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(87) Abstract

The invention relates to a method —40
for moving a vehicle part between at h
least two positions and to a drive device
for implementing said method. The ve-
hicle part is driven by an electric mo- | -
tor (10). A pulse signal corresponding — 4136
to the rotational movement of the elec-
tric motor (10) is generated and fed to
a control unit (24) for controlling the
electric motor (10). The input time of
each signal into the control unit (24)
is detected and the actual force exerted
on the vehicle part is estimated from
at least part of said measured time at
given extrapolation times in-between
two such input times, wherein said es-
timated value is used as a criterion for
deciding whether or not the electric mo-
tor (10) should be disconnected or re-
versed.
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(57) Zusammenfassung

Die Erfindung betrifft ein Ver-

fahren zum Verstellen eines Fahrzeugteils zwischen mindestens zwei Stellungen sowie eine Antriebsvorrichtung zum Ausfithren dieses
Verfahrens. Das Fahrzeugteil wird von einem Elektromotor (10) angetrieben. Es wird ein Pulssignal entsprechend der Drehbewegung des
Elektromotors (10) erzeugt und einer Steuereinheit (24) zum Steuern des Elektromotors (10) zugefiihrt. Der Zeitpunkt des Eingangs eines
Jeden Signals an der Steuereinheit (24) wird erfaBt und zwischen zwei solchen Eingangszeitpunkten wird zu bestimmten Extrapolationszeit-
punkten aus mindestens einem Teil dieser gemessenen Zeitpunkte die aktuelle Krafteinwirkung auf das Fahrzeugteil abgeschitzt, wobei

dieser Schatzwert als ein Kriterium bei der Entscheidung verwendet wird, ob der Elektromotor (10) abgeschaltet bzw. reversiert wird oder
nicht. '
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Antriebsvorrichtung und Verfahren zum Verstellen eines Fahrzeugteils

Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrichtung fiir ein zwischen mindestens zwei Stellungen
verstellbares Fahrzeugteil sowie ein Verfahren zum Verstellen eines Fahrzeugteils zwischen

mindestens zwei Stellungen.

Aus der DE 43 21 264 Al ist eine Antriebsvorrichtung bekannt, bei welcher ein Elektromotor
eine Kfz-Fensterscheibe antreibt. Mittels zweier um 90 Grad versetzter Hall-Sensoren, die mit
einem auf der Motorwelle angeordneten Magneten zusammenwirken, wird ein Signal erzeugt,
aus welchem die momentane Periodendauer der Motordrehung und damit die monentane
Drehzahl des Motors zu jedem Zeitpunkt, zu dem ein solches Signal an einer Steuereinheit
zum Steuern des Motors eingeht, bestimmt wird. Sobald die momentane Drehzahldnderung,
die sich aus der Differenz zweier aufeinanderfolgender Drehzahl-MeBwerte ergibt, einen
vorgegebenen Schwellwert iibersteigt, wird der Motor reversiert, um einen eventuell

eingeklemmten Gegenstand freizugeben.

Aus der DE 195 11 581 Al ist eine dhnliche Antriebsvorrichtung bekannt, bei welcher jedoch
der Schwellwert positionsabhéngig variabel gewhlt ist, wobei in einem Speicher fiir
bestimmte Positionen des Verstellwegs die in einem friheren Lauf erfaBte
Geschwindigkeitséinderung zwischen zwei benachbarten Positionen gespeichert ist, um daraus
in Abhingigkeit von der letzten aktuell erfaBten Position und Geschwindkeit den

Abschaltschwellwert fiir die Geschwindigkeit jeweils positionsabhingig zu berechnen.
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Aus der DE-OS 29 26 938 ist bekannt, bei einem Schiebedachantrieb in gleichbleibenden
zeitlichen Absténden die Motordrehzahl zu erfassen, die Differenzen aufeinander folgender
Werte zu bilden, diese Differenzen aufzuaddieren, wenn sie groBer als ein vorbestimmter
Schwellwert sind, und ein Abschalten oder Reversieren des Motors auszuldsen, sobald die

aufaddierte Summe einen vorbestimmten Schwellwert iibersteigt.

Aus der DE 43 12 865 Al ist eine Antriebsvorrichtung fiir ein Kfz-Fenster bekannt, welche
die Motordrehzahl mittels zweier Hall-Detektoren erfaBt und bei Uberschreiten eines
Schwellwerts fiir die relative Anderung der Drehzahl den Motor reversiert. Dabei wird der
Schwellwert in Abhidngigkeit von der erfaiten Motorspannung und der durch einen
Temperatursensor am Motor ermittelten Umgebungstemperatur stdndig neu berechnet. Dabei
werden auch die Stand/Betriebszeiten des Motors berticksichtigt, um von der Motortemperatur

auf die Umgebungstemperatur schlieen zu kénnen.

Aus der DE 196 18 219 A1l ist bekannt, bei einem Schiebedachantrieb die Drehzahlschwelle
bzw. die Drehzahlinderungsschwelle des Motors, ab welcher ein Reversieren des Motors
erfolgt, aus den positionsabhéngigen Drehzahldaten eines vorher erfolgten Referenzlaufs

abhingig von der Postion des Deckels zu ermitteln.

Nachteilig bei solchen die Drehzahl erfassenden Antriebsvorrichtungen ist, dafl zwischen zwei
Signalen zur Erfassung der Periode bzw. der Motordrehzahl der Einklemmschutz nicht
wirksam ist und insoweit unter Umstinden ein Einklemmen eines Gegenstands nur mit
Verzbgerung erkannt wird, was zu einer erhdhten Einklemmkraft und damit zu
Beschiadigungen an der Betitigungsmechanik des verstellbaren Fahrzeugteils oder zu

Verletzungen an eingeklemmten Kérperteilen fithren kann.

Aus der DE 195 14 954 Al ist eine Antriebsvorrichtung fiir ein Kfz-Fenster bekannt, welche
den Motorstrom erfaft und auBerdem die Fensterstellung mittels Hall-Sensoren im Motor
erfaBt und bei Uberschreiten eines Schwellwerts fiir den Motorstrom in Abhéngigkeit von der

Fensterstellung den Motor reversiert.

Nachteilig bei solchen den Motorstrom erfassenden Antriebsvorrichtungen ist, dal zur

Motorstromerfassung zusitzliche elektronische Bauteile erforderlich sind.
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Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Antriebsvorrichtung fiir ein zwischen
mindestens zwei Stellungen bewegliches Fahrzeugteil sowie ein Verfahren zum Verstellen
eines beweglichen Fahrzeugteils zwischen mindestens zwei Stellungen zu schaffen, durch
welche(s) ohne zusitzliche Bauteile ein rasches Erfassen eines Einklemmens eines

Gegenstands ermoglicht wird.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemiB gelost durch durch ein Verfahren gemif Anspruch 1
sowie durch eine Antriebsvorrichtung gemifl Anspruch 30.

Bei dieser erfindungsgeméfBen Losung ist vorteilhaft, daf} der Einklemmschutz auch zwischen
zwei Signalen, d.h. zwischen zwei MeBwerten, ohne zusitzlichen Aufwand, wie er z.B. bei
der Motorstromerfassung ndotig ist, wirksam ist und so auch sehr schnell auf Einklemmfille

reagieren kann.
Bevorzugt weisen die Extrapolationszeitpunkte einen festen zeitlichen Abstand auf.

Vorzugsweise ~ werden  Federsteifigkeiten, Dampfungen und  Reibungen der
Antriebsvorrichtung bei der Bestimmung der Krafteinwirkung beriicksichtigt. Durch diese

Modellierung des Systems kann die Ausloseschwelle niedriger gelegt werden.

Vorzugsweise wird jeweils bei Eingang eines neuen Pulssignals aus der Differenz zu
mindestens einem fritheren PulssignalmeBwert ein Mefwert der aktuellen Periodendauer der
Motordrehung bestimmt, wobei zu jedem Extrapolationszeitpunkt ein Schitzwert der
aktuellen Periodendauer unter Beriicksichtigung mindestens einer vorangegangenen
gemessenen Periodendauer ermittelt wird, aus den abgeschitzten Periodendauern eine
abgeschitzte aktuelle Drehzahlinderung bestimmt wird und aus den abgeschitzten
Drehzahldnderungen der Schitzwert der aktuellen Krafteinwirkung bestimmt wird.

Femer ist bevorzugt vorgesehen, daB sich die abgeschétzte Drehzahldnderung aus der
Differenz der fiir einen Extrapolationszeitpunkt abgeschétzten Periodendauer und der fiir den
vorhergehenden Extrapolationszeitpunkt abgeschitzten Periodendauer ergibt, wobei sich die
fiir jeden Extrapolationszeitpunkt abgeschitzte Periodendauer ergibt als Summe aus der

letzten gemessenen Periodendauer und der mit Parametern gewichteten Summe aus mehreren
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vor der letzten gemessenen Periodendauer gemessenen Periodendauern, wobei letztere

Summe mit der seit der letzten Messung vergangenen Zeit multipliziert ist.

Vorzugsweise werden in der Summe nur die letzten drei der der letzten Messung vor dem
Extrapolationszeitpunkt vorangegangen Messwerte der Periodendauer beriicksichtigt. Dies ist

fiir eine zufriedenstellende Funktion ausreichend.

Bevorzugt wird die Krafteinwirkung auf das Fahrzeugteil dadurch ermittelt, dafl jede
abgeschitzte Drehzahldnderung mit einem Proportionalititsfaktor multipliziert wird und die
so erhaltenen Werte aufsummiert werden, sobald die abgeschitzte Drehzahldanderung einen
unteren Schwellwert iibersteigt. Dadurch wird der Einfluf kleiner Drehzahldnderungen

vermindert, was die Auslosegenauigkeit erhoht.

In bevorzugter Ausflihrung der Erfindung ist ferner vorgesehen, dafl, wenn die abgeschitzte
Drehzahldnderung einen oberen Schwellwert {ibersteigt, statt der abgeschétzten
Drehzahldanderung nur der obere Schwellwert in die Summation eingeht. Dadurch werden

Fehlauslosungen des Einklemmschutzes durch Vibrationseinfliisse verhindert.

Der obere Schwellwert ist vorzugsweise variabel in Abhdngigkeit von dem letzten ermittelten

Drehzahldnderungswert gewahlt. Dadurch kann die Auslésegenauigkeit weiter erh6ht werden.

Ferner ist die Steuereinheit vorzugsweise so ausgebildet, da der Proportionalititsfaktor fiir
die Ermittlung der Kraftinderung aus der Drehzahlinderung in Abhingigkeit von der
Motorkennlinie gewahit ist, die vor Inbetriecbnahme ohne angetricbenes Fahrzeugteil fiir
mindestens eine Motorspannung ermittelt wird. Dadurch wird eine bessere Modellierung des

individuellen Systems erzielt, so da die Ausloseschwelle niedriger gelegt werden kann.

Eine vorteilhafte Weiterbildung besteht ferner darin, dafl parallel zu der Ermittlung des
Schitzwerts der aktuellen Krafteinwirkung in mindestens einer zweiten unabhdngigen
Berechnung aus den erfafiten Pulssignalen zu bestimmten zweiten Zeitpunkten ein zweiter
Wert fiir die aktuelle Krafteinwirkung auf das Fahrzeugteil bestimmt wird, wobei der zweite
Wert als ein zusitzliches Kriterium bei der Entscheidung verwendet wird, ob der Motor

abgeschaltet bzw. reversiert wird oder nicht. Dies hat den Vorteil, daf die erste und die zweite
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Berechnung fiir unterschiedlich schnelle Einklemmvorginge bzw. Kraftinderungen optimiert

werden kénnen, was die Auslosegenauigkeit weiter erhoht.

Vorzugsweise wird zu bestimmten Zeitpunkten eine spektrale Analyse der innerhalb eines
bestimmten Zeitfensters bis zum Analysezeitpunkt ermittelten oder abgeschitzten
Drehzahlinderungen vorgenommen, wobei der Motor nur dann abgeschaltet oder reversiert
wird, wenn das ermittelte Spektrum bestimmte Anforderungen erfiillt. Dies schiitzt fiir

Fehlausldsungen unter Riittelbedingungen.
Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspriichen.

Im folgenden sind zwei. Ausfihrungsformen der Erfindung anhand der beiliegenden

Zeichnungen niher erldutert. Es zeigen:
FiG. 1 eine schematische Darstellung einer erfindungsgemiBen Antriebsvorrichtung,

FIiG. 2 eine graphische Darstellung eines beispiethaften zeitlichen Verlaufs der Periodendauer

der Motordrehung,

FIG.3 eine schematische Darstellung einer Ausfithrungsform des -erfindungsgeméfien

Verfahrens zur Bestimmung eines Einklemmfalls, und
FIG. 4 schematisch ein Fahrzeugdach zur Veranschaulichung des Verfahrens gemiB Fig. 3.

Unter Bezugnahme auf FIG. 1 treibt ein als Gleichstrommotor ausgebildeter Elektromotor 10
{iber eine Welle 12 ein Zahnritzel 14 an, welches mit zwei zug- und drucksteif gefithrten
Antriebskabeln 16 im Eingriff steht. Zwischen dem Elektromotor 10 und dem Ritzel 14 liegt
optional noch ein nicht dargestelltes Schneckengetriebe. Die beweglichen Deckel 54 von
Fahrzeug-Schiebedichern, heute tiberwiegend als Schiebe-Hebe-Dicher oder Spoilerdécher
ausgefiihrt, werden meistens mittels solcher Antriebskabel 16 angetrieben. Die Fensterheber
einer Kfz-Tiir wirken oft iiber eine Seiltrommel und ein glattes Seil auf das bewegbare Teil,
d.h. die Scheibe. Fiir die folgende Betrachtung ist es gleichgiiltig, wie die Krafteinleitung auf

das bewegliche Fahrzeugteil erfolgt. Bevorzugt wird der Deckel 54 eines Schiebe-Hebe-
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Daches angetrieben, der jedoch wegen der besseren Ubersichtlichkeit nur in Fig. 4 dargestellt

ist.

Auf der Welle 12 ist ein Magnetrad 18 mit wenigstens einem Siid- und einem Nordpol
drehfest angebracht. Selbstverstindlich kénnen auch mehrere beispielsweise je vier Nord- und
Siidpole am Magnetrad 18 angeordnet sein, wodurch die Periodendauer der Signale
entsprechend verkiirzt wird. In Umfangsrichtung um etwa 90 Grad versetzt sind nahe des
Magnetrads 18 zwei Hall-Sensoren 20, 22 angeordnet, die jeweils bei jedem Durchgang des
Nord- bzw. Siidpols des Magnetrads 18 ein Impulssignal an eine mit einem Mikroprozessor
36 und einem Speicher 38 versehene Steuereinheit 24 abgeben, die somit etwa bei jeder
Viertelumdrehung der Welle 12 ein Signal empféngt. Die Periodendauer ergibt sich jeweils
aus dem Abstand zweier aufeinanderfolgender Signale an demselben Sensor 20 bzw. 22, die
im Abstand einer vollen Umdrehung der Welle 12 eingehen. Wegen der 90 Grad-Anordnung
der beiden Sensoren 20, 22 wird die Periodendauer abwechselnd aus der zeitlichen Differenz
der beiden letzten Signale an dem Sensors 20 bzw. 22 berechnet, so dafl jede
Viertelumdrehung ein neuer Wert der Periodendauer zur Verfiigung steht. Durch diese Art der
Bestimmung der Periodendauer wirken sich Abweichungen von der exakten 90 Grad-
Geometrie der Sensoranordnung nicht auf die Periodendauer aus, wie dies bei einer
Bestimmung der Periodendauer aus der Zeitdifferenz zwischen dem letzten Signal des einen

Sensors und des anderen Sensors der Fall wire.

Aufgrund der Phasenverschiebung der Signale der beiden Sensoren 20, 22 kann auch die
Drehrichtung bestimmt werden. Zusitzlich kann aus den Signalen der Hall-Sensoren 20, 22
auch die aktuelle Position des Deckels 54 ermittelt werden, indem diese Signale einem der

Steuereinheit 24 zugeordneten Zihler 40 zugefiihrt werden.

Die Drehrichtung des des Elektromotors 10 kann von der Steuereinheit 24 iiber zwei Relais
26, 28 mit Umschaltkontakten 30, 32 gesteuert werden. Die Drehzahl des Motors 10 wird
durch Pulsbreitenmodulation {iber einen von der Steuereinheit 24 angesteuerten Transistor 34

gesteuert.
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Aus dem Zeitpunkt des Signaleingangs von den Hall-Sensoren 20 bzw. 22 bestimmt der
Mikroprozessor 36 die monentane Periodendauer der Umdrehung der Welle 12 und somit
auch des Elektromotors 10. Somit steht etwa zu jeder Viertelumdrehung der Welle 12 ein
MeBwert fiir die Periodendauer zur Verfiigung. Um auch zwischen diesen Zeitpunkten einen
Einklemmschutz zu gewihrleisten, werden stindig in einem festen Zeitraster, z.B. nach
jeweils 1ms, Schitzwerte fiir die Periodendauer aus vorangegangenen Mefwerten der

Periodendauer extrapoliert, beispielsweise nach folgender Formel:
T*[k] = T[i] + k- (al * T[i-1] + a2 - T[i-2] + a3 * T[i-3]) (1)

wobei al, a2, a3 Parameter sind, i ein Index ist, der bei jedem Signaleingang, d.h. bei jeder
Viertelperiode, inkrementiert wird, und k der Laufindex des festen Zeitrasters ist, der bei
jedem neuen MeBwert flir die Periodendauer auf Null riickgesetzt wird. Statt der letzten vier
MefBwerte kénnen je nach Anforderung auch mehr oder weniger MeBwerte beriicksichtigt

werden, z.B. nur die letzten beiden.

Die Parameter al, a2, a3 modellieren das Gesamtsystem der Antriebsvorrichtung, d.h. Motor
10, Kraftibbertragungskomponenten und Deckel, und sind durch die Federsteifigkeiten,
Dampfungen und Reibungen des Gesamtsystems bestimmt. Daraus ergibt sich eine
BandpaBwirkung mit der Eigenschaft, dafl spektrale Anteile des Periodenzeitverlaufs, die von
Vibrationen herrithren, schwiéicher bewertet werden als solche, die von einem Einklemmfall
herrithren. FIG. 2 zeigt schematisch einen beispielhaften zeitlichen Verlauf der gemessenen
Periodendauern T und der daraus abgeschétzten Periodendauern T*. Die gestrichelte Kurve

stellt den wahren Verlauf der Periodendauer dar.

Aus den so bestimmten Schitzwerten fiir die Periodendauer wird dann die Drehzahldnderung
zum Zeitpunkt [k], bezogen auf den vorhergehenden Zeitpunkt [k-1], abgeschitzt, wobei ein
Motorspannungsfilter und ein Wegprofilfilter verwendet werden, um Einfliisse der
Motorspannung und der Position, an welcher sich das bewegliche Fahrzeugteil, d.h. der
Deckel, gerade befindet, auf die Motordrehzahl zu eliminieren, wobei folgende Formel

verwendet wird:

AN*[k] = (T*[k] - T*[k-1]) / (T*[k])*~ Vu(Um[k]) — Vr(x[k]) 2
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wobei Um(k] die Motorspannung zum Zeitpunkt [k] ist, Vu ein Motorspannungsfilter ist,
welches die Abhingigkeit der Drehzahl von der von der Steuereinheit 24 erfafiten
Motorspannung nachbildet, x[k] die Position des Deckels zum Zeitpunkt [k] ist und Vr ein
Wegprofilfilter ist, das die Abhdngigkeit der Motordrehzahl von der Position des Deckels
nachbildet.

Das Motorspannungsfilter Vu bildet das dynamische Verhalten des Motors bei
Spannungsinderungen nach. Vorzugsweise ist das Motorspannungsfilter Vu als Tiefpall
ausgebildet, dessen Zeitkonstante gleich der Motorzeitkonstante ist. Die Zeitkonstante ist
abhingig von dem Betriebsfall, d.h. vom Offnen oder SchlieBen des Deckels 54 in Schiebe-

oder Absenkrichtung, und von der Grée der Spannungsénderung.

Das Wegprofilfilter Vr wird durch einen Lernlauf nach Einbau der Antriebsvorrichtung in das
Fahrzeug automatisch ermittelt. Die Position des Deckels 54 wird, wie oben erwihnt, aus den

mittels des Zzhlers 40 aufsurnmiierten Impulssignalen der Hall-Sensoren 20, 22 bestimmt.

Die Entscheidung, ob ein Einklemmfall vorliegt oder nicht, erfolgt anhand der folgenden

Formel:
I (VE  AN*[k]) =X (AF[k]) > Fmax (3)

Die abgeschitzten Drehzahldanderungen AN*[k] werden mit einer festgesetzten zeitlich
konstanten Untergrenze verglichen. Sobald sie diese Untergrenze iibersteigen, werden sie
jeweils mit einem Proportionalititsfaktor Vf multipliziert, der die Steilheit der Motorkennlinie
des Elektromotors 10 (Drehmoment iiber Drehzahl) wiedergibt. Die Steilheit ist bei konstanter
Motorspannung und Motortemperatur in etwa konstant, ist jedoch fiir jeden Elektromotor 10
individuell verschieden. Um diese Einfliisse zu eliminieren, wird einerseits durch einen
Temperaturfithler die Umyg‘ebungstemperatur erfaBt und die Motortemperatur iiber die
Erfassung der Betricbsdauer gendhert (statt der Umgebungstemperatur kann auch die
Motortemperatur durch einen Temperatursensor am Elektromotor 10 direkt erfafSt werden).
Andererseits werden bei jedem Elektromotor 10 vor dem Anschliefen an den Deckel 54 im

Rahmen der Fertigungsendpriifung bei konstanter Motorspannung zwei Wertepaare flir
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Drehzahl und Drehmoment ermittelt und in dem Speicher 38 abgespeichert. Aus diesen
MeBwerten wird die Steigung der Motorkennlinie ermittelt, woraus der Proportionalitatsfaktor

VT berechnet wird.

Das Produkt aus AN*[k] und Vf entspricht der Anderung AF[k] der Krafteinwirkung auf die
Verschiebebewegung des Deckels 54 zum Zeitpunkt [k}, bezogen auf den Zeitpunkt [k-1].

Die AF[k]- Werte werden aufsummiert, solange die AN*[k]-Werte iiber der festgesetzten
Untergrenze liegen. Sobald zwei aufeinanderfolgende AN*[k]-Werte wieder darunter liegen,
wird die Summe auf Null gesetzt. Falls ein AN*[k]-Wert eine festgesetzte Obergrenze
iibersteigt, geht an Stelle dieses AN*[k] nur der Wert der Obergrenze in die Summe ein. Dies
dient dazu, Einfliisse von Vibrationen, die zu kurzzeitigen periodischen Spitzen der
Drehzahlinderung fiihren, auf das Erkennen eines Einklemmfalles mglichst zu eliminieren.
Diese Obergrenze kann im einfachsten Fall konstant gewihlt werden. Um die Genauigkeit der
Auslosung zu erhdhen, kann jedoch die Obergrenze auch in Abhingigkeit von der aktuell
ermittelten Drehzahldnderung zeitlich variabel gew#hlt werden, z.B. in der Form, da3 die

Obergrenze mit ansteigender aktueller Drehzahldnderung angehoben wird.

Sobald die Summe der AF[k] eine maximal zuldssige Klemmkraft Fmax tbersteigt, 18st die
Steuereinheit 24 durch Ansteuerung der Relais 26, 28 iiber die Schalter 30, 32 ein Reversieren
des Elektromotors 10 aus, um einen eingeklemmten Gegenstand oder ein eingeklemmtes

Korperteil sofort wieder frei zu geben.

Somit ist der Einklemmschutz durch das beschriebene Extrapolieren der Periodendauern auch
zwischen zwei MeBwerten der Periodendauer jeweils zu festen Zeitpunkten aktiv, wodurch
ein Einklemmfall friiher, d.h. noch bei geringerer Einklemmkraft, erkannt werden kann, was
Verletzungen oder Beschidigungen besser vorbeugt und dadurch die Sicherheit der

Antriebsvorrichtung erhéht.

Um die Fehlausldsungswahrscheinlichkeit beim Auftreten von Riittelkrdften weiter zu
verringern, kann eine spektrale Analyse der innerhalb eines bestimmten Zeitfensters bis zum

Analysezeitpunkt ermittelten Drehzahldnderungen vorgenommen werden. Bei Auftreten
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bestimmter spektraler Charakteristika, insbesondere bei Auftreten eines deutlich ausgepragten
Peaks, der nicht in dem fiir Einklemmfille typischen Spektralbereich liegt, wird ein Auslsen

verhindert, auch wenn die Schwelle Fmax tiberschritten wird.

In Fig.3 ist schematisch eine zweite Ausfilhrungsform der Erfindung dargestellt. Der
wesentliche Unterschied zur oben beschrieben ersten Ausfiihrungsform besteht darin, daf
parallel und unabhingig zu einer erfindungsgemiBen Extrapolation der gemessenen
Periodendauern zu bestimmten Zeitpunkten und der Bestimmung von Schitzwerten fiir die
Krafteinwirkung auf das verstellbare Fahrzeugteil in einer ersten Berechnung 50 eine zweite
Berechnung 52 mit einem eigenen Parametersatz und einer anderen Abtastrate durchgefiihrt
wird, die ebenfalls einen Wert fir die momentane Krafteinwirkung liefert. Fiir die
Entscheidung, ob der Motor abgeschaltet bzw. reversiert werden soll, werden die Ergebnisse
beider Berechnungen in einer Logikstufe 54 in Form einer ODER-Verkniipfung

beriicksichtigt. Dies ergibt sich aus folgenden Uberlegungen:

Die Steifigkeit des Gesamtsystems setzt sich aus den Steifigkeiten der Schiebe-Hebe-
Dachmechanik, des eingeklemmten Korpers sowie der Fahrzeugkarosserie zusammen.
Einerseits hingt die Steifigkeit des eingeklemmten Korpers von der Art des Korpers ab.
Andererseits ist die Steifigkeit der Karosserie stark von dem Ort abhingig, an dem der Korper
eingeklemmt wird. Dies gilt insbesondere bei der Absenkbewegung eines Deckels 54 aus
einer Ausstellposition, siehe Fig. 4. Wird dabei ein Korper 56 im Bereich der Dachmitte
eingeklemmt (in Fig. 4 mit 58 angedeutet), so ist das Gesamtsystem aufgrund der moglichen
Durchbiegung der Deckelhinterkante wesentlich weicher als bei einem Einklemmen im

Randbereich (in Fig. 4 mit 60 angedeutet).

Mit Abtastrate ist im folgenden der Abstand der Zeitpunkte gemeint, zu welchen ein Wert flir
die momentane Krafteinwirkung bestimmt wird. Wenn das System mit einer einzigen festen
Abtastrate arbeitet, konnen der Parametersatz der Berechnung, insbesondere die Schwell-
bzw. Grenzwerte, und die gewihite Abtastrate nur fiir eine einzige Steifigkeit des
Gesamtsystems optimiert werden, wobei jedoch in der Praxis je nach Art und Stelle des
eingeklemmten Kérpers unterschiedliche Steifigkeiten des Gesamtsystems mafgeblich sein

kénnen.
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Durch das Durchfilhren einer zweiten parallelen Berechnung 52 ist es moglich, durch
entsprechende Wahl der Berechnungsparameter und der der Berechnung zugrunde liegenden
Abtastrate, d.h. der Wahl der Zeitpunkte, zu welchen ein neuer Wert der monentanen
Krafteinwirkung berechnet wird, diese zweite Berechnung 52 fiir eine andere Steifigkeit zu

optimieren.

Die zweite Berechnung 52 ist vorzugsweise fiir die Erfassung langsamer
Krafteinwirkungsinderungen, d.h. kleiner Steifigkeiten, optimiert, wéhrend die erste
Berechnung 50 flir die Erfassung schneller Krafteinwirkungsinderungen, d.h. grofler
Steifigkeiten, optimiert ist.

In der Regel ist es bei der zweiten Berechnung 52 nicht erforderlich, eine Extrapolation von
MeBwerten der Periodendauer durchzufiihren, sondern es wird, je nach relevanten
Steifigkeitsbereich, allenfalls nach Eingang eines neuen MeBwerts bzw. nur nach jedem n-ten
Eingang eines MefBwerts eine Berechnung 52 eines neuen Werts der momentanen
Krafteinwirkung vorgenommen. Grundsétzlich kann jedoch, falls erforderlich, auch die zweite
Berechnung 52  einen  Extrapolationsalgorithmus ~ verwenden,  wobei  die
Extrapolationszeitpunkte im einem groéferen Abstand als bei der ersten Berechnung 50

gewihlt sind.

GemaB Fig.3 wird in einer Drehzahlerfassungsstufe 62 aus den Eingangsgrofien
Periodendauer T, Motorspannung, Deckelposition x sowie Motortemperatur gemédfl den
obigen Formeln (1) und (2) mit der ersten (hoheren) Abtastrate, d.h. zu den MeBzeitpunkten
[i] und den Extrapolationszeitpunkten [k], die aktuelle Drehzahlinderung AN* bzw. die
aktuelle Drehzahl N* (diese ergibt sich aus N*[k] = 1/T*[k] — Vu(Um([k]) — Vr(x[k]; statt [K]
kann auch [i] stehen) bestimmt. Femer wird die Motortemperatur bei der
Drehzahlbestimmung bei der Umrechnung von Drehzahldnderung in Kraftinderung gemél
Formel (3) beriicksichtigt. Die erste Abtastrate ist so gewihlt, daf sie fiir die Erfassung von
Einklemmfillen mit den hochsten zu erwartenden Systemsteifigkeiten optimal ist. Die
Drehzahlerfassungsstufe 62 wird von der ersten Berechnung 50 und der zweiten Berechnung

52 gemeinsam verwendet.



WO 00/14846 12 PCT/EP99/06511

In der ersten Berechnung 50 wird aus der Drehzahlanderung AN* mittels der Formel (3) in der
oben beschriebenen Weise unter Verwendung eines ersten Werts fiir die festgesetzte
Untergrenze, eines ersten Werts fiir die festgesetzte Obergrenze sowie eines ersten Werts fiir
den Schwellwert Fmax zu den durch die erste Abtastrate festgelegten Zeitpunkten, d.h. den
Extrapolationszeitpunkten [k], festgestellt, ob die momentane Krafteinwirkung diesen ersten
Schwellwert Fmax iiberschreitet. Die Werte dieses ersten Parametersatzes sind fiir die

Erfassung von Einklemmfillen mit der groBten zu erwartenden Systemsteifigkeit optimiert.

In der zweiten Berechnung 52 wird die Abtastrate so gewdhit, daf sie fiir die Erfassung von
Einklemmfillen mit den niedrigsten zu erwartenden Systemsteifigkeiten optimal ist. Diese
zweite Abtastrate kann z.B. so gewihlt werden, daB nur jeder vierte MeBwert der
Periodendauer T beriicksichtigt werden soll. In diesem Fall wird die zweite Berechnung nur
bei jedem vierten Signaleingang von den Hall-Sensoren 20, 22 durchgefiihrt, d.h. es wird nur
jede vierte von der Stufe 62 ermittelte Drehzahl N[i], die auf eine gemessene Periodendauer T
zuriickgeht in der in Fig. 4 mit 66 angedeuteten Abtaststufe beriicksichtigt. Die aus
extrapolierten Periodendauern T* ermittelten Drehzahlen N*[k] werden natiirlich ohnehin
nicht beriicksichtigt. Die zweite Berechnung 52 wird also nur zu jedem vierten Zeitpunkt {i]
ausgefiihrt.

Zunichst wird dabei die Drehzahlinderung AN[i] gegeniiber dem letzten Mefwert bestimmt.
Dann wird in analoger Weise mittels der Formel (3) unter VerWéndung eines zweiten Werts
fiir die festgesetzte Untergrenze, eines zweiten Werts fiir die festgesetzte Obergrenze sowie
eines zweiten Werts fiir den Schwellwert Fmax festgestellt, ob die momentane
Krafteinwirkung diesen zweiten Schwellwert Fmax iiberschreitet. Die Werte dieses zweiten
Parametersatzes sind fiir die Erfassung von Einklemmfillen mit der kleinsten zu erwartenden

Systemsteifigkeit optimiert.

Fir die Entscheidung, ob ein Einklemmfall vorliegt, d.h. der Motor abgeschaltet bzw.
reversiert werden soll, werden die Ergebnisse der ersten und der zweiten Berechnung in einer
Logikstufe 64 miteinander logisch verkiipft. Im einfachsten Fall ist das eine ODER-
Verkniipfung. In diesem Fall wird also der Motor abgeschaltet bzw. reversiert, wenn eine der

beiden Berechnungen einen Einklemmfall erfaBt hat. Die Entscheidung wird zu jedem
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Zeitpunkt, zu dem die erste Berechnung 50 ein neues Ergebnis liefert, vorgenommen. Da
wesentlich seltener neue Ergebnisse der zweiten Berechnung 52 vorliegen, wird immer das

letzte Ergebnis der zweiten Berechnung 52 der Logikstufe 64 zugefiihrt.

Durch die Verkniipfung der Ergebnisse der beiden Berechnungen 52, 54 kénnen sowohl

schnelle als auch langsame Krafteinwirkungsanderungen optimal erfafit werden.
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Anspriiche

Verfahren zum Verstellen eines Fahrzeugteils (54) zwischen mindestens zwei
Stellungen, wobei das Fahrzeugteil (54) von einem Elektromotor (10) angetrieben wird,
wobei ferner ein Pulssignal proportional zur Drehbewegung des des Elektromotors (10)
erzeugt und einer Steuereinheit (24) zum Steuern des Elektromotors (10) zugefiihrt
wird, wobei der Zeitpunkt ([i]) des Eingangs eines jeden Signals an der Steuereinheit
(24) erfaBt und zwischen zwei solchen Eingangszeitpunkten zu bestimmten
Extrapolationszeitpunkten ([k]) aus mindestens einem Teil dieser gemessenen
Zeitpunkte die aktuelle Krafteinwirkung auf das Fahrzeugteil (54) abgeschétzt wird und
wobei schlieBlich dieser Schitzwert als ein Kriterium bei der Entscheidung verwendet

wird, ob der Elektromotor (10) abgeschaltet bzw. reversiert wird oder nicht.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl die Extrapolationszeitpunkte

([k]) einen festen zeitlichen Abstand aufweisen.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dafl jeweils bei Eingang eines
neuen Pulssignals aus der Differenz zu mindestens einem fritheren Pulssignalmefwert
ein MeBwert der aktuellen Periodendauer (T[i]) der Motordrehung bestimmt wird,
wobei zu jedem Extrapolationszeitpunkt ([k]) ein Schitzwert der aktuellen
Periodendauer (T*[k]) unter Beriicksichtigung mindestens einer vorangegangenen
gemessenen Periodendauer (T[i-1], T[i-2], T[i-3]) ermittelt wird, wobei ferner aus den
abgeschitzten Periodendauern eine abgeschétzte aktuelle' Drehzalﬂé‘.nderung (AN*[k])
bestimmt und aus den abgeschitzten Drehzahlianderungen der Schitzwert der aktuellen
Krafteinwirkung auf das Fahrzeugteil (54) bestimmt wird.

Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, da3 sich die abgeschétzte
Drehzahlianderung (AN*[Kk]) aus der Differenz der fiir einen Extrapolationszeitpunkt
abgeschitzten Periodendaver (T*[(k]) und der fir den vorhergehenden
Extrapolationszeitpunkt abgeschétzten Periodendauer (T*[k-1]) ergibt, wobei sich die
fiir jeden Extrapolationszeitpunkt abgeschétzte Periodendauer ergibt als Summe aus der
letzten gemessenen Periodendauer (T[i]) und der mit Parametern (al, a2, a3)
gewichteten Summe aus mehreren vor der letzten gemessenen Periodendauer
gemessenen Periodendauern (T[i-1], T[i-2], T[i-3]), wobei letztere Summe mit der seit

der letzten Messung vergangenen Zeit ([k]) multipliziert ist.
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10.

11.

12.

13.

Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Parameter (al, a2, a3)

entsprechend den Federsteifigkeiten, Dampfungen und Reibungen des Verstellsystems

gewdhlt sind.

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Parameter (al, a2, a3) so
gewihlt sind, daf sich eine BandpaBwirkung der Art ergibt, daB eine Fehlerkennung

eines Einklemmfalls aufgrund von Vibrationen vermieden wird.

Verfahren nach Anspruch 4 bis 6, dadurch gekennzeichnet, da8 in der Summe nur die
letzten drei der letzten Messung (T[i]) vor dem Extrapolationszeitpunkt ([k])
vorangegangen Messwerte der Periodendauer (T[i-1], T[i-2], T[i-3]) berticksichtigt

werden.

Verfahren nach Anspruch 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, da8 die Motorspannung
erfaft wird und bei der Abschitzung der Drehzahlinderung (AN*[k]) ein

Motorspannungsfilter (Vu) verwendet wird, welches das dynamische Verhalten des

Elektromotors (10) bei Spannungsédnderungen nachbildet.

Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dal das Motorspannungsfilter
(Vu) als Tiefpal3 ausgebildet ist, dessen Zeitkonstante gleich der Motorzeitkonstante ist.

Verfahren nach Anspruch 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Stellung (x) des
Fahrzeugteils (54) bestimmt wird und bei der Abschitzung der Drehzahldnderung
(AN*[k]) ein Wegprofilfilter (Vr) verwendet wird, welches die Reibungskrifte in dem
Antrieb flir das Fahrzeugteil in Abhéngigkeit von der Stellung (x[k]) des Fahrzeugteils
(54) nachbildet.

Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dafl das Wegprofilfilter (Vr)
durch einen Lernlauf nach Einbau der Antriebsvorrichtung in ein Fahrzeug automatisch

ermittelt wird.

Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 3 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daf3
die Krafteinwirkung auf das Fahrzeugteil (54) dadurch ermittelt wird, daB jede
abgeschitzte Drehzahlinderung (AN*[k]) mit einem Proportionalititsfaktor (Vf)
multipliziert wird und die so erhaltenen Werte aufsummiert werden, sobald die

abgeschitzte Drehzahldnderung einen unteren Schwellwert tibersteigt.

Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB3, wenn die abgeschitzte
Drehzahldnderung (AN*[k]) einen oberen Schwellwert dbersteigt, statt der

abgeschétzten Drehzahldnderung nur der obere Schwellwert in die Summation eingeht.
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.
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Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dafl der obere Schwellwert

variabel ist.

- Verfahren nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, daB der obere Schwellwert in

Abhingigkeit von mindestens einem Teil der ermittelten Drehzahlinderungswerte

(AN*[k]) gewahlt ist.

Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, daB der obere Schwellwert in
Abhingigkeit von dem letzten ermittelten Drehzahldnderungswert (AN*[k]) gewdhlt ist.

Verfahren nach Anspruch 12 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daB der
Proportionalititsfaktor (Vf) in Abhédngigkeit von der Motorkennlinie gewahit ist.

Verfahren nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, daB die Motorkennlinie vor
Inbetriebnahme ohne Koppelung zum angetriebenen Fahrzeugteil (54) fiir mindestens

eine Motorspannung ermittelt wird.

Verfahren nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, daB die Motorkennlinie dadurch
ermittelt wird, daB bei fester Motorspannung zwei Wertepaare von Drehzahl und

Drehmoment gemessen werden.

Verfahren nach Anspruch 12 bis 19, dadurch gekennzeichnet, dafl der
Proportionalititsfaktor (Vf) in Abhidngigkeit von der Motortemperatur gewdhlt ist.

Verfahren nach Anspruch 20, dadurch gekennzeichnet, daB die Motortemperatur
dadurch abgeschitzt wird, daB die Umgebungstemperatur und die Betriebsdauer des
Elektromotors (10) erfaf3t wird.

Verfahren nach Anspruch 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dafl der Motor (10) von der
Steuerungseinheit (24) abgeschaltet oder reversiert wird, sobald der Schitzwert der

aktuellen Krafteinwirkung einen vorbestimmten Ausldseschwellwert (Fmax) tibersteigt.

Verfahren nach Anspruch 1 bis 22, dadurch gekennzeichnet, da parallel zu der
Ermittlung des Schitzwerts der aktuellen Krafteinwirkung in mindestens einer zweiten
unabhingigen Berechnung (52) aus den erfafiten Pulssignalen zu bestimmten zweiten
Zeitpunkten ein zweiter Wert fiir die aktuelle Krafteinwirkung auf das Fahrzeugteil (54)
bestimmt wird, wobei der zweite Wert als ein zusitzliches Kriterium bei der
Entscheidung verwendet wird, ob der Elektromotor (10) abgeschaltet bzw. reversiert

wird oder nicht.
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Verfahren nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, daB ermittelt wird, ob der

Schitzwert  der  aktuellen  Krafteinwirkung einen  vorgegebemen  ersten

“Ausloseschwellwert (Fmax) libersteigt bzw. ob der aus der zweiten Berechnung (52)

ermittelte zweite Wert fiir die Krafteinwirkung einen vorgegebenen zweiten

Ausléseschwellwert iibersteigt.

Verfahren nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, daB die Ergebnisse der beiden
Vergleiche in einer ODER-Verkniipfung (64) verkniipft werden.

Verfahren nach Anspruch 23 bis 25, dadurch gekennzeichnet, daB die zweite
Berechnung (52) fiir die Erkennung langsamer Krafteinwirkungsinderungen optimiert

1st.

Verfahren nach Anspruch 26, dadurch gekennzeichnet, daB bei der zweiten Berechnung
(52) kein Extrapolation stattfindet, sondern maximal nur nach Eingang eines neuen

Pulssignals ein neuer Wert der Krafteinwirkung berechnet wird.

Verfahren nach Anspruch 27, dadurch gekennzeichnet, da3 bei der zweiten Berechnung
(52) nur nach jedem n-ten Eingang eines Pulssignals ein neuer Wert der

Krafteinwirkung berechnet wird.

Verfahren nach Anspruch 1 bis 28, dadurch gekennzeichnet, dal das Fahrzeugteil der
Deckel (54) oder ein Deckelteil eines 6ffnungsfihigen Fahrzeugdaches ist.

Antriebsvorrichtung fiir ein zwischen mindestens zwei Stellungen bewegliches
Fahrzeugteil (54), mit einem Elektromotor (10) zum Antreiben des Fahrzeugteils (54)
und einer Einrichtung (18, 20, 22) zum Erzeugen eines Pulssignal entsprechend der
Drehbewegung des Motors, das einer Steuereinheit (24) zum Steuern des Elektromotors
(10) zugefithrt wird, wobei die Steuereinheit (24) so ausgebildet ist, da} der Zeitpunkt
([i]) des Eingangs eines jeden Signals an der Steuereinheit (24) erfaBt wird und
zwischen zwei solchen Eingangszeitpunkten zu bestimmten Extrapolationszeitpunkten
([k]) aus mindestens einem Teil dieser gemessenen Zeitpunkte die aktuelle
Krafteinwirkung auf das Fahrzeugteil (54) abgeschitzt wird, die als ein Kriterium bei
der Entscheidung verwendet wird, ob der Elektromotor abgeschaltet bzw. reversiert

wird oder nicht.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, daf3 die Steuereinheit
(24) zum Ausfiihren des Verfahrens nach einem der Anspriiche 2 bis 29 ausgebildet ist.
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Antriebsvorrichtung nach Anspruch 30 oder 31, dadurch gekennzeichnet, daB die
Pulssignalerzeugungseinrichtung (18, 20, 22) ein auf einer Welle (12) des

‘Elektromotors (10) angebrachtes Magnetrad (18) mit einem radialen Nordpol und

Siidpol und zwei in Umfangsrichtung um etwa 90 Grad versetzte Hallsensoren (20, 22)
umfaft, die um das Magnetrad (18) herum angeordnet sind.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 32, dadurch gekennzeichnet, dal die Steuereinheit
(24) so ausgebildet ist, daB die gemessenen Periodendauern jeweils aus der

Zeitdifferenz der beiden letzten Signale des Sensors (20, 22) ermittelt werden, der das
letzte Signal lieferte.



PCT/EP99/06511

WO 00/14846

7€

<

N
.

8z

-

| 'OId

07

™~&




WO 00/14846

2/ 4 PCT/EP99/06511
i FIG. 2
Tlie1]
f_ § }T[k-ﬁ]
- */
C /|
3 J }
E T&[{‘j/nk 2] |
? 21 T }:3'}/| Tlk-1] |
$ T3] T e | |
T |
l I | I
l I | |
| | | |
| l | |
! | | 1




PCT/EP99/06511

WO 00/14846

0§

Bunjiamsny

uolDWWING

79

BunuuayJe .

X

e

€ 9l

e

bunjiemsny

uoHDWWNG
({
)

II/I
)
99

¢S

1q0z4a1q

Jnjosadwa]

uol}isodyan(

~- bunuuodsJojop

e

J3anDpUBpOLIad




WO 00/14846 4 |/ 4 PCT/EP99/06511




INTERNATIONAL SEARCH REPORT

Inter onal Application No

PCT/EP 99/06511

A. CLASSIFICATION OF SUBJECT MATTER
IPC 7 HO2H7/085

According to International Patent Classification (IPC) or to both national classification and IPC

B. FIELDS SEARCHED

IPC 7 HO2H

Minimum documentation searched (classification system followed by classification symbols)

Documentation searched other than minimum documentation to the extent that such documents are included in the fields searched

Electronic data base consuited during the international search (name of data base and, where practical, search terms used)

C. DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT

abstract

2 April 1998 (1998-04-02)

Category ° | Citation of document, with indication, where appropriate, of the relevant passages Relevant to claim No.
A WO 92 20891 A (VOLEX GROUP PLC) 1,30

26 November 1992 (1992-11-26)

abstract
A DE 196 37 631 A (BOSCH GMBH ROBERT) 1,30

D Further documents are listed in the continuation of box C.

Patent family members are listed in annex.

° Special categories of cited documents :

"A" document defining the general state of the art which is not
considered to be of particular relevance

"E" earlier document but published on or after the international
filing date

"L" document which may throw doubts on priority claim(s) or
which is cited to establish the publication date of another
citation or other special reason (as specified)

"O" document referring to an oral disclosure, use. exhibition or
other means

"P* document published prior to the intemational filing date but
later than the priority date claimed

“T" later document published after the international filing date
or priority date and not in conflict with the application but
cited to understand the principle or theory underlying the
invention

"X" document of particular relevance; the claimed invention
cannot be considered novel or cannot be considered to
involve an inventive step when the document is taken alone

“Y" document of particular relevance; the claimed invention
cannot be considered to involve an inventive step when the
document is combined with one or more other such docu-
ments, such combination being obvious to a person skilled
in the art.

‘&" document member of the same patent family

Date of the actual completion of the international search

20 December 1999

Date of mailing of the international search report

12/01/2000

Name and mailing address of the ISA
European Patent Office, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL -~ 2280 HV Rijswijk
Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl,
Fax: (+31-70) 340-3016

Authorized officer

Salm, R

Form PCTASA/210 (second shest) (July 1992)




INTERNATIONAL SEARCH REPORT

ormation on patent family members

Interr. 1al Application No

PCT/EP 99/06511

Patent document Publication Patent family Publication
cited in search report date member(s) date
W0 9220891 A 26-11-1992 EP 0584155 A 02-03-1994
DE 19637631 A 02-04-1998 BR 9706786 A 13-04-1999
Wo 9812786 A 26-03-1998
EP 0861514 A 02-09-1998

Form PCT/ASA/210 (patent family annex) (July 1992)




INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

nales Aktenzeichen

PCT/EP 99/06511

interr

A. KLASSIFIZIERUNG DES ANMELDUNGSGEGENSTANDES
IPK 7 HO2H7/085

Nach der Internationalen Patentklassifikation (IPK) oder nach der nationalen Klassifikation und der |PK

B. RECHERCHIERTE GEBIETE

Recherchierter Mindestpriifstoff (Klassifikationssystem und Klassifikationssymbole )

IPK 7 HO2H

Recherchierte aber nicht zum Mindestpriifstoff gehérende Verdffentlichungen, soweit diese unter die recherchierten Gebiete fallen

Wahrend der internationalen Recherche konsultierte elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evtl. verwendete Suchbegriffe)

C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie® | Bezeichnung der Verdifentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile Betr. Anspruch Nr.
A WO 92 20891 A (VOLEX GROUP PLC) 1,30

26. November 1992 (1992-11-26)

Zusammenfassung
A DE 196 37 631 A (BOSCH GMBH ROBERT) 1,30

2. April 1998 (1998-04-02)
Zusammenfassung

Weitere Verdffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu
entnehmen

[

Siehe Anhang Patentfamilie

° Besondere Kategorien von angegebenen Verdftentiichungen

‘A" Veréffentlichung, die den aligemeinen Stand der Technik definiert,

aber nicht ais besonders bedeutsam anzusehen ist

"E" &lteres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem internationalen
Anmeldedatum verdffentlicht worden ist

"L" Verdffentlichung, die geeignet ist, einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er—
scheinen zu lassen, oder durch die das Veroffentlichungsdatum einer
anderen im Recherchenbericht genannten Verdffentlichung belegt werden
soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie
ausgefiihrt)

"0" Verétfentlichung, die sich auf eine miindliche Offenbarung,
eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht

"P" Veréttentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach
dem beanspruchten Prioritatsdatum verdffentlicht worden ist

“T" Spétere Veroffentlichung, die nach dem internationalen Anmeldedatum
oder dem Prioritatsdatum veréffentlicht worden ist und mit der
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstandnis des der
Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden
Theorie angegeben ist

"X" Veréffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
kann allein autgrund dieser Versffentlichung nicht als neu oder auf
erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

"Y* Verdtfentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
kann nicht als auf erfinderischer Titigkeit beruhend betrachtet
werden, wenn die Veréffentlichung mit einer oder mehreren anderen
Veréffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
diese Verbindung fiir einen Fachmann naheliegend ist

"&" Veréffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist

Datum des Abschlusses der internationalen Recherche

20. Dezember 1999

Absendedatum des internationalen Recherchenberichts

12/01/2000

Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehérde

Europdisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL - 2280 HV Rijswijk

Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 eponi,

Fax: (+31-70) 340-3016

Bevoliméachtigter Bediensteter

Salm, R

Formblatt PCTASA/210 (Blatt 2) (Juli 1992)




INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Angaben zu Veréffentlichun, |, die zur selben Patentfamilie gehoren

interr, .ales Aktenzeichen

PCT/EP 99/06511

Im Recherchenbericht

Datum der

Mitglied(er) der

Datum der

angetiihrtes Patentdokument Veréffentlichung Patentfamilie Verbftentlichung
WO 9220891 A 26-11-1992 EP 0584155 A 02-03-1994
DE 19637631 A 02-04-1998 BR 9706786 A 13-04-1999
Wo 9812786 A 26-03-1998
EP 0861514 A 02-09-1998

Formblatt PCTASA/210 (Anhang Patentfamilie)(Juli 1992)




	Abstract
	Bibliographic
	Description
	Claims
	Drawings
	Search_Report

