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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf das
Gebiet von FahrzeugschlieRsystemen und betrifft ein
Verfahren zur Erkennung einer SchlieRposition eines be-
weglichen Teils von einem Fahrzeug gemafl dem unab-
hangigen Verfahrensanspruch, ein Computerprogramm-
produkt gemaR dem weiteren unabhangigen Anspruch
und ein FahrzeugschlieRsystem gemalR dem unabhéan-
gigen Systemanspruch.

[0002] FahrzeugschlieRsysteme dienen allgemein da-
zu ein bewegliches Teil eines Fahrzeugs sicher zu Ver-
riegeln und entsprechend zu Entriegeln. Somit handelt
es sich um Sicherheitssysteme eines Fahrzeugs die zum
Schutz der Insassen des Fahrzeugs zuverlassig funkti-
onieren missen. Ob ein bewegliches Teil des Fahrzeugs
ordentlich verriegelt und/oder geschlossen ist, wird ge-
mafR dem Stand der Technik Gblicherweise tber Tirkon-
taktschalter abgefragt. Dabei werden die Signale der Tir-
kontaktschalter z. B.in optische und/oder akustische Hin-
weise umgesetzt, sodass eine offene und/oder entriegel-
te Turidentifiziert werden kann. Weiterhin ist es bekannt,
das alternativ zu den Tirkontaktschaltern Schalterin ent-
sprechende Fahrzeugschldsser der beweglichen Teile
integriert werden. Diese Fragen die Position des Gesper-
res ab und liefern dann ein Signal analog zu einem Tiir-
kontaktschalter.

[0003] Ausder DE 102010 052 582 A1 ist ein Verfah-
ren bekannt, bei dem mittels eines Tilrkontaktschalters
eine gedffnete Position der Tur erkannt wird. Wenn ein
Insasse das elektrische angetriebene Fahrzeugschloss
durch einen Offnungswunsch aktiviert, wird der Tiirkon-
taktschalter abgefragt, wodurch erkannt wird, ob die Tur
geoffnet wurde.

[0004] Ausder DE 102016 202 975 A1 ist ein Verfah-
ren zum Erkennen eines SchlieRzustands bekannt, dass
eine optische Warnmeldung ausgibt, wenn die Tir eines
Fahrzeugs nicht verschlossen ist, wobei ein Tirkontakt-
schalter an der B-Saule oder am Turscharnier ein ent-
sprechendes Signal liefert.

[0005] Nachteilig beim Stand der Technik ist es, dass
eine Manipulation der bekannten Systeme durch ein-
fachste Mittel realisierbar ist. So ist es bspw. mdglich,
Turkontaktschalter von auRen absichtlich oder unab-
sichtlich zu betatigen, obwohl die Tir nicht verschlossen
ist. Weiterhin kann das Gesperre eines Fahrzeugschlos-
sesvonaulen in den verriegelten Zustand Gberfiihrt wer-
den, obwohl die Tur nicht in den Schlosshalter eingefal-
len ist. Somit wiirde dem Fahrzeug eine verschlossene
Tur simuliert, welche in der Realitat gar nicht verschlos-
sen ist.

[0006] Besondere Bedeutungbekommtdie Problema-
tik bei automatisiert betreibbaren Fahrzeugen, insbeson-
dere bei fahrerlos betriebenen Fahrzeugen.

[0007] Aus der DE 10 2019 003618 A1 ist eine redun-
dante Abfrage des Zustands einer Kraftfahrzeugtir be-
kannt, dass insbesondere ob diese geschlossen/verrie-
gelt oder gedffnet/ entriegelt ist.
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[0008] AufgabederErfindungistes, die ausdem Stand
der Technik bekannten Nachteile zumindest teilweise zu
beheben. Insbesondere ist es die Aufgabe der vorliegen-
den Erfindung, ein sicheres Erkennen einer geschlosse-
nen Tur zu ermdglichen, welches einen verbesserten
Schutz gegen Manipulation bietet.

[0009] Die voranstehende Aufgabe wird geldst durch
ein Verfahren mit den Merkmalen des unabhangigen
Verfahrensanspruchs, ein Computerprogrammprodukt
gemal dem entsprechenden unabhangigen Anspruch
und ein System mit den Merkmalen des unabhangigen
Systemanspruchs.

[0010] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind ins-
besondere in den abhangig formulierten Patentanspri-
chen und der Beschreibung angegeben.

[0011] Merkmale und Details, die im Zusammenhang
mit dem erfindungsgemafRen Verfahren beschrieben
worden sind, gelten selbstverstandlich auch im Zusam-
menhang mit dem erfindungsgemaen Fahrzeug-
schlieRsystem und/oder dem erfindungsgemafen Com-
puterprogrammprodukt und jeweils umgekehrt, so dass
beziiglich der Offenbarung zu den einzelnen Erfindung-
saspekten stets wechselseitig Bezug genommen wird
bzw. werden kann.

[0012] Erfindungsgemal wird ein Verfahren zur Er-
kennung einer SchlieBposition eines beweglichen Teils
von einem Fahrzeug, insbesondere automatisiert be-
treibbaren Fahrzeug, vorgeschlagen, wobei das Verfah-
ren die folgenden Schritte umfasst:

- Empfangen eines ersten Positionssignals von einer
ersten Signalquelle als ein erstes SchlielRkriterium,
welches zumindest eine Verriegelungsposition ei-
nes Fahrzeugschlosses fiir das bewegliche Teil um-
fasst, durch eine Steuereinheit;

- Hinzufugen einer bedingten Prifanweisung zu dem
empfangenen ersten Positionssignal durch die Steu-
ereinheit, wobei die bedingte Prifanweisung um-
fasst, nach dem Erkennen des ersten Positionssig-
nals auf zumindest ein zweites Positionssignal als
zweites Schliel3kriterium zu prifen, wobei das erste
Schliel3kriterium weiterhin erfillt ist;

- Empfangen des zweiten Positionssignals von einer
zweiten Signalquelle als zweites Schliel3kriterium
durch die Steuereinheit, wobei die zweite Signal-
quelle sich von der ersten Signalquelle unterschei-
detund das zweite Positionssignal dem beweglichen
Teil zuordbar ist;

- Ausgabe eines Bestatigungssignals durch die Steu-
ereinheit wenn beide Schlie3kriterien erflllt sind.

[0013] Die hier beschriebenen Verfahrensschritte,
Prozesse und Vorgange sind nicht so anzusehen, dass
sie notwendigerweise ihre Durchfiihrung in der bestimm-
ten diskutierten oder dargestellten Reihenfolge erfor-
dern, sofern dies nicht als eine Reihenfolge von Durch-
fuhrungen angegeben ist. Die Verfahrensschritte knnen
dabei zumindest teilweise gleichzeitig oder zeitlich nach-
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einander ablaufen, wobei die Reihenfolge der Verfah-
rensschritte nicht auf die durch die Nummerierung defi-
nierte Reihenfolge begrenzt ist, sodass einzelne Schritte
in unterschiedlicher Reihenfolge durchfiihrbar sind. Es
soll auch so verstanden werden, dass zuséatzliche oder
alternative Schritte eingesetzt werden kénnen.

[0014] Die Erfindung macht somit im Wesentlichen
Gebrauch von einer Mehrfaktor, insbesondere Zwei-Fak-
tor-Abfrage von sich voneinander unterscheidenden Po-
sitionssignalen, wobei die Signale von sich voneinander
unterscheidenden Signalquellen stammt.

[0015] In einem ersten Schritt wird ein erstes Positi-
onssignal von einer ersten Signalquelle als ein erstes
SchlieRkriterium, welches zumindest eine Verriege-
lungsposition eines Fahrzeugschlosses fiir das beweg-
liche Teil umfasst, durch eine Steuereinheit empfangen.
Die Verriegelungsposition des Fahrzeugschlosses von
dem oder fiir das bewegliche Teil wird durch eine erste
Signalquelle in Form eines Positionssignals erfasst und
als ein erstes Schlie3kriterium fir das bewegliche Teil
interpretiert. Die Steuereinheit kann erfindungsgeman
eine (Ubergeordnete) Steuereinheit des Fahrzeugs, eine
Schlosssteuereinheit oder ein Server sein. Aufjeden Fall
ist die Steuereinheit mit der ersten Signalquelle signal-
verbunden (drahtlos und/oder kabelgebunden).

[0016] In einem weiteren Schritt wird durch die Steu-
ereinheit eine bedingte Prifanweisung zu dem empfan-
genen ersten Positionssignal hinzugefiigt, wobei die be-
dingte Prifanweisung umfasst, nach dem Erkennen des
ersten Positionssignals auf zumindest ein zweites Posi-
tionssignal als zweites SchlieRkriterium zu priifen, wobei
das erste SchlieRkriterium weiterhin erfillt ist. Die be-
dingte Prifanweisung dient somit dazu, erst wenn das
erste Schliel3kriterium erfillt ist, also die Verriegelungs-
position des Fahrzeugschlosses erkannt wurde, zumin-
dest ein weiteres SchlielRkriterium vorauszusetzen, wo-
bei das erste SchlieRkriterium weiterhin erfillt sein muss.
Es handelt sich somit nicht um eine ODER-Verknipfung
zweier Signale sondern um eine UND-Verknipfung. Da-
bei muss das erste SchlielRkriterium jedoch weiterhin er-
fullt sein, wenn das zweite SchlieRkriterium abge-
fragt/geprift wird. Eine alternative Abfrage der Signal-
quellen wird somit verhindert, sodass bspw. nicht durch
nur ein einziges Positionssignal die Ausgabe eines Be-
statigungssignals erméglicht. Dementsprechend ist das
Erkennen der Verriegelungsposition, in der das Schloss
das bewegliche Teil verriegelt, immer eine erste zwin-
gende Bedingung fiir die Ausgabe des Bestéatigungssig-
nals.

[0017] In einem weiteren Schritt wird ein zweites Po-
sitionssignal von einer zweiten Signalquelle als zweites
SchlieRkriterium durch die Steuereinheit empfangen,
wobei die zweite Signalquelle sich von der ersten Sig-
nalquelle unterscheidet und das zweite Positionssignal
der Position, insbesondere SchlieRposition, des beweg-
lichen Teils zuordbar ist. Bei der zweiten Signalquelle
handelt es sich somitum eine von der ersten Signalquelle
sich unterscheidende Quelle. Somit wird eine Manipula-
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tion der Signale zumindest erschwert. Selbst wenn die
erste Signalquelle ein Positionssignal liefert, welches die
Verriegelungsposition des Schlosses bestatigt, wird mit-
tels der zweiten Signalquelle das erste SchlieRkriterium
verifiziert, in dem ein weiteres Signal von einer anderen
Signalquelle notwendig ist. So kénnte das zweite Positi-
onssignal bspw. von der Verriegelungsposition des Fahr-
zeugschlosses unabhéangig sein. Wichtig ist erfindungs-
gemaR, dass das zweite Positionssignal ebenfalls dem
beweglichen Teil, insbesondere der SchlieRposition des
beweglichen Teils, zugeordnet werden kann. Es muss
also in Relation/Beziehung zu einer Position, insbeson-
dere SchlieRposition, des beweglichen Teil bringbar
sein, sodass auf eine SchlieBposition des beweglichen
Teil geschlossen werden kann. Das kann bspw. die Po-
sition des beweglichen Teil in Relation zu der Karosserie
des Fahrzeugs sein.

[0018] Erst wenn auch das zweite Positionssignal
durch die Steuereinheit empfangen und das zweite
SchlieRkriterium damit erfullt ist, wird ein Bestatigungs-
signal durch die Steuereinheit generiert/ausgegeben,
wodurch bestatigt wird dass die bedingte Priifanweisung
erflllt ist. Das erfillen beider SchlieRkriterien ist fur die
Ausgabe des Bestatigungssignals somit zwingend erfor-
derlich. Das Bestatigungssignal signalisiert erfindungs-
gemal, dass sich das bewegliche Teil des Fahrzeugs in
der SchlieBposition befindet. Das Bestatigungssignal
kann dabei ein Ausgangssignal, insbesondere ein akus-
tisches, optisches und/oder haptisches Signal (Vibration)
sein. Das Ausgangssignal kann dazu verwendet werden
weitere Fahrzeugfunktionen zu unterbinden oder be-
schranken. Bspw. kann das Starten des Motors, das Los-
fahren oder Beschleunigen beeinflusst werden oder wei-
tere Restriktionen ausldsen, die das Fahren des Fahr-
zeugs unterbinden oder bremsen.

[0019] Die Erfindung hat somit zum Vorteil, dass zu-
verlassig ein SchlieBzustand eines beweglichen Teils
des Fahrzeugs erkannt werden kann. Zuséatzlich kann
ein Ausfall oder eine Stérung von zumindest eines der
Signalquellen detektiert werden.

[0020] Bei einem beweglichen Teil kann es sich im
Rahmen der Erfindung um eine Seitentlr, Schiebetur,
Flugeltir, Klappe, Tankklappe, Ladesteckerklappe,
Heckklappe und/oder eine Haube/Frontklappe handeln.
[0021] Die Steuereinheit kann zumindest eine Re-
cheneinheit zum Verarbeiten von Signalen oder Daten,
zumindest eine Speichereinheit zum Speichern von Si-
gnalen oder Daten, zumindest eine Schnittstelle zu einer
Signalquelle und/oder einer Ausgabeeinheit zum Einle-
senvon Positionssignalen von der Signalquelle oder zum
Ausgeben von Daten- oder Steuersignalen an die Aus-
gabeeinheit und/oder zumindest eine Kommunikations-
schnittstelle zum Einlesen oder Ausgeben von Daten auf-
weisen, die in ein Kommunikationsprotokoll eingebettet
sind. Die Recheneinheit kann beispielsweise ein Signal-
prozessor, ein Mikrocontroller oder dergleichen sein, wo-
beidie Speichereinheit ein Flash-Speicher, ein EEPROM
oder eine magnetische Speichereinheit sein kann. Die
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Kommunikationsschnittstelle kann ausgebildet sein, um
Daten drahtlos und/oder leitungsgebunden einzulesen
oder auszugeben, wobei eine Kommunikationsschnitt-
stelle, die leitungsgebundene Daten einlesen oder aus-
geben kann, diese Daten beispielsweise elektrisch oder
optisch aus einer entsprechenden Datenibertragungs-
leitung einlesen oder in eine entsprechende Datenlber-
tragungsleitung ausgeben kann. Insbesondere ist es
denkbar, dass die Steuereinheit und/oder Recheneinheit
aullerhalb des Fahrzeugs angeordnet ist. Dabei bietet
es sich an auf eine IT-Infrastruktur in Form von cloud-
computing oder ahnlicher netzwerkbasierter Rechner-
system zurlickzugreifen. Insbesondere bei automati-
siertbetriebenen Fahrzeugen kann eine solche Ldsung
vorteilhaft sein, da eine Fernwartung bzw. Fernbedie-
nung und -Uberwachung ermoglicht ist. Die Gefahr der
Manipulation am/im Fahrzeug kann dabei reduziert wer-
den.

[0022] Die Steuereinheit kann ausgebildet sein eine
Diagnoseroutine auszufilhren. Dies ermdglicht es, zu
Uberprifen, ob die Signalquelle/n in einem betriebsbe-
reiten Zustand ist oder gegebenenfalls Fehlfunktionen
vorliegen. Abhangig von einer Diagnoseroutine ist es
moglich, das System gegebenenfalls neu zu kalibrieren,
Systemparameter neu einzustellen oder eventuelle Feh-
ler anzuzeigen, so dass eine Wartung maoglich ist. So ist
es denkbar, dass die zugehdrigen Messwerte einer vor-
gegeben Position, vorzugsweise Hauptrast, gespeichert
und miteinander verglichen werden, sodass Abweichun-
gen detektiert und Riickschlisse auf evtl. Fehlfunktionen
geschlossen werden kénnen. Wahrend des Produktle-
benszyklus kénnen so Anderungen, insbesondere her-
vorgerufen durch Verschleil oder duRere Umwelteinfliis-
se, erkannt und in die Positionsbestimmung einbezogen
werden kénnen. Die Zuverlassigkeit der Positionserken-
nung wird damit erhéht.

[0023] Eskannvon Vorteil sein, dass die Steuereinheit
ein Fehlersignal ausgibt, wenn das erste und/oder zweite
SchlieRkriterium verletzt ist. Wenn die erste und/oder
zweite Signalquelle kein Positionssignal sendet bzw.
wenn die Steuereinheit kein solches Signal empfangt,
wird durch das Fehlersignal erkennbar, dass die
SchlieRposition des beweglichen Teils nicht vorliegt, d.
h. verifiziert/sichergestellt werden konnte. Dementspre-
chend kann nicht nur sicher festgestellt werden, dass
das bewegliche Teil sich in der SchlielRposition befindet,
sondern auch sicher festgestellt werden, dass das be-
wegliche Teil sich nicht in der SchlieBposition befindet.
Weiterhin ist es denkbar, dass das Fehlersignal ermég-
licht, die vorhandene Fehlerquelle, also welche Signal-
quelle kein Positionssignal liefert, festzustellen. Mogliche
Manipulationen kénnen somit bspw. festgestellt bzw. un-
beabsichtigte stérende Einfliisse erkannt werden, wo-
durch die Zuverlassigkeit weiter erhdht wird.

[0024] Erfindungsgemal soll die Steuereinheit einen
Zeitabstand zwischen dem ersten Positionssignal und
dem zweiten Positionssignal als erstes Zeitkriterium er-
mitteln und mit einem festgelegten, vorzugsweise in der
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Steuereinheit gespeicherten, zweiten Zeitkriterium ver-
gleichen und falls das zweite Zeitkriterium von dem ers-
ten Zeitkriterium verletzt wird (abweicht), die Steuerein-
heit ein entsprechendes Fehlersignal ausgeben. Folglich
kann dadurch ebenfalls die Zuverlassigkeit weiter erh6ht
werden. Die zeitliche Uberpriifung kann dabei ein Teil
der bedingten Prifanweisung sein. Das bedeutet inner-
halb der bedingten Prifanweisung werden die Zeitkrite-
rien auf Erfullung geprift. Ein abweichender, insbeson-
dere zu langer, Zeitabstand zwischen den beiden Posi-
tionssignalen kann auf eine Manipulation oder einen Feh-
ler hinweisen.

[0025] ErfindungsgemalR istesdenkbar, dass die erste
Signalquelle ein Gesperresensor, insbesondere ein
Sperrklinkensensor, des Fahrzeugschlosses ist, wobei
bevorzugt eine Sperrposition erkannt wird und in der
Sperrposition die Sperrklinke eine Drehfalle des Fahr-
zeugschlosses sperrt. Bei einem erfindungsgemaRen
Gesperresensor kann es sich beispielsweise um induk-
tiv, kapazitiv, magnetisch oder optisch arbeitende Sen-
soren handeln. Dartiber hinaus kénnen insbesondere Mi-
kroschalter oder Hallsensoren zur Detektion der Position
des Gesperres, insbesondere einer Sperrposition einge-
setzt werden. Bei der Sperrposition kann es vorzugswei-
se um eine Vorrast- und/oder Hauptrastposition des Ge-
sperres handeln. Die Einnahme einer Sperrposition, ins-
besondere der Vorrast- und/oder Hauptrastposition er-
moglichen es, festzustellen, ob ein Schlosshalter des be-
weglichen Teils in Eingriff mit dem Gesperre des Fahr-
zeugschlosses gekommen ist, sodass ein erstes
SchlieRkriterium durch die Vorrast- oder Hauptrastposi-
tion abgebildet wird.

[0026] Es ist des Weiteren denkbar, dass die zweite
Signalquelle ein Kontaktschalter, insbesondere ein von
aulen nicht zuganglicher Kontaktschalter, des bewegli-
chen Teils ist. Bei dem Kontaktschalter handelt es vor-
zugsweise um einen Turkontaktschalter, wobei der Tir-
kontaktschalter eine SchlieRposition der Tir erfasst. Der-
artige Kontaktschalter sind regelmaRig im Bereich der
Lagerung oder Aufthdngung des beweglichen Teils oder
auf der der Lagerung gegentuberliegenden Seite, an der
sich das Fahrzeugschloss regelmaRig befindet, ange-
ordnet. ErfindungsgemaR ist es besonders vorteilhaft,
wenn der Kontaktschalter fiir eine Person nicht zugang-
lich ist, sodass eine Manipulation dahingehend zumin-
dest erschwert oder verhindert werden kann. Dafiir kann
ein erfindungsgemaler Kontaktschalter bspw. im Be-
reich der Turlagerung/Tiraufhdangung angeordnet und
zumindest abschnittsweise von Teilen der Karosserie
verdeckt sein. Besonders bevorzugt kénnen mehrere
Kontaktschalter an unterschiedlichen Stellen des beweg-
lichen Teils angeordnet sein, sodass eine Fehlbetatigung
oder vorsatzliche manipulative Betatigung zumindest er-
schwert wird.

[0027] Es kann vorteilhaft sein, wenn die erste oder
die zweite Signalquelle eine Zuziehhilfe des Fahrzeug-
schlosses und/oder ein Antrieb fiir das bewegliche Teil
ist. Eine erfindungsgemafe Zuziehhilfe dient dazu, dass
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das Gesperre des Fahrzeugschlosses von der Vorrast-
in die Hauptrastposition tberfihrt werden kann. Daflr
kann die Zuziehhilfe insbesondere in Wirkverbindung mit
einer Drehfalle stehen bzw. mit dieser Zusammenwirken,
sodass diese um ihre Drehachse in Richtung Hauptrast
gedreht werden kann. Ein erfindungsgemafer Antrieb
fur das bewegliche Teil kann bspw. aber nicht aus-
schlieB3lich als Tir- und/oder Heckklappenantrieb aus-
gebildetseinund das bewegliche Teil, vorzugsweise eine
Tdur, von einer Offenstellung in eine SchlieRstellung oder
umgekehrtUberfihren. Darliber hinaus kann untereinem
Antrieb fiir das bewegliche Teil auch ein Aufsteller flr
das bewegliche Teil verstanden werden, wobei der Auf-
steller das bewegliche Teil zumindest von einer
SchlieBstellung in eine teilweise gedffnete Stellung
und/oder umgekehrt bewegen kann. Ein erfindungsge-
maler Antrieb und/oder ein erfindungsgemafer Aufstel-
ler weisen regelmaRig eine Positionssensorik auf, die es
ermoglicht auf die Position des beweglichen Teils zu
schlielRen.

[0028] Im Rahmen der Erfindung kann die zweite Sig-
nalquelle ein Schlosshaltersensor sein. Ein erfindungs-
gemaler Schlosshaltersensor erkennt, ob sich das be-
wegliche Teil in der geschlossenen Position, insbeson-
dereinderverriegelten Position, befindet und bildet somit
ein verlassliches zweites Positionssignal. Besonders be-
vorzugt ist es dabei, wenn der Schlosshaltersensor von
auflen unzuganglich fir Personen oder stérende Um-
welteinflisse an dem beweglichen Teil oder dem Fahr-
zeug angeordnetist. Dadurch kdnnen beabsichtigte oder
unbeabsichtigte Manipulation weiter reduziert werden,
wodurch die Zuverlassigkeit und somit die Sicherheit wei-
ter erhdht werden kann.

[0029] Erfindungsgemal ist es denkbar, dass die
zweite Signalquelle ein Kraftsensor zur Erkennung eines
Dichtungsdrucks des beweglichen Teils ist. Der Kraft-
sensor erkennt dabei den Druck auf die Dichtung, insbe-
sondere in Form eines Turdichtungsdrucks, wobei der
Druck durch einen Schliezustand des beweglichen Teil
erzeugt wird. Die Dichtung kann dabei an dem bewegli-
chen Teil oder dem Fahrzeug angeordnet sein. Der Kraft-
sensor ist dabei an und/oder zumindest teilweise in der
Dichtung angeordnet. Der Kraftsensor kann dartber le-
diglich punktuell oder vollumféanglich an/in der Dichtung
angeordnet sein. Somit kann der Kraftsensor die ge-
schlossene Position des beweglichen Teils erfassen und
somit ein zweites Positionssignal liefern, dass zuverlas-
sig als zweites SchlieRkriterium nutzbar ist. Besonders
vorteilhaftist hierbei, dass der Kraftsensor im Wesentlich
vor stérenden Umwelteinfliissen geschitzt ist, wodurch
die Zuverlassigkeit erhoht bzw. die Ausfallwahrschein-
lichkeit reduziert werden kann.

[0030] Esistdenkbar, dass die zweite Signalquelle ei-
ne Bilderfassungseinheit des Fahrzeugs ist, wobei die
Bilderfassungseinheit eine Position des beweglichen
Teils erfasst. Die Bilderfassungseinheit kann dabei am
und/oder im Fahrzeug, bspw. an einer Heckklappe oder
einem Ruckspiegel angeordnet sein. Insbesondere kann
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die Bilderfassungseinheit einen Teil des Rickspiegels
bilden. Die Bilderfassungseinheitkann bspw. als Kamera
ausgebildet sein und das bewegliche Teil zumindest ab-
schnittsweise erfassen, sodass zumindest eine
SchlieRposition des beweglichen Teil erkannt werden
kann. Besonders vorteilhaft ist es dabei, dass eine
SchlieRposition nicht durch eine Manipulation der Bilder-
fassungseinheit von auflen moglich ist. Es wird eine ent-
sprechend zuverlassige zweite Signalquelle zur Verfi-
gung gestellt, mittels der die geschlossene Position des
beweglichen Teil erfassbar ist.

[0031] Es kann vorteilhaft sein, wenn die zweite Sig-
nalquelle ein Wegsensor des beweglichen Teils ist, wo-
bei der Wegsensor einen Abstand des beweglichen Teils
zum Fahrzeug misst. Der Wegsensor kann dabei z. B.
in einem Scharnier des beweglichen Teils oder in dem
beweglichen Teil selbst angeordnet sein. Der Sensor
misst dabei einen Abstand des beweglichen Teils zum
Fahrzeug, insbesondere eine Position oder einen zu-
rickgelegten Weg nach einer Bewegung des bewegli-
chen Teils. Somit kann auf die Position, insbesondere
die Schliel3position des beweglichen Teils geschlossen
werden, sodass ein zuverlassiges zweites SchlieRkrite-
rium zur Verfigung gestellt wird.

[0032] Im Rahmen der Erfindung kann ein gesicherter
Ubertragungskanal mit Ende-zu-Ende-Verschliisselung
zwischen der Steuereinheit und zumindest der ersten Si-
gnalquelle und/oder der zweiten Signalquelle aufgebaut
werden/vorhanden sein. Ein gesicherter Ubertragungs-
kanal mit einer Ende-zu-Ende-Verschlisselung ermdg-
licht es Manipulationen zu verringern, sodass die Zuver-
lassigkeit erhht werden kann.

[0033] Gemal einem weiteren Aspekt der Erfindung
wird ein Computerprogrammprodukt beansprucht. Das
erfindungsgemafie Computerprogrammprodukt umfasst
ausfiihrbaren Programmcode, wobei der Programm-
code bei Ausfiihrung durch eine Datenverarbeitungsvor-
richtung das erfindungsgemafRe Verfahren ausfihrt. Der
Programmcode ist vorzugsweise auf einem maschinen-
lesbaren Medium oder Speichermedium wie einem Halb-
leiterspeicher, einem Festplattenspeicher oder am opti-
schen Speicher gespeichert und wird zur Durchfiihrung,
Umsetzung und/oder Ansteuerung der Schritte des er-
findungsgemafRen Verfahrens verwendet, wobei das
Programm-Produkt oder Computerprogramm auf einer
Steuereinheit ausgefiihrt wird.

[0034] GemalR einem weiteren Aspekt der Erfindung
wird ein maschinenlesbares Medium beansprucht, auf
dem das Computerprogrammproduktin der beanspruch-
ten Form gespeichert ist.

[0035] Ein weiterer Aspekt der Erfindung beansprucht
ein FahrzeugschlieRsystem zur Erkennung einer
SchlieRposition eines beweglichen Teils von einem Fahr-
zeug, umfassend ein Fahrzeugschloss zum Verriegeln
des beweglichen Teils mit dem Fahrzeug, wobei das
Fahrzeugschloss an dem beweglichen Teil oder an dem
Fahrzeug montierbar ist, und das Fahrzeugschloss zu-
mindest einen Gesperresensor als erste Signalquelle zur
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Erfassung von zumindest einem ersten Positionssignal,
insbesondere in Form einer Verriegelungsposition des
Gesperres, aufweist; eine zweite Signalquelle, die zu der
ersten Signalquelle unterschiedlich ist und ein dem be-
weglichen Teil zuordbares zweites Positionssignal er-
fasst; weiterhin umfassend eine Steuereinheit, miteinem
nichtfliichtigen computerlesbaren Speichermedium, auf
dem das erfindungsgemaflie Computerprogrammpro-
dukt gespeichert ist, wobei die Datenverarbeitungsein-
richtung zumindest dazu ausgebildet ist den Programm-
code des Computerprogrammprodukts auszufiihren.
[0036] Bevorzugt ist die zweite Signalquelle derart
ausgebildet, wie es in zumindest einem der abhangigen
Anspriiche des erfindungsgemafRen Verfahrens bean-
sprucht und/oder zu diesen beschrieben ist.

[0037] Weitere, die Erfindung verbessernde Mafinah-
men ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung
zu einigen Ausfiihrungsbeispielen der Erfindung, welche
in den Figuren schematisch dargestellt sind.

[0038] Dabeiistzu beachten, dass die Figuren nur be-
schreibenden Charakter haben und nicht dazu gedacht
sind, die Erfindung in irgendeiner Form einzuschranken.
[0039] Es zeigen:

Fig.1 schematisch ein Fahrzeug mit einem erfin-
dungsgemafien Ausflhrungsbeispiel eines Fahr-
zeugschlieRsystems und

Fig. 2 ein moégliches Ausfiihrungsbeispiel eines er-
findungsgemaRen FahrzeugschlieRsystems.

[0040] Die Figur 1 zeigt ein Fahrzeug mit einem erfin-
dungsgemafien FahrzeugschlieRsystem fiir bewegliche
Teile 110 des Fahrzeugs. 100. Die beweglichen Teile
110 des Fahrzeugs. 100 sind dabei in Figur 1 als eine
Heckklappe, 110, eine Motorhaube 110 sowie Seitentu-
ren 110 schematisch abgebildet. Jedem dieser beweg-
lichen Teile 110 kann ein erfindungsgemales Fahrzeug-
schlielsystem 10 zugeordnet sein. Daflir kann das be-
wegliche Teil 110 ein Fahrzeugschloss 11 aufweisen,
welches zur Verriegelung des beweglichen Teils 110 am
Fahrzeug 100 dient. Dementsprechend kann ein Fahr-
zeugschloss 11 im Rahmen der Erfindung als ein Sei-
tentlrschloss, ein Heckklappenschloss und/oder als
Haubenschloss ausgebildet sein. Somit weist die Seiten-
tir der Figur 1 ein Fahrzeugschloss 11 auf, wobei das
Fahrzeugschloss 11 in Signalverbindung mit einer Steu-
ereinheit 20 sowie einer Zuziehhilfe 30 ist. Die Zuziehhilfe
30 dient erfindungsgemaf insbesondere dazu, das Ge-
sperre des Fahrzeugschlosses 11 von einer Vorrastpo-
sition in eine Hauptrastposition zu Uberfiihren. Die Zu-
ziehhilfe 30 kann dabei als eine zweite Signalquelle er-
findungsgeman vorgesehen sein. Dabei ist (iber die Zu-
ziehhilfe 30 ein zweites Positionssignal erfassbar, wobei
bei Erreichen der Hauptrastposition durch die Zuziehhilfe
30 ein zweites Positionssignal erzeugt wird, welches die
verriegelte und somit geschlossene Position des beweg-
lichen Teils 110, hierbei die Seitentur, wiedergibt. Zu-
satzlich zu einem Gesperresensor des Fahrzeugschlos-
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ses 11 kann dabei das von der Zuziehhilfe 30 gelieferte
zweite Positionsignal mit dem ersten Positionssignal des
Gesperressensors des Fahrzeugschlosses 11 auf eine
SchlieBposition des beweglichen Teils, hier also der Sei-
tentiir 110, geschlossen werden. Die Steuereinheit 20 ist
hier beispielhaft in der Seitentlir 110 angeordnet. Erfin-
dungsgemal kann die Steuereinheit 20 jedoch an jeder
beliebigen Stelle im Fahrzeug angeordnet sein. Es kann
sich dabei um eine Steuereinheit des Kraftfahrzeug-
schlosses 11 oder eine dem Fahrzeug Ubergeordnete
Steuereinheit handeln.

[0041] Weiterhin zeigt die Figur 1, einen Antrieb 40
zum Offnen und/oder SchlieRen des beweglichen Teils
110. Ein derartiger Tirantrieb 40 ist aus dem Stand der
Technik bereits hinreichend bekannt. Der Antrieb 40
kann dabei das bewegliche Teil zumindest in eine Off-
nungs- oder SchlieBposition Uberfiihren. Gleichzeitig
kann Gber den Antrieb 40 eine Position des beweglichen
Teils festgestellt werden. Daflir kann ein Positionssensor
innerhalb des Antriebs 40 vorgesehen sein. Auch der
Antrieb 40 zum Offnen und/oder SchlieRen des beweg-
lichen Teils 110 ist in Signalverbindung mit der Steuer-
einheit 20.

[0042] Beispielhaftistin Figur 1 weiterhin ein Kontakt-
schalter 50 an den beiden Seitentiiren 110 des Fahr-
zeugs 100 dargestellt. ErfindungsgemaRe Kontaktschal-
ter 50 kdnnen als eine zweite Positionssignalquelle ein-
gesetzt werden, wobei ein Kontaktschalter 50 hierbei
durch das bewegliche Teil 110 in seiner SchlieRposition
kontaktiert wird, sodass eine SchlieRposition des beweg-
lichen Teils 110, hierbei also der Seitentir, sichergestellt
werden kann. Der Kontaktschalter 50 ist erfindungsge-
man vorteilhaft derart an dem beweglichen Teil 110 oder
der Fahrzeugkarosserie des Fahrzeugs. 100 angeord-
net, dass eine Manipulation von au3en zumindest er-
schwert ist. Dafur ist der Kontaktschalter 50 vorzugswei-
se aullerhalb eines Eingriffbereiches eines Nutzers an-
geordnet. Gleichzeitig ist der Kontaktschalter 50 derart
ausgebildet, dass eine Betatigung vorzugsweise ledig-
lich nur in einer Schlielposition des beweglichen Teils
ausgeldstwird. Somitwird sichergestellt, dass das zweite
Positionssignal durch den Kontaktschalter 50 nur dann
erzeugt wird, wenn die Fahrzeugtir 110 geschlossen ist.
[0043] Auch der Kontaktschalter 50 ist erfindungsge-
mafR in Signalverbindung mit der Steuereinheit 20, wel-
ches hier durch die gestrichelte Linie angedeutet ist.
[0044] Weiterhin istin Figur 1 eine Bilderfassungsein-
heit 80 dargestellt, durch welche ein zweites Positions-
signal erfassbar ist, wobei die Bilderfassungseinheit 80
eine Position des beweglichen Teils 110 erfassen kann.
Insbesondere ist die Bilderfassungseinheit 80 dafiir der-
artausgebildet, dass zumindest eine SchlieRposition des
beweglichen Teils 110 durch die Bilderfassungseinheit
80 festgestellt werden kann. Somit kann mittels der Bil-
derfassungseinheit 80 eine SchlieBposition des beweg-
lichen Teils 110 als zweites Positionssignal zur Verifizie-
rung der SchlieBposition des beweglichen Teils 110 er-
zeugt werden. Auch die Bilderfassungseinheit 80 ist er-
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findungsgeman in Signalverbindung mit der Steuerein-
heit 20, sodass ein zweites Positionssignal von der Bil-
derfassungseinheit 80 an die Steuereinheit 20 ubermit-
telbar ist.

[0045] Figur 2 zeigt ein erfindungsgemales Ausfih-
rungsbeispiel eines FahrzeugschlieBsystems 10. Das
Fahrzeug SchlieRsystem besteht dabei aus einem Fahr-
zeugschloss 11, wobei das Fahrzeugschloss 11 ein Ge-
sperre 13 aufweist und wobei das Gesperre 13 zumin-
dest aus einer Drehfalle und zumindest einer Sperrklinke
besteht. Dem Gesperre 13, ist ein Gesperresensor 12
zugeordnet, wobei mittels des Gesperressensors 12, ins-
besondere eine Verriegelungsposition des Gesperres 13
detektierbar ist. Das Gesperre 13 dient dazu, ein beweg-
liches Teil des Fahrzeugs, insbesondere eine Seitentur,
eine Hecktir oder eine Motorhaube bzw. Schiebetir, mit
dem Fahrzeug/der Fahrzeugkarosserie zu verriegeln.
Ein Verriegelungszustand entspricht somit einer ge-
schlossenen Position des beweglichen Teils, wobei zu-
satzlich das Gesperre die Schlie3position des bewegli-
chen Teils sichert. Dafir ist das Gesperre, insbesondere
die Drehfalle des Gesperres in haltenden Eingriff mit ei-
nem Schlosshalter, wobei der Schlosshalter vorzugswei-
se an der Karosserie des Fahrzeugs, angeordnet ist. Es
ist jedoch ebenfalls denkbar, dass ein Fahrzeugschloss
11 in dem Fahrzeug bzw. der Fahrzeugkarosserie ange-
ordnet ist und der Schlosshalter entsprechend sich am
beweglichen Teil befindet. Dies ist beispielsweise bei ei-
nem Haubenschloss realisiert.

[0046] Das Fahrzeugschloss 11 ist in Signalverbin-
dung mit der Steuereinheit 20, wobei die Datenverbin-
dungen hierbei mit einer gestrichelten Linien dargestellt
ist. Weiterhin ist dem Fahrzeugschloss 11 in Figur 2 ein
Schlosshaltersensor zugeordnet, wobei ein erfindungs-
gemaler SchloRhalter Sensor derart am Fahrzeug-
schloss elf angeordnet ist, dass eine Position des
Schlosshalters im Fahrzeugschloss elf detektierbar ist.
Insbesondere ist dabei eine Position des Schlosshalters
durch den Schlosshaltersensor 60 detektierbar, welcher
einer Verriegelungsposition des Schlosshalters mit dem
Gesperre 13 entspricht. Dementsprechend liefert der
Schlosshaltersensor 60 und der Gesperresensor 12 die
beiden Positionssignale, welcher an die Datenverarbei-
tungseinrichtung Gbersendet werden.

[0047] Weiterhin zeigt die Figur 2 eine Zuziehhilfe 30,
welche in Wirkverbindung mit dem Fahrzeugschloss 11
insbesondere dem Gesperre 13 sich befindet. Somit
kann die Zuziehhilfe 30 zum Uberfiihren des Gesperres
von einer Vorrastposition in eine Hauptrastposition ein-
gesetzt werden. Es ist dariiber hinaus denkbar, dass die
Zuziehbhilfe 30 ein drittes Positionssignal zum Verifizieren
der SchlieBposition des beweglichen Teils hinzugezogen
wird. Dementsprechend kann durch die Steuereinheit 20
zumindest drei Positionssignale zur Verifizierung einer
SchlieBposition, eines beweglichen Teils genutzt wer-
den.
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Bezugszeichenliste
[0048]

10  FahrzeugschlieBsystem
11 Fahrzeugschloss

12 Gesperresensor

13  Gesperre

20  Steuereinheit Datenverarbeitungseinrichtung
30  Zuziehhilfe

40  Antrieb

50 Kontaktschalter

60  Schlosshaltersensor

70  Kraftsensor

80 Bilderfassungseinheit

90 Wegsensor

100 Fahrzeug
110  bewegliches Teil
Patentanspriiche

1. Verfahren zur Erkennung einer SchlieRBposition ei-
nes beweglichen Teils (110) von einem Fahrzeug
(100), insbesondere automatisiert betreibbaren
Fahrzeug, umfassend die folgenden Schritte:

- Empfangen eines ersten Positionssignals von
einer ersten Signalquelle als ein erstes
Schliekriterium, welches zumindest eine Ver-
riegelungsposition eines Fahrzeugschlosses
(11) fur das bewegliche Teil (110) umfasst,
durch eine Steuereinheit (20);

- Hinzufiigen einer bedingten Prifanweisung zu
dem empfangenen ersten Positionssignal durch
die Steuereinheit (20), wobei die bedingte Pruif-
anweisung umfasst, nach dem Erkennen des
ersten Positionssignals auf zumindest ein zwei-
tes Positionssignal als zweites Schlief3kriterium
zu prifen, wobei das erste SchlieRkriterium wei-
terhin erfillt ist;

- Empfangen des zweiten Positionssignals von
einer zweiten Signalquelle als zweites
SchlieRkriterium durch die Steuereinheit (20),
wobei die zweite Signalquelle sich von der ers-
ten Signalquelle unterscheidet und das zweite
Positionssignal dem beweglichen Teil zuordbar
ist;

- Ausgabe eines Bestatigungssignals durch die
Steuereinheit (20) wenn beide SchlielRkriterien
erfillt sind,

dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
(20) einen Zeitabstand zwischen dem ersten Positi-
onssignal und dem zweiten Positionssignal als ers-
tes Zeitkriterium ermittelt und mit einem festgelegten
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zweiten Zeitkriterium in der Steuereinheit (20) ver-
gleicht, und falls das zweite Zeitkriterium von dem
ersten Zeitkriterium verletzt wird, die Steuereinheit
(20) ein Fehlersignal ausgibt.

Verfahren nach dem vorhergehenden Anspruch, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit (20)
ein Fehlersignal ausgibt, wenn das erste und/oder
zweite Schlielkriterium verletzt ist.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Si-
gnalquelle ein Gesperresensor (12), insbesondere
ein Sperrklinkensensor, des Fahrzeugschlosses
(11) ist, wobei bevorzugt eine Sperrposition erkannt
wird und in der Sperrposition die Sperrklinke eine
Drehfalle des Fahrzeugschlosses (11) sperrt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Si-
gnalquelle ein Kontaktschalter (50), insbesondere
ein von aullen nicht zuganglicher Kontaktschalter,
des beweglichen Teils (110) ist.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die erste oder
die zweite Signalquelle eine Zuziehhilfe (30) des
Fahrzeugschlosses (11) und/oder ein Antrieb (40)
fur das bewegliche Teil (110) ist.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Si-
gnalquelle ein Schlosshaltersensor (60) ist.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Si-
gnalquelle ein Kraftsensor (70) zur Erkennung eines
Dichtungsdrucks des beweglichen Teils (110) ist.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Si-
gnalquelle eine Bilderfassungseinheit (80) des Fahr-
zeugs (100) ist, wobei die Bilderfassungseinheit (80)
eine Position des beweglichen Teils (110) erfasst.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die erste
und/oder die zweite Signalquelle ein Wegsensor
(90) des beweglichen Teils (110) ist, wobei der
Wegsensor (90) einen Abstand des beweglichen
Teils (110) zum Fahrzeug (100) misst.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass ein gesicher-
ter Ubertragungskanal mit Ende-zu-Ende-Ver-
schliisselung zwischen der Steuereinheit (20) und
zumindest der ersten Signalquelle oder der zweiten
Signalquelle aufgebaut wird.
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1.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Computerprogrammprodukt, umfassend ausfiihrba-
ren Programmcode, wobei der Programmcode bei
Ausfiihrung durch eine Steuereinheit (20), das Ver-
fahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10 ausfihrt.

FahrzeugschlieRsystem (10) zur Erkennung einer
SchlieBposition eines beweglichen Teils (110) von
einem Fahrzeug (100), umfassend ein Fahrzeug-
schloss (11) zum Verriegeln des beweglichen Teils
(110) mit dem Fahrzeug (100), wobei das Fahrzeug-
schloss (11) an dem beweglichen Teil (110) oder an
dem Fahrzeug (100) montierbar ist, und das Fahr-
zeugschloss (11) zumindest einen Gesperresensor
(12) als erste Signalquelle zur Erfassung von zumin-
dest einem ersten Positionssignal, insbesondere in
Form einer Verriegelungsposition des Gesperres
(13), aufweist; eine zweite Signalquelle, die zu der
ersten Signalquelle unterschiedlich ist und ein dem
beweglichen Teil (110) zuordbares zweites Positi-
onssignal erfasst; weiterhin umfassend eine Steuer-
einheit (20), mit einem nichtfliichtigen computerles-
baren Speichermedium, auf dem ein Computerpro-
grammprodukt nach dem vorhergehenden An-
spruch gespeichert ist, wobei die Steuereinheit (20)
zumindest dazu ausgebildet ist den Programmcode
des Computerprogrammprodukts auszufiihren.

FahrzeugschlieRsystem (10) nach dem vorherge-
henden Anspruch, dadurch gekennzeichnet, dass
der Gesperresensor (12) als ein Sperrklinkensensor
ausgebildet ist.

FahrzeugschlieRsystem (10) nach einem der An-
spriche 12 oder 13, dadurch gekennzeichnet,
dass die zweite Signalquelle im oder am Fahrzeug-
schloss (11) angeordnet ist.

FahrzeugschlieRsystem (10) nach einem dervorher-
gehenden Anspriiche 12 bis 14, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zweite Signalquelle als eine Zu-
ziehhilfe (30) des Fahrzeugschlosses (11) und/oder
als ein Antrieb (40) fur das bewegliche Teil (110)
ausgebildet ist.

FahrzeugschlieRsystem (10) nach einem dervorher-
gehenden Anspriiche 12 bis 15, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zweite Signalquelle als Kontakt-
schalter (50) des beweglichen Teils ausgebildet ist.

FahrzeugschlieRsystem (10) nach einem dervorher-
gehenden Anspriiche 12 bis 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zweite Signalquelle als Schloss-
haltersensor (60) ausgebildet ist.

FahrzeugschlieRsystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche 12 bis 17, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zweite Signalquelle als ein Kraft-
sensor (70) zur Erkennung eines Dichtungsdrucks
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des beweglichen Teils (110) ausgebildet ist.

FahrzeugschlieRsystem (10) nach einemder vorher-
gehenden Anspriiche 12 bis 18, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zweite Signalquelle als eine Bil-
derfassungseinheit (80) des Fahrzeugs (100) aus-
gebildet ist, wobei mittels der Bilderfassungseinheit
(80) zumindest eine Position des beweglichen Teils
(110) erfassbar ist.

FahrzeugschlieRsystem (10) nach einemder vorher-
gehenden Anspriiche 12 bis 19, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zweite Signalquelle als Wegsen-
sor (90) des beweglichen Teils (110) ausgebildet ist,
wobei mittels des Wegsensors (90) ein Abstand des
beweglichen Teils (110) zum Fahrzeug (100) mess-
bar ist.

Claims

Method for detecting a closed position of a movable
part (110) of a vehicle (100), in particular an auto-
matically operable vehicle, said method comprising
the following steps:

- a control unit (20) receiving a first position sig-
nal from a first signal source as a first closure
criterion, said closure criterion comprising at
least one locking position of a vehicle latch (11)
for the movable part (110);

- the control unit (20) adding a conditional test
instruction to the received first position signal,
the conditional test instruction comprising
checking for at least one second position signal
as a second closure criterion after detecting the
first position signal, the first closure criterion still
being satisfied;

- the control unit (20) receiving the second po-
sition signal from a second signal source as the
second closure criterion, the second signal
source being different from the first signal source
and the second position signal being assignable
to the movable part;

- the control unit (20) outputting a confirmation
signal when both closure criteria are satisfied,

characterized in that the control unit (20) deter-
mines a time interval between the first position signal
and the second position signal as the first time cri-
terion and compares said first time criterion with a
fixed second time criterion in the control unit (20),
and if the second time criterion is violated by the first
time criterion, the control unit (20) outputs an error
signal.

Method according to the preceding claim, charac-
terized in that the control unit (20) outputs an error
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10.

1.

12.

signal if the first and/or second closure criterion is
violated.

Method according to either of the preceding claims,
characterized in that the first signal source is a lock-
ing mechanism sensor (12), in particular a pawl sen-
sor, of the vehicle latch (11), a blocking position is
preferably detected and the pawl blocking a catch of
the vehicle latch (11) in the blocking position.

Method according to any of the preceding claims,
characterized in that the second signal source is a
contact switch (50), in particular a contact switch
which is not accessible from the outside, of the mov-
able part (110).

Method according to any of the preceding claims,
characterized in that the first or the second signal
source is a closing aid (30) of the vehicle latch (11)
and/or a drive (40) for the movable part (110).

Method according to any of the preceding claims,
characterized in that the second signal source is a
latch holder sensor (60).

Method according to any of the preceding claims,
characterized in that the second signal source is a
force sensor (70) for detecting a sealing pressure of
the movable part (110).

Method according to any of the preceding claims,
characterized in that the second signal source is
an image acquisition unit (80) of the vehicle (100),
the image acquisition unit (80) acquires a position of
the movable part (110).

Method according to any of the preceding claims,
characterized in that the first and/or the second sig-
nal source is a displacement sensor (90) of the mov-
able part (110), the displacement sensor (90) meas-
uring a distance between the movable part (110) and
the vehicle (100).

Method according to any of the preceding claims,
characterized in that a secure transmission chan-
nel with end-to-end encryption is established be-
tween the control unit (20) and at least the first signal
source or the second signal source.

Computer program product comprising executable
program code, wherein the program code, when ex-
ecuted by a control unit (20), executes the method
according to any of claims 1 to 10.

Vehicle locking system (10) for detecting a closed
position of a movable part (110) of a vehicle (100),
comprising a vehicle latch (11) for locking the mov-
able part (110) to the vehicle (100), wherein the ve-
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hicle latch (11) can be mounted on the movable part
(110) or on the vehicle (100), and the vehicle latch
(11) has at least one locking mechanism sensor (12)
as a first signal source for detecting at least one first
position signal, in particular in the form of a locking
position of the locking mechanism (13);

a second signal source that is different from the
first signal source and detects a second position
signal that s assignable to the movable part
(110);

further comprising a control unit (20) having a
non-volatile computer-readable storage medi-
um on which a computer program product ac-
cording to the preceding claim is stored, wherein
the control unit (20) is designed at least to exe-
cute the program code of the computer program
product.

Vehicle locking system (10) according to the preced-
ing claim, characterized in that the locking mech-
anism sensor (12) is designed as a pawl sensor.

Vehicle locking system (10) according to any of
claims 12 or 13, characterized in that the second
signal source is arranged in or on the vehicle latch

(11).

Vehicle locking system (10) according to any of the
preceding claims 12to 14, characterized in that the
second signal source is designed as a closing aid
(30) of the vehicle latch (11) and/or as a drive (40)
for the movable part (110).

Vehicle locking system (10) according to any of the
preceding claims 12to 15, characterized in that the
second signal source is designed as a contact switch
(50) of the movable part.

Vehicle locking system (10) according to any of the
preceding claims 12to 16, characterized in that the
second signal source is designed as a latch holder
sensor (60).

Vehicle locking system according to any of the pre-
ceding claims 12 to 17, characterized in that the
second signal source is designed as a force sensor
(70) for detecting a sealing pressure of the movable
part (110).

Vehicle locking system (10) according to any of the
preceding claims 12to 18, characterized in that the
second signal source is designed as an image ac-
quisition unit (80) of the vehicle (100), at least one
position of the movable part (110) being acquirable
by means of the image acquisition unit (80).

Vehicle locking system (10) according to any of the
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preceding claims 12 to 19, characterized in that the
second signal source is designed as a displacement
sensor (90) of the movable part (110), a distance
between the movable part (110) and the vehicle
(100) being measurable by means of the displace-
ment sensor (90).

Revendications

Procédé permettant de détecter une position fermée
d’une partie mobile (110)d’un véhicule (100), en par-
ticulier d’'un véhicule pouvant fonctionner de maniére
automatisée, ledit procédé comprenant les étapes
suivantes :

- réception, par une unité de commande (20),
d'un premier signal de position en provenance
d’une premiére source de signal en tant que pre-
mier critere de fermeture, qui comprend au
moins une position de verrouillage d’'une serrure
de véhicule (11) pour la partie mobile (110) ;

- ajout, par l'unité de commande (20), d’'une ins-
truction de test conditionnelle au premier signal
de position regu, l'instruction de test condition-
nelle comprenant la vérification d’au moins un
second signal de position en tant que second
critére de fermeture aprés la détection du pre-
mier signal de position, le premier critéere de fer-
meture étant également satisfait ;

- réception, par I'unité de commande (20), d’'un
second signal de position en provenance d’'une
seconde source de signal en tant que second
critére de fermeture, la seconde source de si-
gnal étant différente de la premiére source de
signal et le second signal de position pouvant
étre attribué a la partie mobile ;

- émission d’un signal de confirmation par I'unité
de commande (20) lorsque les deux critéres de
fermeture sont satisfaits,

caractérisé en ce que l'unité de commande (20)
détermine, en tant que premier critere de temps, un
intervalle de temps entre le premier signal de posi-
tion et le second signal de position et le compare a
un second critére de temps établi dans l'unité de
commande (20), et dans le cas ou le second critéere
de temps n’est pas respecté par le premier critére
de temps, I'unité de commande (20) émet un signal
d’erreur.

Procédé selon la revendication précédente, carac-
térisé en ce que I'unité de commande (20) émet un
signal d’erreur lorsque le premier et/ou le second
critére de fermeture n’est pas respecté.

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que la premiére source de
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signal est un capteur de verrouillage (12), en parti-
culier un capteur de cliquet d’arrét, de la serrure de
véhicule (11), dans lequel de préférence une position
de verrouillage est détectée et, dans la position de
verrouillage, le cliquet d’arrét verrouille le verrou ro-
tatif de la serrure de véhicule (11).

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que la seconde source de
signal est un commutateur de contact (50), en par-
ticulier un commutateur de contact inaccessible de
I'extérieur, de la partie mobile (110).

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que la premiére ou la secon-
de source de signal estun systéme auxiliaire a tirette
(30) de la serrure de véhicule (11) et/ou un entrai-
nement (40) pour la partie mobile (110).

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que la seconde source de
signal est un capteur de support de serrure (60).

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que la seconde source de
signal est un capteur de force (70) permettant de
détecter une pression d’étanchéité de I'extérieur, de
la partie mobile (110).

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé en ce que la seconde source de signal
est une unité de prise d'images (80) du véhicule
(100), dans lequel I'unité de prise d'images (80) dé-
tecte une position de la partie mobile (110).

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que la premiere et/ou la se-
conde la source de signal est un capteur de dépla-
cement (90) de la partie mobile (110), dans lequel
le capteur de déplacement (90) mesure une distance
entre la partie mobile (110) et le véhicule (100).

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé en ce qu’un canal de transmission sé-
curisé est créé avec un chiffrement de bout en bout
entre I'unité de commande (20) et au moins la pre-
miére source de signal ou la seconde source de si-
gnal.

Produit de programme informatique, comprenant un
code de programme exécutable, dans lequel le code
de programme, lorsqu’il est exécuté par une unité
de commande (20), met en oeuvre le procédé selon
I'une des revendications 1 a 10.

Systeme de fermeture de véhicule (10) permettant
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de détecter une position fermée d’'une partie mobile
(110) d’un véhicule (100), comprenant une serrure
de véhicule (11) pour le verrouillage de la partie mo-
bile (110) au véhicule (100), dans lequel la serrure
de véhicule (11) peut étre montée sur la partie mobile
(110) ou au véhicule (100), et la serrure de véhicule
(11) présente au moins un capteur de verrouillage
(12) en tant que premiére source de signal permet-
tant de détecter au moins un premier signal de po-
sition, en particulier sous la forme d’'une position de
verrouillage du verrou (13) ;

une seconde source de signal qui est différente
de la premiére source de signal et qui détecte
un second signal de position pouvant étre attri-
bué a la partie mobile (110) ;

comprenant en outre une unité de commande
(20) comportant un support de mémorisation
non volatile pouvant étre lu par ordinateur, sur
lequel un produit de programme informatique
selon la revendication précédente est stockeé,
dans lequel I'unité de commande (20) est au
moins congue pour exécuter le code de pro-
gramme du produit de programme informatique.

Systeme de fermeture de véhicule (10) selon la re-
vendication précédente, caractérisé en ce que le
capteur de verrouillage (12) est congu comme un
capteur de cliquet d’arrét.

Systeme de fermeture de véhicule (10) selon l'une
des revendications 12 ou 13, caractérisé en ce que
la seconde source de signal est disposée dans ou
sur la serrure de véhicule (11).

Systeme de fermeture de véhicule (10) selon l'une
des revendications précédentes 12 a 14, caractéri-
sé en ce que la seconde source de signal estcongue
comme un systéme auxiliaire a tirette (30) de la ser-
rure de véhicule (11) et/ou comme un entrainement
(40) pour la partie mobile (110).

Systeme de fermeture de véhicule (10) selon l'une
des revendications précédentes 12 a 15, caractéri-
sé en ce que la seconde source de signal estcongue
comme un commutateur de contact (50) de la partie
mobile.

Systeme de fermeture de véhicule (10) selon l'une
des revendications précédentes 12 a 16, caractéri-
sé en ce que la seconde source de signal estcongue
comme un capteur de support de serrure (60).

Systeme de fermeture de véhicule selon I'une des
revendications précédentes 12 a 17, caractérisé en
ce que la seconde source de signal est congue com-
me un capteur de force (70) permettant de détecter
une pression d’étanchéité de la partie mobile (110).
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Systeme de fermeture de véhicule (10) selon 'une
des revendications précédentes 12 a 18, caractéri-
séen ce que laseconde source de signal estcongue
comme une unité de prise d'images (80) du véhicule
(100), dans lequel au moins une position de la partie
mobile (110) peut étre détectée a I'aide de I'unité de
prise d’images (80).

Systeme de fermeture de véhicule (10) selon 'une
des revendications précédentes 12 a 19, caractéri-
sé en ce que la seconde la source de signaux est
congue comme un capteur de déplacement (90) de
la partie mobile (110), dans lequel une distance entre
la partie mobile (110) et le véhicule (100) peut étre
mesurée a l'aide du capteur de déplacement (90).
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