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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahr-
zeug-Turschliesystem mit einem Kraftfahrzeug-Tr-
schlof3, einem dem Kraftfahrzeug-Turschlo3 zugeord-
neten TurauBengriff und einem dem Turaufengriff zu-
geordneten Sensor zum Erfassen einer Betatigung des
TarauBengriffs durch eine Hand einer Bedienungsper-
son. Gegenstand der Erfindung ist auch eine entspre-
chende TirauBengriffanordnung fir ein Kraftfahrzeug-
TilrschlieBsystem sowie ein entsprechendes Verfahren
zur Steuerung eines Kraftfahrzeug-TurschlieBsystems.
[0002] Bekannt sind elektromechanische Kraftfahr-
zeug-TurschlieRsysteme. Nach einer Entriegelung, bei-
spielsweise mittels einer Funkfernbedienung, zieht eine
Bedienungsperson an einem Turauf3engriff einer Kraft-
fahrzeugtir, wobei ein zugeordnetes Kraftfahrzeug-Tr-
schlol dadurch geéffnet wird, dal vom Turauf3engriff
ein Steuersignal an einen Offnungsantrieb zum Aushe-
ben einer Sperrklinke des Kraftfahrzeug-Tirschlosses
ausgegeben wird.

[0003] Das bekannte Kraftfahrzeug-Turschliel3sy-
stem, von dem die Erfindung ausgeht (US 5,901,991 A),
weist ein Kraftfahrzeug-Turschlo und einen dem Kraft-
fahrzeug-Turschlol® zugeordneten TurauBengriff auf.
Dem TurauRengriff ist ein Sensor zum Erfassen einer
Betatigung des TirauRengriffs durch eine Hand einer
Bedienungsperson zugeordnet. Offenbart ist hier auch
eine entsprechende TlraufRengriffanordnung sowie ein
entsprechendes Steuerungsverfahren fir das Kraftfahr-
zeug-TurschlieBsystem.

[0004] Der Lehre der Erfindung liegt das Problem zu-
grunde, das bekannte Kraftfahrzeug-Turschlie3system,
die entsprechende TirauRengriffanordnung sowie das
entsprechende Verfahren zu Steuerung eines Kraftfahr-
zeug-TurschlieBsystems so auszugestalten und weiter-
zubilden, daB eine ergonomisch verbesserte Steuerung
des TirschlieRsystems gewahrleistet ist.

[0005] Die zuvor aufgezeigte Problemstellung wird
durch ein Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem gemaR An-
spruch 1, durch eine TUrauRengriffanordnung fiir ein
Kraftfahrzeug-TirschlieBsystem gemafl Anspruch 24
sowie durch ein Verfahren zur Steuerung eines Kraft-
fahrzeug-TirschlieRsystems gemal Anspruch 32 ge-
I6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen
der einzelnen unabhangigen Anspriiche sind Gegen-
stand der jeweiligen darauf zurlickbezogenen Unteran-
spruche.

[0006] Eine grundlegende Idee der vorliegenden Er-
findung liegt darin, ein erstes Signal und ein zweites Si-
gnal eines Sensors als Beginn und Ende einer Betati-
gung des TurauRengriffs zu erfassen bzw. auszuwer-
ten. Der Sensor erzeugt beim Berlihren bzw. Betatigen
- also wenn eine Hand einer Bedienungsperson am Tir-
auRengriff bzw. Sensor zur Anlage kommt - ein erstes
Signal. Beim Loslassen des TurauBengriffs wird ein
zweites Signal vom Sensor erzeugt, das regelmafig
dem ersten Signal entgegengesetzt ist, also insbeson-
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dere eine entgegengesetzte Polaritat bzw. eine entge-
gengesetzte Anderung zeigt, was eine eindeutige Erfas-
sung erleichtert.

[0007] Bei der vorschlagsgemafRen Loésung genlgt
es, wenn der Sensor bzw. dessen Sensorelement nur
auf Anderungen reagiert. Beim konstanten bzw. gleich-
maRigen Berlhren des TirauRengriffs oder Ziehen am
TurauBengriff braucht der Sensor also kein (weiteres)
Signal bereitzustellen. Vielmehr kann der Sensor wéh-
rend dieser Zeit wieder das gleiche Signal zeigen, wie
bei losgelassenem TirauRengriff. Dies flhrt zu mehre-
ren Vorteilen.

[0008] Die vorschlagsgemaRe Erfassung bzw. Aus-
wertung des ersten und zweiten Signals gestattet eine
besonders sichere Detektion einer Betatigung des Tiir-
aullengriffs. TuraufRengriffe in diesem Sinne kénnen
nicht nur Bugelgriffe sondern auch Klappengriffe sein.
[0009] Die vorschlagsgemaRe Ldsung ermdoglicht
den Einsatz von Sensorelementen, die lediglich auf An-
derungen reagieren.

[0010] Insbesondere ist ein Piezoelement als Senso-
relement vorgesehen. Hierbei handelt es sich um einen
Piezokristall, der bei Verformung durch Ladungsver-
schiebung eine elektrische Spannung, insbesondere an
seinen Seiten senkrecht zur Verformungsrichtung, er-
zeugt. Vozugsweise erfolgt eine kapazitive Auswertung,
also Erfassung der Ladungsverschiebung bzw. Kapazi-
tatsdnderungen bei Verformung des Piezoelements. Je-
doch ist beispielsweise auch eine resistive Auswertung
moglich.

[0011] Das Sensorelement ist unbeweglich bzw. fest-
stehend - also nicht als beweglicher Schalter bzw. Ta-
ster - und vorzugsweise derart ausgebildet, dal} eine
Belastung zu mdéglichst nur minimalen Verformungswe-
gen, insbesondere nur im Mikrometerbereich, flhrt, so
dafl beim Berlihren und/oder Betatigen, insbesondere
Ziehen des TurauRengriffs, und/oder bei einem Driik-
ken auf den TirauRengriff keine Verformung bzw. Be-
wegung fur die Bedienungsperson zu spiren ist. Diese
Eigenschaft ist insbesondere durch Verwendung eines
Piezoelements als Sensorelement realisierbar.

[0012] Insbesondere kénnen die Signale auch dahin-
gehend ausgewertet werden, dal} eine Druckbelastung
des TurauRengriffs erfaBbarist. Wenn das zweite Signal
zeitlich vor dem ersten Signal - vorzugsweise innerhalb
eines bestimmten zeitlichen Fensters - auftritt, wird dies
als Druckbelastung ausgewertet und beispielsweise ein
entsprechendes Schlielsignal erzeugt bzw. bereitge-
stellt. Das Erfassen der Druckbelastung bzw. das
SchlieRsignal wird insbesondere dazu verwendet, das
dem TiraulRengriff zugeordnete Kraftfahrzeug-Tur-
schlofd und vorzugsweise alle Kraftfahrzeug-Tulrschlés-
ser zu verriegeln.

[0013] Die vorgenannte Erfassung einer Druckbela-
stung des TirauRengriffs - insbesondere das Driicken
auf den TlrauRBengriff im Bereich eines besonders mar-
kierten Abschnitts o.dgl. - kann auch unabhangig von
der vorschlagsgemaly vorgesehenen Erzeugung und
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Auswertung zweier Signale realisiert werden. Insbeson-
dere liegt eine weitere, auch unabhangig realisierbare
Idee der vorliegenden Erfindung darin, bei einem vor-
zugsweise feststehenden TuraufRengriff eine Druckbe-
lastung zu erfassen und in Abhangigkeit davon Kraft-
fahrzeug-Turschldsser zu verriegeln, motorisch zu
schlieRen und/oder sonstige Kraftfahrzeugfunktionen
zu starten bzw. auszufihren.

[0014] Ein weiterer wesentlicher Aspekt der vorlie-
genden Erfindung liegt darin, eine Turauengriffanord-
nung mit einem vorzugsweise feststehenden Tiraullen-
griff vorzusehen, so daR® sowohl eine Zugbelastung als
auch eine Druckbelastung, insbesondere mittels eines
einzigen Sensors, erfallbar sind.

[0015] Weitere Aspekte, Eigenschaften, Merkmale
und Vorteile der vorliegenden Erfindung ergeben sich
aus der nachfolgenden Erlauterung bevorzugter Aus-
fihrungsbeispiele, die in der Zeichnung dargestellt sind.
Es zeigt:
Fig. 1 eine schematische, perspektivische
Ansicht eines Kraftfahrzeugs mit einem
vorschlagsgemafen Kraftfahrzeug-
TirschlieBsystem;

Fig. 2 eine  TurauBRengriffanordnung des
Kraftfahrzeug-TirschlieRsystems ge-
man Fig. 1;

eine schematische Draufsicht einer
TirauBengriffanordnung;

Fig. 3

Fig.4a,b schematische Signaldiagramme bei Er-

fassung einer Zugbelastung;
Fig. 5a,b,c  schematische Signaldiagramme bei Er-
fassung einer Druckbelastung; und
Fig. 6-10 schematische Schnittdarstellungen
weiterer TuraulRengriffanordnungen.

[0016] Fdr gleiche oder &hnliche Teile werden die sel-
ben Bezugszeichen verwendet, und es ergeben sich
entsprechende bzw. vergleichbare Vorteile und Eigen-
schaften, auch wenn eine wiederholte Beschreibung
weggelassen ist.

[0017] In Fig. 1 ist schematisch ein Kraftfahrzeug 1
mit einem vorschlagsgemaRen Kraftfahrzeug-Tr-
schlieRsystem 2 dargestellt. Das Kraftfahrzeug-Tur-
schlieBsystem 2 weist insbesondere mehrere Kraftfahr-
zeug-Turschldsser 3, insbesondere fir Kraftfahrzeugtu-
ren 4, eine Kraftfahrzeugheckklappe, eine Motorhaube
u. dgl., auf, deren Einbaupositionen in Fig. 1. schema-
tisch angedeutet sind.

[0018] Vorzugsweise ist jedes Kraftfahrzeug-Tuir-
schlof3 3 motorisch, insbesondere elektromotorisch,
mittels einer bekannten Zentralverriegelung bzw. eines
Zentralverriegelungsantriebs entriegelbar und verrie-
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gelbar. Bei einer Ausfiihrung als Elektroschlof3, was ins-
besondere bei den Kraftfahrzeug-Turschléssern 3 der
Kraftfahrzeugseitentiiren 4 vorgesehen ist, weist jedes
Kraftfahrzeugschlo3 3 zusétzlich noch die Méglichkeit
einer motorischen Offnung, also des Aushebens einer
nicht dargestellten Sperrklinke, mittels eines nicht dar-
gestellten Offnungsantriebs auf. Das Entriegeln und
Verriegeln kann dementsprechend auch nur schal-
tungstechnisch erfolgen.

[0019] Das Kraftfahrzeug-TrschlieRsystem 2 ist vor-
zugsweise mit einer "Passive Entry"-Funktion ausge-
statttet. Unter "Passive Entry"-Funktion ist hier insbe-
sondere eine automatische, kraftfahrzeugseitige Daten-
abfrage bzw. Identifikation eines bedienerseitigen Da-
tentragers, Transponders 5 o. dgl. zu verstehen, um
festzustellen, ob eine sich dem Kraftfahrzeug 1 anna-
hernde Bedienungsperson oder eine Bedienungsper-
son, die bereits im Begriff ist, das Kraftfahrzeug 1 bzw.
eine Kraftfahrzeugtir 4 zu 6ffnen, zum Zutritt berechtigt
ist. Dies wird meist von einer entsprechenden Elektronik
des Kraftfahrzeugs 1 tberprift. Bei entsprechender Be-
rechtigung der Bedienungsperson erfolgt tiblicherweise
ein automatisches Entriegeln entweder einer Zentral-
verriegelung, des Turschlosses 3 der Fahrertiir 4 oder
zumindest des Turschlosses 3 der Tur 4, dem sich die
Bedienungsperson nahert oder deren TiraufRengriff die
Bedienungsperson bertihrt bzw. betétigt.

[0020] Beim Darstellungsbeispiel umfaldt das Kraft-
fahrzeug-Turschlielsystem 2 einen insbesondere als
"Passive Entry"-Chipkarte ausgebildeten oder sonsti-
gen Datentrager bzw. Transponder 5, der von einer nicht
dargestellten Bedienungsperson mitgefiihrt wird und als
"elektronischer Schlissel" dient. So kann eine kraftfahr-
zeugseitig ausgeldste Datenabfrage bzw. ldentifizie-
rung des Datentragers bzw. Transponders 5, wie durch
Signalwellen 6 angedeutet, durchgefiihrt und die Zu-
gangsberechtigung der Bedienungsperson Uberprift
werden. Bei entsprechender Zugangsberechtigung er-
folgt eine Entriegelung vorzugsweise aller Kraftfahr-
zeug-Turschlésser 3 mittels der nicht dargestellten Zen-
tralverriegelung o. dgl.

[0021] Dem Kraftfahrzeug-Turschlo® 3 der Fahrertir
und dem Haubenschlof3 sind bedarfsweise jeweils ein
SchlieRzylinder 7 flir eine Betatigung mit einem mecha-
nischen Schlissel 8 zugeordnet. So kann das Kraftfahr-
zeug-Turschlo® 3 der Fahrertir mit dem Schlissel 8
mechanisch im Notfall betatigt bzw. entriegelt und ge-
offnet werden. Eine entsprechende Notentriegelung
bzw. Notéffnung kann bedarfsweise auch fir die Kraft-
fahrzeug-Turschldsser 3 der anderen Tiren 4 vorgese-
hen sein.

[0022] Zumindest jedem Kraftfahrzeugtirschlof3 3
der Kraftfahrzeugseitentiiren 4 ist eine Turauf3engriffan-
ordnung 9 zugeordnet, wie in Fig. 1 angedeutet. Fig. 2
zeigt die TlraulRengriffanordnung 9 der Fahrertir mit in-
tegriertem SchlieRzylinder 7, der beispielsweise in ei-
nem Fuhrungselement 11 gelagert ist. Jedoch kénnen
der Schliezylinder 7 und dessen Fiihrungselement 11
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bedarfsweise auch entfallen.

[0023] Die TurauBengriffanordnung 9 weist ferner ei-
nen TurauBengriff 10 auf, der feststehend ausgebildet
ist und keine beweglichen Teile, wie einen beweglichen
Betatigungs- bzw. Offnungshebel o. dgl., aufweist. Dar-
gestellt ist ein Blgelgriff, ein Klappengriff ware ebenso
einsetzbar.

[0024] Die TurauBengriffanordnung 9 kann aulRer-
dem einen benachbarten Turbereich, der in Fig. 2 nicht
dargestellt ist, umfassen, insbesondere wenn die Tur-
aufliengriffanordnung 9 zusammen mit diesem benach-
barten Turbereich als Baueinheit in die zugeordnete
Kraftfahrzeugtir 4 eingesetzt wird. Dies ist aufgrund des
feststehenden TirauRengriffs 10 jedoch nicht unbe-
dingt erforderlich. Vielmehr kann eine sogenannte
Ruckplatte der Tlraufengriffanordnung 9 auch entfal-
len und statt dessen der Eingreifraum unmittelbar von
der zugeordneten Kraftfahrzeugtir 4 einerseits und
dem Turaufengriff 10 andererseits definiert bzw. gebil-
det sein.

[0025] Fig. 3 zeigt in schematischer Draufsicht eine
TarauBengriffanordnung 9, die beispielsweise wie be-
ziglich Fig. 2 beschrieben mit, aber auch ohne
SchlieRzylinder 7 ausgebildet sein kann.

[0026] Bei der TirauRBengriffanordnung 9 ist, wie in
Fig. 3 angedeutet, ein Sensor 12 dem TirauRengriff 10
zugeordnet. Insbesondere ist hierbei ein kraft- bzw.
drucksensitives Sensorelement 13 am TurauRengriff 10
angeordnet, wie in Fig. 3 gezeigt, oder in sonstiger Wei-
se mit diesem verbunden oder in diesen integriert.
[0027] Beidem Sensorelement 13 handeltes sichins-
besondere um ein Piezoelement im bereits genannten
Sinne.

[0028] Der Sensor 12 bzw. das Sensorelement 13 hat
einen minimalen oder, insbesondere bei Verwendung
eines Piezoelements, gar keinen Energiebedarf, so dal
ein allenfalls sehr geringer Energiebedarf fiir die insbe-
sondere fortlaufend wiederholt ausgefihrte Auswertung
zur Uberpriifung, ob eine Beriihrung bzw. Betétigung
des Tiraulengriffs 10 erfal3t worden ist, besteht.
[0029] Der TurauRBengriff 10 umgrenzt bzw. definiert
einen Eingreifraum 14 fiir eine nicht dargestellte Hand
einer Bedienungsperson. Unter "Eingreifraum" ist hier
dementsprechend insbesondere der Raum zu verste-
hen, in den eine nicht dargestellte Hand einer Bedie-
nungsperson Ublicherweise zur Betatigung des Tirau-
Rengriffs 10 eingreift.

[0030] Das Sensorelement 13 ist beim Darstellungs-
beispiel gem. Fig. 3 auf der dem Eingreifraum 14 zuge-
wandten Innenwandung bzw. Innenseite 15 des Turau-
Rengriffs 10 angeordnet. Insbesondere liberdeckt das
Sensorelement 13 die Innenseite 15 und/oder angren-
zende Bereiche des TirauRengriffs 10 groRflachig, vor-
zugsweise im wesentlichen vollstandig.

[0031] Alternativ oder zuséatzlich, insbesondere je
nach Ausbildung des TurauRRengriffs 10, kann das Sen-
sorelement 13 auch auf einer sonstigen, tblicherweise
von einer Hand einer Bedienungsperson zum Betatigen
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des TurauBengriffs 10 erfalBten Betatigungsflache und
ggf. in dazu angrenzenden Oberflachenbereichen an-
geordnet sein. Dies gilt insbesondere, wenn der Tirau-
Rengriff 10 keinen Eingreifraum 14 umgrenzt bzw. defi-
niert.

[0032] Bei Bedarf kdbnnen auf der Innenseite 15 bzw.
der Betatigungsflache auch mehrere drucksensitive
Sensorelemente 13 des Sensors 12, also beispielswei-
se mehrere Piezo(einzel)kristalle bzw. -elemente, ggf.
verteilt, aneinanderliegend und/oder beabstandet zu-
einander angeordnet sein. Dies kann insbesondere un-
ter Redundanzgesichtspunkten sinnvoll sein, so dafl
auch bei einem eventuellen Ausfall eines Sensorele-
ments 13 immer noch die gewlinschte Erfassung einer
Beruhrung bzw. einer Betatigung erfolgen kann.
[0033] Alternativ oder zusatzlich zu der Anordnung
des Sensorelements 13 auf einem Oberflachenbereich
- wie der Innenseite 15 oder einer sonstigen Betati-
gungsflache - des TurauBengriffs 10 kann mindestens
ein Sensorelement 13 auch im Bereich der Lagerung
bzw. Befestigung des Turaulengriffs 10 an einem zu-
geordneten, in Fig. 3 schematisch angedeuteten Tirbe-
reich 16 oder an einem anderen Teil der TurauRengrif-
fanordnung 9 und/oder am oder im Turauf3engriff 10,
insbesondere in einem Bereich besonders grof3er
Schub- und/oder Scherspannungen, vorzugsweise bei
diesbeziglich optimierter Ausbildung des Tiraul3en-
griffs 10, wie relativ groRer Verformbarkeit, derart ange-
ordnet bzw. mit dem TurauRengriff 10 verbunden sein,
dal} die Einwirkung einer Kraft bzw. eines Drucks auf
den TurauBengriff 10 vom TirauRBengriff 10 auf das min-
destens eine Sensorelement 13 Ubertragen und als Be-
rihrung bzw. Betatigung des TuraulRengriffs 10 erfal3t
werden kann. Eine derartige wird spater unter Bezug auf
Fig. 9 erlautert.

[0034] Aufgrund der Ausbildung des der Tiraufien-
griffanordnung 9 zugeordneten Kraftfahrzeug-Tr-
schlosses 3 mit einem motorischen Offnungsantrieb ist
der TurauRengriff 10 feststehend ausgebildet, d.h. starr
mit der zugeordneten Kraftfahrzeugtir 4 bzw. dem zu-
geordneten Turbereich 16 oder sonstigen Teilen der
TurauBengriffanordnung 9 verbunden.

[0035] Vorzugsweise ist dem Sensor 12 eine Auswer-
teeinheit bzw. -elektronik 17 zugeordnet, wie in Fig. 3
angedeutet, die insbesondere in die TuraulRengriffan-
ordnung 9 bzw. den TurauRengriff 10 zumindest teilwei-
se, insbesondere vollstandig integriert ist.

[0036] Alternativ oder zusatzlich kann die Auswerte-
elektronik 17 in eine zugeordnete Kraftfahrzeugtir oder
eine zentrale Kraftfahrzeug- bzw. Steuerelektronik 18
des Kraftfahrzeugs 1, die in Fig. 1 angedeutet ist, zu-
mindest teilweise integriert sein.

[0037] Wenn eine nicht dargestellte Hand einer Be-
dienungsperson in den Eingreifraum 14 bewegt wird
und den TarauBengriff 10 erfafdt, beriihrt die Hand das
Sensorelement 13 und (bt eine gewisse Belastung auf
das Sensorelement 13 aus. Dies fiihrt zu einer entspre-
chenden Anderung von MeRsignalen und/oder Kenn-
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werten des Sensors 12, die als Bertihrung und/oder Be-
tatigung des TurauRengriffs 10 ausgewertet werden
kénnen. Insbesondere wird ein entsprechendes Signal
von der Auswerteelektronik 17, beispielsweise an die
zentrale Kraftfahrzeugelektronik 18, ausgegeben.
[0038] GemaR einer bevorzugten Weiterbildung sind
der Sensor 12 und die optional vorgesehene Auswerte-
elektronik 17 derart ausgebildet, da} zwischen einem
anfanglichen Bertihren und einem tatsachlichen Betati-
gen des TurauRengriffs 10 durch eine nicht dargestellte
Hand einer Bedienungsperson differenziert werden
kann. Insbesondere wird hierzu die Starke der MeRsi-
gnaldnderung beim Sensor 12, also beispielsweise die
Starke der Kraft- bzw. Druckbelastung des Sensorele-
ments 13, erfalBt und ausgewertet. Hierbei kann auch
der zeitliche Anstieg der Belastung und/oder der zeitli-
che Abstand zwischen dem Uberschreiten gewisser An-
sprechschwellen berticksichtigt werden, um beispiels-
weise das (ibliche Ansteigen der MeRwerte bzw. Andern
der MelRwerte beim normalen Ablauf des Berlihrens und
anschliefenden Betatigen des TirauRengriffs 10 zu de-
tektieren.

[0039] Nachfolgend wird unter Bezugnahme auf die
schematischen Diagramme von Fig. 4 die vorschlags-
gemale Erfassung bzw. Auswertung einer Betatigung
des TuraufRengriffs 10 - also die Betatigungssensierung
- ndher erlautert.

[0040] Fig. 4 a) zeigt beispielhaft einen Signalverlauf
des vom Sensor 12 bzw. Sensorelement 13 ausgege-
benen bzw. bereitgestellten Signals. Wenn eine nicht
dargestellte Bedienungsperson den TiraufRengriff 10
berthrt bzw. betatigt - also zieht - wird dies vom Sensor
12 bzw. Sensorelement 13 registriert und ein erstes Si-
gnal A ausgegeben. Bei der vorzugsweise vorgesehe-
nen Verwendung eines Piezoelements als Sensorele-
ment 13 oder eines sonstigen, nur auf Anderungen rea-
gierenden bzw. sensitiven Sensorelements ergibt sich
nur ein kurzzeitiges erstes Signal A, wie dargestellt.
[0041] Beim Loslassen des TurauRengriffs 10 wird
ein zweites Signal B ausgegeben, wie ebenfalls in Fig.
4 a) angedeutet. Auch das zweite Signal B liegt nur re-
lativ kurzzeitig an.

[0042] Aus dem ersten Signal A und dem zweiten Si-
gnal B wird der Beginn und das Ende der Betatigung
des TurauRengriffs 10 abgeleitet. Dementsprechend
wird in Abhangigkeit von dem Erfassen des ersten Si-
gnals A und dem Erfassen des zweiten Signals B ein
Betatigungssignal C bestimmt, wie beispielhaft bzw.
schematisch in Fig. 4 b) dargestellt. In Abhangigkeit von
dem Betétigungssignal C wird das dem betétigten Tur-
aullengriff 10 zugeordnete Kraftfahrzeug-Tulrschlof3 3
motorisch gedffnet, sofern das Kraftfahrzeug-Tirschlof3
3 bereits entriegelt ist und/oder eine entsprechende Zu-
gangsberechtigung vorliegt bzw. von der Steuerelektro-
nik 18 detektiert wird.

[0043] Auch die Entriegelung des Kraftfahrzeug-Tur-
schlosses 3 kann bereits durch das Betatigen des Tur-
auliengriffs 10 geschaltet werden. Man kann zum Bei-
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spiel vorsehen, daf’ durch einfaches kurzes Ziehen am
TurauBRengriff 10 die Entriegelung des Kraftfahrzeug-
Turschlosses 3 erfolgt und durch langeres Ziehen oder
zweifaches Ziehen das motorische Offnen des Kraft-
fahrzeug-Tirschlosses 3 erfolgt. Vorauszusetzen ist in
jedem Fall, daB3 eine entsprechende Zugangsberechti-
gung vorliegt.

[0044] Die vorschlagsgemafle Auswertung und Be-
reitstellung des Betatigungssignals C kann insbesonde-
re durch die Auswerteelektronik 17 erfolgen. Jedoch
kann die Auswertung wahlweise auch in der Steuerelek-
tronik 18 oder in einer sonstigen Einrichtung des Kraft-
fahrzeugs 1 erfolgen.

[0045] Je nach Ausgestaltung ist es nicht erforderlich,
dafd das Betatigungssignal C erzeugt bzw. ausgegeben
wird. Vielmehr kann das Betatigungssignal C auch als
logischer Zustand der Steuerung, insbesondere der
Steuerelektronik 18 o. dgl., verstanden werden. In Ab-
hangigkeit von diesem logischen Zustand wird das zu-
geordnete Kraftahrzeug-TurschloR 3, wie bereits erlau-
tert, entriegelt und verriegelt, gedffnet und geschlossen.
[0046] Das Offnen des Kraftfahrzeug-Tiirschlosses 3
erfolgtinsbesondere dadurch, dal eine nicht dargestell-
te Sperrklinke des Kraftfahrzeug-Turschlosses 3 wah-
rend des Offnungszustandes ausgehoben bzw. in einen
nicht sperrenden Zustand gebracht bzw. bewegt wird.
[0047] Beim Darstellungsbeispiel weisen das erste
Signal A und das zweite Signal B entgegengesetzte Po-
laritdten bzw. entgegengesetzte zeitliche Verlaufe auf.
Dies erleichtert die Detektion. Vorteilhafterweise tritt
dieses Verhalten gerade bei dem vorzugsweise einge-
setzten Piezoelement und kapazitiver Auswertung auf.
[0048] Die Detektion kann beispielsweise dadurch er-
folgen, daR das Uberschreiten eines gewissen (positi-
ven oder negativen) Schwellwerts einer (positiven oder
negativen) Anderungsgeschwindigkeit - also zeitlichen
Ableitung - und/oder eines Integralwerts o. dgl. bei dem
vom Sensor 12 bzw. Sensorelement 13 bereitgestellten
Signal erfaBtund als erstes Signal A oder zweites Signal
B ausgewertet wird. Selbstverstandlich sind hier auch
andere geeignete Erfassungskriterien bzw. -algorith-
men einsetzbar.

[0049] Die vorschlagsgemdRe Betatigungssensie-
rung ist nicht darauf beschrankt, daR das erste Signal
Aund das zweite Signal B entgegengesetzte Polaritaten
bzw. zeitliche Verlaufe aufweisen. Dies ist zwar vorteil-
haft, jedoch bei entsprechenden Erfassungskriterien
nicht erforderlich.

[0050] Des weiteren kann die vorschlagsgemafe Be-
tatigungssensierung auch dann erfolgen, wenn der
Sensor 12 bzw. das Sensorelement 13 ein Signal be-
reitstellt, das beispielsweise wahrend der gesamten
Dauer einer Betatigung des TirauRengriffs 10 - ggf. mit
gewissen Schwankungen - anliegt. Dies ist beispiels-
weise bei einem Sensor 12 bzw. Sensorelement 13 der
Fall, bei dem das Sensorsignal proportional zur einwir-
kenden Kraft bzw. zum einwirkenden Druck ist. Das er-
ste Signal A kann dann beispielsweise als Flanke - star-
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ker zeitlicher Anstieg - des Sensorsignals und das zwei-
te Signal B als entgegengesetzte Flanke - starker zeit-
licher Abfall - des Sensorsignals detektiert werden.
[0051] Erganzend istdaraufhinzuweisen, dal die Be-
tatigungssensierung auch zur Steuerung sonstiger
Kraftfahrzeugfunktionen und zur Aktivierung sonstiger
Kraftfahrzeugsteuerungen eingesetzt werden kann.
Vorzugsweise werden hierzu von der Auswerteelektro-
nik 17 oder einer sonstigen Elektronik, wie der Steuer-
elektronik 18, entsprechende Steuersignale - wie das
Betatigungssignal C - ausgegeben.

[0052] Bisher wurde primar nur die Erfassung einer
Berthrung bzw. Betétigung des TiraufRengriffs 10 an-
gesprochen. Bei einer solchen, Ublichen Berlihrung
bzw. Betatigung des TurauBengriffs 10 wird gewdhnlich
eine Zugbelastung, wie durch Pfeil 19 in Fig. 3 und Fig.
6 bis 10 angedeutet, auf den TlrauBengriff 10 ausgelibt.
Die Beriihrung des TurauRengriffs 10 erfolgt also zu-
mindest im wesentlichen auf der dem Eingreifraum 14
zugewandten Innenseite 15 des TirauRengriffs 10. Die
Betatigung bzw. Zugbelastung 19 ist entsprechend pri-
mar von der zugeordneten Kraftfahrzeugtlr 4 bzw. dem
zugeordneten Tirbereich 16 weggerichtet.

[0053] Ein weiterer wesentlicher, auch unabhéngig
realisierbarer Aspekt liegt darin, daf - insbesondere zu-
satzlich - eine Druckbelastung des TlraufRengriffs 10 -
im wesentlichen wie durch Pfeil 20 angedeutet -
erfallbar ist. Insbesondere ist ein Driicken, beispiels-
weise einer nicht dargestellten Hand einer Bedienungs-
person, auf den TuraufRengriff 10 in einem vorzugswei-
sen markierten Abschnitt 21 auf der Aul3enseite 22 oder
einem sonstigen geeigneten Bereich des Turauflen-
griffs 10 erfalBbar. Diese Erfassung einer Druckbela-
stung 20 kann zusétzlich oder alternativ zur Erfassung
einer Zugbelastung 19 erfolgen.

[0054] Insbesondere kann die Erfassung einer Druck-
belastung 20 durch eine entsprechende Auswertung
der bereits zur Erfassung einer Zugbelastung 19 einge-
setzten Signale A und B, wie in Fig. 5 angedeutet, er-
folgen. Wenn zunéchst das zweite Signal B auftritt und
danach - insbesondere innerhalb eines vorbestimmten
zeitlichen Fensters bzw. Intervalls - das erste Signal A
auftritt, wie in Fig. 5 a) angedeutet, kann dies als
Schlief3signal D gemal Fig. 5 b) ausgewertet werden.
Das SchlieRsignal D kann jedoch auch erst nach Detek-
tion des ersten Signals A innerhalb eines nicht darge-
stellten zeitlichen Fensters erzeugt bzw. ausgegeben
werden, wie im Fall gemaf Fig. 5 c). Fig. 4 macht im
Zusammenhang mit Fig. 5 die komplette Signalgenerie-
rung deutlich. Die Signalauswertung in der Steuerelek-
tronik fihrt zu den dann gewlinschten Steuerungsvari-
anten.

[0055] Fig. 4 machtdeutlich, daR das Ausgangssignal
"Zug", als Betatigungssignal C bezeichnet, entweder
nach einem zuvor definierten Zeitfenster beendet oder
durch das Turgriff-Entlastungssignal, Signal B, zuriick-
gesetzt wird. Dementsprechend zeigt Fig. 5, daf} das
Ausgangssignal "Druck”, also das Schlief3signal D,
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nach Akzeptanz des Befehls zurlickgesetzt oder nach
Freigabe des TurauRengriffs 10 durch das Signal A zu-
ruckgesetzt wird.

[0056] Jedoch kann, wie bereits erlautert, die Erfas-
sung einer - fur eine Funktionsausfiihrung ausreichen-
den, ggf. eine vorbestimmte Ansprechschwelle ber-
schreitenden - Druckbelastung 20 des TurauBengriffs
10 bzw. dessen vorzugsweise besonders sensitiven Ab-
schnitts 21 auch auf andere Weise als durch Erfassung
und Auswertung der Signale A, B, beispielsweise mittels
des Sensors 12 oder eines zusatzlichen Sensors, in Ub-
licher Weise erfolgen.

[0057] BeiFeststellung einer Druckbelastung 20 bzw.
Vorliegen des SchlieRsignals D ist vorgesehen, dall das
zugeordnete Kraftfahrzeug-Turschlof 3 oder insbeson-
dere alle Kraftfahrzeug-Turschlésser 3 verriegelt wer-
den, also insbesondere eine nicht dargestellte Zentral-
verriegelung o.dgl. aktiviert wird. Bei Ausfiihrung der
Kraftfahrzeug-Turschlésser 3 als motorisch 6ffenbare
Schldsser bzw. Elektroschldsser kann die Verriegelung
bedarfsweise auch nur schaltungstechnisch erfolgen.
[0058] Vorzugsweise ist die TUrauRengriffanordnung
9 bzw. der Turaulengriff 10 derart ausgebildet, daft der
Sensor 12 sowohl eine Beriihrung bzw. Betatigung/Zug-
belastung 19 als auch eine Druckbelastung 20 sensie-
ren kann, insgesamt also nur ein Sensor 12 erforderlich
ist. Bedarfsweise kénnen jedoch auch mehrere Senso-
ren 12 und/oder Sensorelemente 13 unter Redundanz-
gesichtspunkten und/oder zur selektiven Erfassung ei-
ner Zugbelastung 19 oder einer Druckbelastung 20 vor-
gesehen sein.

[0059] Beider Ausfihrungsform gemag Fig. 3 ist, so-
fern eine Erfassung einer Druckbelastung 20 tberhaupt
vorgesehen ist, der TurauRengriff 10 ausreichend ela-
stisch verformbar ausgebildet, so dal3 bei einer Druck-
belastung 20 die entsprechende Verformung des Sen-
sors 12 bzw. dessen Sensorelements 13 erfal3bar ist.
[0060] Bei der Ausfiihrungsform gemaf Fig. 6 ist der
TarauBengriff 10 - wie bei allen hier dargestellten und
beschriebenen Ausfiuhrungsalternativen - vorzugswei-
se zumindest im wesentlichen feststehend ausgebildet.
Der TurauRengriff 10 weist also - auch bei mehrteiliger
Ausflihrung - keine beweglichen Teile im Sinne eines
Schalters, Tasters o. dgl. auf. Dies erméglicht auRerdem
einen vereinfachten Aufbau der TurauRengriffanord-
nung 9, da eine bewegliche Lagerung von Teilen o.dgl.
entfallt.

[0061] Der TarauBengriff 10 oder zumindest Teile
bzw. Abschnitte davon ist bzw. sind derart elastisch ver-
formbar ausgebildet, dal insbesondere im Falle der
Ausfiihrungsformen gem. Fig. 6 bis 10 sowohl eine Zug-
belastung 19 als auch eine Druckbelastung 20 erfal3bar
sind.

[0062] Bei der Ausfiihrungsform gem. Fig. 6 ist der
TaraulRengriff 10 mehrteilig ausgeflhrt, hier aus zwei
TurauBengriffteilen 10" gebildet.

[0063] Im Inneren des TirauBengriffs 10 ist ein vor-
zugsweise streifenférmiger Trager 23 angeordnet, dem
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der Sensor 12 bzw. dessen Sensorelement 13 zugeord-
net ist. Insbesondere ist als Sensorelement 13 ein Pie-
zoelement mit dem Trager 23 verbunden und ggf. auf
diesem angeordnet. Beispielsweise kann der Trager 23
eine entsprechende Ausnehmung aufweisen, so dal}
auf das Sensorelement 13 von beiden Seiten eingewirkt
werden kann, oder auf beiden Seiten des Tragers 23 ein
Sensorelement 13 angordnet sein.

[0064] Der Trager 23 ist vorzugsweise nur in gegen-
Uberliegenden Endbereichen 24 fest mit dem Tirau-
Rengriff 10 verbunden und erstreckt sich ansonsten zu-
mindest im wesentlichen innerhalb eines im Tlraulen-
griff 10 gebildeten Hohlraums 25. Der Trager 23 ist strei-
fenférmig ausgebildet und erstreckt sich vorzugsweise
etwa Uber die gesamte Lange des TurauRengriffs 10
oder zumindest einen wesentlichen Teil davon. Der Tra-
ger 23 ist vorzugsweise starr, zumindest im Verhaltnis
zum sonstigen TurauRengriff 10 bzw. dessen Teilen 10
ausgebildet. Er besteht vorzugsweise aus Metall, er
kann jedoch auch aus Kunstoff hergestellt sein.

[0065] Ein sehr gutes Ansprechverhalten wird insbe-
sondere dadurch erreicht, dafl entsprechend der Prin-
zipskizze gemal Fig. 7 elastisch verformbare bzw. ein-
driickbare Seitenwandungen 26 des Hohlraums 25 bzw.
des TurauBengriffs 10 direkt oder Uiber Vorspriinge 27
auf den Sensor 12 bzw. dessen Sensorelement 13 bei
entsprechender Belastung des TirauRengriffs 10 ein-
wirken kénnen. Insbesondere flihrt eine sehr kleinflachi-
ge - im Grenzfall im wesentlichen punktférmige - Kraft-
einleitung zu einem besonders guten Ansprechverhal-
ten gerade bei Verwendung eines Piezoelements als
Sensorelement 13. Jedoch kann beispielsweise auch
ein Dehnungsmefstreifen o0.dgl. als Sensorelement 13
bei Bedarf eingesetzt werden.

[0066] Vorzugsweise sind die Vorspriinge 27 halbku-
gelférmig, stiftartig, kegelstumpfférmig oder kegelfor-
mig ausgebildet. So werden eine sehr kleinflachige
Krafteinleitung und damit ein hoher Druck erreicht, was
einem guten Ansprechverhalten zutraglich ist.

[0067] Der voranstehend beschriebene Aufbau fiihrt
dazu, daf} eine zumindest partielle Verformung des Tur-
aullengriffs 10 bei hoher Ansprechemfindlichkeit
erfal3bar ist, wobei zwischen einer Zugbelastung 19 und
einer Druckbelastung 20 unterschieden werden kann.
[0068] Gemal Fig. 7 kann der Sensor 12 bzw. das
Sensorelement 13 auch zwischen zwei Abschnitten
bzw. Teilen 23' des Tragers 23 angeordnet und gehalten
sein. Jedoch ist auch ein sandwichartiger Aufbau mit
durchgehendem Trager 23, wie bei der Darstellung
gem. Fig. 6, mdglich.

[0069] Fig. 8 zeigt eine weitere, zu Fig. 6 und 7 sehr
ahnliche Ausfiihrungsvariante der TurauRengriffanord-
nung 9 bzw. des TurauRengriffs 10. Hier ist eine asym-
metrische Anordnung des Sensors 12 bzw. dessen Sen-
sorelements 13 vorgesehen. Es erfolgt keine unmittel-
bare Einwirkung der Seitenwandungen 26 bzw. der Vor-
spriinge 27 auf das Sensorelement 13, vielmehr erfolgt
diese Einwirkung indirekt tiber den Trager 23. Dement-
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sprechend wird hier das Sensorelement 13 bei Verfor-
mung des TurauRengriffs 10 ggf. auf Biegung und/oder
Streckung bzw. Stauchung beansprucht. Dies kann
selbstverstandlich auch bei der Ausfiihrungsform gem.
Fig. 6 und 7 der Fall sein. Entsprechend ist dann bei-
spielsweise auch ein Dehnungsmefstreifen o.dgl. als
Sensorelement 13 einsetzbar.

[0070] Fig. 9 zeigt eine weitere Ausfiihrungsvariante.
Hier ist mindestens ein Sensorelement 13, insbesonde-
re ein Piezoelement o.dgl., derart in den TurauRengriff
10 integriert, da® bei Verformung des TirauBengriffs
10, insbesondere bei Ausiibung einer Zugbelastung 19
oder einer Druckbelastung 20 auf einen Mittelteil 28 des
TurauBengriffs 10, eine ausreichend hohe Kraft und/
oder Verformung auf das Sensorelement 13 ausgelbt
wird, um eine sichere Erfassung der Zugbelastung 19
bzw. Druckbelastung 20 zu gewahrleisten. Insbesonde-
re ist beim Darstellungsbeispiel der Mittelteil 28 im Be-
reich der Enden 29 des Tirauf3engriffs 10 jeweils von
einem Sensorelement 13 gehalten. Selbstversténdlich
sind hier auch andere Konstruktionen méglich.

[0071] Fig. 10 zeigt eine weitere Ausfihrungsvarian-
te. Hier weist der Sensor 12 mindestens eine Elektro-
denanordnung 30 als Sensorelement 13 auf. Die Elek-
trodenanordnung 30 umfaft beim Darstellungsbeispiel
zwei Elektroden 31 und 32, die beispielsweise im Be-
reich gegeniberliegender Innenwandungen des Tlrau-
RRengriffs 10 angeordnet sind. Insbesondere kdnnen die
Elektroden 31, 32 durch Metallfolien auf den Innensei-
ten der elastisch verformbaren bzw. eindriickbaren Sei-
tenwandungen 26 gebildet sein. Vorzugsweise sind die
Elektroden 31 und 32 derart angeordnet, daf} eine Elek-
trode 31 der AuRenseite 22 des TuraufRengriffs 10 bzw.
des Abschnitts 21 benachbart ist und die andere Elek-
trode 32 der Innenseite 15 des Turaufiengriffs 10 bzw.
zum Eingreifraum 14 benachbart ist. Insbesondere er-
strecken sich die Elektroden 31, 32 quer zu der Richtung
einer zu erfassenden Zugbelastung 19 bzw. Druckbela-
stung 20.

[0072] Wenn der TurauRengriff 10 bzw. eine Seiten-
wandung 26 des TirauRengriffs 10 bei einer Zugbela-
stung 19 oder Druckbelastung 20 verformt wird, andert
sich der Abstand der Elektroden 31, 32. Dementspre-
chend erfolgt insbesondere eine Anderung der Kapazi-
tat. Die Elektrodenanordnung 30 bildet beim Darstel-
lungsbeispiel also priméar einen kapazitiven Sensor. Je-
doch kann die Elektrodenanordnung 30 auch anders ar-
beiten bzw. ausgewertet werden. Beispielsweise kon-
nen je nach Verformung des TlrauRengriffs 10 auch an-
dere elektrische Kenngrofien, wie Induktanz, Wider-
stand, Impedanz o.dgl. gedndert und zur Erfassung ei-
ner Zug- oder Druckbelastung 19, 20 ausgewertet
werden. Je nach Arbeitsweise und verwendetem Mate-
rial mit entsprechenden, geeigneten, beispielsweise di-
elektrischen oder magnetischen Eigenschaften kann
der Hohlraum 25 auch entfallen.

[0073] Beim Darstellungsbeispiel ist die Elektroden-
anordnung 30 nicht zur Unterscheidung zwischen einer
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Zugbelastung 19 und einer Druckbelastung 20 geeig-
net. Zur Unterscheidung kann beispielsweise eine wei-
tere, nicht dargestellte Elektrode vorgesehen sein. Al-
ternativ oder zusatzlich kdnnen bei geeigneter Materi-
alwahl und bei geeignetem Aufbau derart spezifische
Anderungen elektrischer/magnetischer Kenngréfien er-
reicht werden, daf} eine Unterscheidung zwischen Zug-
belastung 19 und Druckbelastung 20 auch bei nur zwei
Elektroden 31, 32 mdglich ist.

[0074] Ein weiterer Vorteil der Elektrodenanordnung
30 bzw. bei der Verwendung eines kapazitiven Sensors
12 zur Sensierung einer Betétigung des TirauRengriffs
10 liegt darin, dal gleichzeitig auch eine Annéherungs-
sensierung realisierbar ist. Beispielsweise kann mit der
Elektrodenanordnung 30 durch Anderung der elektri-
schen Kapazitaten erfalt werden, wenn eine nicht dar-
gestellte Hand einer Bedienungsperson in den Eingrei-
fraum 14 eingreift. Dementsprechend ist also nur ein
Sensor 12 sowohl zur Betatigungssensierung als auch
zur Annaherungssensierung erforderlich.

[0075] Erganzend ist darauf hinzuweisen, dall die
Elektrodenanordnung 30 auch - insbesondere bei einer
kapazitiven Auswertung - ahnliche oder vergleichbare
Signale wie die Signale A, B gemal Fig. 4 bereitstellen
kann. Es ist also eine entsprechende Auswertung mog-
lich.

[0076] Alternativ oder zusatzlich zu den Elektroden
31, 32 kénnen auch Dehnungsmefstreifen, Piezoele-
mente u.dgl., insbesondere auf den Innenwandungen,
vorgesehen sein.

[0077] Selbstverstéandlich kénnen die vorgenannten
Ausflhrungsvarianten der TurauRengriffanordnung 9
bzw. des TurauRengriffs 10 je nach Bedarf auch mitein-
ander kombiniert werden. Beispielsweise kdnnen auch
verschiedene oder mehrere Sensoren 12 bzw. verschie-
dene oder mehrere Sensorelemente 13 dem TiraufRen-
griff 10 zugeordnet und insbesondere in diesen inte-
griert werden.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-TirschlieRsystem (2) mit einem
Kraftfahrzeug-Turschlof (3), einem dem Kraftfahr-
zeug-Turschlo® (3) zugeordneten TurauRengriff
(10), der feststehend ausgebildet ist und keine be-
weglichen Teile aufweist, und einem dem Turau-
Rengriff (10) zugeordneten Sensor (12) zum Erfas-
sen einer Berlihrung und/oder Betétigung des Tir-
aullengriffs (10) durch eine Hand einer Bedie-
nungsperson,

wobei beim Berlihren bzw. Betatigen des Tr-
auliengriffs (10) ein erstes Signal (A) und beim Los-
lassen ein zweites Signal (B) vom Sensor (12) er-
zeugbar bzw. ausgebbar ist und wobei die beiden
Signale (A, B) als Beginn und Ende einer Betati-
gung des Turauf3engriffs (10) auswertbar sind, und/
oder
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wobei eine auf den TimuRengriff (10), zumin-
dest im Bereich eines Abschnitts (21) des Turau-
Rengriffs (10), wirkende Druckbelastung (20)
erfallbar und als SchlieRsignal (D) auswertbar ist.

Kraftfahrzeug-TirschlieBsystem nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB ein Betatigungssi-
gnal (C) erzeugbar bzw. ausgebbar ist, wobei das
erste Signal (A) den Beginn und das zweite Signal
(B) das Ende des Betatigungssignals (C) bestimmt
und insbesondere wobei das Kraftfahrzeug-Tir-
schlof3 (3) in Abhangigkeit vom Betatigungssignal
(C) offenbar ist, insbesondere sofern das Kraftfahr-
zeug-TurschloR (3) bereits entriegelt ist und/oder
eine entsprechende Zugangsberechtigung vorliegt
bzw. detektierbar ist.

Kraftfahrzeug-TirschlieBsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Kraftfahrzeug-TirschloR (3) mo-
torisch offenbar ist und dall eine Auswerte- und/
oder Steuerelektronik (17, 18) vorgesehen ist, die
ein Offnen des Kraftfahrzeug-Tirschlosses (3) in
Abhangigkeit vom ersten Signal (A) und ein Schlie-
Ren in Abhangigkeit vom zweiten Signal (B) veran-
laft, insbesondere sofern das Kraftfahrzeug-Tiir-
schlof3 (3) bereits entriegelt ist und/oder eine ent-
sprechende Zugangsberechtigung vorliegt bzw. de-
tektierbar ist.

Kraftfahrzeug-TirschlieBsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das erste Signal (A) bei Zugbela-
stung des TirauRengriffs (10) und/oder das zweite
Signal (B) bei Druckbelastung des TirauRengriffs
(10) detektierbarist und daf bei Auftreten des zwei-
ten Signals (B), insbesondere innerhalb eines vor-
gebbaren zeitlichen Fensters, vor dem ersten Si-
gnal (A) eine Druckbelastung des TlraufRengriffs
(10) erfaBbar ist und dies als Schlief3signal (D) aus-
wertbar ist.

Kraftfahrzeug-TirschlieBsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB eine innenseitige Beriihrung und/
oder eine Zugbelastung (19) des TirauRengriffs
(10) durch eine Hand einer Bedienungsperson er-
fallbar ist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Abschnitt (21) auf einer AuRen-
seite (22) des TurauBengriffs (10), insbesondere
auf einer einer zugeordneten Kraftfahrzeugtur (4)
abgewandten Seite (21) des TirauRengriffs (10)
angeordnet ist.

Kraftfahrzeug-Tirschlielsystem nach einem der
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voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB ein dem TurauRengriff (10) zugeord-
netes Kraftfahrzeug-Tirschlof® (3) bei Erfassung
des Schlielsignals (D) verriegelbar ist

Kraftfahrzeug-TirschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB alle Kraftfahrzeug-Turschldsser (3)
bei Erfassung des SchlieRsignals (D) verriegelbar
sind.

Kraftfahrzeug-TirschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB bei Erfassung der innenseitigen Be-
rihrung und/oder der Zugbelastung (19) des Tir-
auliengriffs (10) das Kraftfahrzeug-Turschlo (3),
insbesondere alle Kraftfahrzeug-Tirschlosser (3),
entriegelbar ist bzw. sind, insbesondere sofern eine
entsprechende Zugangsberechtigung vorliegt bzw.
detektierbar ist

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB bei Erfassung der innenseitigen Be-
rihrung und/oder der Zugbelastung (19) des Tr-
aullengriffs (10) das Kraftfahrzeug-TurschloR (3)
motorisch 6ffenbar ist, insbesondere sofern das
Kraftfahrzeug-Tirschlo3 (3) bereits entriegelt ist
und/oder eine entsprechende Zugangsberechti-
gung vorliegt bzw. detektierbar ist.

Kraftfahrzeug-Turschliesystem nach einem der
voranstehenden Anspruche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der TurauRengriff (10) und der Sen-
sor (12) derart ausgebildet sind, dal® vom Sensor
(12) sowohl die innenseitige Berlhrung und/oder
die Zugbelastung (19) des TirauBengriffs (10) als
auch die Druckbelastung (20) des Turauf3engriffs
(10) erfaBbar sind.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Kraftfahrzeug-Turschlof (3) mo-
torisch und/oder elektrisch offenbar ist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Sensor (12) ein Sensorelement
(13) aufweist, das am TurauRengriff (10) angeord-
net, mit diesem verbunden oder in diesen integriert
ist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Sensor (12) ein kraft- bzw. druck-
sensitives Sensorelement (13) aufweist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
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voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Sensor (12) mehrere kraft- und/
oder drucksensitive, insbesondere am Tiraul3en-
griff (10) angeordnete und/oder mit diesem verbun-
dene Sensorelemente (13) aufweist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Sensor (12) oder ein Sensorele-
ment (13) des Sensors (12) so ausgebildet ist, dal
es Kraft- und/oder Druck@nderungen in elektrische
Signale bzw. Anderungen mindestens einer elektri-
schen KenngréRe umwandelt, insbesondere wobei
das erste Signal (A) und das zweite Signal (B) eine
entgegengesetzte Polaritdt oder Anderungsrich-
tung bzw. einen entgegengesetzten zeitlichen Ver-
lauf aufweisen.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
Anspriche 13 bis 16, dadurch gekennzeichnet,
daR das Sensorelement (13) als Piezoelement aus-
gebildet ist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Sensor (12) ein beriihrungs-
oder annaherungssensitives Sensorelement (13)
aufweist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
Anspriche 13 bis 18, dadurch gekennzeichnet,
daB das Sensorelement (13) zumindest im wesent-
lichen ausschlief3lich im Bereich einer dem vom
TarauBengriff (10) begrenzten Eingreifraum (14)
zugewandten Innenseite (15) des TirauBengriffs
(10) angeordnet ist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, da das Sensorelement (13) eine Betéa-
tigungsflache des TlraufRengriffs (10) bedeckt und/
oder bildet.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Sensor (12) bzw. das Sensorele-
ment (13) zumindest im wesentlichen unbeweglich
ausgebildet und/oder angeordnet ist bzw. sind.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Turauf3engriff (10) zumindest im
wesentlichen starr oder elastisch verformbar aus-
gebildetist und/oder daf der Sensor (12) unbeweg-
lich bzw. feststehend ausgebildet ist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
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zeichnet, daB das Kraftfahrzeug-TlrschlieRsy-
stem (2) mindestens eine TurauBengriffanordnung
(9) gemaf einem der Anspriiche 24 bis 31 aufweist

TurauBengriffanordnung (9) fiir ein Kraftfahrzeug-
TirschlieBsystem (2), insbesondere nach einem
der voranstehenden Ansprliche, wobei die Tlraus-
sengriffanordnung (9) einen feststehenden Turau-
Rengriff (10) und einen dem TuraufRengriff (10) zu-
geordneten Sensor (12) zum Erfassen einer innen-
seitigen Beruhrung und/oder einer Zugbelastung
(19) des TurauBRengriffs (10), durch eine Hand einer
Bedienungsperson aufweist, wobei der Turauf3en-
griff (10) und der Sensor (12) derart ausgebildet
sind, dal vom Sensor (12) sowohl die innenseitige
Berlihrung bzw. Zugbelastung (19) des Tlraufien-
griffs (10) als auch eine Druckbelastung (20) des
TirauRengriffs (10) erfalbar sind.

TarauBengriffanordnung nach Anspruch 24, da-
durch gekennzeichnet, daB der TulraufRengriff
(10) elastisch verformbar ausgebildet ist.

TiurauBengriffanordnung nach Anspruch 24 oder
25, dadurch gekennzeichnet, daB der TirauRen-
griff (10) mehrteilig ausgebildet ist

TarauBRengriffanordnung nach einem der Anspri-
che 24 bis 26, dadurch gekennzeichnet, daB der
TirauRengriff (10) zumindest im wesentlichen starr
oder elastisch verformbar ausgebildet ist, insbe-
sondere keine beweglichen Teile aufweist, und/
oder dal3 der Sensor (12) unbeweglich bzw. festste-
hend ausgebildet ist.

TirauRBengriffanordnung nach einem der Anspri-
che 24 bis 27, dadurch gekennzeichnet, daB der
Sensor (12) in einem Hohlraum (25) des TiraulRen-
griffs (10) angeordnet ist.

TarauBRengriffanordnung nach einem der Anspri-
che 24 bis 28, dadurch gekennzeichnet, daB der
Sensor (12) mindestens ein Sensorelement (13),
insbesondere ein Piezoelement oder einen Deh-
nungsmefstreifen, aufweist.

TarauBengriffanordnung nach Anspruch 29, da-
durch gekennzeichnet, daB das Sensorelement
(13) auf oder an einem insbesondere streifenférmi-
gen Trager (23) angeordnet ist, wobei der Trager
(23) vorzugsweise nur in gegentiberliegenden End-
bereichen (24) mit dem TirauRengriff (10) verbun-
den und/oder wobei der Trager (23) starr ausgebil-
det ist.

TarauBRengriffanordnung nach einem der Anspri-
che 24 bis 30, dadurch gekennzeichnet, daB der
Sensor (12) eine Elektrodenanordnung (30) auf-
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weist, wobei eine Verformung des TiraulRengriffs
(10) aufgrund einer Zug- oder Druckbelastung (19,
20) vom Sensor (12) und/oder einer zugeordneten
Elektronik (17, 18), insbesondere durch Detektion
einer Anderung der Kapagzitat, der Induktivitat und/
oder der Impedanz der Elektrodenanordnung (30),
erfalBbar ist.

Verfahren zur Steuerung eines Kraftfahrzeug-Tur-
schlieRsystems (2) mit einem Kraftfahrzeug-Tur-
schloB (3) und einem dem Kraftfahrzeug-Turschlof3
(3) zugeordneten, feststehenden TurauRBengriff
(10),
wobei ein Beruihren und/oder Betétigen des Tirau-
Rengriffs (10) durch eine Hand einer Bedienungs-
person mittels eines dem TurauRengriff (10) zuge-
ordneten Sensors (12) detektiert wird bzw. werden,
wobei beim Beruhren bzw. Betatigen des Turau-
Rengriffs (10) ein erstes Signal (A) und beim Los-
lassen des TurauRengriffs (10) ein zweites Signal
(B) vom Sensor (12) erzeugt wird und die beiden
Signale (A, B) als Beginn und Ende einer Betati-
gung des TurauRBengriffs (10) ausgewertet werden,

wobei der Sensor (12) Kraft- und/oder Druck-
anderungen in elektrische Signale bzw. Anderun-
gen mindestens einer elektrischen Kenngréfie um-
wandelt und wobei das erste Signal (A) und das
zweite Signal (B) durch Auswertung des zeitlichen
Verlaufs und/oder der zeitlichen Ableitung der Sen-
sorsignale erfafdt werden,

wobei bei Erfassung des ersten Signals (A)
das Kraftfahrzeug-Trschlof3 (3) motorisch gedffnet
wird, bis das zweite Signal (B) erfafl3t wird und/oder

wobei das erste Signal (A) bei Zugbelastung
(19) des TurauRengriffs (10) detektiert wird und wo-
bei eine auf den TirauRengriff (10), zumindest im
Bereich eines Abschnitts (21) des Tirauliengriffs
(10), wirkende Druckbelastung (20) bei Auftreten
des zweiten Signals (B) vor dem ersten Signal (A)
erfalt und dies als Schlief3signal (D) zum Verrie-
geln des Kraftfahrzeug-Tirschlosses (3) ausge-
wertet bzw. verwendet wird.

Verfahren nach Anspruch 32, dadurch gekenn-
zeichnet, daR das erste Signal (A) und das zweite
Signal (B) eine entgegengesetzte Polaritat oder An-
derungsrichtung bzw. einen entgegengesetzten
zeitlichen Verlauf aufweisen.

Verfahren nach Anspruch 32 oder 33, dadurch ge-
kennzeichnet, daB beim motorischen Offnen eine
Sperrklinke des Kraftfahrzeug-Tirschlosses (3) an-
gehoben wird und/oder daR das motorische Offnen
nur erfolgt, sofern das Kraftfahrzeug-Turschlof (3)
bereits entriegelt ist und/oder eine entsprechende
Zugangsberechtigung vorliegt bzw. festgestellt
wird.
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Verfahren nach einem der Anspriiche 32 bis 34, da-
durch gekennzeichnet, daR bei Auftreten des
zweiten Signals (B) innerhalb eines vorgebbaren
zeitlichen Fensters vor dem ersten Signal (A) eine
Druckbelastung (20) des TurauBengriffs (10) erfafdt
und dies als Schlie3signal (D) zum Verriegeln des
Kraftfahrzeug-Turschlosses (3) ausgewertet bzw.
verwendet wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 32 bis 35, da-
durch gekennzeichnet, daB bei Erfassung der
Druckbelastung (20) alle Kraftfahrzeug-Turschlds-
ser (3) verriegelt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 32 bis 36, da-
durch gekennzeichnet, daB bei Erfassung der in-
nenseitigen Berlihrung und/oder der Zugbelastung
(19) des TurauRengriffs (10) das Kraftfahrzeug-Tr-
schloR (3), insbesondere alle Kraftfahrzeug-Tir-
schlésser (3), entriegelt wird bzw. werden, insbe-
sondere sofern eine entsprechende Zugangsbe-
rechtigung vorliegt bzw. detektiert wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 32 bis 37, da-
durch gekennzeichnet, daB bei Erfassung der in-
nenseitigen Bertihrung und/oder der Zugbelastung
(19) des TirauBengriffs (10) das Kraftfahrzeug-Tr-
schlo (3) motorisch gedffnet wird, insbesondere
sofern das Kraftfahrzeug-TurschloR (3) bereits ent-
riegelt ist und/oder eine entsprechende Zugangs-
berechtigung vorliegt bzw. detektiert wird.

Claims

Motor vehicle door lock system (2) having a motor
vehicle door lock (3), an outside door handle (10)
which is assigned to the motor vehicle door lock (3),
which is a fixed design and does not have any mov-
able parts, and a sensor (12) which is assigned to
the outside door handle (10) and is intended for de-
tecting contact with and/or actuation of the outside
door handle (10) by an operator's hand,

it being possible for a first signal (A) to be pro-
duced or emitted by the sensor (12) upon contact
with or actuation of the outside door handle (10) and
for a second signal (B) to be produced or emitted
by the sensor (12) upon release of the said outside
door handle, and it being possible for the two sig-
nals (A, B) to be evaluated as the beginning and
end of an actuation of the outside door handle (10),
and/or

it being possible for a pressure load (20) act-
ing on the outside door handle (10), at least in the
region of one section (21) of the outside door handle
(10), to be detected and evaluated as the locking
signal (D).
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2,

Motor vehicle door lock system according to Claim
1, characterized in that an actuating signal (C) can
be produced or emitted, the first signal (A) deter-
mining the beginning and the second signal (B) de-
termining the end of the actuating signal (C), and,
in particular, it being possible for the motor vehicle
door lock (3) to be opened as a function of the ac-
tuating signal (C), in particular if the motor vehicle
door lock (3) is already unlocked and/or an appro-
priate access authorization is present or can be de-
tected.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
motor vehicle door lock (3) can be opened by motor,
and in that an electronic evaluation and/or control
system (17, 18) is provided which enables an open-
ing of the motor vehicle door lock (3) as a function
of the first signal (A) and a locking thereof as a func-
tion of the second signal (B), in particular if the mo-
tor vehicle door lock (3) is already unlocked and/or
an appropriate access authorization is present or
can be detected.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the first
signal (A) can be detected during a tensile loading
of the outside door handle (10) and/or the second
signal (B) can be detected during a compressive
loading of the outside door handle (10), and in that,
when the second signal (B) occurs, in particular
within a specifiable time window, before the first sig-
nal (A), a compressive load of the outside door han-
dle (10) can be detected and this can be evaluated
as a locking signal (D).

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that an in-
side contact with and/or tensile loading (19) of the
outside door handle (10) by an operator's hand can
be detected.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
section (21) is arranged on an outer side (22) of the
outside door handle (10), in particular on a side (21)
of the outside door handle (10) that faces away from
an associated motor vehicle door (4).

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that a mo-
tor vehicle door lock (3) assigned to the outside door
handle (10) can be locked when the locking signal
(D) is detected.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that all of
the motor vehicle door locks (3) can be locked when
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the locking signal (D) is detected.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that, when
the inside contact with and/or the tensile loading
(19) of the outside door handle (10) is detected, the
motor vehicle door lock (3), in particular all of the
motor vehicle door locks (3), can be unlocked, in
particular if an appropriate access authorization is
present or can be detected.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that, when
the inside contact with and/or tensile loading (19) of
the outside door handle (10) is detected, the motor
vehicle door lock (3) can be opened by motor, in
particular if the motor vehicle door lock (3) is already
unlocked and/or an appropriate access authoriza-
tion is present or can be detected.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
outside door handle (10) and the sensor (12) are
designed in such a manner that the inside contact
with and/or the tensile loading (19) of the outside
door handle (10) and the compressive loading (20)
of the outside door handle (10) can be detected by
the sensor (12).

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
motor vehicle door lock (3) can be opened by motor
and/or electrically.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
sensor (12) has a sensor element (13) which is ar-
ranged on the outside door handle (10), is connect-
ed thereto or is integrated therein.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
sensor (12) is a force- or pressure-sensitive sensor
element (13).

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
sensor (12) has a plurality of force- and/or pressure-
sensitive sensor elements (13), in particular ar-
ranged on the outside door handle (10) and/or con-
nected thereto.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
sensor (12) or a sensor element (13) of the sensor
(12) is designed in such a manner that it converts
force and/or pressure changes into electric signals
or changes of at least one electrical parameter, in
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particular the first signal (A) and the second signal
(B) having an opposed polarity or change in direc-
tion or an opposed time profile.

Motor vehicle door lock system according to one of
Claims 13 to 16, characterized in that the sensor
element (13) is designed as a piezo element.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
sensor (12) has a contact- or approach-sensitive
sensor element (13).

Motor vehicle door lock system according to one of
Claims 13 to 18, characterized in that the sensor
element (13) is arranged at least essentially exclu-
sively in the region of an inner side (15) of the out-
side door handle (10), which side faces the engage-
ment space (14) bounded by the outside door han-
dle (10).

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
sensor element (13) covers and/or forms an actu-
ating surface of the outside door handle (10).

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
sensor (12) and/or the sensor element (13) is/are
designed and/or arranged at least substantially im-
movably.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
outside door handle (10) is designed such that it is
at least substantially rigidly or elastically deforma-
ble and/or in that the sensor (12) is designed to be
immovable or fixed.

Motor vehicle door lock system according to one of
the preceding claims, characterized in that the
motor vehicle door lock system (2) has at least one
outside door handle arrangement (9) according to
one of Claims 24 to 31.

Outside door handle arrangement (9) for a motor
vehicle door lock system (2), in particular according
to one of the preceding claims, the outside door
handle arrangement (9) having a fixed outside door
handle (10) and a sensor (12) which is assigned to
the outside door handle (10) and is intended for de-
tecting an inside contact with and/or a tensile load-
ing (19) of the outside door handle (10) by an oper-
ator's hand, the outside door handle (10) and the
sensor (12) being designed in such a manner that
the inside contact with or tensile loading (19) of the
outside door handle (10) and a compressive loading
(20) of the outside door handle (10) can be detected
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by the sensor (12).

Outside door handle arrangement according to
Claim 24, characterized in that the outside door
handle (10) is of elastically deformable design.

Outside door handle arrangement according to
Claim 24 or 25, characterized in that the outside
door handle (10) is of multipart design.

Outside door handle arrangement according to one
of Claims 24 to 26, characterized in that the out-
side door handle (10) is designed in a manner such
that it is at least essentially rigidly or elastically de-
formable, in particular does not have any movable
parts, and/or in that the sensor (12) is designed to
be immovable or fixed.

Outside door handle arrangement according to one
of Claims 24 to 27, characterized in that the sen-
sor (12) is arranged in a cavity (25) of the outside
door handle (10).

Outside door handle arrangement according to one
of Claims 24 to 28, characterized in that the sen-
sor (12) has at least one sensor element (13), in
particular a piezo element or a strain gauge.

Outside door handle arrangement according to
Claim 29, characterized in that the sensor element
(13) is arranged on or at an in particular strip-
shaped support (23), the support (23) preferably be-
ing connected to the outside door handle (10) only
in opposite end regions (24) and/or the support (23)
being of rigid design.

Outside door handle arrangement according to one
of Claims 24 to 30, characterized in that the sen-
sor (12) has an electrode arrangement (30), it being
possible for a deformation of the outside door han-
dle (10) owing to a tensile or compressive load (19,
20) to be detected by the sensor (12) and/or an as-
sociated electronic system (17, 18), in particular by
detection of a change in the capacitance, the induct-
ance and/or the impedance of the electrode ar-
rangement (30).

Method for controlling a motor vehicle door lock sys-
tem (2) having a motor vehicle door lock (3) and a
fixed outside door handle (10) assigned to the motor
vehicle door lock (3),

contact with and/or actuation of the outside door
handle (10) by an operator's hand being detected
by means of a sensor (12) assigned to the outside
door handle (10),

a first signal (A) being produced by the sensor (12)
upon contact with or actuation of the outside door
handle (10) and a second signal (B) being produced
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by the sensor (12) upon release of the outside door
handle (10), and the two signals (A, B) being eval-
uated as the beginning and end of an actuation of
the outside door handle (10),

the sensor (12) converting force and/or pres-
sure changes into electric signals or changes of at
least one electrical parameter, and the first signal
(A) and the second signal (B) being detected by
evaluation of the time profile and/or the derivation
with respect to time of the sensor signals,

when the first signal (A) is detected, the motor
vehicle door lock (3) being opened by motor until
the second signal (B) is detected, and/or

the first signal (A) being detected upon a ten-
sile loading (19) of the outside door handle (10) and
a compressive loading (20) acting on the outside
door handle (10), at least in the region of one sec-
tion (21) of the outside door handle (10), being de-
tected when the second signal (B) occurs before the
first signal (A) and this being evaluated or used as
the locking signal (D) for locking the motor vehicle
door lock (3).

Method according to Claim 32, characterized in
that the first signal (A) and the second signal (B)
have an opposed polarity or change of direction or
an opposed time profile.

Method according to Claim 32 or 33, characterized
in that during the motorized opening, a pawl of the
motor vehicle door lock (3) is raised, and/or in that
the motorized opening takes place only if the motor
vehicle door lock (3) is already unlocked and/or an
appropriate access authorization is present or is es-
tablished.

Method according to one of Claims 32 to 34, char-
acterized in that when the second signal (B) oc-
curs within a specifiable time window before the first
signal (A), a compressive loading (20) of the outside
door handle (10) is detected and this is evaluated
or used as a locking signal (D) for locking the motor
vehicle door lock (3).

Method according to one of Claims 32 to 35, char-
acterized in that when the compressive loading
(20) is detected, all of the motor vehicle door locks
(3) are locked.

Method according to one of Claims 32 to 36, char-
acterized in that when the inside contact with and/
or tensile loading (19) of the outside door handle
(10) is detected, the motor vehicle door lock (3), in
particular all of the motor vehicle door locks (3), is
or are unlocked, in particular if an appropriate ac-
cess authorization is present or is detected.

Method according to one of Claims 32 to 37, char-
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acterized in that when the inside contact with and/
or tensile loading (19) of the outside door handle
(10) is detected, the motor vehicle door lock (3) is
opened by motor, in particular if the motor vehicle
door lock (3) is already unlocked and/or an appro-
priate access authorization is present or is detect-
ed.

Revendications

Systeme de fermeture de portieére de véhicule auto-
mobile (2) comprenant une serrure de portiére de
véhicule automobile (3), une poignée extérieure de
portiere (10) associée a la serrure de portiére de
véhicule automobile (3), laquelle est réalisée sous
forme fixe et ne présente aucune partie mobile, et
un capteur (12) associé a la poignée extérieure de
portiére (10) pour détecter un contact et/ou un ac-
tionnement de la poignée extérieure de portiére
(10) par une main d'un opérateur, un premier signal
(A) pouvant étre généré ou émis par le capteur (12)
en cas de contact ou d'actionnement et un deuxie-
me signal (B) lors du relachement de la poignée ex-
térieure de portiere (10) et les deux signaux (A, B)
pouvant étre interprétés comme le début et la fin
d'un actionnement de la poignée extérieure de por-
tiere (10) et/ou une contrainte de pression (20)
exercée sur la poignée extérieure de portiére (10),
au moins dans la zone d'une section (21) de la poi-
gnée extérieure de portiere (10), pouvant étre dé-
tectée et interprétée comme signal de fermeture
(D).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon la revendication 1, caractérisé en ce
qu'il est possible de générer ou d'émettre un signal
d'actionnement (C), le premier signal (A) détermi-
nant le début et le deuxiéme signal (B) la fin du si-
gnal d'actionnement (C) et la serrure de portiére de
véhicule automobile (3) pouvant notamment étre
ouverte en fonction du signal d'actionnement (C),
notamment sous réserve que la serrure de portiére
de véhicule automobile (3) soit déja déverrouillée
et/ou qu'une autorisation d'accés correspondante
soit présente ou puisse étre détectée.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que la serrure de portiere de vé-
hicule automobile (3) peut étre ouverte de maniére
motorisée et qu'il est prévu un circuit électronique
d'évaluation et/ou de commande (17, 18) qui com-
mande une ouverture de la serrure de portiere de
véhicule automobile (3) en fonction du premier si-
gnal (A) et une fermeture en fonction du deuxiéme
signal (B), notamment sous réserve que la serrure
de portiere de véhicule automobile (3) soit déja dé-
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verrouillée et/ou qu'une autorisation d'accés cor-
respondante soit présente ou puisse étre détectée.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le premier signal (A) peut
étre détecté en cas de contrainte de traction sur la
poignée extérieure de portiere (10) et/ou le deuxie-
me signal (B) peut étre détecté en cas de contrainte
de pression sur la poignée extérieure de portiére
(10) et que lorsque le deuxiéme signal (B) apparait
avant le premier signal (A), notamment a l'intérieur
d'un créneau temporel pouvant étre prédéfini, une
contrainte de pression sur la poignée extérieure de
portiere (10) peut étre détectée et celle-ci peut étre
interprétée comme un signal de fermeture (D).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce qu'il est possible de détecter un
contact du c6té intérieur et/ou une contrainte de
traction (19) sur la poignée extérieure de portiére
(10) par une main d'un opérateur.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que la section (21) est disposée
sur un coté extérieur (22) de la poignée extérieure
de portiére (10), notamment sur un c6té (21) de la
poignée extérieure de portiere (10) a l'opposé d'une
portiere de véhicule (4) associée.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce qu'une serrure de portiére de vé-
hicule automobile (3) associée a la poignée exté-
rieure de portiére (10) peut étre verrouillée lors de
la détection du signal de fermeture (D).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que toutes les serrures de por-
tiere de véhicule automobile (3) peuvent étre ver-
rouillées lors de la détection du signal de fermeture
(D).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce qu'en cas de détection d'un con-
tact du c6té intérieur et/ou d'une contrainte de trac-
tion (19) sur la poignée extérieure de portiere (10),
la serrure de portiere de véhicule automobile (3),
notamment toutes les serrures de portiere de véhi-
cule automobile (3) peut ou peuvent étre déver-
rouillée(s), notamment sous réserve qu'une autori-
sation d'accés correspondante soit présente ou
puis étre détectée.



10.

1.

12,

13.

14.

15.

16.

27

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce qu'en cas de détection d'un con-
tact du céteé intérieur et/ou d'une contrainte de trac-
tion (19) sur la poignée extérieure de portiére (10),
la serrure de portiere de véhicule automobile (3)
peut étre ouverte de maniére motorisée, notam-
ment sous réserve que la serrure de portiere de vé-
hicule automobile (3) soit déja déverrouillée et/ou
qu'une autorisation d'accés correspondante soit
présente ou puisse étre détectée.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que la poignée extérieure de
portiere (10) et le capteur (12) sont configurés de
telle sorte que le capteur (12) peut détecter a la fois
le contact du coté intérieur et/ou la contrainte de
traction (19) sur la poignée extérieure de portiére
(10) et la contrainte de pression (20) sur la poignée
extérieure de portiére (10).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que la serrure de portiére de vé-
hicule automobile (3) peut étre ouverte de maniére
motorisée et/ou électrique.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le capteur (12) présente un
élément de détection (13) qui est disposé sur la poi-
gnée extérieure de portiere (10), relié a celle-ci ou
intégré dans celle-ci.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le capteur (12) présente un
élément de détection (13) sensible a la force ou a
la pression.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le capteur (12) présente plu-
sieurs éléments de détection (13) sensibles a la for-
ce et/ou a la pression, notamment disposés sur la
poignée extérieure de portiére (10) et/ou reliés avec
celle-ci.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le capteur (12) ou un élé-
ment de détection (13) du capteur (12) est configuré
de telle sorte qu'il convertit les changements de for-
ce et/ou de pression en signaux électriques ou en
modifications d'au moins une grandeur électrique
caractéristique, le premier signal (A) et le deuxiéme
signal (B) présentant notamment une polarité ou un
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17.

18.

19.

20.

21.
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sens de variation inverse ou encore un tracé dans
le temps opposé.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon l'une des revendications 13 a 16, ca-
ractérisé en ce que I'élément de détection (13) est
réalisé sous la forme d'un élément piézoélectrique.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le capteur (12) présente un
élément de détection (13) sensible au contact ou a
I'approche.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications 13 a 18, ca-
ractérisé en ce que I'élément de détection (13) est
disposé au moins pour l'essentiel exclusivement
dans la zone d'un c6té intérieur (15) de la poignée
extérieure de portiére (10) dirigé vers I'espace d'in-
tervention (14) délimité par la poignée extérieure de
portiére (10).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que I'élément de détection (13)
couvre et/ou forme une surface d'actionnement de
la poignée extérieure de portiere (10).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le capteur (12) ou I'élément
de détection (13) est ou sont au moins pour I'essen-
tiel réalisés et/ou disposés sous forme fixe.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que la poignée extérieure de
portiére (10) est au moins pour I'essentiel configu-
rée de maniere rigide ou déformable par effet élas-
tique et/ou que le capteur (12) est réalisé sous for-
me immobile ou fixe.

Systeme de fermeture de portiere de véhicule auto-
mobile selon I'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le systéme de fermeture de
portiere de véhicule automobile (2) présente au
moins un arrangement de poignée extérieure de
portiére (9) selon I'une des revendications 24 a 31.

Arrangement de poignée extérieure de portiere (9)
pour un systéme de fermeture de portiére de véhi-
cule automobile (2), notamment selon |'une des re-
vendications précédentes, l'arrangement de poi-
gnée extérieure de portiére (9) présentant une poi-
gnée extérieure de portiére (10) fixe et un capteur
(12) associé a la poignée extérieure de portiere (10)
pour détecter un contact du cété intérieur et/ou une
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contrainte de traction (19) sur la poignée extérieure
de portiére (10) par une main d'un opérateur, la poi-
gnée extérieure de portiére (10) et le capteur (12)
étant configurés de telle sorte que le capteur (12)
peut détecter a la fois le contact du coté intérieur
ou la contrainte de traction (19) sur la poignée ex-
térieure de portiére (10) et une contrainte de pres-
sion (20) sur la poignée extérieure de portiere (10).

Arrangement de poignée extérieure de portiére se-
lon la revendication 24, caractérisé en ce que la
poignée extérieure de portiére (10) est déformable
par effet élastique.

Arrangement de poignée extérieure de portiére se-
lon la revendication 24 ou 25, caractérisé en ce
que la poignée extérieure de portiere (10) est cons-
tituée de plusieurs parties.

Arrangement de poignée extérieure de portiére se-
lon I'une des revendications 24 a 26, caractérisé
en ce que la poignée extérieure de portiére (10) est
au moins pour l'essentiel configurée de maniére ri-
gide ou déformable par effet élastique, notamment
ne présente aucune partie mobile, et/ou que le cap-
teur (12) est réalisé sous forme immobile ou fixe.

Arrangement de poignée extérieure de portiére se-
lon I'une des revendications 24 a 27, caractérisé
en ce que le capteur (12) est disposé dans un es-
pace creux (25) de la poignée extérieure de portiére
(10).

Arrangement de poignée extérieure de portiére se-
lon I'une des revendications 24 a 28, caractérisé
en ce que le capteur (12) présente au moins un élé-
ment de détection (13), notamment un élément pié-
zoélectriqgue ou une bande de mesure d'allonge-
ment.

Arrangement de poignée extérieure de portiére se-
lon larevendication 29, caractérisé en ce que |'élé-
ment de détection (13) est disposé sur ou contre un
support (23) notamment en forme de bande, le sup-
port (23) n'étant de préférence relié avec la poignée
extérieure de portiére (10) que dans les zones d'ex-
trémité (24) opposées et/ou le support (23) étant ri-
gide.

Arrangement de poignée extérieure de portiére se-
lon I'une des revendications 24 a 30, caractérisé
en ce que le capteur (12) présente un arrangement
d'électrodes (30), la déformation de la poignée ex-
térieure de portiére (10) suite a une contrainte de
traction et/ou de pression (19, 20) pouvant étre dé-
tectée par le capteur (12) et/ou par un circuit élec-
tronique (17, 18) associé, notamment par la détec-
tion d'une modification de la capacité, de l'inductan-
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32.

33.

34.

35.

30

ce et/ou de l'impédance de I'arrangement d'électro-
des (30).

Procédé de commande d'un systéme de fermeture
de portiére de véhicule automobile (2) comprenant
une serrure de portiére de véhicule automobile (3)
et une poignée extérieure de portiére (10) fixe as-
sociée a la serrure de portiére de véhicule automo-
bile (3), un contact et/ou un actionnement de la poi-
gnée extérieure de portiére (10) par une main d'un
opérateur étant détecté(s) au moyen d'un capteur
(12) associé a la poignée extérieure de portiére
(10), un premier signal (A) étant généré par le cap-
teur (12) en cas de contact ou d'actionnement de la
poignée extérieure de portiere (10) et un deuxieme
signal (B) lors du relachement de la poignée exté-
rieure de portiére (10) et les deux signaux (A, B)
pouvant étre interprétés comme le début et la fin
d'un actionnement de la poignée extérieure de por-
tiere (10), le capteur (12) convertissant les change-
ments de force et/ou de pression en signaux ou en
modifications électriques d'au moins une grandeur
électrique caractéristique le premier signal (A) et le
deuxiéme signal (B) étant notamment détectés par
évaluation du tracé dans le temps et/ou de la déri-
vation dans le temps des signaux du capteur, la ser-
rure de portiere de véhicule automobile (3) étant
ouverte de maniére motorisée en cas de détection
du premier signal (A) jusqu'a ce que le deuxieme
signal (B) soit détecté et/ou le premier signal (A)
étant détecté en cas de contrainte de traction (19)
sur la poignée extérieure de portiére (10) et une
contrainte de pression exercée sur la poignée ex-
térieure de portiere (10), au moins dans la zone
d'une section (21) de la poignée extérieure de por-
tiere (10), étant détectée en cas d'apparition du
deuxiéme signal (B) avant le premier signal (A) et
celle-ci étant interprétée ou utilisée comme signal
de fermeture (D) pour le verrouillage de la serrure
de portiére de véhicule automobile (3).

Procédé selon la revendication 32, caractérisé en
ce que le premier signal (A) et le deuxiéme signal
(B) présentent une polarité ou un sens de variation
inverse ou encore un tracé dans le temps opposé.

Procédé selon la revendication 32 ou 33, caracté-
risé en ce que lors de 'ouverture motorisée, un cli-
quet d'arrét de la serrure de portiére de véhicule
automobile (3) est soulevé et/ou que l'ouverture
motorisée n'a lieu que sous réserve que la serrure
de portiere de véhicule automobile (3) soit déja dé-
verrouillée et/ou qu'une autorisation d'accés cor-
respondante soit présente ou puisse étre détectée.

Procédé selon I'une des revendications 32 a 34, ca-
ractérisé en ce que lorsque le deuxiéme signal (B)
apparaitavant le premier signal (A) au sein d'un cré-
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neau temporel pouvant étre prédéfini, une contrain-
te de pression sur la poignée extérieure de portiére
(10) est détectée et celle-ci est interprétée ou utili-
sée comme un signal de fermeture (D) pour le ver-
rouillage de la serrure de portiére de véhicule auto-
mobile (3).

Procédé selon I'une des revendications 32 a 35, ca-
ractérisé en ce que toutes les serrures de portiere
de véhicule automobile (3) sont verrouillées lors de
la détection d'une contrainte de pression (20).

Procédé selon I'une des revendications 32 a 36, ca-
ractérisé en ce qu'en cas de détection d'un contact
du c6té intérieur et/ou d'une contrainte de traction
(19) sur la poignée extérieure de portiere (10), la
serrure de portiere de véhicule automobile (3), no-
tamment toutes les serrures de portiére de véhicule
automobile (3) est ou sont déverrouillée(s), notam-
ment sous réserve qu'une autorisation d'acces cor-
respondante soit présente ou puisse étre détectée.

Procédé selon I'une des revendications 32 a 37, ca-
ractérisé en ce qu'en cas de détection d'un contact
du c6té intérieur et/ou d'une contrainte de traction
(19) sur la poignée extérieure de portiere (10), la
serrure de portiére de véhicule automobile (3) est
ouverte de maniére motorisée, notamment sous ré-
serve que la serrure de portiére de véhicule auto-
mobile (3) soit déja déverrouillée et/ou qu'une auto-
risation d'acces correspondante soit présente ou
soit détectée.
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