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Beschreibung 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Anordnung  zur  Steue- 
rung  eines  drehrichtungsumkehrbaren  elektrischen 
Antriebs  einer  Bidruckpumpe  in  einem  pneumati- 
schen  System  einer  Zentralverriegelungsanlage  ei- 
nes  Kraftfahrzeugs  nach  dem  Oberbegriff  des  An- 
spruchs  1  . 

Zu  dem  pneumatischen  System  der  Zentralverrie- 
gelungsanlage  des  Kraftfahrzeugs  gehört  eine 
Saug-  und/oder  Druckleitung  mit  Zweigleitungen, 
die  zu  je  einem  Arbeitszylinder  mit  einem  Kolben  füh- 
ren,  der  ein  Türschloß  oder  ein  Kofferraumschloß 
betätigt.  Mit  dem  Kolben  sind  Handhaben,  insbeson- 
dere  Verriegelungsknöpfe  verbunden,  mit  denen 
die  zugeordneten  Schlösser  auch  direkt,  d.h.  nicht 
über  das  pneumatische  System,  betätigt  werden 
können.  Dabei  besteht  jedoch  das  Problem,  daß  die 
Handhaben  nur  schwer,  wenn  überhaupt,  verstell- 
bar  sind,  solange  in  dem  pneumatischen  System 
noch  ein  Arbeitsdruck  herrscht,  der  zum  Verschie- 
ben  der  Kolben  in  eine  gewünschte  Arbeitsstellung 
notwendig  war.  Das  pneumatische  System  wird  da- 
her  nach  jedem  Arbeitszyklus.in  dem  die  Kolben 
durch  den  Arbeitsdruck  in  eine  Endstellung  gefah- 
ren  wurden,  entlüftet.  Bei  dem  Entlüften  wird  das 
pneumatische  System  durch  Druckausgleich  mit  der 
umgebenden  Atmosphäre  annähernd  auf  Atmosphä- 
rendruck  eingestellt. 

Ohne  weitere  Maßnahmen  erfolgt  die  Entlüftung 
durch  Undichtigkeiten  des  pneumatischen  Systems, 
insbesondere  in  der  Bidruckpumpe.  Die  Bidruck- 
pumpe,  die  je  nach  Drehrichtung  als  Saug-  oder 
Druckpumpe  wirkt,  kann  als  Flügelzellenpumpe  mit 
einem  Pumpenrotor  ausgebildet  sein,  in  dem  abdich- 
tende  Schieber  angeordnet  sind,  welche  durch  die 
Zentrifugalkraft  nach  außen  an  eine  Wand  der  Pum- 
penkammer  gedrückt  werden,  wenn  die  Pumpe  genü- 
gend  schnell  dreht. 

Zur  Belüftung  des  pneumatischen  Systems  am 
Ende  eines  Arbeitszyklus,  in  dem  die  Kolben  in  den 
Arbeitszylinder  durch  Arbeits-Überdruck  oder  Ar- 
beits-Unterdruck  in  eine  gewünschte  Endstellung 
gebracht  sind,  ist  es  bekannt,  den  Antrieb  der  Bi- 
druckpumpe  so  zu  steuern,  daß  nach  dem  Stoppen 
des  Antriebs  der  Bidruckpumpe  am  Ende  eines  Ar- 
beitszyklus  der  Antrieb  selbsttätig  im  Gegenlauf 
zum  Belüften  des  pneumatischen  Systems  aktiviert 
wird  (DE-OS  31  51  010).  Der  Gegenlauf  erfolgt  je- 
doch  nach  der  Auslegung  der  Anordnung  nur  über 
eine  sehr  kurze  Zeitspanne,  typischerweise  0,2  - 
0,3  sek.,  in  der  die  Arbeitsdrehzahl  (Nenndrehzahl) 
der  Flügelzellenpumpe  nicht  erreicht  wird.  Damit  soll 
die  auf  die  Schieber  einwirkende  Zentrifugalkraft 
so  gering  gehalten  werden,  daß  diese  nicht  an  die 
Wand  der  Pumpenkammer  angedrückt  werden  und 
somit  einen  Druckausgleich  zwischen  dem  Umge- 
bungsdruck  und  dem  Druck  in  dem  pneumatischen 
System  gestatten.  - 

Diese  Belüftungswirkung  der  als  Flügelzellen- 
pumpe  ausgebildeten  Druckpumpe  ist  von  der  Lage 
der  Schieber  in  dem  Pumpenrotor  bezüglich  der 
Wand  der  Pumpenkammer  abhängig,  die  nicht  zu- 
verlässig  eingestellt  werden  kann.  Insbesondere 
setzt  es  die  gewünschte  Lage  des  Schieber  zum  Be- 

lüften  voraus,  daß  die  Bidruckpumpe  mit  annähernd 
horizontal  liegendem  Rotor  in  dem  Kraftfahrzeug 
eingebaut  wird,  damit  wenigstens  der  eine  oder  an- 
dere  Schieber  unter  der  Einwirkung  der  Schwer- 

5  kraft  in  den  Rotor  zurückfallen  kann.  Außerdem 
hängt  aber  das  Zurückgleiten  wenigstens  eines  der 
Schieber  in  den  Rotor  von  der  Neigung  des  Kraft- 
fahrzeugs  ab. 

Zuverlässiger  kann  das  pneumatische  System 
10  dadurch  belüftet  werden,  daß  dieses  durch  ein  Ma- 

gnetventil  abgeschlossen  wird,  welches  während 
der  Arbeitszyklen  der  Pumpe  geschlossen  ist,  da- 
zwischen  jedoch  geöffnet  wird.  Dies  kann  dadurch 
erreicht  werden,  daß  das  Magnetventil  parallel  zu 

15  der  Pumpe  angesteuert  wird.  Das  Magnetventil  und 
dessen  Ansteuerung  gestalten  jedoch  den  Aufbau 
des  pneumatischen  Systems  komplizierter. 

Der  vorliegenden  Erfindung  liegt  die  Aufgabe  zu- 
grunde,  die  Anordnung  zur  Steuerung  des  drehrich- 

20  tungsumkehrbaren  elektrischen  Antriebs  der  Bi- 
druckpumpe  der  eingangs  genannten  Gattung  so 
weiterzubilden,  daß  bei  einem  einfachen  Aufbau  des 
pneumatischen  Systems  die  Belüftung  mit  Sicherheit 
und  kurzzeitig  erfolgt. 

25  Diese  Aufgabe  wird  erfindungsgemäß  durch  die 
Ausbildung  der  Anordnung  zur  Steuerung  mit  dem  in 
dem  kennzeichnenden  Teil  des  Anspruchs  1  angege- 
benen  Merkmal  gelöst. 

Durch  die  Druckschalteinrichtung  wird  der 
30  Druck  in  dem  pneumatischen  System  erfaßt  und  der 

Gegenlauf  der  Bidruckpumpe  während  der  Belüf- 
tungsphase  dann  abgeschaltet,  wenn  der  vorgege- 
bene  Belüftungsdruck  erreicht  ist.  Das  Erreichen 
des  Belüftungsdrucks  wird  somit  gesichert  und 

35  stellt  sich  nicht  nur  zufällig  und/oder  nach  einem  län- 
geren  Zeitabschnitt  ein.  Vorteilhaft  ist  dabei,  daß 
die  Art  der  Bidruckpumpe  vorgeschrieben  ist,  da 
deren  Belüftungswirkung  nicht  von  einem  Lösen  der 
Schieber  von  der  Wand  der  Pumpenkammer  ab- 

40  hängt.  Vielmehr  soll  die  Bidruckpumpe  den  Druck  in 
dem  pneumatischen  System  in  entgegengesetztem 
Sinne  wie  in  dem  vorangehenden  abgeschlossenen 
Arbeitszyklus  auf-  oder  abbauen.  Die  Einbaulage 
der  Bidruckpumpe  und  die  Neigung  des  Kraftfahr- 

45  zeugs  sind  unkritisch.  Ein  gesondertes  pneumati- 
sches  Bauteil,  wie  ein  Magnetventil,  ist  entbehrlich. 

Besonders  vorteilhaft  ist,  daß  die  Bidruckpumpe 
zum  Belüften  die  Luft  aktiv  in  das  pneumatische  Sy- 
stem  oder  aus  diesem  heraus  fördert,  wenn  die  An- 

50  Ordnung  nach  Anspruch  2  ausgebildet  ist.  Dadurch 
wird  die  Zeit,  in  welcher  der  Arbeitsdruck  bis  zum 
Erreichen  ungefähr  des  Umgebungsdrucks  auf- 
oder  abgebaut  wird,  entscheidend  verkürzt. 

In  wenig  aufwendiger  Weise  wird  die  Druckschal- 
55  teinrichtung  durch  Ausgestaltung  des  Druckschal- 

ters  nach  Anspruch  3  realisiert.  Damit  kann  eine  ge- 
sonderte  Druckschalteinrichtung,  die  das  Errei- 
chen  des  Belüftungsdrucks  erfaßt  und 
entsprechende  Schaltvorgänge  auslöst,  entfallen. 

60  Vielmehr  brauchen  an  einem  herkömmlichen  Druck- 
schalter,  der  zum  Überwachen  des  vorgegebenen 
Arbeitsdrucks  in  dem  pneumatischen  System  und 
Auslösen  entsprechender  Schaltvorgänge  ohnehin 
vorgesehen  ist,  nur  ein  oder  zwei  zusätzliche  Kon- 

65  takte  zum  Signalisieren  des  Belüftungszustands  an- 
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geordnet  zu  werden. 
Bei  einem  pneumatischen  System,  das  mit  Über- 

druck  und  Unterdruck  als  Arbeitsdrücken  arbeitet, 
die  mit  einer  Bidruckpumpe  erzeugt  werden,  ist  der 
Druckschalter  zweckmäßig  nach  Anspruch  4  wei-  5 
tergebildet.  Damit  wird  erreicht,  daß  der  Gegenlauf 
des  Antriebs  gestoppt  wird,  wenn  der  Atmosphären- 
druck  um  einen  Toleranzbereich  in  dem  pneumati- 
schen  System  durch  den  Gegenlauf  eingestellt  ist. 
Damit  kann  die  Stabilität  des  Steuerungsablaufs  10 
verbessert  werden,  und  die  Gegenlaufzeit  wird  mini- 
miert,  da  dieser  bereits  dann  gestoppt  wird,  wenn 
die  dem  Arbeitsdruck  am  nächsten  kommende  Tole- 
ranzgrenze  des  Toleranzbereichs  erreicht  wird. 

Zu  diesem  Zweck  hat  sich  die  Begrenzung  des  To-  1  5 
leranzbereichs  durch  die  Anordnung  der  Belüf- 
tungsdruckkontakte  auf  Atmosphärendruck 
plus/minus  10+Pa  als  besonders  zweckmäßig  erwie- 
sen. 

Die  Erfindung  wird  im  folgenden  anhand  einer  20 
Zeichnung  mit  drei  Figuren  erläutert.  Es  zeigen: 

Fig.  1  ein  vereinfachtes  Blockschaltbild  der  An- 
ordnung  zur  Steuerung  mit  dem  pneumatischen  Sy- 
stem,  25 

Fig.  2  einen  Druckschalter  im  Schnitt,  und 
Fig.  3  Belüftungskurven  der  Anordnung  und  des 

Drucksystems  gemäß  Fig.  1  im  Vergleich  zu  konven- 
tionellen  Belüftungskurven. 

30 
In  Fig.  1  sind  mit  1  und  2  Schloßschalter  einer  Fah- 

rertür  (FTS)  bzw.  Beifahrertür  (BTS)  bezeichnet, 
die  an  eine  Steuerelektronik  einer  Zentralverriege- 
lungsanlage  eines  Kraftfahrzeugs  angeschlossen 
sind.  Die  Ausbildung  der  Steuerelektronik,  die  mit  35 
einem  integrierten  Schaltkreis  (IC)  ausgebildet  ist, 
ergibt  sich  aus  der  nachfolgenden  Funktions- 
beschreibung.  Zu  der  Steuerelektronik  gehört  ein 
Treiber  für  ein  Relais  4,  welches  je  nach  dem,  ob 
der  zuletzt  betätigte  Schloßschalter  auf  positives  40 
oder  negatives  Potential  geschaltet  ist,  über  eine 
Leitung  DSP  oder  eine  Leitung  DSN  beaufschlagt 
wird,  um  einen  Antriebsmotor  5  einer  Bidruckpumpe 
6  über  entsprechende  gekennzeichnete  Leitungen 
zum  Linkslauf  oder  Rechtslauf  zu  speisen.  45 

Die  Bidruckpumpe  6,  die  je  nach  Drehrichtung  ei- 
nen  Überdruck  bis  zu  1  5  mal  10*Pa  oder  einen  Un- 
terdruck  bis  zu  5  mal  104Pa  erzeugen  kann,  gehört 
zu  dem  pneumatischen  System,  welches  ferner  eine 
Leitung  7  umfaßt,  an  die  Stellglieder  8  zur  Betäti-  50 
gung  zugeordneter  Schlösser  angeschlossen  sind. 
Die  Stellglieder  können  in  herkömmlicher  Weise  aus 
einem  Arbeitszylinder  mit  Kolben  bestehen,  der  mit 
einem  Verriegelungsknopf  oder  sonstigem  manuel- 
len  Betätigungselement  verbunden  ist.  55 

Die  Leitung  7  des  pneumatischen  Systems  steht 
ferner  über  eine  Leitung  9  mit  einem  Druckschalter 
10  in  Verbindung. 

Den  Aufbau  eines  solchen  Druckschalters  zeigt 
Fig.  2.  Er  umfaßt  eine  Membrane  1  1  ,  die  über  einen  60 
Stößel  12  auf  eine  Kontaktfeder  13  einwirkt.  An  dem 
einer  Lagerstelle  14  der  Kontaktfeder  entgegenge- 
setzten  Ende  sind  -  im  Ruhezustand  der  Membrane, 
d.h.,  wenn  diese  mit  Atmosphärendruck  beauf- 
schlagt  wird  -  symmetrisch  feststehende  Belüf-  65 

:ungsdruck-Kontakte  15  und  16  angeordnet.  Des- 
gleichen  sind,  jedoch  näher  zur  Lagerstelie  der  Kon- 
aktfeder  symmetrisch  zwei  feststehende  Arbeits- 
druck-Kontakte  17  und  18  angebracht.  Die  Abstän- 
de  der  Belüftungsdruck-Kontakte  und  der 
Arbeitsdruck-Kontakte  zu  der  Kontaktfeder  in  der 
Ruhe  Stellung  sind  so  groß,  daß  bei  einem  Differenz- 
Liberdruck  gegenüber  dem  Umgebungsdruck  von  5 
•nal  10*Pa  sowohl  der  Arbeitsdruck-Kontakt  17  als 
auch  der  Belüftungskontakt  15  geschlossen  sind. 
Fällt  der  Druck  in  dem  Raum  19  ab,  so  öffnet  der  Ar- 
aeitsdruck-Kontakt  17,  während  der  Belüftungs- 
druck-Kontakt  15  noch  geschlossen  bleibt,  bis  ein 
Differenzüberdruck  von  1  mal  10*Pa  unterschritten 
wird.  Umgekehrt  sind  bei  einem  Differenzunter- 
druck  von  etwa  5  mal  10*Pa  der  Arbeitsdruck-Kon- 
takt  18  und  der  Belüftungsdruck-Kontakt  16  ge- 
schlossen.  Letzterer  Belüftungsdruck-Kontakt 
wird  erst  dann  geöffnet,  wenn  in  dem  Raum  19  ein 
Differenzunterdruck  von  1  mal  10*Pa  unterschrit- 
ten  wird.  Die  Arbeitsdruck-Kontakte  17  und  18  sind 
somit  in  der  Lage,  das  Erreichen  des  Arbeits-Über- 
drucks  oder  Arbeits-Unterdrucks  in  dem  pneumati- 
schen  System  über  Leitungen  20,  21,  zu  melden.  Die 
Belüftungsdruck-Kontakte  15  und  16  melden  hinge- 
gen  das  Erreichen  des  Atmosphärendrucks  in  dem 
Raum  19  in  dem  Toleranzbereich  eines  Differenz- 
überdrucks  von  1  mal  10*Pa  bzw.  -1  mal  10*Pa  über 
Leitungen  22,  23. 

Wenn  der  Schloßschalter  1  oder  2  an  der  Fahrer- 
tür  bzw.  Beifahrertür  in  die  in  Fig.  1  dargestellte  Po- 
sition  durch  Schlüsseldrehung  geschaltet  wird,  ist 
das  +Potential  von  Klemme  30  zu  der  Steuerelektro- 
nik  3  durchgeschaltet. 

Durch  das  zu  dem  Steuergerät  durchgeschaltete 
positive  Potential  wird  über  eine  Logik  der  Treiber 
so  gesteuert,  daß  über  die  Leitung  DSP  zwischen 
dem  Treiber  3  und  dem  Relais  4  ein  das  Relais  erre- 
gender  Strom  geführt  wird.  Das  Relais  schaltet  den 
Antriebsmotor  5  über  die  Leitung  DSP  zwischen 
dem  Relais  4  und  dem  Antriebsmotor  5  so  an  die 
Versorgungsspannung  an  Klemme  30,  daß  die  Bi- 
druckpumpe  in  einer  druckerhöhenden  Drehrich- 
tung  angetrieben  wird.  Der  Druck  steigt  dann  in  dem 
pneumatischen  System,  d.h.  insbesondere  in  der 
Leitung  7  und  den  Stellgliedern  8  so  an,  daß  die  Stell- 
glieder  die  Verriegelungen  in  die  gewünschte  Positi- 
on  fahren.  Dieser  Druckanstieg  ist  in  Fig.  3  zwi- 
schen  to  und  ti  dargestellt  (a).  Zugleich  wird  über 
die  Rückführleitung  9  der  Raum  19  des  Druckschal- 
ters  -  siehe  Fig.  2  -  mit  dem  Überdruck  beauf- 
schlagt,  so  daß  die  Kontaktfeder  13  in  Richtung  auf 
den  Arbeitsdruck-Kontakt  17  verstellt  wird.  In  dem 
angenommenen  Beispiel  schließt  der  Kontakt  17  bei 
einem  Differenz-Überdruck  von  5  mal  10*Pa  und 
gibt  ein  entsprechendes  Signal  über  die  Leitung  20 
an  die  Steuerelektronik  ab,  welche  das  Relais  4  um- 
steuert,  so  daß  nun  der  Antriebsmotor  5  nach  einem 
Zwischenstopp  in  Gegenrichtung  läuft,  derart,  daß 
die  Luft  aus  dem  pneumatischen  System  abgesaugt 
wird  und  der  Luftdruck  hierin  rasch  fällt.  Dies  er- 
gibt  sich  aus  der  Belüftungskurve  b  in  Fig.  3,  d.h. 
zwischen  ti  und  iz.  Zu  dem  Zeitpunkt  wird  die  obe- 
re  Toleranzschwelle  erreicht,  bei  welcher  der 
Druck  in  dem  pneumatischen  System  ungefähr  dem 
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Umgebungsdruck  entsprechen  soll.  Bei  diesem 
Druckzustand  ist  nicht  nur  der  Arbeits-Kontakt  17 
wieder  geöffnet,  sondern  auch  der  Belüftungs- 
druck-Kontakt,  der  bei  einem  Druckabfall  erst  spä- 
ter  öffnet,  da  er  noch  bei  kleinen  Auslenkungen  der 
Kontaktfeder  13  aufgrund  des  größeren  Abstands  - 
Hebelarms  -  der  Belüftungsdruck-Kontakte  15  und 
16  zu  der  Lagerstelle  14  geschlossen  gehalten  wird. 
Wenn  also  der  Belüftungsdruck-Kontakt  15  unge- 
fähr  bei  Atmosphärendruck  in  dem  Raum  19  öffnet, 
gibt  er  ein  entsprechendes  Signal  über  die  Leitung 
22  an  die  Steuerelektronik  ab,  die  über  den  Treiber 
sowie  über  das  Relais  4  den  Antriebsmotor  endgül- 
tig  abschaltet,  es  sei  denn,  dieser  wird  sofort  wie- 
der  nach  Maßgabe  der  Stellung  der  Schloßschalter 
1  und  2  aktiviert,  beispielsweise  um  die  Türen  mög- 
lichst  sofort  wieder  zu  verriegeln.  Dieser  Betriebs- 
zustand  ist  in  Fig.  3  ab  t%  angenommen. 

In  diesem  Fall  wird  einerder  Schloßschalter  1  und 
2  auf  Massepotential  gelegt,  so  daß  der  Antriebs- 
motor  5  durch  die  Leitung  DSN  zwischen  der 
Steuerelektronik  3  und  dem  Relais  4  sowie  zwischen 
dem  Relais  4  und  dem  Antriebsmotor  jetzt  in  einer 
Richtung  anläuft  oder  weiterläuft,  in  welcher  der 
Druck  in  dem  pneumatischen  System  verringert 
wird.  Dieser  Druckabfall  ist  in  Fig.  3  wiederum  ab  to 
dargestellte),  und  zwar  bis  zu  dem  Zeitpunkt  ts,  bei 
dem  der  Differenz-Unterdruck  5  mal  104Pa  beträgt. 
Durch  diesen  Unterdruck  ist  die  Membrane  11  so- 
weit  in  den  Raum  19  durch  die  Wirkung  des  äußeren 
Luftdrucks  gedrückt,  daß  die  Kontaktfeder  13  den 
Arbeitsdruck-Kontakt  18  schließt.  Der  Belüftungs- 
druck-Kontakt  16  war  schon  zuvor  bei  kleineren  Un- 
terdrücken  geschlossen.  -  Infolgedessen  wird  über 
die  Leitung  21  jetzt  ein  Signal  an  die  Steuerelektro- 
nik  3  abgegeben,  welches  die  Drehrichtung  des  An- 
triebsmotors  5  umsteuert,  so  daß  die  Bidruckpumpe 
rasch  den  Druck  in  dem  pneumatischen  System  wie- 
der  aufbaut.  Dieser  Durckanstieg  findet  in  der  Be- 
lüftungskurve  d  in  Fig.  3  solange  statt,  bis  wieder- 
um  eine  Toleranzschwelle,  hier  die  negative  Tole- 
ranzgrenze  um  den  Atmosphärendruck  bei  t4 
erreicht  ist.  In  diesem  Fall  öffnet  der  zuvor  ge- 
schlossene  Belüftungsdruck-Kontakt  16.  Das  Si- 
gnal,  welches  damit  über  die  Leitung  23  in  die 
Steuerelektronik  3  eingespeist  wird,  befiehlt  das 
Abschalten  des  Antriebsmotors  über  den  Treiber 
und  über  das  Relais  4,  wenn  nicht  wiederum  der 
nächste  Steuerbefehl  von  den  Schloßschaltern  ab- 
gegeben  ist. 

In  Fig.  3  ist  der  rasche  Belüftungsvorgang  des 
pneumatischen  Systems  mit  den  Belüftungskurven 
b  -  Druckabfall  beim  Belüften  -  und  Belüftungskur- 
ve  d  -  Druckanstieg  beim  Belüften  -  im  Vergleich  zu 
herkömmlich  erreichten  Belüftungskuven  b'  bzw.  d' 
veranschaulicht.  Die  Belüftung  des  pneu  matischen 
Systems  entlang  den  Belüftungskurven  b'  und  d'  er- 
folgt  also  nicht  mit  auf  Nenndrehzahl  oder  Arbeits- 
drehzahl  im  Gegenlauf  betriebener  Bidruckpumpe, 
sondern  lediglich  nach  Abschalten  der  Bidruckpum- 
pe,  wenn  die  entsprechenden  Arbeitsdrücke  er- 
reicht  sind.  Der  Druckanstieg  entsprechend  den 
Kurven  a,  a'  bzw.  c,  c'  während  der  Verriege- 
lungsphase  bzw.  Entriegelungsphase  hat  in  beiden 
Vergleichfällen  den  gleichen  zeitlichen  Verlauf. 

Mit  der  erfindungsgemäßen  Anordnung  erfolgt 
also  die  Belüftung  des  pneumatischen  Systems  in 
kürzester  Zeit,  und  zwar  weitgehend  unabhängig 
von  der  Temperatur  und  dem  Druck  der  umgeben- 

5  den  Atmosphäre. 
Allgemein  gehört  zu  der  erfindungsgemäßen 

Druckschalteinrichtung  nicht  nur  der  Druckschal- 
ter,  sondern  auch  die  modifizierten  Teile  der 
Steuerelektronik,  die  nach  Maßgabe  der  von  dem 

10  Druckschalter  erzeugten  Signale  den  Antriebsmo- 
tor  in  der  beschriebenen  Weise  umschaltet. 

Patentansprüche 

15  1.  Anordnung  zur  Steuerung  eines  drehrichtungs- 
umkehrbaren  elektrischen  Antriebs  einer  Bidruck- 
pumpe  in  einem  pneumatischen  System  einer  Zen- 
tralverriegelungsanlage  eines  Kraftfahrzeugs,  mit 
einem  Druckschalter,  der  bei  Erreichen  eines  vor- 

20  gegebenen  Arbeitsdrucks  in  dem  pneumatischen 
System  den  Antrieb  der  Bidruckpumpe  zunächst 
stoppt,  worauf  der  Antrieb  selbsttägig  im  Gegenlauf 
zum  Belüften  des  pneumatischen  Systems  aktiviert 
wird, 

25  dadurch  gekennzeichnet, 
daß  eine  derartige  Druckschalteinrichtung 
(Druckschalter  10,  Steuerelektronik  3)  in  drucklei- 
tender  Verbindung  mit  dem  pneumatischen  System 
steht,  daß  die  Druckschalteinrichtung  erst  beim  Er- 

30  reichen  eines  vorgegebenen  Belüftungsdrucks  den 
Gegenlauf  des  Antriebs  (Antriebsmotor  5)  abschal- 
tet. 

2.  Anordnung  nach  Anspruch  2, 
gekennzeichnet  durch, 

35  eine  derartige  Ausbildung  der  Druckschalteinrich- 
tung  (Druckschalter  10,  Steuerelektronik  3),  daß 
der  Antrieb  (Antriebsmotor  5)  der  Bidruckpumpe  (6) 
im  Gegenlauf  auf  Nenndrehzahl  beschleunigt  wird. 

3.  Anordnung  mit  einem  einen  Arbeitsdruck-Kon- 
40  takt  aufweisenden  Druckschalter,  der  über  eine 

Steuerelektronik  mit  dem  umkehrbaren  elektrischen 
Antrieb  in  Verbindung  steht,  nach  Anspruch  1  oder 
2, 
dadurch  gekennzeichnet 

45  daß  der  Druckschalter  (10)  ferner  mindestens  einen 
Belüftungsdruck-Kontakt  (15  bzw.  16)  aufweist,  der 
so  angeordnet  und  an  die  Steuerelektronik  (3)  ange- 
schlossen  ist,  daß  diese  den  Antrieb 
(Antriebsmotor  5)  erst  bei  Erreichen  des  vorgege- 

50  benen  Belüftungsdrucks  abschaltet. 
4.  Anordnung  mit  einem  Druckschalter,  der  je  ei- 

nen  Arbeitsdruck-Kontakt  für  Arbeitsüberdruck 
und  Arbeitsunterdruck  aufweist,  nach  Anspruch  3, 
dadurch  gekennzeichnet, 

55  daß  der  Druckschalter  (10)  mit  zwei  Belüftungs- 
druck-Kontakten  (15,  16)  versehen  ist,  die  so  ange- 
ordnet  und  an  die  Steuerelektronik  (3)  angeschlos- 
sen  sind,  daß  diese  den  Antrieb  erst  dann  abschal- 
tet,  wenn  der  Belüftungsdruck  in  einem 

60  vorgegebenen  Belüftungsdruckbereich  erreicht  ist. 
5.  Anordnung  nach  Anspruch  4, 

dadurch  gekennzeichnet, 
daß  der  Belüftungsdruckbereich  durch  die  Anord- 
nung  der  Belüftungsdruck-Kontakte  (15,  16)  auf  At- 

65  mosphärendruck  plus/minus  1  0*Pa  eingestellt  ist. 
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Revendications 

1  .  Dispositif  de  commande  d'un  mecanisme  electri- 
que  d'entraTnement,  ä  rotation  reversible,  d'une 
pompe  ä  deux  pressions  de  sortie,  dans  un  Systeme 
pneumatique  d'une  installation  centrale  de  ver- 
rouillage  d'un  vehicule  comportant  un  manostat  qui, 
lorsque  l'on  atteint  dans  le  Systeme  pneumatique 
une  pression  de  travail  prescrite,  arrete  taut 
d'abord  l'entraTnement  de  la  pompe  ä  deux  pressions 
de  sortie,  apres  quoi  le  mecanisme  d'entraTnement 
est  automatiquement  active  en  sens  inverse  pour 
purger  le  Systeme  pneumatique,  caracterise  en  ce 
qu'est  en  liaison  fluidique  avec  le  Systeme  pneumati- 
que  un  mecanisme  ä  manostat  (manostat  10,  circuit 
electronique  de  commande  3)  d'un  type  tel  que  le  me- 
canisme  ä  manostat  n'interrompt  la  rotation,  en  sens 
inverse,  du  mecanisme  d'entraTnement  (moteur  d'en- 
traTnement  5)  que  lorsque  l'on  atteint  une  pression 
de  purge  prescrite. 

2.  Dispositif  selon  la  revendication  2,  caracteri- 
s§  par  une  conception  du  mecanisme  ä  manostat 
(manostat  10,  circuit  electronique  de  commande  3) 
teile  que  le  mecanisme  de  l'entraTnement  (moteur 
d'entraTnement  5)  de  la  pompe  (6)  ä  deux  pressions 
de  sortie  est  accelere  en  marche  inverse  jusqu'ä  at- 
teindre  sa  vitesse  de  rotation  nominale. 

3.  Dispositif,  comportant  un  manostat  qui  presen- 
te  un  contact  de  pression  de  travail,  et  qui,  par  l'in- 
termediaire  d'un  circuit  electronique  de  commande, 
est  reite  avec  le  mecanisme  electrique  reversible 
d'entraTnement,  selon  la  revendication  1  ou  2,  carac- 
tensö  en  ce  que  le  manostat  (1  0)  presente  en  outre 
au  moins  un  contact  (15  ou  16)  de  pression  de  purge, 
qui  est  dispose  et  reite  au  circuit  electronique  de 
commande  (3)  de  fagon  teile  que  ce  circuit  ne  met  le 
mecanisme  d'entraTnement  (moteur  d'entraTnement  5) 
hors  circuit  que  lorsque  l'on  atteint  la  pression  de 
purge  prescrite. 

4.  Dispositif  comportant  un  manostat  qui  presen- 
te  respectivement  un  contact  de  pression  de  travail 
pour  une  surpression  de  travail  et  pour  une  depres- 
sion  de  travail,  selon  la  revendication  3,  caracteri- 
se  en  ce  que  le  manostat  (1  0)  est  muni  de  deux  con- 
tacts  (15,  16)  de  pression  de  purge,  qui  sont  dispo- 
s6s  et  relies  au  circuit  electronique  de  commande 
(3),  de  fagon  teile  que  ce  circuit  ne  met  le  mecanisme 
de  l'entraTnement  hors  circuit  que  lorsque  l'on  at- 
teint  la  pression  de  purge  sur  une  plage  prescrite 
de  pression  de  purge. 

5.  Dispositif  selon  la  revendication  4,  caracteri- 
s6  en  ce  que  la  plage  de  pression  de  purge  est  re- 
glee,  par  le  dispositif  de  contacts  (15,  16)  de  pres- 
sion  de  purge,  sur  sa  pression  atmospherique 
plus/moins  104Pa. 

Claims 

1.  Arrangement  for  Controlling  a  reversible  elec- 
tric  drive  for  a  pump  of  a  pneumatic  central  locking 
System  of  a  motor  vehicle,  comprising  a  pressure 
switch  which,  when  a  predetermined  operating  pres- 
sure  is  reached  in  the  pneumatic  System,  initially 
stops  the  drive  to  the  pump  whereupon  the  drive  is 
automatically  activated  in  the  opposite  direction  for 

venting  the  pneumatic  System,  charactenzed  in  that 
such  a  pressure  switching  device  (pressure  switch 
10,  control  electronics  3)  is  in  pressure-conducting 
connection  with  the  pneumatic  System,  in  that  the 

5  pressure  switching  device  switches  off  the  re- 
verse  rotation  of  the  drive  (drive  motor  5)  only 
when  a  predetermined  venting  pressure  has  been 
reached. 

2.  Arrangement  according  to  Claim  2,  character- 
10  ized  by  the  pressure  switching  device  (pressure 

switch  10,  control  electronics  3)  being  constructed 
in  such  a  manner  that  the  drive  (drive  motor  5)  of 
the  pump  (6)  is  accelerated  to  nominal  revolutions  in 
reverse  rotation. 

15  3.  Arrangement  comprising  a  pressure  switch  ex- 
hibiting  an  operating  pressure  contact  and  connect- 
ed  to  the  reversible  electric  drive  via  a  control  elec- 
tronics,  according  to  Claim  1  or  2,  characterized  in 
that  the  pressure  switch  (10)  also  exhibits  at  least 

20  one  venting  pressure  contact  (15  and  16)  which  is  ar- 
ranged  and  connected  to  the  control  electronics  (3) 
in  such  a  manner  that  the  latter  switches  off  the 
drive  (drive  motor  5)  only  when  the  predetermined 
venting  pressure  has  been  reached. 

25  4.  Arrangement  comprising  a  pressure  switch 
which  exhibits  one  operating  pressure  contact  each 
for  operating  overpressure  and  operating  under- 
pressure,  according  to  Claim  3,  characterized  in 
that  the  pressure  switch  (10)  is  provided  with  two 

30  venting  pressure  contacts  (15,  16)  which  are  ar- 
ranged  and  connected  to  the  control  electronics  (3) 
in  such  a  manner  that  the  latter  switches  off  the 
drive  only  when  the  venting  pressure  is  reached  in 
a  predetermined  venting  pressure  area. 

35  5.  Arrangement  according  to  Claim  4,  character- 
ized  in  that  the  venting  pressure  area  is  set  to  at- 
mospheric  pressure  plus/minus  10*Pa  by  the  ar- 
rangement  of  the  venting  pressure  contacts  (15,  16). 
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