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Betatigung des gleichen

(57)  Es handelt sich um ein Verfahren und einen
Kraftfahrzeugtirverschluss zur elektrischen Servooff-
nung einer zugehorigen Kraftfahrzeugtir. Dieser Kraft-
fahrzeugtirverschluss ist mit einer Betatigungs-
einrichtung (1), einem elektromotorischen Antrieb (3)
mit Abtriebsscheibe (4), Abtriebssteuerkurve (5) und
Schaltsteuerkurve (6) sowie zugehérigem Schaltsensor
(8) und schlieRlich einer von der Abtriebssteuerkurve
(5) beaufschlagbaren Sperrklinke (9) fiir eine Drehfalle
(10) ausgerustet. Bei beaufschlagter Betatigungsein-
richtung (1) steuert der elektromotorische Antrieb (3) in
Abhangigkeit von mittels des Schaltsensors (8) abge-
fragten Positionen der Schaltsteuerkurve (6) die
Abtriebsscheibe (4) - beginnend und endend in Aus-
gangsstellung der Sperrklinke (9) - zur Verschwenkung
der Sperrklinke (9) Uber die Abtriebssteuerkurve (5)
entsprechend. Dabei wird der elektromotorische
Antrieb (3) in ausgehobener Stellung der Sperrklinke (9)
angehalten, wobei ein Wiederanlaufen des elektromoto-
rischen Antriebes (3) zur Uberfiihrung der Sperrklinke
(9) in ihre Ausgangsstellung erst nach vollstandiger Off-
nung der Drehfalle (10) erfolgt.

Elektrisch betéatigbares Kraftfahrzeugtiirverschlusses und Verfahren zur elektrischen
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur elek-
trischen Betatigung eines Kraftfahrzeugtirverschlus-
ses, mit

- Betatigungseinrichtung, z. B. TurauRBengriff, Fern-
bedienung oder auch Identifizierungsgerat,

- elektromotorischem Antrieb, und mit

- von dem Antrieb beaufschlagter Sperrklinke fur
eine Drehfalle,

wobei bei ausgeldster Betatigungseinrichtung der elek-
tromotorische Antrieb die Sperrklinke - beginnend und
endend in ihrer Ausgangsstellung - entsprechend steu-
ert, und wobei der elektromotorische Antrieb in ausge-
hobener Stellung der Sperrklinke angehalten wird.
[0002] Der elektromotorische Antrieb dient also
dazu, die Sperrklinke zu verstellen bzw. zu beaufschla-
gen, wie dies grundséatzlich in der DE 196 50 826 A1
beschrieben wird. Vergleichbare Vorgehensweisen sind
Gegenstand der DE 195 30 726 A1. Im Rahmen der
letztgenannten Vorveréffentlichung wird ein elektri-
sches Tirschloss mit Servooffnung beschrieben, bei
welchem die Sperrklinke Uber einen Abtriebsnocken
ausgehoben wird. Ein solches Turschloss bzw. ein
zugehdriger Kraftfahrzeugturverschluss wird in der
Regel mit einem schliissellosen Zugangssystem ("key-
less entry") kombiniert. Dabei tréagt der Fahrzeugbenut-
zer im Allgemeinen ein Identifizierungsgerat, z. B. einen
Transponder, bei sich.

[0003] Derartige Einrichtungen werden in der DE
35 36 377 A1 beschrieben. Bei Betatigung des Turau-
Rengriffs bzw. bei Annaherung der Hand eines Fahr-
zeugbenutzers an den Turauengriff (vgl. diesbezuglich
auch die DE 195 16 316 C2) wird ein Dialog zwischen
Kraftfahrzeug und Identifizierungsgerat aufgebaut. Bei
festgestellter Berechtigung des Fahrzeugbenutzers
werden von der Bordelektronik entsprechende Signale
an den elektromotorischen Antrieb flr die Servodffnung
gegeben, die dazu fihren, dass die Sperrklinke elektro-
motorisch (und nicht manuell) ausgehoben wird.

[0004] Dabei hat sich herausgestellt, dass bei den
bekannten Vorgehensweisen nach DE 196 50 826 A1
und DE 195 30 726 A1 das elektromotorische Aushe-
ben der Sperrklinke - beginnend in ihrer Ausgangsstel-
lung - gleichsam schlagartig erfolgt. Hierdurch kann
nicht sichergestellt werden, dass der Fahrzeugbenutzer
innerhalb dieser Zeitspanne die Tir aufgezogen und
folglich die Drehfalle vollstandig getffnet hat. Mit ande-
ren Worten besteht die Gefahr, dass nach Riickkehr der
Sperrklinke in die Ausgangsstellung diese in die Vorrast
oder Hauptrast der Drehfalle einfallt. Folglich kann die
Tar nicht gedffnet werden, da keine mechanische
Aufienbetatigungskette vorhanden ist. Dies hat zur
Folge, dass der Fahrzeugbenutzer den TurauRengriff
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loslassen und erneut betatigen muss, was Komfortein-
bufen mit sich bringt.

[0005] In diesem Zusammenhang hat sich weiter
als nachteilig erwiesen, dass zum Starten des vorge-
nannten Dialoges zwischen Identifizierungsgerat bzw.
Identifizierungseinrichtung und Kraftfahrzeug ein ledig-
lich geringfligiges Ausheben des TurauRengriffes aus
seiner Ruheposition ausreicht. Sollte der TuraufRengriff
in dieser Position verharren bzw. nur langsam weiter
bewegt werden, so besteht die vorstehend beschrie-
bene Gefahr, dass vor einem endgiiltigen Offnen der
Tir und damit der Drehfalle der betreffende Dialog, die
Servodffnung und das Wiedereinfallen der Sperrklinke
in ihre Ausgangsstellung bereits erfolgt sind, bevor der
Fahrzeugbenutzer versucht, die Tlr vollstdndig aufzu-
ziehen und damit die Drehfalle ganzlich zu &ffnen. Dies
gilt fir grundsatzlich jede Betatigungseinrichtung, also
sowohl einen Ziehgriff als auch einen Klappgriff als Tlr-
auliengriff. Selbstverstandlich sind auch andere Betati-
gungseinrichtungen im Rahmen der Erfindung denkbar,
so z. B. Schalter, Druckkndpfe oder dergleichen.

[0006] Jedenfalls missen beim Stand der Technik
KomforteinbuBen hingenommen werden, da sich der
Fahrzeugbenutzer letztlich an den vorbeschriebenen
Zyklus (Dialog und elektrische Servoéffnung) anpassen
muss. Derartiges erfordert mit Blick auf eine weitestge-
hende Entlastung des Fahrzeugbenutzers Abhilfemal3-
nahmen.

[0007] Dies gilt auch fir das im Rahmen der gat-
tungsbildenden Lehre nach DE 298 13 797 U1
beschriebene Tiirschloss mit Offnungshilfe. Bei diesem
wird der elektromotorische Antrieb - vorliegend als Off-
nungshilfe ausgefihrte Stelleinrichtung bezeichnet -
zwar in ausgehobener Stellung der Sperrklinke ange-
halten, indem die Weiterbewegung eines der Stellein-
richtung zugeordneten Zapfens blockiert wird. Die
Sperrklinke erreicht ihre Ausgangsstellung jedoch nicht
wieder motorisch, sondern vielmehr unterstitzt durch
die Kraft einer Feder, welche Drehfalle und Sperrklinke
miteinander koppelt.

[0008] Wenn das bekannte Tirschloss in seine
SchlieRposition Uberflihrt wird, resultiert dies darin,
dass aufgrund der durch die vorgenannte Feder auf-
gebrachten Kraft auch die Sperrklinke - neben der
Drehfalle - wieder in ihre Ausgangsposition gelangt.
Gleichzeitig bewirkt diese Federkopplung zwischen
Drehfalle und Sperrklinke, dass der vorerwahnte Zapfen
in seine Ausgangsstellung zuriickbewegt wird.

[0009] Eine solche Vorgehensweise ist schon des-
halb unbefriedigend, weil die Einnahme der Ausgangs-
stellung letztlich vom Zusammenspiel zwischen
Drehfalle, Feder und Sperrklinke abhangt. Auch kénnen
Fehlfunktionen durch die zwangslaufig mitzunehmende
Stelleinrichtung nicht ausgeschlossen werden.

[0010] Sofern im Rahmen der DE 38 01 581 C1 die
Méoglichkeit angesprochen wird, eine in Freigabestel-
lung geschwenkte Sperrklinke bei in Hauptschlief3stel-
lung befindlicher Schlossfalle so lange in dieser
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Freigabestellung zu halten, bis die Schlossfalle ihre Vor-
schlieBstellung passiert hat und danach erst wieder frei-
zugeben, gelingt dies nur unter Rickgriff auf einen in
die Bewegungsbahn der Sperrklinke einfallenden Blok-
kierhebel. Abgesehen davon, dass es sich hier um ein
zusatzliches Bauteil handelt, missen besondere kine-
matische Abfolgen der jeweiligen Hebelbetatigung
beachtet werden, damit Uberhaupt die gewinschte
Funktionsweise erreicht wird. Das ist auch nicht weiter
verwunderlich, weil die betreffende Patentschrift zwar
einen Hilfsmotor zur Betatigung der Schlossfalle lehrt,
die Sperrklinke dagegen jedoch rein mechanisch - und
nicht motorisch - bewegt wird.

[0011] Der Erfindung liegt das technische Problem
zugrunde, bei einem Verfahren der eingangs beschrie-
benen Art den Komfort zu steigern, insbesondere
sicherzustellen, dass eine Anpassung des Fahrzeugbe-
nutzers an die einzelnen Vorgange der elektrischen
Servooffnung verhindert wird. AuRerdem soll ein ent-
sprechend  gestalteter  Kraftfahrzeugtlrverschluss
geschaffen werden.

[0012] Zur Lésung dieser Aufgabe schlagt die Erfin-
dung bei einem gattungsgemafien Verfahren vor, dass
ein Wiederanlaufen des elektromotorischen Antriebs
zur Uberfiihrung der Sperrklinke in ihre Ausgangsstel-
lung im Anschluss an seinen Halt in ausgehobener Stel-
lung der Sperrklinke erst nach einer vorgegebenen
Zeitspanne und/oder nach vollstandiger Offnung der
Drehfalle erfolgt, damit die Sperrklinke insgesamt erst
nach vollstandiger Offnung der Drehfalle wieder in ihre
Ausgangsstellung tberflihrt wird.

[0013] Folglich legt der elektromotorische Antrieb in
ausgehobener Stellung der Sperrklinke gleichsam
einen Zwischenstopp ein. Es handelt sich hierbei also
um einen Teilschritt bei der Gesamtbewegung der
Sperrklinke von ihrer Ausgangsstellung tber ihren Halt
in ausgehobener Position bis wieder zur Ausgangsstel-
lung hin. Im Gegensatz dazu endet das bekannte Ver-
fahren nach der DE 298 13 797 U1 praktisch damit,
dass die Sperrklinke in ausgehobener Stellung mittels
des elektromotorischen Antriebes gehalten wird und
danach federbeaufschlagt - und nicht motorisch getrie-
ben - ihre Ausgangsstellung erreicht.

[0014] Hierdurch wird sichergestellt, dass sich eine
zugehdrige Kraftfahrzeugtiir schon bei einmaligem Zie-
hen des TurauRengriffs bzw. Betatigen der Betatigungs-
einrichtung (Fernbedienung) o6ffnen lasst. Dies wird
intern dadurch erreicht, dass der elektromotorische
Antrieb in der ausgehobenen Stellung der Sperrklinke
den beschriebenen Zwischenstopp einlegt. Dieser Zwi-
schentopp wird so lange beibehalten, bis die Kraftfahr-
zeugtr und damit auch die Drehfalle vollstandig
gedffnet ist. Alternativ oder zusatzlich kann der elektro-
motorische Antrieb auch erst nach einer vorgegebenen
Zeitspanne wieder beaufschlagt werden, damit die
Sperrklinke nach vollstandiger Offnung der Drehfalle
(innerhalb dieser Zeitspanne) in ihre Ausgangsstellung
Uberfihrbar ist.
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[0015] Dabei wird das Wiederanlaufen des elektro-
motorischen Antriebes so lange fortgefiihrt, bis die
Sperrklinke wieder in ihre Ausgangsstellung Uberfiihrt
wurde, in welcher sie in die Drehfalle einfallen kann,
sobald die Tur wieder geschlossen wird bzw. ein zuge-
horiger SchlieBbolzen die Drehfalle in ihre Schlief3stel-
lung Gberfuhrt.

[0016] Zu diesem Zweck wird die vorerwahnte Zeit-
spanne Ublicherweise konstant und in Abhangigkeit von
empirischen Erfahrungswerten eingestellt. Diese Erfah-
rungswerte berlcksichtigen gemessene oder ermittelte
Zeiten, die regelmaRig zum Offnen der Kraftfahrzeugtiir
und damit der Drehfalle erforderlich sind. Selbstver-
standlich liegt die im Rahmen der Erfindung eingestellte
Zeitspanne eher im oberen Bereich der vorerwahnten
und gemessenen bzw. ermittelten Betdtigungsdauern,
um auf jeden Fall eine vollstandige Offnung der Dreh-
falle zu gewahrleisten.

[0017] Jedenfalls erfolgt erst nach vollstandiger Off-
nung der Kraftfahrzeugtir bzw. einer Schiebetir und
damit der Drehtalle ein Wiederanlaufen des elektromo-
torischen Antriebes nach dem besagten Zwischen-
stopp. Das Wiederanlaufen setzt ein, sobald die
vorerwahnte Zeitspanne verstrichen ist und/oder senso-
risch eine vollstandige Offnung der Drehfalle ermittelt
wurde. Dieses Wiederanlaufen wird so lange fortge-
fuihrt, bis die Sperrklinke wieder in ihre Ausgangsstel-
lung Uberfiihrt wurde, in welcher sie in die Drehfalle
einfallen kann, sobald die Tir wieder geschlossen wird
bzw. ein zugehdriger SchlieRbolzen die Drehfalle in ihre
Schlief3stellung uberfihrt.

[0018] Nach bevorzugter Ausgestaltung kann die
vorgegebene Zeitspanne mittels eines durch einen der
Betatigungseinrichtung zugeordneten Betatigungssen-
sor ausgel6sten Zeitgliedes eingestellt werden. Bei die-
sem Betatigungssensor handelt es sich - wie beim
nachfolgend noch zu beschreibenden Schaltsensor -
um jedweden mdéglichen Sensor, welcher von der Beta-
tigungseinrichtung beeinflusste Sensorsignale abgibt.
Diese Sensorsignale kénnen Schaltsignale oder positi-
onsabhangige Sensorsignale sein. Es genlgt ein kurzer
Impuls, um das Zeitglied auszulésen, das in der Regel
einstellbar ausgestaltet ist, d. h. mit (werksseitig) vari-
ierbarer Zeitspanne arbeitet.

[0019] Dabei wird bzw. werden im Allgemeinen der
Betatigungssensor und damit das Zeitglied durch
Beaufschlagen bzw. Betétigen oder Antippen der Beté-
tigungseinrichtung ausgeldst. Da die Betatigungsein-
richtung, insbesondere bei einer Schiebetlr,
regelmafig als um eine senkrechte Achse nach vorne
oder hinten im Vergleich zur Fahrtrichtung schwenkba-
rer TUraulengriff ausgebildet ist, flihrt ein entsprechen-
des Schwenken oder Antippen dieses TuraufRengriffes
zur gewlinschten Beaufschlagung des Betatigungssen-
sors und damit Auslésung des Zeitgliedes.

[0020] Weiter sind im Allgemein das Zeitglied, der
Schaltsensor und der Betatigungssensor an eine Steu-
ereinrichtung angeschlossen oder sogar deren
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Bestandteile, wobei die Steuereinrichtung von den Sen-
soren abgegebene Signale zeitabhangig auswertet.
Ublicherweise wird bei ausgeléstem Betatigungssensor
der elektromotorische Antrieb - gegebenenfalls nach
Uberpriifung der Berechtigung des Fahrzeugbenutzers
- zur Verschwenkung der Sperrklinke beaufschlagt, und
zwar in der Regel von der Steuereinrichtung. Dies wird
regelmafig so lange durchgefiihrt, bis Gber den Schalt-
sensor die ausgehobene Stellung der Sperrklinke
detektiert wird. Dann wird der elektromotorische Antrieb
- wie beschrieben - gestoppt (Zwischenstopp), und zwar
so lange, bis sein Wiederanlaufen (durch die Steuerein-
richtung bzw. das Zeitglied) veranlasst wird, und zwar
nach Verstreichen der vorgegebenen Zeitspanne.
[0021] Sofern die vollstandige Offnung der Dreh-
falle als zuséatzliches oder alternatives Kriterium fir das
Wiederanlaufen des elektromotorischen Antriebes ein-
gesetzt wird, lasst sich diese vollstandige Offnung der
Drehfalle Gber den der Betatigungseinrichtung zugeord-
neten Betatigungssensor, z. B. Tlraufengriffschalter,
abfragen. Ein solcher Betatigungssensor ist bei den
vorbeschriebenen Kraftfahrzeugtiirverschliissen
zumeist obligatorisch verwirklicht, weil dieser Betati-
gungssensor in der Regel den Dialog zwischen Identifi-
zierungseinrichtung und Kraftfahrzeug bzw.
Kraftfahrzeugtlrverschluss startet, so wie dies in der
DE 35 36 377 A1 beschrieben ist.

[0022] Jedenfalls geht die Erfindung von der
Erkenntnis aus, dass die vollstindige Offnung der Dreh-
falle gleichsam mit dem Loslassen des TuraufRengriffes
korrespondiert, folglich tiber den hier zumeist ohnehin
vorgesehenen Betéatigungssensor zuverldssig abge-
fragt werden kann. - Selbstverstandlich liegt es im Rah-
men der Erfindung, alternativ oder zusétzlich einen
(Betatigungs-)Sensor, z. B. Hallsensor, direkt an der
Drehfalle anzubringen und die Drehfallenstellung ent-
sprechend abzufragen.

[0023] In diesem Zusammenhang sieht die Erfin-
dung bevorzugt vor, dass das Wiederanlaufen des elek-
tromotorischen Antriebes erst dann vorgenommen wird,
wenn der Betatigungssensor abgeschaltet ist, z. B. bei
losgelassenem TirauRengriff und damit vollstandig
geoffneter Drehfalle. Die Beaufschlagung des elektro-
motorischen Antriebes wird im Allgemeinen so lange
fortgefiihrt, bis der Schaltsensor die dann wieder
erreichte Ausgangsstellung der Sperrklinke erkennt und
der elektromotorische Antrieb angehalten wird.

[0024] Gegenstand der Erfindung ist auch ein Kraft-
fahrzeugturverschluss, wie er im Patentanspruch 6
beschrieben wird. Vorteilhafte Ausgestaltungen dieses
Kraftfahrzeugtlrverschlusses sind Gegenstand der
Anspriche 7 bis 10.

[0025] Im Rahmen der Erfindung werden deutliche
Komfortverbesserungen gegeniiber dem Stand der
Technik erreicht, weil zum einen das Offnen der Tir
gleichsam elektromotorisch unterstitzt erfolgt und zum
anderen ein einmaligen Ziehen des zugehdrigen Tlrau-
Rengriffs das Offnen der Tir sicherstellt, und zwar
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unabhangig davon, wie lange und mit welcher
Geschwindigkeit der Fahrzeugbenutzer den TirauRen-
griff betdtigt. Dabei verbleibt es selbstversténdlich
dabei, dass beim Loslassen des Tirauf3engriffs die
Sperrklinke gegebenenfalls wieder einfallt, und zwar
entweder in Haupt- oder Vorrast der Drehfalle, wenn
diese noch nicht gedffnet ist. Dies ist gewollt und ver-
nilnftig und wird auch bei mechanischen Vorbildern rea-
lisiert. Folglich sind Fahrzeugbenutzer hieran gewdhnt
und erwarten eine entsprechende Reaktion.

[0026] Nichtsdestotrotz wird das manchmal Iastige
erneute Betatigen des Tlraulengriffs im Rahmen der
Erfindung zuverlassig vermieden, wenn der Fahrzeug-
benutzer diesen Griff beispielsweise sehr langsam oder
zBgerlich betatigt. Dies gelingt durch den eingelegten
Zwischenstopp, welcher dafiir sorgt, dass nach Ver-
streichen der betreffenden Zeitspanne bzw. nach Uber-
prifung der Drehfallenéffnung die Drehfalle auf jeden
Fall gedffnet ist. Folglich werden Komforteinbuf3en, wie
sie der Stand der Technik nicht ausschlieRen kann,
ganzlich beherrscht.

[0027] Im Folgenden wird die Erfindung anhand
einer lediglich ein Ausflihrungsbeispiel darstellenden
Zeichnung naher erldutert; es zeigen:

Fig. 1 einen erfindungsgemafen Kraftfahrzeugtur-
verschluss mit Sperrklinke in Ausgangsstel-
lung,

Fig. 2 den Gegenstand nach Fig. 1 bei ausgehobe-
ner Sperrklinke,

Fig. 3 die Abtriebsscheibe mit Abtriebssteuerkurve
und Schaltsteuerkurve im Detail und

Fig. 4 ein Zeitdiagramm des Betatigungsablaufes.

[0028] In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugturver-

schluss mit einer Betatigungseinrichtung 1, in dem Aus-
fihrungsbeispiel ein Kraftfahrzeugtiirverschluss an
einer Schiebetlr dargestellt. Bei der Betatigungsein-
richtung 1 handelt es sich um einen senkrecht um eine
Achse A nach vorne oder hinten im Vergleich zur Fahrt-
richtung schwenkbaren TurauRengriff 1. An diesem
TarauBengriff 1 ist ein Betatigungssensor 2 angeordnet,
welcher von dem TirauRengriff 1 beaufschlagt wird und
zumindest eine Stellung des TurauBengriffs 1 detek-
tiert. Diese zumindest eine Stellung des TlrauBengriffs
1 wird dergestalt abgefragt, dass der Betatigungssen-
sor 2 durch Auslésen oder Antippen der Betatigungs-
einrichtung 1 bzw. des TurauRengriffs 1 ausgeldst wird.
Hierzu korrespondiert eine Offnungsbewegung bzw.
Offnungsstellung des TirauRengriffs 1. Jedenfalls lasst
sich mit Hilfe des Betatigungssensors 2 ein eindeutiger
Zeitpunkt T1 festlegen, welcher zur Offnung der Schie-
betir bzw. des dort vorhandenen und dargestellten
Kraftfahrzeugtirverschlusses korrespondiert (vgl. auch
Fig.4).
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[0029] Zusatzlich findet sich ein elektromotorischer
Antrieb 3, welcher im Wesentlichen aus einem Elektro-
motor 3a und einer Schneckenwelle 3b besteht. Diese
Schneckenwelle 3b kdmmt mit einer Abtriebsscheibe 4.
Auf der Abtriebsscheibe 4 sind koaxial gegeniiber-
liegend eine Abtriebssteuerkurve 5 und eine Schalt-
steuerkurve 6 angeordnet, und zwar jeweils drehbar um
eine gleiche Achse 7. Zu der Schaltsteuerkurve 6
gehort ein Schaltsensor 8, bei welchem es sich nach
dem Ausflihrungsbeispiel in den Fig. 1 und 2 um einen
Schalter 8 handelt, wahrend das Ausfiihrungsbeispiel in
Fig. 3 an dieser Stelle einen Hallsensor 8 zeigt. In bei-
den Fallen dient der Schaltsensor 8 zur Festlegung von
Schaltzeitpunkten S1, S2 wie nachfolgend noch detail-
liert beschrieben wird (vgl. Fig. 4).

[0030] Selbstverstandlich kénnen auch mehrere
Betatigungssensoren 2 sowie Schaltsensoren 8 ver-
wirklicht sein. Auch liegt es im Rahmen der Erfindung,
Abtriebssteuerkurve 5 und Schaltsteuerkurve 6 (sowie
ggf. Abtriebsscheibe 4) grundsatzlich zu einem Bauteil
zusammenzufassen. Dies gilt auch fiir die beiden vor-
genannten Sensoren 2, 8, so lange die nachfolgend
beschriebenen zumindest zwei Winkelstellungen der
Abtriebsscheibe 4 einwandfrei ermittelt werden.

[0031] Von der Abtriebssteuerkurve 5 wird eine
Sperrklinke 9 beaufschlagt, die mit einer Drehtalle 10 in
Ublicher Weise zusammenwirkt. Mit anderen Worten
sorgt die Sperrklinke 9 dafiir, dass bei geschlossener
Tdr und somit geschlossener Drehfalle (vgl. Fig. 1) die
Drehfalle 10 blockiert wird. Dabei kann auch die Dreh-
falle 10 elektromotorisch im Sinne einer Offnungshilfe
fur die zugehdrige Kraftfahrzeugtiir betrieben werden.
[0032] Vorliegend handelt es sich bei der Sperr-
klinke 9 um eine dreiarmige Sperrklinke 9 mit einem
Sperrklinkenarm 9a, welcher in eine entsprechende
Vorrast oder Hauptrast der Drehfalle 10 einfallt. Zusatz-
lich findet sich ein Sperrklinkenarm 9b, welcher federun-
terstitzt an der Abtriebssteuerkurve 5 anliegt.
SchlieBlich ist ein dritter Sperrklinkenarm 9c verwirk-
licht, welcher mit einem (nur angedeuteten) Innenbeta-
tigungshebel 11 zusammenwirkt, damit die Sperrklinke
9 mittels des Innenbetatigungshebels 11 ausgeldst wer-
den kann, was zur Verbesserung der Fahrgastsicherheit
beitragt.

[0033] Bei beaufschlagter Betatigungseinrichtung 1
bzw. ausgeldster Betatigungseinrichtung 1 wird ein Zeit-
glied 17 durch den Betatigungssensor 2 ausgeldst. Die-
ses Zeitglied 17 sorgt daflr, dass der Antrieb 3 nach
einer vorgegebenen und variierbaren Zeitspanne t wie-
der anlauft, wie dies in der Fig. 4 dargestellt ist. Diese
Zeitspanne t wird im Allgemeinen werksseitig konstant
eingestellt und hangt von empirisch ermittelten Erfah-
rungswerten ab. Der Beginn der Zeitspanne t ist gemaf
Fig. 4 deckungsgleich mit dem Zeitpunkt T1, wéhrend
das Ende der Zeitspanne t zu einem Zeitpunkt T2 korre-
spondiert. Grundsatzlich kann natirlich auch ein ande-
rer Startzeitpunkt festgelegt werden. Jedenfalls lauft der
Antrieb 3 beginnend mit dem Zeitpunkt T1 fir eine

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

bestimmte Zeit an und legt dann einen Zwischenstopp
ein. Dies kann beginnend mit dem Zeitpunkt S1 der Fall
sein, wie nachfolgend noch erldutert wird. Im Anschluss
hieran gibt der Ablauf der Zeitspanne t bzw. der Zeit-
punkt T2 das Wiederanlaufes des Antriebes 3 bis zum
Zeitpunkt S2 vor.

[0034] Bevor jedoch der elektromotorische Antrieb
3 durch die beaufschlagte Betatigungseinrichtung 1 in
Gang gesetzt wird, erfolgt eine Identifizierung des Fahr-
zeugbenutzers. Zu diesem Zweck ist ein angedeuteter
Zindschlissel 12 vorgesehen, welcher einen Dialog mit
einer Steuereinrichtung 13 beginnt, sobald der Betati-
gungssensor 2 ein Betatigen des Tiraufiengriffes 1
feststellt. Anstelle des Ziindschlissels 12 kann auch
eine passive ldentitatseinrichtung an dieser Stelle zum
Einsatz kommen, z. B. eine Chipkarte, Magnetkarte M
oder dergleichen. Jedenfalls weist der Zlindschlissel
12 einen Transponder 14 auf, welcher nach Absenden
eines Fragecodesignals seitens der Steuereinrichtung
13 ein entsprechendes Antwortcodesignal zuriicksen-
det. Das seitens der Steuereinrichtung 13 ausgesandte
Fragecodesignal wird hier von einer angeschlossenen
oder integrierten Identifizierungseinrichtung 13a mit von
dem Betéatigungssensor 2 aktivierbaren Transponder
emittiert.

[0035] Durch Vergleich zwischen Fragecodesignal
und Antwortcodesignal in der Steuereinrichtung 13 bzw.
einem der Steuereinrichtung 13 zugeordneten Codesi-
gnalvergleicher 13b Iasst sich feststellen, ob ein berech-
tigter Fahrzeugbenutzer den TurauRengriff 1 betatigt. -
Selbstverstandlich kann es sich diesbezlglich auch um
eine passive Abfrage der Magnetkarte M mit Hilfe der
Steuereinrichtung 13 bzw. der Identifizierungseinrich-
tung 13a in Verbindung mit einem Sender SE handeln,
so lange hiermit eine (drahtlose oder drahtgebundene)
Identifizierung des berechtigten Fahrzeugbenutzers
moglich ist.

[0036] Jedenfalls |6st eine Beaufschlagung des
Betatigungssensors 2 die vorgenannte Identifizierung
aus, an deren Ende entweder der elektromotorische
Antrieb 3 von der Steuereinrichtung 13 beaufschlagt
wird oder nicht (sofern es sich um einen unberechtigten
Fahrzeugbenutzer handelt). - Diese (ldentifizierungs-
Jroutine ist fiir die vorliegende Erfindung nicht zwin-
gend, kommt jedoch Uiblicherweise zum Einsatz.

[0037] Der elektromotorische Antrieb 3 wird nun in
Abhangigkeit von mittels des Schaltsensors 8 abgefrag-
ten Positionen der Schaltsteuerkurve 6 betétigt, so dass
die Abtriebsscheibe 4 - beginnend und endend in der in
Fig. 1 dargestellten Ausgangsstellung der Abtriebs-
scheibe 4 bzw. der Sperrklinke 9 - die Sperrklinke 9 mit
Hilfe der Abtriebssteuerkurve 5 verschwenkt.

[0038] Dabei wird die Sperrklinke 9 entgegen dem
Uhrzeigersinn um eine Achse 15 entgegen Federkraft
verdreht, und zwar bis die Stellung in Fig. 2 erreicht ist.
Im Einzelnen geschieht dies dergestalt, dass der elek-
tromotorische Antrieb 3 in ausgehobener Stellung der
Sperrklinke 9 (vgl. Fig. 2) angehalten wird, folglich einen
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Zwischenstopp innerhalb des Zeitraumes zwischen den
Zeitpunkten S1 und T2 einlegt (vgl. Fig. 4). Ein Wieder-
anlaufen des elektromotorischen Antriebes 3 zur Uber-
fuhrung der Sperrklinke 9 in ihre Ausgangsstellung
gemaR Fig. 1 wird erst nach vollstandiger Offnung der
Drehfalle 10 bzw. nach Beendigung der Zeitspanne t
durchgefuhrt.

[0039] Der Betatigungssensor 2 und der Schaltsen-
sor 8 sind ebenso wie das Zeitglied 17 an die vorge-
nannte Steuereinrichtung 13 angeschlossen, wobei mit
Blick auf die vorgenannten Sensoren 2, 8 zeitabhangige
Sensorsignale ausgewertet werden. Unter Berlicksichti-
gung des Zeitgliedes 17 kann eine Einstellung der Zeit-
spanne t mit Hilfe der Steuereinrichtung 13 erfolgen.
Auch ist es denkbar, das Zeitglied 17 in die Steuerein-
richtung 13 zu integrieren.

[0040] Der elektromotorische Antrieb 3 hebt die
Sperrklinke 9 zeitlich zwischen dem ausgeldsten Betati-
gungssensor 2 (Zeitpunkt T1) und dem ausgelOsten
Schaltsensor 8 (Zeitpunkt S1) - beaufschlagt durch die
Steuereinrichtung 13 - aus. In dieser Stellung wird die
Sperrklinke 9 fixiert bzw. festgehalten (Zwischenstopp
bis zum Zeitpunkt T2). Erst nach Ablauf der Zeitspanne
t lauft der elektromotorische Antrieb 3 wieder an und
stoppt schlieBlich bei abgeschaltetem Schaltsensor 8
(Zeitpunkt S2) in Ausgangsstellung der Sperrklinke 9
(vgl. Fig. 4).

[0041] Dies wird im Einzelnen so bewerkstelligt,
dass die Abtriebssteuerkurve 5 als auf der Abtriebs-
scheibe 4 konzentrisch angeordnete Exzenterkurve
ausgebildet ist, an welcher der vorgenannte Sperrklin-
kenarm 9b der Sperrklinke 9 anliegt. Die Schaltsteuer-
kurve 6 kann als Nockenkurve ausgefiihrt sein (vgl. DE
196 50 826 A1). Diese Nockenkurve weist lber einen
vorgegebenen Drehwinkel o. einen Freiweg 16 auf, wah-
renddessen die Betatigungsfunktion des zugehdrigen
Schalters bzw. Schaltsensors 8 nicht ausgeldst wird.
[0042] Alternativ zu der vorerwahnten Ausgestal-
tung eines gleichsam mit einem St6Rel ausgeristeten
und mechanisch betdtigten Schaltsensors bzw. Schal-
ters 8 kann die Schaltsteuerkurve 6 auch als mit einem
berlihrungslosen Schaltsensor 8, z. B. Hallsensor 8,
wechselwirkende Umfangskurve aus beispielsweise
magnetischem Material ausgefiihrt sein (vgl. Fig. 3).
Auch in diesem Fall weist die Schaltsteuerkurve 6 bzw.
Umfangskurve Uber einen vorgegebenen Drehwinkel o
einen Freiweg 16 auf, bei dem es sich entsprechend der
Darstellung in Fig. 3 um eine Aussparung 16 fir den
Schaltsensor 8 handelt. Bei dem Magneten bzw.
magnetischen Material handelt es sich nach dem Aus-
fihrungsbeispiel um kunststoffgebundenes Hartferrit.
Die Form des Magneten ist kreissegmentférmig, wobei
einzelne Kreissegmente mit der Abtriebssteuerkurve 5
verklebt sind.

[0043] Selbstverstandlich ist auch eine optisch
beriihrungslose Abtastung der Schaltsteuerkurve 6 der-
gestalt denkbar, dass diese als reflektierende Schicht
ausgefihrt ist, wobei der Schaltsensor 8 als Laserdiode
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mit benachbarter Empfangseinheit arbeitet.

[0044] In séamtlichen vorgenannten Fallen lassen
sich mit Blick auf das Zeitdiagramm in Fig. 4 die Schalt-
punkte T1, T2 und S1 sowie S2 definieren, ebenso wie
die Zeitspanne t. Im Ubrigen lassen sich eindeutig
zumindest die zwei Schaltpunkte S1, S2 mit Bezug zum
Freiweg 16 festlegen, und zwar als eingangsseitiger
Schaltpunkt S1 und ausgangsseitiger Schaltpunkt S2.
Die zeitliche Abfolge der beiden vorgenannten Schalt-
punkte S1, S2 hangt dabei von der Umfangsgeschwin-
digkeit der Schaltsteuerkurve 6 sowie dem Freiweg 16
und letztlich damit dem vorgegebenen Drehwinkel o ab.
[0045] Diese zeitliche Abfolge ist in der Darstellung
nach der Fig. 4 zu erkennen. Sobald der TurauRengriff
1 betatigt und folglich der Schalter bzw. Betatigungs-
sensor 2 geschlossen wird (Einschaltflanke) ist der
Schaltzeitpunkt T1 definiert und der elektromotorische
Antrieb 3 lauft los (ggf. nach Uberpriifung der Berechti-
gung des Fahrzeugbenutzers). Gleichzeitig bewegt sich
die Schaltsteuerkurve 6 in den Fig. 1 bis 3 im Uhrzeiger-
sinn. Dies erfolgt so lange, bis der elektromotorische
Antrieb 3 einen Zwischenstopp einlegt, und zwar bei
ausgehobener Stellung der Sperrklinke 9, wie dies in
Fig. 2 gezeigt ist. Dabei wird der elektromotorische
Antrieb 3 gestoppt, nachdem der Schaltpunkt S1 vom
Schaltsensor 8 an die Steuereinrichtung 13 Gbermittelt
wurde, so dass hieraus eine entsprechende Beauf-
schlagung des Antriebes 3 resultiert. Dieser Schalt-
punkt S1 korrespondiert zum linken Rand R1 der
Schaltsteuerkurve 6 bzw. Umfangskurve aus magneti-
schem Material und stellt gleichsam den Beginn des
Zwischenstopps dar.

[0046] Die Dauer des Zwischenstopps wird durch
die Zeitspanne t bzw. den Endzeitpunkt T2 vorgegeben,
nach welcher der Antrieb 3 wieder anlauft. Dieses Wie-
deranlaufen des Antriebes 3 wird bis zum Erreichen des
Schaltpunktes S2 durchgehalten. Hierdurch wird
gewahrleistet, dass die Sperrklinke 9 in ihre Ausgangs-
stellung erst nach vollstandiger Offnung der Drehfalle
10 Uberflhrt wird.

[0047] Wenn es darum geht, die vollstandige Off-
nung der Drehfalle 10 zu registrieren (also ohne die
Zeitspanne t zur Festlegung des Zeitpunktes T2), wird
der TlrauBengriff 1 zur Feststellung dieses Zeitpunktes
T2 eingesetzt. Denn sobald der TurauRengriff 1 nach
vollstandiger Offnung der zugehérigen Kraftfahrzeugtir
wieder losgelassen wird, ist der Schaltzeitpunkt T2 als
gleichsam Ausschaltzeitpunkt (abfallende Flanke) des
Schalters bzw. Betatigungssensors 2 festgelegt. Dieses
an die Steuereinrichtung 13 Ubermittelte Signal doku-
mentiert, dass die Kraftfahrzeugtir und damit die Dreh-
falle 10 vollstandig gedffnet sind. Folglich kann nun der
bisherige und in Fig. 2 dargestellte Zwischenstopp
beendet werden.

[0048] Dies geschieht dergestalt, dass nun der
elektromotorische Antrieb 3 - ungeachtet der zuvor
beschriebenen Zeitspanne t - wieder anlauft, und zwar
gesteuert gleichsam durch das Schaltsignal T2. Nun
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wird die Sperrklinke 9 wieder in ihre in Fig. 1 gezeigte
Ausgangsstellung Uberfiihrt, in welcher sie in die Dreh-
falle 10 einfallen kann. Diese Uberfiihrung in die Aus-
gangsstellung wird SO lange Uber  den
elektromotorischen Antrieb 3 fortgefiihrt, bis der Schalt-
zeitpunkt S2, d. h. gleichsam der rechte "Rand" R, der
Schaltsteuerkurve 6 bzw. der linke Rand des Freiweges
16 der Schaltsteuerkurve 6 erreicht ist.

[0049] Folglich gelingt durch die Abfrage der vorge-
nannten vier Schaltpunkte S1, S2, T1 und T2 eine
Ansteuerung der Sperrklinke 9 gleichsam mit Zwischen-
stopp, damit erst bei geschlossenem TirauRengriff 1
die Sperrklinke 9 ihre Ausgangsstellung erreicht und
nicht beispielsweise schon in der Darstellung gemaf
Fig. 2, wie dies beim Stand der Technik mdglich ist.
Denn dann bestlinde die Gefahr, dass die Drehfalle 10
nicht vollstandig gedffnet ist und ein Offnen der Tiir
einen zusatzlichen Ziehvorgang am TurauBengriff 1
erfordert. Diese Losungsmoglichkeit der Erfindung sen-
siert also den Zeitpunkt T2, wahrend die Zeitspannenal-
ternative den Zeitpunkt T2 in Abhangigkeit von T1 und t
gleichsam vorgibt. Selbstverstéandlich kénnen beide
Alternativen auch kombiniert werden. Dann ergeben
sich zumeist zwei Zeitpunkte T2 und T2, einerseits her-
vorgerufen durch die abfallende Flanke (Ausschaltzeit-
punkt) des Betatigungssensors 2, andererseits
herrihrend von der Zeitspanne t und dem hierzu gehé-
rigen Startzeitpunkt T1.

[0050] So lange T2 und T2' deckungsgleich sind,
kann der Wiederanlauf des elektromotorischen Antrie-
bes 3 ohne zusatzliche MalRnahmen problemlos erfol-
gen. Liegt T2 zeitlich vor T2', so wird man den
Wiederanlauf in der Regel an T2 festmachen. Ist dage-
gen die Zeitspanne t schon verstrichen bevor der Beta-
tigungssensor 2 ausgeschaltet ist (d. h. T2 folgt T2'
zeitlich), startet der Wiederanlauf zumeist zum Zeit-
punkt T2', wobei fraglos jeweils auch umgekehrt vorge-
gangen werden kann.

[0051] Durch den Riuckgriff auf zwei regelmaRig
vorhandene Sensoren, namlich einerseits den Betéati-
gungssensor 2, andererseits den Schaltsensor 8,
gelingt eine deutliche Komfortverbesserung ohne
zusatzlichen schaltungs- oder fertigungstechnischen
Aufwand. Vielmehr ermdglicht die intelligente Auswer-
tung der jeweils erzeugten Schaltflanken bzw. Schalt-
zeitpunkte S1, S2, T1, T2 in der Steuereinrichtung 13 in
Verbindung mit der durch das Zeitglied 17 vorgegebe-
nen Zeitspanne t die Darstellung der beschriebenen
Funktionen.

[0052] Durch die symmetrische Ausgestaltung der
Schaltsteuerkurve 6 in Form des wenigstens einen
Magneten bzw. des magnetischen Materials oder der
Nockenkurve wird dariiber hinaus gewahrleistet, dass
diese Schaltsteuerkurve 6 in Kombination sowohl mit
einem rechten wie auch einem linken Kraftfahrzeugtr-
verschluss - ohne Anderung - zum Einsatz kommen
kann. Im Einzelnen sind Schaltsteuerkurve 6 und
Abtriebsscheibe 4 symmetrisch ausgefiihrt, wahrend
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die Abtriebssteuerkurve 5 in einer linken und einer rech-
ten Ausfiihrung vorliegt.

[0053] SchlieBlich sind nach dem Ausflihrungsbei-
spiel der Codesignalvergleicher 13b sowie der Trans-
ponder und die Identifizierungseinrichtung 13a im
Kraftfahrzeugtirverschluss in die Steuereinrichtung 13
integriert, was nicht zwingend ist, weil es sich hierbei
auch um unabhéngige Bauteile handeln kann.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur elektrischen Betétigung eines Kraft-
fahrzeugtirverschlusses, mit

- Betatigungseinrichtung (1),
- elektromotorischem Antrieb (3), und mit

- von dem Antrieb (3) beaufschlagter Sperrklinke
(9) fir eine Drehfalle (10),

wobei bei ausgeloster Betatigungseinrichtung (1)
der elektromotorische Antrieb (3) die Sperrklinke
(9) - beginnend und endend in ihrer Ausgangsstel-
lung - entsprechend steuert, und wobei der elektro-
motorische Antrieb (3) in ausgehobener Stellung
der Sperrklinke (9) angehalten wird, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Wiederanlaufen des
elektromotorischen Antriebes (3) zur Uberfiihrung
der Sperrklinke (9) in ihre Ausgangsstellung im
Anschluss an seinen Halt in ausgehobener Stellung
der Sperrklinke (9) erst nach einer vorgegebenen
Zeitspanne (t) und/oder nach vollstandiger Offnung
der Drehfalle (10) erfolgt.

2. \Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die vorgegebene Zeitspanne (t) kon-
stant sowie in Abhangigkeit von empirischen
Erfahrungswerten und vorzugsweise mittels eines
durch einen der Betatigungseinrichtung (1) zuge-
ordneten Betatigungssensor (2) ausgeldsten Zeit-
gliedes (17) eingestellt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die vollstandige Offnung der
Drehfalle (10) Gber den der Betatigungseinrichtung
(1) zugeordneten Betatigungssensor (2), z. B. Tur-
aulRengriffschalter (2), abgefragt wird.

4. \Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Schaltsensor (8)
und der Betatigungssensor (2) an eine Steuerein-
richtung (13) angeschlossen sind, welche von den
Sensoren (2, 8) abgegebene Signale zur Beauf-
schlagung des elektromotorischen Antriebes (3)
zeitabhangig auswertet.

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4,



13 EP 1 061 213 A2 14

dadurch gekennzeichnet, dass das Wiederanlaufen
des elektromotorischen Antriebes (3) erst dann vor-
genommen wird, wenn der Betatigungssensor (2)
abgeschaltet ist, z. B. bei losgelassenem Turau-
Rengriff (1) und damit vollstdndig gedffneter Dreh-
falle (10), und so lange fortgefiihrt wird, bis der
Schaltsensor (8) die dann erreichte Ausgangsstel-
lung der Sperrklinke (9) erkennt und der elektromo-
torische Antrieb (3) angehalten wird.

Kraftfahrzeugturverschluss zur elektrischen Servo-
6ffnung, mit

- Betatigungseinrichtung (1),
- elektromotorischem Antrieb (3), und mit

- von dem Antrieb beaufschlagter Sperrklinke (9)
fiir eine Drehfalle (10),

wobei bei ausgeldster Betatigungseinrichtung (1)
der elektromotorische Antrieb (3) die Sperrklinke
(9) - beginnend und endend in ihrer Ausgangsstel-
lung - entsprechend steuert, und wobei der elektro-
motorische Antrieb (3) in ausgehobener Stellung
der Sperrklinke (9) angehalten wird, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Zeitglied (17) und/oder
ein Betatigungssensor (2) in Verbindung mit einer
Steuereinrichtung (13) vorgesehen sind, wobei ein
Wiederanlaufen des elektromotorischen Antriebes
(3) zur Uberfiihrung der Sperrklinke (9) in ihre Aus-
gangsstellung im Anschluss an seinen Halt in aus-
gehobener Stellung der Sperrklinke (9) erst nach
einer vom Zeitglied (17) vorgegebenen Zeitspanne
(t) und/oder bei abgeschaltetem Betatigungssensor
(2) erfolgt.

Kraftfahrzeugturverschluss nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass der Betatigungs-
sensor (2) und damit das Zeitglied (17) durch Beta-
tigen oder Antippen der Betatigungseinrichtung (1)
ausgeldst wird bzw. werden.

Kraftfahrzeugturverschluss nach Anspruch 6 oder
7, dadurch gekennzeichnet, dass dem elektromoto-
rischen Antrieb (3) eine Abtriebsscheibe (4),
Abtriebssteuerkurve (5) und Schaltsteuerkurve (6)
mit zugehoérigem Schaltsensor (8) zugeordnet sind,
wobei die Sperrklinke (9) von der Antriebssteuer-
kurve (5) beaufschlagt wird.

Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der
Anspriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
die der Abtriebsscheibe (4) zugeordnete Schalt-
steuerkurve (6) mit zugehérigem Schaltsensor (8)
zur Definition zumindest eines Schaltpunktes (S1,
S2) dient, wobei bei ausgeldstem Betatigungssen-
sor (2) der elektromotorische Antrieb (3) zur Ver-
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10.

schwenkung der Sperrklinke (9) so lange
beaufschlagt wird, bis Uber den Schaltsensor (8)
die ausgehobene Stellung der Sperrklinke (9)
detektiert wird, und wobei das Wiederanlaufen des
elektromotorischen Antriebes (3) erst dann vorge-
nommen wird, wenn der Betatigungssensor (2)
abgeschaltet ist, z. B. bei losgelassenem Tirau-
Rengriff (1) und damit vollstédndig gedffneter Dreh-
falle (10), und so lange fortgefiihrt wird, bis der
Schaltsensor (8) die dann erreichte Ausgangsstel-
lung der Sperrklinke (9) erkennt und der elektromo-
torische Antrieb (3) angehalten wird.

Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem  der
Anspriiche 6 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass
die Schaltsteuerkurve (6) als mit einem berih-
rungslosen Schaltsensor (8), z. B. Hallsensor (8),
wechselwirkende, konzentrisch auf der Abtriebs-
scheibe (4) angeordnete, Umfangskurve aus bei-
spielsweise magnetischem Material mit Gber einem
vorgegebenen Drebwinkel (o) vorgesehenen Frei-
weg (16), vorzugsweise Aussparung (16), fir den
Schalter (8) ausgebildet ist.
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