
(19) 

Europâisches  Patentamt 

European  Patent  Office 

Office  européen  des  brevets 

(12) 

péen  des  brevets  E P   0  6 9 4   6 6 5   B 1  

FASCICULE  DE  BREVET  E U R O P E E N  

(45)  Date  de  publication  et  mention 
de  la  délivrance  du  brevet: 
28.04.1999  Bulletin  1999/17 

(21)  Numéro  de  dépôt:  95401757.0 

(22)  Date  de  dépôt:  25.07.1995 

(51)  Intel  e  E05B  6 5 / 3 6  

(54)  Ensemble  constitué  d'une  serrure  électrique  de  portière  de  véhicule  automobile  associée  à 
ses  moyens  de  commande  et  d'alimentation 

Anordnung  bestehend  aus  einem  elektrischen  Kraftfahrzeug-Tùrschloss  und  aus  seinen  zugehôrigen 
Steuerungs-  und  Versorgungsmitteln 

Arrangement  comprising  an  electric  door  lockfor  a  motor  vehicle  and  its  associated  control  and  supply 
means 

(84)  Etats  contractants  désignés: 
DE  ES 

(30)  Priorité:  27.07.1994  FR  9409298 

(43)  Date  de  publication  de  la  demande: 
31.01.1996  Bulletin  1996/05 

(73)  Titulaire:  VALEO  SECURITE  HABITACLE 
94000  Créteil  (FR) 

(72)  Inventeurs: 
•  Lasson,  Olivier 

F-80100  Abbeville  (FR) 

m  

CD 
CD 

O) 
CD 
O  
Û_ 
LU 

•  Portet,  Vincent 
F-80100  Abbeville  (FR) 

•  Girard,  Joël 
F-80100  Abbeville  (FR) 

(74)  Mandataire:  Peuscet,  Jacques  et  al 
SCP  Cabinet  Peuscet  et  Autres, 
78,  avenue  Raymond  Poincaré 
75116  Paris  (FR) 

(56)  Documents  cités: 
EP-A-  0  475  356 
FR-A-  2  579  259 
GB-A-  2  278  394 

WO-A-93/25786 
GB-A-  2  242  477 
US-A-  4  449  385 

Il  est  rappelé  que:  Dans  un  délai  de  neuf  mois  à  compter  de  la  date  de  publication  de  la  mention  de  la  délivrance  du 
brevet  européen,  toute  personne  peut  faire  opposition  au  brevet  européen  délivré,  auprès  de  l'Office  européen  des 
brevets.  L'opposition  doit  être  formée  par  écrit  et  motivée.  Elle  n'est  réputée  formée  qu'après  paiement  de  la  taxe 
d'opposition.  (Art.  99(1)  Convention  sur  le  brevet  européen). 

Printed  by  Jouve,  75001  PARIS  (FR) 



1 EP  0  694  665  B1 2 

Description 

[0001]  L'invention  concerne  l'ensemble  constitué 
d'une  serrure  électrique  de  portière  de  véhicule  automo- 
bile  et  de  ses  moyens  de  commande  et  d'alimentation. 
[0002]  On  sait  que,  dans  l'état  de  la  technique,  les  ser- 
rures  de  portière  de  véhicule  automobile  ont  initialement 
été  commandées  mécaniquement  tant  par  action  des 
poignées  extérieure  et  intérieure  de  la  portière  que  par 
action  de  la  tirette  de  frise,  qui  permet  une  condamna- 
tion  à  partir  de  l'intérieur  du  véhicule.  Une  telle  organi- 
sation  exige  de  relier  la  serrure  à  ses  organes  de  com- 
mande  par  des  tringleries  qui  présentent  deux 
inconvénients  :  d'une  part,  elles  gênent  la  standardisa- 
tion  car  elles  sont  fonction  de  l'architecture  du  véhicule 
et,  d'autre  part,  elles  permettent  une  effraction  relative- 
ment  facile  des  portières  de  véhicule  en  venant  aggriper 
les  tringleries,  qui  commandent  la  serrure,  par  un  cro- 
chet  glissé  dans  la  portière  par  le  joint  de  vitre.  On  a 
donc  proposé  d'utiliser  des  serrures  de  portière  de  vé- 
hicule,  qui  sont  manoeuvrées  électriquement  par  un  ac- 
tionneur,  les  différents  organes  de  commande  agissant 
simplement  sur  des  interrupteurs  qui,  eux-mêmes,  dé- 
terminent  l'alimentation  électrique  de  l'actionneur  de  la 
serrure  :  une  telle  serrure  électrique  a  été  décrite  dans 
le  brevet  FR-A-2  534  303. 
[0003]  Malheureusement,  une  telle  serrure  électrique 
nécessite  pour  son  ouverture  ou  sa  fermeture  une  éner- 
gie  importante,  que  l'on  doit  prélever  sur  la  batterie  élec- 
trique  du  véhicule.  Il  en  résulte  que  si  l'alimentation  élec- 
trique  fournie  par  la  batterie  présente  un  disfonctionne- 
ment,  soit  parce  que  la  batterie  est  déchargée,  soit  par- 
ce  qu'un  fil  d'alimentation  est  coupé  ou  débranché,  la 
serrure  est  bloquée,  ce  qui  ne  peut  pas  être  toléré  pour 
une  question  de  sécurité.  Il  était  donc  nécessaire  de  pré- 
voir  un  dispositif  de  secours  permettant  la  décondam- 
nation  et  l'ouverture  de  la  serrure  en  cas  de  panne  élec- 
trique:  dans  un  premier  temps,  on  a  proposé  un  système 
de  décondamnation  mécanique,  mais  on  retrouvait 
alors  les  inconvénients  ci-dessus  mentionnés  pour  les 
serrures  à  commande  par  tringleries.  On  a  donc  égale- 
ment  proposé,  par  exemple  dans  le  brevet  FR-A-2  580 
321  ,  un  dispositif  de  secours  mettant  en  oeuvre  le  ba- 
rillet  de  sûreté  associé  au  mécanisme  de  serrure,  mais, 
là  encore,  on  retrouve  les  inconvénients  susmentionnés 
en  matière  de  sécurité  et  en  matière  de  standardisation. 
[0004]  On  a  donc  proposé  un  dispositif  de  secours 
électrique,  dans  lequel  une  batterie  de  secours  centra- 
lisée  était  susceptible  de  fournir  l'énergie  d'ouverture  de 
la  serrure  dans  le  cas  où  la  batterie  du  véhicule  ne  se 
trouvait  plus  en  état  de  le  faire.  L'inconvénient  d'une  telle 
solution  provient  du  fait  que,  dans  le  cas  où  le  véhicule 
est  accidenté,  il  est  tout  à  fait  possible  que  la  batterie 
de  secours  soit  mise  hors  d'état  de  fonctionner  en  même 
temps  que  la  batterie  du  véhicule,  auquel  cas  toutes  les 
serrures  restent  bloquées.  Par  ailleurs,  dans  un  tel  dis- 
positif,  chaque  serrure  du  véhicule  est  reliée  à  un  boîtier 
centralisé,  qui  reçoit  l'énergie  à  distribuer  aux  serrures, 

et  la  renvoie  aux  serrures  en  fonction  des  informations 
qu'il  reçoit  lui-même  des  différentes  serrures.  Or,  une 
serrure  est  commandée  par  une  pluralité  d'organes,  qui 
vont  chacun  fournir,  en  fonction  du  positionnement  de 

s  l'interrupteur  qui  leur  est  associé,  une  information  élec- 
trique  qu'il  faut  ramener  vers  le  boîtier  électronique 
centralisé  :  la  serrure  est  commandée  par  la  palette  ou 
poignée  extérieure,  par  la  palette  ou  poignée  intérieure, 
par  le  barillet  pour  les  portières  avant  et  par  les  dispo- 

10  sitifs  de  "condamnation-enfant"  pour  les  portières  arriè- 
re.  Il  en  résulte  qu'il  faut  établir  un  faisceau  de  fils  entre 
le  boîtier  électronique  centralisé  et  chaque  serrure, 
deux  de  ces  fils  assurant  le  transport  de  l'énergie  des- 
tinée  à  la  manoeuvre  d'ouverture  ou  de  fermeture  de  la 

15  serrure. 
[0005]  On  connaît  par  le  document  WO-A-93/25786, 
un  véhicule  automobile  conforme  au  préambule  de  la 
revendication  1. 
[0006]  L'invention  a  pour  but  de  réduire  les  liaisons 

20  de  transport  d'énergie  entre  une  serrure  et  une  unité 
centralisée. 
[0007]  Un  autre  but  de  l'invention  est  de  proposer  un 
ensemble  de  commande  et  d'alimentation  d'une  serrure 
électrique  de  véhicule  automobile,  qui  réduise  considé- 

25  rablement  le  faisceau  de  fils  reliés  à  chaque  serrure 
électrique  du  véhicule.  Pour  ce  faire,  on  alimente  cha- 
que  serrure  électrique  en  énergie  directement  à  partir 
des  fils  qui  se  trouvent  dans  la  portière  et  qui  sont  reliés 
à  la  batterie  du  véhicule,  par  exemple  pour  l'alimentation 

30  d'un  lève-glace  électrique.  De  la  sorte,  on  supprime  la 
liaison  de  puissance  qui  existait  dans  l'état  de  la  tech- 
nique  entre  chaque  serrure  et  le  boîtier  électronique 
centralisé  ;  ceci  implique,  bien  entendu,  que  l'on  associe 
à  chaque  serrure  un  module  électronique,  qui  gère  les 

35  informations  issues  des  organes  de  commande  de  la 
serrure  et  détermine  le  mode  d'alimentation  électrique 
de  la  serrure  en  fonction  de  ces  informations.  Simulta- 
nément,  chaque  module  électronique  associé  à  une  ser- 
rure  est  relié  aux  modules  électroniques  associés  aux 

40  autres  serrures  de  portière  du  même  véhicule,  de  façon 
qu'une  instruction  donnée  sur  une  des  serrures  se  ré- 
percute  sur  les  autres  serrures  ;  mais  on  constate 
qu'avec  ce  système,  il  suffit  d'établir  entre  les  serrures 
du  véhicule  une  liaison  par  un  connecteur,  qui  transpor- 

ts  te  des  informations  mais  qui  ne  transporte  aucune  éner- 
gie.  On  constate  donc  que,  de  la  sorte,  on  simplifie  con- 
sidérablement  les  faisceaux  de  fils  associés  à  chaque 
serrure  électrique  du  véhicule,  ce  qui  entraîne  un  prix 
de  revient  considérablement  diminué. 

50  [0008]  L'invention  a  donc  pour  objet  un  véhicule  auto- 
mobile  comportant  une  pluralité  de  serrures  électriques 
de  portières  associées  à  leurs  moyens  de  commande 
et  d'alimentation  respectifs,  l'ouverture  de  chaque  ser- 
rure  étant  assurée  électriquement  par  la  manoeuvre 

55  d'un  actionneuralimenté  par  la  batterie  du  véhicule,  l'ali- 
mentation  électrique  de  chaque  serrure  est  pilotée  par 
un  module  électronique  implanté  dans  la  portière  à  la- 
quelle  la  serrure  est  associée,  ledit  module  recevant 
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d'une  part,  l'énergie  électrique  de  la  batterie  du  véhicule 
et,  d'autre  part,  les  instructions  fournies  par  les  organes 
de  commande  associés  à  la  serrure  pilotée  par  ledit  mo- 
dule,  et  étant  relié  à  au  moins  une  autre  serrure  électri- 
que  de  portière  du  véhicule  par  un  connecteur  pour 
transmettre  uniquement  des  signaux  d'information  rela- 
tifs  à  l'état  de  condamnation  ou  de  décondamnation  de 
la  serrure  vers  ladite  autre  serrure  électrique  de  portière, 
caractérisé  par  le  fait  qu'il  comporte,  de  préférence  au 
voisinage  de  son  tableau  de  bord,  un  boîtier  central  des- 
tiné  à  recevoir  des  instructions  de  condamnation/décon- 
damnation  des  serrures  par  télécommande,  ledit  boîtier 
étant  relié  directement  à  la  batterie  du  véhicule  par  des 
connexions  pour  son  alimentation  en  énergie  et  relié  par 
le  connecteur  précité  aux  serrures  de  portière  pour  la 
transmission  de  ces  instructions  aux  modules  électroni- 
ques  associés. 
[0009]  Avantageusement,  chaque  module  est  ali- 
menté  directement  en  énergie  à  partir  des  fils  qui  se 
trouvent  déjà  dans  la  portière  et  qui  sont  reliés  à  la  bat- 
terie  du  véhicule,  par  exemple  les  fils  qui  alimentent  le 
moteur  du  lève-glace  électrique  incorporé  dans  la  por- 
tière. 
[0010]  On  prévoit  avantageusement  que  la  serrure 
selon  l'invention  soit  associée  à  deux  poignées  de  por- 
tière,  l'une  intérieure  et  l'autre  extérieure,  les  organes 
de  commande  de  la  serrure  comportant  deux  interrup- 
teurs  associés  chacun  à  l'une  desdites  poignées  pour 
générer  l'alimentation  électrique  de  l'actionneur  de  la 
serrure  en  vue  de  provoquer  l'ouverture  de  ladite  serru- 
re.  Pour  les  portières  avant  du  véhicule,  les  organes  de 
commande  de  la  serrure  comportent  également  un  in- 
terrupteur  à  deux  positions  associé  à  un  barillet  de 
serrure  :  ceci  permet  de  commander  avec  la  clef,  qui 
manoeuvre  le  barillet,  la  condamnation  ou  la  décondam- 
nation  de  la  serrure  ;  lorsque  la  serrure  est  condamnée, 
l'ouverture  ne  peut  plus  être  provoquée  par  la  manoeu- 
vre  de  la  poignée  extérieure  mais  seulement,  pour  des 
questions  de  sécurité,  par  la  manoeuvre  de  la  poignée 
intérieure.  L'interrupteur  associé  à  la  poignée  de  ma- 
noeuvre  intérieure  peut  être  en  série  avec  un  interrup- 
teur  permettant  d'inhiber  l'ouverture  de  la  portière  par  la 
poignée  intérieure  de  la  portière  :  ceci  permet  d'éviter 
que  les  occupants  de  l'habitacle,  notamment  les  en- 
fants,  puissent  ouvrir  de  l'intérieur  les  portières  arrière 
du  véhicule. 
[0011]  On  peut  également  prévoir  une  "super-con- 
damnation"  des  portières  :  à  cet  effet,  les  interrupteurs 
associés  aux  deux  poignées  de  manoeuvre  de  la  serru- 
re  sont  en  série  avec  un  contacteur  disposé  dans  un 
boîtier  central  recevant  par  télécommande  les  instruc- 
tions  de  manoeuvre  dudit  contacteur,  ce  contacteur  per- 
mettant  d'inhiber  l'ouverture  de  la  portière  du  véhicule 
par  la  poignée  intérieure  de  ladite  portière  :  on  évite  ain- 
si  une  effraction  du  véhicule  par  un  simple  bris  de  glace 
permettant  d'accéder  à  la  poignée  intérieure,  qui  reste 
active  en  cas  de  condamnation  simple.  Le  boîtier  central 
reçoit  par  télécommande  des  instructions  de  condam- 

nation  ou  de  décondamnation  de  la  serrure,  auquel  cas 
il  transmet  l'information  sur  le  connecteur  de  la  serrure 
pour  exploitation  par  le  module  électronique  de  ladite 
serrure  ;  bien  entendu,  ledit  connecteur  répercute  cette 

s  information  sur  l'ensemble  des  serrures,  qui  lui  sont 
liées. 
[0012]  Avantageusement,  le  connecteur  qui  est  asso- 
cié  à  chaque  serrure  de  portière  du  véhicule  est  consti- 
tué  par  un  fil  transportant  l'information  de  commande  de 

10  condamnation,  un  deuxième  fil  transportant  l'informa- 
tion  de  commande  de  décondamnation  et,  le  cas 
échéant,  un  troisième  fil  transportant  l'information  de  su- 
per-condamnation. 
[0013]  Le  connecteur  peut  être  relié  à  un  boîtier  an- 

15  nexe  alimentant  au  moins  un  actionneur  annexe  asso- 
cié  à  une  serrure  du  véhicule  autre  qu'une  serrure  de 
portière,  par  exemple  une  serrure  de  coffre  ou  une  ser- 
rure  de  trappe  à  essence  ;  le  fil  de  décondamnation  du 
connecteur  peut  être  lié  à  un  détecteur  de  choc  pour, 

20  qu'en  cas  de  choc  l'ensemble  des  serrures  de  portière 
soit  décondamné.  On  peut  prévoir  que  le  boîtier  central 
associé  à  une  télécommande  et  le  boîtier  annexe  soient 
réunis  en  une  seule  unité  centralisée,  ladite  unité  cen- 
tralisée  pouvant  recevoir  des  informations  d'alarme  et 

25  fournir  leur  exploitation  sur  le  connecteur. 
[0014]  Pour  mieux  faire  comprendre  l'objet  de  l'inven- 
tion,  on  va  en  décrire  maintenant,  à  titre  d'exemples  pu- 
rement  illustratifs  et  non  limitatifs,  plusieurs  modes  de 
réalisation  représentés  sur  le  dessin  annexé. 

30  [0015]  Sur  ce  dessin: 

la  figure  1  représente  schématiquement  les  con- 
nexions  d'une  serrure,  ladite  serrure  étant  reliée  à 
un  boîtier  centralisé  de  l'état  de  la  technique  ; 

35  -  la  figure  2  représente  schématiquement  une  autre 
serrure,  ladite  serrure  étant  associée  à  un  dispositif 
de  secours  de  type  quelconque  non  représenté  ; 
la  figure  3  représente  schématiquement  un  ensem- 
ble  de  quatre  serrures  de  portière  selon  la  figure  2 

40  reliées  entre  elles  par  leur  connecteur  et  associées 
à  un  boîtier  annexe  qui  permet  la  commande  de 
deux  actionneurs  complémentaires  ; 
la  figure  4  représente  un  ensemble  selon  l'objet  de 
l'invention  associé  à  une  télécommande,  qui  peut 

45  agir  par  l'intermédiaire  d'une  unité  centralisée  sur 
les  quatre  serrures  de  portière  et  sur  les  deux  ac- 
tionneurs  annexes  du  véhicule,  les  deux  portières 
arrière  étant  équipées  de  "condamnation-enfant"  ; 
la  figure  5  représente  un  schéma  détaillé  d'un  en- 

50  semble  correspondant  à  la  figure  4  et  pourvu  d'une 
batterie  de  secours,  qui  comporte,  en  outre,  une  té- 
lécommande  permettant  de  commander  à  distance 
la  condamnation  ou  la  décondamnation  des  serru- 
res  ainsi  que  la  super-condamnation  ; 

55  -  la  figure  6  représente  le  schéma  électronique  d'un 
module  associé  à  l'une  des  serrures  de  l'ensemble 
représenté  sur  la  figure  5. 

35  - 
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[0016]  En  se  référant  à  la  figure  1  ,  on  voit  que  l'on  a 
désigné  par  1  une  serrure  de  portière  de  véhicule  auto- 
mobile  commandée  électriquement.  La  serrure  1  est  as- 
sociée  à  une  batterie  de  secours  2  et  à  un  interface  élec- 
tronique  3.  La  batterie  2  et  l'interface  3  sont  liés  à  la  ser- 
rure  qui  est  placée  à  l'intérieur  de  la  portière  de  véhicule 
à  laquelle  est  associée  ladite  serrure.  L'énergie  pour  la 
commande  de  la  serrure  1  provient  d'un  boîtier  centra- 
lisé  4  qui  est  lui-même  relié  à  la  batterie  4a  du  véhicule. 
Les  organes  de  commande  de  la  serrure  1  sont  consti- 
tués  d'une  poignée  de  portière  extérieure  5,  d'un  poi- 
gnée  de  portière  intérieure  6  et  d'un  barillet  de  serrure 
7  :  la  présence  du  barillet  7  montre  que  la  serrure  de  la 
figure  1  est  une  serrure  de  portière  avant  de  véhicule. 
Les  organes  5,  6  et  7  sont  en  fait  des  interrupteurs,  dont 
les  états  d'ouverture  ou  de  fermeture  sont  transmis  au 
boîtier  centralisé  4  et  à  l'interface  électronique  3. 
[0017]  Si,  à  la  suite  d'un  accident  ou  d'un  quelconque 
disfonctionnement,  le  boîtier  centralisé  4  n'est  plus  en 
mesure  de  fournir  à  la  serrure  l'énergie,  qui  lui  est  né- 
cessaire  pour  sa  commande  d'ouverture  ou  de  ferme- 
ture,  l'interface  3  détecte  l'absence  d'alimentation  et 
remplace  l'énergie  de  la  batterie  du  véhicule  par  l'éner- 
gie  de  la  batterie  de  secours  2,  qui  est  associée  à  la 
serrure.  Cette  disposition  est  particulièrement  intéres- 
sante  en  cas  d'accident  car  les  quatre  portières  du  vé- 
hicule  ne  sont,  en  général,  pas  endommagées  simulta- 
nément,  de  sorte  qu'il  reste  toujours  au  moins  une  ser- 
rure  1  susceptible  d'être  ouverte  au  moyen  de  l'énergie 
de  la  batterie  de  secours  2. 
[0018]  La  figure  2  représente  une  serrure  électrique 
10  de  portière  de  véhicule  automobile.  Le  dispositif  de 
secours,  qui  est  associé  à  cette  serrure  peut  être  quel- 
conque  et  n'est  pas  représenté.  La  serrure  1  0  est  asso- 
ciée  à  des  organes  de  commande  15,  16,  17  qui  sont 
respectivement  analogues  aux  organes  5,  6,  et  7  de  la 
serrure  de  la  figure  1.  La  serrure  10  est  associée  à  un 
module  électronique  13  qui  reçoit  directement  l'énergie 
nécessaire  à  la  manoeuvre  d'ouverture  ou  de  fermeture 
de  la  serrure,  cette  énergie  étant  prise  dans  la  portière 
du  véhicule  automobile  à  laquelle  est  associée  la  serru- 
re  10,  par  exemple  sur  le  conducteur  alimentant  le  mo- 
teur  du  lève-glace  électrique.  La  serrure  10  est  reliée 
par  les  deux  fils  18a,  18b  d'un  connecteur  18  aux  autres 
serrures  électriques  du  véhicule. 
[0019]  On  voit  qu'une  serrure  de  ce  type  évite  le  fais- 
ceau  de  fils,  qui  reliait  le  boîtier  centralisé,  associé  à  la 
serrure  de  la  figure  1  ,  à  la  portière  où  se  trouvait  la  ser- 
rure  1  et  ses  moyens  de  commande  5,  6  et  7.  Dans  le 
cas  présent,  le  rôle  du  boîtier  centralisé  4  est  tenu  par 
le  module  1  3  et,  seul,  le  connecteur  1  8  part  de  la  serrure 
10  en  direction  des  autres  portières  du  véhicule  pour 
transmettre  aux  serrures  de  ces  portières  les  informa- 
tions  relatives  à  l'état  de  condamnation  ou  de  décon- 
damnation  de  la  serrure  10,  informations  qui  permet- 
tront,  par  les  modules  associés  auxdites  autres  serru- 
res,  de  mettre  lesdites  autres  serrures  dans  le  même 
état  de  condamnation  ou  décondamnation  que  la  serru- 

re  10  elle-même.  Cette  simplification  considérable  du 
faisceau  de  fils  partant  de  chaque  serrure  influe  de  fa- 
çon  bénéfique  sur  le  prix  de  revient  de  l'ensemble, 
d'autant  plus  que  les  fils  du  connecteur  1  8  ne  transpor- 

5  tent  aucune  énergie  et  peuvent,  par  conséquent,  être 
des  fils  de  faible  section. 
[0020]  Sur  la  figure  3,  on  a  représenté  schématique- 
ment  l'ensemble  des  quatre  serrures  de  portière  20a, 
20b,  20c,  20d  d'un  véhicule,  chacune  de  ces  serrures 

10  étant  du  type  représenté  sur  la  figure  2.  Sur  le  fil  28a  du 
connecteur  qui  relie  entre  elles  les  quatre  serrures,  on 
fait  transiter  les  informations  relatives  à  la  condamna- 
tion  des  serrures  alors  que,  sur  le  fil  28b,  on  fait  transiter 
les  informations  relatives  à  la  décondamnation  des  ser- 

15  rures.  Le  connecteur  (28a,  28b)  est  également  relié  à 
un  boîtier  annexe  29,  qui  reçoit  une  alimentation  élec- 
trique  de  la  batterie  du  véhicule  et  qui  alimente  deux 
actionneurs  27a,  27b,  destinés,  le  premier  à  la  condam- 
nation/décondamnation  du  coffre  et  le  second  à  l'ouver- 

20  ture/fermeture  de  la  trappe  à  essence. 
[0021]  Sur  la  figure  4,  on  a  représenté  une  mise  en 
oeuvre  de  l'invention  dans  le  contexte  de  la  réalisation 
de  la  figure  3,  dans  laquelle  les  quatre  serrures  électri- 
ques  des  quatre  portières  d'un  véhicule  peuvent  être 

25  commandées  par  un  boîtier  émetteur  de  télécommande 
32.  Comme  pour  les  réalisations  des  figures  2  et  3,  cha- 
cune  des  serrures  est  alimentée  directement  par  la  bat- 
terie  du  véhicule.  Le  boîtier  émetteur  32  est  associé  à 
un  boîtier  récepteur  33  alimenté  par  la  batterie  du  véhi- 

30  cule.  Le  boîtier  émetteur  32  comporte  une  commande 
d'émission  (condamnation/  décondamnation)  et  une 
commande  d'émission  "super-condamnation",  qui,  de 
façon  connue,  empêche,  lorsqu'elle  est  mise  en  place, 
toute  manoeuvre  d'ouverture  des  serrures  du  véhicule 

35  par  les  poignées  intérieures.  Les  informations  relatives 
à  la  condamnation  ou  à  la  décondamnation  sont  four- 
nies  aux  serrures  par  le  boîtier  central  33,  respective- 
ment  sur  les  fils  38a  et  38b  du  connecteur,  alors  que 
l'information  relative  à  la  super-condamnation  est  four- 

40  nie  sur  le  fil  38c.  Sur  les  deux  portières  arrière  du  véhi- 
cule,  les  serrures  31c  et  31d  comportent  des  interrup- 
teurs  de  "condamnation-enfant"  désignés  par  34c  et 
34d  respectivement,  ces  interrupteurs  permettant  d'in- 
hiber  toute  ouverture  de  la  serrure  par  la  poignée  inté- 

45  rieure  de  la  portière.  Les  interrupteurs  34c,  34d  peuvent 
être  commandés  par  un  poussoir  disposé  dans  le  chant 
de  porte  ou  par  un  bouton  disposé  au  tableau  de  bord. 
[0022]  Les  fils  38a  et  38b  du  boîtier  central  33  sont 
également  utilisés  pour  commander  un  boîtier  annexe 

50  39  analogue  au  boîtier  29  de  la  réalisation  de  la  figure 
3,  ce  boîtier  annexe  39  alimentant  des  actionneurs  an- 
nexes  37a,  37b  identiques  aux  actionneurs  27a,  27b  de 
la  réalisation  de  la  figure  3. 
[0023]  On  voit  que  les  avantages  du  dispositif,  qui 

55  vient  d'être  décrit,  sont  les  mêmes  que  ceux  qui  ont  été 
indiqués  pour  la  réalisation  de  la  figure  3,  ces  avantages 
provenant  essentiellement  du  fait  que  les  serrures  de 
portière  sont  alimentées  directement  en  énergie  à  partir 
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de  la  portière  où  elles  se  trouvent  et  que  l'interconnexion 
entre  les  serrures  est  assurée  par  un  connecteur  dont 
les  fils  ne  transportent  aucune  énergie  mais  seulement 
des  informations. 
[0024]  Sur  la  figure  5,  on  a  représenté  plus  en  détail 
un  ensemble  selon  l'invention  du  type  de  celui  qui  a  été 
défini  grossièrement  sur  la  figure  4.  Cependant,  dans 
cette  réalisation,  les  quatre  serrures  électriques  de  por- 
tière  du  véhicule  sont  associées  chacune  à  une  batterie 
de  secours  comme  les  serrures  montrées  dans  la  figure 
1  .  Le  dispositif  de  la  figure  5  comporte  une  télécomman- 
de  et  il  est  donc  muni  d'un  boîtier  central  associé  à  un 
récepteur  décodeur  de  télécommande  ;  en  outre,  il  com- 
porte  des  actionneurs  annexes  destinés  notamment  à 
la  serrure  du  coffre  du  véhicule  et  à  la  serrure  de  la  trap- 
pe  à  essence,  ces  actionneurs  annexes  étant  associés 
à  un  boîtier  annexe,  qui  est  incorporé  dans  le  boîtier 
central  pour  constituer  avec  lui  une  seule  unité  centra- 
lisée. 
[0025]  La  figure  5  représente  donc  un  ensemble,  qui 
comporte  quatre  serrures  électriques  131a,  131b,  131c, 
1  31  d  destinées  aux  quatre  portières  d'un  véhicule 
automobile  ;  les  serrures  131a  et  131b  sont  destinées 
aux  deux  portières  avant  et  les  serrures  131c  et  1  31  d 
sont  destinées  aux  deux  portières  arrière.  Chacune  de 
ces  serrures  incorpore  une  batterie  de  secours  et  un  cir- 
cuit  électronique,  qui  regroupe  l'interface  électronique 
associé  à  la  batterie  de  secours  et  le  module  électroni- 
que  dû  au  branchement  direct  de  chaque  serrure  sur 
l'alimentation  électrique  de  la  batterie  du  véhicule  ;  ce 
circuit  électronique  est,  sur  le  dessin,  schématisé,  pour 
chaque  serrure,  par  un  rectangle  et  désigné  respective- 
ment  par  103a,  103b,  103c,  103d  ;  il  est  représenté  en 
détail  sur  la  figure  6.  Chacune  des  serrures  est  bran- 
chée  directement  sur  la  batterie  du  véhicule  par  raccor- 
dement  sur  le  fil  qui  alimente  le  lève-glace  incorporé 
dans  la  portière  ;  ce  branchement  a  été  schématisé  par 
les  connexions  150a,  150b,  150c,  150d  en  direction  de 
la  masse  et  151a,  151b,  151c,  1  51  d  en  direction  du  pôle 
positif  de  la  batterie. 
[0026]  Les  deux  serrures  131a  et  131b  sont  asso- 
ciées  chacune  à  trois  organes  de  commande,  à  savoir 
un  interrupteur  105a,  105b  respectivement,  correspon- 
dant  à  la  poignée  extérieure,  un  interrupteur  1  06a,  1  06b 
respectivement,  correspondant  à  la  poignée  intérieure 
de  la  portière  et  un  interrupteur  107a,  107b  respective- 
ment,  correspondant  au  barillet  de  portière,  c'est-à-dire 
au  barillet  de  sûreté  qui  est  susceptible  d'être  manoeu- 
vré  par  l'utilisateur  avec  une  clef  pour  l'ouverture  de  la 
portière.  L'interrupteur  de  barillet  est  un  interrupteur  à 
deux  positions  qui  permet  donc  de  commander,  suivant 
le  sens  de  rotation  de  la  clef,  la  condamnation  ou  la  dé- 
condamnation  de  la  serrure.  Les  serrures  électriques 
131c  et  1  31  d  sont  associées  à  deux  organes  de  com- 
mande,  à  savoir,  d'une  part,  l'interrupteur  105c,  105d 
respectivement,  correspondant  à  la  poignée  extérieure 
de  portière  et,  d'autre  part,  l'interrupteur  1  06c,  1  06d  res- 
pectivement,  correspondant  à  la  poignée  intérieure  de 

portière  ;  en  outre,  ces  serrures  sont  associées  à  un  in- 
terrupteur  1  34c,  1  34d  respectivement,  qui  peut  être  ma- 
noeuvré  indépendamment  des  deux  autres  et  qui  est  en 
série  avec  l'interrupteur  106c,  106d  respectivement  :  cet 

s  interrupteur  1  34c,  1  34d  correspond  à  la  "condamnation- 
enfant",  c'est-à-dire  à  une  interdiction  d'ouverture  des 
portières  arrière  à  partir  de  la  poignée  intérieure  ;  l'inter- 
rupteur  de  "condamnation-enfant"  peut  être  un  poussoir 
manuel  disposé  dans  le  chant  de  porte  ou  un  bouton  de 

10  commande  ramené  au  tableau  de  bord. 
[0027]  Comme  il  a  été  expliqué  précédemment,  les 
quatre  serrures  du  véhicule  sont  reliées  entre  elles  par 
un  connecteur  susceptible  de  transporter  les  informa- 
tions  relatives  à  l'état  de  condamnation,  de  décondam- 

15  nation  ou  de  super-condamnation  des  serrures.  Dans 
le  cas  particulier,  le  connecteur  comporte  trois  fils  1  38a, 
138b,  138c  :  le  fil  138a  transporte  l'information  relative 
à  la  condamnation  ;  le  fil  138b  transporte  l'information 
relative  à  la  décondamnation  ;  le  fil  1  38c  transporte  l'in- 

20  formation  relative  à  la  super-condamnation.  La  super- 
condamnation  est  schématisée  sur  le  dessin  de  la  figure 
5  par  un  interrupteur  152,  qui  est  en  série  avec  les  in- 
terrupteurs  105a,  105b,  105c  et  105d  et  106a,  106b, 
106c,  106d  associés  aux  poignées  intérieure  et  exté- 

25  rieure  de  portière.  Lorsque  cet  interrupteur  152  est 
ouvert,  les  poignées  de  portière  ne  peuvent  donner  aux 
serrures  électriques,  qui  leur  correspondent,  aucune 
instruction  d'ouverture.  L'interrupteur  de  super-con- 
damnation  152  est  disposé  à  l'intérieur  de  l'unité  cen- 

30  tralisée  133,  qui  reçoit  par  les  deux  connexions  153, 
154,  les  instructions  de  télécommande  fournies  par  un 
récepteur-décodeur  133a  associé  à  l'unité  centralisée 
133  et,  éventuellement,  intégré  avec  elle.  Le  récepteur 
133a  reçoit  ses  instructions  d'un  boîtier  de  commande 

35  de  télécommande  132,  qui  est  actionné  à  distance  par 
l'utilisateur.  Ces  instructions  sont  de  deux  types  :  d'une 
part,  les  instructions  de  condamnation/décondamna- 
tion,  qui  transitent  par  la  connexion  1  54,  et,  d'autre  part, 
les  instructions  de  super-condamnation  qui  transitent 

40  par  la  connexion  153,  laquelle  est  reliée  à  l'interrupteur 
152  pour  provoquer  son  ouverture  ou  sa  fermeture. 
L'unité  centralisée  1  33  est  reliée  directement  à  la  batte- 
rie  du  véhicule  par  les  connexions  155,  156.  Par  ailleurs, 
un  détecteur  de  choc  1  40  est  susceptible  d'envoyer  une 

45  information  de  décondamnation  par  la  connexion  157 
sur  le  fil  138b. 
[0028]  L'unité  centralisée  1  33  est,  en  outre,  reliée  par 
les  connexions  158,  159  à  deux  actionneurs  annexes 
1  37a,  1  37b  associés  respectivement  aux  serrures  élec- 

50  triques  du  coffre  et  de  la  trappe  à  essence  du  véhicule. 
Enfin,  l'unité  centralisée  1  33  peut  recevoir  des  informa- 
tions  complémentaires  telles  que,  par  exemple,  celles 
figurées  par  la  connexion  1  41  en  provenance  de  circuits 
d'alarme  ou  de  détecteurs  de  présence.  Bien  entendu, 

55  l'unité  centralisée  1  33  peut  commander  une  diode  élec- 
troluminescente  pour  signaler  l'état  de  l'interrupteur  1  52 
et,  par  conséquent,  l'état  de  super-condamnation  des 
serrures  du  véhicule. 
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[0029]  On  constate  que,  dans  un  ensemble  du  type 
de  celui  qui  vient  d'être  décrit,  on  bénéficie  de  deux 
avantages  essentiels  :  d'une  part,  la  batterie  de  secours 
destinée  à  chacune  des  serrures  est  intégrée  à  l'inté- 
rieur  de  la  serrure,  ce  qui  est  particulièrement  avanta- 
geux  en  cas  d'accident  du  véhicule  étant  donné  que  les 
quatre  portières  du  véhicule  ne  sont  généralement  pas 
simultanément  détériorées,  de  sorte  qu'au  moins  une 
des  serrures  est  susceptible  de  fonctionner  avec  sa  bat- 
terie  de  secours,  même  si  la  batterie  du  véhicule  est 
hors  service  ;  d'autre  part,  étant  donné  que  l'on  prend 
l'énergie  nécessaire  à  la  manoeuvre  d'une  serrure  élec- 
trique  à  l'intérieur  de  la  portière  à  laquelle  est  associée 
ladite  serrure,  il  n'existe  aucune  liaison  de  transport 
d'énergie  entre  une  serrure  et  l'unité  centralisée  1  33,  la- 
quelle  peut  se  trouver  au  voisinage  du  tableau  de  bord 
et  est  elle-même  reliée  pour  son  fonctionnement  à  la 
batterie  du  véhicule.  Les  seules  liaisons  existantes,  en- 
tre  l'unité  centralisée  133  et  les  quatre  serrures  électri- 
ques  du  véhicule,  sont  constituées  par  les  trois  fils  138a, 
138b,  138c  qui  forment  un  connecteur  trifilaire  ;  lesdits 
fils  ne  transportent  que  des  signaux  d'information  et 
peuvent,  par  conséquent,  être  très  fins  ;  il  en  résulte  que 
le  prix  de  revient  d'un  tel  connecteur,  ainsi  que  son  coût 
de  raccordement,  est  extrêmement  réduit  par  rapport  à 
ce  qu'il  était  nécessaire  de  réaliser  lorsque,  comme 
dans  l'état  de  la  technique,  l'alimentation  de  toutes  les 
serrures  du  véhicule  était  effectuée  par  un  boîtier  cen- 
tralisé,  qui  fournissait  seul  l'énergie  nécessaire  à 
l'ouverture  de  toutes  les  serrures. 
[0030]  Sur  la  figure  6,  on  a  représenté  le  schéma  dé- 
taillé  du  circuit  électronique,  qui  est  associé  à  chacune 
des  serrures  131a,  131b,  131c,  131dde  l'ensemble  de 
la  figure  5.  Ce  circuit  électronique  comporte  un  interrup- 
teur  134  associé  à  la  "condamnation-enfant"  et  des 
commandes  de  barillet  161,  162  agissant,  la  première 
dans  le  sens  de  la  décondamnation  et,  la  seconde  dans 
le  sens  de  la  condamnation  ;  de  la  sorte,  ce  circuit  peut 
être  utilisé  aussi  bien  pour  les  portières  avant  que  pour 
les  portières  arrière,  étant  entendu  que  les  fonctions  as- 
sociées  à  ces  éléments  seront  utilisées  l'une  ou  l'autre, 
celle  qui  n'est  pas  utilisée  ne  gênant  pas  pour  le  fonc- 
tionnement  de  l'ensemble. 
[0031]  Le  circuit  électronique  représenté  sur  la  figure 
6  est  relié  au  pôle  positif  de  la  batterie  du  véhicule  par 
la  borne  200  et  au  pôle  négatif,  c'est-à-dire  à  la  masse, 
par  la  borne  201.  Toutes  les  masses,  qui  sont  figurées 
dans  le  circuit,  sont  donc  reliées  à  la  borne  201  de  la 
carte  imprimée  qui  porte  le  circuit.  La  batterie  de  se- 
cours  associée  à  la  carte  est  figurée  en  202  :  il  s'agit 
d'une  batterie  de  9  volts  qui  est  reliée  par  une  diode  205 
au  point  203  du  circuit,  un  condensateur  204  étant  prévu 
en  parallèle  pour  l'antiparasitage.  Le  point  203  du  circuit 
est  relié  également  à  la  borne  200  par  l'intermédiaire 
d'une  diode  206  et  d'une  résistance  207.  On  voit  donc 
qu'avec  ce  montage  la  batterie  de  secours  202  fournira 
son  énergie  si  la  tension  sur  la  borne  200  devient  infé- 
rieure  à  un  seuil  de  9  volts  environ.  La  tension  au  point 

203  du  circuit  permet  d'alimenter  par  la  borne  208  les 
éléments,  qui  sont  décrits  ci-après  et  qui  assurent  le 
fonctionnement  de  la  serrure  électrique  en  cas  de  panne 
de  l'alimentation  due  à  la  batterie.  Mais  il  est  nécessaire, 

s  pour  alimenter  les  différents  composants  électroniques 
de  la  carte,  de  disposer  d'une  tension  stabilisée  proté- 
gée  vis-à-vis  des  surtensions,  des  ondulations  et  des 
parasites.  Cette  protection  est  obtenue  grâce  au  sous- 
ensemble  désigné  par  209,  sous-ensemble  qui  permet 

10  d'obtenir  sur  la  borne  210  une  tension  stabilisée;  le 
sous-ensemble  209  comporte,  notamment,  une  diode 
Zener  21  1  ,  qui  évite  les  surtensions,  et  un  transistor-bal- 
last  212. 
[0032]  Une  porte  "NON  ET"  21  3  a  son  entrée  214  re- 

15  Née  à  la  borne  210  et  son  entrée  215  reliée  à  l'alimen- 
tation  200  par  l'intermédiaire  d'une  diode  216  et  d'une 
résistance  217.  La  même  entrée  215  est  reliée  au  point 
218  lui-même  connecté  à  la  masse  par  l'intermédiaire 
de  deux  branches  en  parallèle  :  la  première  comporte 

20  une  résistance  219  et  la  seconde  comporte  une  résis- 
tance  220  et  un  condensateur  221  d'environ  5  mF.  La 
tension  au  point  218,  par  le  jeu  du  rapport  des  résistan- 
ces  219  et  220,  est  environ  le  tiers  de  la  tension  aux 
bornes  du  condensateur  221  .  Si  la  tension  sur  l'entrée 

25  215  est  inférieure  à  un  seuil,  l'entrée  21  5  est  considérée 
comme  étant  au  niveau  bas  et,  étant  donné  que  l'entrée 
214  est  toujours  au  niveau  haut,  la  sortie  de  la  porte  213 
est  au  niveau  haut.  On  voit  donc  que,  si  la  sortie  222  de 
la  porte  21  3  est  au  niveau  haut,  cela  signifie  que  la  ten- 

30  sion  du  condensateur  221  est  inférieure  à  une  valeur 
donnée  que  l'on  se  fixe,  par  exemple  20  volts,  et  que 
l'alimentation  fournie  par  la  batterie  du  véhicule  est  en 
disfonctionnement. 
[0033]  Lorsque  la  sortie  222  est  au  niveau  haut,  un 

35  multivibrateur  223,  fonctionnant  avec  un  trigger  de  Sch- 
mitt,  commande  la  conduction  du  transistor  224  par  une 
tension  de  base  en  créneaux  et,  dès  lors  que  le  transis- 
tor  224  s'ouvre,  la  bobine  225,  étant  toujours  reliée  à  la 
borne  208,  permet  la  charge  du  condensateur  221  par 

40  l'intermédiaire  de  la  diode  226.  Cette  charge  s'effectue 
selon  la  modalité  détaillée  ci-après,  tant  que  le  conden- 
sateur  221  n'a  pas  atteint  la  tension  que  l'on  s'est  fixée, 
à  savoir  20  volts.  Lorsque  cette  tension  est  atteinte,  l'en- 
trée  21  5  de  la  porte  21  3  passe  au  niveau  haut,  de  sorte 

45  que  la  sortie  222  passe  au  niveau  bas,  ce  qui  bloque  le 
transisor  224  et  arrête  la  charge  du  condensateur  221  . 
Lorsque  la  sortie  222  est  niveau  haut,  le  sous-ensemble 
227  entre  en  fonction  pour  déclencher  une  alarme  so- 
nore  produite  par  un  quartz  228.  En  fait,  la  charge  du 

50  condensateur  221  par  la  bobine  225  s'effectue  en  limi- 
tant  le  courant  dans  la  bobine  pour  éviter  de  trop  dé- 
charger  la  batterie  de  secours  202  qui  fournit  l'énergie. 
En  effet,  lorsque  la  base  du  transistor  224  est  au  niveau 
haut,  le  courant  s'établit  dans  la  bobine  225  jusqu'à  at- 

55  teindre  une  valeur  considérée  comme  le  maximum  to- 
lérable.  A  ce  moment,  la  base  du  transistor  229  est  ame- 
née  à  une  tension  suffisante  pour  que  le  transistor  229 
devienne  passant  et  ce  changement  d'état  est  répercuté 
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sur  l'entrée  230  du  multivibrateur  223  de  sorte  que  la 
sortie  de  ce  multivibrateur  passe  au  niveau  bas,  ce  qui 
bloque  le  transistor  224.  La  bobine  225  étant  chargée 
se  décharge  alors  à  travers  la  diode  226  vers  le  conden- 
sateur  221  et  la  phase  de  charge  ultérieure  intervient 
lorsque  la  sortie  du  multivibrateur  223  repasse  au  ni- 
veau  haut.  Cette  succession  de  séquences  de  charge 
s'effectue  tant  que  la  sortie  222  reste  au  niveau  haut. 
De  la  sorte,  on  amène  la  tension  aux  bornes  du  conden- 
sateur  221  à  la  valeur  de  20  volts  tout  en  limitant  le  cou- 
rant  de  charge. 
[0034]  Il  est  à  noter  que,  si  le  condensateur  221  perd 
sa  charge  progressivement  au  cours  du  temps,  rien  ne 
se  passe  tant  que  la  tension  de  la  batterie  du  véhicule 
reste  normale  sur  la  borne  200.  En  revanche,  si  cette 
tension  chute  ou  disparaît,  l'entrée  215  passe  à  un  ni- 
veau  bas,  ce  qui  entraîne  un  complément  de  charge  du 
condensateur  221  et,  simultanément,  une  mise  en  fonc- 
tion  de  l'avertisseur  sonore  227.  Il  en  résulte  que  le  con- 
ducteur  du  véhicule  est  immédiatement  prévenu  d'un 
disfonctionnement  de  sa  batterie,  ce  qui  lui  permet  de 
faire  assurer  au  plus  vite  la  remise  en  état.  Par  ailleurs, 
si  la  tension  de  batterie  sur  la  borne  200  est  normale,  la 
charge  du  condensateur  221  s'effectue  directement  par 
la  bobine  225,  la  diode  226  et  la  résistance  280  et  la 
tension  aux  bornes  du  condensateur  221  est  de  1  2  volts. 
En  d'autres  termes,  la  tension  du  condensateur  221 
n'est  montée  à  20  volts  que  dans  l'hypothèse  d'une  pan- 
ne  de  batterie.  Quand  la  tension  de  batterie  est  normale, 
la  tension  aux  bornes  du  condensateur  221  est  de  12 
volts  ou  revient  vers  12  volts  par  perte  progressive  si 
elle  avait  été  montée  à  20  volts  suite  à  un 
disfonctionnement  ;  cette  précaution  permet  de  prolon- 
ger  la  vie  du  condensateur  221  . 
[0035]  L'actionneur  de  la  serrure  électrique  à  laquelle 
est  associé  le  circuit  de  la  figure  6  est  un  moteur  à  cou- 
rant  continu  231,  dont  la  commande  est  effectuée  par 
le  transistor  232  associé  à  sa  borne  négative  ;  le  tran- 
sistor  232  est  un  transistor  MOS.  Lorsque  la  tension 
d'alimentation  de  la  batterie  est  normale,  l'alimentation 
du  moteur  s'effectue  à  travers  la  diode  233  ;  au  contrai- 
re,  lorsque  la  tension  de  la  batterie  a  disparu,  l'alimen- 
tation  du  moteur  231  s'effectue  à  travers  la  diode  234 
par  décharge  du  condensateur  221.  La  diode  Zener 
235,  connectée  entre  la  masse  et  le  point  236  situé  entre 
le  moteur  231  et  le  transistor  232,  n'a  pour  but  que  de 
protéger  le  transistor  232  contre  les  surtensions  inhé- 
rentes  au  fonctionnement  du  moteur  231  . 
[0036]  Sur  la  base  du  transistor  232,  on  a  prévu  un 
circuit  237  comportant  une  résistance  et  un  condensa- 
teur,  circuit  qui  permet  une  temporisation  pour  l'alimen- 
tation  du  moteur  231.  Cette  précaution  permet  d'éviter 
d'alimenter  le  moteur  231  pendant  un  temps  très  long, 
ce  dernier  restant  bloqué  en  fin  de  course,  ce  qui  entraî- 
nerait  la  détérioration  du  moteur  231  ;  cette  circonstan- 
ce  pourrait  intervenir  si,  par  exemple,  on  agissait  pen- 
dant  un  temps  important  sur  la  poignée  de  portière  en 
assurant  la  fermeture  de  l'interrupteur  correspondant. 

Pour  commander  l'alimentation  du  moteur  231,  il  faut 
donc  agir  sur  la  base  du  transistor  232  pour  amener  cet- 
te  base  au  niveau  haut.  Cette  base  est  reliée  par  la  ligne 
238  à  la  sortie  d'une  porte  "NON  OU"  239,  dont  l'une 

s  des  entrées  est  connectée  à  la  ligne  222  alors  que 
l'autre  entrée  est  connectée  aux  interrupteurs  des  poi- 
gnées  intérieure  et  extérieure  de  portière  ;  on  a  désigné 
par  240  la  borne  du  circuit  sur  laquelle  arrive  l'interrup- 
teur  de  poignée  intérieure  et  par  241  la  borne  sur  laquel- 

10  le  arrive  l'interrupteur  de  la  poignée  extérieure.  L'inter- 
rupteur  1  34  de  la  sécurité  "condamnation-enfant"  est  en 
série  sur  la  ligne  issue  de  la  borne  240.  La  manoeuvre 
d'un  interrupteur  de  poignée  entraîne  la  mise  à  la  masse 
de  la  borne  240,  241  correspondante.  Si  la  borne  240 

15  est  mise  à  la  masse,  l'interrupteur  134  étant  supposé 
fermé,  l'entrée  242  de  la  porte  239  est  au  niveau  bas. 
Si  l'autre  entrée  de  la  porte  239  est  au  niveau  haut,  cela 
veut  dire,  d'après  les  explications  précédemment  don- 
nées,  que  le  condensateur  221  est  en  cours  de  charge 

20  et,  dans  ce  cas,  la  sortie  238  de  la  porte  239  est  au  ni- 
veau  bas,  de  sorte  que  le  moteur  231  ne  peut  pas  être 
alimenté.  Cette  précaution  permet  de  ne  pas  alimenter 
le  moteur  tant  que  le  condensateur  221  n'est  pas  suffi- 
samment  chargé.  Si,  au  contraire,  la  ligne  222  est  au 

25  niveau  bas,  cela  veut  dire  que,  ou  bien  la  tension  de 
batterie  est  normale,  ou  bien  le  condensateur  221  est 
totalement  chargé  et,  dans  les  deux  cas,  dès  lors  que 
l'entrée  242  est  au  niveau  bas,  la  sortie  238  est  au  ni- 
veau  haut  ce  qui  permet  l'alimentation  du  moteur  231  . 

30  [0037]  Pour  que  la  poignée  extérieure  puisse  amener 
au  niveau  bas  l'entrée  242  de  la  porte  239,  il  faut  que  le 
transistor  243  soit  passant,  c'est-à-dire  qu'il  faut  que  sa 
base  soit  au  niveau  haut.  La  base  du  transistor  243  est 
reliée  à  la  sortie  d'une  bascule  de  type  "RS"  244  dont 

35  les  deux  entrées  245,  246  sont  reliées  respectivement 
aux  bornes  de  décondamnation  161  et  de  condamna- 
tion  1  62  de  l'interrupteur  à  double  position  du  barillet  de 
la  serrure.  Si  l'interrupteur  associé  à  la  borne  161  a  été 
manoeuvré  pour  amener  la  décondamnation  de  la  ser- 

40  rure,  la  ligne  245  a  été  mise  momentanément  à  la  masse 
et,  dans  ce  cas,  la  sortie  de  la  bascule  244  est  à  l'état 
haut,  ce  qui  permet  la  commande  du  moteur  231  par  la 
poignée  extérieure.  Si,  au  contraire,  la  dernière  action 
sur  le  barillet  a  été  une  action  provoquant  la  mise  à  la 

45  masse  momentanée,  par  l'interrupteur  correspondant, 
de  la  borne  162,  l'entrée  246  a  été  mise  momentané- 
ment  à  la  masse  et  la  bascule  244  a  pris  l'état  inverse, 
c'est-à-dire  que  sa  sortie  est  à  l'état  bas,  ce  qui  empêche 
la  commande  du  moteur  231  par  la  poignée  extérieure. 

50  Les  informations  relatives  à  la  mise  à  la  masse  de  la 
borne  décondamnation  161  ou  de  la  borne  condamna- 
tion  1  62  du  barillet  sont  transmises  aux  autres  serrures 
du  véhicule  par  les  bornes  247  et  248  respectivement. 
La  bascule  244  joue  donc  le  rôle  de  mémoire  pour  con- 

55  server  sur  sa  sortie  un  état  qui  correspond  au  dernier 
ordre  de  condamnation  ou  de  décondamnation  donné 
sur  le  barillet.  En  l'absence  de  toute  mise  à  la  masse 
sur  les  bornes  161  ou  162,  les  entrées  245  et  246  sont 
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au  niveau  haut  en  raison  de  la  connexion  des  résistan- 
ces  249  et  250  respectivement  sur  l'alimentation  208. 
Après  une  action  du  barillet  pour  mise  à  la  masse  mo- 
mentanée  de  l'une  ou  l'autre  des  entrées  245  ou  246, 
ladite  entrée  repasse  au  niveau  haut  mais  ceci  n'a  aucu- 
ne  influence  sur  l'état  de  la  sortie  de  la  bascule  244.  A 
l'état  de  repos  du  barillet,  aucun  des  deux  interrupteurs 
correspondant  aux  bornes  161  et  162  n'est  actionné  ; 
les  deux  lignes  245  et  246  sont  au  niveau  haut  et  la  sor- 
tie  de  la  bascule  244  conserve  la  mémoire  de  la  dernière 
instruction  fournie  par  le  barillet,  et  ce,  même  en  cas  de 
rupture  de  l'alimentation  fournie  par  la  batterie  du  véhi- 
cule  puisque  les  résistances  249  et  250  sont  reliées  à 
la  batterie  de  secours.  On  voit  donc  que  le  disfonction- 
nement  de  la  batterie  du  véhicule  n'a  pas  d'influence  sur 
la  sécurité  de  la  fermeture  de  l'habitacle  du  véhicule. 
[0038]  Dans  l'hypothèse  où,  à  la  suite  d'un  accident, 
les  deux  bornes  161  et  162  seraient  mises  simultané- 
ment  à  la  masse,  la  sortie  de  la  bascule  244  se  met  au 
niveau  haut  pour  autoriser  l'ouverture  de  la  portière 
dans  un  but  de  sécurité. 

Revendications 

1.  Véhicule  automobile  comportant  une  pluralité  de 
serrures  électriques  (10  ;  20a,  20b,  20ç,  20d,  ;  31a, 
31  b,  31ç,  31  d  1  31  a,  1  31  b,  1  31ç,  1  31d)  de  portières 
associées  à  leurs  moyens  de  commande  et  d'ali- 
mentation  respectifs,  l'ouverture  de  chaque  serrure 
étant  assurée  électriquement  par  la  manoeuvre 
d'un  actionneur  (231  )  alimenté  par  la  batterie  du  vé- 
hicule,  l'alimentation  électrique  de  chaque  serrure 
est  pilotée  par  un  module  électronique  (13)  implan- 
té  dans  la  portière  à  laquelle  la  serrure  est  associée, 
ledit  module  (1  3)  recevant  d'une  part,  l'énergie  élec- 
trique  de  la  batterie  du  véhicule  et,  d'autre  part,  les 
instructions  fournies  par  les  organes  de  commande 
(15,  16,  17)  associés  à  la  serrure  pilotée  par  ledit 
module,  et  étant  relié  à  au  moins  une  autre  serrure 
électrique  de  portière  du  véhicule  par  un  connec- 
teur  (1  8)  pour  transmettre  uniquement  des  signaux 
d'information  relatifs  à  l'état  de  condamnation  ou  de 
décondamnation  de  la  serrure  vers  ladite  autre  ser- 
rure  électrique  de  portière,  caractérisé  par  le  fait 
qu'il  comporte,  de  préférence  au  voisinage  de  son 
tableau  de  bord,  un  boîtier  central  (33)  destiné  à  re- 
cevoir  des  instructions  de  condamnation/décon- 
damnation  des  serrures  par  télécommande,  ledit 
boîtier  étant  relié  directement  à  la  batterie  du  véhi- 
cule  par  des  connexions  (155,  156)  pour  son  ali- 
mentation  en  énergie  et  relié  par  le  connecteur  pré- 
cité  (18)  aux  serrures  de  portière  pour  la  transmis- 
sion  de  ces  instructions  aux  modules  électroniques 
associés. 

2.  Véhicule  selon  la  revendication  1,  caractérisé  par 
le  fait  que  chaque  module  est  alimenté  directement 

en  énergie  à  partir  des  fils  qui  se  trouvent  déjà  dans 
la  portière  et  qui  sont  reliés  à  la  batterie  du  véhicule, 
par  exemple  les  fils  qui  alimentent  le  moteur  du  lè- 
ve-glace  électrique  incorporé  dans  la  portière. 

5 
3.  Véhicule  selon  la  revendication  1  ou  2,  caractérisé 

par  le  fait  que  le  module  électronique  (13)  est  im- 
planté  dans  la  serrure  (10). 

10  4.  Véhicule  selon  l'une  des  revendications  1  à  3,  ca- 
ractérisé  par  le  fait  que  la  serrure  (1  0  ;  1  31a,  131b, 
131c,  1  31  d)  est  associée  à  deux  poignées  de  por- 
tière,  l'une  intérieure  (16  ;  106a,  106b,  106ç,  106d) 
et  l'autre  extérieure  (15  ;  105a,  105b,  105ç,  105d), 

15  les  organes  de  commande  de  la  serrure  comportant 
deux  interrupteurs  associés  chacun  à  l'une  desdites 
poignées  et  insérés  sur  l'alimentation  de  l'action- 
neur  (231). 

20  5.  Véhicule  selon  l'une  des  revendications  1  à  4,  ca- 
ractérisé  par  le  fait  que  les  organes  de  commande 
de  la  serrure  comportent  un  interrupteur  à  deux  po- 
sitions  associé  à  un  barillet  de  serrure  (17;  107a, 
107b,  107ç,  107d). 

25 
6.  Véhicule  selon  la  revendication  4,  caractérisé  par 

le  fait  que  l'interrupteur  associé  à  la  poignée  de  ma- 
noeuvre  intérieure  est  en  série  avec  un  interrupteur 
(34ç,  34d  134ç,  134d;  134)  permettant  d'inhiber 

30  l'ouverture  de  la  portière  par  la  poignée  intérieure 
de  ladite  portière. 

7.  Véhicule  selon  la  revendication  4  ou  6,  caractérisé 
par  le  fait  que  les  interrupteurs  associés  aux  deux 

35  poignées  de  manoeuvre  de  la  serrure  sont  en  série 
avec  un  contacteur  (152)  disposé  dans  un  boîtier 
central  (33)  recevant  par  télécommande  les  instruc- 
tions  de  manoeuvre  dudit  contacteur,  ce  contacteur 
permettant  d'inhiber  l'ouverture  de  la  portière  du  vé- 

40  hicule  par  action  sur  la  poignée  intérieure  pour  éta- 
blir  un  état  de  super-condamnation. 

8.  Véhicule  selon  l'une  des  revendications  1  à  7,  ca- 
ractérisé  par  le  fait  que  le  connecteur  (18),  qui  est 

45  associé  à  chaque  serrure  de  portière  du  véhicule, 
est  constitué  par  un  fil  (18a,  38a)  transportant  l'in- 
formation  de  commande  de  condamnation,  un 
deuxième  fil  (18b,  38b)  transportant  l'information  de 
commande  de  décondamnation  et,  dans  le  cas  d'un 

50  véhicule  selon  la  revendication  6,  un  troisième  fil 
(38c)  transportant  l'information  de  super-condam- 
nation. 

9.  Véhicule  selon  l'une  des  revendications  1  à  8,  ca- 
55  ractérisé  par  le  fait  que  le  connecteur  (18)  est  relié 

à  un  boîtier  annexe  (39)  alimentant  au  moins  un  ac- 
tionneur  annexe  (37a,  37b)  associé  à  une  serrure 
du  véhicule  autre  qu'une  serrure  de  portière. 
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10.  Véhicule  selon  la  revendication  8,  caractérisé  par 
le  fait  que  le  fil  de  décondamnation  (38c)  du  con- 
necteur  est  lié  à  un  détecteur  de  choc  (140). 

11.  Véhicule  selon  la  revendication  9,  caractérisé  par 
le  fait  que  le  boîtier  central  et  le  boîtier  annexe  sont 
réunis  en  une  seule  unité  centralisée  (133). 

12.  Véhicule  selon  la  revendication  11  caractérisé  par 
le  fait  que  l'unité  centralisée  (133)  reçoit  des  infor- 
mations  d'alarme  et  fournit  leur  exploitation  sur  le 
connecteur  (18). 

Patentansprûche 

1.  Kraftfahrzeug,  das  mehrere  elektrische  Tûrschlôs- 
ser  (10;  20a,  20b,  20ç,  20d;  31a,  31b,  31ç,  31  d; 
131a,  131b,  1  31  d)  zusammen  mit  ihren  jeweiligen 
Betàtigungs-  und  Versorgungselementen  umfaBt, 
wobei  das  Ôffnen  jedes  Schlosses  elektrisch  durch 
die  Betàtigung  eines  Betàtigungselementes  (231) 
erfolgt,  welches  von  der  Batterie  des  Fahrzeuges 
versorgt  wird,  wobei  die  Stromversorgung  jedes 
Schlosses  von  einem  elektronischen  Modul  (1  3)  ge- 
steuert  wird,  das  in  der  Tûr  angeordnet  ist,  zu  der 
das  SchloB  gehôrt,  und  wobei  das  genannte  Modul 
(1  3)  einerseits  die  elektrische  Energie  von  der  Bat- 
terie  des  Fahrzeuges  und  andererseits  die  Anwei- 
sungen,  die  von  den  Steuerungsorganen  (15,  16, 
17)  geliefert  werden,  welche  zu  dem  durch  das  ge- 
nannte  Modul  gesteuerten  SchloB  gehôren,  emp- 
fàngt,  und  es  mit  mindestens  einem  weiteren  elek- 
trischen  TûrschloB  des  Fahrzeuges  durch  einen 
Verbinder  (1  8)  verbunden  ist,  um  nur  Datensignale, 
die  sich  auf  den  Zustand  der  Verriegelung  oder  der 
Entriegelung  des  Schlosses  beziehen,  zu  dem  wei- 
teren  elektrischen  TûrschloB  zu  ûbertragen,  da- 
durch  gekennzeichnet,  dal3  es  vorzugsweise  in 
der  Nàhe  seiner  Instrumententafel  ein  Hauptgehàu- 
se  (33)  umfaBt,  das  dazu  bestimmt  ist,  die  Anwei- 
sungen  zur  Verriegelung/Entriegelung  der  Schlôs- 
ser  durch  Fernbedienung  zu  empfangen,  wobei  das 
genannte  Gehàuse  durch  Anschlûsse  (155,156)  zu 
seiner  Versorgung  mit  Energie  direkt  mit  der  Batte- 
rie  des  Fahrzeuges  und  durch  den  vorgenannten 
Verbinder  (18)  mit  den  Tûrschlôssern  zur  Ùbertra- 
gung  dieser  Anweisungen  an  die  zugehôrigen  elek- 
tronischen  Module  verbunden  ist. 

2.  Fahrzeug  nach  Anspruch  1  ,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dal3  jedes  Modul  direkt  ûber  Leitungen 
mit  Energie  versorgt  wird,  die  sich  bereits  in  der  Tûr 
befinden  und  die  mit  der  Batterie  des  Fahrzeugs 
verbunden  sind,  zum  Beispiel,  die  Leitungen,  die 
den  Motor  des  elektrischen  Fensterhebers  versor- 
gen,  der  in  die  Tûr  eingebaut  ist. 

3.  Fahrzeug  nach  Anspruch  1  oder  2,  dadurch  ge- 
kennzeichnet,  dal3  das  elektronische  Modul  (1  3)  in 
dem  SchloB  (10)  angeordnet  ist. 

s  4.  Fahrzeug  nach  einem  der  Ansprùche  1  bis  3,  da- 
durch  gekennzeichnet,  dal3  das  SchloB  (1  0;  1  31  a, 
1  31b,  1  31c,  1  31  d)  mit  zwei  Tûrgriffen  verbunden  ist, 
wobei  der  eine  innenseitig  (16;  106a,  106b,  106c, 
106d)  und  der  andere  auBenseitig  (15;  105a,  105b, 

10  105c,  105d)  an  der  Tûr  angeordnet  ist,  und  wobei 
die  Steuerungsorgane  des  Schlosses  zwei  Schalter 
umfassen,  die  jeweils  einem  der  genannten  Griffe 
zugeordnet  und  die  in  die  Versorgung  des  Betàti- 
gungsgliedes  (231)  eingefùgt  sind. 

15 
5.  Fahrzeug  nach  einem  der  Ansprùche  1  bis  4,  da- 

durch  gekennzeichnet,  dal3  die  Steuerungsorga- 
ne  des  Schlosses  einen  Schalter  mit  zwei  Schalt- 
stellungen  umfassen,  der  mit  einem  SchlieBzylin- 

20  der  (17;  107a,  107b,  107ç,  107d)  verbunden  ist. 

6.  Fahrzeug  nach  Anspruch  4,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dal3  der  Schalter,  der  mit  dem  inneren 
Betàtigungsgriff  verbunden  ist,  in  Reihe  mit  einem 

25  Schalter  (34ç,  34d,  1  34ç,  1  34d;  1  34)  geschaltet  ist, 
der  es  erlaubt,  das  Ôffnen  der  Tûr  mit  dem  inneren 
Griff  der  genannten  Tûr  zu  sperren. 

7.  Fahrzeug  nach  einem  der  Ansprùche  4  oder  6,  da- 
30  durch  gekennzeichnet,  dal3  die  Schalter,  die  mit 

den  beiden  Betàtigungsgriffen  des  Schlosses  ver- 
bunden  sind,  in  Reihe  mit  einem  Schûtz  (152)  ge- 
schaltet  sind,  das  in  einem  Hauptgehàuse  (33)  an- 
geordnet  ist,  welches  durch  Fernbedienung  die  An- 

35  weisungen  zur  Betàtigung  des  genannten  Schûtzes 
erhàlt,  wobei  es  dièses  Schûtzes  erlaubt,  das  Ôff- 
nen  der  Tûr  des  Fahrzeuges  durch  Einwirkung  auf 
den  inneren  Griff  zu  sperren,  um  einen  Zustand  der 
Diebstahlsicherung  zu  erreichen. 

40 
8.  Fahrzeug  nach  einem  der  Ansprùche  1  bis  7,  da- 

durch  gekennzeichnet,  dal3  der  Verbinder  (18), 
der  mit  jedem  TùrschloB  des  Fahrzeuges  verbun- 
den  ist,  aus  einer  ersten  Leitung  (18a,  38a),  welche 

45  die  Steuerdaten  zur  Verriegelung  ùbertràgt,  einer 
zweiten  Leitung  (1  8b,  38b),  welche  die  Steuerdaten 
zur  Entriegelung  ùbertràgt,  und,  im  Falle  einer  An- 
ordnung  gemàO  Anspruch  6,  einer  dritten  Leitung 
(38c)  besteht,  welche  die  Daten  zur  Diebstahlsiche- 

so  rung  ùbertràgt. 

9.  Fahrzeug  nach  einem  der  Ansprùche  1  bis  8,  da- 
durch  gekennzeichnet,  dal3  der  Verbinder  (18)  mit 
einem  zusàtzlichen  Gehàuse  (39)  verbunden  ist, 

55  das  mindestens  ein  zusàtzliches  Betàtigungsglied 
(37a,  37b)  versorgt,  welches  mit  einem  anderen 
SchloB  des  Fahrzeuges  als  einem  TùrschloB  ver- 
bunden  ist. 

9 
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10.  Fahrzeug  nach  Anspruch  8,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  da(3  die  Entriegelungsleitung  (138b)  des 
Verbinders  mit  einem  StoBdetektor  (140)  verbun- 
den  ist. 

5 
11.  Fahrzeug  nach  Anspruch  9,  dadurch  gekenn- 

zeichnet,  da(3  das  Hauptgehàuse  und  das  zusàtz- 
liche  Gehàuse  in  einer  einzigen  Zentraleinheit  (1  33)  5. 
zusammengefaBt  sind. 

10 
12.  Fahrzeug  nach  Anspruch  11,  dadurch  gekenn- 

zeichnet,  da(3  die  Zentraleinheit  (1  33)  die  Alarmda- 
ten  erhàlt  und  ihre  Auswertung  an  den  Verbinder  6. 
(18)  meldet. 

15 

Claims 

1  .  Motor  vehicle  having  a  plurality  of  electric  door  locks 
(10;  20a,  20b,  20c,  20d;  31a,  31b,  31c,  31  d;  131a,  20  7. 
131b,  131c,  1  31  d)  associated  with  their  respective 
control  and  supply  means,  each  lock  being  opened 
electrically  by  operating  an  actuator  (231)  supplied 
by  the  vehicle  battery,  the  electrical  supply  of  each 
lock  is  controlled  by  an  electronic  module  (13)  lo-  25 
cated  in  the  door  with  which  the  lock  is  associated, 
the  said  module  (1  3)  receiving  on  the  one  hand  the 
electrical  energy  from  the  vehicle  battery  and  on  the 
other  hand  the  instructions  supplied  by  the  control 
devices  (15,  16,  17)  associated  with  the  lock  con-  30  8. 
trolled  by  the  said  module,  and  being  connected  to 
at  least  one  other  electric  door  lock  in  the  vehicle 
by  a  connector  (18)  for  transmitting  solely  informa- 
tion  signais  relating  to  the  state  of  locking  or  unlock- 
ing  of  the  lock  to  the  said  other  electric  door  lock,  35 
characterised  by  the  fact  that  it  has,  preferably  close 
to  its  fascia,  a  central  box  (33)  intended  to  receive 
instructions  relating  to  the  lockin  g/un  locking  of  the 
locks  by  remote  control,  the  said  box  being  connect-  9. 
ed  directly  to  the  vehicle  battery  by  connections  40 
(155,  156)  for  supplying  it  with  power  and  connect- 
ed  by  the  aforementioned  connector  (18)  to  the  door 
locks  for  transmitting  thèse  instructions  to  the  asso- 
ciated  electronic  modules. 

45  10 
2.  Vehicle  according  to  Claim  1  ,  characterised  by  the 

fact  that  each  module  is  supplied  directly  with  power 
from  the  wires  which  are  already  situated  in  the  door 
and  which  are  connected  to  the  vehicle  battery,  for  11. 
example  the  wires  which  supply  the  electric  window  so 
motor  incorporated  in  the  door. 

131c,  1  31  d)  is  associated  with  two  door  handles, 
one  internai  (16;  106a,  106b,  106c,  106d)  and  the 
other  external  (15;  105a,  105b,  105c,  105d),  the 
lock  control  devices  including  two  switches  each  as- 
sociated  with  one  of  the  said  handles  and  inserted 
on  the  power  supply  to  the  actuator  (231  ). 

Vehicle  according  to  one  of  Claims  1  to  4,  charac- 
terised  by  the  fact  that  the  lock  control  devices  in- 
clude  a  two-position  switch  associated  with  a  lock 
cylinder(17;  107a,  107b,  107c,  107d). 

Vehicle  according  to  Claim  4,  characterised  by  the 
fact  that  the  switch  associated  with  the  internai  op- 
erating  handle  is  in  séries  with  a  switch  (34c,  34d, 
134c,  134d;  134)  for  inhibiting  the  opening  of  the 
door  by  means  of  the  internai  handle  of  the  said 
door. 

Vehicle  according  to  Claim  4  or  6,  characterised  by 
the  fact  that  the  switches  associated  with  the  two 
lock-operating  handles  are  in  séries  with  a  contac- 
ter  (152)  disposed  in  a  central  box  (33)  receiving 
the  operating  instructions  for  the  said  contactor  by 
remote  control,  this  contactor  make  it  possible  to  in- 
hibit  the  opening  of  the  vehicle  door  by  action  on 
the  internai  handle  in  order  to  establish  a  super- 
locking  state. 

Vehicle  according  to  Claims  1  to  7,  characterised 
by  the  fact  that  the  connector  (18),  which  is  associ- 
ated  with  each  vehicle  door  lock,  consists  of  a  wire 
(18a,  38a)  conveying  the  locking  control  informa- 
tion,  a  second  wire  (1  8b,  38b)  conveying  the  unlock- 
ing  control  information  and,  in  the  case  of  a  vehicle 
according  to  Claim  6,  a  third  wire  (38c)  conveying 
the  super-locking  information. 

Vehicle  according  to  one  of  Claims  1  or  8,  charac- 
terised  by  the  fact  that  the  connector  (18)  is  con- 
nected  to  a  related  box  (39)  supplying  at  least  one 
related  actuator  (37a,  37b)  associated  with  a  vehi- 
cle  lock  other  than  a  door  lock. 

Vehicle  according  to  Claim  8,  characterised  by  the 
fact  that  the  unlocking  wire  (1  38b)  of  the  connector 
is  connected  to  an  impact  detector  (140). 

Vehicle  according  to  Claim  9,  characterised  by  the 
fact  that  the  central  box  and  the  related  box  are 
joined  in  a  single  centralised  unit  (133). 

3.  Vehicle  according  to  Claim  1  or  2,  characterised  by 
the  fact  that  the  electronic  module  (1  3)  is  located  in 
the  lock  (10).  55 

4.  Vehicle  according  to  one  of  Claims  1  to  3,  charac- 
terised  by  the  fact  that  the  lock  (10;  131a,  131b, 

12.  Vehicle  according  to  Claim  11,  characterised  by  the 
fact  that  the  centralised  unit  (133)  receives  alarm 
information  and  supplies  its  use  to  the  connector 
(18). 

10 
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