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Circuit électrique de commande de léve-vitre pour véhicule.

La présente invention concerne des circuits de commande

de ldve-vitres pour véhicules automobiles.

En particulier, le circuit de commande de léve-vitre selon
i'invention est caractérisé par le fait qu'il comprend des
moyens automatiques d'actionnement dudit léve-vitre, lesdits
moyens étant activés par une commande a impulsion.

Selon une autre caractéristique de l'invention, les moyens
automatiques d'actionnement comprennent un bloc de tempori-
sation délivrant un signal de sortie qui commande 1'actionne-
ment dudit l2ve-vitre pendant un laps de temps préfixé a

partir de la présence du signal de commande par impulsion.

Selon encore une autre caractéristique de 1l'invention, le
circuit comprend également des moyens pour permettre l'acti-
vation avec ladite commande par impulsion unigquement pour

la vitre de la portigdre du conducteur lorsque la clé du
contacteur de démarrage du véhicule se trouve en position

de marche normale.

L'invention sera mieux comprise & la lecture de la descrip-
tion qui va suivre de quelques formes de réalisation, données
ici a seul titre d'exemples nullement limitatifs, en regard

des dessins annexés, sur lesquels :
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2

la figure 1 est un schéma électrique partiel d'une premiére
forme de réalisation des circuits selon la présente invention;

les figures 2 et 3 sont deux schémas électrigues 1'un ou
1'autre venant compléter le schéma électrique de la figure
1; et

la figure 4 est un schéma électrique partiel d'une autre for-

me de réalisation du circuit selon la présente invention.

Conformément & la figure 1, la référence 1 désigne une borne
d'alimentation & tension positive, reliée par exemple a la
borne positive de la batterie du véhicule. Cette borne 1
présente un premier raccordement 2 la masse par l'intermé-
diaire d'un contact interrupteur 2, qui est fermé lorsque

1a clé de démarrage du véhicule est enclenchée dans la posi-
tion de marche normale d'un contacteur de démarrage de type
connu, d'un fusible amovible 3 et d'un circuit de commande
d'un relais 4 qui actionne un contact interrupteur 5 norma-
lement ouvert disposé entre une broche d'entrée 6 et une
broche 7 d'alimentation négative d'un bloc de temporisation
apte & délivrer a une broche de sortie 10 un signal de sortie
pendant une période de temps préfixée au moyen d'une résis-
tance réglable 11, a partir de 1l'instant de réception d'un
signal donné par la broche d'entrée 6. En particulier, ce
bloc de temporisation 8 est en mesure de délivrer un signal
de tension négative 3 la broche de sortie 10 pendant un temps
préfixé de quelques dizaines de secondas a partir de 1'ins-
tant ol un signal & impulsion négative parviendra a la bro-
che d'entrée 6. Un signal continu négatif sur la broche
d'entrée 6 détermine un signal continu négatif sur la

broche de sortie 10.

Ledit bloc de temporisation 8 pourra par exemple &tre cons-
titué par un temporisateur de type connu déja utilisé pour
commander 1'allumage des plafonniers des véhicules a 1l'ouver-

ture des portes.
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La borne 1 est également reliée a la broche de'gortie 9
(d'alimentation positive) du bloc 8 par 1l'intermédiaire
d'un interrupteur & poussoir d'urgence 12, du type normale—
ment fermé, et & la broche de sortie 10 du bloc 8 par l'in-
termédiaire d'un circuit de commande d'un relais 13 qui
commande un contacteur 14 .normalement ouvert monté entre la

borne 1 et un noyau de raccordement en aval 15.

La broche d'entrée 7 du bloc de temporisation 8 est elle
aussi raccordée a la masse, tandis que la borne vers la masse
du fusible 3 est raccordée a celle-ci également'é travers

un circuit de commande d'un relais 17 qui commande un contact
18 normalement fermé, disposé entre deux conducteurs de
raccordement 21 et 22. Le noyau de raccordement 15 est

relié par l'intermédiaire d'un fusible amovible au conduc-
teur de raccordement 21 pour la commande des l&ve-vitres des
portes avant du véhicule, et, par l'intermédiaire d'un fusi-
ble 24 monté en série avec un interrupteur 25 d'interdiction
ou de validation de la commande des léve-vitres des portes
arriére, & un conducteur de raccordement 26 pour la commande
des léve-vitres de ces mémes portes arridre. Le conducteur

de raccordement 21 est d'autre part relié a une broche -de
sortie 28 d'un bloc de temporisation 29 analogue au bloc de
temporisation 8, avec la différence que le temps d'activation
du bloc de temporisation 29 peut &tre varié pour des périodes
de quelques secondes au moyen d'une résistance réglable 30.
Ce bloc de temporisation 29 comporte deux broches d’entrée

31 et 32 entre lesquelles est monté un interrupteur a pous-
soir du type normalement ouvert 33. La broche 32 est ensuite
reliée & la masse, tandis que la broche 31 est reliée a la
broche d'entrée 6 du bloc de temporisation 8 par l'intermé-
diaire d'un contact 35 du type normalement ouvert, commandé
par un relais 36. Le bloc de temporisation 29 présente ensuite
une broche de sortie 37 i laquelle est relié un conducteur

de raccordement 38. Le circuit de commande du relais 36 est
raccordé entre les conducteurs 22 et 38. Entre ces mémes
conducteurs est également raccordé le circuit de commande



10

15

20

25

30

35

2525271
4

d'un relais 40 qui commande un contact 41 norm&iement ou-
vert monté entre le conducteur 38 et un conducteur 42, ce
dernier étant raccordé a l'armature négative d'un condensa-
teur électrolytique 43 disposé en paralléle au circuit de
commande d'un relais 44 qui commande un contact 45 normale-~
ment ouvert, relié d'une part au conducteur 22 et de l'autre,
3 travers un contact 46 normalement fermé disposé en série,

% une broche d'arrét 47 du bloc de temporisation 8. L'arma-
ture positive du condensateur électrolytique 43 est reliée
au conducteur 22 & travers une résistance réglable 48, tandis
que le contacteur 46 est commandé par un relais 50 dont le
circuit de commande est connecté entre les conducteurs 22

et 38.

Si l'on se référe maintenant & la figure 2, qui. vient com-
pléter le circuit de la figure 1, le conducteur 38 est relié
3 un bornier de circuits de commande de couples de relais
51, 52, 53 et 54 prévus respectivement pour l'actionnement
des léve-~vitres de la porte du conducteur, de la porte du
passager avant et des deux portes arriéere. L'autre bornier
des circﬁits de commande des couples de relais 51 est relié
au conducteur 21, tandis que l'autre bornier des trois au-
tres couples de relais 52, 53 et 54 est relié au conducteuxr
22. Chague relais 51, 52, 53 et 54 commande un commutateur
respectif dont la borne commune est relide & la borne d'ali-
mentation d'un moteur & courant continu de commande du leve-
vitre respectif, tandis que les deux autres bornes d'échange
sont reliées a des bornes d'alimentation positive et de masse
et 4 une borne commune d'un double commutateur de type connu
pour la commande des léve-vitres de véhicules automobiles.
Plus particulidrement, toujours conformément & la fiqure 2,
les deux couples de relais 51 commandent un commutateur
respectivement 55 et 55', dont les bornes communes sont re-

" 1ides aux deux bornes d'un moteur 56, tandis que les bornes

d'échange 57 et 57' normalement relides sont raccordées aux
bornes centrales d'un double commutateur 58 de type connu
et que les autres bornes d'échange 59 et 59' sont respecti-
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vement relides au conducteur 21 et & la masse. Le double
commutateur 58 présente deux bornes d'échange actionnées.
simultanément, reliédes respectivement au conducteur 21 .et

a la masse, tandis que les deux autres bornes d'échange
actionnées simultanément sont reliées, toujours par rapport
4 ce m@me organe commutateur, respectivement a la masse

et au conducteur 21.

Les deux couples de relais 52 présentent un systeme de
raccordement similaire a celui qui vient d'é@tre décrit pour
les couples de relais 51. En effet, ils commandent deux
commutateurs 60 et 60' dont les bornes communes sont reliées
A un moteur 61, tandis que les bornes d‘'échange normalement
relides sont raccordées aux bornes communes d'un double com-
mutateur 58 et que les autres bornes d'échange sont raccor-
dées 3 la masse et au conducteur 21.

De méme, les couples de relais 53 et 54 contr8lent les commu-
tateurs respectifs 63, 63' et 64, 64', dont les bornes commu-
nes sont relides aux bornes des moteurs respectifs 65 et 66,
tandis que les bornes d'échange normalement reliées sont
raccordées, de la méme manidre que précédemment, a des dou-
bles commutateurs, respectivement 67 et - 68, analogues aux
commutateurs 58 et 62. Dans ce cas, le raccordement depuis
les doubles commutateurs 67 et 68 au lieu de parvenir au
conducteur 21 parviendra au conducteur 26, et c'est a ce méme
conducteur 26, au lieu qu'au conducteur 21, que seront
raccordées les bornes d'échange normalement non reliées de
ces mémes commutateurs 64 et 63', tandis que celles des
commutateurs 63 et 64' seront raccordées a la masse.

Le schéma de la figure 3 constitue une alternative a celui

de la figure 2 et ne différe de ce dernier que par les
raccordements aux couples de relais 52, 53 et 54. En parti-
culier, le cbté terminal des circuits de commande des couples
de relais 52, 53, 54, au lieu d'étre relié au conducteur 38,

est relié & la masse. D'autre part, entre les conducteurs 21
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et 38 est inséré un circuit de commande d'un relais 71 qui
commande un contact 72 normalement ouvert inséré entre le
conducteur 21 et la borne d'échange normalement non reliée
du commutateur 60, commandé par le relais 52. D'une maniere
analogue, entre le conducteur 26 et le conducteur 38 est
raccordé un circuit de commande d'un relais 74 qui commande
un contact interrupteur 75 normalement ouvert inséré entre
le conducteur 26 et la borne d'échange normalement non
relide des commutateurs 64 et 63' commandés par les relais

respectifs 54 et 53.

e fonctionnement du circuit selon 1tinvention, en relation

tout d'abord aux figures 1 et 2 est le suivant 3

Lorsque la clé est enclenchée dans la position de marche du
contacteur de démarrage, le contact 2 est fermé, de sorte

que le relais 4 est activé et ferme le contact 5 qui reste
dans cet état. On a par conséguent un signal négatif constant
sur la broche de sortie 1¢ 4u bloc 8 et de ce fait ifacti~
vation du relais 13 et la fermeture du ccntact 14, de sorte
gque l'on cobtient une alimentation posgitive continue sur les
conducteurs 21 et 26. Dans l1e mfme temps, on a également l'ac-
tivation du relais 17 et de ce fait 1l'ouverture du contact
18, de sorte que le conducteur 22 n'est pas alimenté et les
relais 36, 40, 44 et 50 ne sont pas activés. Dans ces condi-
tions de marche normale du véhicule, si le conductsur ou i'un
quelconque des passagers désire actionner son propre léve-
vitre, il lui suffit d'agir d'une maniére connue sur le
double commutateur correspondant 58, 52, 67 ou 68, en le
déplagant dans un sens ou dans 1l'autre, de manieére a alimen-
ter depuis le conducteur 21 ou depuis le conducteur 26, dans
un sens ou dans l'autre, 1e moteur respectif 56, 61, 65 ou

66 pour 1'actionnement de la vitre correspondant. La position
des commutateurs 55 et 55!, 60 et 60', 63 et 63', 64 et 64'
est en effet prévue de maniére 3 relier le moteur correspon-=
dant d'actionnement du leve-vitre & la borne centrale des

doubles commutateurs 58, 62, 67 ou 68. si, dans ces conditions
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de marche normale du véhicule, on appuie sur 1;3nterrupteur
a poussoir 33, convenablement disposé de maniére a étre |
accessible au conducteur, on active le bloc de temporisation
29 qui, pendant un laps de temps de quelques secondes déter-
miné par la résistance réglable 30, fournit un signal de
sortie entre les broches 28 et 37 - et par conséquent entre
les conducteurs 21 et 38 - ce qui a pour conséquence d'acti-
ver la paire de relais 51 et de relier les commutateurs 55
et 55' aux bornes 59 et 59!, de maniére a alimenter le
moteur 56 dans le sens de faire fermer la vitre. De cette
manidre, en actionnant simplement 1'interrupteur a poussoir
33, le conducteur peut commander la fermeture totale de

la vitre de sa propre porte, car le moteur de léve-glace 56
reste activé pendant un laps de temps, par exemple de 5
secondes, suffisant pour permettre & la vitre d'accomplir
toute sa course de fermeture. Par ailleurs, si la vitre se
trouve dans une position proche de celle de fermeture,
1'effort de couple qui se produit sur le moteur 56 n'entraine
aucun inconvénient pour ce dernier, car il n'est limité

qu'a guelques secondes. Quoiqu'il en soit, la protection est
toujours avantageusement assurée par un disjoncteur thermi-

que de sécurité.

Etant donné que le conducteur 22 n'est pas alimenté, l'acti-
vation de bouton-poussoir 33 n'entraine pas celle des diffé-
rentes paires de relais 52, 53 et 54, de sorte qu'aucune
action ne se produit sur les autres léve-vitres. D'autre
part, le contact 35 étant ouvert, aucune action ne se pro-
duit sur le bloc de temporisation 8.

Lorsqu'en revanche on extrait la clé du céntacteur de démarra-
ge, le contact 2 s'ouvre, ce qui a pour conséquence de désac-
tiver le relais 4 et d'ouvrir le contact 5, de sorte que le
signal en sortie du bloc de temporisation 8 ne sera encore
présent que pendant un laps de temps préfixé au moyen de

la résistance réglable 11, qui par exemple pourra étre avan-
tageusement de 25 secondes. C'est par conséquent pendant ce
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méme laps de temps que restera activé le relai§:13 qui
consent l'alimentation des conducteurs 21 et 26, ce qui _
permet, comme cela va 8tre décrit plus loin, d'actionner

les dispositifs léve-vitres pendant ce méme laps de temps
aprés avoir extrait la clé de la position de marche- du
contacteur de démarrage, c'est-a-dire aprés que le conduc-
teur soit éventuellement sorti du véhicule et se soit apercgu
qu'il a oublié de fermer les vitres. La sortie de la clé
entratne d'autre part la désactivation du relais 17 et la
fermeture du contact 18, et de ce fait l'alimentation du
conducteur 22. Pendant ce laps de temps déterminé par le bloc
de temporisation 8, on peut par conséquent actionner un ou
plusieufs des doubles commutateurs 58, 62, 67 ou 68, ce qui
permet, étant donné que les conducteurs 21 et 26 sont ali-
mentés (ce qui pour ce dernier comporte naturellement la fer-
meture de 1'interrupteur 25), d'agir, comme déja décrit plus
haut, pour obtenir la fermeture des vitres. Si pendant ce
méme temps préfixé, déterminé par le bloc de temporisation 8,
on actionne par contre l'interrupteur a poussoir 33, on
obtient un signal en sortie du bloc de temporisation d'une
durde par exemple de 5 secondes (comme déja expliqué), et par
conséquent un signal d'alimentation entre les conducteurs

21 et 38 et, maintenant, également entre les conducteuxs 22
et 38. Ceci détermine par conséquent l'activation de la paire
de relais 51, et de ce fait la fermeture de la vitre du con-
ducteur, ainsi que l'activation des autres couples de relais
52, 53 et 54, et de ce £ait la fermeture totale de toutes

les autres vitres des passagers.

Du méme coup, on obtient également l'activation du relais

36 qui détermine la fermeture du contact 35, de sorte que le
signal d'impulsion délivré par le bouton-poussoir 33 parvient
également au bloc de temporisation 8, ce qui rétablit la

durée totale du temps préfixé d'activation du relais 13
déterminé par le bloc de temporisation 8, et par conséquent
d'alimentation des conducteurs 21 et 26. Ceci permet d'assurer

la fermeture totale des vitres méme si le signal provenant du
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bouton-poussoir 33 est envoyé par exemple a une’ ou deux
secondes de la fin du laps de temps pré-établi par le choc

de temporisation 8. L'actionnement du bouton-poussoir 33
détermine également l'activation des relais 40 et 50, ce qui
entraine la fermeture du contact 41 et l'ouverture du contact
46. En raison de la constante de temps, d'environ une se-
conde,déterminée par le condensateur 43 et par la résistance
48, un retard se produit dans l'activation du relais 44 et

la fermeture du contact 45. La fin du temps d'activation du
bloc de temporisation 29 détermine la désactivation du relais

40 et du relais 50 et la fermeture du contact 46, de sorte

' que, le contact 45 étant encore fermé, la broche 47 du bloc

de temporisation 8 regoit un signal qui remet & zéro sa sor=
tie. Successivement, aprés environ une seconde, le contact

45 s'ouvre. De cette maniére, l'activation du bloc de tempo-
risation 8 n'est maintenue que pendant le laps de temps stric~
tement nécessaire & l'accomplissement du cycle du bloc de
temporisation 29, clest-a-dire du cycle qui assure la ferme-
ture des vitres.

La variante illustrée par la figure 3 comporte une différence
de fonctionnement dans la phase pendant laquelle la clé est
désenclenchée de la position de marche du contacteur de démaxr-
rage. En effet, dans cette condition, l'alimentation des
conducteurs 21 et 22 comporte l'activation immédiate des
relais 52, 53 et 54, et de ce fait 1'interdiction de la possi-
bilité de commande par l'intermédiaire des doubles commuta-
teurs 62, 67, 68, Cette possibilité de commande n'existe
qu'avec le double commutateur 58 pour le moteur 56 et par
conséquent pour la vitre du conducteur. L'actionnement du
bouton-poussoir 33 provoque 1'alimentation du conducteur 38,
et de ce fait l'activation des relais 71 et 74 qui, a tra-
vers la fermeture de leurs contacts respectifs 72 et 75,
permettent l'alimentation des moteurs de léve-vitres 61,

65 et 66, de sorte qu'avec 1'activation simultanée des relais
51 et 1'alimentation du moteur 56, on obtient la fermeture

simultanée des quatre vitres du véhicule qui, par conséquent,
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n'est possible qu'en actionnant l’interrupteurxé poussoir 33.

s

L'interrupteur a poussoir 12 permet d'interrompre l'alimen-—
tation & la broche 9 du bloc de temporisation 8 et par con=
séquent l'ouverture du contact 14, ce qui détermine l'arrét
total des différents dispositifs léve-vitres actionnés
également par 1tintermédiaire du bouton-poussoir 33.

sur la figure 4 est illustrée une variante des circuits

qui viennent d'stre décrits, dans lagquelle 1'actionnement
d'un interrupteur & poussoir permet de réaliser non seulement
1a fermeture des vitres, mais également, au choix, leur ou-
verture totale. Les parties des circuits qui correspondent

3 celles des figures 1 et 2 gont indiquées avec les ménmes
numéros de référence. Le bloc de temporisation 29 présente,
reliés en série entre ses bornes dl'entrée 31 et 32, deux
contacts interrupteurs normalement fermés commandés par des
relais respectifs 82 et 83, et un commutateur 2 poussoir

84 mécaniquement relié & un autre commutateur & poussoir 85.
La borne centrale du commutateur est celle qui est reliée a
1a broche 32 du bloc de temporisation 29 et 4 la masse. Par
ailleurs, la borne centrale du commutateur & poussoir 85

est reliée au conducteur 38 lui-méme raccordé i la broche de
sortie 37 du bloc de temporisation 29, tandis que les deux
bornes d'échange de ce méme commutateur & poussoir 85 sont
relides & deux circuits de commande de deux relais 86 et

86! et ensuite a la broche de sortie 28 du bloc de tempori-
sation 29, qui est lui-méme relié au conducteur 21 d'alimen-~-
tation de fension positive. Ces relais 86, 86' commandent
dans des directions opposées un commutateur 88 dont la borne
centrale est reliée au conducteur 38, tandis que les deux
bornes d'échange sont relides l'une au conducteur 21 a
travers le circuit de commande du relais 83 et l‘'autre éga-
lement au conducteur 21, mais & travers le circuit de commande
du relais 82 et a travers le ¢ircuit de commande d'un relais
91 qui- commande un double commutateur 92 dont les bornes

centrales sont reliées aux deux bornes du moteur 56 qui
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actionne la vitre du conducteur - (comme dans le cas spécifi-
que illustré), tandis que les deux bornes d'échange sont
reliées entre elles par paires commutées. Ces deux paires
sont respectivement reliées aux deux bornes centrales d'un
double commutateur 94 qui est commandé par un relais 95 dont
le circuit de commande est raccordé entre les conducteurs

21 et 38. Ce double commutateur 94 présente une premidre
paire de bornes d'échangé actionnéessimultanément, relides
aux bornes communes du double déviateur 58, du type déja
décrit, dont les bornes d'échange sont relides d'une manidre
connue a la masse et au conducteur 21, tandis que 1l'autre
paire de bornes d'échange du double commutateur 94 est reliée

respectivement au conducteur 21 et a la masse.

Le fonctionnement du circuit qui vient d'étre décrit en re-
gard de la figure 4 est le suivant.

Au moyen du double commutateur 58, on peut normalement comman—
der l'actionnement du moteur 56 dans un sens ou dans l'autre
afin de soulever ou d'abaisser la vitre respective, car les-
dits commutateurs 92 et 94 sont disposés de maniére 4 relier
le double commutateur 58 i ce méme moteur de leve-vitre 56.

En actionnant les commutateurs a poussoirs 84 et 85 dans

un Sens ou dans l'autre, par exemple vers la gauche, on ob-
tient un signal d'activation du bloc de temporisation 29

qui délivre un signal de tension négatif au conducteur 38.

On obtient par conséquent l'alimentation du relais 86' qui

maihntient le commutateur 88 dans sa position vers la droite

ainsi que l'alimentation du relais 82 qui ouvre le contact

80 et détermine 1'impulsion pour le bloc de temporisation 29,
impulsion nécessaire pour gue le signal en sortie puisse

8tre maintenu pendant le laps de temps préfixé de quelques
secondes, par exemple 5. Du méme coup, on a également
l'activation du relais 91 qui change la position du double
commutateur 94, lequel par conséquent alimente le moteur 56
entre le conducteur 21 et la masse suivant le sens de rotation
déterminé par la position du double commutateur 92. Au terme
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- - -

4

du laps de temps préfixé par le bloc de temporiSation

29, on aura la désactivation du relais 82 et la fermeture

du contact 80, la désactivation du relais 91 et le rétablis-
sement de la position initiale du double commutateur 92,
ainsi que la désactivation du relais 95 et le rétablissement
de la liaison entre le double commutateur 94 et le double
commutateur 58.

En revanche, si les commutateurs a poussoir 84 et 85 sont
déplacés vers la gauche, on aura l'activation du relais 86
avec le changement d'état du commutateur 88, ainsi que
1'activation du relais 83 avec l'ouverture du contact 81,

et d'autre part 1'activatidn du relais 95 avec la mise en
communication du double commutateur 94 avec le conducteur

21 et avec la masse. Le double commutateur 92 reste par contre
dans la position copposée a la précédente, de sorte que 1'ali-
mentation du moteur 56 a lieu en sens inverse. Ainsi, si
1'actionnement précédent des commutateurs a poussoir 84 et

85 entratnait 1l'abaissement de la vitre, dans le cas présent
il en provogquera le souldévement, ou vice versa.

I1 apparait par conséquent évident que les circuits selon la
présente invention, pour la commande électrique des léve-
vitres de véhicules automobiles, permettent d'obtenir des
nombreux avantages suivant les différentes combinaisons
possibles des schémas illustrés. On pourra par exemple

avoir un actionnement & bouton-poussoir pour pouvoir comman-
der uniquement la fermeture de la vitre de la portiére du
conducteur pendant la marche normale du véhicule, on pourra
également avoir un actionnement A bouton-poussoir pour la
fermeture simultande de toutes les vitres apres le désen-
gagement de la clé de la position de marche, dans un délai
préfixé, ce délai pouvant partir soit du moment ocil'on extrait
1a clé du contacteur, soit du moment ol l'on ouvre la portiére
du conducteur; on pourra permettre, pendant ce méme délai
prévixé, l'actionnement des vitres aussi bien par l'intermé-

diaire d'un bouton-poussoir de commande que par 1'intermédiai-
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re des commutateurs d'utilisation normale, ou Slen exclusi-
vement par 1'intermédiaire d'un bouton-poussoir; et enfin,
on poﬁrra prévoir un actionnement par impulsion non seule-
ment pour la fermeture mais également pour. 1'ouverture des
vitres, et cela méme indépendamment du dispositif de tempo-
risation qui permet le fonctionnement des dispositifs leve-
glaces pendant un laps de temps préfixé apreés que l'on ait
extrait la clé du contacteur de démarrage, ceci dans le but
d'avoir une plus grande facilité de manoeuvre méme pendant
1a marche normale du véhicule. Par ailleurs, la terminaison
du cycle de fermeture des vitres est toujours assurée, tan-
dis que l'activation déterminée par le bouton-poussoir de
commande peut &tre interrompue au moyen d'une commande

d'urgence,

11 est enfin clair que 1l'invention n'est nullement limitée
aux formes de réalisation décrites et aux schémas des cir-
cuits illustrés mais qu'elle est au contraire susceptible

de modifications et variantes sans pour autant sortir du
cadre de la présente protection industrielle. Par exemple,
comme on l'a déja dit, les différents circuits décrits pour-
ront 8tre combinés de différentes facons. Ainsi, dans le
schéma de la figure 4, l'alimentation du conducteur 21

pourra étre effectude directement a partir de la borne 1

au lieu de l'étre & travers le bloc de temporisation 8. De
méme, les relais décrits pourront dtre remplacés par d'autres
composants appropriés, tandis que les blocs de temporisation
8, 29 pourront tout aussi bien &tre réalisés d'une maniére
différente, c'est-a-dire avec des logiques de commande diffé-
rentes. Enfin, les différents composants des circuits décrits
pourront &tre réalisés dans un circuit intégré.
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Revendications.

1. Circuit électrigue de commance de leve-vitre pour véhi-
cules automobiles, caractérisé par le fait qu'il comprend
des moyens {33, 29} automatigues d'actionnement dudit léve-~
vitre, lesdits moyens étant activés par une commande a

impulsion.

2. Circuit selon la revendication 1, caractérisé par le fait
qu'il comprend des moyens {12) de désactivation instantanée

desdits moyens automatiques diacticnnement,

3, Circuit selon la revendication 1 ou 2, caractérisé par le
fait que lesdits moyens automatiques d'actionnement compren=
nent un bloc de temporisation (29) délivrant un signal de
sortie qui commande 1'actionnement desdits léve-vitres pen-
dant un laps de temps préfixé a partir de la présence dudit
signal de commande par impulsion en entrée.

4. Circuit selon la revendication 3, caractérisé par le fait
qu'il comprend des moyens {30) pouvant étre manipulés par
1tutilisateur du véhicule pour régler ledit laps de temps
préfixé d'activation dudit bloc de temporisation {29).

5. Circuit selon la revendication 3 ou 4, caractérisé par le
fait que ledit bloc de temporisation (29) est interposé en-
tre un circuit d'entrée apte 3 relever ledit signal de
commande 3 impulsion etun circuit de sortie pour le contrble
de 1l'alimentation directe d'un moteur (56, 61, 65, 67)

d'actionnement dudit léve-vitre.

6. Circuit selon la revendication 5, caractérisé par le
fait qu'il comprend un interrupteur & poussoir (33) disposé
dans ledit circuit d'entrée et au moins un relais (51, 52,
53, 54) pour 1'action dudit bloc de tempoiisation {29) dans

ledit circuit de sortie.
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7. Circuit selon la revendication 6, caractérisé par le fait
que lesdits relais (51, 52, 53, 54) commandent unigquement
la condition d'alimentation desdits moteurs (56, 61, 65,

67) pour la seule fermeture desdites vitres.

8. Circuit selon la revendication 6, caractérisé par le fait
que lesdits relais (51, 52, 53, 54) commandent les conditions
d'alimentation desdits moteurs (56, 61, 65, 66) aussi bien
pour la fermeture que pour l'ouverture desdites vitres.

9. Circuit selon 1l'une quelconque des revendications 6 a 8,
caractérisé par le fait que dans ledit circuit de sortie du
bloc de temporisation (29) est disposé au moins un relais
(51, 52, 53, 54) pour chacun des moteurs d'actionnement des
différentes vitres dudit véhicule, de maniére & permettre
1'actionnement simultané de toutes les vitres dudit véhicule.

10. Circuit selon 1l'une quelconque des revendications 1 a 9,
caractérisé par le fait qu'il comprend des moyens (17, 18)
pour permettre l'activation avec ladite commande par impul-
sion uniquement pour la vitre de la portiére du conducteur
lorsque la clé du contacteur de démarrage dudit véhicule se

trouve en position de marche normale.

11. Circuit selon la revendication 10, caractérisé par le fait
gue lesdits moyens comprennent un relais (17) de contrdle de
l1'alimentation des moteurs (52, 53, 54) d'actionnement des
autres vitres dudit véhicule, ledit relais étant commandé
par un circuit raccordé de manidre a relever la position de

ladite clé qui correspond a la condition de marche normale.

12.Circuit selon 1'une quelcongue des revendications précé-
dentes, caractérisé par le fait que lesdits moyens pour les-
dites différentes fonctions sont réalisés dans un circuit

intégré.
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