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(54) ELEKTRONIKEINHEIT SOWIE ZUGANGSSYSTEM

(57)  Die Erfindung betrifft eine Elektronikeinheit (10)
zur Befestigung an einem zu bewegenden, grifflosen Ka-
rosserieteil (1) eines Kraftfahrzeuges (2), mit einem Sen-
sormodul (3), das in Signalverbindung mit einem Schlos-
selement (4) des Kraftfahrzeuges (2) bringbar ist, um in
einem Normalfall (6) des Kraftfahrzeuges (2) einen Zu-
standswechsel des Schlosselement (4) von einem ersten
Zustand (5.1,5.2,5.3) in mindestens einen weiteren zwei-

ten Zustand (5.1,5.2,5.3) elektronisch auszulsen, ei-
nem in eine passive und aktive Position (15,14) bringba-
ren Aktivierungselement (13), das in Wirkverbindung mit
dem Schlosselement (4) bringbar ist, um in einem Notfall
(7) einen Zustandswechsel des Schlosselementes (4)
mechanisch auszuldésen und einem Aktuator (16) zur
Uberfilhrung des Aktivierungselement (13) von der pas-
siven (15) in die aktive Position (14).
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Elektro-
nikeinheit zur Befestigung an einem zu bewegenden Ka-
rosserieteil, insbesondere einer Tir sowie einem Zu-
gangssystem fir ein Kraftfahrzeug mit der genannten
Elektronikeinheit.

[0002] Esistausdem Standder Technikbekannt,dass
in einem Turgriff eine Elektronikeinheit mit einem Notoff-
nungssystem zum Einsatz kommt, welches in der DE 10
2016 114 494 A1 beschrieben ist.

[0003] Es sind bewegbare Tirgriffe fir Kraftfahrzeuge
bekannt, die zwischen einer SchlieRstellung und einer
ausgezogenen Offenstellung bewegbar sind, um eine
Fahrzeugtiir manuell zu 6ffnen. Zum Offnen der Fahr-
zeugtlr muss zuvor ein SchlieBsystem betatigt werden,
um die Fahrzeugtir zu entriegeln. Dabei sind mechani-
sche Schliel3systeme bekannt, die durch Betatigung ei-
nes SchlieRzylinders mechanisch betatigt werden kon-
nen. AuRerdem sind Zugangssysteme fiir Fahrzeugtiiren
bekannt, die ohne Benutzung eines mechanischen
SchlieBzylinders betatigt werden koénnen. Solche
SchlieRsysteme bzw. Zugangssysteme kdnnen als akti-
ve oder passive Keyless-Entry-Systeme ausgebildet
sein, die es erlauben, die Fahrzeugtiir ohne aktives Zutun
eines berechtigten Fahrers zu entriegeln und durch Zie-
hen am Turgriff manuell oder durch Betatigung eines
Sensors am Turgriff automatisch zu 6ffnen. Auch kénnen
solche Systeme als Keyless-Go-Systeme ausgebildet
sein, die vollautomatisiert sind und zudem ein Starten
des Kraftfahrzeuges durch ein einfaches Betatigen eines
Startknopfes ermoglichen. Hierzu muss der Fahrer einen
elektronischen Schlissel in Form eines ID-Gebers mit
sich tragen, um sich bei einem Sicherheitssystem im
Kraftfahrzeug zu identifizieren. In der DE 10 2016 114
494 A1 ist zudem ein Not6ffnungssystem beschrieben,
welches in einem Notfall ermdglicht von aulen das
SchlieRsystem mit einem Schlosselement oder derglei-
chen mechanisch zu entriegeln und/oder die Tir zu 6ff-
nen. Uber das genannte Notéffnungssystem kénnen Un-
fallhelfer ztigig und auf einfache Weise Fahrzeuginsas-
sen aus dem Kraftfahrzeug retten. Die bestehenden Sys-
tem sind in Hinblick auf die aktuellen modernen Kraft-
fahrzeuge, insbesondere Kraftfahrzeugtiiren, weiter zu
entwickeln, wobei die Anforderungen im Bereich der Mi-
niaturisierung und/oder des Montageaufwandes zu ver-
bessern sind.

[0004] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung eine Elektronikeinheit sowie ein Zugangssystem
fur ein Kraftfahrzeug zu schaffen, wobei zumindest einer
der oben genannten Nachteile zum Teil iberwunden
werden. Insbesondere ist es Aufgabe der Erfindung eine
Elektronikeinheit sowie ein Zugangssystem bereitzustel-
len, wobei eine verbesserte, insbesondere sicherere und
einfachere Betatigung des Zugangssystems sowohl im
Normalfall als auch in einem Notfall gewahrleistet ist.
[0005] Zur Lésung dieser Aufgabe wird eine Elektro-
nikeinheit mit sémtlichen Merkmalen des Patentanspru-
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ches 1 vorgeschlagen. Zudem wird die vorangehende
Aufgabe durch ein Zugangssystem gemaR samtlicher
Merkmale des Patentanspruchs 14 geldst. Zweckmafi-
ge Ausgestaltungen der Erfindung hinsichtlich der Elek-
tronikeinheit sowie des Zugangssystems sind jeweils in
den dazugehdrigen, abhangigen Unteranspriichen auf-
gefuihrt. Dabei gelten Merkmale und Details, die im Zu-
sammenhang mit dem erfindungsgemafen Patentan-
spriiche beschrieben sind, selbstverstandlich auch im
Zusammenhang mit der erfindungsgemafien Elektroni-
keinheit sowie dem erfindungsgemalen Zugangssys-
tem, und jeweils umgekehrt, so dass beziglich der Of-
fenbarung zu den einzelnen Erfindungsaspekten stets
wechselseitig Bezug genommen wird bzw. werden kann.
[0006] Die Aufgabe wird geldst durch ein eine Elektro-
nikeinheit zur Befestigung an einem zu bewegenden,
griflosen Karosserieteil eines Kraftfahrzeuges, mit ei-
nem Sensormodul, das in Signalverbindung mit einem
Schlosselement des Kraftfahrzeuges bringbar ist, um in
einem Normalfall des Kraftfahrzeuges einen Zustands-
wechsel des Schlosselement von einem ersten Zustand
in mindestens einen weiteren zweiten Zustand elektro-
nisch auszulésen. Zudem ist die Elektronikeinheit mit ei-
nem in eine passive und aktive Position bringbaren Ak-
tivierungselement ausgefiihrt, das in Wirkverbindung mit
dem Schlosselement bringbar ist, um in einem Notfall
einen Zustandswechsel des Schlosselementes mecha-
nisch auszuldésen. Erfindungsgemal umfasst die Elek-
tronikeinheit zudem einen Aktuator zur Uberfiihrung des
Aktivierungselement von der passiven in die aktive Po-
sition. Hierbei ist vorgesehen, dass im Normalfall das
Aktivierungselement in der passiven Position manuell
unbetatigbar ist, so dass ein Zustandswechsel des
Schlosselementes Uber das Aktivierungselement ausge-
schlossen ist, wobei im Notfall das Aktivierungselement
in die aktive Position durch den Aktuator Gberflhrbar ist,
in der das Aktivierungselement manuell betatigbar ist, so
dass ein Zustandswechsel des Schlosselementes durch
das Aktivierungselement ausfiihrbar ist. Ferner weist das
Sensormodul zumindest ein erstes und ein zweites Sen-
sorfeld aufweist, wobei im Normalfall durch das erste
Sensorfeld eine Annaherung eines Benutzers an das
Sensormodul und durch das zweite Sensorfeld eine Kon-
taktierung des Sensormoduls durch den Benutzer detek-
tierbar ist. Das zu bewegende Karosserieteil kann eine
Tur der Fahrerseite oder der Beifahrerseite oder eine hin-
tere Fahrzeugtir oder eine Kofferraumklappe sein. Der
Notfall kann beispielsweise ein Unfall, ein Elektronikaus-
fall, ein Kurzschluss, etc. sein. Die erfindungsgemale
Elektronikeinheit ist mit einem Schlosselement eines Zu-
gangssystems des Kraftfahrzeuges in Wechselwirkung,
wobei das erfindungsgemale Zugangssystem als ein
Keyless-Go-System ausgebildet sein kann. Alternativ
kann das Zugangssystem als ein Keyless-Entry-System
ausgefiihrt sein, wobei beide Systeme entsprechende
Sensoren, beispielsweise einen beriihrungslosen Nahe-
rungssensor und/oder einen beriihrungssensitiven Sen-
sor aufweisen kdnnen. Erfindungsgeman ist vorteilhaft,
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dass die Elektronikeinheit und/oder das Zugangssystem
ohne einen mechanischen Schlie3zylinder das zu bewe-
gende Karosserieteil ver- und/oder entriegeln kann,
wenn eine Berechtigung des Benutzers verifiziert wurde,
das bedeutet eine positive Identifikation des Benutzers
kraftfahrzeugseitig erkanntwurde. Sollte jedoch die Elek-
tronik oder die Energieversorgung fir die erfindungsge-
male Elektronikeinheit oder fir das erfindungsgemalle
Zugangssystem versagen, beispielsweise ausgelost
durch einen Unfall, steht kein mechanischer SchlieRzy-
linder fur eine Notentriegelung durch den Benutzer be-
reit. Erfindungsgeman wird der Vorteil erreicht, dass trotz
dieses Notfalls eine effektive Moglichkeit geschaffen
wird, dass Schlosselement mechanisch auszulésen, um
insbesondere das zu bewegende Karosserieteil, insbe-
sondere die Tir, zu entriegeln und/oder zu 6ffnen. Das
bedeutet, dass im Notfall das Aktivierungselement auto-
matisch in die aktive Position Uberflihrt wird, wobei das
Aktivierungselement in Sichtposition bezlglich des Be-
nutzers oder des Helfers ist. In der aktiven Position ist
das Aktivierungselement leicht zuganglich fir den Be-
nutzer bzw. Helfer, wobei durch ein einfaches Ziehen am
Aktivierungselement ein Zustandswechsel des Schloss-
elementes von einem ersten Zustand in den zweiten Zu-
stand und/oder in einen dritten Zustand ausldsbar ist.
Erfindungsgemal stellt der erste Zustand den
SchlieRzustand des Schlosselementes dar, wobei der
zweite Zustand der Entriegelungszustand des Schloss-
elementes ist bzw. ein Offnungszustand des Schlosse-
lementes sein kann, sodass das zu bewegende Karos-
serieteil, insbesondere Tir aktiv gedffnet werden kann.
[0007] Zudem kann das erste Sensorfeld einen kapa-
zitiven Sensor aufweist und/oder das zweite Sensorfeld
einen induktiven Sensor aufweist. Durch eine Annahe-
rung im Normalfall der Elektronikeinheit erkennt das ers-
te Sensorfeld die Annaherung eines Benutzers. Die Elek-
tronikeinheit kann mit einem Steuergerat in Signalver-
bindung stehen, wobei eine anschlieRende Identifikati-
onspriifung erfolgt, inwieweit der Benutzer berechtigt ist
einen Zugang in das Kraftfahrzeug zu erhalten. Uber eine
aktive Beriihrung des zweiten Sensorfeldes durch den
Benutzer kann ein Zustandswechsel des Schlossele-
mentes erfolgen, und zwar in einen zweiten Zustand, der
sich von dem ersten Zustand unterscheidet, bevor die
Benutzeridentifikation gestartet wurde. Die Erfindung
kann derart ausgestaltet sein, dass der induktive Sensor
eine durch Beriihrung des zweiten Sensorfeldes entste-
hende Materialverformung erkennt.

[0008] Ebenfalls kann vorgesehen sein, dass ein Kraft-
Ubertragungselement am Aktivierungselement wirkt, das
mit dem Schlosselement verbindbar ist, insbesondere
dass das Kraftiibertragungselement ein Bowdenzug ist.
Das Kraftlibertagungselement kann flexibel auch in Form
eines Draht- oder Kunststoffseils oder einer Kette aus-
gebildet sein. Zudem ist es denkbar, dass das Krafttiber-
tragungselement aus einem flexiblen, beispielsweise
elastischen, Material ausgebildet sein kann. Dabei sind
als geeignete Materialien nicht nur biegsame Metalle,
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wie z. B. Stahl, denkbar, sondern auch Kunststoffe, wie
z. B. faserverstarkte Kunststoffe. Hierbei kann der Vorteil
erreicht werden, dass beim ziehen des Aktivierungsele-
ment Uber das Kraftlibertragungselement ein einfacher
Zustandswechsel des Schlosselementes vom ersten Zu-
stand in den zweiten und/oder Dritten Zustand realisiert
werden kann.

[0009] GemalR einem weiteren Vorteil kann vorgese-
hen sein, dass ein Gehause vorgesehen ist, das eine
Aufnahme aufweist, in der das Aktivierungselement in
seiner passiven Position gehalten ist, insbesondere in
der das Aktivierungselement in seiner passiven Position
form- und/oder kraftschliissig gehalten ist. In der passi-
ven Position befindet sich das Aktivierungselement in ei-
ner flr den Benutzer nicht sichtbaren Position, insbeson-
dere in der passiven Position halt das Gehause hierbei
zuverlassig das Aktivierungselement in seiner Aufnah-
me, wobei vorteilhafterweise das Gehause und/oder die
Aufnahme und/oder das Aktivierungselement Dichtele-
mente oder Schutzelemente umfassen kbnnen, um in-
nenseitig der Elektronikeinheit einen Schutz vor Umwelt-
einflissen, wie Schmutz, Feuchtigkeit, etc. zu gewahr-
leisten.

[0010] Zudem istim Rahmen der Erfindung denkbar,
dass ein Leuchtelement am Gehduse vorgesehen ist.
Das Leuchtelement kann dann aktiviert werden, wenn
das Schlosselement aus dem ersten Zustand in den
zweiten Zustand und/oder den dritten Zustand Uberfiihrt
wird, insbesondere im Normalfall. Ebenfalls ist es denk-
bar, dass auch im Notfall das Leuchtelement aktiviert ist,
um z. B. das Aktivierungselement zu beleuchten, sodass
der Benutzer schnell fir den Noftfall das Aktivierungse-
lement erkennen kann. Unterschiedliche Farben des
Lichtes im Aktivierungszustand des Leuchtelementes
sind denkbar.

[0011] Ein weiterer Vorteil kann im Rahmen der Erfin-
dung erzielt werden, wenn ein bewegbares Arretierele-
ment am Aktivierungselement angeordnet ist, wobei das
Arretierelement in eine Arretierlage und eine Freigabe-
lage uberflhrbar ist, wobei in der Arretierlage das Arre-
tierelement am Aktivierungselement angreift, wodurch
eine Bewegung des Aktivierungselementes von der pas-
siven in die aktive Position verhindert ist, wobei in der
Freigabelage das Arretierelement losgelst vom Aktivie-
rungselementist, so dass tber den Aktuator das Aktivie-
rungselement aus seiner passiven Position in die aktive
Position bewegbar ist. Das Arretierelement dient als Si-
cherung, um zuverlassig das Aktivierungselementin sei-
ner passiven Position zu halten.

[0012] Vorteilhafterweise kann im Rahmen der Erfin-
dung vorgesehen sein, dass ein Antrieb am Arretierele-
ment wirkt, um bei einem Notfall das Arretierelement aus
der Arretierlage in die Freigabelage zu Uberfiihren. Z. B.
kann der Antrieb komplett in der Elektronikeinheit inte-
griert sein. Ebenfalls kann vorgesehen sein, dass zumin-
dest teilweise der Antrieb in der Elektronikeinheit verbaut
ist und ein weitere Teil des Antriebs sich aulRerhalb der
Peripherie der Elektronikeinheit befindet. Dieses hangt
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von den Einbauverhaltnissen unter anderem ab.

[0013] Beispielsweise kann es vorgesehen sein, dass
der Antrieb ein Auslosemittel aufweist, das bei einem Un-
fall auf das Arretierelement, automatisch, insbesondere
mechanisch, elektrisch, elektro-magnetisch, elektro-me-
chanisch oder pyrotechnisch einwirkt. Das Auslosemittel
kann in Form eines Form-Gedachtnis-Legierungs-Ele-
mentes, eines permanenten oder elektrischen Magne-
ten, z. B. einer Spule, eines Pietzoelementes oder eines
pyrotechnischen Elementes ausgebildet sein. Z. B. kann
das Form-Gedachnis-Legierungs-Elementnach dem Er-
kennen einer Notfallsituation unter Strom gestellt wer-
den, wodurch es sich erwarmt und sich dadurch mecha-
nisch verformt, insbesondere zusammenziehen kann.
Die mechanische Verformung kann dann erfindungsge-
maf dazu genutzt werden, das Arretierelement anzutrei-
ben, und zwar aus der Arretierlage in die Freigabelage
und/oder umgekehrt.

[0014] AuRerdem ist es von Vorteil, wenn der Antrieb
und/oder das Auslésemittel ein Motor oder ein Hubma-
gnet oder ein Memorydraht aufweist. Hierbei kann der
Antrieb und/oder das Auslésemittel innerhalb der Elek-
tronikeinheit integriert sein oder zumindest teilweise au-
Rerhalb der Elektronikeinheit liegen. Das Auslésemittel
kann ebenfalls als flexibles Drahtelement, insbesondere
Bowdenzug, ausgeflihrt sein, der am Arretierelement an-
greift und durch den Antrieb bewegt werden kann.
[0015] Des Weiteren kann vorgesehen sein, dass das
Auslosemittel als Bowdenzug ausgefiihrtist, der an einer
ersten Seite mit dem Arretierelement in Wirkverbindung
steht und mit seiner zweiten Seite mit einem externen
Antrieb verbunden ist. Bei dieser Ausgestaltung befindet
sich der Antrieb auRerhalb der Elektronikeinheit, insbe-
sondere in der benachbarten Peripherie des zu bewe-
genden Karosserieteils, insbesondere der Tir. Der ex-
terne Antrieb kann ebenfalls eine Doppelfunktion erfiil-
len, d. h. fir die eigentliche Bewegung des Schlossele-
mentes dienen.

[0016] Es kann ferner mdglich sein, dass das Aktivie-
rungselement in der aktiven Position mindestens 5cm
beabstandet zum Gehéause sich befindet. Befindet sich
das Aktivierungselement in der aktiven Position, und
zwar im Notfall, ist es notwendig, dass der Benutzer zu-
verlassig das Aktivierungselement erkennen kann, um
einen entsprechenden Zustandswechsel des Schlosse-
lementes zu bewirken, insbesondere dadurch einen Zu-
gang in den Innbereich des Kraftfahrzeugs zu erlangen.
[0017] Auch ist es denkbar, dass das Aktivierungsele-
ment zumindest teilweise in einer Signalfarbe, insbeson-
dere rot oder gelb oder griin ausgefihrt ist. Die farbliche
Gestaltung des Aktivierungselementes in derartigen Si-
gnalfarben hilft dem Benutzer ziigig das Aktivierungse-
lement zu erkennen, um im Notfall entsprechenden han-
deln zu kdnnen. Unterstltzt zu der Signalfarbe kann das
Leuchtelement aktiv sein, insbesondere Licht emittieren,
um eine weitere, wirksame Visualisierung des Aktivie-
rungselements, insbesondere in der Nacht herzustellen.
[0018] Beispielsweise kann es vorgesehen sein, dass
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in der aktiven Position des Aktivierungselementes das
Leuchtelement Licht emittiert. Vorteilhafterweise kann
das Lichtin einer gelben, griinen oder blauen Signalfarbe
sein, insbesondere kann es je nach Anwendungsfall zu-
satzlich blinken, um eine erhéhte Visualisierung des Ak-
tivierungselementes zu bewirken. Das Leuchtelement
kann ebenfalls Licht emittieren, wenn eine Benutzung
der Elektronikeinheitim Normalfall erfolgt, insbesondere,
um einen Zustandswechsel des Schlosselementes oder
andere kraftfahrzeugseitige Informationen Uber das
emittierte Licht anzuzeigen.

[0019] Der Aktuator kann am Arretierelement gelagert
sein, zudem ist es denkbar, dass der Aktuator am Akti-
vierungselement wirkt. Der Aktuator kann als Schenkel-
feder ausgefiihrt sein, wobei ein erster Schenkel der Fe-
der an einem Anschlagelement des Arretierelementes
angreifen kann. Ferner kann die Feder einen zweiten
Schenkel aufweisen, der am Aktivierungselement wirkt.
Das Anschlagelement ist vorteilhafterweise am Arretier-
element integriert. Die Feder kann vorgespannt sein, so
dass zuverlassig das Aktivierungselement aus der pas-
siven Position in die aktive Position bewegt werden kann.
[0020] Ebenfalls Gegenstand der Erfindung ist ein Zu-
gangssystem flr ein Kraftfahrzeug mit mindestens einer
Elektronikeinheit befestigt an einem zu bewegenden,
grifflosen Karosserieteil. Hierbei ist vorgesehen, dass die
Elektronikeinheit ein Sensormodul aufweist, das in Sig-
nalverbindung mit einem Schlosselement des Kraftfahr-
zeuges bringbar ist, um in einem Normalfall des Kraft-
fahrzeuges einen Zustandswechsel des Schlosselement
von einem ersten Zustand in mindestens einen weiteren
zweiten Zustand elektronisch auszulésen. Zudemist ein
in eine passive und aktive Position bringbares Aktivie-
rungselement vorgesehen, das in Wirkverbindung mit
dem Schlosselement bringbar ist, um in einem Notfall
einen Zustandswechsel des Schlosselementes mecha-
nisch auszuldsen, sowie ein Aktuator zur Uberfiihrung
des Aktivierungselement von der passiven in die aktive
Position, wobei im Normalfall das Aktivierungselement
in der passiven Position manuell unbetatigbarist, so dass
ein Zustandswechsel des Schlosselementes uber das
Aktivierungselement ausgeschlossen ist. Im Notfall ist
das Aktivierungselement in die aktive Position durch den
Aktuator Uberfuhrbar, in der das Aktivierungselement
manuell betatigbar ist, so dass ein Zustandswechsel des
Schlosselementes durch das Aktivierungselement aus-
fuhrbar ist. Erfindungsgemaf weist das Zugangssystem
ein Sensormodul auf mit zumindest einem ersten und
einem zweiten Sensorfeld, wobeiim Normalfall durch das
erste Sensorfeld eine Anndherung eines Benutzers an
das Sensormodul und durch das zweite Sensorfeld eine
Kontaktierung des Sensormoduls durch den Benutzer
detektierbar ist. Damit bringt das erfindungsgemaRe Zu-
gangssystem die gleichen Vorteile mit sich, wie sie aus-
fuhrlich mit Bezug auf die erfindungsgemaRe Elektroni-
keinheit beschrieben sind. Zudem kann das Zugangs-
system geeignet sein, eine einfach zu montierende An-
ordnung der Elektronikeinheit am tirgrifflosen Karosse-
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rieteil zu schaffen, wobei das Karosserieteil eine entspre-
chende Aufnahme flir die Elektronikeinheit aufweist, die
im eingebauten Zustand integriert innerhalb des Karos-
serieteils vorzufinden ist. Im Normalfall erfolgt z. B. bei
einem SchlieRvorgang des zu bewegenden Karosserie-
teils zunachst eine Bewegung des genannten Karosse-
rieteils in seine Schlie3stellung. Anschlieend kann die
Elektronikeinheit derart ausgefiihrt sein, dass lediglich
eines der beiden Sensorfelder anzusprechen ist, um ei-
nen entsprechenden Zustandswechsel des Schlossele-
mentes in den ersten Zustand, insbesondere den
SchlieRzustand zu bewirken. Dieses kann z. B. Giber eine
Annaherung oder Uiber eine Berlihrung eines der beiden
Sensorfelder erfolgen. Das erste und/oder das zweite
Sensorfeld kénnen ebenfalls Gber eine Bewegung, oder
Gestensteuerung entsprechend aktiviert werden, um ei-
ne oder unterschiedlich definierte Aktionenim Fahrzeug,
insbesondere des Zugangssystems oder des Schlosse-
lementes, zu bewirken.

[0021] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Karosserieteil
einen Eingriffsbereich aufweist, der fir den Benutzer ma-
nuell zuganglich ist und in dem das Sensormodul ange-
ordnet ist. Der Eingriffsbereich ist derart ausgestaltet,
dass der Benutzer zuverlassig manuell das Sensormodul
mit seinen beiden Sensorfeldern aktivieren kann, wobei
das Aktvierungselement in der passiven Position im
nichtsichtbaren Bereich des Benutzers sich befindet. Zu-
dem kann es von Vorteil sein, dass das Leuchtelement
je nach Anwendungsfall den Eingriffsbereich zuverlassig
beleuchten kann, welches fiir den Benutzer im Normalfall
und/oder im Notfall eine Benutzungshilfe sein kann.
[0022] Es ist ferner denkbar, dass eine Steuereinheit
und eine fahrzeugseitige Kommunikationseinheit vorge-
sehen sind, wobei die Kommunikationseinheit mit einem
mobilen ID-Geber in Signalverbindung bringbar ist, wo-
bei das Schlosselement in einem ersten Zustand einen
SchlieRzustand, in einem zweiten Zustand einen Entrie-
gelungszustand und in einem dritten Zustand einen Off-
nungszustand einnimmt, in dem Normalfall, bei dem das
Schlosselement in dem ersten Zustand sich befindet, ei-
ne positive Detektion durch eine Anndhrung eines Be-
nutzers Uber das erste Sensorfeld die fahrzeugseitige
Kommunikationseinheit aktivierbar ist, wodurch eine Si-
gnalkommunikation mit einer Identifikationstberpriifung
zwischen der fahrzeugseitigen Kommunikationseinheit
und dem ID-Geber erfolgt und nach einer positiven Iden-
tifikation Giber eine Beriihrung des zweiten Sensorfeldes
das Schlosselement in den zweiten Zustand und/oder in
den Offnungszustand iiberfiihrbar ist. In dem Notfall, bei
dem das Schlosselement noch in dem ersten Zustand
sich befindet und der Notfall Gber einen Notfallsensor
detektierbar ist, ist ein Signal durch den Notfallsensor an
die Steuereinheit Gbertragbar, die einen Antrieb ansteu-
ert, wodurch das Aktivierungselement aus der passiven
Position in die aktive Position tberfiihrt wird. Erfindungs-
gemal kann es vorgesehen sein, dass der Antrieb zu-
mindest teilweise in der Elektronikeinheit angeordnet ist.
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[0023] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Schlossele-
ment einen Antrieb zur Uberfiihrung in den jeweiligen
Zustand aufweist, wobei der genannte Antrieb auch fir
die Ansteuerung des Aktivierungselementes dient. Der
Antrieb kann somit zwei Funktionen aufweisen und zwar
im Normalfall das Schlosselement in dem jeweiligen Zu-
stand zu bringen und im Notfall zusatzlich das Aktivie-
rungselement anzusteuern, insbesondere das Arretier-
element aus der Arretierlage in die Freigabelage zu be-
wegen.

[0024] Esistfernerdenkbar, dass mehrere bewegbare
Karosserieteile, insbesondere Tiren jeweils eine Elek-
tronikeinheit aufweisen, wobei bei einem Notfall alle
Schlosselemente in den zweiten Zustand uberfihrt wer-
den. Die Elektronikeinheit kann ebenfalls derart ausge-
bildet sein, dass bei Stromausfall bzw. Batterieausfall zu-
mindest die Fahrertir in den zweiten Zustand tberfihrt
wird. Hierbei kann die Energieversorgung innerhalb der
Elektronikeinheit integriert sein oder bewusst aulRerhalb
der Elektronikeinheit, beispielsweise im zu bewegenden
Karosserieteil sich befinden. Beispielsweise kann die En-
ergieversorgung auch im oder am Antrieb fiir das Schlos-
selement positioniert sein. Weiter ist im Rahmen der Er-
findung denkbar, dass eine Energieversorgung fiir den
Antrieb vorgesehen ist, insbesondere dass die Energie-
versorgung einen Kondensator, einen Goldcap-Konden-
sator, einen Akkumulator oder einen Folienakkumulator
aufweist.

[0025] Vorteilhafterweise kann im Rahmen der Erfin-
dung vorgesehen sein, dass ein Kraftiibertragungsele-
ment am Aktivierungselement wirkt, das mit dem Schlos-
selement verbunden ist, wobei insbesondere ein Fih-
rungselement fir das Kraftibertragungselement vorge-
sehen ist. Das Kraftibertragungselement ist vorteilhaf-
terweise ein Bowdenzug, wobei eine Zugrichtung fur die
manuelle Betatigung des Aktivierungselementes, wah-
rend es sich in der aktiven Position befindet, im Wesent-
lichen waagerecht zum Boden oder in Richtung des Bo-
dens ausgerichtet sein kann.

[0026] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Schlossele-
mentderartausgelegtist, dass eine Kraft von mindestens
300N am Aktivierungselement notwendig ist, um in ei-
nem Notfall einen Zustandswechsel des Schlosselemen-
tes mechanisch auszulésen. Die genannte Kraft ist not-
wendig, um das Schlosselement aus dem ersten Zu-
stand, SchlieRzustand, in den zweiten Zustand bzw. drit-
ten Zustand zu Uberflihren.

[0027] Des Weiteren ist es denkbar, dass die Elektro-
nikeinheit einen Bauraum aufweist, der maximal 90mm
in x-Richtung, 9mm in y-Richtung und 25mm in z-Rich-
tung betragt. Der genannte Bauraum stellt vorteilhafter-
weise eine kompakte Gesamtanordnung dar, die in un-
terschiedlichen Modellen von Kraftfahrzeugen, insbe-
sondere an der B-Saule einer Kraftfahrzeugtir oder un-
terhalb der B-Saule in der tatsachlichen Kraftfahrzeugtir
integriert werden kann. Der Eingriffsbereich muss ent-
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sprechend seiner Geometrie angepasst ein, damit der
Normalfall sowie der Notfall durch den Benutzer betriebs-
sicher bedient werden kann.

[0028] In einer weiteren Mdglichkeit kann vorgesehen
sein, dass die Elektronikeinheit reversibel ausgefihrt ist,
in dem nach einem Notfall das Aktivierungselement zu-
rick in die passive Position Gberflhrbar ist, und das Zu-
gangssystem fiir den Normalfall betreibbar ist. Diese
Ausgestaltung stellt einen Vorteil zu Lésungssystemen
aus dem Stand der Technik dar, da nach einem Notfall
die Elektronikeinheit nicht ausgetauscht werden muss,
sondern lediglich das Aktivierungselement entspre-
chend in seine passive Position tGberfihrt werden muss.
[0029] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung, in der unter Bezugnahme auf die Zeichnun-
gen Ausflihrungsbeispiele der Erfindung im Einzelnen
beschrieben sind. Dabei konnen die in den Anspriichen
und in der Beschreibung erwahnten Merkmale jeweils
einzeln fur sich oder in beliebiger Kombination erfin-
dungswesentlich sein. Es zeigen:

In den nachfolgenden Figuren werden fiir die gleichen
technischen Merkmale auch von unterschiedlichen Aus-
fuhrungsbeispielen die identischen Bezugszeichen ver-
wendet.

[0030] Die voranstehende Erlauterung der Ausflh-
rungsformen beschreibt die vorliegende Erfindung aus-
schlieBlich im Rahmen von Beispielen. Selbstverstand-
lich kénnen einzelne Merkmale der Ausfiihrungsformen,
sofern technisch sinnvoll, frei miteinander kombiniert
werden, ohne den Rahmen der vorliegenden Erfindung
zu verlassen. Es zeigen:

Figur 1 eine schematische Darstellung einer erfin-
dungsgemalien Elektronikeinheit mit einem
Aktivierungselement, welches sich in der
passiven Position befindet,

Figur 2 eine schematische Darstellung der Elektro-
nikeinheit gemaf Figur 1, wobei das Aktivie-
rungselement sich in Richtung aktive Positi-
on bewegt,

eine schematische Draufsicht auf eine Elek-
tronikeinheit,

Figur 3

Figur 4 eine weitere schematische Darstellung einer
erfindungsgemaRen Elektronikeinheit, die in
einer Kraftfahrzeugtir eingesetzt ist, wobei
das Aktivierungselement sich in der passi-
ven Position befindet,

Figur 5 eine schematische Darstellung der Kraft-
fahrzeugtir gemaf Figur 4, wobei das Akti-
vierungselement sich in der aktiven Position
befindet,

Figur 6 eine schematische Darstellung einer Kraft-
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fahrzeugtir mit einem Schlosselement und
einer Skizzierung von mdglichen Montage-
orten der erfindungsgemafen Elektronikein-
heit,
Figur 7 eine vereinfachte Darstellung eines erfin-
dungsgemaflen Zugangssystems eines
Kraftfahrzeuges mit einer Elektronikeinheit,
die im Normalfall betrieben wird,
Figur 8 das Zugangssystem gemay Figur 7, wel-
ches in einem Notfall sich befindet,
Figur 9 eine schematische Darstellung einer erfin-
dungsgemalien Elektronikeinheit, in der das
Aktvierungselement sich in der passiven Po-
sition befindet, und
Figur 10  die Elektronikeinheit gemaR Figur 9, wobei
das Aktvierungselement sich in der aktiven
Position befindet.

[0031] In Figur 1 und Figur 2 ist eine Elektronikeinheit
10 dargestellt, die ein erstes Sensorfeld 11 und ein zwei-
tes Sensorfeld 12 umfasst, wobei das erste Sensorfeld
11 beispielsweise einen kapazitiven Sensor 11.1 aufwei-
sen kann. Das zweite Sensorfeld 12 ist mit einem induk-
tiven Sensor 12.1 ausgestattet. Zwischen beiden Sen-
sorfeldern 11, 12 ist ein Leuchtelement 20 angeordnet.
[0032] Zudem weist die Elektronikeinheit 10 ein Akti-
vierungselement 13 auf, das einen Funktionsbereich
13.1 und einen Betatigungsbereich 13.2 aufweist. In Fi-
gur 1 befindet sich das Aktivierungselement 13 in einer
passiven Position 15 und in Figur 2 erfolgt eine Bewe-
gung des Aktivierungselementes 13 in Richtung aktive
Position 14, die beispielsweise auch in Figur 5 und Figur
8 gezeigt ist. In der Figur der passiven Position 15 wird
das Aktivierungselement 13 durch ein Arretierelement
21 zuverlassig gehalten, wobei das Arretierelement 21
eine Arretierlage 22 einnimmt. In der Freigabelage 23,
die in Figur 2 gezeigt ist, ist das Arretierelement 21 be-
abstandet zum Aktivierungselement 13, sodass ein Ak-
tuator 16, im Ausfiihrungsbeispiel ein Federelement, das
Aktivierungselement 13 aus der Elektronikeinheit 110
driicken und/oder bewegen kann. Der Aktuator 16 istam
Arretierelement 21 gelagert, zudem wirkt der Aktuator 16
am Aktivierungselement 13. In Figur 1 und 2 ist der Ak-
tuator 16 beispielhaft als Schenkelfeder ausgefiihrt, wo-
bei ein erster Schenkel der Feder 16 an einem Anschla-
gelement 28 des Arretierelementes 21 angreift. Ferner
weist die Feder 16 einen zweiten Schenkel auf, der am
Aktivierungselement 13 wirkt. Das Anschlagelement 28
istam Arretierelement 21 integriert. Die Feder 16 ist ge-
maf Figur 1 und 2 vorgespannt, so dass zuverlassig das
Aktivierungselement 13 aus der passiven Position 15 in
die aktive Position 14 bewegt werden kann.

[0033] Am Aktvierungselement 13 ist ein Kraftibertra-
gungselement 17 angeordnet, wobei das Kraftliibertra-
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gungselement 17 an seinem zweiten Ende mit einem
Schlosselement 4 eines Kraftfahrzeuges 2 mechanisch
verbunden ist, welches schematisch in Figur 7 und 8 bei-
spielsweise gezeigt ist. Zudem weist die Elektronikein-
heit 10 ein Sensormodul 3 mit den genannten Sensor-
feldern 11 und 12 auf, wobei das Sensormodul 3 in Sig-
nalverbindung mit dem genannten Schlosselement 4
bringbar ist.

[0034] Das Schlosselement 4 ist in unterschiedliche
Zustande 5.1, 5.2, 5.3 bringbar, wobei der erste Zustand
5.1 ein SchlieRzustand, der zweite Zustand 5.2 ein Ent-
riegelungszustand und der dritte Zustand 5.3 ein Off-
nungszustand ist, welches in Figur 6 bis 8 schematisch
durch die Pfeile gezeigt ist. Wenn das Schlosselement
4 sich im ersten Zustand 5.1 befindet, ist die Kraftfahr-
zeugtlr 1 geschossen und das Kraftfahrzeug 2 befindet
sich in einem gesicherten Zustand. Das bedeutet, dass
ein Offnen der Kraftfahrzeugtiir 1 durch Unbefugte nicht
moglich ist. Nahert sich der berechtigte Benutzer, der
einen mobilen ID-Geber 52 mit sich tragt und greift mit
seiner Hand in einen Eingriffsbereich 8, der beispielswei-
se in Figur 4 und Figur 5 dargestellt ist, erfolgt eine An-
naherung an das Sensorfeld 11. Durch eine positive De-
tektion durch eine Annaherung eines Benutzers tiber das
erste Sensorfeld 11 wird eine fahrzeugseitige Kommu-
nikationseinheit 50 aktiviert, wodurch eine Signalkom-
munikation mit einer Identifikationsiiberprifung zwi-
schen der fahrzeugseitigen Kommunikationseinheit 50
und dem ID-Geber 52 erfolgt. Ist die Identifikation positiv,
das bedeutet, dass der Benutzer berechtigt ist die Kraft-
fahrzeugtir 1 zu 6ffnen, kann der Benutzer ber eine
aktive Beriihrung des zweiten Sensorfeldes 12 eine
Uberfiihrung des Schlosselementes 4 in den zweiten Zu-
stand 5.2 und/oder in den Offnungszustand 5.3 {iberfiih-
ren. Durch ein aktives Ziehen an der Kraftfahrzeugtur 1
kann schlie3lich der Benutzer die Kraftfahrzeugtir 1 6ff-
nen. Dieser Normalfall beinhaltet ebenfalls, dass durch
ein aktives SchlieBen der Kraftfahrzeugtir 1 zunachst
das Schlosselement 4 sich in den zweiten Zustand 5.2
befindet. Uber eine aktive Beriihrung des zweiten Sen-
sorfeldes 12 erfolgt schlieBlich eine Uberfilhrung des
Schlosselementes 4 zuriick in den ersten Zustand 5.1,
in dem das Schlosselement4 indem SchlieRzustand sich
befindet.

[0035] Liegt nun ein Notfall 7 vor, der beispielsweise
in Figur 8 schematisch gezeigt ist, wird dieser Notfall 7
durch einen schematisch gezeigten Notfallsensor 41 er-
kannt. Der Notfallsensor 41 ist mit einer kraftfahrzeug-
seitigen Steuereinheit 51 in Signalverbindung. Die ge-
nannte Steuereinheit 51 schaltet in dem genannten Not-
fall 7 das Schlosselement 4 automatisch in den Entrie-
gelungszustand 5.2. Beispielsweise kann ein Antrieb 40
vorgesehen sein, der diesen Zustandswechsel am
Schlosselement 4 vornimmt. Beispielsweise kann eine
Energieversorgung 9 innerhalb des Schlosselementes 4
vorgesehen sein, die autark bei einem Notfall 7 die En-
ergie in diesen Antrieb 40 einbringt.

[0036] Die Elektronikeinheit 10 kann ebenfalls Gber ei-
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nen Antrieb 24 verfiigen, um das Arretierelement 21 aus
seiner Arretirelage 22 in die Freigabelage 23 und/oder
umgekehrt zu bewegen. Das bedeutet, dass in dem Not-
fall 7 die Steuereinheit 51 den Antrieb 24 ansteuert, um
eine Bewegung des Aktivierungselementes 13 aus der
passiven Position 15 in die aktive Position 14 auszul6-
sen. Der Antrieb 24 kann unterschiedlichst ausgefiihrt
sein, beispielsweise kann der Antrieb ein Auslésemittel
25 aufweisen, das bei einem Unfall oder einem Notfall
auf das Arretierelement 21 automatisch, insbesondere
mechanisch, elektrisch, elektro-magnetisch, elektro-me-
chanisch oder beispielsweise pyrotechnisch einwirken
kann. Der Antrieb 24 kann auch einen Motor oder einen
Hubmagneten oder ein Memorydraht aufweisen, um eine
Bewegung des Arretierelements 21 in die Freigabelage
23 zu bewirken.

[0037] Das Auslosemittel 25 kann auch ein Bowden-
zug sein, der an einer ersten Seite mit dem Arretierele-
ment 21 in Verbindung steht und mit seiner zweiten Seite
mit dem externen Antrieb 40 verbunden ist. Der Antrieb
40 kann somit zwei Funktionen aufweisen, und zwar ein-
mal im Normalfall das Schlosselement 4 in seinen jewei-
ligen Zustand 5 zu bringen. Zum anderen kann der An-
trieb 40 im Notfall iber den Bowdenzug 26 das Arretier-
element 21 bewegen.

[0038] Das Aktivierungselement 13 ist in der passiven
Position 15 in einer Aufnahme 19 eines Gehauses 18
zuverlassig gehalten. Das Gehause 18 kann wiederum
Uber eine einfache Verbindung, insbesondere Clipsver-
bindung an der Kraftfahrzeugtir 1 befestigt sein.
[0039] Befindet sich das Aktvierungselement 13 in der
aktiven Position 14, kann der Benutzer Uber eine ent-
sprechende Zugkraft am Aktivierungselement 13 eine
mechanische Bewegung innerhalb des Schlosselemen-
tes 4 bewirken, wodurch das Schlosselement 4 in den
zweiten Zustand 5.2 bzw. dritten Zustand 5.3 Uberfiihrt
wird. Gemaf Figur 9 und Figur 10 kann eine Zugrichtung
fur die manuelle Betatigung des Aktivierungselementes
13, wahrend es sich gemaR Figur 10 in der aktiven Po-
sition 14 befindet, im Wesentlichen waagerecht zum Bo-
den53 oderinRichtung des Bodens 53 ausgerichtet sein.
Hierbei ist das Schlosselement 4 derart ausgelegt, dass
eine Kraft von mindestens 300 N am Aktivierungsele-
ment 13 notwendig ist, um in dem Notfall 7 einen Zu-
standswechsel des Schlosselementes 4 mechanisch zu
bewirken. Um eine zuverlassige Funktionsweise zu be-
wirken ist ein Fihrungselement 27 fir das Kraftlibertra-
gungselement 17 vorgesehen, welches im dargestellten
Ausflhrungsbeispiel sich in der Elektronikeinheit 10 be-
findet. Das Fihrungselement 27 dient unter anderem da-
zu, dass eine gute Kraftibertragung auf das Schlosse-
lement 4 bewirkt wird, wobei das Fiuhrungselement 27
auch eine Lagerfunktion fur Kraftlibertragungselement
17 aufweist. Das Fiihrungselement 27 ist zumindest teil-
weise kreissegmentartig ausgebildet, wodurch eine gute
Auflage des Kraftiibertragungselements 17 am Fih-
rungselement 27 entsteht.

[0040] Gemal samtlicher Ausflihrungsbeispiele istdie
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Elektronikeinheit 10 reversible ausfihrbar, das bedeutet,
dass nach einem Notfall 7 das Aktivierungselement 13
zurlick in die passive Position 15 Uberfihrt werden kann,
und das Zugangssystem 60 wieder fiir den Normalfall 6
betreibbar ist.

[0041] In einem moglichen Ausfiihrungsbeispiel er-
folgt nach einer positiven Annaherung des Benutzers an
das Sensormodul 3, insbesondere an das erste Sensor-
feld 11, eine Art Wecken des Zugangssystems 60, bei
dem die fahrzeugseitige Kommunikationseinheit 50 ein
Signal sendet, welches ein Low-Frequency-Signal (LF)
sein kann. Als Reaktion auf das fahrzeugseitige LF-Sig-
nal sendet der ID-Geber 52 ein Antwortsignal, insbeson-
dere ein High-Frequency-Signal (HF), dem Kraftfahr-
zeug zuruck. Hierliber erfolgt die Kommunikation mit Au-
thentifizierung zwischen Kraftfahrzeug 2 und dem ID-Ge-
ber 52.

[0042] Zudem ist es denkbar, dass neben der kraft-
fahrzeugseitigen Steuereinheit 51 zusatzlich eine tirsei-
tige Steuereinheit 61 vorgesehen sein kann, die mit der
Steuereinheit 51 des Kraftfahrzeuges 2 und/oder dem
Schlosselement 4 und/oder der erfindungsgemaRen
Elektronikeinheit 10 in Signalverbindung stehen kann.
Die Steuereinheit 61 der Tir 1 kann ebenfalls in Signal-
verbindung mit dem Notfallsensor 41 stehen, der zusatz-
lich und/oder alternativ bei einem Notfall 7 entsprechen-
de Aktionen in der Elektronikeinheit 10 bzw. am Schlos-
selement 4 auslésen kann.

[0043] InFigur4undFigur5istzusatzlich gezeigt,dass
die Elektronikeinheit 10 einen sehr kompakten Bauraum
aufweist, der maximal 90 mm in x-Richtung, maximal 9
mm in y-Richtung und maximal 25 mm in z-Richtung be-
tragt. Die geometrische Anordnung der einzelnen Kom-
ponenten in der Elektronikeinheit 10, wie erstes Sensor-
feld 11, zweites Sensorfeld 12, Aktivierungselement 13
sowie Leuchtelement 20, ist beispielsweise in Figur 3
gezeigt. Zudem weist die Elektronikeinheit 10 ein Kraft-
Ubertragungselement 17, insbesondere einen Bowden-
zug 17 auf, der mit dem Schlosselement 4 verbunden
ist. Ein weitere Bowdenzug 26 ist mit dem nicht explizit
gezeigten Arretierelement 21 verbunden. Beide Bow-
denzlige 17, 26 kénnen Uber einen externen Antrieb 40
bewegt werden, wobei der Antrieb 40 beispielsweise am
Schlosselement 4 gemaR Figur 7 oder Figur 8 angeord-
net sein kann. An der Tir 1 gemaf Figur 4 und Figur 5
befindet sich eine bewegbar, durchsichtige Scheibe 54,
die durch ein Dichtungsmittel 55 seitlich umfasst ist, das
zusatzlich als Fuhrung dient.

[0044] Sowohl die Elektronikeinheit 10 als auch das
Schlosselement 4 kdnnen Uber eine autarke, eigene En-
ergieversorgung 9 verfligen, welches in Figur 7 und Figur
8 gezeigt ist. Die Elektronikeinheit 10 kann beispielswei-
se an der B-Saule der Kraftfahrzeugtiir 1 oder unterhalb
der B-Saule an der eigentlichen Kraftfahrzeugtir 1 vor-
gesehen sein. Beide mdglichen Einsatzorte erfordern ei-
nen entsprechenden Eingriffsbereich 8 fir die Hand des
Benutzers, wobei der Eingriffsbereich 8 beispielsweise
schematisch in Figur 4 oder Figur 5 gezeigt ist.
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[0045] Vorteilhafterweise ist zumindest der Betati-
gungsbereich 13.2in einer Signalfarbe ausgefiihrt, damit
der Benutzer das Aktivierungselement 13 ziigig in seiner
aktiven Position 14 erkennen kann.

[0046] Das beschriebene Zugangssystem 60 mit der
erfindungsgeméafen Elektronikeinheit 10 beziehen sich
auf eine grifflose Tir 1, wobei das Zugangssystem 60
als ein Keyless-Go-System oder ein Keyless-Entry-Sys-
tem ausgefiihrt sein kann. Das Leuchtelement 20 kann
im Normalfall 6 und/oder im Notfall 7 Licht emittieren,
insbesondere in unterschiedlichen Signalfarben, bei-
spielsweise umdiverse Zustédnde des Schlosselementes
4 oder des Zugangssystem 60 anzuzeigen oder den Not-
fall 7 zu visualisieren, insbesondere das Aktvierungse-
lement 13 anzuleuchten.

[0047] Abschlielend ist noch zu erwéhnen, dass die
hier dargestellten Ausfiihrungsbeispiele und Varianten
sich auch auf weitere zu bewegende Karosserieteile 1,
wie beispielsweise eine Heckklappe, beziehen kénnen.

Bezugszeichenliste

[0048]

1 Karosserieteil

2 Kraftfahrzeug

3 Sensormodul

4 Schlosselement

5 Zustand

5.1 erster Zustand, SchlieRzustand

5.2  zweiter Zustand, Entriegelungszustand
5.3  dritter Zustand, Offnungszustand

6 Normalfall

7 Notfall
8 Eingriffsbereich
9 Energieversorgung

10 Elektronikeinheit

11 Erstes Sensorfeld
11.1 Kapazitiver Sensor
12 Zweites Sensorfeld
12.1 induktiver Sensor
13 Aktivierungselement
13.1 Funktionsbereich

Betatigungsbereich
14 Aktive Position

15 Passive Position
16 Aktuator
17 Kraftiibertragungselement

18 Gehause
19 Aufnahme

20 Leuchtelement
21 Arretierelement
22 Arretierlage

23  Freigabelage
24  Antrieb

25  Auslosemittel
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26 Bowdenzug

27  Flhrungselement

28  Anschlagelement

40  Externer Antrieb

41  Notfallsensor

50 fahrzeugseitige Kommunikationseinheit
51  Steuereinheit

52  ID-Geber

53 Boden

54  Scheibe

55  Dichtung, Fiihrung

60  Zugangssystem

61 Steuereinheit, Kraftfahrzeugtir
Patentanspriiche

1. Elektronikeinheit (10) zur Befestigung an einem zu

bewegenden, grifflosen Karosserieteil (1) eines
Kraftfahrzeuges (2), mit

einem Sensormodul (3), das in Signalverbindung mit
einem Schlosselement (4) des Kraftfahrzeuges (2)
bringbar ist, um in einem Normalfall (6) des Kraft-
fahrzeuges (2) einen Zustandswechsel des Schlos-
selement (4) von einem ersten Zustand (5.1) in min-
destens einen weiteren zweiten Zustand (5.2, 5.3)
elektronisch auszuldsen,

einem in eine passive und aktive Position (15,14)
bringbaren Aktivierungselement (13), das in Wirk-
verbindung mitdem Schlosselement (4) bringbar ist,
um in einem Notfall (7) einen Zustandswechsel des
Schlosselementes (4) mechanisch auszuldsen,
einem Aktuator (16) zur Uberfilhrung des Aktivie-
rungselement (13) von der passiven (15) indie aktive
Position (14),

wobei

im Normalfall (6) das Aktivierungselement (13)in der
passiven Position (15) manuell unbetatigbar ist, so
dass ein Zustandswechsel des Schlosselementes
(4) Gber das Aktivierungselement (13) ausgeschlos-
sen ist,

im Notfall (7) das Aktivierungselement (13) in die ak-
tive Position (14) durch den Aktuator (16) Uberfihr-
bar ist, in der das Aktivierungselement (13) manuell
betatigbar ist, so dass ein Zustandswechsel des
Schlosselementes (4) durch das Aktivierungsele-
ment (13) ausfihrbar ist,

das Sensormodul (3) zumindest ein erstes (11) und
ein zweites Sensorfeld (12) aufweist, wobei im Nor-
malfall (6) durch das erste Sensorfeld (11) eine An-
naherung eines Benutzers an das Sensormodul (3)
und durch das zweite Sensorfeld (12) eine Kontak-
tierung des Sensormoduls (3) durch den Benutzer
detektierbar ist.
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2,

Elektronikeinheit (10) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass das erste Sensorfeld (11) einen kapazitiven
Sensor (11.1) aufweist und/oder das zweite Sensor-
feld (12) einen induktiven Sensor (12.1) aufweist
und/oder

dass ein Kraftlibertragungselement (17) am Aktivie-
rungselement (13) wirkt, das mit dem Schlossele-
ment (4) verbindbar ist, insbesondere dass das
Kraftiibertragungselement (17) ein Bowdenzug (17)
ist.

Elektronikeinheit (10) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Gehduse (18) vorgesehenist, das eine Auf-
nahme (19) aufweist, in der das Aktivierungselement
(13) in seiner passiven Position (15) gehalten ist,
insbesondere in der das Aktivierungselement (13) in
seiner passiven Position (15) form- und/oder kraft-
schlissig gehalten ist.

Elektronikeinheit (10) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Leuchtelement (20) am Gehause (18) vor-
gesehen ist.

Elektronikeinheit (10) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein bewegbares Arretierelement (21) am Akti-
vierungselement (13) angeordnet ist, wobei das Ar-
retierelement (21) in eine Arretierlage (22) und eine
Freigabelage (23) Uberfuhrbar ist, wobei in der Ar-
retierlage (22) das Arretierelement (21) am Aktivie-
rungselement (13)angreift, wodurch eine Bewegung
des Aktivierungselementes (13) von der passiven
(15) in die aktive Position (14) verhindert ist, wobei
in der Freigabelage (23) das Arretierelement (21)
losgeldst vom Aktivierungselement (13) ist, so dass
Uber den Aktuator (16) das Aktivierungselement (13)
aus seiner passiven Position (15) in die aktive Posi-
tion (14) bewegbar ist.

Elektronikeinheit (10) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Antrieb (24) am Arretierelement (21) wirkt,
um bei einem Notfall (7) das Arretierelement (21)
aus der Arretierlage (22) in die Freigabelage (23) zu
Uberfliihren, und/oder

dass der Antrieb (24) ein Auslésemittel (25) auf-
weist, das bei einem Unfall auf das Arretierelement
(21), automatisch, insbesondere mechanisch, elek-
trisch, elektro-magnetisch, elektro-mechanisch oder
pyrotechnisch einwirkt.
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Elektronikeinheit (10) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Antrieb (24) und/oder das Auslésemittel
(25) ein Motor oder ein Hubmagnet oder ein Memo-
rydraht aufweist, und/oder

dass das Auslosemittel (25) als Bowdenzug (26)
ausgefiihrt ist, der an einer ersten Seite mit dem Ar-
retierelement (21) in Wirkverbindung steht und mit
seiner zweiten Seite mit einem externen Antrieb (40)
verbunden ist.

Elektronikeinheit (10) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Aktivierungselement (13) in der aktiven
Position (14) mindestens 5cm beabstandet zum Ge-
hause (18) sich befindet, und/oder

dass das Aktivierungselement (13) zumindest teil-
weise in einer Signalfarbe, insbesondere rot oder
gelb oder griin ausgefuhrt ist.

Elektronikeinheit (10) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass in der aktiven Position (14) des Aktivierungs-
elementes (13) das Leuchtelement (20) Licht emit-
tiert.

Zugangssystem (60) fir ein Kraftfahrzeug (2) mit
mindestens einer Elektronikeinheit (10) insbesonde-
re dass die Elektronikeinheit (10) reversibel ausge-
fuhrt ist, in dem nach einem Notfall (7) das Aktivie-
rungselement (13) zuriick in die passive Position
(15) Uberfuhrbar ist, und das Zugangssystem (60)
fur den Normalfall (6) betreibbar ist, befestigt an ei-
nem zu bewegenden grifflosen Karosserieteil (1),
wobei

die Elektronikeinheit (10) ein Sensormodul (3) auf-
weist, das in Signalverbindung mit einem Schlosse-
lement (4) des Kraftfahrzeuges (2) bringbar ist, um
in einem Normalfall (6) des Kraftfahrzeuges (2) einen
Zustandswechsel des Schlosselement (4) von ei-
nem ersten Zustand (5.1) in mindestens einen wei-
teren zweiten Zustand (5.2, 5.3) elektronisch auszu-
16sen, mit

einem in eine passive und aktive Position (15,14)
bringbaren Aktivierungselement (13), das in Wirk-
verbindung mitdem Schlosselement (4) bringbar ist,
um in einem Notfall (7) einen Zustandswechsel des
Schlosselementes (4) mechanisch auszuldsen,
einem Aktuator (16) zur Uberfilhrung des Aktivie-
rungselements (13) von der passiven (15) in die ak-
tive Position (14),

wobei

im Normalfall (6) das Aktivierungselement (13)in der
passiven Position (15) manuell unbetatigbar ist, so
dass ein Zustandswechsel des Schlosselementes
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(4) Uber das Aktivierungselement (13) ausgeschlos-
sen ist,

im Notfall (7) das Aktivierungselement (13) in die ak-
tive Position (14) durch den Aktuator (16) Gberfiihr-
bar ist, in der das Aktivierungselement (13) manuell
betatigbar ist, so dass ein Zustandswechsel des
Schlosselementes (4) durch das Aktivierungsele-
ment (13) ausfihrbar ist,

das Sensormodul (3) zumindest ein erstes (11) und
ein zweites Sensorfeld (12) aufweist, wobei im Nor-
malfall (6) durch das erste Sensorfeld (11) eine An-
naherung eines Benutzers an das Sensormodul (3)
und durch das zweite Sensorfeld (12) eine Kontak-
tierung des Sensormoduls (3) durch den Benutzer
detektierbar ist.

Zugangssystem (60) nach Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Karosserieteil (1) einen Eingriffsbereich
(8) aufweist, der fir den Benutzer manuell zugang-
lich ist und in dem das Sensormodul (3) angeordnet
ist.

Zugangssystem (60) nach Anspruch 10 oder 11,
dadurch gekennzeichnet,

dass eine Steuereinheit (51) und eine fahrzeugsei-
tige Kommunikationseinheit (50) vorgesehen sind,
wobei die Kommunikationseinheit (50) mit einem
mobilen ID-Geber (52) in Signalverbindung bringbar
ist, wobei

das Schlosselement (4) in einem ersten Zustand
(5.1) einen SchlieRzustand (5.1), in einem zweiten
Zustand (5.2) einen Entriegelungszustand (5.2) und
in einem dritten Zustand (5.3) einen Offnungszu-
stand (5.3) einnimmt,

in dem Normalfall (6), bei dem das Schlosselement
(4) in dem ersten Zustand (5.1) sich befindet, eine
positive Detektion durch eine Annahrung eines Be-
nutzers Uber das erste Sensorfeld (11) die fahrzeug-
seitige Kommunikationseinheit (50) aktivierbar ist,
wodurch eine Signalkommunikation mit einer Iden-
tifikationstiberpriifung zwischen der fahrzeugseiti-
gen Kommunikationseinheit (50) und dem ID-Geber
(52) erfolgt und nach einer positiven Identifikation
Uber eine Berlihrung des zweiten Sensorfeldes (12)
das Schlosselement(4)in den zweiten Zustand (5.2)
und/oder in den Offnungszustand (5.3) tiberfiihrbar
ist,

in dem Notfall (7), bei dem das Schlosselement (4)
in dem ersten Zustand (5.1) sich befindet und der
Notfall (7) tber einen Notfallsensor (41) detektierbar
ist, ein Signal durch den Notfallsensor (41) an die
Steuereinheit (51) Ubertragbar ist, die einen Antrieb
(24) ansteuert, wodurch das Aktivierungselement
(13) aus der passiven Position (15) in die aktive Po-
sition (14) Uberfihrt wird.

Zugangssystem (60) nach einem der vorhergehen-
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den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Antrieb (24) zumindest teilweise in der
Elektronikeinheit (10) angeordnet ist, und/oder
dass das Schlosselement (4) einen Antrieb (40) zur
Uberfilhrung in den jeweiligen Zustand (5) aufweist,
wobei der genannte Antrieb (40) auch fur die An-
steuerung des Aktivierungselementes (13) dient.

Zugangssystem (60) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass mehrere bewegbare Karosserieteile (1), ins-
besondere Turen (1) jeweils eine Elektronikeinheit
(10) aufweisen, wobei bei einem Notfall (7) alle
Schlosselemente (4) in den zweiten Zustand (5.2)
Uberflhrt werden.

Zugangssystem (60) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass das zu bewegende Karosserieteil (1) grifflos
ausgefihrt ist, und/oder

dass eine Energieversorgung (9) fir den Antrieb
(24) vorgeseheniist, insbesondere dass die Energie-
versorgung (9) einen Kondensator, einen Goldcap-
Kondensator, einen Akkumulator oder einen Folien-
akkumulator aufweist.

Zugangssystem (60) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Kraftlibertragungselement (17) am Aktivie-
rungselement (13) wirkt, das mit dem Schlossele-
ment (4) verbundenist, wobeiinsbesondere ein Fiih-
rungselement (27) fir das Kraftiibertragungsele-
ment (17) vorgesehen ist, und/oder

dass eine Zugrichtung fiir die manuelle Betatigung
des Aktivierungselementes (13), wahrend es sich in
der aktiven Position (14) befindet, im wesentlichen
waagerecht zum Boden (53) oder in Richtung des
Bodens (53) ausgerichtet ist.

Zugangssystem (60) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Schlosselement (4) derart ausgelegt ist,
dass eine Kraft von mindestens 300N am Aktivie-
rungselement (13) notwendig ist, um in einem Notfall
(7) einen Zustandswechsel des Schlosselementes
(4) mechanisch auszuldsen.

Zugangssystem (60) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Elektronikeinheit (10) einen Bauraum auf-
weist, der maximal 90mm in x-Richtung, 9mm in y-
Richtung und 25mm in z-Richtung betragt, und/oder

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

1"

mit mindestens einer Elektronikeinheit (10) nach ei-
nem der Anspriiche 1 bis 9.
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