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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein elektromoto-
risch betatigbares Schlie3system gemafl dem Oberbe-
griff des Patentanspruchs 1. Die Erfindung zeichnet sich
durch eine gute Anpafbarkeit an unterschiedliche Funk-
tionen der Tur6ffner und einen einfachen mechanischen
Aufbau aus.

[0002] Aus GB 2 271 374 A ist ein Schlie3system fir
ein Kraftfahrzeug bekannt, bei dem die Stellbewegungen
des TuraulRendffners und des Tirinnendffners tber ei-
nen Bowdenzug zur priméren SchloRmechanik (Sperr-
klinke und Drehfalle) Gbertragen werden. Der Turinnen-
offner steht dabei entweder iber den Bowdenzug direkt
mit der Sperrklinke oder Uber eine zur sekundaren
SchloBmechanik gehdrenden schwenkbar gelagerten
Gabel in Verbindung, die mit dem TurauRendffner und
einem motorischen Antrieb eine Baueinheit bildet. Durch
eine Verbindung der Gabel mit der Sperrklinke ist die
Schwenkposition der Gabel vom Zustand der priméren
Schlomechanik abhéangig. Insofern bildet die Gabel den
SchloRzustand ab.

[0003] Bei dem beschriebenen Schlielsystem ist der
Turinnendffner stets mit der mechanischen Wirkungsket-
te eingekoppelt, so daf’ unterschiedliche Funktionen des
Innendffners, wie "Kindersicherung" und "Diebstahlsi-
cherung”, nicht abgebildet werden kdnnen. Darlber hin-
aus erfordert die Plazierung elektrischer Komponenten
im NaRraum des TirauRendffners MalRnahmen zum
Schutz vor Feuchtigkeit.

[0004] Darlber hinaus befinden sich - aufgrund des
allgemeinen Funktionsprinzips von Fahrzeugschléssern
- regelmanig Teile der primaren SchloRmechanik (z.B.
Drehfalle und Sperrklinke) und Teile der sekundéaren
SchloBmechanik (mit den Tur6ffnern verbundene Kraft-
Ubertragungselemente) temporéar in unterschiedlichen
Schlie3zustanden. Dies geschieht beispielsweise, wenn
der AulRendffner einer geschlossenen Fahrzeugtiir ge-
zogen (sekundare SchloBmechanik befindet sich im Zu-
stand "entriegelt”) und so ein Stellbefehl zum Entriegeln
und Offnen der Sperrteile der primaren SchloRmechanik
gegeben wird. Nachdem der SchloRantrieb den Stellbe-
fehl ausgefiihrt hat, befinden sich die priméare und sekun-
déare SchloBmechanik im selben Schlo3zustand, und
zwar bis der AuRenéffner der inzwischen gedffneten Tir
wieder losgelassen wurde. Dabei gelangt die sekundére
Schlofimechanik (im allgemeinen unter Einwirkung einer
Federkraft) in den SchieRzustand "werriegelt”. Bei geoff-
neter Fahrertir darf dies jedoch nicht zu einer Verriege-
lungsbewegung der primaren Schlomechanik fihren,
weil dann ein unbeabsichtigtes Zuwerfen der Tir und
AusschlieRen aus dem Fahrzeug méglich wéare. Um der-
artige Einschrankungen zu vermeiden sind in den be-
kannten SchlieRvorrichtungen mechanische Sperren
vorgesehen, die - unter den beschriebenen Bedingungen
eine Ansteuerung des SchloRantriebs nicht zulassen.
[0005] Analog wird auch verfahren, wenn der Verrie-
gelungsknopf einer offenen Tir gedruckt wird, wobei die
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sekundére Scholimechanik in den Zustand "verriegelt"
Uberfiihrt wird. Eine Akivtivierung des SchloRantriebs ist
wiederum zu unterbinden.

[0006] Die EP 0894 920 Al beschreibt ein Schloss fiir
eine Fahrzeugtir, das aus einem Schlie3- und einem
Antriebsmodul besteht. Die Module sind miteinander ver-
bunden und bilden eine Einheit. Im SchlieBmodul sind
Sperrelemente angeordnet, die mit einem Schliebugel
wirkverbunden sind. Das Antriebsmodul weist einen Be-
tatigungsmechanismus auf, der durch Offnungen in an-
einanderliegenden Modulwénden in das Schliel3modul
ragt und auf dieses wirkt. Der Betatigungsmechanismus
wird elektromotorisch angetrieben. Ein Signalmodul ist
in dem Antriebsmodul angeordnet, um die Position der
Sperrelemente anzuzeigen.

[0007] Die WO 98/01643 betrifft einen Verschluss ins-
besondere fir einen Heckverschluss eines Kofferraumes
eines Fahrzeuges. Die federbelasteten Sperrelemente
dieses Verschlusses nehmen verschiedene Positionen
bzw. Schliel3zustande ein, die Uber Mikroschalter an eine
Zentralverriegelungseinrichtung gemeldet werden. Die
Sperrelemente sind dabei zusammen mit den Mikro-
schaltern in einem Geh&ause angeordnet.

[0008] AusderUS 5,746,076 ist eine in einem Gehau-
se angeordnete Antriebseinheit fir ein Turschloss einer
Fahrzeugtir bekannt. Die Antriebseinheit umfasst einen
Elektromotor, dessen Drehbewegung durch einem Ge-
triebe nachgeschaltete Bolzen an Sperrelemente einer
SchlieReinrichtung auf der Innenseite der Tur Ubertragt.
In dem Gehé&use angeordnete Mikroschalter detektieren
die Schaltzustédnde der Sperrelemente.

[0009] Die US 5,678,869 sieht ein Schliesystem vor,
bei dem ein separates Schlossgeh&ause mit einem Nass-
raum und einem Trockenraum versehen ist. Zwischen
Nass- und Trockenraum ist eine Offnung vorgesehen,
durch die hindurch ein Schalter in Abhangigkeit eines
SchlieRzustands des Schlosses betétigt wird. Dieser
Schalter dient dazu eine Kontrolllampe fur den Sicher-
heitsgurt, eine Innenraumbeleuchtung oder &hnliches
anzusteuern.

[0010] Die DE-A-19654 956 zeigt einen Trockenraum,
welcher auf dem Tirinnenblech angebracht wird.
[0011] Der Trockenraum besteht aus einer mit einer
Abdeckkappe versiegelten Platine.

[0012] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
elektromotorisch betéatigbares SchlieRsystem fir eine
Kraftfahrzeugttir zu entwickeln, das beziglich des moto-
rischen Antriebs eine weitgehende Bauraumfreiheit (va-
riabler Einbauort des Antriebs) gewéahrleistent und einen
geringeren Aufwand fir die elektrischen bzw. elektroni-
schen Teile erfordert, ohne jedoch die AulRenschnittstel-
len, d.h. die Turo6ffner oder die Schlief3teile der priméaren
SchloBmechanik anpassen zu miissen. Dariliber hinaus
soll ein vereinfachter und kostengtinstigerer Aufbau der
Teile des Schliel3systems dadurch erreicht werden, daf3
die mechanischen Sperren zur Vermeidung unzul&ssi-
gen Stellbefehle entfallen.

[0013] Erfindungsgeman wird die Aufgabe hinsichtlich
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des SchlieRsystems durch die kennzeichnenden Merk-
male der Patentanspriiche 1 geldst. Die abhangigen An-
spriiche geben Vorzugsvarianten der Erfindung an.
[0014] Demnach sind die in wenigstens zwei Unter-
gruppen aufgesplitteten Mittel zur SchlieRzustandsbe-
stimmung, die der sekundaren bzw. der priméaren
SchloBmechanik zugeordnet werden, als auch der mo-
torische Antrieb im Trockenraum der Fahrzeugtir ange-
ordnet, wobei die Mittel zur Bestimmung der Lage der
Sperrteile (Drehfalle und Sperrklinke) der priméren
SchloBmechanik zwischen den Sperrteilen und dem mo-
torischen Antrieb angeordnet sind und wobei die Mittel
zur Bestimmung des SchlieRzustandes der sekundéaren
Schlofmechanik zwischen dem motorischen Antrieb und
Tirbetatigungselementen, namlich dem Tirinnen- oder
TirauRRendffner, angeordnet sind. Eine Nass-/Trocken-
raumtrennung ist dabei als Turinnenblech ausgebildet.
[0015] Durch die Anordnung der Mittel zur SchlieRzu-
standsbestimmung im Trockenraum kénnen die Aufwen-
dungen fir teure NaRraumausfiihrungen eingespart und
gleichzeitig kann eine hohe Funktionssicherheit gewahr-
leistet werden.

[0016] Die Mittel zur SchlieRzustandsbestimmung der
priméren SchloSmechanik weisen Positionsgeber auf,
die an einer mit einem Sperrteil verbundenen bewegli-
chen Koppelelement oder dergleichen angeordnet sind.
Diesen zugeordnet sind korosseriefeste Positionsauf-
nehmer, wobei das Koppelelement die NaR-/Trocken-
raumtrennung durchgreift. Der Durchgang des gleichzei-
tig als SchloRRbetatigung dienenden Koppelelements
durch die NaRR-/Trockenraumtrennung ist abgedichtet.
[0017] Vorzugsweise bildet wenigstens eine der Un-
tergruppen zur SchlieBzustandsbestimmung mit einem
im Trockenraum der Turkarosserie angeordneten moto-
rischen SchloRantrieb eine Baueinheit. Die Untergrup-
pen kénnen aber auch mit den Turdffnern einer Bauein-
heit bilden.

[0018] Die dem Tirinnendffner zugeordneten
SchlieBzusténde unterscheiden sich von den Schlie3zu-
sténden, die dem TurauRendffner zugeordnet sind. So
ist beispielsweise die Funktion "verriegelt" nur Uber den
TurauRRendffner realisierbar und die Kindersicherung
kann ihre Wirkung nur am Tirinnendffner entfalten. Zur
Schlie3zustandsbestimmung eignen sich translatorisch
oder rotatorisch bewegbare Teile, die mitder sekundéaren
SchloBmechanik (z.B. Schieber, Hebelmechaniken,
Bowdenzige) in Wirkverbindung stehen und deren Po-
sition durch ein mechanisches Abtastsystem oder durch
einen berthrungslos arbeitenden Sensor ermittelbar ist.
stehen und deren Position durch ein mechanisches Ab-
tastsystem oder durch einen bertihrungslos arbeitenden
Sensor ermittelbar ist.

[0019] Bei einer mechanischen Abtastung einer Kur-
ven- oder Kulissenbahn mittels eines beispielsweise stift-
artigen, federelastisch gegen die Bahn vorgespannten
und mit der sekundaren SchloBmechanik gekoppelten
Tasters verdndert dieser beziglich einer manuellen
Schaltebene seine Position derart, daf bei Ausfall des
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elektrischen Antriebs (durch manuelle Betéatigung) ein
von einem Tiroffner bewegtes Teil auf den Taster zu-
greifen und somit Uber die sekundéare SchloRmechanik
auf die SchlieRteile der priméaren SchloBmechanik ein-
wirken kann. Dabei erflllt der Taster die Funktion eines
Kopplungselements zwischen dem Turéffner und den
Schlie3teilen der primaren SchloBmechanik, der zwei
Endlagen einnehmen kann. Die Definition der zulassigen
SchlieRzustéande erfolgt also in Abhangigkeit von der
Verstellposition eines Teils der SchloRmechanik, das
den Taster (das Kopplungselement) tragt. Somit wird ein
Schliel3zustand durch die von der Verstellposition des
Schlosses abhéngige Lage des Kopplungselements frei-
geschalten oder gesperrt.

[0020] Dartlber hinaus besteht die Mdglichkeit des
Freischaltens und Sperrens von SchlieRzustanden, also
des Uberfiihrens eines Kopplungselements in eine Mit-
nahmeposition bezuglich eines mit einem Turéffner ver-
bundenen Teils und umgekehrt, durch die Anwendung
von Magnetkraften. Dazu kénnen beispielsweise Dauer-
magnete denjenigen Einstellpositionen zugeordnet sein,
fur die das Kopplungselement in eine Mitnahmeposition
gebracht werden soll. Das Kopplungselement oder ein
mit diesem verbundenes Teil wird also bei Erreichen ei-
ner bestimmten Position durch den Magneten angezo-
gen. Nach dem Uberfahren des Magneten geht das
Kopplungselement aufgrund einer entgegengesetzt wir-
kenden Federkraft oder der Schwerkraft in die Freigabe-
position zurtck.

[0021] Eine mechanische Wirkverbindung zwischen
dem SchlieRzylinder und der SchloBmechanik zum
Zwecke der Notbetétigung beim Schlof3zustand "dieb-
stahlgesichert" kann ebenfalls hergestellt werden, um
nach dem Ausfall des elektrischen Bordnetzes den Zu-
gang zum Fahrzeug sicherzustellen. Dabei wird mittels
des SchlieRzylinders das Kopplungselement in eine Zu-
griffsposition gebracht, die die Einkopplung einer vom
TurauBendffner ausgehenden Verstellbewegung er-
laubt.

[0022] An dieser Stelle sei erwahnt, daf} eine Positi-
onsbhestimmung auch mittels eines magnetoresistiven
oder optischen Sensors beriihrungslos erfolgen kann.
Dazu bestehen die Mittel zur Schlie3zustandsbestim-
mung aus einem signalerzeugenden Element, das mit
einem mit der primaren oder sekundéaren Schlolimecha-
nik in Wirkverbindung stehenden (beweglichen) Teil ver-
bunden ist, und einem basisfesten Sensor besteht, der
daraus die relative Position zwischen dem signalerzeu-
genden Element und dem Sensor und somit den aktuel-
len SchlieRzustand bestimmen kann.

[0023] Nach einer Variante der Erfindung ist der Sen-
sor einem Teil der primaren Schlomechanik zugeordnet
ist, so daf die SchlieRzustandsbestimmung durch Abta-
stung der Stellung dieses Teils erfolgt. Wenn neben den
Positionen "OFFEN" und "GESCHLOSSEN" auch die
"VORRASTPOSITION" erfaf3t wird, kann dieses Signal
zur Ansteuerung einer sogenannten Zuziehhilfe verwen-
det werden, die die Fahrzeugtiir motorisch schlief3t.
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[0024] Derbeschriebene Aufbau des Schliesystems,
bei dem sowohl die SchlieRzustande der priméren als
auch der sekundaren Schlomechanik ermittelt werden,
ermoglicht ein Steuerungsverfahren, das auf die sonst
notwendigen mechanische Teile zur Verhinderung un-
zuléssiger Schlie3zustande der priméren Schlolimecha-
nik verzichten kann. GemaR diesem Verfahren zum
Steuern eines elektromotorisch betétigbaren SchlieRsy-
stems ist vorgesehen, dafd zwischen den Schliezustan-
den der priméren SchloRmechanik und den Schlie3zu-
stéanden der sekundéren SchloRmechanik ein Logikab-
gleich durchgefihrt wird und daf? in Abhangigkeit vom
Ergebnis dieses Logikabgleichs die unzuléssigen
SchloRfunktionen gesperrt werden, d.h. der motorische
SchloRantrieb kann in diesem Falle nicht angesteuert
werden. Fur die Ausfiihrung zulassiger Schlo3funktionen
istder Antrieb ansteuerbar. Dieses Verfahrenist kein Ge-
genstand der Erfindung.

[0025] Einsolcher Logikabgleich sollte stets nach Aus-
I6sung eines Stellbefehls fir die SchloBmechanik und/
oder nach Ausfiihrung einer Stellbewegung wenigstens
eines Teils der SchloRmechanik erfolgen. Zur Ausldsung
des Stellbefehls kommt es im allgemeinen durch die Be-
tatigung eines Turo6ffners, wobei tiber einen Mikroschal-
ter oder einen Sensor ein Signal generiert wird.

[0026] Besonders vorteilhaft kann der Logikabgleich
mittels einer zentralen Tirelektronik durchgefihrt wer-
den, die - bei einer Verknupfung innerhalb eines Bus-
Systems - daruber hinaus auch Informationen tber die
SchlieRzustdnde anderer Turschlosser oder des
Schliezustands einer oder mehrerer Fensterscheiben
berlicksichtigen kann.

[0027] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
Ausfuihrungsbeispielen sowie den dargestellten Figuren
naher erlautert. Es zeigen:

Figur 1 schematische Darstellung der mechani-
schen Wirkverbindungen innerhalb eines
SchlieRsystems einer Fahrzeugtir mit drei
Turoffnern, wobei die Mittel zur SchlieRzu-
standsbestimmung fir zwei Turéffner mit
dem motorischen SchloRantrieb eine Bau-
einheit bilden;

Figur 2a  Schnittdarstellung des Teils der Mittel zur
Schliel3zustandsbestimmung, das die Kur-
venbahn flr die Abbildung der fur den Tur-
aulRengriff zuldssigen Schliezustande
tragt;

Figur 2b  Schnittdarstellung des Teils der Mittel zur
Schliel3zustandsbestimmung, das die Kur-
venbahn fiir die Abbildung der fiir den Turin-
nengriff zulassigen SchlieRzustande tragt;
Figur 3a  Langsschnitt durch den Bereich des
SchlieRsystems, der bei Ausfall des elektri-
schen Bordnetztes eine mechanische Kopp-
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lung zwischen dem Tur6ffner und der prima-
ren SchloBmechanik gewahrleistet;

Figur 3b  wie Figur 3a, jedoch Draufsicht;

Figur 3c  wie Figur 3a, jedoch Querschnitt;

Figur 4 perspektivische Darstellung von Teilen des
Schlie3systems analog den Figuren 3a bis
3c fur einen Tdrinnendffner im Schliel3zu-
stand "Diebstahlsicherung";

Figur 5 perspektivische Darstellung von Teilen des
Schlie3systems analog den Figuren 3a bis
3c im SchlieRzustand "Offen", wobei diese
SchloRposition motorisch angefahren wur-
de;

Figur 6 perspektivische Darstellung von Teilen des
Schlie3systems analog den Figuren 3a bis
3c im SchlieRzustand "Offen", wobei diese
Schlieposition manuell durch Notbetati-
gung angefahren wurde;

Figur 7 perspektivische Darstellung von Teilen des
SchlieRsystems analog den Figuren 3a bis
3c fur einen TurauBendffner im Schliel3zu-
stand "Diebstahlsicherung";

Figur 8a  Ansicht der primaren SchloBmechanik im
Schlielzustand "Offen" mit Mitteln zur
SchlieRzustandserkennung im Trocken-
raum;

Figur 8b  wie Figur 8a, jedoch im Schliel3zustand der
Vorrastposition;

Figur 8c  wie Figur 8a, jedoch im SchlieRzustand der
"Hauptrastposition";

Figur 9 Ansicht einer primaren SchloBmechanik im
SchlieRzustand "Verriegelt" mit Mitteln zur
Schlie3zustandsbestimmung im Nafraum
geman dem vorbekannten Stand der Tech-
nik.

[0028] In Figur 1 ist ein SchlieRsystem schematisch
dargestellt, das die mechanischen Wirkverbindungen
zwischen einem TurauBBendffner 1 a, zwei Turinnenoff-
nern 1b, 1 ¢, einem motorischen SchloRantrieb 2, der
priméren SchloRmechanik 3, dem SchlieRzylinder 4 und
den Mitteln zur SchlieBzustandsbestimmung 100a,
100b, 100c, 52 fur die einzelnen Turdffner 1a, 1b, 1c.
Gemal diesem Ausfiihrungsbeispiel sind ausschlie3lich
die Teile, ndmlich die primére Schlomechanik 3 mit
Drehfalle und Sperrklinke, der Schliel3zylinder 4 sowie
der TuraulRenodffner 1a, im Nalsraum N der Fahrzeugtir
angeordnet, die aufgrund ihrer Funktion nur dort plaziert
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werden konnen. Die Mittel 100a, 100b, 100c, 52 zur
Schlie3zustandsbestimmung befinden sich ebenso im
Trockenraum wie der motorische Schloantrieb 2. Das
dargestellte SchieRsystem mit einem TurauBendffner 1a
und zwei Tarinnendffnern 1b, 1c eignet sich insbeson-
dere flr eine Schiebetir eines Kraftfahrzeugs.

[0029] Die Mittel 100a, 100b, 52 zur SchlieRzustands-
bestimmung des Tiraul3endffners la sowie des einen
Turinnendffners 1b bilden mit dem SchloRantrieb 2 eine
Baueinheit. Samtliche Teile des Schliel3systems stehen
Uber die sekundare Schlofmechanik 5a, 5b, 5c¢, 5d mit-
einander in Verbindung, wobei die vom motorischen
SchloRantrieb 2 ausgefiihrten Stellwege stets bis zur pri-
maren SchloBmechanik durchgeschalten wird.

[0030] Unter einer sekundaren SchloRmechanik 5a,
5b, 5¢, 5d sollen diejenigen Teile verstanden werden, die
lediglich an der Ubertragung der Stellwege und Stellkréf-
te zur Betatigung der Sperrteile (primare Schlomecha-
nik 3) mitwirken und die keine SchlieR3krafte aufnehmen
mussen. Die sekundére SchloBmechanik kann insbe-
sondere Bowdenzilige, Schubgestéange und Hebelme-
chanismen umfassen.

[0031] Stellwege, die von einem der Turoffner 1a, 1b,
1c ausgehen, werden im Gegensatz zu den vom
SchloRantrieb 2 ausgefihrten Stellwege nur dann zur
priméren SchloSmechanik 3 durchgeschaltet, wenn sich
ein mechanisches Koppelelement 52 (siehe auch Figu-
ren 3a -7) bezuglich der mit dem Tur6ffner 1a, 1b, 1c
verbundenen sekundaren SchloBmechanik 5b, 5d in Zu-
griffsposition befindet. Anderenfalls ist die Wirkungskette
zur primaren SchloBmechanik 3 unterbrochen. Ob ein
Zugriff eines Turoffners 1a, 1b, 1c auf das Kopplungs-
element 52 erfolgen soll oder nicht, hangt vom Schlief3-
zustand der primaren SchloBmechanik 3 ab. Befindet
diese sich beispielsweise im Zustand "Kindersicherung",
so mul logischerweise ein Zugriff seitens des Turinnen-
offners 1b, 1c unterbunden werden, wéhrend eine Betéa-
tigung Uber den TurauRengriff erlaubt sein soll. Aus dem
Zustand "Diebstahlsicherung” muf3 nicht nur eine
SchloRbetéatigung durch den Tiraul3engriff 1a, sondern
auch uber die Turinnengriffe 1b, 1c ausgeschlossen sein.
Die Diebstahlsicherung kann ausschlie3lich durch Beta-
tigung des SchlieRzylinders 4 mit dem passenden
Schliissel 40 aufgehoben werden. Dabei erfolgt Gber die
sekundéare SchloRmechanik 5a ein direkter mechani-
scher Zugriff auf die Teile der primaren SchloBmechanik
3,derdie Sperrung aufhebt. Um diese Randbedingungen
sicherzustellen, erfolgt zwischen den Schliel3zustanden
der primaren und der sekundaren SchlieBmechanik 3, 5
ein Logikabgleich, und zwar vorzugsweise nach Auslo-
sung eines Stellbefehl Uber einen der Turéffner 1a, 1b,
1c oder den Verriegelungsknopf und nach Ausfiihrung
einer durch den motorischen Antrieb 2 erzeugten Stell-
bewegung.

[0032] Die voranbeschriebene Logik von Freigabe
oder Sperrung des Zugriffs seitens eines Turoffners 1a,
1b, 1c auf die priméare SchloBmechanik in Abh&éngigkeit
von deren Schliezustand kann in vorteilhafter Weise
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durch ein mechanisches Abtastsystem abgebildet wer-
den, dessen Funktion durch einen Stromausfall nicht be-
eintrachtigt wird.

[0033] Somit ist eine Notbetéatigung des Schlie3sy-
stems mdglich, ohne die Sicherheitsfunktionen des
Schliesystems zu beeintréachtigen.

[0034] Die mechanische Abtastung kann durch einen
Taster 52 erfolgen, der mit der sekundéaren SchloRme-
chanik 5b, 5¢ verbunden ist und von einer Kurvenbahn
100a, 100b, 100c oder Kusisse in die Zugriffsposition
oder in die Sperrposition gefihrt wird.

[0035] Die Figuren 2a und 2b zeigen Schnitte durch
die Grundkdrper 10a, 10b, die eine Kurvenbahn 100a,
100b tragen und mit einer Fuhrung 11 zur verschiebli-
chen Aufnahme einer Koppelstange 50 (siehe auch Fi-
guren 3 - 7) versehen sind. Wahrend die Kurvenbahn
100a einem TurauRBendffner zugeordnet ist, bildet die
Kurvenbahn 100b die zulassigen SchlieRfunktionen zur
Notbetatigung beziiglich eines Turinnendffners ab. In
den Bereichen A, B, E, wo beide Kurvenbahnen 100a,
100b auf dem selben Niveau liegen, besitzen die beiden
Taréffner die selben Durchgriffsmdglichkeiten zur prima-
ren Schlofmechanik 3. In den anderen Bereichen C, D
ist jeweils dem einem Turo6ffner der Durchgriff auf die
primére SchloRmechanik, also dessen Betatigung ge-
stattet und dem jeweils anderen Tur6ffner erlaubt.
[0036] Wie aus den Figuren 2a und 2b erkennbar ist,
unterscheiden sich die Kurvenbahnen 100a, 100b in den
Bereichen A und B, in denen das Schlo3 (primére
Schlofmechanik 3) offen bzw. entriegelt ist, nicht. Somit
gilt (insbesondere fir den Bereich B), dall das
Schlie3system sowohl vom TirauRendffner 1 a, als auch
vom Turinnendéffner 1b, 1 c aus betétigbar ist. Im Bereich
C hingegen, in dem das SchloR verriegelt ist (Verriege-
lung erfolgte vom Fahrgastraum aus), kann eine Schlof3-
betétigung mit dem Ziel der Entriegelung nur Gber den
Turinnenoffner 1b, 1 c veranlaf3t werden. Der TiraufRen-
offner 1la ist wegen seiner mechanischen Entkoppelung
auf3er Funktion.

[0037] Im Bereich D der Kurvenbahn 100b, in dem das
Schlo  kindergesichert ist, kann ein  Zugriff
ausschlie3lich durch den TirauRBendffner 1a erfolgen;
der Innendffner 1b, 1 c ist auBer Funktion gesetzt. Der
Bereich E entspricht der diebstahlgesicherten Schliel3-
position, in dem eine SchloRbetétigung Uber die Turoff-
ner 1a, 1b, 1c ausgeschlossen sein soll. Eine Aufhebung
dieser Sperrfunktion bei Ausfall des Bordnetzes ist nur
unter Einsatz des Schliissels 40 méglich, wobei Giber den
Schliel3zylinder 4 und die sekundére Schloimechanik
Sadirekt auf die SchlieRteile der primaren SchlolZmecha-
nik 3 zugegriffen wird.

[0038] In den Figuren 3a - 3c sind verschiedene An-
sichten des voran beschriebenen Basiskorpers 10a mit
der Kurvenbahn 100a in Kombination mit einem Taster
52 dargestellt, dessen Schaft 520 in einem Gleitstein 51
axialverschieblich lagert. Eine (nicht dargestellte) Feder
sorgt dafur, daf die Spitze 522 des Tasters 52 gegen die
Kontur der Kurvenbahn 100a gedriickt wird. Der Gleit-
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stein 51 lagert wiederum verschieblich entlang der Kur-
venbahn 100a in einer Fihrung des Grundkdrpers 10a,
wobei die Verschiebebewegung von einer Koppelstange
50 Ubertragen wird, die zur sekundaren SchloRmechanik
5c gehdrt und mit dem SchloRantrieb 2 in Verbindung
steht.

[0039] InAbhé&ngigkeitvon der SchlieR3position der pri-
maren SchloBmechanik 3 wird der Taster 52 in einen
zugeordneten Bereich A, B, C, D, E der Kurvenbahn 100a
verschoben. Gemaf Figur 3aist dies die Position "offen",
die mitdenin Figur 8a dargestellten Positionen von Dreh-
falle 3a und Sperrklinke 3b (priméare SchloRmechanik 3)
korrespondiert. Wird nun die Tur zugeschlagen, so wer-
den Drehfalle 3a und Sperrklinke 3b in die in Figur 8c
dargestellte Positionen versetzt, wobei die mit der Sperr-
klinke 3b gekoppelte sekundére Schlofimechanik (Kop-
pelstange 50) den Gleitstein 51 mit dem Taster 52 in den
Bereich B verschiebt, der der Schliel3position "entriegelt”
entspricht.

[0040] Auch im Bereich B befindet sich der Taster 52
in einer Lage, die einen an den Kopf 521 angrenzenden
Teil seines Schaftes 520 zum Zugriff durch die als Gabel
60 des mit dem TuraufRengriff 1a verbundenen Schiebers
6 freigibt. Bei einer Betatigung des AulRengriffs 1a wird
also der Taster 52 vom Schieber 6 unter Mitnahme des
Gleitsteins 51 und der Koppelstange 50 wieder in den
Bereich A verschoben, was zum Lésen der Sperrklinke
3b und somit zur Freigabe der Drehfalle 3a fihrt.
[0041] Wird das Schliel3system hingegen von innen
verriegelt, um ein Eindringen von Dritten in das Fahrzeug
zu verhindern, so gelangt der Taster 52 in den Bereich
C, wo er mit seinem Kopf 521 in eine Ausnehmung 510
des Gleitsteins 51 eintaucht. Es besteht nun zum Taster
52 durch die Schubstange 6 keine Zugriffsmoglichkeit
mehr; eine mechanische Kopplung zwischen dem Au-
Rengriff 1a und der priméren SchloRmechanik kann also
nicht hergestellt werden. Folglich bleibt die Betatigung
des TurauRengriffs 1a wirkungslos.

[0042] Die Figuren 4 bis 7 zeigen eine kleine Auswabhl
aus der Vielzahl von Kombinationsmaoglichkeiten zwi-
schen den verschiedenen Turgriffen 1 a, 1b, den Berei-
chen A, B, C, D, E der Kurvenbahnen 100a, 100b sowie
der motorischen bzw. manuellen Betatigung des
SchloRRsystems im Bereich der Schliezustandsbestim-
mung, wo Uber die Freigabe bzw. die Sperrung der Ein-
kopplung manuell ausgeldster Stellwege entschieden
wird.

[0043] In den Figuren 4 und 7 ist die Schlielposition
"diebstahlgesichert" fir den TurauRengriff 1a und den
Tiarinnengriff 1b dargestellt, in der der Taster 52 keine
Zugriffsmaoglichkeit fir die mit den Turgriffen 1a, 1b ver-
bundenen Schieber 6 bietet. Beide Turgriffe 1a, 1b sind
also wirkungslos geschaltet. Wie bereits an anderer Stel-
le erwdhnt wurde, kann diese Sperrung nur Uber eine
Betéatigung des Tirschlosses 4 aufgehoben werden.
[0044] Figur 5 zeigt den Zustand "offen" (Bereich A),
wobei einer der davor liegenden Zustdnde geman den
Bereichen B, C oder D motorisch angefahren wurde. Mit
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dem Offnen der Tir gelangte schlieRlich der Taster 52
in den Bereich A.

[0045] Eine Notbetatigung des Schlie3systems mittels
Einkopplung der von einem Tuirgriff 1 a, 1b ausgehenden
Stellbewegung Uber den Schieber 6 und den Taster 52
auf das mit der primdren SchloBmechanik verbundene
Koppelgestange 50 zeigt Figur 6. Dazu war es erforder-
lich, daf sich der Taster 52 fiir die Gabel 60 des Schie-
bers 6 in einer Zugriffsposition befand, also durch die
Kulisse 100a, 100b angehoben wurde. Dies ist gemaR
dem Ausfiihrungsbeispiel der Figuren 2a und 2b fir den
TlrauRRengriff 1a in den Bereichen B und D und fur den
Tarinnengriff in den Bereichen B und C der Fall.

[0046] Das Ausfuhrungsbeispiel der Figuren 8a bis 8c
zeigt die priméaren Schliel3teile, namlich die Drehfalle 3a
und die Sperrklinke 3b sowie das karosserieseitige Ver-
riegelungselement 9 in Abhangigkeit von der Schlie3po-
sition in verschiedenen Stellungen zueinander. Die Stel-
lung von Figur 8a entspricht der Schlie3position "offen".
Das freie Ende der in der Achse 30b schwenkbar gela-
gerten und in Richtung Drehfalle 3a elastisch vorge-
spannten Sperrklinke 3b liegt an der &uReren Kontur der
Drehfalle 3a an. Uber eine Befestigungstelle 3b steht die
Sperrklinke 3b mit einem Element 50 der sekundaren
SchloRBmechanik (z.B. in Form eines Gesténges) in Ver-
bindung, das durch ein Dichtungselement 80 einer Naf3-/
Trockenraumtrennung 8 hindurchvom NafRraum Ninden
Trockenraum T geflhrt ist.

[0047] Auf der Trockenraumseite T verfiigt die Kop-
pelstange 50 Uber zwei Positionsgeber 500a, 500b, de-
nen separate Positionsaufnehmer 7a, 7b zugeordnet
sind. In der SchlieRBposition "offen" wird kein Signal ge-
neriert, da keiner der Positionsgeber 500a, 500b mit ei-
nem Positionsaufnehmer in Wechselwirkung tritt. Als Po-
sitionsaufnehmer eignen sich Mikroschalter ebenso wie
bertihrungslos arbeitende Sensoren, z. B. Hallelemente.
[0048] Beim Eindringen des karosserieseitigen Verrie-
gelungselements 9 in die Drehfalle 3a gelangt dieses ge-
gen den Verriegelungsanschlag 31a und schwenkt die
Drehfalle 3a um die Achse 30a. Wenn die SchlieRbewe-
gung der Fahrzeugtir nicht vollstandig abgeschlossen
wird, wie in Figur 8b dargestellt, dann treten zunachst
der Verriegelungshaken 31 b der Sperrklinke 3b und der
Anschlag 32a der Drehfalle 3a miteinander in Eingriff.
Die dabei ausgefiihrte Schwenkbewegung der Sperrklin-
ke 3b bringt den Positiongeber 500a in Wirkverbindung
mit dem Positionsaufnehmer 7a, so daf3 ein Signal ge-
neriert wird. Aufgrund dieses Signals, das die sogenann-
te Vorrastposition detektiert, kann eine motorische Zu-
ziehhilfe aktiviert werden, die eine ordnungsgemale
SchlieBung der Fahrzeugtir vornimmt. Natirlich kann
dieses Signal auch zur Information des Fahrers oder des
betreffenden Mitfahrers darliber genutzt werden, dai3 die
Fahrzeugtir noch nicht geschlossen ist.

[0049] Aus Figur 8c sind die Positionen von Drehfalle
3a und Sperrklinke 3b bei ordnungsgemaf geschlosse-
ner Tur ersichtlich. Nunmehr hintergreift der Verriege-
lungshaken 31b den Verriegelungsanschlag 31 a der
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Drehfalle 3a, wobei die Sperrklinke 3b eine weitere
Schwenkbewegung in Richtung auf die Drehfalle 3a aus-
gefiihrt hat. Die damit verbundene Relativbewegung der
Koppelstange 50 l6st nun auch beim Positionsaufneh-
mer 7b ein Signal aus.

[0050] Figur 9 stellt gemaR dem Stand der Technik
eine primare SchloRmechanik 3a, 3b mit einem Positi-
onsaufnehmer 7 in Form eines Mikroschalters dar, der
der uReren Kontur der Drehfalle zugeordnet ist. Wegen
der Zugehdrigkeit der primaren Schlomechanik 3a, 3b
zum Naf3raum N ist es notwendig, den Positionsaufneh-
mer 7 in einer vergleichsweise aufwendigen Nafl3raum-
ausfuhrung einzusetzen.

Bezugszeichenliste

[0051]
la TuraulRenoffner
1b Turinnenoffner

1c Taroffner (z.B. Schiebetlir oder Heckklappe)

10a Basiskorper
10b Basiskorper
10c Basiskorper

11 Fuhrung

100a  Mittel zur SchlieBzustandsbestimmung, z.B.
Kurvenbahn, Kulisse

100b  Mittel zur SchlieRzustandsbestimmung, Kur-
venbahn, Kulisse

100c Mittel zur Schliezustandsbestimmung, Kur-

venbahn, Kulisse

2 motorischer SchloRantrieb
2a  elektrische Verbindung
2b  elektrische Verbindung
2c  elektrische Verbindung

3 primare SchloRmechanik
3a Drehfalle
3b Sperrklinke

30a Drehachse

30b Drehachse

3la Verriegelungsanschlag

31b Verriegelungshaken

32a  Anschlag der Vorrastposition
32b Befestigungsstelle

4 Schliezylinder

40  Schlissel

5 sekundare SchloBmechanik

ba Teil der sekundaren SchloBmechanik

5b Teil der sekundaren SchloBmechanik

5¢c Teil der sekundaren SchloBmechanik

5d Teil der sekundaren Schlof3mechanik

50 Koppelelement, Koppelstange

51 Gleitstein

52 Mittel zur Schliel3zustandsbestimmung, Koppe-
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lelement, Abtaster, Tast- und Raststift,

500a Positionsgeber
500b  Positionsgeber
510 Ausnehmung
520 Schaft

521 Kopf

522 Spitze

6 Schieber

60 Gabel

7 Positionsaufnehmer, z.B. Mikroschalter oder mo-
gnetoresistiver Sensor

7a  Positionsaufnehmer, z.B. Mikroschalter

7b  Positionsaufnehmer, z.B. Mikroschalter

8 Naf-/Trockenraumtrennung (TUrinnenblech)
80 Dichtungselement

9 karosserieseitiges Verriegelungselement, z.B. Bol-
zen

A Bereich der Kurvenbahn, in dem das SchloR offen
ist (Sperrklinke ist aus Drehfalle ausgehebelt)

B  Bereich der Kurvenbahn, in dem das SchloR ent-
riegelt ist (durch Innen- und AuRendffner betatig-
bar)

C  Bereich der Kurvenbahn, in dem das SchloR3 ver-
riegeltist (durch Innendfffner betatigbar, Auenoff-
ner ist jedoch auf3er Funktion gesetzt)

D Bereich der Kurvenbahn, in dem das Schlof? kin-
dergesichert ist (durch AuRenéffner betéatigbar, In-
nenoffner ist jedoch aul3er Funktion gesetzt)

E  Bereich der Kurvenbahn, in dem das Schlof3 dieb-
stahlgesichert ist

N  NaBraum

T  Trockenraum

Patentanspriiche

1. Elektromotorisch betétigbares Schlie3system fir ei-
ne Kraftfahrzeugtur

- mit einem TuraulRendffner (1a), wenigstens ei-
nem Turinnendffner (1b) sowie einer mittels ei-
nes motorischen Antriebs 2 einstellbaren
Schlossmechanik (3, 5), die Sperrteile einer pri-
méaren Schlossmechanik (3) zum Verriegeln der
Tur aufweist,

- mit einer Nass-/Trockenraumtrennung (8)
der Fahrzeugtiir, wobei die Sperrteile (3a,
3b) der priméren Schlossmechanik (3) im
Nassraum (N) der Fahrzeugtur angeordnet
sind, und

- mit Mitteln (7, 7a, 7b, 500a, 500b) zur
Schliel3zustandsbestimmung,
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dadurch gekennzeichnet,

a) dass sowohl die elektrischen oder elek-
tronischen Mittel (7, 7a, 7b, 500a, 500b) zur
SchlieRzustandsbestimmung der primaren
und einer sekundaren Schlossmechanik (3,
5) als auch der motorische Antrieb (2) im
Trokkenraum angeordnet sind,

b) dass die Mittel (7a, 7b, 500a, 500b) zur
Bestimmung der Lage der Sperrteile (3a,
3b) der priméren Schlossmechanik (3) zwi-
schenden Sperrteilen (3a, 3b) und dem mo-
torischen Antrieb (2) angeordnet sind,

c) dass die Mittel (7, 52) zur Bestimmung
des SchlieBzustandes der sekundaren
Schlossmechanik (5) zwischen dem moto-
rischen Antrieb (2) und dem Turinnen- oder
TurauRenodffner (la, 1b, 1c) angeordnet
sind und

d) dass die Sperrteile (3a, 3b) der priméaren
Schlossmechanik (3) mit den Mitteln (7a,
7b, 500a, 500b) zur Bestimmung der Lage
der Sperrteile (3a, 3b) tiber ein Element (50)
der sekundéren Schlossmechanik (5) ver-
bunden sind, das in einer Dichtung (80) der
Nass-/Trockenraumtrennung vom Nass-
raum (N) in den Trokkenraum (T) der Kraft-
fahrzeugtir gefuhrt ist und wobei

e) die Nass-/Trockenraumtrennung als Tu-
rinnenblech ausgebildet ist.

SchlieRsystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dalR die Mittel zur Schlie3zustandsbestim-
mung wenigstens einen Positionsgeber (500a,
500b), der an einer mit einem Sperrteil (3b) verbun-
denen beweglichen Koppelelement (50) oder der-
gleichen angeordnet ist, und wenigstens einen ka-
rosseriefesten Positionsaufnehmer (7a, 7b) aufwei-
sen, wobei das Koppelelement (50) die Nal3-/Trok-
kenraumtrennung (8) durchgreift.

SchlieRsystem nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, da der Durchgang des Koppelelements
(50) durch die NaR-/Trockenraumtrennung (8) ab-
gedichtet ist.

SchlieRsystem nach einem der voranstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daR  das Kop-
pelelement (50) gleichzeitig der Schlof3betatigung
dient.

Schliel3system nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daf3 die Mittel (7) zur SchlieRzustandsbe-
stimmung mit einem gegen eine die Schliel3zustan-
de abbildende Kurvenbahn (100a) federelastisch
vorgespannten Taster (52) in Wirkbeziehung bring-
bar sind, wobei der Positionsgeber (Taster 52) oder
ein mit diesem verbundenes Teil als Mitnehmer zur
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10.

11.

14

Ubertragung der vom Tiirinnen- oder TirauRenoff-
ner (1a, 1b) ausgehenden Betatigungskraft dient.

Schlie3system nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, da3 der Taster (52) zwei Endlagen ein-
nehmen kann, von denen die eine zum Einkoppeln
und die andere zum Auskoppeln eines die Verstell-
bewegung tibertragenden Koppelelements (50) vor-
gesehen ist.

Schlie3system nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, da? zur Steuerung der Endlagen des Ta-
sters (52) wenigstens ein Permanentmagnet vorge-
sehen ist und daB der Taster (52) entgegen der Wir-
krichtung des Permanentmagneten federelastisch
vorbelastet ist.

Schlie3system nach einem der voranstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daR die Posi-
tionsbestimmung mittels eines magnetoresistiven
Sensors (7) oder eines optischen Sensors erfolgt.

SchlieRsystem nach einem der vorstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dal  zum
Zwecke der Notbetatigung aus dem Zustand "dieb-
stahlgesichert" eine mechanische Verbindung zwi-
schen dem Schliel3zylinder (4) und der priméren
SchloBmechanik (3a, 3b) derart besteht, da’ mittels
des SchlieRzylinders (4) der Taster (52) in eine Zu-
griffsposition zur Einkopplung einer vom Tlrauf3en-
offner (1a) ausgehenden Verstellbewegung gelangt.

Schliel3system nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, da  Mittel zur
Durchfilhrung eines Logikabgleichs zwischen den
SchlieRzustanden der primaren Schlomechanik (3)
und den SchlieBzustanden der sekundéaren
Schlomechanik (5) vorgesehen sind, so daf? in Ab-
hangigkeit vom Ergebnis des Logikabgleichs be-
stimmte SchloR3funktionen zur Ansteuerung freige-
geben oder gesperrt werden kdnnen.

SchlieRsystem nach Anspruch 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dal3 die Mittel zur Durchfiihrung des
Logikabgleichs als elektrische und/oder mechani-
sche mittel ausgebildet sind.

Claims

1.

Electromotively actuable locking system for a motor
vehicle door

- having an external door opening means (1a),
at least one internal door opening means (1b)
and a lock mechanism (3, 5) which can be ad-
justed by means of a motor-operated drive (2)
and which has locking parts of a primary lock
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mechanism (3) for locking the door,

- having a wet/dry space separator (8) of the
vehicle door, wherein the locking parts (3, 3b)
of the primary lock mechanism (3) are arranged
in the wet space (N) of the vehicle door and

- having means (7, 7a, 7b, 500a, 500b) for de-
termining the locked state,

characterized

a) in that both the electrical or electronic means
(7, 7a, 7b, 500a, 500b) for determining the
closed state of the primary lock mechanism (3)
and a secondary lock mechanism (5) and the
motor-operated drive (2) are arranged in the dry
space,

b) in that the means (7, 7b, 500a, 500b) for de-
termining the position of the locking parts (3a,
3b) of the primary lock mechanism (3) are ar-
ranged between the locking parts (3a, 3b) and
the motor-operated drive (2),

c) in that the means (7, 52) for determining the
closed state of the secondary lock mechanism
(5) are arranged between the motor-operated
drive (2) and the inside door opening means or
outside door opening means (1a, 1b, 1c) and
d) in that the locking parts (3a, 3b) of the primary
lock mechanism (3) are connected to the means
(7a, 7b 500a, 500b) for determining the position
of the locking parts (3a, 3b) by means of an el-
ement (50) of the secondary lock mechanism
(5) which extends in a seal (80) of the wet/dry
space separator, from the wet space (N) into the
dry space (T) of the motor vehicle door, and
wherein

e) the wet/dry space separator is embodied as
an inside door panel.

Locking systemaccordingto Claim 1, characterized
in that the means for determining the locked state
have at least one position sensor (500a, 500b),
which is arranged on a moveable coupling element
(50) or the like which is connected to a locking part
(3b), and at least one position pick-up (7a, 7b) which
is fixed to the bodywork, wherein the coupling ele-
ment (50) engages through the wet/dry space sep-
arator (8).

Locking systemaccordingto Claim 2, characterized
in that the passage of the coupling element (50)
through the wet/dry space separator (8) is sealed.

Locking system according to one of the preceding
claims, characterized in that the coupling element
(50) serves at the same time to activate the lock.

Locking systemaccordingto Claim 1, characterized
in that the means (7) for determining the locked state
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10.

11.

can be placed in an operative relationship with a mo-
mentary contact switch (52) which is pre-stressed in
a spring-elastic fashion against a cam track (100a)
which indicates the locked states, wherein the posi-
tion sensor (momentary contact switch 52) or a part
which is connected thereto serves as a driver for
transmitting the activation force which originates
from the internal door opening means or external
door opening means (1a, 1b).

Locking systemaccordingto Claim 5, characterized
in that the momentary contact switch (52) can as-
sume two end positions, one of which is provided for
engaging, and the other for disengaging, a coupling
element (50) which transmits the adjustment move-
ment.

Locking systemaccordingto Claim 5, characterized
in that at least one permanent magnet is provided
for controlling the end positions of the momentary
contact switch (52), and in that the momentary con-
tact switch (52) is preloaded in a spring-elastic fash-
ion counter to the direction of action of the permanent
magnet.

Locking system according to one of the preceding
claims, characterized in that the determination of
position is carried out by means of a magneto resis-
tive sensor (7) or an optical sensor.

Locking system according to one of the preceding
claims, characterized in that for the purpose of
emergency activation out of the "anti-theft protec-
tion" state, there is a mechanical connection be-
tween the locking cylinder (4) and the primary lock
mechanism (3a, 3b) such that the locking cylinder
(4) causes the momentary contact switch (52) to go
into an engagement position of inputting an adjust-
ment movement which starts from the external door
opening means (1a).

Locking system according to one of the preceding
claims, characterized in that means for carrying
out a logic reconciliation between the locked states
of the primary lock mechanism (3) and the locked
states of the secondary lock mechanism (5) are pro-
vided, so that specific lock functions for actuating
can be enabled or disabled as a function of the result
of the logic reconciliation.

Locking system according to Claim 10, character-
ized in that the means for carrying out the logic rec-
onciliation are embodied as electrical and/or me-
chanical means.
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Revendications

Systéme de verrouillage actionnable par un moteur
électrique pour une porte de véhicule automobile,
comprenant

- un ouvre-porte extérieur (1a), au moins un
ouvre-porte intérieur (1b), ainsi qu’'un mécanis-
me de serrure (3, 5) ajustable au moyen d’'un
entrainement motorisé (2), qui présente des élé-
ments de blocage d'un mécanisme de serrure
primaire (3) pour verrouiller la porte,

- une séparation de compartiments humide/sec
(8) de la porte du véhicule, les éléments de blo-
cage (3a, 3b) du mécanisme de serrure primaire
(3) étant disposés dans le compartiment humide
(N) de la porte du véhicule, et

- des moyens de détermination de I'état de ver-
rouillage (7, 7a, 7b, 500a, 500b),

caractérisé en ce que

a) les moyens électriques ou électroniques de
détermination de I'état de verrouillage (7, 7a, 7b,
500a, 500b) et le mécanisme de serrure secon-
daire (3, 5) de méme que I'entrainement moto-
risé (2) sont disposés dans le compartiment sec,
b) les moyens (7a, 7b, 500a, 500b) de détermi-
nation de la position des éléments de blocage
(3a, 3b) du mécanisme de serrure primaire (3)
sont disposés entre les éléments de blocage
(3a, 3b) et I'entrainement motorisé (2),

¢) les moyens (7, 52) de détermination de I'état
de verrouillage du mécanisme de serrure secon-
daire (5) sont disposés entre I'entrainement mo-
torisé (2) et I'ouvre-porte intérieur ou extérieur
(1a, 1b, 10),

d) les éléments de blocage (3a, 3b) du méca-
nisme de serrure primaire (3) sont reliés aux
moyens (7a, 7b, 500a, 500b) de détermination
de la position des éléments de blocage (3a, 3b)
par I'intermédiaire d’'un élément (50) du méca-
nisme de serrure secondaire (5) qui passe du
compartiment humide (N) dans le compartiment
sec (T) de la porte du véhicule a travers un joint
d’étanchéité (80) de la séparation de comparti-
ments humide/sec, et

e) la séparation de compartiments humide/sec
étant réalisée sous la forme d’une tble intérieure
de la porte.

Systeme de verrouillage selon la revendication 1,
caractérisé ence que les moyens de détermination
de I'état de verrouillage présentent au moins un
transmetteur de position (500a, 500b), disposé sur
un élément d’accouplement mobile (50) ou similaire
relié a un élément de blocage (3b), et au moins un
capteur de position (7a, 7b) monté fixement sur la
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carrosserie, ledit élément d’accouplement (50) tra-
versant la séparation de compartiments humide/sec

).

Systeme de verrouillage selon la revendication 2,
caractérisé ence que le passage del'élémentd’'ac-
couplement (50) a travers la séparation de compar-
timents humide/sec (8) est étanchéifié.

Systéme de verrouillage selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce que
I’élément d’accouplement (50) sert en méme temps
a actionner la serrure.

Systéeme de verrouillage selon la revendication 1,
caractérisé en ce que les moyens (7) de détermi-
nation de I'état de verrouillage peuvent étre amenés
dans une relation de travail avec un palpeur (52)
précontraint élastiquement contre une surface cur-
viligne représentant les états de verrouillage (100a),
le transmetteur de position (52) ou un élément relié
a celui-ci servant de dispositif entraineur pour trans-
mettre la force d’actionnement venant de I'ouvre-
porte intérieur ou extérieur (1a, 1b).

Systeme de verrouillage selon la revendication 5,
caractérisé en ce que le palpeur (52) peut adopter
deux positions extrémes dont I'une est prévue pour
accoupler et I'autre pour désaccoupler un élément
d'accouplement (50) servant a transmettre le mou-
vement de réglage.

Systeme de verrouillage selon la revendication 5,
caractérisé en ce qu’ il est prévu au moins un
aimant permanent pour commander les positions ex-
trémes du palpeur (52) et en ce que le palpeur (52)
est précontraint élastiquement a I'opposé du sens
de travail de I'aimant permanent.

Systéme de verrouillage selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce que

la détermination de la position se fait au moyen d’'un
capteur magnétorésistif (7) ou d’'un capteur optique.

Systeme de verrouillage selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce
que, pour les besoins de I'actionnement d’urgence
a partir de I'état « sécurisé contre le vol », il existe
entre le barillet (4) et le mécanisme de serrure pri-
maire (3a, 3b) une liaison mécanique telle que le
palpeur (52) est amené par le barillet (4) dans une
position de prise pour enclencher un mouvement de
réglage venant de I'ouvre-porte extérieur (1a).

Systeme de verrouillage selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé encequ’ il
est prévu des moyens pour effectuer un alignement
logique entre les états de verrouillage du mécanisme
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de serrure primaire (3) et les états de verrouillage
du mécanisme de serrure secondaire (5) de fagon a
pouvoir autoriser ou interdire I'activation de certai-
nes fonctions de la serrure en fonction du résultat
de cet alignement logique.

Systeme de verrouillage selon la revendication 10,
caractérisé en ce que les moyens de réalisation de
l'alignement logique sont réalisés sous la forme de
moyens électriques et/ou mécaniques.
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Fig. 2b
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