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Beschreibung

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

1. Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf 
ein Funksystem, welches die Betätigung eines Zu-
gangssystems, eines Motorsteuersystems und der-
gleichen für ein Fahrzeug (z.B. das Entriegeln der Tü-
ren und das Zulassen des Anlassens des Motors) 
ohne lästige Bedienungen durch den Benutzer er-
möglicht.

2. Beschreibung des Standes der Technik

[0002] Ein Beispiel eines Systems, welches eine 
solche Art von Funksystem enthält, ist ein seit kur-
zem auf dem Markt befindliches Smart-Zugangssys-
tem zur Verwendung bei einem Fahrzeug. Dieses 
System ist aus dem schlüssellosen Zugangssystem 
entwickelt und wird auch als passives oder handfrei-
es Zugangssystem bezeichnet. Dieses System ent-
hält eine tragbare Vorrichtung, die ein Benutzer bei 
sich führen kann, und eine stationäre Vorrichtung (in 
diesem Fall ist es eine am Fahrzeug angebrachte 
Vorrichtung), die am Fahrzeug an der Seite eines zu 
steuernden Objekts angebracht ist (in diesem Fall ist 
es eine Fahrzeugseite). Die Authentizierungs-Codes 
(auch ID-Codes oder Schlüsselcodes genannt) wer-
den automatisch durch drahtlose Kommunikation 
zwischen diesen Parteien verifiziert. Wenn diese Co-
des übereinstimmen, werden bestimmte Vorgänge 
(Verriegelungs- und Entriegelungsvorgänge) des zu 
steuernden Objekts (in diesem Fall einer Verriege-
lungsvorrichtung für die Fahrzeugtür) automatisch 
verwirklicht.

[0003] Bei dem allgemeinen schlüssellosen Zu-
gangssystem betätigt der Benutzer einen speziellen 
Knopf einer tragbaren Vorrichtung. Ansprechend auf 
die Knopfbetätigung wird ein spezifisches Betäti-
gungssignal (z.B. ein Entriegelungsbefehl zur Entrie-
gelung der Tür), das einen Authentizierungs-Code 
enthält, drahtlos von der tragbaren Vorrichtung auf 
eine stationäre Vorrichtung übertragen. Mit Empfang 
des Authentizierungs-Codes vergleicht die stationäre 
Vorrichtung den empfangenen Authentizierungs-Co-
de mit einem in der stationären Vorrichtung voreinge-
stellten Authentizierungs-Code (d.h., sie verifiziert 
den empfangenen Authentizierungs-Code). Wenn 
diese Codes übereinstimmen, gibt die stationäre Vor-
richtung ein bestimmtes Signal zur Steuerung eines 
bestimmten zu steuernden Objekts (z.B. ein Steuer-
signal zur Entriegelung der Fahrzeugtür) aus. Die 
Kommunikation bei diesem System ist also eine uni-
direktionale Kommunikation, d.h., die Signale werden 
unidirektional von der tragbaren Vorrichtung (einem 
Sender) zu der stationären Vorrichtung (einem Emp-
fänger) übertragen.

[0004] Bei dem Smart-Zugangssystem wird eine 
drahtlose Kommunikation (bidirektionale Kommuni-
kation) für die Code-Verifikation automatisch durch-
geführt, wenn die tragbare Vorrichtung innerhalb ei-
nes Kommunikationsbereichs angeordnet ist, inner-
halb dessen die tragbare Vorrichtung mit der statio-
nären Vorrichtung (Fahrzeug) kommunizieren kann. 
Beispielsweise wird die Code-Verifikation automa-
tisch durchgeführt, wenn irgendeine Bedingung (z.B., 
die Signalausgabe des Sensors, welcher feststellt, 
dass sich der Benutzer dem Fahrzeug nähert) als 
Auslöser gilt, oder wenn die tragbare Vorrichtung ein 
Signal empfängt, das intermittierend von der statio-
nären Vorrichtung gesendet wird. Wenn diese Codes 
übereinstimmen, führt die stationäre Vorrichtung au-
tomatisch einen Steuervorgang (z.B. einen Vorgang 
zur Entriegelung der verriegelten Fahrzeugtür) nach 
Maßgabe der aktuellen Situation durch. In diesem 
Fall wird eine gegebene Betätigung des gesteuerten 
Objekts ohne absichtliche Betätigung durch den Be-
nutzer erzielt. In dieser Hinsicht ist dieses Zugangs-
system extrem bequem.

[0005] Bei einem solchen System (das die Funktion 
des Smart-Zugangssystems oder die Funktionen des 
schlüssellosen Zugangssystems und des Smart-Zu-
gangssystems hat) verlangt der Markt weitere Ver-
besserungen an verschiedenen Punkten, wie etwa 
zusätzlichen Wert, Bequemlichkeit, Verbrechensver-
hinderung und dergleichen. Damit sind multifunktio-
nale Merkmale und Funktionsverbesserungen für 
das System erforderlich. Es gibt einen Vorschlag, 
mehrere zu steuernde Objekte auf der Grundlage des 
Ergebnisses der Verifikation zu steuern, welche über 
eine drahtlose Kommunikation zwischen einer trag-
baren Vorrichtung und einer stationären Vorrichtung 
durchgeführt wird. Speziell verlangt der Markt ein 
System (welches mehrere zu steuernde Objekte auf 
der Grundlage der über die drahtlose Kommunikation 
ausgeführten Verifikation steuert) mit der Funktion ei-
nes sogenannten Immobilisiersystems und der Funk-
tion des Smart-Zugangssystems. Das Immobilisier-
system gestattet ein Anlassen des Motors auf der 
Grundlage des Ergebnisses der herkömmlichen phy-
sischen Verifikation durch den Schlüssel und des Er-
gebnisses der Verifikation des Authentizierungs-Co-
des.

[0006] Ein Beispiel für ein System, wie es nachge-
fragt wird, ist derart, dass, wenn ein Benutzer, der 
eine gegebene tragbare Vorrichtung mit sich führt, 
sich einem Fahrzeug nähert, die verriegelte Fahr-
zeugtür automatisch entriegelt wird, und dass dann, 
wenn er in das Fahrzeug einsteigt, die Immobilisier-
funktion automatisch arbeitet und das Starten des 
Fahrzeugmotors gestattet (wenn der Motor durch Be-
tätigen des Zündschlüssels in üblicher Weise ange-
lassen wird).

[0007] Bei dem Smart-Zugangssystem, wie es oben 
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erwähnt wurde, ist es notwendig, die Tür automatisch 
zu verriegeln, nachdem bestätigt ist, dass die tragba-
re Vorrichtung sich außerhalb des Fahrzeuges befin-
det. Wenn die Tür in einem Zustand verriegelt wird, 
dass die tragbare Vorrichtung innerhalb des Fahrgas-
traums angeordnet ist, tritt das sogenannte „Ein-
schließen" (der Schlüssel ist auf das Innere des Fahr-
gastraums eingeschränkt) auf. Dies sollte vermieden 
werden. Ferner bleibt, wenn nicht sicher ist, dass sich 
die tragbare Vorrichtung außerhalb des Fahrgas-
traums befindet, die Tür unverriegelt, und es besteht 
die Gefahr, dass das Fahrzeug gestohlen wird. Bei 
dem System, das auch die Funktion des Immobilisier-
systems hat, ist es zum Zwecke einer Verbrechens-
verhinderung wünschenswert, dass der Authentizie-
rungs-Code für das Verriegeln/Entriegeln der Fahr-
zeugtür ein anderer als der für die Motorsteuerung 
ist, wobei die Sendeausgangsleistung ausgewählt 
verwendet wird. In diesem Fall müssen der Authenti-
zierungs-Code und die Sendeausgangsleistung, die 
gesendet/empfangen wird, nachdem bestätigt ist, 
dass der Benutzer, der die tragbare Vorrichtung mit 
sich führt, in das Fahrzeug einsteigt, für die Motor-
steuerung ausgewählt werden. Es ist also bei dem 
oben erwähnten Smart-Zugangssystem sehr wichtig, 
dass der Ort einer tragbaren Vorrichtung zuverlässig 
bestimmt wird (bestimmt wird, ob sich die tragbare 
Vorrichtung innerhalb oder außerhalb des Fahrzeugs 
befindet).

[0008] Soweit uns bekannt, gibt es keinen Vor-
schlag für eine wirksame Technik, zuverlässig den 
Ort der tragbaren Vorrichtung zu bestimmen. Dem-
entsprechend ist es sehr schwierig, ein qualitativ 
hochwertiges Smart-Zugangssystem zu verwirkli-
chen, das nahezu frei von Einschließen und Anderem 
ist.

[0009] Ein möglicher Ansatz besteht darin, dass An-
tennen innerhalb und außerhalb der stationären Vor-
richtung vorgesehen werden und der Ort der tragba-
ren Vorrichtung abhängig von der für die Kommunika-
tion mit der tragbaren Vorrichtung tatsächlich ver-
wendeten Antenne bestimmt wird. Dieser Ansatz 
kann jedoch den Vorrichtungsort nur unsicher be-
stimmen, wenn sich die Vorrichtung an einer heiklen 
Stellen innerhalb oder außerhalb des Fahrzeugs be-
findet.

[0010] Ein weiterer Ansatz ist in der japanischen Of-
fenlegung Nr. Hei. 11-107592 offenbart. Bei diesem 
Ansatz sind Überwachungsmittel zur Überwachung 
einer Empfangsintensität eines Authentizie-
rungs-Codesignals an der stationären Vorrichtung 
vorgesehen. Eine Intensität (Absolutwert) der Feld-
stärke des durch eine einzelne Antenne der stationä-
ren Vorrichtung empfangenen und mit den Überwa-
chungsmitteln festgestellten Signals wird zur Bestim-
mung des Ortes der tragbaren Vorrichtung (der von 
der stationärvorrichtungsseitigen Antenne gemesse-

nen Distanz) verwendet. Bei diesem Ansatz ist, wenn 
sich die tragbare Vorrichtung nahe bei der stationär-
vorrichtungsseitigen Antenne befindet, die Feldstär-
ke gesättigt und ändert sich daher nicht. Dement-
sprechend ist es zur klaren Bestimmung des Vorrich-
tungsorts außerhalb des Fahrzeugs erforderlich, 
dass sich die tragbare Vorrichtung an einem Ort be-
findet, der in einem gewissen Abstand vom Fahrzeug 
liegt. Ferner wird der Ort der tragbaren Vorrichtung im 
Sinne eines von einer der Antennen gemessenen Ab-
stands festgestellt. Es ist daher unmöglich, den Vor-
richtungsort exakt zu bestimmen. Wenn sich die trag-
bare Vorrichtung an einer heiklen Stelle innerhalb 
oder außerhalb des Fahrzeugs befindet, ist der Be-
stimmungsort noch unsicher.

[0011] Ein Funksystem gemäß Oberbegriff von An-
spruch 1 ist allgemein bekannt, z.B. EP 980 800 A1.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0012] Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist 
es, ein eine tragbare Vorrichtung und eine stationäre 
Vorrichtung enthaltendes Funksystem zu schaffen, 
welches einen Ort der tragbaren Vorrichtung exakt 
und in feineren Schritten feststellen kann.

[0013] Obige Aufgabe kann durch ein Funksystem, 
wie es in Anspruch 1 definiert ist, gelöst werden.

[0014] Bei jedem der Funksysteme kann die Ortsbe-
stimmung der tragbaren Vorrichtung einen Ort der 
tragbaren Vorrichtung gesehen in der Richtung, in 
welcher Antennenpaare der stationärvorrichtungssei-
tigen Antennen angeordnet sind, durch Verwendung 
der Größenbeziehungen zwischen den Empfangsin-
tensitätsdaten der Antennenpaare bestimmen.

[0015] Demgemäß wird der Vorrichtungsort durch 
das Kommunikationsergebnis (die Größenbeziehun-
gen zwischen den Empfangsintensitätsdatenposten) 
bestimmt, welches von einer Änderung des Absolut-
wertes (oder Streuung der Absolutwerte) der Sen-
deausgangsleistung oder der Empfangsintensität 
beim Senden und Empfangen des Findesignals für 
die tragbare Vorrichtung unabhängig ist. Die Vorrich-
tungsortsbestimmung wird daher sehr wenig durch 
eine Verhaltensänderung der Kommunikationsschal-
tung der tragbaren Vorrichtung und der stationären 
Vorrichtung und der Antennen bzw. eine Streuung 
der Verhaltenswerte beeinflusst. Ferner ist es zur 
Vermeidung der unerwünschten Situation, z.B., der 
Sättigung der Empfangsintensitätsdaten, sehr ein-
fach, den Absolutwert der Sendeausgangsleistung 
oder der Empfangsintensität beim Senden und Emp-
fangen des Findesignals für die tragbare Vorrichtung 
insgesamt nach Maßgabe des Abstandes von der 
tragbaren Vorrichtung zur Antenne zu verändern 
(beispielsweise wird die Sendeausgangsleistung er-
höht, wenn sich die tragbare Vorrichtung weit weg 
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von jeder Antenne befindet, und wird erhöht, wenn 
sich die tragbare Vorrichtung in geringem Abstand 
von einer jeden Antenne befindet).

[0016] Vorzugsweise ist die stationäre Vorrichtung 
an einem Fahrzeug (z.B., Automobil, Fahrrad, Klein-
flugzeug) angebracht. Dann beurteilt die stationäre 
Vorrichtung und/oder die tragbare Vorrichtung an-
hand des Lagebestimmungsergebnisses, dass sich 
die tragbare Vorrichtung innerhalb oder außerhalb ei-
nes Fahrzeuges befindet, dass ein die tragbare Vor-
richtung mit sich führender Benutzer in das Fahrzeug 
einsteigt oder dass der Benutzer das Fahrzeug ver-
lässt.

[0017] In diesem Fall ist die Bestimmung, ob sich 
die tragbare Vorrichtung innerhalb oder außerhalb 
des Fahrzeuges befindet und ob der die tragbare Vor-
richtung mit sich führende Benutzer das Fahrzeug 
verlässt, exakt.

[0018] Ferner kann die stationäre Vorrichtung eine 
Steuervorrichtung sein, welche am Fahrzeug ange-
bracht ist und mit der tragbaren Vorrichtung kommu-
niziert, um zu verifizieren, dass die tragbare Vorrich-
tung eine bestimmte tragbare Vorrichtung ist, und au-
tomatisch einen Steuervorgang zur Realisierung ei-
ner bestimmten Betätigung eines zu steuernden Ob-
jekts (beispielsweise einer am Fahrzeug angebrach-
ten Vorrichtung, welche das Smart-Zugangssystem 
bildet) im Fahrzeug ausführt.

[0019] Zu zu steuernden Objekten gehören eine 
Verriegelungsvorrichtung zum Verriegeln und Entrie-
geln der Fahrzeugtür und/oder andere Vorrichtungen 
(ausgenommen die Verriegelungsvorrichtung).

[0020] Der Steuervorgang enthält eine Signalaus-
gabe zur Verriegelung oder Entriegelung der Verrie-
gelungsvorrichtung und/oder einer Signalausgabe für 
das Einstellen von Daten, die das Arbeiten der ange-
brachten Vorrichtung ermöglichen, oder eine Signal-
ausgabe, die die angebrachte Vorrichtung anweist zu 
arbeiten. Die am Fahrzeug angebrachte Vorrichtung 
kann eine Ansteuerspannungsquelle für die Maschi-
ne bzw. den Motor, eine Vorrichtung zur Ansteuerung 
des Sendens oder dergleichen, eine Lenkvorrich-
tung, beispielsweise ein Griff, ein Audiosystem, ein 
Navigationssystem oder eine Klimaanlage sein. „Die 
Dateneinstellung, die es der angebrachten Vorrich-
tung gestatten zu arbeiten" bedeuten einen inneren 
Vorgang beispielsweise zur Einstellung eines Kenn-
zeichens, damit die angebrachte Vorrichtung arbei-
ten kann, in der Informationsverarbeitung innerhalb 
der stationären Vorrichtung.

[0021] Wenn beurteilt wird, dass der die tragbare 
Vorrichtung mit sich führende Benutzer in das Fahr-
zeug eingestiegen ist, kann die stationäre Vorrich-
tung eine Art des gesteuerten Objekts oder Steuerin-

halte auswählen. Bei dem Smart-Zugangssystem, 
das auch die Immobilisierfunktion hat, ist es, wie be-
reits ausgeführt, bevorzugt, dass bestätigt wird, dass 
der die tragbare Vorrichtung mit sich führende Benut-
zer in das Fahrzeug einsteigt, und den zu sendenden 
Authentizierungs-Code und die Sendeausgangsleis-
tung, die diejenigen für das Verriegeln/Entriegeln der 
Fahrzeugtür sind, auf diejenigen für die Motorsteue-
rung zu ändern. Der Ortsbestimmungsvorgang der 
Erfindung kann auf die Beurteilung, ob der Benutzer 
in das Fahrzeug einsteigt, angewandt werden. Wenn 
dies so geschieht, wird die Betriebsartauswahl exakt 
durchgeführt, womit ein qualitativ hochwertiges 
Smart-Zugangssystem verwirklicht wird.

[0022] Wenn die stationäre Vorrichtung die am 
Fahrzeug angebrachte Steuervorrichtung, wie oben 
erwähnt, ist, ist bevorzugt, dass, wenn beurteilt wird, 
dass der die tragbare Vorrichtung mit sich führende 
Benutzer in das Fahrzeug eingestiegen ist, die stati-
onäre Vorrichtung und/oder die tragbare Vorrichtung 
eine solche Sendeausgangsleistung für die Verifikati-
on auswählt, dass der Kommunikationsbereich (ein 
Ortsbereich der tragbaren Vorrichtung, innerhalb 
dessen sie mit der stationären Vorrichtung kommuni-
zieren kann) vermindert wird.

[0023] Bei dieser Ausführungsform ist eine Ver-
schlechterung der Verbrechensverhinderung (gegen 
das Stehlen des Authentizierungs-Code) als Folge 
einer Abstrahlung eines den Authentizierungs-Code 
enthaltenden Signals zur Verifikation in einem so wei-
ten Bereich, dass es in einem Bereich um das Fahr-
zeug herum empfangen werden kann, obwohl der die 
tragbare Vorrichtung mit sich führende Benutzer sich 
innerhalb des Fahrzeugs befindet, sicher vermieden.

[0024] Insbesondere bei einer Vorrichtung, bei der 
der die Sendeausgangsleistung auswählende Vor-
gang den Kommunikationsbereich zur Verifikation 
aus dem relativ breiten Fernsteuerungsbereich, der 
Orte außerhalb des Fahrzeugs enthält, die vom Fahr-
zeug einen bestimmten Abstand entfernt sind, in den 
schmalen Bereich innerhalb des Fahrzeugs (kann ei-
nen Bereich nahe des Fahrzeugs enthalten) ändert, 
ist der Bereich, in dem eine Kommunikation durchge-
führt werden kann, stets der kleinste, aber notwendi-
ge Bereich. Dementsprechend ist eine gute Verbre-
chensverhinderung gegen ein Stehlen des Authenti-
zierungs-Codes sichergestellt, wobei gleichzeitig 
gute Bequemlichkeit beibehalten wird.

[0025] Ferner können das Auswählen des gesteuer-
ten Objekts sowie das Auswählen der Sendeaus-
gangsleistung für die Verifikation gemeinsam durch-
geführt werden. Speziell, wenn der Ortsbestim-
mungsvorgang bestätigt, dass der die tragbare Vor-
richtung mit sich führende Benutzer in das Fahrzeug 
einsteigt, ändert die stationäre Vorrichtung das ge-
steuerte Objekt von der Verriegelungsvorrichtung zur 
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angebrachten Vorrichtung (Motor oder dergleichen). 
Ferner wählt die stationäre Vorrichtung und/oder die 
tragbare Vorrichtung die Sendeausgangsleistung für 
die Verifikation so aus, dass der Drahtloskommunika-
tionsbereich für die Verifikation auf den engen Be-
reich geändert wird.

[0026] Der Auswahlvorgang für die Sendeaus-
gangsleistung kann für die tragbare Vorrichtung 
und/oder die stationäre Vorrichtung durchgeführt 
werden.

[0027] Der Auswahlvorgang kann so ausgeführt 
werden, dass für jeden Ort der tragbaren Vorrichtung 
ein entsprechender Sendeausgangsleistungswert 
ausgewählt und aus dem nicht flüchtigen Speicher 
ausgelesen wird, der vorab den Sendeausgangsleis-
tungswert für jeden Ort der tragbaren Vorrichtung 
speichert. In einem gewissen Fall (Fall, wo die Last 
des Steuervorgangs nicht in Frage steht) ist bevor-
zugt, dass die Sendeausgangsleistung auf den nied-
rigsten, aber einen für die Durchführbarkeit der Kom-
munikation notwendigen Wert einjustiert wird, wenn 
sie ausgewählt wird (Einzelheiten der Ausgabejustie-
rung werden im Einzelnen in der Beschreibung der 
bevorzugten Ausführungsformen beschrieben).

[0028] In einem Fall, wo die stationäre Vorrichtung 
am Fahrzeug angebracht ist, sind die Anzahl von An-
tennen an beiden Seitenecken des Fahrzeugs, gese-
hen in der Richtung, in der der Benutzer in das Fahr-
zeug einsteigt oder es verlässt, angeordnet (die Rich-
tung: eine Richtung, in welcher der Fahrgast in das 
Fahrzeug einsteigt oder es verlässt, und die norma-
lerweise senkrecht zur Fahrzeugfahrrichtung ist). Mit 
einer solchen Anordnung wird die Bestimmung, ob 
sich die tragbare Vorrichtung innerhalb oder außer-
halb des Fahrzeugs befindet und ob der Benutzer in 
das Fahrzeug einsteigt oder dieses verlässt, exakt 
und einfach auf der Grundlage der Größenbeziehun-
gen zwischen den Empfangsintensitätsdaten zwi-
schen den an beiden Seitenecken angeordneten sta-
tionärvorrichtungsseitigen Antennen durchgeführt.

[0029] In einem Fall, wo die Sendeausgangsleis-
tung des Tragbarvorrichtung-Findesignals und die 
Empfangsempfindlichkeit der Antenne für jede An-
tenne wertemäßig festliegen, kann, wenn die Emp-
fangsintensitätsdaten einer Antenne im Wesentli-
chen gleich derjenigen der anderen Antenne sind, in 
Betracht gezogen werden, dass die tragbare Vorrich-
tung oder der Benutzer in der Mitte (der Mitte des 
Fahrzeuges), gesehen in Einsteige- und Aussteige-
richtung, angeordnet ist. Wenn die Empfangsintensi-
tätsdaten einer Antenne etwas größer als diejenigen 
der anderen Antenne sind, kann in Betracht gezogen 
werden, dass sich die tragbare Vorrichtung oder der 
Benutzer an einem Ort näher zu einer der Antennen 
in der Einsteige- und Aussteigerichtung (üblicherwei-
se nahe der Fahrzeugtür) befindet. Wenn die Emp-

fangsintensitätsdaten einer Antenne erheblich größer 
als diejenigen der anderen Antenne sind, kann in Be-
tracht gezogen werden, dass sich die tragbare Vor-
richtung oder der Benutzer an einem Ort außerhalb 
des Fahrzeuges und an einer der Seiten des Fahr-
zeugs, gesehen in der Einsteige- und Aussteigerich-
tung, befindet. Ob sich die tragbare Vorrichtung in-
nerhalb oder außerhalb des Fahrzeugs befindet und 
ob der die tragbare Vorrichtung mit sich führende Be-
nutzer in das Fahrzeug einsteigt, werden also auf der 
Grundlage des Vergleichs der Empfangsintensitäts-
datenposten einfach und exakt beurteilt.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0030] Fig. 1A und Fig. 1B sind Blockdiagramme, 
die einen Gesamtaufbau eines Funksystems 
(Smart-Zugangssystem) zeigen;

[0031] Fig. 2 ist eine Tabelle, die das Prinzip zur Be-
stimmung eines Orts einer tragbaren Vorrichtung 
zeigt;

[0032] Fig. 3 ist ein Diagramm, welches Ortsberei-
che zur Bestimmung eines Orts einer tragbaren Vor-
richtung zeigt;

[0033] Fig. 4A und Fig. 4B zeigen Tabellen zur Er-
läuterung der Daten zur Bestimmung eines Orts der 
tragbaren Vorrichtung;

[0034] Fig. 5 ist ein Flussdiagramm, welches eine 
Gesamtarbeitsweise des Funksystems zeigt;

[0035] Fig. 6 ist ein Flussdiagramm, welches einen 
Einstellvorgang für ein Sendeausgangssignal zeigt;

[0036] Fig. 7 ist ein Flussdiagramm, welches einen 
weiteren Einstellvorgang für ein Sendeausgangssig-
nal zeigt;

[0037] Fig. 8A–Fig. 8C sind Diagramme, welche 
eine erste Verwendung des Funksystems (im Zeit-
punkt des Einsteigens) zeigen;

[0038] Fig. 9A und Fig. 9B sind Diagramme, wel-
che eine zweite Verwendung des Funksystems (im 
Zeitpunkt des Aussteigens) zeigen; und

[0039] Fig. 10A und Fig. 10B sind Diagramme, wel-
che eine dritte Verwendung des Funksystems (im 
Zeitpunkt des Aussteigens) zeigen.

AUSFÜHRLICHE BESCHREIBUNG DER BEVOR-
ZUGTEN AUSFÜHRUNGSFORMEN

[0040] Die bevorzugten Ausführungsformen der 
vorliegenden Erfindung werden nun unter Bezug auf 
die beigefügten Zeichnungen beschrieben.
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Erste Ausführungsform

[0041] Eine erste Ausführungsform der vorliegen-
den Erfindung wird als erstes beschrieben. Bei der 
Ausführungsform ist die Erfindung auf ein Funksys-
tem für ein Zugangssystem und ein Motorsteuersys-
tem (mit der Immobilisiertunktion) bei einem zweitüri-
gen Kraftfahrzeug 1, wie es in Fig. 1B gezeigt ist, an-
gewandt.

[0042] Das Funksystem, wie es in Fig. 1A gezeigt 
ist, enthält eine tragbare Vorrichtung 10, eine am 
Kraftfahrzeug 1 angebrachte stationäre Vorrichtung 
20 und eine Einstellantenne 40 zur Einstellung einer 
Sendeausgangsleistung.

[0043] In Fig. 1A sind Bezugszeichen 28 und 29 für 
Sensoren zum Abfühlen des Öffnens und Schließens 
von rechter und linker Tür des Kraftfahrzeuges 1. Be-
zugszeichen 31 ist ein Türverriegelungsbetätiger als 
Antriebsquelle für eine Türverriegelungsvorrichtung 
des Kraftfahrzeuges 1. Bezugszeichen 32 ist eine 
Steuereinheit für ein Motorsteuersystem des Kraft-
fahrzeugs 1.

[0044] Jene Sensoren 28 und 29 werden zum Aus-
lösen des Ortsbestimmungsvorgangs der tragbaren 
Vorrichtung und des Auswahl-(Einstell-)Vorgangs 
des Sendeausgangssignals verwendet.

[0045] Die tragbare Vorrichtung 10 enthält (nicht ge-
zeigte) Energieempfangsmittel, tragbarvorrichtungs-
seitige Kommunikationsmittel (darin eingeschlossen 
eine Antenne und eine Sende-Empfangs-Schaltung; 
nicht gezeigt), Empfangsintensitätsmessmittel (nicht 
gezeigt), eine Steuerschaltung (nicht gezeigt), eine 
eingebaute Batterie (nicht gezeigt), eine Spannungs-
quellenschaltung (nicht gezeigt) und eine Span-
nungsquellen-Steuerschaltung (nicht gezeigt). Die 
Energieempfangsmittel empfangen elektrische Ener-
gie (Wecksignal) in berührungsloser Weise durch 
elektromagnetische Wellen. Die tragbarvorrichtungs-
seitigen Kommunikationsmittel führen eine drahtlose 
Kommunikation unter Verwendung einer Kommuni-
kationsfrequenz (beispielsweise einer Frequenz in-
nerhalb des UHF-Frequenzbands) durch, welche von 
einer zur Energieübertragung verwendeten Frequenz 
(z.B. 100 bis 200 kHz) verschieden ist. Die Emp-
fangsintensitätsmessmittel stellen eine Feldstärke ei-
nes von den tragbarvorrichtungsseitigen Kommuni-
kationsmitteln empfangenen Signals fest. Die Steuer-
schaltung enthält einen Mikrocomputer (bezeichnet 
als Micom), welcher den Steuervorgang der gesam-
ten tragbaren Vorrichtung durchführt und Authentizie-
rungs-Codes und dergleichen speichert. Die Span-
nungsquellenschaltung führt elektrische Energie von 
der Batterie den energieverbrauchenden Elementen 
(den tragbarvorrichtungsseitigen Kommunikations-
mitteln, der Steuerschaltung und dergleichen) zu. Die 
Spannungsquellensteuerschaltung führt eine Span-

nungsquellensteuerung bei der Energieübertragung 
(Empfang des Wecksignals) durch. Ein Verriege-
lungsschalter 1 und ein Entriegelungsschalter 12
(siehe Fig. 1B), welche Druckknöpfe sind, sind an ei-
ner Bedienfläche der tragbaren Vorrichtung 10 vorge-
sehen.

[0046] Die Steuerschaltung der tragbaren Vorrich-
tung 10 enthält tragbarvorrichtungsseitige 
nicht-flüchtige Speichermittel (z.B. E2PROM; nicht 
gezeigt), welche wiederbeschreibbar und löschbar 
sind, als die Speichermittel zur Speicherung von Au-
thentizierungs-Codes und dergleichen. Die Span-
nungsquellensteuerschaltung wird durch von den En-
ergieempfangsmitteln empfangene elektrische Ener-
gie (Wecksignal) ausgelöst, womit die Betriebsart der 
Steuerschaltung aus einem Schlafmodus (der wenig 
elektrische Energie verbraucht) in einen normalen 
Modus (Nichtschlaf-Modus) verschoben wird. In die-
sem Fall wird das Verschieben der Steuerschaltung 
aus dem normalen Modus in den Schlafmodus über 
einen Steuervorgang der Steuerschaltung per se 
durchgeführt. Wenn der Verriegelungsschalter 11
oder der Entriegelungsschalter 12 betätigt wird, geht 
die Steuerschaltung aus dem Schlafmodus in den 
Normalmodus über, wenn nötig, und nimmt eine Be-
tätigung des Schalters entgegen.

[0047] Die Steuerschaltung der tragbaren Vorrich-
tung 10 hat in einem Normalmodus eine Funktion der 
Durchführung der folgenden Verarbeitungsvorgänge 
durch Einstellen eines Arbeitsprogramms an seinem 
Micom.

[0048] Wie in Fig. 1B gezeigt, sendet die tragbare 
Vorrichtung, welche in einem arbeitenden Zustand 
ist, über eine Sende-Empfangs-Schaltung ein Ant-
wortsignal an die stationäre Vorrichtung, wenn sie 
drahtlos ein Anforderungssignal von der stationären 
Vorrichtung 20 empfängt. Das Antwortsignal enthält 
einen Steuermodus zu dieser Zeit, welcher einer von 
Authentizierungs-Codes (für eine Türverriegelungs-
steuerung, Motorstart/stopp-Steuerung und Ausga-
beeinstellung), welche vorab in den tragbarvorrich-
tungsseitigen Speichermitteln registriert worden sind, 
ist. Wenn ein Tragbarvorrichtungs-Findesignal von 
der stationären Vorrichtung 20 her durch die tragbar-
vorrichtungsseitigen Kommunikationsmittelempfan-
gen wird, sendet (gibt) die tragbare Vorrichtung ein 
Tragbarvorrichtungsfinde-Antwortsignal mit den 
Tragbarvorrichtungs-Kommunikationsmitteln an die 
stationäre Vorrichtung (zurück). Das Tragbarvorrich-
tungsfinde-Antwortsignal enthält von den Empfangs-
intensitätsmessmitteln festgestellte Empfangsinten-
sitätsdaten und (später noch zu beschreibende) An-
tennenidentifizierungscodes, die in dem empfange-
nen Tragbarvorrichtungs-Findesignal enthalten sind. 
Ferner ändert ansprechend auf ein Modenauswahlsi-
gnal von der stationären Vorrichtung 20 die tragbare 
Vorrichtung einen Steuermodus von einem Türverrie-
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gelungs-Steuermodus auf einen Motor-
start/stopp-Steuermodus und führt eine Ausgabeein-
stellung durch (die später noch im Einzelnen be-
schrieben wird). Wenn der Verriegelungsschalter 11
oder der Entriegelungsschalter 12 betätigt wird, sen-
det die tragbare Vorrichtung ein Verriegelungsbe-
fehlssignal, welches einen Türverriegelungssteue-
rungs-Authentizierungscode enthält, oder ein Entrie-
gelungssteuersignal, welches diesen enthält, in einer 
drahtlosen Weise. Wenn die stationäre Vorrichtung 
20 das Verriegelungsbefehlssignal oder das Entrie-
gelungsbefehlssignal von der tragbaren Vorrichtung 
empfängt, verifiziert die stationäre Vorrichtung 20 das 
empfangene Signal, wonach die Tür des Kraftfahr-
zeugs 1 verriegelt oder entriegelt wird. Das die trag-
bare Vorrichtung 10 und die stationäre Vorrichtung 20
enthaltende Funksystem hat also die gleiche Funkti-
on wie bei einem allgemeinen Funksystem oder dem 
schlüssellosen Zugangssystem (des bereits be-
schriebenen unidirektionalen Kommunikationstyps).

[0049] Wie in Fig. 1A gezeigt, enthält die stationäre 
Vorrichtung 20 eine Steuereinheit 21 und Fahrgas-
traumantennen 24 und 25. Bei den Antennen der sta-
tionären Vorrichtung können die Fahrgastraumanten-
nen durch außenseitige Antennen ersetzt werden, 
oder es können sowohl Fahrgastraumantennen als 
auch außenseitige Antennen nebeneinander verwen-
det werden.

[0050] Die Fahrgastraumantennen 24 und 25 sind 
dabei an beidseitigen Orten im vorderen Teil des 
Fahrgastraums des Kraftfahrzeugs (z.B. an der In-
strumententafel) angebracht. Die Einstellantenne 40
ist an einem Ort in der Nähe des Fensters (in der 
Nähe der Säule) im Fahrgastraum des Kraftfahr-
zeugs 1 angeordnet.

[0051] Die Fahrgastraumantennen 24 und 25 wer-
den für das Senden des Wecksignals (Energiesen-
den) und das normale Signalsenden/empfangen 
(drahtlose Kommunikation unter Verwendung der be-
reits erwähnten Kommunikationsfrequenz) verwen-
det. Falls erforderlich, können eine ausschließlich für 
das normale Signalsenden/empfangen verwendete 
Antenne und eine ausschließlich für das Energiesen-
den verwendete weitere Antenne getrennt verwendet 
werden.

[0052] Die Steuereinheit 21 enthält eine Steuer-
schaltung 21a, eine Sende-Empfangs-Schaltung 21b
und einen Schaltkreis (nicht gezeigt). Das Tragbar-
vorrichtungsfinde-Antwortsignal enthält einen Micom. 
Die Sende-Empfangs-Schaltung 21b sendet elektri-
sche Energie und sendet und empfängt drahtlos Sig-
nale bei der Kommunikationsfrequenz. Die Schalt-
kreise enthalten eine Spannungsversorgungsschal-
tung, eine Zeitgeberschaltung für eine intermittieren-
de Ansteuerung.

[0053] Die Sende-Empfangs-Schaltung 21b und die 
Spannungsquellenschaltung enthaltenden Schalt-
kreise sind für die Erfindung nicht wesentlich, und es 
können bekannte Schaltungen für die Erfindung ver-
wendet werden. Die Steuerschaltung 21a enthält ei-
nen Micom und Speichermittel zur Speicherung von 
Authentizierungs-Codes und dergleichen, welche 
wiederbeschreibbare und löschbare nicht-flüchtige 
stationärvorrichtungsseitige Speichermittel (z.B. 
E2PROM; nicht gezeigt) sind. Die Steuerschaltung 
21a wird durch die bereits erwähnte Zeitgeberschal-
tung intermittierend angesteuert, wodurch der Ener-
gieverbrauch minimiert wird.

[0054] Die Steuerschaltung 21a hat eine Funktion 
der Ausführung der folgenden Verarbeitungsvorgän-
ge durch Einstellen von Betriebsprogrammen an ih-
rem Micom.

[0055] Im Einzelnen sendet die Sende-Emp-
fangs-Schaltung 21b jedes Mal, wenn sie von der 
Zeitgeberschaltung angesteuert wird, eine bestimmte 
elektrische Leistung an die tragbare Vorrichtung, wel-
che als Wecksignal für die tragbare Vorrichtung 10
dient (Fig. 1B). Dann sendet die Sende-Emp-
fangs-Schaltung 21b ein Anforderungssignal zur An-
forderung des Rücksendens eines Antwortsignals an 
die tragbare Vorrichtung in drahtloser Weise. Wenn 
die stationäre Vorrichtung das Antwortsignal von der 
tragbaren Vorrichtung 10 nach dem Senden des An-
forderungssignals erhält, beurteilt sie, ob ein in dem 
Antwortsignal enthaltener Authentizierungs-Code 
dem vorab in den stationärvorrichtungsseitigen Spei-
chermitteln registrierten Authentizierungs-Code ent-
spricht. Wenn das Ergebnis der Beurteilung bejahend 
ist, erkennt sie, dass die Authentizierungs-Codes zu-
sammenfallen und führt einen bestimmten Vorgang 
beruhend auf dem aktuellen Steuermodus durch 
(Einzelheiten hierzu werden später noch beschrie-
ben). Die Steuerschaltung 21a der stationären Vor-
richtung 20 arbeitet dahingehend, den aktuellen Ort 
der tragbaren Vorrichtung zu einer bestimmten Zeit 
zu bestimmen (wie später noch beschrieben wird).

[0056] Arbeitsweise und Prinzipien der Bestimmung 
eines Orts der tragbaren Vorrichtung 10 bei dem 
Funksystem werden nun beschrieben. Die Bestim-
mung eines Orts der tragbaren Vorrichtung 10 erfolgt 
auf folgende Weise.

[0057] Zunächst wird eine Kommunikation, dass 
Tragbarvorrichtungs-Findesignale, die jeweils unter-
schiedliche Antennenidentifikationscodes enthalten, 
gleichzeitig oder nacheinander von jeder der Fahr-
gastraumantennen 24 und 25 unter der Steuerung 
durch die Steuerschaltung 21a der stationären Vor-
richtung 20 emittiert werden und die Tragbarvorrich-
tungsfinde-Antwortsignale, die von der tragbaren 
Vorrichtung 10 zurückgegeben werden, empfangen 
werden, für die folgenden drei Bedingungen 
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(Ausgangsleistungeinstellbedingungen) wiederholt.

[0058] Die Antennenidentifikationscodes werden 
zur Identifikation, welche der Fahrgastraumantennen 
24 und 25 zum Senden des Signals benutzt wird, ver-
wendet.

[0059] Die drei Bedingungen sind: (1) Pt(D) > Pt(A), 
(2) Pt(D) = Pt(A) und (3) Pt(D) < Pt(A), wobei Pt(D) 
eine Sendeintensität an der Fahrgastraumantenne 
25 auf der Fahrersitzseite (angegeben durch „D") und 
Pt(A) eine Sendeintensität an der Fahrgastrauman-
tenne 24 auf der Beifahrersitzseite (angegeben „A") 
ist. In Fig. 2 geben D1 und A1 die erste Bedingung 
an; D2 und A2 und D3 und A3 geben die zweite und 
die dritte Bedingung an.

[0060] Es ist erforderlich, dass ein Absolutwert der 
Sendeausgangsleistung des Tragbarvorrich-
tungs-Findesignals auf einen solchen Wert einge-
stellt wird, dass die Empfangsintensitätsdaten, wenn 
möglich, auch dann nicht in Sättigung gehen, wenn 
sich die tragbare Vorrichtung 10 innerhalb des Fahr-
gastraums befindet. Vorzugsweise wird der Absolut-
wert der Sendeausgangsleistung des Tragbarvorrich-
tungs-Findesignals so eingestellt, dass er ein Mini-
malwert nach Maßgabe des Orts der tragbaren Vor-
richtung 10 (Abstand von jeder der Fahrgastrauman-
tennen 24 und 25 oder sie befindet sich innerhalb 
oder außerhalb des Fahrgastraums) ist, jedes Mal 
wenn dies erfolgt.

[0061] Das Tragbarvorrichtungs-Findesignal enthält 
Bedingungscodes sowie den Antennenidentifikati-
onscode. Die Bedingungscodes werden alle zur Spe-
zifizierung, welche der drei Bedingungen für die Trag-
barvorrichtung-Findesignal-Kommunikation verwen-
det wurde, benutzt.

[0062] Bei der Kommunikation werden jedes Mal, 
wenn die tragbare Vorrichtung 10 die Tragbarvorri-
chungs-Findesignale empfängt, die von den Fahr-
gastraumantennen 24 und 25 empfangene Antenne-
nidentifikationscodes enthalten, Empfangsintensi-
tätsdaten (ein Absolutwert in diesem Fall) des Trag-
barvorrichtungs-Findesignals und ein Tragbarvor-
richtungsfinde-Antwortsignal, das den Antenneniden-
tifikationscode und die Bedingungscodes enthält, 
welche in dem empfangenen Tragbarvorrich-
tungs-Findesignal enthalten sind, durch die tragbar-
vorrichtungsseitigen Kommunikationsmittel zurück-
gesendet.

[0063] Danach urteilt die Steuerschaltung 21a der 
stationären Vorrichtung 20, um einen Ortsbereich, in 
welchem die tragbare Vorrichtung 10 angeordnet ist, 
aus denjenigen Ortsbereichen zu finden, die gese-
hen in der Einsteig- und Aussteigrichtung (Fahrzeug-
breitenrichtung) des Kraftfahrzeugs 1 vorhanden 
sind, auf der Grundlage von so gewonnenen insge-

samt sechs Empfangsintensitätsdatenposten E(D1), 
E(A1), E(D2), E(A2), E(D3), E(A3). Bei dieser Aus-
führungsform sind, wie in Fig. 2 und Fig. 3 gezeigt, 
neun Ortsbereiche vorgesehen: außerhalb des Fahr-
zeugs am Fahrsitz (Dout), nahe der Tür (Dd) auf der 
Fahrersitzseite, Mitte des Fahrersitzes (Dc), nahe der 
Mitte des Fahrzeugs (Dcc) auf der Fahrersitzseite, 
auf der Mittellinie des Fahrzeugs (C), in der Nähe der 
Mitte des Fahrzeugs (Acc), in der Mitte des Beifahrer-
sitzes (Ac), nahe der Tür (Ad) auf der Beifahrersitz-
seite, und außerhalb des Fahrzeugs am Beifahrersitz 
(Aout). Damit erfolgt eine feine Ortsbestimmung, wel-
che bei der Bestimmung, ob sich die tragbare Vor-
richtung 10 innerhalb oder außerhalb des Fahrzeugs 
befindet, vorzuziehen ist, abhängig von der Größe 
der Empfangsintensitätsdaten.

[0064] Im Einzelnen erfüllen, wo die erste Bedin-
gung, Pt(D1) > Pt(A1), eingerichtet ist, die Empfangs-
intensitätsdatenposten E(D1) > E(A1), wenn sich die 
tragbare Vorrichtung 10 auf der Mittellinie des Fahr-
zeugs (C) befindet. Wenn sie sich auf der Mitte des 
Beifahrersitzes befindet (Ac), erfüllen die Datenpos-
ten E(D1) = E(A1). Wenn sie sich nahe der Tür (Ad) 
auf der Beifahrersitzseite befindet, E(D1) < E(A1). 
Für die verbleibenden Bedingungen, wie aus Fig. 2
ersichtlich, ändert sich die Amplitudenbeziehung der 
Empfangsintensitätsdatenposten an den Antennen 
natürlich nach Maßgabe eines Ortsbereichs, in wel-
chem die tragbare Vorrichtung 10 vorhanden ist. 
Wenn die Datenpostenamplitudenbeziehungen in 
fünf Moden (Modus 1 bis Modus 5) (Fig. 4A) klassifi-
ziert werden, stehen Kombinationen dieser Moden 
auf den drei Bedingungen (Modenkombinationen) zu 
den Ortsbereichen in einer Eins-zu-Eins-Entspre-
chung (Fig. 4B). Daher kann die aktuelle Position der 
tragbaren Vorrichtung 10 eindeutig in einer Weise be-
stimmt werden, dass die sechs Empfangsintensitäts-
datenposten für jede Bedingung verglichen werden, 
um Modenkombinationen zu gewinnen, wobei diese 
Kombinationen auf die in Fig. 4B gezeigten Relatio-
nen angewandt werden.

[0065] Arbeitsweisen des Funksystems (Zugangs-
system und Immobilisiersystem) werden zusammen 
mit den Steuervorgängen der tragbaren Vorrichtung 
10 und der stationären Vorrichtung 20 beschrieben.

[0066] Fig. 5 ist ein Flussdiagramm, das einen Ar-
beitsfluss des Funksystems zeigt.

[0067] Zunächst wird als ein Ergebnis eines Vor-
gangs (eines Vorgangs durch die Steuerschaltung 
21a) der stationären Vorrichtung 20 ein Schritt S1 zur 
Prüfung, ob ein Steuermodus ein Türverriegelungs-
modus ist oder nicht, ausgeführt. In einem Anfangs-
zustand ist der Türverriegelungsmodus eingestellt 
worden. Der Türverriegelungssteuermodus ist ein 
Steuermodus zur Ausführung der Verriegelungs- und 
Entriegelungssteuerung der Tür (der Steuerung des 
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Zugangssystems). In dem Türverriegelungssteuer-
modus nimmt die Sendeausgangsleistung der trag-
baren Vorrichtung 10 und der stationären Vorrichtung 
20 verhältnismäßig große Anfangswerte an, die für 
das Zugangssystem geeignet sind (Werte zur Liefe-
rung eines relativ breiten Bereichs, bei dem eine 
Fernsteuerungskommunikation möglich ist).

[0068] Wenn man sich im Türverriegelungssteuer-
modus befindet, wird eine bestimmte elektrische 
Leistung, die ein Wecksignal sein soll, von der statio-
nären Vorrichtung 20 gesendet. Wenn sich die trag-
bare Vorrichtung 10 innerhalb des Fernsteuerungs-
kommunikationsbereichs befindet und sie das Weck-
signal empfängt, geht der Modus der Steuerschal-
tung der tragbaren Vorrichtung 10 aus einem Schlaf-
modus in einen Normalmodus über. Ein Anforde-
rungssignal, das nachfolgend von der stationären 
Vorrichtung 20 gesendet wird, wird von der tragbaren 
Vorrichtung 10 auch empfangen. Danach wird ein 
Schritt S2 ausgeführt, in welchem als Antwort auf das 
Anforderungssignal die tragbare Vorrichtung 10 unter 
der Steuerung durch ihre Steuerschaltung ein Ant-
wortsignal, das einen Türverriegelungssteue-
rungs-Authentizierungs-Code (Verriegelungs-/Entrie-
gelungs-ID-Code) enthält, verarbeitet und sendet.

[0069] Wenn der Verriegelungsschalter 11 oder der 
Entriegelungsschalter 12 der tragbaren Vorrichtung 
10 betätigt wird, wird der Schritt S2 ebenfalls ausge-
führt. In diesem Fall wird ein Verriegelungsbefehlssi-
gnal, welches den Türverriegelungssteuerungs-Au-
thentizierungs-Code enthält, oder ein Entriegelugns-
befehlssignal, welches den gleichen Authentizie-
rungs-Code enthält, unter der Steuerung durch die 
Steuerschaltung der tragbaren Vorrichtung 10 gesen-
det.

[0070] In diesem Fall wird nach dem Antwortsignal 
das Verriegelungsbefehlssignal oder das Entriege-
lungsbefehlssignal gesendet und die Steuerschal-
tung der tragbaren Vorrichtung 10 nimmt ihren 
Schlafmodus wieder auf, um Energie zu sparen.

[0071] Das Antwortsignal, das Verriegelungsbe-
fehlssignal oder das Entriegelungsbefehlssignal wer-
den natürlich durch die stationäre Vorrichtung 20
empfangen, wenn diese Signale von der innerhalb 
des Fernsteuerungskommunikationsbereichs befind-
lichen tragbaren Vorrichtung kommen und keine 
Schwierigkeit, beispielsweise ein anomaler Abfall der 
Sendeausgangsleistung der tragbaren Vorrichtung 
10, auftritt. Mit Empfang des Antwortsignals ver-
gleicht die Steuerschaltung 21a der stationären Vor-
richtung 20 den im empfangenen Antwortsignal oder 
dergleichen enthaltenen Türverriegelungssteue-
rungs-Authentizierungs-Code mit dem in den statio-
närvorrichtungsseitigen Speichermitteln gespeicher-
ten Türverriegelungssteuerungs-Authentizie-
rungs-Code und beurteilt, ob diese Codes zusam-

menfallen oder nicht (Schritt S3).

[0072] Wenn diese Codes zusammenfallen, steuert 
die Steuerschaltung 21a nach Maßgabe einer Situa-
tion zu dieser Zeit den Türverriegelungs-/Entriege-
lungsvorgang. In diesem Fall wird ein Steuersignal, 
mit dem das Türverriegelungsstellglied 31 angewie-
sen wird, im Sinne einer Entriegelung zu arbeiten, an 
das Türverriegelungsstellglied 31 gesendet, wenn 
die Empfangsintensitätsdaten des empfangenen Ant-
wortsignals einen einen bestimmten Wert überschrei-
tenden Wert annehmen und die Tür sich im verriegel-
ten Zustand befindet (es wird abgeschätzt, dass sich 
der Benutzer der verriegelten Tür des Fahrzeugs nä-
hert) oder wenn das empfangene Signal ein Entriege-
lungsbefehlssignal ist. Wenn die Empfangsintensi-
tätsdaten des empfangenen Antwortsignals einen 
Wert annehmen, der kleiner als der bestimmte Wert 
ist (oder wenn die stationäre Vorrichtung 20 aus ei-
nem Zustand, in dem sie das Antwortsignal empfan-
gen kann, in einen Zustand, in dem sie das Antwort-
signal nicht empfangen kann, übergeht), oder wenn 
die Tür sich in einem entriegelten Zustand befindet 
(es wird angenommen, dass der Benutzer die entrie-
gelte Tür des Fahrzeugs verlässt) oder wenn das 
empfangene Signal ein Verriegelungsbefehlssignal 
ist, wird ein Steuersignal, das das Türverriegelungs-
stellglied 31 anweist, im Sinne einer Verriegelung zu 
arbeiten, an das Türverriegelungsstellglied 31 gesen-
det (Schritt S4).

[0073] Wenn eine unter der Steuerung durch die 
Steuerschaltung 21a ausgeführte Verriege-
lungs-/Entriegelungssteuerung ein Verriegelungsvor-
gang ist (Ausgabe eines Steuersignals zur Anwei-
sung eines Verriegelungsvorgangs), endet die Folge 
von Bestätigungen, und der mit dem Schritt S1 begin-
nende Vorgang wird erneut ausgeführt (Schritt S5). 
Wenn der Verriegelungsvorgang ausgeführt wird, 
wird der Vorgang zur Bestimmung des Orts der trag-
baren Vorrichtung 10 sicherheitshalber vor der Folge 
von Bestätigungen ausgeführt. In diesem Fall wird, 
wenn sich die tragbare Vorrichtung 10 innerhalb des 
Fahrgastraumes befindet, ein Alarm ausgegeben 
(Ertönen der Hupe oder Einschalten der Lampe). 
Oder die Tür wird zwangsentriegelt, um das Ein-
schließen der tragbaren Vorrichtung 10 sicher zu ver-
hindern.

[0074] Wenn die unter der Steuerung durch die 
Steuerschaltung 21a ausgeführte Verriege-
lungs-/Entriegelungssteuerung ein Entriegelungsvor-
gang ist (Ausgeben eines Steuersignals, das einen 
Entriegelungsvorgang anweist), beginnt die Steuer-
schaltung 21a der stationären Vorrichtung 20 mit ei-
nem Zeitzählvorgang durch einen Zeitgeber, welcher 
vorab eingestellt worden ist (Schritt S6). Einige Minu-
ten beispielsweise reichen aus für die am Zeitgeber 
eingestellte Zeit.
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[0075] Danach empfängt die Steuerschaltung 21a
die Ausgangssignale der Türsensoren 28 und 29 und 
beurteilt, ob die Tür offen ist oder nicht (Schritt S7). 
Wenn bis zum Ende der Zählung durch den Zeitgeber 
(bis zum Ablauf einer am Zeitgeber eingestellten Zeit, 
gerechnet vom Entriegelungsvorgang) keine der Tü-
ren geöffnet wird, wird die Verriegelungssteuerung 
(Ausgabe eines Steuersignals zur Anweisung des 
Türverriegelungsstellglieds 31 im Sinne einer Verrie-
gelung zu arbeiten) ausgeführt, um die Tür des Kraft-
fahrzeugs 1 zu verriegeln (Schritte S8 und S9). Die-
ser Vorgang ist derart, dass, da der Entriegelungsvor-
gang ausgeführt wird, aber die Tür nicht geöffnet 
wird, beurteilt wird, dass ein unnötiger Entriegelungs-
vorgang durchgeführt wird, und es wird die Tür auto-
matisch verriegelt, um eine Verbrechensverhinde-
rung sicherzustellen.

[0076] Wenn beurteilt wird, dass die Tür geöffnet 
worden ist, bis der Zeitgeber zu ende zählt, wird ein 
Vorgang zur Bestimmung des Orts der tragbaren Vor-
richtung 10 ausgeführt (Schritt S9a). Es erfolgt eine 
Beurteilung, ob die tragbare Vorrichtung 10 in den 
Fahrgastraum von außen eintritt (der die tragbare 
Vorrichtung 10 mit sich führende Benutzer in das 
Kraftfahrzeug 1 eingestiegen ist), auf der Grundlage 
des Ortsbestimmungsergebnisses (Schritt S9b). 
Wenn sich der Ort der tragbaren Vorrichtung 10 von 
dem Bereich Dout auf den Bereich Dd und weiter auf 
den Bereich Dc ändert, kann angenommen werden, 
dass die tragbare Vorrichtung in den Fahrgastraum 
eingetreten ist. In diesem Fall wird der Vorrichtungs-
ortsbestimmungsvorgang (das Senden und Empfan-
gen des Tragbarvorrichtungsfinde-Antwortsignals, 
das Vergleichen der Empfangsintensitätsdatengrö-
ßen und dergleichen) wird wiederholt, bis beurteilt 
wird, dass die tragbare Vorrichtung 10 in den Fahr-
gastraum eingetreten ist oder dass die einmal geöff-
nete Tür geschlossen wird (Schritt S9b und S9c). 
Wenn beurteilt wird, dass die Tür geschlossen ist, be-
vor beurteilt wird, dass die tragbare Vorrichtung 10 in 
den Fahrgastraum eintritt, wird der Schritt S9 ausge-
führt, um die Tür für eine Sicherstellung einer Verbre-
chensverhinderung zu verriegeln, und die Ausfüh-
rung der nachfolgenden Folgetätigkeiten wird been-
det (Schritt S9c und S9).

[0077] Wenn während der Ausführung der Schritte 
S9a und S9b die tragbare Vorrichtung 10 außerhalb 
des Fahrzeugs und die Tür offen gelassen wird, 
schreitet der Vorgang nicht ständig weiter (der Orts-
bestimmungsvorgang wird nicht ständig wiederholt). 
Dies lässt sich mit einer solchen Anordnung vermei-
den, dass, wenn eine bestimmte Zeit in einem Zu-
stand, dass die tragbare Vorrichtung 10 außerhalb 
des Fahrzeugs und die Tür offen gelassen wird, ver-
streicht, eine Folge von Vorgangsschritten (während 
des nächsten Vorgangszyklus wird die mit dem 
Schritt S1 beginnende Arbeitsfolge wiederholt) unter 
der Steuerung durch die Steuerschaltung 21a been-

det wird.

[0078] Wenn beurteilt wird, dass die tragbare Vor-
richtung 10 in den Fahrgastraum eingetreten ist, kann 
abgeschätzt werden, dass der die tragbare Vorrich-
tung 10 mit sich führende Benutzer den Fahrgas-
traum des Kraftfahrzeugs 1 betreten hat. Dement-
sprechend verschiebt die Steuerschaltung 21a der 
stationären Vorrichtung 20 den Steuermodus in den 
Motorstart/stopp-Steuermodus und sendet erneut ein 
Wecksignal an die tragbare Vorrichtung 10 und dann 
ein Modenauswahl-Berichtsignal zum Berichten ei-
ner Modenauswahl an sie. Ferner wählt die Steuer-
schaltung 21a eine solche Ausgangsleistung für die 
Sende-Empfangsschaltung 21b, dass sie für den Mo-
torstart/stopp-Steuermodus geeignet ist. Die Steuer-
schaltung der tragbaren Vorrichtung 10, die als Ant-
wort auf das Wecksignal ihren Modus aus dem 
Schlafmodus in den Normalmodus verschoben hat 
und die das Modenauswahl-Berichtsignal empfangen 
hat, wählt auch eine solche Sendeausgangsleistung 
für die Sende-Empfangs-Schaltung, dass sie für den 
Motorstart/stopp-Steuermodus geeignet ist (Schritt 
S10, S11).

[0079] Der Sendeausgangsleistung-Auswahlvor-
gang dient im Übrigen lediglich dazu, die Sendeaus-
gangsleistung der Sende-Empfangs-Schaltung 21b
und dergleichen aus ihrem Anfangswert auf einen 
verhältnismäßig kleinen Wert (beispielsweise einen 
Wert zur Begrenzung des Kommunikationsbereichs 
auf einen den Fahrgastraum und seine Umgebung 
enthaltenden verhältnismäßig engen Bereich) zu än-
dern, der für den Motorstart/stopp-Steuermodus vor-
eingestellt ist. Von der Ausgangsleistung der statio-
nären Vorrichtung 20 und der tragbaren Vorrichtung 
10 werden die Sendeausgangsleistung des Leis-
tungssendesignals (d.h., des Wecksignals) und die 
Sendeausgangsleistung des Vorrichtungsortsbestim-
mungssignals (Tragbarvorrichtung-Findesignals und 
Tragbarvorrichtungsfinde-Antwortsignals) nicht stets 
zur Auswahl geändert. Der Grund dafür ist, dass kei-
ne Notwendigkeit besteht, die Authentizierungs-Co-
des in diese Signale einzusetzen, was eine Frage bei 
der Verbrechensbekämpfung aufwerten könnte. Die 
Sendeausgangsleistung des Tragbarvorrich-
tungs-Findesignals kann abnehmend einjustiert wer-
den, um die Sättigung der Empfangsintensitätsdaten 
sicher zu vermeiden.

[0080] Die Sende-Empfangs-Schaltung 21b der 
stationären Vorrichtung 20 prüft in einem Schritt S10 
(nach Schritt S9b), ob die einmal geöffnete Tür inner-
halb der eingestellten Zeit wieder geschlossen wird. 
Wenn sie innerhalb der eingestellten Zeit nicht wieder 
geschlossen wird, werden der auf den Schritt S10 fol-
gende Schritt und die nachfolgenden Schritte nicht 
ausgeführt, und die Folge von Schritten kann enden. 
Dies geschieht aus dem folgenden Grund. Wenn ein 
Benutzer A (Fig. 8) in das Kraftfahrzeug 1 einsteigt, 
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ist es allgemeine Praxis, die Tür zu öffnen und dann 
die Tür zu schließen. Nachdem dieses Verhalten des 
Benutzers bestätigt ist, wird die Motor-
start/stopp-Steuerung ausgeführt.

[0081] Wenn, wie oben erwähnt, der Steuermodus 
ausgewählt ist und die Ausgangsleistungseinstellung 
durchgeführt ist (bloße Auswahl der Ausgangsleis-
tung in diesem Fall), wird eine bestimmte elektrische 
Leistung, welche das Wecksignal sein wird, erneut 
von der stationären Vorrichtung gesendet und die 
Steuerschaltung der tragbaren Vorrichtung 10 ver-
schiebt ihre Betriebsart vom Schlafmodus auf den 
Normalmodus. Danach antwortet, wenn die tragbare 
Vorrichtung 10 ein Anforderungssignal von der stati-
onären Vorrichtung 20 empfängt, die Steuerschal-
tung der tragbaren Vorrichtung 10 auf das Anforde-
rungssignal und bildet ein Antwortsignal, welches ei-
nen Motorstart/stopp-Steuerungsauthentizie-
rungs-Code (Motorstart/stopp-Steuer-ID-Code) ent-
hält, wobei dieser von der tragbaren Vorrichtung 10
gesendet wird (Schritt S12).

[0082] In diesem Fall führt, nachdem das Antwortsi-
gnal gesendet ist, die Steuerschaltung der tragbaren 
Vorrichtung 10 ihren Steuervorgang aus und kehrt in 
den Schlafmodus zurück.

[0083] Danach wird, wie bereits ausgeführt, das ge-
sendete Antwortsignal von der stationären Vorrich-
tung 20 empfangen, wenn kein Problem, beispiels-
weise ein anomaler Abfall der Sendeausgangsleis-
tung der tragbaren Vorrichtung 10, passiert. Die Steu-
erschaltung 21a der stationären Vorrichtung 20 ver-
gleicht den Motorstart/stopp-Steuerungs-Authenti-
zierungs-Code, der in dem empfangenen Antwortsig-
nal enthalten ist, mit dem in den stationärvorrich-
tungsseitigen Steuermitteln gespeicherten Code und 
prüft, ob diese Codes zusammenfallen (Schritt S13).

[0084] Wenn diese Codes zusammenfallen, gibt die 
Steuerschaltung 21a ein den Motorstart/stopp gestat-
tendes Signal auf die Steuereinheit 32 des Motor-
steuersystems aus, womit ein Zustand errichtet wird, 
in dem der Motorstart/stopp zugelassen ist (Schritt 
S14). Wenn diese Codes nicht zusammenfallen, sen-
det die Steuerschaltung 21a ein Signal zum Sperren 
des Motorstarts/stopps an die Steuereinheit 32 des 
Motorsteuersystems, und es wird ein Zustand, in dem 
der Motorstart/stopp gesperrt ist, aufrechterhalten 
(Schritt S15).

[0085] In einem Zustand, in dem der Motor-
start/stopp zugelassen ist, ist der Motorstart/stopp 
durch eine normale Schlüsselbetätigung (Betätigung 
des Zündschlüsselschalters) möglich. In einem Zu-
stand, in dem der Motorstart/stopp gesperrt ist, ist der 
Motorstart/stopp durch die normale Schlüsselbetäti-
gung allein unmöglich.

[0086] In einem Zustand, in dem der Motor-
start/stopp zugelassen ist, sollte um der Verbre-
chensverhinderung Willen vorgesehen sein, dass un-
ter der Steuerung der Steuerschaltung 21a die Motor-
start/stopp-Zulassung automatisch beseitigt wird 
(d.h., die Motorstart/stopp-Sperrung eingestellt wird), 
wenn nach dem Abstellen des Motors die Tür geöff-
net und dann geschlossen wird (es wird angenom-
men, dass der Benutzer das Fahrzeug verlässt), oder 
wenn ein Schritt S18 beurteilt, dass die tragbare Vor-
richtung 10 aus dem Fahrzeug herausgetragen wird.

[0087] Wie oben beschrieben, wird, nachdem der 
Motorstart/stopp-Steuermodus eingestellt ist, der 
Schritt S1 im nächsten Verarbeitungszyklus ausge-
führt und ein Schritt S16 ausgeführt. In diesem Schritt 
beurteilt die Steuerschaltung ob die Fahrzeugtür be-
tätigt wird (beispielsweise geöffnet wird, nachdem sie 
geschlossen war). Wenn nach Einstellung des Motor-
start/stopp-Steuermodus die Tür offen oder ge-
schlossen bleibt, wird nichts ausgeführt, und die Fol-
ge von Schritten endet (d.h., der Motor-
start/stopp-Steuermodus wird aufrechterhalten).

[0088] Wenn die Tür, die geschlossen worden ist, 
geöffnet wird (oder die Tür, die geöffnet worden ist, 
geschlossen wird), nachdem der Motor-
start/stopp-Steuermodus eingestellt worden ist, wird 
der Vorgang der Bestimmung des Orts der tragbaren 
Vorrichtung 10 erneut ausgeführt (Schritt S16, S17). 
Wenn das Ortsbestimmungsergebnis ist, dass die 
tragbare Vorrichtung 10 aus dem Fahrzeug heraus-
getragen worden ist (oder sich außerhalb des Fahr-
zeugs befindet), ändert die Steuerschaltung 21a der 
stationären Vorrichtung 20 den Steuermodus vom 
Motorstart/stopp-Steuermodus auf den Türverriege-
lungssteuermodus, sendet ein Wecksignal an die 
tragbare Vorrichtung 10, sendet ein Modenaus-
wahl-Berichtsignal für ein Berichten der Modenaus-
wahl, und wählt die Sendeausgangsleistung der Sen-
de-Empfangs-Schaltung 21b auf eine für den Türver-
riegelungssteuermodus geeignete (Schritt S19, S20). 
Als Antwort auf das Wecksignal wird die tragbare 
Vorrichtung aus dem Schlafmodus in den Normalmo-
dus geändert. Die Steuerschaltung, die das Moden-
auswahl-Berichtsignal erhalten hat, wählt auch die 
Sendeausgangsleistung der Sende-Emp-
fangs-Schaltung der tragbaren Vorrichtung 10 so 
aus, dass sie für den Türverriegelungs-Steuermodus 
geeignet ist (Schritt S19, S20). Wenn das Ortsbe-
stimmungsergebnis ist, dass die tragbare Vorrichtung 
10 nicht aus dem Fahrzeug getragen wird (d.h., die 
tragbare Vorrichtung 10 innerhalb des Fahrgas-
traums gelassen wird), wird der Vorrichungsortsbe-
stimmungsvorgang (Schritt S17) wiederholt.

[0089] Die Beurteilung des Schritts S18, ob die trag-
bare Vorrichtung 10 aus dem Fahrzeug herausgetra-
gen wird, sollte exakt in der folgenden Weise durch-
geführt werden. Wenn der Ort der tragbaren Vorrich-
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tung 10 aus dem Bereich Dc auf den Bereich Dd und 
ferner auf den Bereich Dout geändert wird, ist die Be-
urteilung, dass die tragbare Vorrichtung aus dem 
Fahrgastraum herausgetragen wird, korrekt.

[0090] Wenn sich die tragbare Vorrichtung 10 wäh-
rend der Verarbeitung der Schritte S17 und S18 noch 
im Fahrgastraum befindet, erfolgt kein weiterer Fort-
schritt der Vorgangsausführung (die Vorrichtungs-
ortsvorgangsausführung wird permanent wiederholt). 
Um dies zu vermeiden, wird eingerichtet, dass nach 
Ablauf einer bestimmten Zeit in einem Zustand, dass 
die tragbare Vorrichtung 10 innerhalb des Fahrgas-
traums gelassen ist, die Ausführung der Folge von 
Schritten beendet wird (der Vorgang wird erneut von 
Schritt S1 aus begonnen) oder dass die Schritte S12 
und folgende erneut ausgeführt werden.

[0091] Wie oben beschrieben, steuert der Benutzer, 
wenn das Funksystem der Ausführungsform verwen-
det wird, wie in Fig. 8A–C gezeigt, den Verriege-
lungs-/Entriegelungsvorgang der Tür des Kraftfahr-
zeugs 1 ohne lästige Schlüsselbetätigung fern. Fer-
ner kann, nachdem die Tür des Kraftfahrzeugs 1 ent-
riegelt ist, der Benutzer den Motor freihändig starten 
und abstellen.

[0092] Im Einzelnen wird auch dann, wenn sich der 
Benutzer A weg vom Kraftfahrzeug 1 befindet, falls 
sich der Benutzer A innerhalb des Fernsteuerungs-
kommunikationsbereichs befindet, der Steuervor-
gang der Schritte S1 bis S4 ausgeführt, so dass, wie 
in Fig. 8A gezeigt, die Tür des Kraftfahrzeugs 1 über 
den Verifizierungsvorgang durch die Smart-Zugangs-
funktion automatisch entriegelt wird (in diesem Fall ist 
keine Betätigung erforderlich), oder über die Verifizie-
rung der Tür des Kraftfahrzeugs 1 durch Betätigen 
des Verriegelungsschalters 11 oder Entriegelungs-
schalters 12 automatisch verriegelt oder entriegelt 
wird.

[0093] Wenn, nachdem die Tür des Kraftfahrzeugs 
1 entriegelt ist, der Benutzer A, wie in den Fig. 8B
und Fig. 8C gezeigt, die Tür öffnet und in das Kraft-
fahrzeug einsteigt, wird der Steuervorgang der 
Schritte S7 bis S14 ausgeführt, so dass der Einsteig-
vorgang des Benutzers A auf der Grundlage des Be-
stimmungsvorgangs des Orts der tragbaren Vorrich-
tung 10 zuverlässig beurteilt wird, wonach die Mo-
denauswahl durchgeführt wird. Dadurch wird die 
Funktion des Immobilisiersystems automatisch aus-
geführt (in diesem Fall die Start/Stopp-Erlaubnis für 
den Motor beruhend auf dem Verifizierungsvorgang).

[0094] Wenn er mit dem Kraftfahrzeug 1 gefahren 
ist, hält der Benutzer A das Fahrzeug an (Fig. 9A) 
und verlässt das Fahrzeug (Fig. 9B). Dabei wird der 
Steuervorgang der Schritte S16 bis S29 durchgeführt 
und das Aussteigen des Benutzers A wird über den 
Vorgang der Bestimmung des Orts der tragbaren Vor-

richtung 10 zuverlässig bestätigt. Der Modenaus-
wahlvorgang wird ausgeführt. Die Funktion des 
Smart-Zugangssystems (in diesem Fall, automati-
sches Verriegeln der Tür des Kraftfahrzeugs 1 beru-
hend auf dem Verifizierungsvorgang) wird über den 
Steuervorgang der Schritte S1 bis S4 automatische 
durchgeführt. Anders ausgedrückt, wird, wenn der 
Benutzer A aus dem Kraftfahrzeug 1 aussteigt und 
das Fahrzeug verlässt (Fig. 10A und Fig. 10B), die 
Tür automatisch verriegelt, wenn mit dem Fahrzeug 
nicht mehr kommuniziert werden kann (es das Ant-
wortsignal nicht empfangen kann).

[0095] Die Tatsache, dass sich die tragbare Vorrich-
tung 10 im Fahrzeugraum befindet, wird durch die 
Steuerschaltung 21a der stationären Vorrichtung 20
durch den Vorgang der Bestimmung, ob sich das 
Kraftfahrzeug 1 innerhalb oder außerhalb des Fahr-
zeugs befindet, sicher erfasst (Schritte S9a und S9b 
sowie S17 bis S18). Wenn sich die tragbare Vorrich-
tung 10 innerhalb des Fahrzeugs befindet, wird der 
Motorstart/stopp-Steuermodus als Steuermodus 
durch den Vorgang der Schritte S10 und S18 beibe-
halten. Es ist sicher, dass der Verriegelungs-Entrie-
gelungsvorgang (Schritt S4) im Türverriegelungs-
steuermodus nicht ausgeführt wird. Dementspre-
chend besteht keine Möglichkeit, dass als Ergebnis 
des Verriegelungsvorgangs durch den Türverriege-
lungssteuermodus der sogenannte „Einschließ"-Zu-
stand errichtet wird (die tragbare Vorrichtung 10 auf 
innerhalb des Fahrgastraums eingegrenzt wird). Wie 
bereits ausgeführt, lässt sich das Einschließen mit ei-
ner solchen Anordnung vermeiden, wenn der Verrie-
gelungsvorgang im Schritt S4 ausgeführt wird, der 
Vorgang, den Ort der tragbaren Vorrichtung 10 zu be-
stimmen, sicherheitshalber beispielsweise nach dem 
Schritt S5 durchgeführt wird, und, falls die tragbare 
Vorrichtung 10 im Fahrgastraum zurückgelassen 
wird, ein Alarm ausgegeben wird. Keine Beschrei-
bung ist zu einem Fall erfolgt, wo die Fahrzeugtür mit 
einem normalen mechanischen Schlüssel verriegelt 
wird. Auch in diesem Fall lassen sich die Einschließ-
schwierigkeiten mit der tragbaren Vorrichtung 10 als 
Folge der Verwendung des normalen Schlüssels da-
durch vermeiden, dass der Vorgang der Bestimmung 
des Orts der tragbaren Vorrichtung 10 unter der Steu-
erung der stationären Vorrichtung 20 durchgeführt 
wird und ein Alarm ausgegeben wird, falls die tragba-
re Vorrichtung 10 im Fahrgastraum zurückgelassen 
wird.

[0096] Das Funksystem der Erfindung verwirklicht 
die Funktion des Zugangssystems (das zu steuernde 
Objekt ist die Verriegelungsvorrichtung des Kraftfahr-
zeugs 1) sowie die Funktion des Immobilisiersystems 
(gesteuertes Objekt ist das Motorsteuersystem des 
Kraftfahrzeugs 1) mit einer einfachen Anordnung, bei 
welcher Kommunikationsmittel jeweils in der tragba-
ren Vorrichtung 10 und der stationären Vorrichtung 
20 vorgesehen sind. Mit einem solchen einfachen 
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Aufbau wird das gesteuerte Objekt geeignet nach 
Maßgabe der aktuellen Situation ausgewählt und ein 
Kommunikationsbereich abhängig vom gesteuerten 
Objekt geeignet eingestellt. Dementsprechend ge-
lingt es der Erfindung, ein Qualitätsfunksystem zu 
schaffen (ein Smart-Zugangssystem welches auch 
als Immobilisiersystem dient), welches sowohl Ver-
brechensbekämpfung als auch Bequemlichkeit in gu-
ten Bedingungen sicherstellt.

[0097] Im Einzelnen wird der Steuermodus (das ge-
steuerte Objekt) beruhend auf der exakten Beurtei-
lung, ob sich die tragbare Vorrichtung 10 (nämlich der 
Benutzer A) innerhalb oder außerhalb des Fahrzeugs 
befindet, exakt ausgewählt, was durch den Steuer-
vorgang der Schritte S9a bis S11 und S17 bis S20 er-
folgt. Ferner wird die Sendeausgangsleistung beru-
hend auf dem Steuermodus (gesteuerten Objekt) ex-
akt ausgewählt. In diesem Falle wird eine verhältnis-
mäßig große Sendeausgangsleistung (breiter Kom-
munikationsbereich) für den Türverriegelungssteuer-
modus, der als das Zugangssystem dient, ausge-
wählt. Für den Motorstart/stopp-Steuermodus, der 
als das Immobilisiersystem dient, wird die geringste 
Sendeausgangsleistung (schmaler Kommunikations-
bereich), die für die Kommunikation allein im Fahr-
gastraum notwendig ist, ausgewählt. Aus diesem 
Grund wird die betreffende Funktion (Smart-Zu-
gangsfunktion, Immobilisiertunktion oder derglei-
chen) nach Maßgabe der aktuellen Situation geeig-
net ausgewählt und exakt durchgeführt. Die Sen-
deausgangsleistung (bzw. der Kommunikationsbe-
reich) der tragbaren Vorrichtung 10 oder der stationä-
ren Vorrichtung 20 für die Kommunikation unter Ver-
wendung von Signalen, die für eine Verbrechensver-
hinderung notwendige Authentizierungs-Codes ent-
halten, wird auf die niedrigste Ausgangsleistung, die 
zur Sicherstellung der Bequemlichkeit notwendig ist, 
geändert, wodurch Bequemlichkeit und Verbrechens-
verhinderung beide auf hohem Niveau sichergestellt 
werden.

[0098] Bei dem Funksystem gemäß der Erfindung 
werden Tragbarvorrichtungs-Findesignale von einer 
Anzahl (zwei bei dieser Ausführungsform) der statio-
närvorrichtungsseitigen Fahrgastraumantennen 24
und 25, die an unterschiedlichen Orten angeordnet 
sind, an die tragbare Vorrichtung gesendet. Ein Ort 
der tragbaren Vorrichtung 10 wird unter Verwendung 
der Empfangsintensitätsdaten der Tragbarvorrich-
tungs-Findesignale an der tragbaren Vorrichtung be-
stimmt. Wenn sich die tragbare Vorrichtung 10 in der 
Nähe der Fahrgastraumantenne 24 befindet und eine 
Empfangsintensität des Tragbarvorrichtungs-Finde-
signals von der Fahrgastraumantenne 24 gesättigt 
ist, erscheint sicher eine Größendifferenz der Emp-
fangsintensitätsdaten, da sich eine Empfangsintensi-
tät (Feldstärke) des Tragbarvorrichtungs-Findesig-
nals von der Fahrgastraumantenne 25 ändert. Dem-
entsprechend wird die Ortsbestimmung, wie oben er-

wähnt, in sehr feinen Schritten durchgeführt. Selbst 
wenn sich die tragbare Vorrichtung 10 an einer heik-
len Stelle innerhalb oder außerhalb des Fahrzeugs 
befindet, ist es daher möglich zu bestimmen, ob sich 
die tragbare Vorrichtung 10 innerhalb oder außerhalb 
des Fahrzeugs befindet. Ein solches Funksystem, 
welches eine an einer Ecke angeordnete Antenne 
enthält und den Ort der tragbaren Vorrichtung 10 im 
Sinne eines Abstands von der Antenne unter Ver-
wendung der Empfangsintensitätsdaten von der An-
tenne bestimmt, kann keine Absolutposition der trag-
baren Vorrichtung 10 bestimmen (wenngleich es nur 
bestimmen kann, ob sich die tragbare Vorrichtung 10
der Antenne nähert oder nicht). In diesem Zusam-
menhang ist die Ortsbestimmungstechnik der Erfin-
dung in der Lage, kontinuierlich einen sich ändernden 
Ort der tragbaren Vorrichtung 10 festzustellen, da 
eine Absolutposition derselben in der Richtung, in der 
der Benutzer in das Kraftfahrzeug 1 einsteigt oder 
dieses verlässt (Breitenrichtung), wie oben beschrie-
ben, festgestellt wird. Demgemäß ist es einfach fest-
zustellen, ob der Benutzer, der die tragbare Vorrich-
tung 10 hat, in das Kraftfahrzeug einsteigt oder die-
ses verlässt, oder ob er sich lediglich innerhalb des 
Fahrzeugs bewegt. Ferner kann es die Information 
zum Ort und Verhalten der tragbaren Vorrichtung 10
gewinnen, was bei der Verwirklichung der Qualitäts-
funktion des Systems, wie oben erwähnt, nützlich ist.

[0099] Im Einzelnen verwendet die vorliegende 
Ausführungsform bei der Kommunikation ein Trag-
barvorrichtungs-Findesignal als ein Signal, das von 
den Verifizierungssignalen (dem Anforderungssignal 
und dem Antwortsignal) verschieden ist. Daher ist es 
einfach, die Sendeausgangsleistung des Tragbarvor-
richtungs-Findesignals so einzustellen, dass die ge-
eignete Sendeausgangsleistung (z.B., wenn sie nied-
riger als die Sendeausgangsleistung eines Anforde-
rungssignals im Türverriegelungsmodus ist, und bei 
welcher die Empfangsintensitätsdaten nur schwer in 
Sättigung gehen) für den Vorrichtungsortbestim-
mungsvorgang (in diesem Fall hauptsächlich die Vor-
richtungsortbestimmung innerhalb des Fahrgas-
traums), ohne Abhängigkeit vom Verifizierungssig-
nal, ist. Damit gibt es eine geringe Wahrscheinlichkeit 
für die Sättigung der Empfangsintensitätsdaten. Die-
se Tatsache beweist zusätzlich, dass der Ortsbestim-
mungsvorgang hochzuverlässig ist.

[0100] Zusätzlich werden bei der Ausführungsform 
zum Senden des Tragbarvorrichtungs-Findesignals 
die Amplitudenrelationen der Sendeausgangsleis-
tung der Tragbarvorrichtungs-Findesignale, die von 
den Fahrgastraumantennen 24 und 25 ausgesendet 
werden, für jede der ersten bis dritten Bedingung va-
riiert. Die stationäre Vorrichtung 20 bestimmt den Ort 
der tragbaren Vorrichtung 10 unter Verwendung einer 
Anzahl von Empfangsintensitätsdatenposten (in die-
sem Fall sechs Datenposten), die für die einzelnen 
Einstellungen (Bedingungen) gewonnen sind. Der 
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Vorrichtungsort lässt sich daher fein und präzise un-
ter Verwendung einer Mannigfaltigkeit von Emp-
fangsintensitätsdatenposten bestimmen. Bei der 
Ausführungsform kann das Einstellen der Amplitu-
denbeziehungen zwischen der Sendeausgangsleis-
tung der Tragbarvorrichtungs-Findesignale, die von 
den Fahrgastraumantennen 24 und 25 ausgesendet 
werden, nur für die erste Bedingung (die Sendeaus-
gangsleistung der Fahrgastraumantenne 24 ist gleich 
derjenigen der Fahrgastraumantenne 25) eingestellt 
werden. In diesem Fall werden die Bereiche Dd, Dc 
und Dcc sowie Ad, Ac und Acc, wie sie in Fig. 2 oder 
Fig. 3 gezeigt sind, als der gleiche Positionsbereich 
erkannt. Dementsprechend nimmt die Auflösung (ein 
Maß für die Fähigkeit, zwischen nahe beieinanderlie-
genden Vorrichtungspositionen zu unterscheiden) 
entsprechend ab. Daher ist es unmöglich genau eine 
Bewegung der tragbaren Vorrichtung 10 innerhalb 
des Fahrgastraums festzustellen.

[0101] Ein Ort der tragbaren Vorrichtung 10, gese-
hen in der Anordnung der als Paar vorgesehenen 
stationärvorrichtungsseitigen Antennen 24 und 25, 
wird durch die Größenbeziehungen der Empfangsin-
tensitätsdaten zwischen den Antennen 24 und 25 be-
stimmt.

[0102] Dementsprechend wird der Vorrichtungsort 
durch das Kommunikationsergebnis bestimmt, wel-
ches unabhängig von einer Änderung des Absolut-
werts (oder der Streuung des Absolutwerts) der Sen-
deausgangsleistung oder der Empfangsintensität 
beim Senden und Empfangen des Tragbarvorrich-
tungs-Findesignals (den Größenbeziehungen zwi-
schen den Empfangsintensitätsdatenposten) ist. Die 
Vorrichtungsortsbestimmung wird daher wenig durch 
eine Leistungsschwankung der Sende-Emp-
fangs-Schaltung der tragbaren Vorrichtung 10 und 
der stationären Vorrichtung 20, der Antennen und 
dergleichen oder eine Streuung der Leistungswerte 
beeinflusst. Die Bestimmung des Orts der tragbaren 
Vorrichtung 10 ist stets hochzuverlässig. Ferner ist es 
zur Vermeidung der unerwünschten Situation, bei-
spielsweise der Sättigung der Empfangsintensitäts-
daten, einfach, den Absolutwert der Sendeausgangs-
leistung oder der Empfangsintensität beim Senden 
und Empfangen des Tragbarvorrichtungs-Signals 
insgesamt nach Maßgabe des Abstandes der tragba-
ren Vorrichtung 10 von der Fahrgastraumantenne 24
und 25 zu verändern (beispielsweise wird die Sen-
deausgangsleistung erhöht, wenn sich die tragbare 
Vorrichtung 10 außerhalb des Fahrzeugs befindet, 
und sie wird erhöht, wenn sich die tragbare Vorrich-
tung innerhalb des Fahrzeugs befindet).

[0103] In der Ausführungsform sind die stationär-
vorrichtungsseitigen Antennen die Fahrgastrauman-
tennen 24 und 25, die an beiden Seitenecken, gese-
hen in der Richtung, in der der Benutzer in das Kraft-
fahrzeug 1 einsteigt oder dieses verlässt (nämlich in 

der Breitenrichtung), angeordnet sind (die Fahrgas-
traumantennen 24 und 25 sind in der Einsteig- und 
Aussteigrichtung des Fahrzeugs 1 angeordnet). Aus 
diesem Grund wird ein Ort der tragbaren Vorrichtung 
10, gesehen in der Einsteig- und Aussteigrichtung, 
fein und exakt durch einen einfachen Vorgang des 
Vergleichens der Größen der Empfangsintensitäts-
datenposten zwischen den Antennen bestimmt, und 
ferner werden, ob sich die tragbare Vorrichtung 10 in-
nerhalb oder außerhalb des Fahrgastraums befindet, 
und die Tätigkeit des Benutzers A, wenn er in das 
Fahrzeug einsteigt oder dieses verlässt, ebenfalls 
fein und exakt bestimmt.

Zweite Ausführungsform

[0104] Es wird eine zweite Ausführungsform der Er-
findung beschrieben. Bei der zweiten Ausführungs-
form ist ein Teil des Vorgangs der Fig. 5 der ersten 
Ausführungsform modifiziert.

[0105] Beim Vorgang der Auswahl der Sendeaus-
gangsleistung (Schritt S1 in Fig. 5) wird ein Ausgabe-
einstellvorgang, wie in Fig. 6 gezeigt, für jede Aus-
wahl ausgeführt, und die Sendeausgangsleistung im 
Motorstart/stopp-Steuermodus wird auf einen bevor-
zugten Wert für jede Auswahl eingestellt (einjustiert). 
Die nachfolgend zu beschreibende Einstelltechnik für 
die Sendeausgangsleistung kann auf die Einstellung 
der Sendeausgangsleistung des Tragbarvorrich-
tungs-Findesignals angewandt werden. (Das Gleiche 
gilt für andere noch zu beschreibende Ausführungs-
formen).

[0106] In diesem Fall stellt die Steuervorrichtung der 
tragbaren Vorrichtung 10, die das Modenauswahlbe-
richtsignal empfangen hat, einen Parameter N (gan-
ze Zahl) ein, der zur Festlegung der Sendeausgangs-
leistung auf „1" verwendet wird (Schritt S21). Die Ein-
stellsendeausgangsleistung der Sende-Emp-
fangs-Schaltung der tragbaren Vorrichtung 10 wird 
dann auf „KN" eingestellt (Schritt S22). „K" ist eine 
Einheit, die für die Einstellung der Sendeausgangs-
leistung verwendet wird.

[0107] Die Steuerschaltung der tragbaren Vorrich-
tung 10 sendet dann ein Justiersignal in einem Zu-
stand, in dem die Sendeausgangsleistung KN ist 
(Schritt S23).

[0108] Das Einstellsignal ist ein Signal, mit dem die 
Rückgabe eines Empfang-Bereit-Signals zum Be-
richten, dass der Empfang bereit ist, angefordert 
wird. Es ist zur Verbrechensverhinderung vorzuzie-
hen, dass das Signal keine Authentizierungs-Codes 
zur Verifikation (Türverriegelungssteuer-Authentifi-
zierungs-Code und Motorstart/stopp-Steuer-Authen-
tizierungs-Code) enthält. In diesem Fall enthält das 
Einstellsignal einen anderen Authentizierungs-Code 
für die Ausgabeeinstellung (Einstell-Authentizierung-
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scode), so dass es von einem von einem anderen 
Funksystem des gleichen Typs empfangenen Ein-
stellsignal unterschieden wird. Wenn die stationäre 
Vorrichtung 20 dieses Einstellsignal mittels der Ein-
stellantenne 40 (oder der Antenne 24, 25) empfängt, 
sendet sie ein Empfang-Bereit-Signal (das den in den 
stationärvorrichtungsseitigen Speichermitteln ge-
speicherten Einstell-Authentizierungs-Code enthält) 
bei ausreichend großer Leistung, falls der in dem Ein-
stellsignal enthaltene Einstell-Authentizierungs-Code 
mit dem Einstell-Authentizierungs-Code überein-
stimmt, der in den stationärvorrichtungsseitigen Spei-
chermitteln gespeichert ist.

[0109] Die Steuerschaltung der tragbaren Vorrich-
tung 10 stellt den Parameter N (ganze Zahl) auf „N + 
1" ein (Schritt S24) und beurteilt dann, ob ein Emp-
fang-Bereit-Signal, das einen gegebenen Ein-
stell-Authentizierungs-Code enthält, empfangen wird 
(das Einstellsignal von der stationären Vorrichtung 20
empfangen wird). Wenn es nicht empfangen wird 
(d.h., das Einstellsignal von der stationären Vorrich-
tung nicht empfangen wird), kehrt die Steuerung 
nach Schritt S22 zurück und wiederholt die Folge von 
Schritten (d.h., die Sendeausgangsleistung wird 
durch die Einstelleinheit K erhöht und das Einstellsi-
gnal erneut gesendet, um obige Beurteilung auszu-
führen).

[0110] Falls es empfangen wird (d.h., das Einstellsi-
gnal von der stationären Vorrichtung 20 empfangen 
wird, wird ein Schritt S26 ausgeführt, mit dem die 
Sendeausgangsleistung der Sende-Emp-
fangs-Schaltung 21b auf „K(N – 1)" wenigstens zum 
Zeitpunkt der Drahtloskommunikation für die Verifika-
tion eingestellt wird (der Schritt S12 im vorhergehen-
den Fall) (d.h., die Sendeausgangsleistung wird mit 
jeder Einstelleinheit K inkrementiert und auf einen 
Wert eingestellt, bei dem der Empfang das erste Mal 
möglich ist).

[0111] Bei diesem Steuervorgang wird die Aus-
gangsleistung des von der tragbaren Vorrichtung 10
gesendeten Signals (das wenigstens den Authenti-
zierungs-Code zur Betätigung eines zu steuernden 
Objekts enthält) dabei auf die geringste, aber not-
wendige Sendeausgangsleistung, welche von der 
stationären Vorrichtung 20 (durch die Einstellantenne 
40 oder die Fahrgastraumantennen 24 und 25) emp-
fangen werden kann, eingestellt. Es ist zu beachten, 
dass die Sendeausgangsleistung nicht auf einen fes-
ten Wert (einen voreingestellten Wert), der für das 
gesteuerte Objekt ausgewählt ist, sondern auf die 
beste Sendeausgangsleistung gemäß der aktuellen 
Situation eingestellt wird. Dementsprechend wird die 
Zuverlässigkeit der Vorrichtungsarbeit erhöht und der 
Verbrechensverhinderungseffekt maximiert. Im Ein-
zelnen wird ein (den Motorstart/stopp-Steuer-Au-
thentizierungs-Code enthaltendes) Antwortsignal, 
welches von der tragbaren Vorrichtung für die Motor-

start/stopp-Zulassungssteuerung des Immobilisie-
rers gesendet wird, zuverlässig von der stationären 
Vorrichtung 20 empfangen. Ferner besteht keine 
Möglichkeit, dass das Antwortsignal in einen übermä-
ßig breiten Bereich, die Verbrechensverhinderung 
verschlechternd, ausgestrahlt wird. Es wird fein un-
terdrückt (d.h., der Kommunikationsbereich, inner-
halb dessen das Antwortsignal empfangen werden 
kann, kann auf den geringsten aber notwendigen Be-
reich in feinen Schritten eingestellt werden).

[0112] Der oben erwähnte Steuervorgang der Fig. 6
(die Sendeausgangsleistungseinstellung für die Aus-
gangsleistungsauswahl) kann auch in der stationären 
Vorrichtung 20 ausgeführt werden.

[0113] Die Steuerschaltung 21a, welche die Steuer-
modenauswahl (Auswahl des Motorstart/stopp-Steu-
ermodus) anhand des Einstellens eines gegebenen 
Auslösers (die Antwort auf Schritt S7 und S9b ist be-
jahend) beurteilt, sendet zunächst ein Einstellsignal 
für die Ausgangsleistung von KN(N – 1) zur tragbaren 
Vorrichtung. Sie beurteilt, ob es der tragbaren Vor-
richtung 10 gelingt, das Einstellsignal zu empfangen 
(oder über die Einstellantenne 40). Wenn sie das Ein-
stellsignal nicht empfängt, wird N in Schritten von „1"
inkrementiert und das Senden des Einstellsignals 
wiederholt. Wenn sie das Einstellsignal das erste Mal 
empfängt, wird die für den Schritt S12 verwendete 
Sendeausgangsleistung auf die Sendeausgangsleis-
tung, bei der das Einstellsignal das erste Mal empfan-
gen wird, eingestellt.

[0114] Indem so vorgegangen wird, wird das Ant-
wortsignal, welches von der stationären Vorrichtung 
20 für die Motorstart/stopp-Zulassungssteuerung des 
Immobilisiersystems gesendet wird (und manchmal 
einen Anforderungs-Authentizierungs-Code zur Un-
terscheidung von einer anderen Vorrichtung enthält) 
zuverlässig von der tragbaren Vorrichtung 10 emp-
fangen. Ferner besteht keine Möglichkeit, dass das 
Anforderungssignal in einen übermäßig weiten Be-
reich, die Verbrechensverhinderung verschlechternd, 
eingestrahlt wird. Es wird fein unterdrückt (d.h., der 
Kommunikationsbereich, innerhalb dessen das Ant-
wortsignal empfangen werden kann, kann auf den 
geringsten, aber notwendigen Bereich in feinen 
Schritten eingestellt werden). Im Einzelnen wird, 
wenn die Ausgangsleistung auf der Grundlage des 
Ergebnisses der Beurteilung, ob das Senden des 
Einstellsignals an die Einstellantenne 40 möglich ist 
oder nicht, eingestellt wird, der Kommunikationsbe-
reich (d.h. ein empfangbarer Bereich der tragbaren 
Vorrichtung 10) des von der stationären Vorrichtung 
20 zur tragbaren Vorrichtung 10 gesendeten Signals 
so eingestellt, dass er sich zu einem Ort in der Nähe 
des Fahrgastraums des Kraftfahrzeugs 1 erstreckt. 
Aus diesem Grund ist, wenn sich die tragbare Vor-
richtung 10 innerhalb des Kraftfahrzeugs befindet, 
eine Kommunikation möglich, und die Funktion des 
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Immobilisiersystems wird bei guter Bequemlichkeit 
voll ausgenützt. Das von der stationären Vorrichtung 
20 gesendete Signal (Anforderungssignal) leckt we-
nig, und somit ist die Verbrechensverhinderung auf 
dem Anforderungssignal maximiert.

[0115] Das illegale Abhören des Anforderungssig-
nals führt nicht zum Stehlen des Fahrzeugs. Es wird 
jedoch durch Verwendung des Anforderungssignais 
bewirkt, dass die tragbare Vorrichtung 10 ein Ant-
wortsignal sendet. Um dies zu vermeiden ist bevor-
zugt, eine solche Anordnung zu verwenden, dass die 
Anforderung vor einem illegalen Abhören geschützt 
ist.

Dritte Ausführungsform

[0116] Nun wird eine dritte Ausführungsform der Er-
findung beschrieben. Auch bei dieser Ausführungs-
form ist der Steuervorgang der Fig. 5 aus der ersten 
Ausführungsform teilweise modifiziert.

[0117] Bei dieser Ausführungsform wird ein in Fig. 5
gezeigter Ausgangsleistungseinstellvorgang jedes 
Mal eingestellt, wenn die Ausgangsleistungsauswahl 
des Schritts S11 aus Fig. 5 ausgeführt wird. Die Sen-
deausgangsleistung für den Motorstart/stopp-Steuer-
modus wird bei jeder Ausgangsleistungsauswahl op-
timiert.

[0118] In diesem Fall stellt die Steuerschaltung der 
tragbaren Vorrichtung 10, wenn sie das Modenaus-
wahlberichtsignal empfängt, zunächst den Parame-
ter N (ganze Zahl) zur Festlegung der Sendeaus-
gangsleistung auf „10" ein (Schritt S31). Danach wird 
die Sendeausgangsleistung zur Einstellung der Sen-
de-Empfangs-Schaltung der tragbaren Vorrichtung 
10 auf „KN" eingestellt (Schritt S32).

[0119] Die Steuerschaltung der tragbaren Vorrich-
tung 10 sendet dann ein Justiersignal der Ausgangs-
leistung KN (Schritt S33).

[0120] Die Steuerschaltung beurteilt dann, ob das 
Empfang-Bereit-Signal, das einen gegebenen Au-
thentizierungs-Code enthält, empfangen wird oder 
nicht (d.h., das Einstellsignal von der stationären Vor-
richtung 20 empfangen wird) (Schritt S34). Wenn es 
empfangen wird (das Einstellsignal von der stationä-
ren Vorrichtung 20 empfangen wird), wird der Para-
meter N (ganze Zahl) auf „N – 2" eingestellt (Schritt 
S35), wonach die Steuerung nach Schritt S32 zu-
rückkehrt und die Folge von Schritten wiederholt wird 
(die Ausgangsleistung wird um den Betrag von zwei 
Einstelleinheiten K gesenkt und das Einstellsignal 
wird erneut zur Ausführung der oben erwähnten Be-
urteilung gesendet).

[0121] Wenn das gegebene Empfang-Bereit-Signal 
nicht empfangen wird (das Einstellsignal von der sta-

tionären Vorrichtung 20 nicht empfangen wird), wird 
ein Schritt S36 ausgeführt, mit dem die Ausgangs-
leistung der Sende-Empfangs-Schaltung 21b auf 
„K(N + 1)" wenigstens eingestellt wird, wenn die 
Drahtloskommunikation zur Verifizierung durchge-
führt wird (wenn der Schritt S12 durchgeführt wird) 
(die Ausgangsleistung wird fortschreitend in Schritten 
von 2 Einstelleinheiten K dekrementiert und auf einen 
Wert eingestellt, der um die Einstelleinheit K größer 
als ein Wert ist, bei welchem der Signalempfang un-
möglich ist). Nachfolgend wird das Einstellsignal mit 
der Ausgangsleistung durch den Schritt S36 erneut 
gesendet (Schritt S37).

[0122] Wenn das den gegebenen Einstell-Authenti-
zierungs-Code enthaltende Empfang-Bereit-Signal 
empfangen wird (d.h., die Einstellung von der statio-
nären Vorrichtung 20 erneut empfangen wird), wird 
die Ausgangsleistung der Sende-Empfangs-Schal-
tung 21b abschließend auf „K(N + 1)" wenigstens 
zum Zeitpunkt der Drahtloskommunikation zur Verifi-
kation eingestellt (Schritt S38, S39).

[0123] Wenn das Empfang-Bereit-Signal nicht emp-
fangen wird (d.h., die Einstellung von der stationären 
Vorrichtung 20 nicht erneut empfangen wird), wird die 
Ausgangsleistung der Sende-Empfangs-Schaltung 
21b abschließend auf „K(N + 2)" zu wenigstens dem 
Zeitpunkt der Drahtloskommunikation zur Verifikation 
eingestellt (Schritt S38, S40).

[0124] Auch bei diesem Steuervorgang wird die 
Ausgangsleistung des von der tragbaren Vorrichtung 
10 gesendeten Signals (das wenigstens den Authen-
tizierungs-Code enthält) zu diesem Zeitpunkt auf die 
geringste, aber notwendige Sendeausgangsleistung 
eingestellt. Dann wird es auf die beste Sendeaus-
gangsleistung nach Maßgabe der aktuellen Situation 
eingestellt. Demgemäß wird die Zuverlässigkeit der 
Vorrichtungsarbeit erhöht und der Verbrechensver-
hinderungseffekt maximiert.

[0125] Das besondere Merkmal der dritten Ausfüh-
rungsform besteht darin, dass die Einstellschrittbreite 
für die Ausgangsleistung zunächst auf einen großen 
Wert eingestellt wird (es wird in Schritten von 2K in-
krementiert), wenn die Unmöglichkeit einer Kommu-
nikation erstmals auftritt, die Drahtloskommunikation 
erneut durchgeführt und abhängig vom Ergebnis der 
erneuten Kommunikation die Einstellschrittbreite auf 
eine schmale Schrittbreite geändert wird (in diesem 
Fall Schritte S37 bis S40). Mit diesem Merkmal ist die 
Zeit, die die Einstellung benötigt, verglichen mit dem 
Fall, in welchem die Ausgangsleistung graduell in 
den kleinen Schritten (wie in der zweiten Ausfüh-
rungsform) eingestellt wird, vermindert.

[0126] Der Steuervorgang der Fig. 7 (ein weiteres 
Beispiel für die Ausgangsleistung zum Zeitpunkt der 
Auswahl der Ausgangsleistung) kann auch in der sta-
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tionären Vorrichtung 20 ausgeführt werden.

Andere Ausführungsformen

[0127] Es versteht sich, dass die vorliegende Erfin-
dung nicht auf die oben erwähnten Ausführungsfor-
men beschränkt ist, sondern im Rahmen der Erfin-
dung auf verschiedene Weisen modifiziert, geändert 
und verändert werden kann.

[0128] In den Ausführungsformen, wie sie oben be-
schrieben wurden, wird der Ort der tragbaren Vorrich-
tung 10 bestimmt, indem (die Größen der) Empfangs-
intensitätsdaten der Tragbarvorrichtungs-Findesig-
nale aus den Fahrgastraumantennen 24 und 25 ver-
glichen werden. Falls erforderlich, können die Abso-
lutwerte dieser Empfangsintensitätsdaten für den 
gleichen Zweck verwendet werden. Im Einzelnen 
werden Abstände der Fahrgastraumantennen 24 und 
25 von der tragbaren Vorrichtung 10 unter Verwen-
dung der Absolutwerte der Empfangsintensitätsdaten 
festgestellt. Orte, die die zwei Abstände auf einer ho-
rizontalen Ebene (parallel zur Straßenoberfläche) er-
füllen, werden unter Verwendung der Orte der Fahr-
gastraumantennen 24 und 25 spezifiziert, wodurch 
der Absolutwert der tragbaren Vorrichtung 10 auf der 
horizontalen Ebene beurteilt wird.

[0129] In den oben erwähnten Ausführungsformen 
werden die Empfangsintensitätsdaten unberührt als 
die Tragbarvorrichtungs-Findesignale, die von der 
tragbaren Vorrichtung 10 zurückgegeben werden, 
gesendet. Die Ortsbestimmung der tragbaren Vor-
richtung 10 beruhend auf den Empfangsintensitäts-
daten wird in der stationären Vorrichtung 20 durchge-
führt. Alternativ wird der Vorgang des Vergleichens 
der Empfangsintensitätsdaten (Fig. 2) in der tragba-
ren Vorrichtung 10 durchgeführt. Die tragbare Vor-
richtung 10 gibt auf die stationäre Vorrichtung 20 ein 
Tragbarvorrichtungsfinde-Antwortsignal, welches 
Daten enthält, die das Ergebnis des Vergleichsvor-
gangs angeben, zurück (enthaltend in Fig. 4 gezeig-
te Modenverbindungsdaten oder Daten, die einen 
Bereich angeben, in welchem sich die tragbare Vor-
richtung 10 befindet).

[0130] Der Ortsbestimmungsvorgang der stationä-
ren Vorrichtung 20 kann auf folgende Weise realisiert 
werden.

[0131] Die tragbare Vorrichtung 10 antwortet auf ein 
Anforderungssignal für ein Finden der tragbaren Vor-
richtung von der stationären Vorrichtung 20 und sen-
det ein Tragbarvorrichtungs-Findesignal. Das Trag-
barvorrichtungs-Findesignal von der tragbaren Vor-
richtung 10 wird durch die stationärvorrichtungsseiti-
gen Fahrgastraumantennen 24 und 25, die sich an 
verschiedenen Orten befinden, empfangen. Ein Ort 
der tragbaren Vorrichtung 10 wird unter Verwendung 
der Empfangsintensitätsdaten der Tragbarvorrich-

tungs-Findesignale von den Fahrgastraumantennen 
24 und 25 bestimmt. In diesem Fall wird das Tragbar-
vorrichtungs-Findesignal drei Mal von der tragbaren 
Vorrichtung 10 gesendet. Die stationäre Vorrichtung 
10 empfängt das Tragbarvorrichtungs-Findesignal in 
drei Zuständen der Empfangsempfindlichkeiten der 
Fahrgastraumantenne 24 und 25 (Empfangsintensi-
tät der einen Antenne = Empfangsintensität der an-
deren Antenne; Empfangsintensität der einen Anten-
ne > Empfangsintensität der anderen Antenne; und 
Empfangsintensität der einen Antenne < Empfangs-
intensität der anderen Antenne). Wenn so vorgegan-
gen wird, erzeugt die vorliegenden Erfindung nützlich 
Effekte (feinere Ortsbestimmung) vergleichbar mit 
denjenigen in dem Fall, in dem die Ausgangsleistung 
des Tragbarvorrichtungs-Findesignals auf der Basis 
der drei Bedingungen eingestellt wird.

[0132] In den Ausführungsformen wird die eindi-
mensionale Absolutortsbestimmung der tragbaren 
Vorrichtung 10 unter Verwendung der zwei Antennen 
durchgeführt. Die Anzahl von Antennen kann auch 
erhöht werden. Diese Antennen werden in Paaren 
gehandhabt. Die Ortsbestimmung wird für jedes Paar 
von Antennen ausgeführt. In dem Fall sind eine zwei-
dimensionale Ortsbestimmung und eine feinere Orts-
bestimmung möglich (die Ortsbestimmung in der 
Fahrzeugfahrtrichtung ist auch möglich). Um die Auf-
lösung der Ortsbestimmung zu erhöhen, können die 
Ausgangsleistung und die Empfangsempfindlich-
keitsbedingungen in feineren Schritten eingestellt 
werden.

[0133] In den Ausführungsformen führt die tragbare 
Vorrichtung 10 den Ausgangsleistungsauswahlvor-
gang nach Maßgabe des zu steuernden Objekts aus. 
Die stationäre Vorrichtung 20 führt den gleichen Vor-
gang auch aus. Falls erforderlich, kann entweder die 
tragbare Vorrichtung 10 oder die stationäre Vorrich-
tung 20 den gleichen Vorgang ausführen. In den 
oben erwähnten Ausführungsformen ist das Signal, 
das die wichtigste Authentizierungs-Code-Informati-
on enthält, das von der tragbaren Vorrichtung 10 ge-
sendete Antwortsignal. Durch das zu steuernde Ob-
jekt kann auch nur die Sendeausgangsleistung des 
Antwortsignals der tragbaren Vorrichtung 10 ausge-
wählt werden. Ein großer praktischer Effekt wird ge-
wonnen.

[0134] In den oben erwähnten Ausführungsformen 
enthält das Signal (Einstellsignal), das drahtlos ge-
sendet und empfangen wird, den Einstellauthentizie-
rungscode. Um die Ausgabeeinstellgeschwindigkeit 
zu verbessern, wird ein solcher Authentizierungs-Co-
de aus dem Signal entfernt und der Verifizierungsvor-
gang weggelassen.

[0135] In den Ausführungsformen wird der in Fig. 6
oder Fig. 7 gezeigte Ausgabeeinstellvorgang von der 
tragbaren Vorrichtung 10 und der stationären Vorrich-
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tung 20 getrennt ausgeführt. Falls erforderlich, wird 
der Vorgang allein durch die stationäre Vorrichtung 
20 ausgeführt und ein Signal, welches das Einstel-
lungsergebnis berichtet, an die tragbare Vorrichtung 
10 gesendet. Die tragbare Vorrichtung 10 ändert die 
Ausgangsleistung auf einen auf dem empfangenen 
Signal beruhenden Leistungswert (die tragbare Vor-
richtung 10 sendet das Einstellsignal für die Ausga-
beeinstellung nicht).

[0136] In den Ausführungsformen wird der Modus 
der Steuerschaltung der tragbaren Vorrichtung 10 für 
die Kommunikation durch die Leistungsübertragung 
aus dem Schlafmodus in den Normalmodus geän-
dert. Falls erforderlich, kann die Steuerschaltung der 
tragbaren Vorrichtung 10 unter der Steuerung einer 
(nicht gezeigten) Zeitschaltung intermittierend betä-
tigt werden. In diesem Fall besteht keine Notwendig-
keit für das Senden des Wecksignals.

[0137] Die Erfindung ist ohne das allgemeine 
schlüssellose Zugangssystem betreibbar (in diesem 
Fall werden die Schalter 11 und 12 nicht benutzt).

[0138] In den Ausführungsformen wird der Fall der 
Verwendung von zwei Arten von zu steuernden Ob-
jekten (der Verriegelungsvorrichtung, der Fahrzeug-
tür und dem Motorsteuersystem) dargeboten. Die 
Anzahl der gesteuerten Objekte kann weiter erhöht 
werden. Der Auslöser für das Starten des Vorgangs 
zur Bestimmung des Orts der tragbaren Vorrichtung 
10 und der Auswahl des gesteuerten Objekts und der 
Ausgangsleistung ist die Türbetätigung, beschränkt 
sich aber nicht darauf. In dem Fall, wo die Verriege-
lungsvorrichtung für die Fahrzeugtür und das Motor-
start/stopp-Steuersystem als gesteuerte Objekte, wie 
in den Ausführungsformen, verwendet werden, kön-
nen ein Türknopfbetätigungssensor zur Feststellung 
der Betätigung des Türknopfs durch den Benutzer 
und ein Türknopfsensor zur Feststellung eines Zu-
standes, dass die Hände des Benutzers sich der Tür 
nähern oder diese berühren, verwendet werden. Der 
Ortsbestimmungsvorgang für die tragbare Vorrich-
tung 10 beginnt ansprechend auf eine Signalausga-
be eines dieser Sensoren. Und es wird festgestellt, 
dass die tragbare Vorrichtung 10 in den Fahrgas-
traum eingetreten ist. Der Steuermodus wird auf den 
Motorstart/stopp-Steuermodus geändert. Die für den 
Modus geeignete Ausgangsleistung wird ausgewählt 
(Auswahl des Motorstart/stopp-Steuermodus).

[0139] In den oben erwähnten Ausführungsformen 
wird der Fall beschrieben, in dem das Wecksignal 
(oder die Anforderung) intermittierend von der statio-
nären Vorrichtung gesendet wird. Um Strom zu spa-
ren, wird das Wecksignal oder das Anforderungssig-
nal erst gesendet, wenn irgendein Auslöser einge-
stellt ist. In einem speziellen Beispiel wird das Weck-
signal (oder das Anforderungssignal) erst gesendet, 
wenn der Türknopfbetätigungssensor oder der Tür-

knopfsensor betätigt wird und die Verriegelung/Ent-
riegelungssteuerung ausgeführt wird.

[0140] In den Ausführungsformen wird die Ortsbe-
stimmung für die tragbare Vorrichtung 10 nur ausge-
führt, wenn abgeschätzt wird, dass der Benutzer in 
das Fahrzeug einsteigt oder aus diesem aussteigt. 
Wenn der Benutzer aussteigt oder wenn die einge-
stellte Zeit abläuft, wird die Ortsbestimmung beendet. 
Falls erforderlich kann die Ortsbestimmung für eine 
lange Zeit fortgesetzt werden. Die Ortsbestimmung 
kann von einem Zeitpunkt an wiederholt werden, zu 
dem der die tragbare Vorrichtung 10 mit sich führen-
de Benutzer die Tür öffnet und in das Fahrzeug ein-
steigt, bis zum tatsächlichen Starten des Motors oder 
von einem Zeitpunkt, dass danach die Tür geschlos-
sen wird, bis die Tür verriegelt wird oder bis der Ort 
der tragbaren Vorrichtung 10 sich nicht mehr ändert.

[0141] Die vorliegende Erfindung kann auf verschie-
dene zu steuernde Objekte und Steuerinhalte ange-
wandt werden und ist dabei nicht auf die Verriegelung 
und Entriegelung der Tür und den Motorstart be-
schränkt, wie dies unter Bezug auf die Diskussion 
des Standes der Technik bereits festgestellt wurde.

[0142] Für ein und dasselbe zu steuernde Objekt 
können die Steuerinhalte und die Ausgangsleistung 
abhängig von der Ortsbestimmung der tragbaren 
Vorrichtung ausgewählt werden.

[0143] Die tragbare Vorrichtung 10 kann eine An-
zahl von Schaltern aufweisen. In diesem Fall können 
verschiedene Fernsteuerungen (manuelle Vorgänge) 
unter Verwendung dieser Schalter durchgeführt wer-
den. Beispiele für diese Schalter sind Schalter für das 
Fernöffnen und -schließen des Kofferraums, des Mo-
torraums oder des Tankdeckels oder dergleichen, ein 
Panikschalter für das Ertönen lassen einer Hupe ge-
gen Vandalismus.

[0144] Die Erfindung kann auch auf andere Syste-
me als das Fahrzeugzugangssystem verwendet wer-
den, wenn es auf einer drahtlosen Kommunikation 
zwischen der tragbaren Vorrichtung und der stationä-
ren Vorrichtung beruht.

[0145] Bei einem Funksystem wird ein Ort einer 
tragbaren Vorrichtung durch Empfangsintensitätsda-
ten von Tragbarvorrichtungs-Findesignalen be-
stimmt, die von einer Anzahl von stationärvorrich-
tungsseitigen Antennen, die sich an verschiedenen 
Orten befinden, empfangen werden. Wenn sich die 
tragbare Vorrichtung in der Nähe der stationärvor-
richtungsseitigen Antenne befindet und eine Emp-
fangsintensität des Tragbarvorrichtungs-Findesig-
nals von der Antenne in Sättigung geht, wird daher 
die Ortsbestimmung, wie oben erwähnt, in sehr fei-
nen Schritten durchgeführt, da eine Empfangsinten-
sität des Tragbarvorrichtungs-Findesignals von einer 
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anderen stationärvorrichtungsseitigen Fahrgastrau-
mantenne sich ändert. Die Ortsbestimmung wird ver-
glichen mit einem Fall unter Verwendung einer ein-
zelnen Antenne in feineren Schritten durchgeführt. 
Daher kann auch dann der Ort der tragbaren Vorrich-
tung exakt bestimmt werden, wenn sich die stationä-
re Vorrichtung an einem heiklen Ort innerhalb oder 
außerhalb des Fahrzeugs befindet. Ein Funksystem, 
welches den Ort der tragbaren Vorrichtung im Sinne 
von Abstand von einer Antenne unter Verwendung 
von Empfangsintensitätsdaten der Antenne durch-
führt, kann einen absoluten Ort der tragbaren Vorrich-
tung nicht feststellen (obwohl es allein feststellen 
kann, ob sich die tragbare Vorrichtung der Antenne 
nähert oder nicht). In diesem Zusammenhang erfasst 
das Funksystem der Erfindung eine Absolutposition 
der tragbaren Vorrichtung und kann einen sich än-
dernden Ort der tragbaren Vorrichtung kontinuierlich 
feststellen.

Patentansprüche

1.  Funksystem, welches aufweist:  
eine tragbare Vorrichtung, die ein Benutzer mit sich 
führen kann; und  
eine stationäre Vorrichtung (20) zur drahtlosen Kom-
munikation mit der tragbaren Vorrichtung,  
wobei die tragbare Vorrichtung (10) für ein solches 
Arbeiten eingerichtet ist, dass, wenn die tragbare 
Vorrichtung erste Signale von der stationären Vor-
richtung empfängt, die tragbare Vorrichtung zweite 
Signale an die stationäre Vorrichtung zurücksendet, 
die Empfangsintensitätsdaten enthalten, welche die 
Empfangsintensität der ersten Signale darstellen,  
wobei die stationäre Vorrichtung (20) so eingerichtet 
ist, dass sie die ersten Signale aus einer Anzahl sta-
tionärvorrichtungsseitiger Antennen sendet, die an 
unterschiedlichen Stellen angeordnet sind, und, 
wenn die stationäre Vorrichtung die zweiten Signale 
von der tragbaren Vorrichtung (10) über die betreffen-
den stationärvorrichtungsseitigen Antennen emp-
fängt, sie eine Position der tragbaren Vorrichtung (10) 
unter Verwendung der in den zweiten Signalen ent-
haltenen Empfangsintensitätsdaten bestimmt,  
die stationäre Vorrichtung (20) so eingerichtet ist, 
dass sie die Einstellung der Beziehung zwischen 
Sendeintensitäten der ersten Signale aus den betref-
fenden stationärvorrichtungsseitigen Antennen ver-
ändert, wobei die stationärvorrichtungsseitigen An-
tennen eine erste Fahrgastraumantenne (25), die auf 
einer Fahrersitzseite eines Fahrzeugs angeordnet 
ist, und eine zweite Fahrgastraumantenne (24), die 
auf einer Beifahrersitzseite des Fahrzeugs angeord-
net ist, aufweisen, und die stationäre Vorrichtung so 
eingerichtet ist, dass sie den Ort der tragbaren Vor-
richtung unter der Verwendung der Empfangsintensi-
tätsdaten, die für unterschiedliche Einstellungen der 
Beziehung gewonnen sind, bestimmt, dadurch ge-
kennzeichnet, dass  
die stationäre Vorrichtung so eingerichtet ist, dass sie 

die Einstellung der Beziehung zwischen Sendeinten-
sitäten der ersten Signale zwischen drei Bedingun-
gen verändert: [1] Sendeintensität der ersten Fahr-
gastraumantenne (25) > Sendeintensität der zweiten 
Fahrgastraumantenne (24); [2] Sendeintensität der 
ersten Fahrgastraumantenne (25) = Sendeintensität 
der zweiten Fahrgastraumantenne (24); [3] Sendein-
tensität der ersten Fahrgastraumantenne (25) <
Sendeintensität der zweiten Fahrgastraumantenne 
(24),  
das erste Signal einen Antennenidentifikationskode 
enthält, der die Fahrgastraumantenne identifiziert, 
von welcher das erste Signal gerade gesendet wird,  
das erste Signal ferner einen Bedingungskode ent-
hält, der spezifiziert, welche der drei Bedingungen 
verwendet wird, wenn die ersten Signale gesendet 
werden,  
ein zweites Signal, zusätzlich zu den Empfangsinten-
sitätsdaten, den Antennenidentifikationskode und 
den Bedingungskode enthält, und  
Steuermittel (21) in der stationären Vorrichtung (20) 
vorgesehen sind, die so eingerichtet sind, dass sie 
die Position der tragbaren Vorrichtung (10) anhand 
der der ersten und der zweiten Fahrgastraumanten-
ne (25, 24) entsprechenden Empfangsintensitätsda-
ten bestimmen, die für jede der drei Bedingungen 
empfangen werden.

2.  Funksystem nach Anspruch 1, wobei die stati-
onäre Vorrichtung (20) so eingerichtet ist, dass sie 
verifiziert, dass die tragbare Vorrichtung eine be-
stimmte ist, und dass sie automatisch einen Steuer-
vorgang zur Realisierung eines bestimmten Arbei-
tens eines zu steuernden Objekts in dem Fahrzeug 
ausführt, wobei, wenn von den Steuermitteln (21) 
festgestellt wird, dass der die tragbare Vorrichtung 
tragende Benutzer in das Fahrzeug eingestiegen ist, 
die stationäre Vorrichtung (20) eingerichtet ist, eine 
Art des gesteuerten Objekts oder Steuerinhalte des 
gesteuerten Objekts auszuwählen.

3.  Funksystem nach Anspruch 2, wobei das ge-
steuerte Objekt eine Vorrichtung (31) zur Verriege-
lung und Entriegelung der Türen des Fahrzeugs ent-
hält, und der Steuervorgang eine Signalausgabe zur 
Bewirkung, dass die Vorrichtung verriegelnd oder 
entriegelnd arbeitet, enthält.

4.  Funksystem nach Anspruch 1, wobei die stati-
onäre Vorrichtung (20) so eingerichtet ist, dass sie 
verifiziert, dass die tragbare Vorrichtung (10) eine be-
stimmte ist, und automatisch einen Steuervorgang 
zur Realisierung eines bestimmten Arbeitens eines 
zu steuernden Objekts in dem Fahrzeug ausführt, 
wobei, wenn von den Steuermitteln (21) festgestellt 
wird, dass der die tragbare Vorrichtung tragende Be-
nutzer in das Fahrzeug eingestiegen ist, die stationä-
re Vorrichtung (20) und/oder die tragbare Vorrichtung 
(10) zur Auswahl einer solchen Sendeintensität ein-
gerichtet ist/sind, dass der Kommunikationsbereich 
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auf das Innere des Fahrzeugs beschränkt wird.

Es folgen 10 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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