EP 1 544 388 A1

) oo e IR
(19) o European Patent Office

Office européen des brevets (11) EP 1 544 388 A1
(12) EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG
(43) Veroffentlichungstag: (51) Intcl”: EO5B 49/00, EO5B 65/36,
22.06.2005 Patentblatt 2005/25 EO5B 65/20

(21) Anmeldenummer: 04029685.7

(22) Anmeldetag: 15.12.2004

(84) Benannte Vertragsstaaten: « Langfermann, Michael
AT BE BG CHCY CZDE DK EE ES FIFRGB GR 42119 Wuppertal (DE)
HUIEISITLILT LU MC NLPLPTRO SE SISKTR ¢ Growe, Christian
Benannte Erstreckungsstaaten: 42283 Wuppertal (DE)

AL BAHRLV MK YU ¢ Hegerfeld, Frank
45894 Gelsenkirchen (DE)
(30) Prioritat: 19.12.2003 DE 10360422  Diinne, Klaus
42579 Heiligenhaus (DE)

(71) Anmelder: Brose Schliesssysteme GmbH & Co. * Platzkoster, Andreas

KG 42369 Wuppertal (DE)

42369 Wuppertal (DE)
(74) Vertreter: Gesthuysen, von Rohr & Eggert

(72) Erfinder: Patentanwilte
* Hentsch, Ingmar Huyssenallee 100
42369 Wuppertal (DE) 45128 Essen (DE)

(54) Kraftfahrzeug

(57)  Es wird ein Kraftfahrzeug mit einer Steuerein-
richtung (6) und einem elektrisch angeschlossenen 2
Sensor (7) vorgeschlagen. Der Sensor (7) dient insbe-
sondere der Erfassung einer Betatigung eines Tlrgriffs
zum Offnen eines Kraftfahrzeugschlosses (3). Um eine

hohe Ausfallsicherheit zu gewahrleisten, weist der Sen- 7 1164\?1\! |
sor (7) zur Ubertragung von Sensorsignalen minde- / \\ )) | |
stens zwei elektrisch unabhangige Ausgénge (10) auf, ' ‘
die Uber elektrische Signalleitungen (11) an die Steuer- g | 13 / { ‘
einrichtung (6) angeschlossen sind. = /4 B30 !
L-17

—&-X RERY ETRTRTESY )6 |

|

} |

|

/ |

|

i

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 1 544 388 A1 2

Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahr-
zeug gemal dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0002] Die DE 196 32915 A1, die den Ausgangspunkt
der vorliegenden Erfindung bildet, offenbart ein Kraft-
fahrzeugschlieRsystem eines Kraftfahrzeugs. Das
KraftfahrzeugschlieRsystem weist eine Steuereinrich-
tung und ein Kraftfahrzeugschlo3 auf. Das Kraftfahr-
zeugschloB ist als sogenanntes Elektroschlof’ ausgebil-
det, bei dem mittels eines elektrischen Antriebs eine
Sperrklinke zum Offnen einer Drehfalle des Kraftfahr-
zeugschlosses aushebbar ist. Der Sperrklinke ist als
Sensor zur Erfassung des Zustands der Sperrklinke ein
Mikroschalter zugeordnet, der bedarfsweise als Wech-
selschalter ausgebildet und an die Steuereinrichtung
angeschlossen ist.

[0003] Das bekannte KraftfahrzeugschlieRsystem
weist ferner eine Handhabe, insbesondere einen Tiir-
aullengriff, auf. Der Handhabe ist als Sensor zur Erfas-
sung einer Betatigung ein Mikroschalter zugeordnet,
der als Wechselschalter ausgebildet und an die Steuer-
einrichtung angeschlossen ist.

[0004] Bei dem bekannten KraftfahrzeugschlieRsy-
stem besteht das Risiko, daf} die tblicherweise durch
Kabel gebildete Verbindung zwischen einem Sensor
und der Steuereinrichtung - beispielsweise aufgrund ei-
nes Kabelbruchs, Unfalls o. dgl. - unterbrochen oder
kurzgeschlossen werden kann. Dies wirde zu einem
sofortigen Ausfall des Sensors und damit zu einem Si-
cherheitsrisiko flihren, da beispielsweise eine Kraftfahr-
zeugtur nicht mehr gedffnet werden kann.

[0005] Gleichzeitig besteht die Gefahr der Fehlfunkti-
on des Sensors oder der Steuereinrichtung, die
schlimmstenfalls zu einem ungewollten motorischen
Ausheben der Sperrklinke und damit Offnen der Kraft-
fahrzeugtir wahrend der Fahrt fiihren kann. Eine solche
Fehlfunktion kann beispielsweise durch elektromagne-
tische Storfelder oder durch eine Crashsituation verur-
sacht sein. Bei einer zumindest teilweise Software-im-
plementierten Steuereinrichtung treten dann ggf. Fehler
in den Ein-/Ausgangsregistem oder unvorhersehbare
Spriinge im Programmablauf mit entsprechend unvor-
hersehbaren Folgen auf.

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, ein Kraftfahrzeug mit erhéhter Sicherheit ge-
gen Ausfall oder Fehlfunktion, insbesondere gegen Un-
terbrechung der elektrischen Verbindung zwischen ei-
nem Sensor und einer Steuereinrichtung zur Ubertra-
gung von Sensorsignalen an die Steuereinrichtung, an-
zugeben. Dabei ist einerseits die Erkennung des Aus-
falls bzw. der Fehlfunktion und andererseits die Sicher-
stellung der gewilinschten Funktion trotz des Ausfalls
bzw. der Fehlfunktion von Interesse.

[0007] Die obige Aufgabe wird zunachst durch ein
Kraftfahrzeug gemal Anspruch 1 gel6st. Vorteilhafte
Weiterbildungen sind Gegenstand der Unteranspriiche.
[0008] Eine grundlegende Idee der vorliegenden Er-
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findung liegt darin, einen Sensor - insbesondere bei ei-
nem KraftfahrzeugschlieRsystem - zur Ubertragung von
Sensorsignalen mit zwei elektrisch unabhangigen Aus-
gangen vorzusehen und die Ausgange uber elektrische
Signalleitungen an die Steuereinrichtung anzuschlie-
Ren. Damitist es zunachst grundsatzlich mdglich, einen
Fehlerzustand mittels der Steuereinrichtung zu erken-
nen. Werden Uber die Ausgange des Sensors beispiels-
weise Sensorsignale an die Steuereinrichtung Ubertra-
gen, die nicht zueinander kompatibel sind, so ist dies
durch die Steuereinrichtung detektierbar. Die Sensorsi-
gnale eines Sensors sind im vorliegenden Sinne kom-
patibel, wenn sie in einem fir den Normalfall vorbe-
stimmten "erlaubten" Verhaltnis zueinander stehen. Im
einfachsten Fall liefert der Sensor an seinen Ausgéangen
identische Sensorsignale, so dal® eine Abweichung der
Sensorsignale voneinander ein sicheres Zeichen fir ei-
ne Fehlfunktion des Sensors ist.

[0009] Durch die vorschlagsgemafe Ldsung ist es
ferner maéglich, daf’ selbst bei Ausfall einer Signalleitung
das Sensorsignal Gber die andere Signalleitung an die
Steuereinrichtung weiterhin Ubertragbar und von dieser
auswertbar ist. Die vorschlagsgemafe Lésung erlaubt
also nicht nur die Detektion eines Ausfalls oder einer
Fehlfunktion, sondern gewabhrleistet selbst bei Eintritt ei-
nes Ausfalls oder einer Fehlfunktion einen ordnungsge-
mafen Betrieb.

[0010] In einer bevorzugten Ausfihrungsform ist der
Sensor einem Bedienelement, wie einem Turgriff, einer
Handhabe, einem Bedienhebel o. dgl. an einer Kraft-
fahrzeugtilr zugeordnet, um eine Betétigung des Bedie-
nelements zu erfassen und basierend auf den jeweili-
gen Sensorsignalen ggf. ein Offnen eines zugeordneten
Kraftfahrzeugschlosses zu veranlassen. Die elektrische
Verbindung zwischen dem turseitigen Sensor und der
Ublicherweise zentral im Kraftfahrzeug oder karosserie-
seitig angeordneten Steuereinrichtung zur Erfassung
und Auswertung der Sensorsignale kann beispielswei-
se durch Scheuern eines Kabels o. dgl. unterbrochen
werden. Durch die vorschlagsgeméafie Lésung kann ei-
ne derartige Unterbrechung erkannt und dadurch die
Funktionssicherheit des KraftfahrzeugschlieRsystems
bzw. des Kraftfahrzeugs insgesamt erhéht werden.
[0011] Der Sensorkann ggf. auch dem Kraftfahrzeug-
turschlofR selbst zugeordnet bzw. in diesem angeordnet
sein. Auch hier kann die vorschlagsgemaflie Ldsung
wiederum u. a. einer Unterbrechung der Ubertragung
der Sensorsignale vorbeugen und damit die Funktions-
sicherheit des Kraftfahrzeugschlielsystems bzw. des
Kraftfahrzeugs insgesamt erhdhen.

[0012] Vorzugsweise werden zwei getrennte Strom-
pfade fir die Sensorsignale gebildet. Insbesondere
weist der Sensor hierzu zwei elektrisch unabhangige
Eingange auf, die - beispielsweise schaltend - mit den
Ausgangen gekoppelt oder verbunden werden und tber
separate Versorgungsleitungen an eine Stromversor-
gung angeschlossen sind. So wird eine besonders hohe
Sicherheit gegen Ausfall der Ubertragung der Sensor-
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signale an die Steuereinrichtung erreicht.

[0013] Inbesonders bevorzugter Ausgestaltung weist
der Sensor zur Erzeugung von Sensorsignalen minde-
stens zwei Sensormodule auf, wobei die Sensormodule
vorzugsweise jeweils nach unterschiedlichen Sensor-
Wirkprinzipien arbeiten. Der Vorteil einer solchen Aus-
gestaltung des Sensors besteht darin, daf} die beiden
Sensormodule derart unterschiedlich ausgestaltet sind,
dall sie auf bestimmte Stéreinflisse jeweils unter-
schiedlich - oder jedenfalls zum Teil GUberhaupt nicht -
reagieren. Damit 1aRt sich die Wahrscheinlichkeit mini-
mieren, dal bei Auftreten eines bestimmten Storeinflus-
ses beide Sensoren gleichzeitig eine Fehlfunktion aus-
Uben. Dies erhdht insgesamt die Funktionssicherheit
selbst bei unglinstigen Umgebungsbedingungen.
[0014] Nach einer weiteren Lehre gemaR Anspruch
15, der eigenstéandige Bedeutung zukommt, wird das
oben beschriebene Konzept der Erhdhung der Sicher-
heit durch Redundanz auf die Steuereinrichtung ausge-
weitet. Wesentlich ist hier die parallele Auswertung der
vom Sensor erzeugten Signale derart, dal ein Ausfall
oder eine Fehlfunktion durch voneinander abweichende
oder inkompatible Auswerteergebnisse ohne weiteres
von der Steuereinrichtung erkannt werden kdnnen.
Hierflr weist die Steuereinrichtung eine erste Auswer-
teeinheit und eine weitere, von der ersten Auswerteein-
heit unabhangige, zweite Auswerteeinheit auf, wobei
die Steuereinrichtung die vom Sensor erzeugten Sen-
sorsignale im wesentlichen parallel durch beide Aus-
werteeinheiten auswertet und basierend auf dieser Aus-
wertung Steuersignale an einen Verbraucher, wie bei-
spielsweise den elektrischen Antrieb einer Sperrklinke
- Offnungsantrieb - abgibt.

[0015] Die Auswerteeinheiten Ubernehmen jeweils
fur sich genommen die originare Funktion einer konven-
tionellen Steuerung, namlich das "Einlesen" von Sen-
sorsignalen, die Erzeugung eines dem jeweiligen Sen-
sorsignal zugeordneten Auswertesignals und die Aus-
gabe des Auswertesignals. Bei der vorschlagsgemafien
Lésung liegen nun jedenfalls zwei Auswertesignale vor,
die je nach Ausgestaltung der Auswerteeinheiten iden-
tisch oder unterschiedlich sein kénnen. Entsprechend
ist die Steuereinrichtung ggf. mit weiteren Komponen-
ten auszustatten, um zu ermitteln, ob die Auswertesi-
gnale zueinander kompatibel sind oder ob eine Fehl-
funktion beispielsweise einer der beiden Auswerteein-
heiten vorliegt.

[0016] Das oben beschriebene Konzept der redun-
danten Steuereinrichtung laRt sich besonders vorteil-
haft mit dem weiter oben beschriebenen Konzept der
redundanten Auslegung bzw. Anbindung des Sensors
kombinieren. Dadurch wird im Ergebnis eine besonders
hohe Sicherheit erreicht.

[0017] Eine hohe Sicherheit 1aRt sich insbesondere
dann erreichen, wenn die beiden Auswerteeinheiten
weitgehend unabhangig voneinander ausgestaltet sind.
Bei einer zumindest teilweise Software-implementierten
Steuereinrichtung laRt sich dies dadurch unterstitzen,
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dal den beiden Auswerteeinheiten jedenfalls unter-
schiedliche Speicherbereiche eines Mikrocontrollers o.
dgl. zugeordnet sind. Optimal ist es jedoch, wenn die
beiden Auswerteeinheiten jeweils zumindest zum Teil in
getrennter Hardware realisiert sind.

[0018] Nach einer weiteren Lehre gemal Anspruch
32, der ebenfalls eigenstdndige Bedeutung zukommt,
wird das KraftfahrzeugschlieRsystem des oben be-
schriebenen Kraftfahrzeugs als solches beansprucht.
Auf die obigen Ausfiihrungen darf verwiesen werden.
[0019] Weitere Vorteile, Merkmale, Eigenschaften
und Aspekte der vorliegenden Erfindung ergeben sich
aus der folgenden Beschreibung bevorzugter Ausfiih-
rungsformen anhand der Zeichnungen. Es zeigt:

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines vor-
schlagsgemafRen Kraftfahrzeugs mit einem
Kraftfahrzeugschliel3system;

Fig. 2 eine schematische Darstellung des Kraftfahr-
zeugschlieRsystems eines vorschlagsgema-
Ren Kraftfahrzeugs;

eine schematische Darstellung eines Sensors
des KraftfahrzeugschlieRsystems gemaR Fig.
2 - a) in einer ersten Ausfiihrungsform und b)
in einer zweiten Ausflihrungsform;

Fig. 3

eine schematische Darstellung des Kraftfahr-
zeugschlieBsystems eines zweiten vor-
schlagsgemafen Kraftfahrzeugs; und

Fig. 4

Fig. 5 eine schematische Darstellung des Kraftfahr-
zeugschliesystems eines dritten vorschlags-

gemafien Kraftfahrzeugs.

[0020] In den Figuren werden fiir gleiche oder ahnli-
che Teile dieselben Bezugszeichen verwendet, wobei
entsprechende oder vergleichbare Eigenschaften und
Vorteile erreicht werden, auch wenn eine wiederholte
Beschreibung weggelassen ist.

[0021] Fig. 1 zeigt in schematischer Darstellung ein
Kraftfahrzeug 1 mit einem nur teilweise angedeuteten
KraftfahrzeugschlieRsystem 2. Dieses weist insbeson-
dere mehrere Kraftfahrzeugschlésser 3 auf, insbeson-
dere fir Seitentiiren 4 und/oder einen Kofferraumdeckel
5, eine Heckklappe, eine Hecktlr o. dgl.

[0022] Unter dem Begriff "KraftfahrzeugschloR" ist al-
so primar ein TurschloR zu verstehen. Jedoch kann es
sich hierbei auch um ein Kofferraumschlof3, ein Hau-
benschloB, ein Klappenschlof3 oder dergleichen des
Kraftfahrzeugs 1 handeln.

[0023] Beim Darstellungsbeispiel sind die Einbaupo-
sitionen der Kraftfahrzeugschlésser 3 durch Pfeile in
Fig. 1 schematisch angedeutet.

[0024] Jedes KraftfahrzeugschloR 3 - zumindest der
Seitentiiren 4 - ist elektrisch steuerbar, vorzugsweise
motorisch betatigbar, insbesondere elektromotorisch
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entriegelbar und verriegelbar und/oder elektromoto-
risch 6ffenbar, insbesondere als sogenanntes Elektro-
schloB ausgebildet. Beispielsweise erfolgt zum Offnen
das Ausheben einer nicht dargestellten Sperrklinke mit-
tels eines nicht dargestellten Offnungsantriebs, insbe-
sondere eines Elektromotors.

[0025] Fig. 2 zeigt in einer schematischen, block-
schaltbildartigen Darstellung das vorschlagsgemale
KraftfahrzeugschlieRsystem 2 mit einem Kraftfahrzeug-
schlof} 3, einer Steuereinrichtung 6 und mindestens ei-
nem elektrisch an die Steuereinrichtung 6 angeschlos-
senen Sensor 7. Beim Darstellungsbeispiel sind minde-
stens zwei Sensoren 7 an die Steuereinrichtung 6 an-
geschlossen, wobei die Sensoren 7 der Erfassung einer
Betatigung eines Bedienelements, wie eines Turgriffs 8
oder eines Betatigungshebels 9, dienen.

[0026] Vorzugsweise ist der eine Sensor 7 einem au-
Renseitigen Turgriff 8 und der andere Sensor 7 einem
innenseitigen Betatigungshebel 9 0.dgl. einer in Fig. 2
nicht dargestellten Seitentir 4 des Kraftfahrzeugs 1 zur
Erfassung der jeweiligen Betatigung zugeordnet.
[0027] Der Begriff "Betatigung des Bedienelements"
ist hier in einem engeren Sinne dahingehend zu verste-
hen, dalk eine mechanische Einwirkung bzw. Bewegung
oder Betatigung erfolgt. In einem weiteren Sinne ist hier-
unter jedoch auch ein Bertihren und/oder ein Annahern,
insbesondere einer Hand eines nicht dargestellten Be-
dieners oder Fahrzeuginsassen, zu verstehen, insbe-
sondere um ein Verriegeln, Entriegeln oder Offnen des
zugeordneten Kraftfahrzeugschlosses 3 zu bewirken.
Die Sensoren 7 sind ggf. dementsprechend ausgebil-
det, um auch diese Art von Betétigung zu erfassen und
ein entsprechendes Sensorsignal auszugeben.

[0028] Bei einer Betatigung eines Bedienelements,
wie des Turgriffs 8 oder des Betatigungshebels 9, wird
ein entsprechendes Sensorsignal von der Steuerein-
richtung 6 erfallt, die dann - wie beim Darstellungsbei-
spiel - unmittelbar oder Uber eine sonstige, nicht darge-
stellte zentrale Steuerung das Kraftfahrzeugschlof3 3
zum Offnen, Entriegeln oder Verriegeln ansteuern kann.
Das Bedienelement kann dementsprechend als Schal-
ter, Taster, bewegbare Handhabe, Tirinnengriff, Tlrau-
Rengriff 0. dgl. ausgebildet sein. Beispielsweise kann
das Bedienelement eine nicht dargestellte Schaltwippe
am Turgriff 8 umfassen, die zum Entriegeln, Verriegeln
und/oder - insbesondere - Offnen des zugeordneten
Kraftfahrzeugschlosses 3, insbesondere von einer
Hand eines nicht dargestellten Bedieners bzw. Fahr-
zeuginsassen, betatigbar ist.

[0029] Der Sensor 7 weist zur Ubertragung von Sen-
sorsignalen zwei elektrisch unabhangige Ausgéange 10
auf, wobei die Ausgange 10 Uber elektrische Signallei-
tungen 11 an die Steuereinrichtung 6 angeschlossen
sind.

[0030] Bei entsprechender Ausgestaltung des Sen-
sors 7 kdnnen die Ausgénge 10 des Sensors 7 Uber eine
gemeinsame elektrische Signalleitung an die Steuerein-
richtung 6 angeschlossen sein. Bei dem in Fig. 2 darge-
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stellten und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel
ist es allerdings so, daf} die Ausgéange 10 des Sensors
7 Uber separate elektrische Signalleitungen 11 an die
Steuereinrichtung 6 angeschlossen sind. Dies ist jeden-
falls im Hinblick auf einen méglichen Kabelbruch vorteil-
haft.

[0031] Die Steuereinrichtung 6 ist mit einem Verbrau-
cher 25 zu dessen Ansteuerung gekoppelt. Hierfiir gibt
die Steuereinrichtung 6 Steuersignale an den Verbrau-
cher 25 ab. In besonders bevorzugter Ausgestaltung ist
der Verbraucher 25 als Antrieb eines Kraftfahrzeug-
schlosses 3, vorzugsweise als oben beschriebener Off-
nungsantrieb eines Kraftfahrzeugschlosses 3 ausgebil-
det.

[0032] Eine besonders einfach zu realisierende Aus-
fiihrungsform sieht vor, daR® die an den verschiedenen
Ausgangen 10 des Sensors 7 anliegenden Sensorsi-
gnale zueinander identisch sind. Dann ist es vorzugs-
weise so, dal der Sensor 7 zwei elektrisch unabhangige
Ausgange 10 fiir das gleiche - identische - Sensorsignal
aufweist und die Ausgénge 10 Uber zwei separate elek-
trische Signalleitungen 11 an zwei separate Eingange
12 der Steuereinrichtung 6 angeschlossen sind.
[0033] Fdir den Fall, dal die Ausgange 10 des Sen-
sors 7 Uber separate elektrische Signalleitungen 11 an
die Steuereinrichtung 6 angeschlossen sind, kann bei
Ausfall einer Signalleitung 11 das jeweilige Sensorsi-
gnal noch uber eine andere Signalleitung 11 an die
Steuereinrichtung 6 Gbertragen und von dieser ausge-
wertet werden. Ferner ist es denkbar, da® mittels der
Steuereinrichtung 6 ein fehlerhaftes Sensorsignal durch
einen Vergleich der tiber die Signalleitungen 11 lbertra-
genen Sensorsignale detektierbar ist. Dies ist beispiels-
weise der Fall, wenn die vom Sensor 7 erzeugten Sen-
sorsignale zueinander nicht kompatibel sind.

[0034] Dementsprechend ergibt sich bei der vor-
schlagsgemafRen Ldsung eine wesentlich grofRere Si-
cherheit gegen eine Fehlfunktion des Sensors 7 sowie
gegen eine ungewollte Unterbrechung der Ubertragung
von Sensorsignalen an die Steuereinrichtung 6 und da-
mit insgesamt eine wesentlich erhéhte Funktionssicher-
heit des Kraftfahrzeugschliesystems 2 bzw. des Kraft-
fahrzeugs 1.

[0035] Der Sensor 7 weist - insbesondere bei seiner
Ausbildung als Doppelschalter - mindestens zwei, vor-
zugsweise genau zwei elektrisch unabhangige Eingan-
ge 13 auf, die Uber separate Versorgungsleitungen 14
an eine Stromversorgung 15 angeschlossen sind. Es er-
geben sich zwei elektrisch unabhangige Strompfade fiir
die Sensorsignale, zumindest zwischen einer karosse-
rieseitigen Auswerteelektronik 16 mit der Steuereinrich-
tung 6 und dem turseitigen Sensor 7 tber die Leitungen
11, 14.

[0036] Die Leitungen 11, 14 sind vorzugsweise zu ei-
nem nicht dargestellten Verbindungskabel o.dgl. zu-
sammengefalt. Insbesondere ist das Verbindungska-
bel ausreichend flexibel ausgebildet, um beispielsweise
einen Ubergang von der vorzugsweise karosserieseiti-
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gen Steuereinrichtung 6 bzw. Auswerteelektronik 16 auf
die bewegliche Tir 4 mitdem Sensor 7 und vorzugswei-
se dem KraftfahrzeugschloR 3 zu gewahrleisten. Vor-
zugsweise umfalt das nicht dargestellte Verbindungs-
kabel dann ggf. weitere Leitungen zur Steuerung oder
Stromversorgung des Kraftfahrzeugschlosses 3, eines
nicht dargestellten Fensterhebers o.dgl.

[0037] Die beiden Sensoren 7 sind vorzugsweise zu-
mindest im wesentlichen gleich bzw. identisch aufge-
baut, so dal® nachfolgend zunachst nur auf den Aufbau
eines Sensors 7 naher eingegangen wird.

[0038] Der Sensor 7 ist vorzugsweise schaltend, ins-
besondere als Doppel- bzw. als Mehrfachschalter, aus-
gebildet. Eine besonders bevorzugte Ausflihrungsform
sieht vor, dal der Sensor 7 zur Erzeugung von Sensor-
signalen parallel mindestens zwei Schaltelemente auf-
weist, wobei vorzugsweise mindestens eines der Schal-
telemente als SchlieRer und ein anderes der Schaltele-
mente als Offner ausgestaltet ist. Hierdurch 1Rt sich
beispielsweise ein Kurzschlu zwischen den separaten
Signalleitungen 11 ohne weiteres detektieren.

[0039] Besonders einfach und kostenglnstig ist die
Ausgestaltung des Sensors 7 als Mikroschalter mit zwei
unabhéngigen Schaltfahnen. Der Mikroschalter weist
dann wie oben vorzugsweise zwei voneinander unab-
hangige Schaltelemente auf.

[0040] Der Sensor 7 kann ggf. auch analoge oder di-
gitale Sensorsignale ausgeben, also ggf. nicht nur als
Schalter ausgebildet sein. Insbesondere in diesem Fall
kann der Sensor 7 durch eine elektronische Schaltung
mit zwei separaten Ausgangen 10 ausgebildet sein, die
dann ggf. nur Uber einen gemeinsamen Anschlul} mit
Strom versorgbar sind.

[0041] Alternativ oder zusatzlich kann der Sensor 7
kapazitiv, induktiv, optisch und/oder piezoelektrisch ar-
beiten. Insbesondere kann der Sensor 7 auch durch
zwei, ggf. elektrisch unabhangige Sensorelemente, bei-
spielsweise Piezoelemente, 0.dgl., die insbesondere ei-
ne Baueinheit bilden, gebildet sein. In konsequenter
Weiterflihrung dieses Gedankens laRt sich eine beson-
ders sichere Anordnung ganz allgemein dadurch errei-
chen, daR der Sensor 7 zur Erzeugung von Sensorsi-
gnalen mindestens zwei Sensormodule 7a, 7b aufweist,
wobei die Sensormodule 7a, 7b vorzugsweise jeweils
nach unterschiedlichen Sensor-Wirkprinzipien arbeiten.
Entsprechend der obigen Darstellung kénnen die Sen-
sormodule 7a, 7b jeweils kapazitiv, induktiv, optisch
und/oder piezoelektrisch arbeiten. Wird nun beispiels-
weise ein kapazitives Sensormodul 7a mit einem opti-
schen Sensormodul 7b zu einem Sensor 7 kombiniert,
so hat ein hohes elektromagnetisches Stérfeld allenfalls
Auswirkungen auf das kapazitive Sensormodul 7a,
wahrend das optische Sensormodul 7b davon unbeein-
fluRt ist. Der Sensor 7 bleibt im Ergebnis funktionstiich-
tig. Dies fUhrt wie oben beschrieben zu einer hohen
Funktionssicherheit. Fig. 3 zeigt die Ausgestaltung des
Sensors 7 mit zwei Sensormodulen 7a, 7b schematisch.
Dabei kann es vorgesehen sein, da der Sensor 7 nur
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einen einzigen Eingang 13 fiir den Anschlul3 an eine ein-
zige Versorgungsleitung 14 aufweist (Ausfiihrungsform
a)) oder dald der Sensor 7 zwei elektrisch unabhangige
Eingange 13 aufweist, die (ber separate Versorgungs-
leitungen 14 angeschlossen sind (Ausfiihrungsform b)).
[0042] Vorzugsweise ist der Sensor 7 bzw. dessen
Sensorsignal widerstandscodiert oder in sonstiger Wei-
se unterscheidbar. Beim Darstellungsbeispiel ist dem
Sensor 7 bzw. jedem gebildeten Strompfad ein Wider-
stand 17 zugeordnet, der ausgehend von der Stromver-
sorgung 15 zusammen mit eingangs- und/oder aus-
gangsseitigen Widerstanden 18, 19 und 20, die bei
durchgeschaltetem Sensor 7 zwischen der Stromver-
sorgung 15 und einem Gegenpotential, insbesondere
Masse 21, in Reihe geschaltet sind, einen Spannungs-
teiler bilden.

[0043] Die Steuereinrichtung 6 bzw. deren Eingange
12 sind beim Darstellungsbeispiel zwischen den Wider-
stdnden 19 und 20 an die Strompfade, also parallel zu
den Widerstdnden 20 angeschlossen. Dementspre-
chend sind die von der Steuereinrichtung 6 erfalbaren
Sensorsignale bzw. deren Spannungen unter anderem
von dem Widerstand bzw. den Widersténden 17 des
Sensors 7 abhangig und dadurch "widerstandscodiert".
[0044] Bei Ausfall einer Signalleitung 11 und/oder ei-
ner Versorgungsleitung 14 kann die Steuereinrichtung
6 Uber den anderen Strompfad bzw. die andere Signal-
leitung 14 ein Sensorsignal weiterhin vom Sensor 7
empfangen und auswerten. Die Funktion des Kraftfahr-
zeugschlieRsystems 2 bzw. des Kraftfahrzeugs 1 wird
dementsprechend nicht beeintrachtigt. Weiter kann die
Steuereinrichtung 6 aufgrund der Widerstandscodie-
rung bzw. Spannungsteilung feststellen, ob und ggf. wo
eine Leitungsunterbrechung oder ein Kurzschlufd vor-
liegt. Dies ermdglicht eine einfache Fehlererfassung.
[0045] Beim Darstellungsbeispiel ist vorzugsweise
weiter vorgesehen, da zusatzlich der zweite Sensor 7
Uber separate oder ggf. gemeinsame Signalleitungen
11 an die gleichen Eingadnge 12 der Steuereinrichtung
6 angeschlossen ist. Insbesondere sind die beiden Sen-
soren 7 mit ihren beiden Strompfaden fir ihre Sensor-
signale jeweils parallel geschaltet.

[0046] Die Unterscheidung der Sensorsignale erfolgt
dann vorzugsweise durch unterschiedliche Wider-
standscodierung bzw. Signalspannungen. Insbesonde-
re unterscheiden sich die Widerstdnde 17 des einen
Sensors 7 in ihren Werten von denen der Widerstande
17 des anderen Sensors 7. Vorzugsweise unterschei-
den sich also die von der Steuereinrichtung 6 detektier-
baren Sensorsignale 7 in der H6he ihrer Spannung, ab-
hangig davon, von welchem Sensor 7 sie stammen.
Dementsprechend sind die Sensorsignale 7 unter-
scheidbar.

[0047] Im dargestellten Ausflihrungsbeispiel sind
zwei Sensoren 7 mit der Steuereinrichtung 6 verbun-
den. Dies entspricht dem bevorzugten Ausfiihrungsbei-
spiel einer Zuordnung der beiden Sensoren 7 zu einem
Tuarinnengriff einerseits und einem TirauRengriff ande-
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rerseits. Grundsatzlich ist mit Widerstandskodierung
oder einer anderen Art der Kodierung auch die Méglich-
keit gegeben, mehrere Sensoren 7 an die beiden Ein-
gange 12 der Steuereinrichtung 6 anzuschlieRen. Uber-
dies kann man natrlich auch mehrere Gruppen von
Sensoren an mehrere Gruppen von Eingdngen der
Steuereinrichtung anschlief3en.

[0048] Die genannte parallele Schaltung der Senso-
ren 7 hat den Vorteil, daR keine zusétzlichen Eingange
12 an der Steuereinrichtung 6 erforderlich sind. Insbe-
sondere kdnnen der Verkabelungsaufwand bzw. Schal-
tungsaufwand und damit auch die Anfalligkeit fiir Fehler
verringert werden.

[0049] Die Steuereinrichtung 6 ist vorzugsweise
durch eine integrierte Schaltung oder einen sogenann-
ten Mikrocontroller mit entsprechenden Ports fiir die
Eingange 12 gebildet.

[0050] Die in Fig. 2 angedeuteten Kondensatoren 22
dienen einer Ableitung von unerwiinschten Stérungen
0.dgl. bzw. als Filter.

[0051] Die Auswerteelektronik 16 bildet vorzugswei-
se eine Baueinheit, die wie bereits erlautert karosserie-
seitig oder zentral am bzw. im Kraftfahrzeug 1 angeord-
net ist.

[0052] Beim dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist die
Steuereinrichtung 6 bzw. die Auswerteelektronik 16 nur
einer Kraftfahrzeugtir 4 mit den beiden Sensoren 7 zu-
geordnet. Jedoch kénnen auch die Sensoren 7 von
mehreren Kraftfahrzeugtiiren 4 an dieselbe Steuerein-
richtung 6 bzw. Auswerteelektronik 16 angeschlossen
sein, insbesondere wenn die einzelnen Sensoren 7 un-
terschiedlich "widerstandscodiert" sind und/oder die
Einrichtung 6 eine entsprechende Anzahl von Eingan-
gen 12, insbesondere zum paarweisen Anschlufd von
Sensoren 7, aufweist.

[0053] Entsprechend kénnen bedarfsweise auch
mehrere Kraftfahrzeugschldsser 3 mittelbar oder unmit-
telbar an die Steuereinrichtung 6 bzw. die Auswerte-
elektronik 16 angeschlossen sein.

[0054] Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls ei-
genstandige Bedeutung zukommt, wird neben der oben
beschriebenen, redundanten Auslegung und Anbin-
dung des Sensors 7 die redundante Ausgestaltung der
Steuereinrichtung 6 beansprucht. Zwei bevorzugte Aus-
fuhrungsbeispiele fur eine derartige redundante Steuer-
einrichtung 6 zeigen die Fig. 4 und 5. Die obigen Aus-
fihrungen gelten fiir diese weiteren Ausflihrungsbei-
spiele entsprechend.

[0055] An die in Fig. 4 dargestellte Steuereinrichtung
6 sind zwei Sensoren 7 angeschlossen, die wie oben
vorzugsweise der Erfassung einer Betatigung eines Be-
dienelements, wie eines Turgriffs 8 oder eines Betati-
gungshebels 9 dienen. Entsprechendes ist in Fig. 5 dar-
gestellt. Eine ggf. vorhandene Stromversorgung fiir die
Sensoren 7 ist hier nicht dargestellt.

[0056] Wesentlich ist nun, dal’ die Steuereinrichtung
6 mindestens eine erste Auswerteeinheit 23 und eine
weitere, von der ersten Auswerteeinheit 23 unabhangi-
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ge, zweite Auswerteeinheit 24 aufweist, wobei die Steu-
ereinrichtung 6 die von den Sensoren 7 erzeugten Sen-
sorsignale im wesentlichen parallel durch beide Aus-
werteeinheiten 23, 24 auswertet und basierend auf die-
ser Auswertung Steuersignale an den Verbraucher 25
abgibt. Die Ansteuerung des Verbrauchers 25 durch die
Steuereinrichtung 6 wird noch im Detail erlautert.
[0057] Den Fig. 4, 5 ist zu entnehmen, dal} die Steu-
ereinrichtung 6 mit dem Verbraucher 25 zu dessen An-
steuerung, in Fig. 4 Uber die Steuerleitungen 26, gekop-
pelt ist. Der Verbraucher 25 ist, wie schon angespro-
chen, vorzugsweise als Antrieb eines Kraftfahrzeug-
schlosses 3, insbesondere als Offnungsantrieb eines
Kraftfahrzeugschlosses 3 ausgebildet.

[0058] Ahnlich wie die in Fig. 2 dargestellten Senso-
ren 7 weisen die in den Fig. 4, 5 dargestellten Sensoren
7 zur Ubertragung von Sensorsignalen jeweils zwei
elektrisch unabhangige Ausgange 10 auf, die iber zwei
separate elektrische Signalleitungen 11 an zwei sepa-
rate Eingange 12 der Steuereinrichtung 6 angeschlos-
sen sind. Durch diese redundante Auslegung bzw. An-
bindung der Sensoren 7 lassen sich die beschriebenen
Vorteile erreichen. Auf die obigen Ausfiihrungen darf
verwiesen werden. Es ist grundsatzlich aber auch még-
lich, hier Sensoren 7 jeweils Uber nur eine Signalleitung
an die Steuereinrichtung 6 anzuschlief3en.

[0059] Der Anschlul® der Sensoren 7 ist in den Fig. 4,
5 gestrichelt dargestellt, um anzudeuten, daf3 auch hier
eine oben angesprochene Widerstandskodierung vor-
gesehen sein kann.

[0060] Bei dem in Fig. 4 dargestellten Ausfliihrungs-
beispiel ist es so, dal zur Auswertung der Sensorsigna-
le beide Ausgédnge 10 des Sensors 7 jeweils beiden
Auswerteeinheiten 23, 24 zugeordnet sind. Dies ist in-
sofern vorteilhaft, als ein Kabelbruch bei entsprechen-
der Auslegung durch die jeweilige Auswerteeinheit 23,
24 detektierbar ist.

[0061] Die in Fig. 5 dargestellte Ausflihrungsform
folgt einem anderen Konzept. Hier ist zur Auswertung
der Sensorsignale der eine Ausgang 10 des Sensors 7
der einen Auswerteeinheit 23 und der andere Ausgang
10 des Sensors 7 der anderen Auswerteeinheit 24 zu-
geordnet. Ein Kabelbruch fiihrt hier dazu, dal nur eine
der beiden Auswerteeinheiten 23, 24 auf die Betatigung
beispielsweise des TurauRengriffes reagieren kann. Im
Ergebnis werden die beiden Auswerteeinheiten 23, 24
nicht Gbereinstimmende bzw. nicht kompatible Auswer-
tesignale erzeugen, wodurch der Kabelbruch wiederum
von der Steuereinrichtung 6 detektierbar ist.

[0062] Fiir die Realisierung der Steuereinrichtung 6
sind eine Reihe von Mdglichkeiten denkbar. Grundsatz-
lich kann die Steuereinrichtung 6 hardwaremafig und
"fest verdrahtet" ausgestaltet sein. Dies ist zwar eine be-
sonders zuverldssige Variante, aber unflexibel, aufwen-
dig und kostspielig.

[0063] Gunstiger ist die Ausstattung der Steuerein-
richtung 6 mit mindestens einem Mikrocontroller o. dgl.,
auf dem eine Steuerungssoftware lauffahig ist. Dies
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wurde weiter oben bereits angedeutet. Der Begriff "Mi-
krocontroller" umfalit vorliegend alle programmierbaren
elektronischen Bauelemente sowie Kombinationen die-
ser programmierbaren Bauelemente. Durch die Pro-
grammierbarkeit von Mikrocontrollern ist eine maximale
Flexibilitdt bei minimalen Hardwarekosten gewahrlei-
stet.

[0064] Bei der Realisierung der Steuereinrichtung 6
mit einem Mikrocontroller sind die beiden Auswerteein-
heiten 23, 24 jeweils zumindest zum Teil softwaremaRig
realisiert. Um die Unabhéangigkeit der beiden Auswerte-
einheiten 23, 24 sicherzustellen, ist es hier vorgesehen,
den beiden Auswerteeinheiten 23, 24 unterschiedliche
Speicherbereiche des Mikrocontrollers zuzuordnen.
[0065] Beiden in den Fig. 4, 5 dargestellten Ausfiih-
rungsbeispielen sind die Auswerteeinheiten 23, 24 je-
weils mit einem Eingangsmodul 27 fir den Anschluf®
des Sensors 7 und mit einem Ausgangsmodul 28 fiir
den Anschluf’ des Verbrauchers 25 ausgestattet. Die in
Fig. 5 dargestellte Steuereinrichtung 6 zeigt ferner ein
Verarbeitungsmodul 29 zwischen dem Eingangsmodul
27 und dem Ausgangsmodul 28, das eine entsprechen-
de Logik fiir die Erzeugung der Auswertesignale auf-
weist. Ein entsprechendes Verarbeitungsmodul 29 ist
auch bei dem in Fig. 4 dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel vorhanden, jedoch nicht dargestellt.

[0066] Um die oben beschriebene Unabhéangigkeit
der Auswerteeinheiten 23, 24 voneinander zu gewahr-
leisten, ist es hier insbesondere vorgesehen, dal® den
Eingangsmodulen 27 der beiden Auswerteeinheiten 23,
24 unterschiedliche Speicherbereiche des Mikrocon-
trollers o. dgl. zugeordnet sind. Das gleiche gilt fur die
Ausgangsmodule 28. In Fig. 5 sind den Eingangsmodu-
len 27 und den Ausgangsmodulen 28 entsprechend
voneinander getrennte Register (Speicher) 30 zugeord-
net.

[0067] Es darf darauf hingewiesen werden, daR ein
maximales Mall an Unabhé&ngigkeit zwischen den bei-
den Auswerteeinheiten 23, 24 dadurch realisierbar ist,
daR die beiden Auswerteeinheiten 23, 24 jeweils zumin-
dest zum Teil in getrennter Hardware realisiert sind. In
Fallen mit besonders hohen Sicherheitsanforderungen
kann es ggf. vertretbar sein, die hiermit grundsatzlich
verbundene Einbuf3e an Flexibilitat in Kauf zu nehmen.
[0068] Bei dem in Fig. 4 dargestellten Ausfiihrungs-
beispiel sind mittels der ersten Auswerteeinheit 23 ba-
sierend auf den Sensorsignalen Steuersignale zur An-
steuerung des Verbrauchers 25 erzeugbar. Die Auswer-
teeinheit 23 als solche laRt sich also grundsatzlich als
konventionelle Steuerung betreiben. Zur Gewahrlei-
stung der steuerungstechnischen Redundanz sind nun
mittels der zweiten Auswerteeinheit 24 basierend auf
den Sensorsignalen Freigabesignale erzeugbar, wobei
der Verbraucher 25 durch die Steuersignale der ersten
Auswerteeinheit 23 nur ansteuerbar ist, wenn die zweite
Auswerteeinheit 24 ein entsprechendes Freigabesignal
erzeugt. Notwendig fur die Ansteuerung des Verbrau-
chers 25 ist hier also einerseits die Erzeugung von Steu-
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ersignalen durch die erste Auswerteeinheit 23 und die
Erzeugung eines Freigabesignals durch die zweite Aus-
werteeinheit 24.

[0069] Die obigen Steuersignale werden durch die er-
ste Auswerteeinheit 23 nur dann erzeugt, wenn der Sen-
sor 7 "betatigt" ist und entsprechende Sensorsignale an
den Leitungen 11 anliegen. Auch das Freigabesignal
wird von der zweiten Auswerteeinheit 24 nur dann er-
zeugt, wenn der Sensor 7 "betatigt" ist.

[0070] Durch das oben beschriebene Konzept basie-
rend auf der Erzeugung von Steuersignalen einerseits
und Freigabesignalen andererseits ist eine ungewollte,
durch eine Fehlfunktion einer der Auswerteeinheiten 23,
24 verursachte Ansteuerung des Verbrauchers 25 weit-
gehend ausgeschlossen. Erzeugt beispielsweise die er-
ste Auswerteeinheit 23 falschlicherweise Steuersigna-
le, ohne daR eine Betatigung des Sensors 7 stattgefun-
den hat, so bleibt die Ansteuerung des Verbrauchers 25
dennoch aus. Die zweite Auswerteeinheit 24 erzeugt
namlich kein Freigabesignal, da sie keine Betatigung
des Sensors 7 detektiert.

[0071] Der Verbraucher 25 weist vorzugsweise einen
Uber eine Briickenschaltung verschalteten Antriebsmo-
tor 31 auf, wobei die Steuereinrichtung 6 zur Ansteue-
rung des Verbrauchers 25 mit der Briickenschaltung ge-
koppelt ist. Die erste Auswerteeinheit 23 ist hier nach
Art einer konventionellen Steuerung mit dem Verbrau-
cher 25 gekoppelt. Die zweite Auswerteeinheit 24 ist mit
einem Schalter gekoppelt, der in den fiir die Aktivierung
des Verbrauchers 25 malgeblichen Strompfad ge-
schaltet ist. Dieser Schalter kann ein einzelner Feldef-
fekttransistor o. dgl. sein. Bei dem in Fig. 4 dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel verlauft dieser Strompfad uber die
Schalter 32, 33 der Briickenschaltung, zu denen der mit
der zweiten Auswerteeinheit 24 gekoppelte Schalter in
Reihe geschaltet ist.

[0072] Das in Fig. 5 dargestellte Ausflihrungsbeispiel
zeigt eine andere Struktur einer redundanten Steuerein-
richtung 6. Hier sind die beiden Auswerteeinheiten 23,
24 im wesentlichen identisch ausgebildet, wobei mittels
der beiden Auswerteeinheiten 23, 24 basierend auf den
Sensorsignalen parallel zueinander Steuersignale er-
zeugbar sind. Hier sind also zwei Auswerteeinheiten 23,
24 vorgesehen, die jeweils fiir sich genommen nach Art
einer konventionellen Steuerung arbeiten. Bei dieser
redundanten Steuereinrichtung 6 ist der Verbraucher 25
durch die Steuersignale nur ansteuerbar, wenn die bei-
den Auswerteeinheiten 23, 24 identische Steuersignale
erzeugen. Hierflr weist die Steuereinrichtung 6 vor-
zugsweise ein Verknilipfungsmodul 34 auf, das vorzugs-
weise eine UND-Verknipfung zwischen den Steuersi-
gnalen der beiden Auswerteeinheiten 23, 24 bereitstellt.
Eine UND-Verknipfung in obigem Sinne schaltet die
Steuersignale an den Verbraucher 25 durch, sofern bei-
de Auswerteeinheiten 23, 24 identische Steuersignale
erzeugen. Firden Fall, daB die beiden Auswerteeinhei-
ten 23, 24 voneinander abweichende Steuersignale er-
zeugen, bleibt also die Ansteuerung des Verbrauchers
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25 aus. Die Kopplung zwischen dem Verknlpfungsmo-
dul 34 und dem Verbraucher 25 ist in Fig. 5 nur sche-
matisch durch einen Pfeil dargestellt.

[0073] Grundsatzlich kann es auch vorgesehen sein,
daf die beiden Auswerteeinheiten 23, 24 nicht identisch
ausgestaltet, beispielsweise unterschiedlich program-
miert sind. Dann ist es Aufgabe des Verknipfungsmo-
duls 34 herauszufinden, ob die von den Auswerteein-
heiten 23, 24 erzeugten Steuersignale zueinander kom-
patibel sind und welche Steuersignale ggf. an den Ver-
braucher 25 abzugeben sind.

[0074] In besonders bevorzugter Ausgestaltung ist
die Steuereinrichtung 6 mit einem Uberwachungsmodul
35 ausgestattet (Fig. 5), das mit den beiden Auswerte-
einheiten 23, 24 gekoppeltist und diese Gberwacht. Fer-
ner ist es vorzugsweise vorgesehen, dal das Uberwa-
chungsmodul 35 die jeweiligen Funktionszustande der
Auswerteeinheiten 23, 24 miteinander vergleicht, um
ggf. auftretende Fehlerzustdnde zu detektieren. Bei-
spielsweise 1Rt sich mit dem Uberwachungsmodul 35
auch erkennen, ob eine der beiden Auswerteeinheiten
23, 24 einen "unerlaubten" Zustand einnimmt. Dies
kann beispielsweise im Falle eines Kabelbruchs beim
oben angesprochenen redundanten Anschluf3 des Sen-
sors 7 auftreten.

[0075] Es darf noch darauf hingewiesen werden, daf}
es in bestimmten Anwendungsféllen vorteilhaft sein
kann, die in Fig. 5 dargestellte Steuereinrichtung 6 zu-
satzlich mit einer oben beschriebenen, Freigabesignale
erzeugenden Auswerteeinheit zu versehen. Dadurch
laRt sich die Funktionssicherheit der Anordnung weiter
erhoéhen. Ferner kann die obige, redundante Steuerein-
richtung 6 zur Maximierung der Funktionssicherheit mit
der weiter oben beschriebenen redundanten Auslegung
bzw. Anbindung des Sensors 7 kombiniert werden.
[0076] Bei den voranstehend erlauterten Darstel-
lungsbeispielen dient der Sensor 7 bzw. dienen die Sen-
soren 7 insbesondere der Erfassung einer Betatigung
zum Offnen des zugeordneten Kraftfahrzeugschlosses
3. Der Verbraucher 25 ist hier als Offnungsantrieb des
Kraftfahrzeugschlosses 3 ausgebildet. Jedoch kann al-
ternativ oder zusatzlich der Sensor 7 auch dem Kraft-
fahrzeug 3 selbst zugeordnet, insbesondere in diesem
angeordnet sein, um beispielsweise einen Zustand des
Kraftfahrzeugschlosses 3, zu erfassen.

[0077] Der vorschlagsgemafRe Anschluf3 des Sen-
sors 7 bzw. der Sensoren 7 an die Steuereinrichtung 6
ist nicht auf das KraftfahrzeugschlieRsystem 2 be-
schrankt, sondern kann fiir quasi beliebige Sensoren
des Kraftfahrzeugs 1 - beispielsweise fir einen elektri-
schen Fensterheber, fiir Sicherheitssysteme, wie Air-
bag-Systeme oder auslésbare Kopfstiitzen, o.dgl. - ein-
gesetzt werden, insbesondere wenn eine besonders
hohe Ausfallsicherheit gewlinscht wird bzw. erforderlich
ist.

[0078] Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls ei-
genstandige Bedeutung zukommt, wird das Kraftfahr-
zeugschlieBsystem 2 des vorschlagsgemaRen Kraft-

&)

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

fahrzeugs 1 als solches beansprucht. Auf die obigen
Ausfiihrungen darf verwiesen werden.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug mit einer Steuereinrichtung (6) und
mit mindestens einem elektrisch an die Steuerein-
richtung (6) angeschlossenen Sensor (7), insbe-
sondere zur Erfassung eines Zustands eines Kraft-
fahrzeugschlosses (3) oder einer Betatigung eines
Bedienelements, wie eines Turgriffs (8) oder Beta-
tigungshebels (9),
dadurch gekennzeichnet,
daR der Sensor (7) zur Ubertragung von Sensorsi-
gnalen mindestens zwei, vorzugsweise genau
zwei, elektrisch unabhangige Ausgéange (10) auf-
weist und die Ausgange (10) Uber elektrische Si-
gnalleitungen (11) an die Steuereinrichtung (6) an-
geschlossen sind.

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Ausgénge (10) des Sensors (7)
Uber separate elektrische Signalleitungen (11) an
die Steuereinrichtung (6) angeschlossen sind.

3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (6)
Steuersignale an einen Verbraucher (25) abgibt,
vorzugsweise, dald der Verbraucher (25) als Antrieb
eines Kraftfahrzeugschlosses (3), weiter vorzugs-
weise als Offnungsantrieb eines Kraftfahrzeug-
schlosses (3) ausgebildet ist.

4. Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, da die an den ver-
schiedenen Ausgangen (10) des Sensors (7) anlie-
genden Sensorsignale zueinander identisch sind,
vorzugsweise, dal der Sensor (7) zwei elektrisch
unabhangige Ausgange (10) fir das gleiche Sen-
sorsignal aufweist und die Ausgange (10) uber zwei
separate elektrische Signalleitungen (11) an zwei
separate Eingange (12) der Steuereinrichtung (6)
angeschlossen sind.

5. Kraftfahrzeug nach einem der voranstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB bei Aus-
fall einer Signalleitung (11) das Sensorsignal noch
Uber eine andere Signalleitung (11) an die Steuer-
einrichtung (6) Ubertragbar und von dieser auswert-
bar ist, und/oder, daR mittels der Steuereinrichtung
(6) ein fehlerhaftes Sensorsignal durch einen Ver-
gleich der Uber die Signalleitungen (11) Ubertrage-
nen Sensorsignale detektierbar ist.

6. Kraftfahrzeug nach einem der voranstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daR der Sen-
sor (7) mindestens zwei, vorzugsweise genau zwei,
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elektrisch unabhangige Eingénge (13) fiir die Aus-
gange (10) aufweist und die Eingange (13) Uber se-
parate Versorgungsleitungen (14) an eine Strom-
versorgung (15) angeschlossen sind.

Kraftfahrzeug nach einem der voranstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daB der Sen-
sor (7) schaltend, insbesondere als Doppel- bzw.
als Mehrfachschalter, ausgebildet ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Sensor (7) zur Erzeugung von
Sensorsignalen parallel mindestens zwei Schal-
telemente aufweist, wobei mindestens eines der
Schaltelemente als Schliefler und ein anderes der
Schaltelemente als Offner ausgestaltet ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 7 oder 8, dadurch
gekennzeichnet, daB der Sensor (7) als Mikro-
schalter mit zwei unabhangigen Schaltfahnen aus-
gebildet ist.

Kraftfahrzeug nach einem der voranstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Sen-
sor (7) kapazitiv, induktiv, optisch und/oder piezo-
elektrisch arbeitet.

Kraftfahrzeug nach einem der voranstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Sen-
sor (7) zur Erzeugung von Sensorsignalen minde-
stens zwei Sensormodule (7a, 7b) aufweist, vor-
zugsweise, dal} die Sensormodule (7a, 7b) jeweils
nach unterschiedlichen Sensor-Wirkprinzipien ar-
beiten, vorzugsweise, dall die Sensormodule (7a,
7b) jeweils kapazitiv, induktiv, optisch und/oder pie-
zoelektrisch arbeiten.

Kraftfahrzeug nach einem der voranstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daB jedes
Sensorsignal widerstandscodiert ist bzw. einer
Spannungsteilung unterliegt, so dal eine Leitungs-
unterbrechung und/oder ein Kurzschluf® eines
Strompfads des Sensorsignals von der Steuerein-
richtung (6) detektierbar ist bzw. sind.

Kraftfahrzeug nach einem der voranstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB zwei oder
mehrere Sensoren (7) mit jeweils zwei elektrisch
unabhangigen Ausgangen (10) fir ihre Sensorsi-
gnale jeweils Uber zwei Signalleitungen (11), vor-
zugsweise mit jeweils mindestens einem gemein-
samen Leitungsabschnitt, an zwei separate Ein-
gange (12) der Steuereinrichtung (6) angeschlos-
sen sind.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 13, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Sensorsignale der Senso-
ren (7) unterschiedlich widerstandscodiert sind
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bzw. unterschiedliche Spannungen aufweisen, so
dal} die Sensorsignale unabhéngig voneinander
von der Steuereinrichtung (6) detektierbar sind.

Kraftfahrzeug mit einer Steuereinrichtung (6) und
mit mindestens einem elektrisch an die Steuerein-
richtung (6) angeschlossenen Sensor (7), insbe-
sondere zur Erfassung eines Zustands eines Kraft-
fahrzeugschlosses (3) oder einer Betatigung eines
Bedienelements, wie eines Turgriffs (8) oder Beta-
tigungshebels (9),

insbesondere nach einem der voranstehenden An-
spruche,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Steuereinrichtung (6) mindestens eine er-
ste Auswerteeinheit (23) und eine weitere, von der
ersten Auswerteeinheit (23) unabhangige zweite
Auswerteeinheit (24) aufweist, dall die Steuerein-
richtung (6) die vom Sensor (7) erzeugten Sensor-
signale im wesentlichen parallel durch beide Aus-
werteeinheiten (23, 24) auswertet und basierend
auf dieser Auswertung Steuersignale an einen Ver-
braucher (25) abgibt.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 15, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (6) mit
dem Verbraucher (25) zu dessen Ansteuerung ge-
koppeltist, vorzugsweise, dafd der Verbraucher (25)
als Antrieb eines Kraftfahrzeugschlosses (3), weiter
vorzugsweise als Offnungsantrieb eines Kraftfahr-
zeugschlosses (3) ausgebildet ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 15 oder 16, dadurch
gekennzeichnet, daR der Sensor (7) zur Ubertra-
gung von Sensorsignalen mindestens zwei, vor-
zugsweise genau zwei, elektrisch unabhangige
Ausgéange (10) aufweist und die Ausgange (10)
Uber elektrische, vorzugsweise separate, Signallei-
tungen (11) an die Steuereinrichtung (6) ange-
schlossen sind.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 15 bis 17,
gekennzeichnet durch die Merkmale des kenn-
zeichnenden Teils eines oder mehrerer der Anspru-
che 2 bis 14.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 17 und ggf. nach An-
spruch 18, dadurch gekennzeichnet, daB zur
Auswertung die Ausgange (10) des Sensors (7) je-
weils beiden Auswerteeinheiten (23, 24) zugeord-
net sind, oder, dal zur Auswertung ein Ausgang
(10) des Sensors (7) der einen Auswerteeinheit (23)
und ein anderer Ausgang des Sensors (7) der an-
deren Auswerteeinheit (24) zugeordnet ist.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 15 bis 19,
dadurch gekennzeichnet, daR die Steuereinrich-
tung (6) mindestens einen Mikrocontroller o. dgl.
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aufweist, auf dem eine Steuerungssoftware lauffa-
hig ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 20, dadurch ge-
kennzeichnet, daR die beiden Auswerteinheiten
(23, 24) jeweils zumindest zum Teil softwaremaRig
in dem Mikrocontroller o. dgl. der Steuereinrichtung
(6) realisiert sind, vorzugsweise, dal® den beiden
Auswerteeinheiten (23, 24) unterschiedliche Spei-
cherbereiche des Mikrocontrollers o. dgl. zugeord-
net sind.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 21, dadurch ge-
kennzeichnet, daB beide Auswerteeinheiten (23,
24) mit einem Eingangsmodul (27) fir den An-
schlufl des Sensors (7) und/oder mit einem Aus-
gangsmodul (28) fir den Anschluf® des Verbrau-
chers (25) ausgestattet sind, wobei den Eingangs-
modulen (27) und/oder den Ausgangsmodulen (28)
der beiden Auswerteeinheiten (23, 24) unterschied-
liche Speicherbereiche des Mikrocontrollers o. dgl.
zugeordnet sind.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 15 bis 22,
dadurch gekennzeichnet, daB die beiden Aus-
werteeinheiten (23, 24) jeweils zumindest zum Teil
in getrennter Hardware realisiert sind.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 15 bis 23,
dadurch gekennzeichnet, daB mittels der ersten
Auswerteeinheit (23) basierend auf den Sensorsi-
gnalen Steuersignale zur Ansteuerung des Ver-
brauchers (25) erzeugbar sind, dal mittels der
zweiten Auswerteeinheit (24) basierend auf den
Sensorsignalen Freigabesignale erzeugbar sind
und daf} der Verbraucher (25) durch die Steuersi-
gnale der ersten Auswerteeinheit (23) nur ansteu-
erbar ist, wenn die zweite Auswerteeinheit (24) ein
entsprechendes Freigabesignal erzeugt.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 24, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Verbraucher (25) einen
Uber eine Brickenschaltung verschalteten An-
triebsmotor (31) aufweist, dafl die Steuereinrich-
tung (6) zur Ansteuerung des Verbrauchers (25) mit
der Briickenschaltung gekoppelt ist und daR die
zweite Auswerteeinheit (24) mit einem Schalter ge-
koppelt ist, der in den fiir die Aktivierung des Ver-
brauchers (25) mafRgeblichen Strompfad geschal-
tet ist.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 15 bis 23,
dadurch gekennzeichnet, daR die beiden Aus-
werteeinheiten (23, 24) im wesentlichen identisch
ausgebildet sind, da® mittels der beiden Auswerte-
einheiten (23, 24) basierend auf den Sensorsigna-
len parallel zueinander Steuersignale erzeugbar
sind und daR® der Verbraucher (25) durch diese
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Steuersignale nur ansteuerbar ist, wenn die beiden
Auswerteeinheiten (23, 24) identische oder zuein-
ander kompatible Steuersignale erzeugen, vor-
zugsweise, dal die Steuereinrichtung (6) hierfir ein
Verknlpfungsmodul (34) aufweist, weiter vorzugs-
weise, dall das Verknipfungsmodul (34) eine
UND-Verknlpfung zwischen den Steuersignalen
der beiden Auswerteeinheiten (23, 24) bereitstellt.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 15 bis 26,
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinrich-
tung (6) ein Uberwachungsmodul (35) aufweist,
daR das Uberwachungsmodul (35) mit den Auswer-
teeinheiten (23, 24) gekoppelt ist und diese Uber-
wacht, vorzugsweise, dal} das Uberwachungsmo-
dul (35) die jeweiligen Funktionszustande der Aus-
werteinheiten (23, 24) iberwacht und miteinander
vergleicht, um Fehlerzustande zu detektieren.

Kraftfahrzeug nach einem der voranstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daR das Kraft-
fahrzeug (1) ein KraftfahrzeugschlieBsystem (2)
aufweist, dem die Steuereinrichtung (6) und der
Sensor (7) bzw. die Sensoren (7) zugeordnet sind.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 28, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das KraftfahrzeugschlieRsy-
stem (2) das Kraftfahrzeugschlof3 (3) aufweist, dem
der Sensor (7), bzw. die Sensoren (7), insbesonde-
re zur Erfassung eines Offnungs-, Entriegelungs-
und/oder Verriegelungszustands des Kraftfahr-
zeugschlosses (3), zugeordnet ist bzw. sind.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 28 oder 29, dadurch
gekennzeichnet, daB das KraftfahrzeugschlieRsy-
stem (2) das Bedienelement aufweist, dem der Sen-
sor (7) zur Erfassung einer Betatigung des Bedie-
nelements, insbesondere zum Offnen, Entriegeln
und/oder Verriegeln des Kraftfahrzeugschlosses
(3), zugeordnet ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 30, dadurch ge-
kennzeichnet, daB bei zwei Sensoren (7) ein Sen-
sor (7) einem vom Innenraum des Kraftfahrzeugs
(1) betatigbaren Bedienelement und der zweite
Sensor (7) einem von auferhalb des Kraftfahr-
zeugs (1) betatigbaren Bedienelement zugeordnet
ist.

KraftfahrzeugschlieRsystem eines Kraftfahrzeugs,
mit mindestens einem Kraftfahrzeugschlof? o. dgl,
mit einer Steuereinrichtung und mit mindestens ei-
nem elektrisch an die Steuereinrichtung (6) ange-
schlossenen Sensor (7), insbesondere zur Erfas-
sung eines Zustands des Kraftfahrzeugschlosses
(3) oder einer Betatigung eines Bedienelements,
wie eines Turgriffs (8) oder Betatigungshebels (9),
gekennzeichnet durch
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die Merkmale des kennzeichnenden Teils eines
oder mehrerer der voranstehenden Anspriiche.
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