steuern des Stromverbrauchs
eines elektronischen Automobilsystems nach einem
Ausführungsbeispiel der vorliegenden Offenbarung.
Weiterhin ist Fig. 2 ein Diagramm zum Beschreiben
eines Verfahrens zum Steuern des Stromverbrauchs
eines elektronischen Automobilsystems nach einem
Ausführungsbeispiel der vorliegenden Offenbarung.

[0030] Wie in Fig. 1 gezeigt ist, ist die Vorrichtung
zum Steuern des Stromverbrauchs eines elektroni-
schen Automobilsystems nach einem Ausführungs-
beispiel der vorliegenden Offenbarung eine Vorrich-
tung zum Steuern des Stromverbrauchs eines ers-
ten, zweiten und dritten elektronischen Systems, die
zum Bestimmen eines Verhaltens eines Fahrzeugs
konfiguriert sind, gemäß einer Priorität der Gefahr,
wenn eine Gefahr erfasst wird, während das Fahr-
zeug fährt, und enthält eine erste Bestimmungsvor-
richtung 150, eine zweite Bestimmungsvorrichtung
160 und eine Steuervorrichtung 170.

[0031] Hier kann das erste elektronische System
ein Bremssystem 110 sein, das zweite elektronische
System kann ein Lenksystem 120 sein, und das drit-
te elektronische System kann ein Aufhängungssys-
tem 130 sein, aber die Systeme sind nicht hierauf be-
schränkt.

[0032] Nachfolgend wird ein Beispiel beschrieben, in
welchem das erste, zweite und dritte elektronische
System das Bremssystem 110, das Lenksystem 120
und das Aufhängungssystem 130 sind.

[0033] Wenn die Gefahr einer Kollision vor einem
Fahrzeug durch verschiedene Sensoren (nicht ge-
zeigt), die an dem Fahrzeug installiert sind, er-
fasst wird, während das Fahrzeug fährt, ist ein elek-
tronisches System mit der höchsten Priorität das
Bremssystem 110 zum Verringern einer Fahrzeug-
geschwindigkeit oder zum Anhalten des Fahrzeugs,
um die Gefahr zu vermeiden, ist ein elektronisches

System mit der nächsten Priorität das Lenksystem
120 zum Ändern einer Richtung, in der das Fahrzeug
fährt, und ist ein elektronisches System mit der nied-
rigsten Priorität das Aufhängungssystem 130 zum
Steuern der Stellung des Fahrzeugs.

[0034] Das heißt, wenn während der Fahrt des Fahr-
zeugs eine Gefahr erfasst wird, nimmt die Priorität
des elektronischen Systems in der Reihenfolge des
Bremssystems 110, des Lenksystems 120 und des
Aufhängungssystems 130 ab. Genauer gesagt, das
Aufhängungssystem 130 ist ein elektronisches Sys-
tem für den Fahrkomfort eines Fahrers und hat eine
Priorität, die beträchtlich geringer als diejenigen des
Bremssystems 110 und des Lenksystems 120 ist.

[0035] Der Stromverbrauch von jedem von dem
Bremssystem 110, dem Lenksystem 120 und dem
Aufhängungssystem 130 ist höher als derjenige von
anderen elektronischen Systemen (z.B. Audioaus-
rüstung, Heizvorrichtung, Scheibenwischer und der-
gleichen) des Fahrzeugs, und insbesondere können,
wenn eine Gefahr während der Fahrt des Fahrzeugs
erfasst wird, sämtliche von dem Bremssystem 110,
dem Lenksystem 120 und dem Aufhängungssystem
130 betrieben werden, und in diesem Fall kann der
Stromverbrauch jedes dieser elektronischen Syste-
me 110, 120 und 130 maximiert werden.

[0036] Demgemäß kann ein Strom, der den anderen
elektronischen Systemen (z.B. der Audioausrüstung,
der Heizvorrichtung, dem Scheibenwischer und der-
gleichen) des Fahrzeugs zuführbar ist, aufgrund einer
begrenzten Kapazität einer Batterie 100 derart redu-
ziert werden, dass das Betreiben des Bremssystems
110, des Lenksystems 120 und des Aufhängungssys-
tems 130 angehalten wird, und wenn ein Spannungs-
abfall aufgrund von maximalem Stromverbrauch des
Bremssystems 110, des Lenksystems 120 und des
Aufhängungssystems 130 auftritt eine Spannung un-
ter eine normale Betriebsspannung einer elektroni-
schen Steuereinheit ECU aufgrund eines derartigen
Spannungsabfalls abfällt, können sämtliche elektro-
nischen Systeme des Fahrzeugs abgeschaltet wer-
den.

[0037] Insbesondere kann, wenn das Bremssystem
110 und das Lenksystem 120 in dem Fall der Möglich-
keit der Gefahr einer Fahrzeugkollision abgeschaltet
werden, die Sicherheit des Fahrers nicht gewährleis-
tet werden.

[0038] Die Vorrichtung zum Steuern des Stromver-
brauchs eines elektronischen Systems nach dem
Ausführungsbeispiel der vorliegenden Offenbarung
begrenzt den Stromverbrauch des Aufhängungssys-
tems 130, das die niedrigste Priorität hat, wenn ei-
ne Gefahr während der Fahrt des Fahrzeugs er-
fasst wird, wodurch ein Stromverbrauch sicherge-
stellt wird, der für das Bremssystem 110 und das
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Lenksystem 120, die relativ hohe Prioritäten haben,
erforderlich ist.

[0039] Zu diesem Zweck bestimmt die erste Bestim-
mungsvorrichtung 150, ob die Summe von Strömen
I1, I2 und I3, die von dem Bremssystem 110, dem
Lenksystem 120 und dem Aufhängungssystem 130
verbraucht werden, einen ersten kritischen Strom ICr1
überschreitet.

[0040] Wenn die Summe der Ströme I1, I2 und I3,
die in dem Bremssystem 110, dem Lenksystem 120
und dem Aufhängungssystem 130 verbraucht wer-
den, nicht den ersten kritischen Strom ICr1 überschrei-
tet, da die Batterie 100, die eine begrenzte Kapazität
hat, einen Strom liefern kann, der zum normalen Be-
treiben jedes der elektronischen Systeme erforder-
lich ist, besteht keine Notwendigkeit, den Stromver-
brauch des Aufhängungssystems 130 zu begrenzen.

[0041] Hier kann der erste kritische Strom ICr1 der
maximale zulässige Strom der Batterie 100 sein, der
zu dem Bremssystem 110, dem Lenksystem 120
und dem Aufhängungssystem 130 lieferbar ist. Das
heißt, der erste kritische Strom ICr1 kann der verblei-
bende Strom des begrenzten lieferbaren Stroms der
Batterie 100 mit Ausnahme eines Stroms, der zum
normalen Betreiben anderer elektronischer Systeme
(z.B. der Audioausrüstung, der Heizvorrichtung, des
Scheibenwischers und dergleichen) erforderlich ist,
sein.

[0042] Wenn weiterhin die Summe der Ströme I1,
I2 und I3, die in dem Bremssystem 110, dem Lenk-
system 120 und dem Aufhängungssystem 130 ver-
braucht werden, den ersten kritischen Strom ICr1
überschreitet (d.h. (I1+I2+I3)>Icr1), begrenzt die Steu-
ervorrichtung 170 den Strom I3, der die niedrigste
Priorität hat und der zu dem Aufhängungssystem 130
geliefert und in diesem verbraucht wird.

[0043] Im schlimmsten Fall kann die Steuervorrich-
tung 170 den Strom I3, der zu dem Aufhängungssys-
tem 130 geliefert wird, blockieren.

[0044] Hier kann die Steuervorrichtung 170 den in
dem Aufhängungssystem 130 verbrauchten Strom I3
auf einen Wert begrenzen, der durch Subtrahieren
der Ströme I1 und I2, die in dem Bremssystem 110 und
dem Lenksystem 120 verbraucht werden, von dem
ersten kritischen Strom ICr1(d.h., (I3= ICr1-I1-I2) erhal-
ten wird.

[0045] Demgemäß nimmt, wenn die in dem Brems-
system 110 und dem Lenksystem 120 verbrauch-
ten Ströme I1 und I2 zunehmen, der zu dem Aufhän-
gungssystem 130 gelieferte Strom I3 ab.

[0046] Wie vorstehend beschrieben wird, wird, wenn
eine Gefahr während des Fahrens des Fahrzeugs er-

fasst wird, der in dem Aufhängungssystem 130 mit
der niedrigsten Priorität verbrauchte Strom I3 der-
art begrenzt, dass ein Abschalten sämtlicher elektro-
nischer Systeme des Fahrzeugs zusätzlich zu dem
Bremssystem 110, dem Lenksystem 120 und dem
Aufhängungssystem 130 verhindert werden kann.

[0047] Insbesondere werden die Ströme I1 und I2,
die für ein normales Betreiben des Bremssystems
110 und des Lenksystems 120 erforderlich sind, ge-
währleistet durch Begrenzen des in dem Aufhän-
gungssystem 130 verbrauchten Stroms I3 das nicht
auf die Sicherheit des Fahrers bezogen ist, so dass
ein Anhalten des Bremssystems 110 und des Lenk-
systems 120 verhindert wird, und somit kann die Si-
cherheit des Fahrers während einer gefährlichen Si-
tuation erhalten werden.

[0048] Die zweite Bestimmungsvorrichtung 160 be-
stimmt, ob der in dem Aufhängungssystem 130 ver-
brauchte begrenzte Strom I3 einen zweiten kritischen
Strom ICr2 überschreitet. Hier kann der zweite kriti-
sche Strom ICr2 ein minimaler zulässiger Strom sein,
der für den Betrieb des Aufhängungssystems 130 er-
forderlich ist.

[0049] Wenn der in dem begrenzten Aufhängungs-
system 130 verbrauchte begrenzte Strom I3 den zwei-
ten kritischen Strom ICr2 überschreitet, blockiert die
Steuervorrichtung 170 den zu dem Aufhängungssys-
tem 130 gelieferten Strom I3.

[0050] Genauer gesagt, der Betrieb des Aufhän-
gungssystems 130 kann, wie in Fig. 2 gezeigt ist,
in einen normalen Betriebsabschnitt, einen herabge-
setzten Betriebsabschnitt und einen Betriebsanhalte-
abschnitt gemäß dem zu dem Aufhängungssystem
130 gelieferten Strom I3 klassifiziert werden.

[0051] Hier kann der normale Betriebsabschnitt ein
Abschnitt sein, in welchem der Strom I3 derart zu dem
Aufhängungssystem 130 geliefert wird, dass das Auf-
hängungssystem 130 in der Lage ist, in einem Leis-
tungsbereich von 80% bis 100% betrieben zu wer-
den, der herabgesetzte Betriebsabschnitt kann ein
Abschnitt sein, in welchem ein Strom I3 derart zu dem
Aufhängungssystem 130 geliefert wird, dass das Auf-
hängungssystem 130 in der Lage ist, in einem Leis-
tungsbereich von 40% bis 80% betrieben zu werden,
und der Betriebsanhalteabschnitt kann ein Abschnitt
sein, in welchem ein Strom I3 derart zu dem Aufhän-
gungssystem 130 geliefert wird, dass das Aufhän-
gungssystem 130 in der Lage ist, in einem Leistungs-
bereich von 0% bis 40% betrieben zu werden.

[0052] Das Leistungsvermögen des Aufhängungs-
systems 130 verschlechtert sich, wenn der zu dem
Aufhängungssystem 130 gelieferte Strom I3 ab-
nimmt.
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[0053] Wenn der Strom I3 in einer nicht betriebsfähi-
gen Höhe zu dem Aufhängungssystem 130 geliefert
wird, blockiert die Steuervorrichtung 170 den zu dem
Aufhängungssystem 130 gelieferten Strom I3.

[0054] Das heißt, die Steuervorrichtung 170 verrin-
gert den zu dem Aufhängungssystem 130 gelieferten
Strom I3 (in dem herabgesetzten Betriebsabschnitt),
und wenn die zweite Bestimmungsvorrichtung 160
bestimmt, dass der gelieferte verringerte Strom I3
kleiner als der kritische Strom ICr2 ist, der ein für den
Betrieb des Aufhängungssystems 130 erforderlicher
minimaler zulässiger Strom ist, blockiert die Steuer-
vorrichtung 170 den zu dem Aufhängungssystem 130
gelieferten verringerten Strom I3 (in dem Betriebsan-
halteabschnitt).

[0055] Auf diese Weise wird, wenn das Leistungs-
vermögen des Aufhängungssystems 130 unter eine
vorbestimmte Höhe herabgesetzt wird, der zu dem
Aufhängungssystem 130 gelieferte Strom I3 so blo-
ckiert, dass ein Strom entsprechend dem Strom I3 zu
dem Bremssystem 110 und dem Lenksystem 120 ge-
liefert werden kann, und durch eine derartige Steue-
rung kann ein Strom, der für einen normalen Betrieb
des Bremssystems 110 und des Lenksystems 120
erforderlich ist, weiterhin während einer gefährlichen
Situation gewährleistet werden.

[0056] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm des Verfahrens
zum Steuern des Stromverbrauchs eines elektroni-
schen Automobilsystems nach dem Ausführungsbei-
spiel der vorliegenden Offenbarung.

[0057] Nachfolgend wird ein Verfahren zum Steu-
ern des Stromverbrauchs eines elektronischen Au-
tomobilsystems nach der vorliegenden Offenbarung
mit Bezug auf die Fig. 1 bis Fig. 3 beschrieben, und
eine Beschreibung, die identisch mit der der vorbe-
schriebenen Vorrichtung zum Steuern des Stromver-
brauchs eines elektronischen Automobilsystems ist,
wird weggelassen.

[0058] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, enthält das Verfah-
ren zum Steuern des Stromverbrauchs eines elektro-
nischen Automobilsystems nach dem Ausführungs-
beispiel der vorliegenden Offenbarung das Bestim-
men, ob die Summe der Ströme I1, I2 und I3, die in
dem Bremssystem 110, dem Lenksystem 120 und
dem Aufhängungssystem 130 verbraucht werden,
den ersten kritischen Strom ICr1 überschreitet, und
wenn die Summe der Ströme I1, I2 und I3, die in
dem Bremssystem 110, dem Lenksystem 120 und
dem Aufhängungssystem 130 verbraucht werden,
den ersten kritischen Strom ICr1 überschreitet, das
Begrenzen des zu dem Aufhängungssystem 130 mit
der niedrigsten Priorität von dem Bremssystem 110,
dem Lenksystem 120 und dem Aufhängungssystem
130 gelieferten Stroms I3.

[0059] Wenn die Summe der Ströme I1, I2 und I3,
die in dem Bremssystem 110, dem Lenksystem 120
bzw. dem Aufhängungssystem 130 verbraucht wer-
den, nicht den ersten kritischen Strom ICr1 überschrei-
tet, da die Batterie 100 mit einer begrenzten Kapazi-
tät einen Strom liefert, der für das normale Betreiben
jedes der elektronischen Systeme erforderlich ist, be-
steht keine Notwendigkeit, den Stromverbrauch des
Aufhängungssystems 130 zu beschränken.

[0060] Hier kann der erste kritische Strom ICr1 der
maximale zulässige Strom der Batterie 100 sein, der
zu dem Bremssystem 110, dem Lenksystem 120 und
dem Aufhängungssystem 130 lieferbar ist. Das heißt,
der erste kritische Strom ICr1 kann der verbleibende
Strom des begrenzten lieferbaren Stroms der Batte-
rie 100 mit Ausnahme eines Stroms, der zum nor-
malen Betreiben der anderen elektronischen Syste-
me (z.B. der Audioausrüstung, der Heizvorrichtung,
des Scheibenwischers und dergleichen) erforderlich
ist, sein.

[0061] Der in dem Aufhängungssystem 130 ver-
brauchte Strom I3 kann auf einen Wert begrenzt wer-
den, der durch Subtrahieren der Ströme I1 und I2, die
in dem Bremssystem 110 und dem Lenksystem 120
verbraucht werden, von dem ersten kritischen Strom
ICr1 erhalten wird (d.h., I3 = ICr1-I1-I2).

[0062] Wie vorstehend beschrieben ist, wird, wenn
eine Gefahr erfasst wird, während das Fahrzeug
fährt, der in dem Aufhängungssystem 130, das die
niedrigste Priorität hat, verbrauchte Strom I3 derart
begrenzt, dass ein Abschalten aller elektronischen
Systeme des Fahrzeugs zusätzlich zu dem Brems-
system 110, dem Lenksystem 120 und dem Aufhän-
gungssystem 130 verhindert werden kann.

[0063] Insbesondere sind die Ströme I1 und I2, die
für das normale Betreiben des Bremssystems 110
und des Lenksystems 120 erforderlich sind, durch
Begrenzen des in dem Aufhängungssystem 130, das
nicht auf die Sicherheit des Fahrers bezogen ist, ver-
brauchten Stroms I3 gewährleistet, so dass ein An-
halten des Bremssystems 110 und des Lenksystems
120 verhindert wird, und somit kann die Sicherheit
des Fahrers während einer gefährlichen Situation er-
reicht werden.

[0064] Zusätzlich kann das Verfahren zum Steuern
des Stromverbrauchs eines elektronischen Automo-
bilsystems nach Ausführungsbeispiel der vorliegen-
den Offenbarung weiterhin das Bestimmen, ob der in
dem Aufhängungssystem 130 verbrauchte begrenzte
Strom I3 den zweiten kritischen Strom ICr2 überschrei-
tet, enthalten.

[0065] Hier kann der zweite kritische Strom ICr2 ein
minimaler zulässiger Strom sein, der für den Betrieb
des Aufhängungssystems 130 erforderlich ist.
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[0066] Auch kann das Verfahren weiterhin, wenn der
begrenzte Strom I3, der in dem Aufhängungssystem
130 verbraucht wird, den zweiten kritischen Strom
ICr2 überschreitet, das Blockieren des zu dem Aufhän-
gungssystem 130 gelieferten Stroms I3 enthalten.

[0067] Genauer gesagt, es kann, wie in Fig. 2 ge-
zeigt ist, der Betrieb des Aufhängungssystems 130 in
den normalen Betriebsabschnitt, den herabgesetzten
Betriebsabschnitt und den Betriebsanhalteabschnitt
gemäß dem zu dem Aufhängungssystem 130 gelie-
ferten Strom I3 klassifiziert werden.

[0068] Das Leistungsvermögen des Aufhängungs-
systems 130 verschlechtert sich, wenn der zu dem
Aufhängungssystem 130 gelieferte Strom I3 ab-
nimmt.

[0069] Wenn der Strom I3 in einer nicht betriebsfähi-
gen Höhe zu dem Aufhängungssystem 130 geliefert
wird, wird der zu dem Aufhängungssystem 130 gelie-
ferte Strom I3 blockiert.

[0070] Das heißt, der zu dem Aufhängungssystem
130 gelieferte Strom I3 wird verringert (in dem her-
abgesetzten Betriebsabschnitt), und wenn bestimmt
wird, dass der gelieferte verringerte Strom I3 kleiner
als der kritische Strom ICr2 ist, der der für den Betrieb
des Aufhängungssystems 130 erforderliche minima-
le zulässige Strom ist, wird der zu dem Aufhängungs-
system 130 gelieferte verringerte Strom I3 blockiert
(in dem Betriebsanhalteabschnitt).

[0071] Auf diese Weise wird, wenn das Leistungs-
vermögen des Aufhängungssystems 130 unter einen
vorbestimmten Grad verschlechtert wird, der zu dem
Aufhängungssystem 130 gelieferte Strom I3 derart
blockiert, dass ein Strom entsprechend dem Strom
I3 zu dem Bremssystem 110 und dem Lenksystem
120 geliefert werden kann, und durch eine derartige
Steuerung kann ein Strom, der für den normalen Be-
trieb des Bremssystems 110 und des Lenksystems
120 erforderlich ist, weiterhin während der gefährli-
chen Situation gewährleistet werden.

[0072] Gemäß der vorliegenden Offenbarung kann,
wenn eine Gefahr während des Fahrens eines Fahr-
zeugs erfasst wird, ein Abschalten aller elektroni-
schen Systeme in dem Fahrzeug aufgrund eines
Spannungsabfalls unter eine normale Betriebsspan-
nung einer ECU verhindert werden.

[0073] Weiterhin können gemäß der vorliegenden
Offenbarung, wenn eine Gefahr während des Fah-
rens eines Fahrzeugs erfasst wird, Ströme, die für ein
normales Betreiben eines Bremssystems und eines
Lenksystems erforderlich sind, durch Begrenzen ei-
nes in einem Aufhängungssystem, das nicht auf die
Sicherheit eines Fahrers bezogen ist, verbrauchten
Stroms gewährleistet werden, so dass ein Anhalten

des Bremssystems und des Lenksystems verhindert
und die Sicherheit des Fahrers während einer gefähr-
lichen Situation erreicht werden können.

[0074] Weiterhin kann gemäß der vorliegenden Of-
fenbarung ein Strom, der für das Aufhängungssystem
unnötig ist, zu dem Bremssystem und dem Lenksys-
tem oder zu anderen elektronischen Systemen des
Fahrzeugs geliefert werden, so dass der Energiezu-
führungs-Wirkungsgrad verbessert werden kann.

[0075] Zusätzlich nimmt gemäß der vorliegenden
Offenbarung, wenn das Rutschen eines Rads des
Bremssystems auftritt, ein in dem Bremssystem
verbrauchter Strom zu, bis eine Radblockade des
Bremssystems derart auftritt, dass ein für das norma-
le Betreiben des Bremssystems erforderlicher Strom
effektiv gesteuert werden kann.

[0076] Obgleich vorstehend ein Ausführungsbeispiel
der vorliegenden Offenbarung beschrieben wurde,
ist der Geist der vorliegenden Offenbarung nicht auf
das hier offenbarte Ausführungsbeispiel beschränkt,
und für den Fachmann ist verständlich, dass zahl-
reiche andere Ausführungsbeispiele, die in den glei-
chen Geist und Bereich der Offenbarung fallen, durch
Hinzufügen, Verändern, Weglassen, Ergänzen und
der dergleichen einer Komponente möglich sind, und
auch, dass diese anderen Ausführungsbeispiele in
den Geist und den Bereich der vorliegenden Offen-
barung fallen.
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Patentansprüche

1.  Vorrichtung zum Steuern des Stromverbrauchs
eines ersten, zweiten und dritten elektronischen Au-
tomobilsystems (110, 120, 130), die ein Verhalten ei-
nes Fahrzeugs bestimmen, entsprechend Prioritäten,
wenn eine Gefahr während des Fahrens des Fahr-
zeugs erfasst wird, welche Vorrichtung aufweist:
eine erste Bestimmungsvorrichtung (150), die zum
Bestimmen, ob die Summe von in dem ersten bis drit-
ten elektronischen Automobilsystem (110, 120, 130)
verbrauchten Strömen einen ersten kritischen Strom
überschreitet, konfiguriert ist; und
eine Steuervorrichtung (170), die konfiguriert ist zum
Begrenzen eines zu einem elektronischen Automo-
bilsystem mit der niedrigsten Priorität von dem ers-
ten bis dritten elektronischen Automobilsystem (110,
120, 130) gelieferten Stroms, wenn die Summe der in
dem ersten bis dritten elektronischen Automobilsys-
tem (110, 120, 130) verbrauchten Ströme den ersten
kritischen Strom überschreitet.

2.  Vorrichtung nach Anspruch 1, bei der das ers-
te elektronische Automobilsystem (110) ein Brems-
system ist, das zweite elektronische Automobilsys-
tem (120) ein Lenksystem ist, und das dritte elektro-
nische Automobilsystem (130) ein Aufhängungssys-
tem ist.

3.  Vorrichtung nach Anspruch 2, bei der die Prio-
ritäten des ersten bis dritten elektronischen Automo-
bilsystems (110, 120, 130) in einer Reihenfolge des
Bremssystems (110), des Lenksystems (120) und
des Aufhängungssystems (130) abnehmen.

4.  Vorrichtung nach Anspruch 2 oder 3, bei der die
Steuervorrichtung (170) den in dem Aufhängungs-
system (130) verbrauchten Strom auf einen Wert be-
grenzt, der durch Subtrahieren von in dem Brems-
system (110) und dem Lenksystem (120) verbrauch-
ten Strömen von dem ersten kritischen Strom erhal-
ten wurde.

5.  Vorrichtung nach einem der Ansprüche 2 bis 4,
bei der der erste kritische Strom ein maximaler zuläs-
siger Strom einer Batterie (100), der zu dem Brems-
system (110), dem Lenksystem (120) und dem Auf-
hängungssystem (130) lieferbar ist, ist.

6.    Vorrichtung nach Anspruch 4 oder 5, weiter-
hin aufweisend eine zweite Bestimmungsvorrichtung
(160), die konfiguriert ist zum Bestimmen, ob der
in dem Aufhängungssystem (130) verbrauchte be-
grenzte Strom einen zweiten kritischen Strom über-
schreitet.

7.  Vorrichtung nach Anspruch 6, bei der der zwei-
te kritische Strom ein für das Betreiben des Aufhän-
gungssystems (130) erforderlicher minimaler zulässi-
ger Strom ist.

8.   Vorrichtung nach Anspruch 6 oder 7, bei der,
wenn der in dem Aufhängungssystem (130) ver-
brauchte begrenzte Strom den zweiten kritischen
Strom überschreitet, die Steuervorrichtung (170) den
zu dem Aufhängungssystem (130) gelieferten be-
grenzten Strom blockiert.

9.    Verfahren zum Steuern des Stromverbrauchs
eines Bremssystems (110), eines Lenksystems (120)
und eines Aufhängungssystems (130), die ein Ver-
halten eines Fahrzeugs bestimmen, entsprechend
Prioritäten, wenn eine Gefahr während des Fahrens
des Fahrzeugs erfasst wird, welches Verfahren auf-
weist:
Bestimmen, ob die Summe von in dem Bremssystem
(110), dem Lenksystem (120) und dem Aufhängungs-
system (130) verbrauchten Strömen einen ersten kri-
tischen Strom überschreitet; und,
wenn die Summe der in dem Bremssystem (110),
dem Lenksystem (120) und dem Aufhängungssys-
tem (130) verbrauchten Ströme den ersten kritischen
Strom überschreitet, Begrenzen eines zu einem Auf-
hängungssystem (130), das die niedrigste Priorität
von dem Bremssystem (110), dem Lenksystem (120)
und dem Aufhängungssystem (130) hat, gelieferten
Stroms,
wobei der in dem Aufhängungssystem (130) ver-
brauchte Strom auf einen Wert begrenzt wird, der
durch Subtrahieren der in dem Bremssystem (110)
und dem Lenksystem (120) verbrauchten Ströme von
dem ersten kritischen Strom erhalten wird.

10.  Verfahren nach Anspruch 9, bei dem der ers-
te kritische Strom ein maximaler zulässiger Strom ei-
ner Batterie (100), der zu dem Bremssystem (110),
dem Lenksystem (120) und dem Aufhängungssys-
tem (130) lieferbar ist, ist.

11.  Verfahren nach Anspruch 9 oder 10, weiterhin
aufweisend das Bestimmen, ob der in dem Aufhän-
gungssystem (130) verbrauchte begrenzte Strom ei-
nen zweiten kritischen Strom überschreitet.

12.  Verfahren nach Anspruch 11, bei dem der zwei-
te kritische Strom ein für das Betreiben des Aufhän-
gungssystems (130) erforderlicher minimaler zulässi-
ger Strom ist.

13.  Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, weiterhin
aufweisend, wenn der in dem Aufhängungssystem
(130) verbrauchte begrenzte Strom einen zweiten kri-
tischen Strom überschreitet, das Blockieren des zu
dem Aufhängungssystem (130) gelieferten begrenz-
ten Stroms.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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