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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahr-
zeug-TurschlieBsystem mit den Merkmalen des Ober-
begriffs von Anspruch 1 sowie eine Tlrauengriffanord-
nung fir ein solches Kraftfahrzeug-TirschlieRsystem
mit den Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 10.
[0002] Bekannt sind konventionelle elektromechani-
sche Kraftfahrzeug-TrschlieRsysteme mit Funkfernbe-
dienung, jedoch ohne "Passive Entry"-Funktion. Bei die-
sen klassischen Kraftfahrzeug-TrschlieRsystemen be-
tatigt eine Bedienungsperson eine Drucktaste an einem
Fernsteuermodul. Dadurch wird eine Steuerelektronik
aktiviert und durchlauft umgehend ihre Reaktionspha-
se. Aufgrund der Entfernung der Bedienungsperson
beim Driicken der Taste des Fernsteuermoduls erreicht
die Bedienungsperson den TirauRengriff an der Kraft-
fahrzeugtir mit so groRer zeitlicher Verzdégerung, daf
die Reaktionsphase der Steuerelektronik bereits abge-
schlossen und das Kraftfahrzeugschlo3 entriegelt wor-
den ist. Die Bedienungsperson 6ffnet durch Ziehen am
TarauBengriff die Kraftfahrzeugtlr, wobei das Kraftfahr-
zeugschlol entweder mechanisch 6ffnet, also die
Sperrklinke durch die Bewegung des TirauRengriffes
ausgehoben wird, oder elektromechanisch oder pneu-
matisch 6ffnet, wobei vom Turaulengriff ein Steuersi-
gnal an einen Offnungsantrieb zum Ausheben der
Sperrklinke abgegeben wird.

[0003] Eine Steuerelektronik mit "Passive Entry"-
Funktion unterscheidet sich von dem zuvor erlduterten
klassischen Kraftfahrzeug-TirschlieRsystem dadurch,
dall am Fernsteuermodul keine Handhabung vorge-
nommen werden mul}, um das KraftfahrzeugschloB bei
Annaherung an das Kraftfahrzeug zu entriegeln. Viel-
mehr erfolgt dies selbsttatig bei Annaherung der Bedie-
nungsperson an das Kraftfahrzeug.

[0004] Unter "Passive Entry"-Funktion ist hier also
insbesondere eine automatische, kraftfahrzeugseitige
Datenabfrage bzw. Identifikation eines bedienerseitigen
Datentragers, Transponders o. dgl. zu verstehen, um
festzustellen, ob eine sich dem Kraftfahrzeug annédhern-
de Bedienungsperson oder eine Bedienungsperson, die
bereits im Begriff ist, das Kraftfahrzeug bzw. eine Kraft-
fahrzeugtir zu 6ffnen, zum Zutritt berechtigt ist. Dies
wird meist von einer entsprechenden Elektronik des
Kraftfahrzeugs Uberprift. Bei entsprechender Berechti-
gung der Bedienungsperson erfolgt Uiblicherweise ein
automatisches Entriegeln entweder einer Zentralverrie-
gelung, des Turschlosses der Fahrertiir oder zumindest
des Turschlosses der Tur, dem sich die Bedienungsper-
son nahert oder deren Turaulengriff die Bedienungs-
person berthrt bzw. betatigt.

[0005] Ein Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem mit "Pas-
sive Entry"-Funktion bendtigt fir die Steuerelektronik ei-
ne bestimmte Reaktionsphase bzw. -zeit, die sich aus
einem Anlaufintervall, um das System bei Annaherung
des Datentragers bzw. Fernsteuermoduls zu aktivieren,
einem Berechtigungs-Prufintervall, um die Bedienungs-
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person anhand der Codierung der zwischen Fernsteu-
ermodul und Steuerelektronik ausgetauschten Signale
auf ihre Berechtigung zu Uberprifen, und schlie8lich
dem eigentlichen Aktionsintervall, in dem die Aktion er-
folgt, insbesondere die Entriegelung des Kraftfahrzeug-
schlosses, durchgeflihrt wird, zusammensetzt. (Auch
beim Verriegeln des Kraftfahrzeug-TirschlieRsystems
wird eine entsprechende Reaktionsphase benétigt. Die-
se ist aber weniger kritisch, weil sie der Bedienungsper-
son praktisch nicht auffallt.)

[0006] Die Dauer der Reaktionsphase von mehr als
hundert Millisekunden wird im Vergleich mit konventio-
nellen Kraftfahrzeug-TirschlieRsystemen als lang emp-
funden, wenn das Anlaufintervall erst bei Betatigen des
TurauBRengriffes startet. Das Ziehen des TurauRengrif-
fes 0. dgl. kann namlich bei einer "Passive Entry"-Funk-
tion u. U. schon erfolgen, wenn die Reaktionsphase der
Steuerelektronik noch nicht abgeschlossen ist. Die Be-
dienungsperson muf dann den TuraufRengriff ein zwei-
tes Mal ziehen, was als "Fehlfunktion" interpretiert wer-
den kann.

[0007] Da die resultierende Gesamtzeit der Reakti-
onsphase nicht beliebig weit verkiirzt werden kann, wur-
de bereits versucht, die Verzégerungszeit zu kaschieren
(DE - A-195 21 024).

[0008] Ein anderer Ansatz besteht darin, das Anlauf-
intervall der Steuerelektronik nicht erst bei Betatigen
des TurauBengriffes starten zu lassen, sondern schon
eine Annaherung der Hand einer Bedienungsperson an
den TiraufRengriff zum Starten des Anlaufintervalls zu
nutzen. Dazu ist es bekannt, am TirauRengriff einen ka-
pazitiven Anndherungssensor vorzusehen (DE - A - 197
52974; DE -A-196 17 038), durch den die Annaherung
der Hand der Bedienungsperson schon etwa 100 bis
150 ms vor der Berlihrung des Turauf3engriffes durch
die Hand erfallt wird. Das Starten des Anlaufintervalls
der Steuerelektronik, also das "Aufwecken" der Steuer-
elektronik, erfolgt dann zeitlich so weit vor dem eigent-
lichen Ziehen des TurauRRengriffes, dafd das Anlaufinter-
vall und meist auch das Berechtigungs-Prfintervall be-
reits abgeschlossen sind, wenn der Turauflengriff durch
die Hand der Bedienungsperson tatsachlich bewegt
wird.

[0009] Der Einsatz von kapazitiven Annadherungssen-
soren bei Kraftfahrzeug-TurschlieRsystemen der in Re-
de stehenden Art bringt verschiedene Schwierigkeiten
mit sich. Es ist schwierig, eine stabile Ansprechschwelle
einzustellen. Externe Einflisse wie Regen, Schnee,
Staub und Schmutz verandern bei kapazitiven Annahe-
rungssensoren die MeRwerte. Weiter besteht das Pro-
blem des verhaltnismaRig hohen Ruhestroms. Dement-
sprechend ist ein groRer Schaltungsaufwand erforder-
lich. Ein weiteres Problem liegt darin, daf} zwischen ei-
nem Beriihren und einem Betatigen des Turauengriffs
nicht unterschieden werden kann. Oftmals wird daher
ein Annahern und/oder Bertihren mit einem ersten Sen-
sor und ein Betatigen des Turauflengriffs mit einem
zweiten Sensor erfallt. Schliellich ist bei kapazitiven
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Annaherungssensoren das Problem der durch sie aus-
gesandten elektromagnetischen Stérstrahlung rele-
vant.

[0010] Aufgrund der oben erlduterten Schwierigkei-
ten haben Kraftfahrzeug-Turschlie3systeme mit "Passi-
ve Entry"-Funktion, bei denen erst eine Beriihrung oder
Betatigung des TirauRengriffes durch die Hand einer
Bedienungsperson das Anlaufintervall der Steuerelek-
tronik startet, doch erhebliche Vorteile.

[0011] Das bekannte Kraftfahrzeug-Turschliel3sy-
stem bzw. die dementsprechende Tirauengriffanord-
nung, von der die Erfindung nun ausgeht (WO
99/028170 A), hat einen an einer Griffschale schwenk-
bar angeordneten TuraufRengriff. Dieser bewegliche
TarauBengriff weist einen Arm auf, der auf seiner dem
Griff zugewandten Seite einen piezoelektrischen Strei-
fen tragt. Dieser erfallt ein Durchbiegen des Arms auf-
grund seiner eigenen daraus resultierenden Verfor-
mung. Diese TurauRengriffanordnung ist dementspre-
chend aufwendig aufgebaut und in der Herstellung teuer
und fehleranfallig.

[0012] Der Lehre der Erfindung liegt nun das Problem
zugrunde anzugeben, wie bei einem Kraftfahrzeug-Tr-
schlieRsystem bzw. einer entsprechenden Tirauf3en-
griffanordnung auf einfache und kostenglinstige Weise
ein Berthren und/oder Betétigen eines Turaulengriffes
bei minimalem Energiebedarf und gutem Ansprechver-
halten detektiert werden kann.

[0013] Das zuvor aufgezeigte Problem ist bei einem
Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem mit den Merkmalen
des Oberbegriffs von Anspruch 1 durch die Merkmale
des kennzeichnenden Teils von Anspruch 1 gel6st. Bei
einer TurauBengriffanordnung mit den Merkmalen des
Oberbegriffs von Anspruch 10 gelingt eine dementspre-
chende Losung mit den Merkmalen des kennzeichnen-
den Teils von Anspruch 10.

[0014] Bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen der jeweiligen Lehre sind Gegenstand der je-
weiligen Unteranspriche.

[0015] Die vorschlagsgemaRe Lésung ermdglicht ei-
nen einfachen und kostenglinstigen Aufbau, da keine
beweglichen Teile erforderlich sind. Es verringert sich
die Fehleranfalligkeit. Die Funktionssicherheit wird er-
hoéht.

[0016] Die Berlihrungssensierung bzw. Betatigungs-
sensierung wird dazu verwendet, bei Berlihrung bzw.
Betatigung des TirauRengriffs das zugeordnete Kraft-
fahrzeugtirschlof’ zu 6ffnen. Der TUrauBengriff ist starr
bzw. feststehend an der zugeordneten Kraftfahrzeugtir,
Heckklappe o. dgl. angebracht, also nicht irgendwie be-
weglich gelagert.

[0017] Generell kdnnen, wenn sowohl eine Beriih-
rung als auch eine Betatigung des Tirauliengriffs nach-
einander separat erfallbar bzw. detektierbar sind, ent-
sprechende Funktionen des Kraftfahrzeug-
TuarschlieBsystems, der Steuerelektronik oder bei-
spielsweise auch einer sonstigen Elektronik des Kraft-
fahrzeugs in zwei Stufen, zeitlich gestaffelt, aktiviert
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werden.

[0018] Das Sensorelement ist vorzugsweise derart
ausgebildet, dal} eine Belastung zu méglichst nur mini-
malen Verformungswegen, insbesondere nur im Mikro-
meterbereich, flhrt, so daR beim Berlihren und/oder Be-
tatigen, insbesondere Ziehen des Tiraulengriffs, keine
Verformung bzw. Bewegung fir die Betatigungsperson
zu splren ist. Diese Eigenschaft ist insbesondere durch
Verwendung eines Piezoelements als Sensorelement
realisierbar.

[0019] Unter "Erfassen” ist insbesondere das Bereit-
stellen von Daten bzw. MeRsignalen gemeint, deren
Auswertung eine Detektion bzw. Sensierung ermég-
licht, ob eine Hand einer Bedienungsperson den Tlrau-
Rengriff bertihrt und/oder betéatigt. Die Auswertung kann
insbesondere unmittelbar in einer dem Sensor zugeord-
neten Elektronik und/oder in einer getrennten Auswer-
teelektronik o. dgl. erfolgen. Dies stellt Selbstverstand-
lichkeiten fiir den Fachmann dar, so dafl hierauf nicht
naher eingegangen wird, da es primar nicht darauf an-
kommt, wo die Auswertung stattfindet. Jedoch ist es vor-
teilhaft, wenn die ein entsprechendes Detektionssignal
zur Verfligung stellende Auswerteelektronik bereits zu-
mindest teilweise in den TUrauRengriff oder eine Tlrau-
Rengriffanordnung integriert ist.

[0020] Die Begriffe "Druck" und "Druckbelastung"
sind in der vorliegenden Patentanmeldung in einem wei-
ten Sinne zu verstehen, so daf} auch ein Erfassen bzw.
Messen einer Kraft im allgemeinen und eine Belastung
durch eine auf Druck oder Zug wirkende Kraft umfafdt
sind. Insbesondere kommt es nicht primar darauf an,
daR ein Druck im Sinne von Kraft pro Flache gemessen
bzw. erfaldt wird.

[0021] Jedoch kann anhand des gemessenen Drucks
und/oder der gemessenen Kraft vorzugsweise eine Un-
terscheidung zwischen einem (anfanglichen) Beriihren
und einem anschlieRenden Betatigen des Tiraulien-
griffs erfolgen.

[0022] In bevorzugter Ausfiihrung ist das Sensorele-
ment bzw. der Sensor derart ausgebildet, dal Kraft-
bzw. Druckbelastungen in elektrische Signale bzw. An-
derungen mindestens einer elektrischen KenngroRle,
wie Widerstandsanderungen, umgewandelt werden. So
ist eine einfache Auswertung und Detektion mdglich.
[0023] Weitere Aspekte, Eigenschaften, Merkmale
und Vorteile der vorliegenden Erfindung ergeben sich
aus der nachfolgenden Erlauterung bevorzugter Aus-
fuhrungsbeispiele, die in der Zeichnung dargestellt sind.
Es zeigt:
Fig. 1  in einer schematischen und perspektivischen
Ansicht ein Kraftfahrzeug mit einem grund-
satzlich bekannten Kraftfahrzeug-
TurschlieRsystem;

eine TuraufRengriffanordnung eines Kraftfahr-
zeug-TurschlieRsystems gemaR Fig. 1; und
eine schematische Draufsicht einer TiraulRen-
griffanordnung geman einer vorschlagsgema-

Fig. 2

Fig. 3
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Ren Ausfuhrungsform.

[0024] In Fig. 1 ist schematisch ein Kraftfahrzeug 1
mit einem Kraftfahrzeug-Turschliesystem 2 darge-
stellt. Das Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem 2 weist ins-
besondere mehrere Kraftfahrzeugschlésser 3, insbe-
sondere fur Kraftfahrzeugtiren, eine Kraftfahrzeug-
heckklappe u. dgl., sowie ein HaubenschloB3 4 auf, de-
ren Einbaupositionen in Fig. 1 schematisch angedeutet
sind.

[0025] Infolge der Ausfiihrung als Elektroschlof3 weist
jedes Kraftfahrzeugschlo® 3 die Mdglichkeit einer mo-
torischen (")ffnung, also des Aushebens einer nicht dar-
gestellten Sperrklinke mittels eines nicht dargestellten
Offnungsantriebs auf.

[0026] Das Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem 2 ist vor-
zugsweise mit einer "Passive Entry"-Funktion ausge-
statttet. Daher umfaldt das Kraftfahrzeug-TurschlieRsy-
stem 2 ferner einen insbesondere als "Passive Ent-
ry"-Chipkarte ausgebildeten oder sonstigen Datentra-
ger bzw. Transponder 5 auf, der von einer nicht darge-
stellten Bedienungsperson mitgefiihrt wird und als
"elektronischer Schlussel" dient. So kann eine kraftfahr-
zeugseitig ausgeldste Datenabfrage bzw. Identifizie-
rung des Datentrdgers bzw. Transponders 5, wie durch
Signalwellen 6 angedeutet, durchgefiihrt und die Zu-
gangsberechtigung der Bedienungsperson Uberprift
werden. Bei entsprechender Zugangsberechtigung er-
folgt eine Entriegelung der Kraftfahrzeugschlésser 3
mittels der nicht dargestellten Zentralverriegelung o.
dgl. Hinsichtlich diesbezuglicher Einzelheiten wird auf
den insbesondere zuvor bereits genannten Stand der
Technik verwiesen.

[0027] Dem Kraftfahrzeugschlof 3 der Fahrertir und
ggf. dem HaubenschloB 4 sind jeweils ein SchlieRzylin-
der 7 fir eine Betdtigung mit einem mechanischen
Schlissel 8 zugeordnet. So kann das Kraftfahrzeug-
schlof} 3 der Fahrertir mit dem Schliissel 8 mechanisch
im Notfall betétigt bzw. entriegelt und gedffnet werden.
Eine entsprechende Notentriegelung bzw. Notéffnung
kann bedarfsweise auch fiir die anderen Kraftfahrzeug-
schldsser 3 vorgesehen sein.

[0028] Zumindest jedem Kraftfahrzeugtiirschio® 3
der Kraftfahrzeugseitentiren ist eine TuraulRengriffan-
ordnung 9 zugeordnet, wie in Fig. 1 angedeutet. Fig. 2
zeigt die TurauRengriffanordnung 9 der Fahrertir mit in-
tegriertem SchlieRzylinder 7.

[0029] Die TurauRengriffanordnung 9 kann aufder-
dem einen benachbarten Tirbereich, der in Fig. 2 nicht
dargestellt ist, umfassen, insbesondere wenn die Tur-
aullengriffanordnung 9 zusammen mit diesem benach-
barten Turbereich als Baueinheit in die zugeordnete
Kraftfahrzeugtlr eingesetzt wird.

[0030] Fig. 3 zeigt in schematischer Draufsicht eine
TirauBengriffanordnung 9, die beispielsweise wie be-
ziglich Fig. 2 beschrieben mit, aber auch ohne
SchlieRzylinder 7 ausgebildet sein kann.

[0031] Bei der vorschlagsgemafen TirauRengriffan-
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ordnung 9 ist, wie in Fig. 3 angedeutet, ein Sensor 12
dem TurauBengriff 10 zugeordnet. Insbesondere ist
hierbei ein kraft- bzw. drucksensitives Sensorelement
13 am TirauBengriff 10 angeordnet, wie in Fig. 3 ge-
zeigt, oder in sonstiger Weise mit diesem verbunden.
[0032] Beidem Sensorelement 13 handeltes sichins-
besondere um ein Piezoelement im bereits genannten
Sinne.

[0033] Der vorschlagsgemafle Sensor 12 bzw. das
vorschlagsgemale Sensorelement 13 hat einen mini-
malen oder, insbesondere bei Verwendung eines Pie-
zoelements, gar keinen Energiebedarf, so daf ein al-
lenfalls sehr geringer Energiebedarf fiir die insbesonde-
re fortlaufend wiederholt ausgefiihrte Auswertung zur
Uberpriifung, ob eine Berilhrung bzw. Betatigung des
TarauBRengriffs 10 erfal3t worden ist, besteht.

[0034] Der TurauRengriff 10 umgrenzt bzw. definiert
einen Eingreifraum 14 flr 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 Tlrau-
Rengriffs 10 eingreift.

[0035] Das Sensorelement 13 ist beim Darstellungs-
beispiel auf der dem Eingreifraum 14 zugewandten In-
nenwandung bzw. Innenseite 15 des TlrauRengriffs 10
angeordnet. Insbesondere (berdeckt das Sensorele-
ment 13 die Innenseite 15 und/oder angrenzende Be-
reiche des TurauRengriffs 10 groRflachig, vorzugsweise
im wesentlichen vollstandig. Alternativ oder zusatzlich,
insbesondere je nach Ausbildung des TurauRengriffs
10, kann das Sensorelement 13 auch auf einer sonsti-
gen, ublicherweise von einer Hand einer Bedienungs-
person zum Betatigen des Tlraufengriffs 10 erfalBten
Betatigungsflache und ggf. in dazu angrenzenden
Oberflachenbereichen angeordnet sein. Dies gilt insbe-
sondere, wenn der TirauBengriff 10 keinen Eingrei-
fraum 14 umgrenzt bzw. definiert.

[0036] Bei Bedarf kdnnen auf der Innenseite 15 bzw.
der Betatigungsflache auch mehrere drucksensitive
Sensorelemente 13 des Sensors 12, also beispielswei-
se mehrere Piezo(einzel)kristalle bzw. -elemente, ggdf.
verteilt, aneinanderliegend und/oder beabstandet zu-
einander angeordnet sein. Dies kann insbesondere un-
ter Redundanzgesichtspunkten sinnvoll sein, so dal
auch bei einem eventuellen Ausfall eines Sensorele-
ments 13 immer noch die gewlinschte Erfassung einer
Berlihrung bzw. einer Betatigung erfolgen kann.
[0037] Alternativ oder zusatzlich zu der Anordnung
des Sensorelements 13 auf einem Oberflachenbereich
- wie der Innenseite 15 oder einer sonstigen Betati-
gungsflache - des TuraulRengriffs 10 kann mindestens
ein Sensorelement 13 auch im Bereich der Lagerung
bzw. Befestigung des TirauRengriffs 10 an einem zu-
geordneten, in Fig. 3 schematisch angedeuteten Tirbe-
reich 16 oder an einem anderen Teil der TurauBengrif-
fanordnung 9 und/oder am oder im TurauRengriff 10,
insbesondere in einem Bereich besonders grolier
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Schub-und/oder Scherspannungen, vorzugsweise bei
diesbeziiglich optimierter Ausbildung des Turauf3en-
griffs 10, wie relativ groRer Verformbarkeit, derart ange-
ordnet bzw. mit dem TurauRBengriff 10 verbunden sein,
daf die Einwirkung einer Kraft bzw. eines Drucks auf
den TiurauRengriff 10 vom TiraufRengriff 10 auf das min-
destens eine Sensorelement 13 lbertragen und als Be-
rihrung bzw. Betatigung des TurauRengriffs 10 erfaf3t
werden kann.

[0038] Bei der hier vorliegenden Ausbildung des der
TlrauBengriffanordnung 9 zugeordneten Kraftfahr-
zeugschlosses 3 mit einem motorischen Offnungsan-
trieb entfallt eine bewegliche Lagerung des TuraulRen-
griffs 10 und die vom Sensor 12 erfalRte Berlihrung bzw.
Betatigung des TirauRengriffs 10 wird zur entsprechen-
den Ansteuerung des Offnungsantriebs, also zum Off-
nen des zugeordneten Kraftfahrzeugtiirschlosses 3,
eingesetzt. Der TirauRengriff 10 ist also feststehend
ausgebildet, d. h. starr mit der zugeordneten Kraftfahr-
zeugtir bzw. dem zugeordneten Tlrbereich 16 oder
sonstigen Teilen der TurauRBengriffanordnung 9 verbun-
den sein.

[0039] Sofern liberhaupt erforderlich, ist dem Sensor
12 eine Auswerteeinheit bzw. - elektronik 17 zugeord-
net, wie in Fig. 3 angedeutet, die insbesondere in die
TarauBengriffanordnung 9 bzw. den TirauRengriff 10
zumindest teilweise integriert ist.

[0040] Alternativ oder zusatzlich kann die Auswerte-
elektronik 17 in eine zugeordnete Kraftfahrzeugtlr oder
eine zentrale Kraftfahrzeug- bzw. Steuerelektronik 18
des Kraftfahrzeugs 1, die in Fig. 1 angedeutet ist, zu-
mindest teilweise integriert sein.

[0041] Wenn eine nicht dargestellte Hand einer Be-
dienungsperson in den Eingreifraum 14 bewegt wird
und den TiraulRengriff 10 erfaldt, beriihrt die Hand das
Sensorelement 13 und Ubt eine gewisse Belastung auf
das Sensorelement 13 aus. Dies fiihrt zu einer entspre-
chenden Anderung von MeRsignalen und/oder Kenn-
werten des Sensors 12, die als Bertihrung und/oder Be-
tatigung des TurauBengriffs 10 ausgewertet werden
kénnen. Insbesondere wird ein entsprechendes Signal
von der Auswerteelektronik 17, beispielsweise an die
zentrale Kraftfahrzeugelektronik 18, ausgegeben.
[0042] Gemal einer bevorzugten Weiterbildung sind
der Sensor 12 und die optional vorgesehene Auswerte-
elektronik 17 derart ausgebildet, dal zwischen einem
anfanglichen Beriihren und einem tatsachlichen Betati-
gen des TirauRengriffs 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, erfalt und ausgewertet. Hierbei kann auch
der seitliche 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 MeRwerte beim normalen Ablauf des Bertihrens und
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anschlieBenden Betatigen des TlraulRengriffs 10 zu de-
tektieren.

[0043] Die Kraftfahrzeug- bzw. Steuerelektronik 18
des Kraftfahrzeugs 1 weist vorzugsweise eine "Passive
Entry"-Funktion auf, wie bereits beim Stand der Technik
(DE - A - 195 21 024) erlautert. Insbesondere zur Ent-
riegelung eines Kraftfahrzeugschlosses 3 bzw. aller
Kraftfahrzeugschlésser 3 bendétigt die Steuerelektronik
18 eine zeitliche Reaktionsphase mit Anlaufintervall,
Berechtigungs-Prifintervall und Aktionsintervall.
[0044] Wenn eine Beriihrung eines TuraulRengriffs 10
oder zumindest des Tiraufiengriffs 10 der Fahrertiir des
Kraftfahrzeugs 1 sensiert bzw. detektiert wird, erfolgt ein
"Aufwecken" bzw. Aktivieren der zum vorschlagsgema-
Ben Kraftfahrzeug-TirschlieRsystem 2 gehdrenden
Steuerelektronik 18, um das Anlaufintervall zu starten.
Alternativ erfolgt das "Aufwecken" bzw. Starten erst bei
Detektierung bzw. Sensierung einer Betatigung eines
beliebigen TurauBengriffs 10 oder des TirauRengriffs
10 der Fahrertir. In jedem Fall werden ein mdglichst
frihzeitiges Starten des Anlaufintervalls und ein friihzei-
tiges Uberpriifen der Zugangsberechtigung der ange-
naherten bzw. den Tirauf3engriff 10 beriihrenden Be-
dienungsperson - durch Abfrage oder Identifikation des
bedienerseitigen Datentragers bzw. Transponders 5 -
angestrebt, mit der Folge, dal das tatsachliche Betati-
gen bzw. Ziehen des TurauRengriffs 10 noch so lange
dauert, da® dann bereits das Aktionsintervall, regelma-
3ig das Ausheben der Sperrklinke, fir die Bedienungs-
person scheinbar verzégerungsfrei ablaufen kann.
[0045] Wie bereits angesprochen, kann sowohl eine
Beruhrungssensierung als auch eine Betatigungssen-
sierung erfolgen. Beispielsweise kann die Auswertung
ein erstes Signal bei Detektion bzw. Sensierung einer
Beriihrung ausgeben, um die "Passive Entry"-Funktion
bzw. das Anlaufintervall der Steuerelektronik 18 zu star-
ten. Jedoch kann die "Passive Entry"-Funktion auch auf
eine sonstige, beispielsweise aus dem Stand der Tech-
nik bekannte Weise oder durch eine sonstige, insbeson-
dere ferngesteuerte Entriegelung aktiviert worden sein.
AnschlieRend kann bei entsprechender Berechtigung
und bei, insbesondere entsprechend zeitlich korrelier-
ter, Sensierung einer starkeren Berlihrung oder Betati-
gung des TurauBengriffs 10 eine Entriegelung einer
Zentralverriegelung erfolgen und/oder das zugeordnete
Kraftfahrzeugschlo® 3 6ffnen. Es ist also nicht erforder-
lich, den TuraufRengriff 10 oder einen Teil davon beweg-
lich auszufliihren bzw. zu lagern.

[0046] Erganzendistdaraufhinzuweisen, daf} die Be-
rihrungssensierung und/oder Betatigungssensierung
auch zur Steuerung sonstiger Kraftfahrzeugfunktionen
und zur Aktivierung sonstiger Kraftfahrzeugsteuerun-
gen eingesetzt werden kann. Vorzugsweise werden
hierzu von der Auswerteelektronik 17 oder einer sonsti-
gen Elektronik entsprechende Steuersignale ausgege-
ben.

[0047] AuRerdemkanndas Sensorelement 13, insbe-
sondere bei Ausfiihrung als Piezoelement, als Schwin-
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gungserzeuger arbeiten. Die Schwingungen kénnen
beispielsweise pulsweise erzeugt und deren Ausarbei-
tungs-, Abkling- bzw. Dampfungsverhalten, insbeson-
dere wieder vom Sensorelement 13 oder einem zusatz-
lichen Sensor, erfal3t und hinsichtlich einer Beriihrung
bzw. Betatigung des TurauRengriffs 10 ausgewertet
werden.

Patentanspriiche

1.

Kraftfahrzeug-TirschlieBsystem (2) mit einem
KraftfahrzeugschloB (3), einem dem Kraftfahrzeug-
schloB (3) zugeordneten Turaufengriff (10) und ei-
nem dem TirauRengriff (10) zugeordneten Sensor
(12) zum Erfassen einer Beriihrung und/oder Beta-
tigung des TurauRengriffs (10), wobei der Sensor
(12) ein kraft-bzw. drucksensitives Sensorelement
(13) aufweist, das am TlrauRengriff (10) angeord-
net bzw. mit diesem verbunden und als Piezoele-
ment ausgebildet ist,

dadurch gekennzeichnet,

daB der TuraufRengriff (10) feststehend ausgebildet
bzw. angeordnet, jedoch in sich verformbar ist und
daR das Sensorelement (13) zumindest im wesent-
lichen ausschlieRlich im Bereich einer dem vom
TurauBengriff (10) begrenzten Eingreifraum (14)
zugewandten Innenseite (15) des Tlraufengriffs
(10) angeordnet ist und eine Betatigungsflache des
TurauRengriffs (10) bildet und/oder

daB das Sensorelement (13) in den TlrauRengriff
(10), insbesondere in einem Bereich besonders
grolRer Schub- und/oder Scherspannungen und re-
lativ groBer Verformbarkeit des TurauRengriffes
(10), integriert ist.

Kraftfahrzeug-TrschlieRsystem nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daR das Sensorele-
ment (13) so ausgebildet ist, dald es Kraft- und/oder
Druckbelastungen in elektrische Signale bzw. An-
derungen mindestens einer elektrischen Kenngro-
Re umwandelt.

Kraftfahrzeug-Turschliesystem nach einem der
voranstehenden Anspruche, dadurch gekenn-
zeichnet, da dem Sensor (12) eine Auswerteelek-
tronik (17) zur Auswertung von Mefisignalen des
Sensorelements (13) zur Detektion einer Berih-
rung und/oder Betatigung des TurauRengriffs (10)
zugeordnet ist.

Kraftfahrzeug-Turschliesystem nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, daB die Auswerteelek-
tronik (17) zumindest teilweise in den TlrauRengriff
(10) oder eine zugeordnete TlrauRengriffanord-
nung (9) integriert ist.

Kraftfahrzeug-Turschliesystem nach Anspruch 3,
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10.

dadurch gekennzeichnet, daB die Auswerteelek-
tronik (17) zumindest teilweise in den Sensor (12)
integriert ist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Sensor (12) mehrere kraft- und/
oder drucksensitive, am TirauRengriff (10) ange-
ordnete und/oder mit diesem verbundene Sensor-
elemente (13) aufweist.

Kraftfahrzeug-TirschlieBsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB ein die Beriihrung und/oder Betati-
gung anzeigendes Signal ausgebbar ist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet,

daB das Kraftfahrzeugschlo® (3) motorisch
oder schaltungstechnisch entriegelbar und ver-
riegelbar, ggf. auch motorisch 6ffenbar, ausge-
bildet ist,

daB eine Steuerelektronik (18) mit "Passive
Entry"-Funktion vorgesehen ist, wobei die
Steuerelektronik (18) zeitlich eine Reaktions-
phase mit Anlaufintervall, Berechtigungs-Pruf-
intervall und Aktionsintervall zumindest zur
Entriegelung des Kraftfahrzeugschlosses (3)
bendtigt, und

daf eine vom Sensor (12) erfalRte und/oder von
einer Auswerteelektronik (17) detektierte Be-
rihrung und/oder Betatigung des TiraulRen-
griffs (10) als Signal zum Starten des Anlaufin-
tervalls auswertbar ist.

Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem nach einem der
voranstehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Kraftfahrzeugschlof3 (3) moto-
risch 6ffenbar ausgebildet ist und dak eine Auswer-
te- und/oder Steuerelektronik (17, 18) vorgesehen
ist, die auf eine vom Sensor (12) erfaldte Berlihrung
und/oder Betatigung des TuraufRengriffs (10) ein
Offnen des Kraftfahrzeugschlosses (3) veranlaRt,
insbesondere sofern das Kraftfahrzeugschlof3 (3)
bereits entriegelt ist und/oder eine entsprechende
Zugangsberechtigung vorliegt.

TarauBengriffanordnung (9) fir ein Kraftfahrzeug-
TirschlieBsystem (2), insbesondere nach einem
der voranstehenden Anspriiche, wobei die Turau-
Rengriffanordnung (9) einen TlrauRengriff (10) und
einen dem Turaufiengriff (10) zugeordneten Sensor
(12) zum Erfassen einer Berlihrung und/oder Beta-
tigung des TurauRengriffs (10) durch eine Hand ei-
ner Bedienungsperson aufweist, wobei der Sensor
(12) ein kraft- bzw. drucksensitives Sensorelement
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(13) aufweist, das am TuraulRengriff (10) angeord-
net bzw. mit diesem verbunden und als Piezoele-
ment ausgebildet ist,

dadurch gekennzeichnet,

daR der TurauRBengriff (10) feststehend ausgebildet
bzw. angeordnet, jedoch in sich verformbar ist und
daR das Sensorelement (13) zumindest im wesent-
lichen ausschlief3lich im Bereich einer dem vom
TarauBengriff (10) begrenzten Eingreifraum (14)
zugewandten Innenseite (15) des Tlraufengriffs
(10) angeordnet ist und eine Betatigungsflache des
TiurauBengriffs (10) fir eine Hand einer Bedie-
nungsperson bildet und/oder

daB das Sensorelement (13) in den TurauRengriff
(10), insbesondere in einem Bereich besonders
groRer Schub- und/oder Scherspannungen und re-
lativ groRBer Verformbarkeit des Tiraufiengriffes
(10), integriert ist.

TarauBengriffanordnung nach Anspruch 10, da-
durch gekennzeichnet, daR das Sensorelement
(13) so ausgebildet ist, dall es Kraft- und/oder
Druckbelastungen in elektrische Signale bzw. An-
derungen mindestens einer elektrischen Kenngré-
Re umwandelt.

TarauBengriffanordnung nach Anspruch 10 oder
11, dadurch gekennzeichnet, daR dem Sensor
(12) eine Auswerteelektronik (17) zur Auswertung
von MeRsignalen des Sensorelements (13) zur De-
tektion einer Berlihrung und/oder Betatigung des
TarauBRengriffs (10) zugeordnetist und daf’ die Aus-
werteelektronik (17) in die TurauBengriffanordnung
(9) integriert ist.

TiurauBengriffanordnung nach Anspruch 12, da-
durch gekennzeichnet, daB die Auswerteelektro-
nik (17) zumindest teilweise in den Sensor (12) in-
tegriert ist.

TaraufRengriffanordnung nach einem der Anspri-
che 10 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB der
Sensor (12) mehrere kraft- und/oder drucksensiti-
ve, am TurauRengriff (10) angeordnete und/oder
mit diesem verbundene Sensorelemente (13) auf-
weist.

Claims

A vehicle door locking system (2) with a vehicle lock
(3), an exterior door handle (10) assigned to the ve-
hicle lock (3) and a sensor (12) assigned to the ex-
terior door handle (10) for detecting contact with
and/or operation of the exterior door handle (10),
wherein the sensor (12) has a force-sensitive or
pressure-sensitive sensor element (13), which is ar-
ranged on the exterior door handle (10) or connect-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ed therewith and is designed as a piezo element,
characterised in that

the exterior door handle (10) is designed or ar-
ranged fixed, but deformable in itself and

the sensor element (13) is arranged at least essen-
tially solely in the area of an inner side (15) of the
exterior door handle (10) facing the grasping space
(14) bounded by the exterior door handle (10) and
forms an operating face of the exterior door handle
(10) and/or

the sensor element (13) is integrated into the exte-
rior door handle (10), in particular into an area of
particularly great tangential and/or shear stresses
and relatively great deformability of the exterior
door handle (10).

The vehicle door locking system according to claim
1,

characterised in that the sensor element (13) is
designed in such a way that it converts force- and/
or pressure-loads into electrical signals or changes
of at least one electrical parameter.

The vehicle door locking system according to any
one of the preceding claims, characterised in that
there is assigned to the sensor element (12) an
evaluation electronics (17) for evaluating measure-
ment signals of the sensor element (13) for the de-
tection of contact with and/or operation of the exte-
rior door handle (10).

The vehicle door locking system according to claim
3,

characterised in that the evaluation electronics
(17) is integrated at least partially into the exterior
door handle (10) or an assigned exterior door han-
dle arrangement (9).

The vehicle door locking system according to claim
3,

characterised in that the evaluation electronics
(17) is integrated at least partially into the sensor
(12).

The vehicle door locking system according to any
one of the preceding claims, characterised in that
the sensor (12) has several force-sensitive and/or
pressure-sensitive sensor elements (13) arranged
on the exterior door handle (10) and/or connected
therewith.

The vehicle door locking system according to any
one of the preceding claims, characterised in that
a signal can be emitted indicating the contact and/
or operation.

The vehicle door locking system according to any
one of the preceding claims,
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characterised in that the vehicle lock (3) is de-
signed so as to be unlockable and lockable in a mo-
tor-operated or circuit-operated manner, optionally
also openable in a motor-operated manner,

that a control electronics (18) with a "passive entry"
function is provided, wherein the control electronics
(18) requires chronologically a reaction phase with
a start-up interval, an authorisation-check interval
and an action interval at least for the unlocking of
the vehicle lock (3), and

that contact with and/or operation of the exterior
door handle (10) picked up by the sensor (12) and/
or detected by the evaluation electronics (17) can
be evaluated as a signal for the commencement of
the start-up interval.

The vehicle door locking system according to any
one of the preceding claims, characterised in that
the vehicle lock (3) is designed so as to be openable
in a motor-operated manner, and that evaluation
and/or control electronics (17, 18) are provided,
which cause opening of the vehicle lock (3) in re-
sponse to contact with and/or operation of the ex-
terior door handle (10) detected by the sensor (12),
in particular insofar as the vehicle lock (3) is already
unlocked and/or an appropriate access authorisa-
tion is present.

An exterior door handle arrangement (9) for a vehi-
cle door locking system (2), in particular according
to any one of the preceding claims, wherein the ex-
terior door handle arrangement (9) has an exterior
door handle (10) and a sensor (12) assigned to the
exterior door handle (10) for detecting contact with
and/or operation of the exterior door handle (10) by
a hand of an operator, wherein the sensor (12) has
a force-sensitive or pressure-sensitive sensor ele-
ment (13), which is arranged on the exterior door
handle (10) or connected therewith and is designed
as a piezo element,

characterised in that

the exterior door handle (10) is designed or ar-
ranged fixed, but deformable in itself and

the sensor element (13) is arranged at least essen-
tially solely in the area of an inner side (15) of the
exterior door handle (10) facing the intervention
space (14) bounded by the exterior door handle (10)
and forms an operating face of the exterior door
handle (10) for a hand of an operator and/or

the sensor element (13) is integrated into the exte-
rior door handle (10), in particular in an area of par-
ticularly great tangential and/or shear stresses and
relatively great deformability of the exterior door
handle (10).

The exterior door handle arrangement according to
claim 10, characterised in that the sensor (13) is
designed in such a way that it converts force and/
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13.

14.
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or pressure loads into electrical signals or changes
of at least one electrical parameter.

The exterior door handle arrangement according to
claim 10 or 11, characterised in that an evaluation
electronics (17) for evaluating measurement sig-
nals of the sensor element (13) for the detection of
contact with and/or operation of the exterior door
handle is assigned to the sensor (12) and that the
evaluation electronics (17) is integrated into the ex-
terior door handle arrangement (9).

The exterior door handle arrangement according to
claim 12, characterised in that the evaluation elec-
tronics (17) is integrated at least partially into the
sensor (12).

The exterior door handle arrangement according to
any one of claims 10 to 13, characterised in that
the sensor (12) has several force-sensitive and/or
pressure-sensitive sensor elements (13) arranged
on the exterior door handle (10) and/or connected
therewith.

Revendications

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile (2) comportant une serrure de véhicule auto-
mobile (3), une poignée de portiére extérieure (10)
associée a la serrure de véhicule automobile (3) et
un capteur (12) associé a la poignée de portiére ex-
térieure (10) et servant a détecter un contact avec
et/ou un actionnement de la poignée de portiére ex-
térieure (10), le capteur (12) présentant un élément
de détection (13) sensible a la force ou a la pression
qui est disposé sur la poignée de portiére extérieure
(10) ou estrelié a celle-ci et se présente sous forme
d'un élément piézoélectrique,

caractérisé en ce que

la poignée de portiére extérieure (10) est réalisée
ou disposée fixement mais est déformable en soi et
que

I'élément de détection (13) est disposé du moins
sensiblement exclusivement au niveau d'un c6té in-
térieur (15) de la poignée de portiere extérieure (10)
tourné vers lI'espace d'emprise (14) limité par la poi-
gnée de portiere extérieure (10) et constitue une
surface d'actionnement de la poignée de portiére
extérieure (10) et/ou

que I'élément de détection (13) est intégré dans la
poignée de portiere extérieure (10), notamment
dans une zone de tensions de poussée et/ou de ci-
saillement particulierement fortes et de déformabi-
lité relativement grande de la poignée de portiére
extérieure (10).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
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mobile selon la revendication 1, caractérisé en ce
que l'élément de détection (13) est congu de ma-
niére a convertir les sollicitations de force et/ou de
pression en signaux électriques ou en modifications
d'au moins un paramétre électrique.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une quelconque

des revendications précédentes, caractérisé en ce
qu'au capteur (12) est associée une électronique
d'exploitation (17) pour I'exploitation de signaux de
mesure de I'élément de détection (13) afin de dé-
tecter un contact avec et/ou un actionnement de la
poignée de portiére extérieure (10).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon la revendication 3, caractérisé en ce
que l'électronique d'exploitation (17) est intégrée
du moins partiellement dans la poignée de portiére
extérieure (10) ou un agencement de poignée de
portiére extérieure associé (9).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon la revendication 3, caractérisé en ce
que l'électronique d'exploitation (17) est intégrée
du moins partiellement dans le capteur (12).

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une quelconque

des revendications précédentes, caractérisé en ce
que le capteur (12) présente plusieurs éléments de
détection (13) sensibles a la force et/ou a la pres-
sion et disposés sur la poignée de portiére extérieu-
re (10) et/ou reliés a celle-ci.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une quelconque

desrevendications précédentes, caractérisé en ce
qu'un signal indiquant un contact et/ou un action-
nement peut étre émis.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une quelconque

desrevendications précédentes, caractérisé en ce
que la serrure de véhicule automobile (3) est con-
cue de maniére a pouvoir étre déverrouillée et ver-
rouillée de fagon motorisée ou par technique de cir-
cuits, et peut le cas échéant étre ouverte aussi de
fagon motorisée,

une électronique de commande (18) a fonction
« entrée passive » est prévue, I'électronique de
commande (18) nécessitant dans le temps une pha-
se de réaction avec un intervalle de démarrage, un
intervalle de contrdle pour autorisation et un inter-
valle d'action du moins pour déverrouiller la serrure
de véhicule automobile (3) et que

un contact avec et/ou un actionnement de la poi-
gnée de portiere extérieure (10) détecté par le cap-
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10.

11.

teur (12) et/ou par une électronique d'exploitation
(17) est exploitable comme signal de départ de I'in-
tervalle de démarrage.

Systéme de fermeture de portiére de véhicule auto-
mobile selon I'une quelconque

des revendications précédentes, caractérisé en ce
que la serrure de véhicule automobile (3) est con-
¢cue de maniére a pouvoir étre ouverte de fagon mo-
torisée et qu'il est prévu une électronique d'exploi-
tation et/ou de commande (17, 18) qui, en cas de
contact et/ou d'actionnement de la poignée de por-
tiere extérieure (10) détecté par le capteur (12), dé-
clenche une ouverture de la serrure de véhicule
automobile (3), notamment dans la mesure ou la
serrure de véhicule automobile (3) est déja déver-
rouillée et/ou une autorisation d'acces correspon-
dante a été donnée.

Agencement de poignée de portiére extérieure (9)
pour systéme de fermeture

de portiére de véhicule automobile (2), notamment
selon l'une quelconque

des revendications précédentes, I'agencement de
poignée de portiere extérieure (9) présentant une
poignée de portiere extérieure (10) et un capteur
(12) associé ala poignée de portiere extérieure (10)
pour détecter un contact avec et/ou un actionne-
ment de la poignée de portiére extérieure (10) par
une main d'un utilisateur, le capteur (12) présentant
un élément de détection (13) sensible a la force ou
a la pression qui est disposé sur la poignée de por-
tiere extérieure (10) ou relié a celle-ci et se présente
sous forme d'un élément piézoélectrique,
caractérisé en ce que

la poignée de portiére extérieure (10) est réalisée
ou disposée fixement mais est déformable en soi et
que

I'élément de détection (13) est disposé du moins
sensiblement exclusivement au niveau d'un cété in-
térieur (15) de la poignée de portiere extérieure (10)
tourné vers lI'espace d'emprise (14) limité par la poi-
gnée de portiére extérieure (10) et constitue une
surface d'actionnement de la poignée de portiére
extérieure (10) pour la main d'un utilisateur et/ou
que I'élément de détection (13) est intégré dans la
poignée de portiere extérieure (10), notamment
dans une zone de tensions de poussée et/ou de ci-
saillement particuliérement fortes et de déformabi-
lité relativement grande de la poignée de portiére
extérieure (10).

Agencement de poignée de portiére extérieure se-
lon la revendication 10,

caractérisé en ce que I'élément de détection (13)
est congu de maniére a convertir les sollicitations
de force et/ou de pression en signaux électriques
ou en modifications d'au moins un paramétre élec-
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trique.

Agencement de poignée de portiére extérieure se-
lon la revendication 10 ou 11,

caractérisé en ce qu'au capteur (12) est associée
une électronique d'exploitation (17) pour exploiter
des signaux de mesure de I'élément de détection
(13) afin de détecter un contact avec et/ou un ac-
tionnement de la poignée de portiére extérieure
(10) et que I'électronique d'exploitation (17) est in-
tégrée dans I'agencement de poignée de portiére
extérieure (9).

Agencement de poignée de portiére extérieure se-
lon la revendication 12,

caractérisé en ce que l|'électronique d'exploitation
(7) estintégrée du moins partiellement dans le cap-
teur (12).

Agencement de poignée de portiére extérieure se-
lon l'une quelconque des

revendications 10 a 13, caractérisé en ce que le
capteur (12) présente plusieurs éléments de détec-
tion (13) sensibles a la force et/ou a la pression et
disposés sur la poignée de portiére extérieure (10)
et/ou reliés a celle-ci.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10

18









EP 1103 432 B1

13



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

