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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur An-
steuerung eines elektrisch betatigten Kraftfahrzeug-
Tlrschlosses od. dgl. gemal dem Oberbegriff von An-
spruch 1 sowie eine Kraftfahrzeug-Tirschlof3anord-
nung gemaf dem Oberbegriff der Anspriiche 13 und 16.
[0002] Die Erfindung geht aus von einem Verfahren,
das fir ein Kraftfahrzeug-Seitentlrschlof3 bekannt ist,
aber im Grunde auch fir Heckklappenschlésser oder
Hecktlrschlosser eingesetzt werden kann. Demgeman
ist die Lehre der Erfindung fir alle Arten von Tirschlos-
sern, also nicht nur fiir Seitentlirschlésser bestimmt und
geeignet. Der Stand der Technik (DE - A - 32 42 527)
zeichnet sich durch einen umfangreichen elektromoto-
rischen Antrieb aus. Sowohl die SchloRfalle als auch die
Sperrklinke sind elektromotorisch angetrieben, die
Schloffalle im Sinne einer SchlieRhilfe, die Sperrklinke
im Sinne einer elektromotorischen Auslésung. Der
Stand der Technik zeigt konkret nur einen einzigen elek-
trischen Antriebsmotor, der Gber ein in zwei Wirkungs-
richtungen arbeitendes selbsthemmendes Unterset-
zungsgetriebe sowohl mit der SchloRfalle (in der einen
Drehrichtung) als auch mit der Sperrklinke (in der ande-
ren Drehrichtung) antriebstechnisch kuppelbar ist. Fir
die Lehre der vorliegenden Erfindung interessiert nur
die Ansteuerung des elektromotorischen Antriebs in sei-
ner Relation zu der Sperrklinke.

[0003] Bei dem bekannten, zuvor angesprochenen
Stand der Technik ist die Schlof¥falle mit einer fir Sei-
tentlrschlésser Ublichen Doppelrastung versehen,
namlich als Gabelfalle ausgeflihrt mit einer Vorrast am
vorlaufenden Gabelfallenschenkel und einer Hauptrast
am nachlaufenden Gabelfallenschenkel. Die Schlof¥fal-
le wird sowohl in der Vorraststellung als auch in der
Hauptraststellung von der auf Zug belasteten Sperrklin-
ke mit einer entsprechenden Rastnase gehalten. Die
Sperrklinke ist auf einer Lagerachse gelagert und zwei-
armig ausgefuhrt, wobei der zweite, von der Rastnase
wegweisende Arm der Sperrklinke eine Betatigungsfla-
che aufweist. Der elektromotorische Antrieb weist ein
als Ritzel ausgeflihrtes Antriebselement auf, an dem ein
Mitnehmer in Form einer Nockenscheibe angebracht
ist, deren Anlaufkante so einen exzentrischen Mitneh-
mer bildet. Dieses Antriebselement ist stets nur in einer
Richtung drehbar, wird also nicht zurlckgestellt, son-
dern kehrt in der Drehrichtung weiterlaufend immer wie-
der in seine Ausgangsstellung zurlick. Durch Drehen
des Antriebselementes in der Aushebe-Drehrichtung
lauft der Mitnehmer an die Betatigungsflache der Sperr-
klinke an und hebt die Rastnase der Sperrklinke aus der
Hauptrast an der Drehfalle aus.

[0004] Bei dem zuvor erlauterten Stand der Technik
wird das Anlaufen des elektromotorischen Antriebs aus
der Ausgangsstellung (Bereitschaftsstellung) durch Be-
tatigen einer Handhabe, also beispielsweise eines Tr-
aullengriffs ausgeldst, dieses Betatigen schaltet einen
Mikroschalter. Nach erfolgtem Ausheben der Sperrklin-
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ke aus der Hauptrast mittels des Mitnehmers lauft der
Mitnehmer auf einen weiteren Mikroschalter und schal-
tet den elektromotorischen Antrieb zunachst wieder ab.
Die Sperrklinke bleibt dabei in Aushebestellung. Da-
durch kann die Drehfalle ungehindert von der Sperrklin-
ke ihre Offnungsstellung erreichen, die Sperrklinke fallt
also nicht in die Vorrast der Drehfalle ein. Dieser Zu-
stand halt so lange an, bis die Handhabe wieder losge-
lassen wird. Das Loslassen der Handhabe schaltet den
Mikroschalter erneut, der damit den elektromotorischen
Antrieb wieder einschaltet. Die den Mitnehmer bildende
Nockenscheibe wird weitergedreht bis in ihre Aus-
gangsstellung (Bereitschaftsstellung), in der die Sperr-
klinke wieder zuruickfallt bzw. auf dem vorlaufenden Ga-
belfallen-Schenkel unter Rickstell-Federkraft aufliegt.
Beim SchlieRen der Kraftfahrzeugtir oder Kraftfahr-
zeugklappe kann die Sperrklinke also unter Federkraft
wieder in die Vorrast an der Schloffalle einfallen.
[0005] Die zuvor gegebene Erlauterung macht deut-
lich, daR die zweckmaRige Funktion des Offenhaltens
der Sperrklinke das positive Betatigen der Handhabe
durch eine Person voraussetzt. LaRt eine Person die
Handhabe los, bevor die Drehfalle die Offnungsstellung
erreicht hat, so kann es passieren, daft die Sperrklinke
in die Vorrast der Drehfalle einféllt, obwohl die Tur oder
Klappe noch nicht gedffnet hat. Das ist allerdings bei
dieser Art Antriebstechnik nicht problematisch, da ein
weiteres Ziehen an der Handhabe erneut den Auslose-
Zyklus fur die Sperrklinke durchlaufen IaRt.

[0006] Bekannt ist mittlerweile auch eine modernere
Ausflihrung eines solchen elektrisch betatigten Kraft-
fahrzeug-Tirschlosses (EP - A - 0 589 158), bei dem
das Anheben der Sperrklinke Uber einen kleinen elek-
trischen Antrieb im ansonsten weitgehend geschlosse-
nen AuRengehduse verursacht wird, insbesondere tber
ein Solenoid. Die Ansteuerung erfolgt von einer mecha-
nischen oder elektronischen Betatigungshandhabe
(Handgriff oder Fernsteuerung) aus unter Einsatz ver-
schiedener Mikroschalter, u. a. von Mikroschaltern zur
Abtastung der Position der Sperrklinke und der Position
des Antriebs. Hier wird eine vollstandige Integration der
Konstruktion in das kleinbauende Auflengehause des
Kraftfahrzeug-Tirschlosses realisiert und eine vollelek-
tronische Ansteuerung mit einer Steuerlogik.

[0007] Bei der zuletzt genannten Ansteuerung eines
elektrisch betatigten Kraftfahrzeug-Turschlosses mit ei-
nem Solenoid als Antrieb der Sperrklinke 1aRt sich das
zuvor erlauterte Problem des Wiedereinfallens der
Sperrklinke durch eine entsprechende Ansteuerung des
Solenoids relativ einfach 16sen, wenn namlich die Dreh-
bewegung der Drehfalle bis zum Erreichen der Off-
nungsstellung abgetastet wird. Das ist hier auch vorge-
sehen. Die Berticksichtigung dieser "Schneelastfunkti-
on" ist in unterschiedlichen Einsatzfallen von unter-
schiedlicher Bedeutung.

[0008] Die voranstehend erlduterten Kraftfahrzeug-
Turschlésser od. dgl. arbeiten mit Mikroschaltern zur
Ansteuerung. Der Einsatz von Mikroschaltern und
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selbsthemmenden, in einer Richtung durchlaufenden
Antrieben hat den Vorteil, da® Energie nur dann ver-
braucht wird, wenn sie wirklich benétigt wird. Der elek-
trische Antriebsmotor fahrt nicht in den Block, um durch
die dann detektierte Erhéhung des Versorgungsstroms
abgeschaltet zu werden. Der elektromotorische Antrieb
muf auch nicht gegen die Kraft einer Riickholfeder ar-
beiten. Man kann mit sehr niedrigen Betriebsspannun-
gen arbeiten, Versorgungsspannungen von wenigen
Volt genligen. Die Getriebe werden geschont, da An-
schlage nicht angefahren werden miissen. Aus diesem
Grunde ist nach wie vor der Einsatz von Mikroschaltern
zur Ansteuerung gattungsgemaRer Kraftfahrzeug-Tur-
schldésser durchaus gefragt. Dabei wird nicht Uberse-
hen, dafl Mikroschalter hinsichtlich ihrer Funktionssi-
cherheit mitunter problematisch sein kénnen.

[0009] Besondere Beachtung hat bei den zuvor erlau-
terten bekannten Verfahren immer die Bedienerfreund-
lichkeit. Verfahren zur Ansteuerung von elektrisch beta-
tigten Kraftfahrzeug-Turschléssern sollten méglichst so
ablaufen, daf} ein Bediener oder Benutzer sich nach wie
vor im wesentlichen so verhalten kann, wie er das aus
der Bedienung von mechanischen oder elektromecha-
nischen Kraftfahrzeug-Turschléssern herkémmlicher
Bauart gewohnt ist. Insoweit besteht jedoch das Pro-
blem, dal} die bekannten Verfahren hinsichtlich der Be-
dienerfreundlichkeit noch nicht optimal gestaltet sind.
[0010] Das zuvor erlauterte Problem I6st die Erfin-
dung durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils
von Anspruch 1. Erfindungsgemal ist zunachst erkannt
worden, daf} der Betrieb des Kraftfahrzeug-Tirschlos-
ses so erfolgen muf, dafd der Antrieb nach anfanglicher
Ansteuerung immer in seine Bereitschaftsstellung zu-
rickkehrt. Das ist bei der bekannten Verfahrensweise
dann nicht der Fall, wenn die Betatigungshandhabe zu
kurz betatigt wird. Die Lehre geht aber noch einen
Schritt weiter und berlicksichtigt auch eine extrem kurze
Betatigung der Betatigungshandhabe unterhalb einer
Mindestzeit von beispielsweise 25 ms. Dann ist ndmlich
vorgesehen, daf Uberhaupt keine Schaltfunktion aus-
geldst wird. Durch eine eingesetzte Verzégerungsschal-
tung lakt sich erreichen, dafl solche Kurzbetatigungen
der Betétigungshandhabe als Fehlbetatigungen elimi-
niert werden.

[0011] Mit der Lehre der Erfindung wird erreicht, dal}
die Bedienungscharakteristik des Kraftfahrzeug-Tur-
schlosses, das nach diesem Verfahren gesteuert wird,
soweit wie moglich der Bedienungscharakteristik von
mechanischen oder elektromechanischen Kraftfahr-
zeug-Turschléssern herkdmmlicher Bauart angepalfit
ist. Das erleichtert die Akzeptanz bei den Kunden, ver-
hindert Fehlbedienungen und ist gerade im Panikfall
sehr zweckmagig, weil fir die Kunden gewohnt.
[0012] Besonders bevorzugte Ausgestaltungen und
Weiterbildungen des erfindungsgemaflen Verfahrens
Gegenstand der Unteranspriiche. Die Lehre der vorlie-
genden Patentanmeldung gibt auch an, wie Schaltungs-
anordnungen aussehen kénnen, die das erfindungsge-
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maRe Verfahren realisieren. Auch dazu darf auf die Pa-
tentanspriiche verwiesen werden.

[0013] Im folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich Ausfiihrungsbeispiele darstellenden Zeich-
nung weiter erlautert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Tur-
schlieRanlage mit einem Kraftfahrzeug-Tur-
schlof3 nach dem den Ausgangspunkt fir die
Lehre bildenden Konzept,

ein stark schematisiertes Blockschaltbild ei-
ner Schaltungsanordnung gemaf der Erfin-
dung,

Fig. 2

Fig. 3 ein Diagramm zur Darstellung der Span-
nungs- bzw. Signalverldufe bei der Schal-
tungsanordnung gemaf Fig. 2,

Fig. 4 ein Fig. 3 entsprechendes Diagramm fir ei-
nen anderen Funktionsablauf,

Fig. 5 eine weitere Schaltungsanordnung in einer
Fig. 2 entsprechenden Darstellung.

[0014] Fig. 1 zeigt ein weitestgehend elektronisch ge-
steuertes Schlie3- und Zentralverriegelungssystem flr
ein Kraftfahrzeug. Dieses ist ausschnittweise darge-
stellt.

[0015] Die zentrale Steuerelektronik 1, die an sich von
der nicht dargestellten Kraftfahrzeugbatterie versorgt
wird, ist im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel mit einer
zusatzlichen Reservebatterie 2 oder einem anderen
elektrischen Energiespeicher fir einen Notfall verse-
hen, so daR sie auch bei Ausfall der tbrigen Kraftfahr-
zeugelektrik beispielsweise bei einem Unfall funktions-
tlchtig bleibt. Von einem tragbaren, vom Fahrer mitge-
fihrten Sendemodul 3 (elektronischer Schilssel / Smart
Card) werden Steuersignale ausgesandt, die auf einen
Empfénger 4 am TirauRBengriff 5 an der Kraftfahrzeug-
karosserie treffen. Der Empfanger 4 steht mit der Steu-
erelektronik 1 in Verbindung. Der TurauBengriff 5 mit
seiner Griffmulde 6 Gbermittelt nur noch ein elektrisches
Steuersignal an die Steuerelektronik 1. Er stellt also ei-
ne mechanische oder elektrische Betatigungshandha-
be dar. Mechanische Verbindungen sind nicht mehr vor-
gesehen. In gleicher Weise werden auch vom TUrinnen-
griff 7 nur elektrische Signale iber entsprechende Mi-
kroschalter erzeugt und an die Steuerelektronik 1 tber-
mittelt, und zwar im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel
von der Griffmulde 8 ein Offnungssignal und ggf. auch
ein Entsicherungssignal und vom Sicherungstaster 9
ein Sicherungssignal.

[0016] Das eigentliche Kraftfahrzeug-Turschlo® 10,
das auch ein Schlofl} einer Hecktliir oder Heckklappe
sein kann, hat nur noch sehr wenige mechanische Teile.
Zunachst weist es ein allseits geschlossenes Aulienge-
hause 11 auf, das wohl tiblicherweise aus Kunststoff be-
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stehen wird, beispielsweise aus zwei Halbschalen, die
abdichtend zusammengefigt sind. Das Aulengehduse
11 weist einen Einlaufschlitz fur einen nicht dargestell-
ten SchlieRkloben auf. Im Einlaufschlitz bewegt sich ei-
ne im Gehause 11 angeordnete, als Drehfalle ausge-
fuhrte SchloRfalle 13. Diese wird von einer im Gehause
11 angeordneten Sperrklinke 14 in Schliel3stellung ge-
halten. Im Auflengehduse 11 befindet sich auch ein
elektrischer Antrieb 15 fir die Sperrklinke 14, der also
das Ausheben der Sperrklinke 14 aus der SchloRfalle
13 zum Zwecke des Offnens des Tiirschlosses 10 be-
wirkt. Als Mikroschalter vorgesehen ist zunachst ein
Sperrklinkenschalter 16, der die Stellung der Sperrklin-
ke 14 reprasentiert. Am TirauRengriff 5 ist angedeutet
ein Handgriffschalter 17, der die Stellung der Betati-
gungshandhabe bzw. deren Beeinflussungszustand re-
prasentiert. SchlieBlich ist vorgesehen ein SchlofRfallen-
schalter 20, der die Stellung der SchlofR¥falle 13 abtastet.
Da es sich bei der Schlof3falle 13 hier um eine Drehfalle
handelt, wird bei der Beschreibung des Ausfilihrungs-
beispiels der Begriff Drehfallenschalter 20 verwendet.
[0017] AuBenam Gehause 11 ist eine elektrische An-
schluf3einrichtung 19 fiir die elektrischen Anschllsse
angeordnet. Es kann vorgesehen werden, daf} alle Lei-
terbahnen zu der elektrischen Anschlueinrichtung 19
in das Material des Gehauses 11, bei dem es sich meist
um Kunststoffmaterial handeln wird, eingegossen sind,
wie das an sich aus dem Stand der Technik bekannt ist.
Jedenfalls kann die elektrische Anschluf3einrichtung 19
Uber ein entsprechendes elektrisches Verbindungska-
bel 21 bzw. ein entsprechendes Bussystem mit der
Steuerelektronik 1 verbunden sein. Mdglich ist es ohne
weiteres auch, eine dezentrale Steuerelektronik 1 je-
dem der Kraftfahrzeug-Tirschlésser 10 der Kraftfahr-
zeug-Schlielanlage zuzuordnen und eine zentrale
Steuerelektronik nochmals iberzuordnen.

[0018] Fig. 1 macht im Ubrigen deutlich, dal® der
Sperrklinkenschalter 16 die Stellung eines die Sperrklin-
ke 14 aushebenden Nockens 22 o. dgl. und nicht die
Stellung der Sperrklinke 14 selbst abtastet. Die Sperr-
klinke 14 kann also, beispielsweise bei weiterhin geoff-
neter Drehfalle, durch Aufliegen auf dem einen Drehfal-
lenschenkel noch ausgehoben sein, wahrend der Nok-
ken 22 o. dgl. bereits weitergelaufen ist. Die Stellung
des Nockens 22 wird vom Sperrklinkenschalter 16 im
bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel ermittelt, so dal die
Betatigung des Sperrklinkenschalters 16 nach dem an-
fanglichen Ausheben der Sperrklinke 14 unabhéangig
von der tatsachlichen Stellung der Sperrklinke 14 ist.
[0019] Fiirdie Lehre der Erfindung wesentlich ist nun,
daf die Ansteuerung im Rahmen des erfindungsgema-
Ren Verfahrens so erfolgt, da® der Antrieb 15 nach der
anfanglichen Ansteuerung immer in seine Bereit-
schaftsstellung zurlickkehrt und dafl eine Betatigung
der Betdtigungshandhabe 5 unterhalb einer Mindestzeit
tmin keine Schaltfunktion auslést.

[0020] Unter Berlicksichtigung ergonomischer Erfor-
dernisse, die darauf hindeuten, da Betatigungszeiten
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von 100 ms schon als lang empfunden werden, hat es
sich herausgestellt, dafl es zweckmaRig ist, dall die
Mindestzeit t,,;, ca. 15 bis 40 ms, vorzugsweise etwa 25
ms betragt.

[0021] Im Grundsatz gilt, daf jede Betatigung der Be-
tatigungshandhabe 5 unterhalb der Mindestzeit t,,;, kei-
ne Schaltfunktion auslésen kann. Das bedeutet die Min-
destzeit beim Ziehen wie auch beim Loslassen der Be-
tatigungshandhabe 5. Das dargestellte und insoweit be-
vorzugte Ausfihrungsbeispiel zeigt hingegen, dall nur
die Betatigung der Betatigungshandhabe 5 in einer
Richtung unterhalb der Mindestzeit t;, keine Schalt-
funktion auslést, insbesondere nur die erste Betatigung.
Dann tritt die Mindestzeit t.;, nicht zwischendurch an
Stellen auf, wo man das gar nicht mehr bendtigt.
[0022] Weil der Sperrklinkenschalter 16 in dem dar-
gestellten Ausfiihrungsbeispiel die tatsachliche Stel-
lung der Sperrklinke 14 selbst nicht abtastet, sondern
die Stellung des Nockens 22, kann der Sperrklinken-
schalter 16 selbst flr das Schaltsignal beim Erreichen
der Bereitschaftsstellung herangezogen werden.
[0023] Alternativ ist es auch mdglich, wenn auch mit
Einsatz eines zusétzlichen Schalters, ndmlich eines Be-
reitschaftsstellungsschalters 18, die Bereitschaftsstel-
lung des Antriebs 15 unabhangig vom Sperrklinken-
schalter 16 abtasten zu lassen. Das ermdglicht es, dafl
der Sperrklinkenschalter 16 die tatsachliche Stellung
der Sperrklinke 14 selbst abtastet, wenn man dies aus
irgendeinem Grunde so haben mdchte.

[0024] Anhand von Fig. 2 soll ein Beispiel einer Schal-
tungsanordnung zur Durchfilhrung des des zuvor erlau-
terten Verfahrens beschrieben werden.

[0025] Das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel zeigt,
daR ein Drehfallenschalter 20 existiert. Dies ist nicht
zwingend so, der Drehfallenschalter 20 ist fakultativ.
[0026] Das dargestellte Ausfihrungsbeispiel zeigt
ferner in gestrichelten Linien, dal unter besonderen
Umstédnden auch ein zusatzlicher Bereitschaftsstel-
lungsschalter 18 vorgesehen sein kann, der bei Errei-
chen der Bereitschafts- oder Ruhestellung des Antriebs
15 geschaltet wird. Auf die voranstehenden Darlegun-
gen dazu darf verwiesen werden.

[0027] Die Steuerlogik 23 ist neben den Anschliissen
fur die Versorgungsspannung (+) und Masse (-) im dar-
gestellten Ausflhrungsbeispiel mit folgenden Anschlis-
sen im System verbunden:

Anschlufl A1 zum Drehfallenschalter 20,
Anschlul A2 zum Sperrklinkenschalter 16,
Anschlu® A3 fir die Stromversorgung (Bestro-
mung) des Antriebs 15,

Anschlu A5 zum Ausgangspol des Handgriffschal-
ters 17,

Anschlu A6 zu einem Minuspol des Handgriff-
schalters 17,

Anschlu A7 zu einem Pluspol des Handgriffschal-
ters 17.
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[0028] Das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel macht,
ohne einschrankend zu sein, dabei deutlich, daR bei
nicht betatigter Betatigungshandhabe 5 der Handgriff-
schalter 17 die Anschllisse A5, A6 verbindet, bei beta-
tigter Betatigungshandhabe 5 jedoch die Anschlisse A5
und A7.

[0029] Im Ubrigen wird an den Anschlissen A1, A2
(und ggf. A4) abgetastet mit den Mdglichkeiten des Si-
gnals "0" und "-", beim Anschlul A3 erfolgt eine Bestro-
mung mit "+" oder eine Ruhestellung mit "-".

[0030] Fig. 3 zeigt den Verlauf der Signale an den ver-
schiedenen Anschliissen bzw. Schaltern. Oben erkennt
man die Kurve des Handgriffschalters 17 zunachst bei
nicht betatigter Betatigungshandhabe 5 mit der Verbin-
dung A5-A6, dann bei betétigter Betatigungshandhabe
mit der Verbindung A5-A7. Darunter erkennt man den
Verlauf des Signals an Anschluf® A2. Darunter erkennt
man den Verlauf des Signals an Anschluf® A3 zur Be-
stromung des Antriebs 15.

[0031] Wird der Handgriffschalter 17 wegen Beein-
flussung der Betatigungshandhabe 5 geschaltet und in
der Schaltstellung A5-A7 gehalten, so erfolgt folgende
Bestromung der Anschlisse:

[0032] Der Anschlul® A3 wird nach Verstreichen der
Mindestzeit t,,, auf + gesetzt. A2 wird abgefragt und
zeigt zunachst das Signal 0. Sobald der Sperrklinken-
schalter 16 angesprochen hat, springt das Signal an A2
auf -. (Die Signalfolge kann auch genau umgekehrt
sein.) Sobald A2 auf - geschaltet hat, wird von der Steu-
erlogik 23 A3 auf - geschaltet und der Antrieb 15 damit
gestoppt. Wird jetzt die Betatigungshandhabe 5 losge-
lassen, so schaltet der Handgriffschalter 17 von A5-A7
nach A5-A6. Diese SchaltmalRnahme I6st eine Schalt-
funktion fiir A3 aus (ggf. auch nach erneutem Verstrei-
chen der Mindestzeit t;;,), wo von - auf + geschaltet und
der Antrieb 15 wieder bestromt wird. Der Antrieb 15 lauft
so lange weiter, bis der Sperrklinkenschalter 16 schaltet
von - auf 0 (oder umgekehrt). Die Steuerlogik 23 erkennt
diese Anderung als Erreichen der Bereitschaftsstellung
und schaltet sofort A3 von + nach - und der Antrieb 15
stoppt.

[0033] Da im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel zu-
nachst nur der Sperrklinkenschalter 16 vorgesehen ist,
ist es zwingend, dal} dieser nur die Stellung eines Nok-
kens 22, nicht die Stellung der Sperrklinke 14 selbst ab-
tastet. Das Schalten des Sperrklinkenschalters 16 kann
dadurch als Erreichen der Bereitschaftsstellung des An-
triebs 15 definiert werden, unabhangig von der tatsach-
lichen Stellung der Sperrklinke 14.

[0034] Tastet der Sperrklinkenschalter 16 allerdings
die Sperrklinke 14 unmittelbar ab, so wiirde er ja nicht
betétigt, wenn die Sperrklinke 14 mechanisch in Offen-
stellung gehalten wird. In diesem Fall bedarf es eines
zuséatzlichen Bereitschaftsstellungsschalters 18, wie
gestrichelt dargestellt in Fig. 2, um in der Bereitschafts-
stellung dann den Antrieb 15 abzuschalten.

[0035] Fig. 4 zeigtden Verlauf der Signale in der zuvor
erlauterten Schaltungsanordnung fiir den Fall, daB® die
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Betatigungshandhabe 5 nur kurz betétigt wird, der
Handgriffschalter 17 also mit einer Zeit betatigt wird, die
zwar gréRer als t, ist, jedoch kirzer ist als zum Offnen
erforderlich. Man erkennt, daf} hier die Schaltung an A2
fiir das Signal an A3 wirkungslos bleibt, da zuvor schon
das Signal vom Handgriffschalter 17 wieder aufgetreten
ist.

[0036] Die Auswertung der Signale am Anschluf® A1
zum Drehfallenschalter 20 durch die Steuerlogik 23 er-
laubt es, in dieser Schaltungsanordnung die tatsachli-
che Offnungsstellung des Kraftfahrzeug-Tiirschlosses
od. dgl. festzustellen. Es kann also festgestellt werden,
ob bei Durchlaufen der Offnungsfunktion das Kraftfahr-
zeug-Turschlo auch mechanisch tatsachlich gedffnet
hat oder ob es durch aulere Einflisse (Einfrieren der
Dichtung, Schneelast, Kleben der Dichtung od. dgl.)
nicht hat 6ffnen kénnen. Die Abfrage des Drehfallen-
schalters 20 erlaubt also die Integration der sogenann-
ten "Schneelastfunktion" in die Schaltungsanordnung.

[0037] Die zuvor erlduterte Schaltungsanordnung ge-
mal Fig. 2, erldutert anhand der Diagramme Fig. 3, 4
istim besonderen Male geeignet, wenn die Steuerlogik
23 unmittelbarer Bestandteil des Kraftfahrzeug-Tr-
schlosses ist, Verzégerungszeiten in der Steuerung al-
so vernachlassigbar sind.

[0038] Das weiter dargestellte Ausfliihrungsbeispielin
Fig. 5 hingegen beriicksichtigt eine teilweise dezentrale,
automatische Steuerung, die Zeitverzégerungen bei-
spielsweise durch eine zentrale Steuerlogik 23 bertck-
sichtigen 1aRt.

[0039] Die Schaltungsanordnung aus Fig. 5 hat zu-
nachst verschiedene Anschliisse mit der Schaltungsan-
ordnung aus Fig. 2 gemein, insoweit sind weitere Erldu-
terungen nicht erforderlich. Die Schaltungsanordnung
aus Fig. 5 unterscheidet sich von der Schaltungsanord-
nung aus Fig. 2 zunachst dadurch, dal der Sperrklin-
kenschalter 16 als Umschalter ausgefihrt ist, der zwi-
schen dem "+"-Anschlul? des Antriebs 15 und den An-
schlissen A3 und A4 zur Steuerlogik 23 liegt. Mittels
des Sperrklinkenschalters 16 ist also der Antrieb 15 ent-
weder mit A3 oder mit A4 verbunden. Der Sperrklinken-
schalter 16 wird im dargestellten Ausflihrungsbeispiel
nicht von der Steuerlogik 23 aus angesteuert, sondern
unmittelbar vom Antrieb 15. Dal insoweit diese Schalter
irgendwie mit + und - verbunden sein missen, liegt auf
der Hand, ist in Fig. 5 nicht weiter dargestellt.

[0040] Imdargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist ferner
vorgesehen, dal der Sperrklinkenschalter 16 bei mit
dem Antrieb 15 fest gekuppeltem Nocken 22 od. dgl.
zum Ausheben der Sperrklinke 14 von einem Betati-
gungselement am Antrieb 15 selbst betatigt wird. Es
kann natirlich auch in klassischer Weise eine Nocken-
steuerung separat vom Antrieb 15 zur Betatigung des
Sperrklinkenschalters 16 dienen.

[0041] Fir die Funktionsweise der Schaltungsanord-
nung aus Fig. 5 ist wesentlich, dal® der einmal angesto-
Rene Funktionsablauf bis zum Erreichen der Bereit-
schaftsstellung und Abschaltung durch den Sperrklin-
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kenschalter 16 durchlauft. Das schafft die Unabhangig-
keit von der Steuerlogik 23 und damit von Laufzeiten im
System.

[0042] In erster Linie gilt folgender Ablauf:

Wird die Betatigungshandhabe 5 betétigt und der
Handgriffschalter 17 in der Verbindungsposition A5-A7
gehalten, so bestromt bzw. fragt ab die Steuerlogik 23
die Anschlisse folgendermalien:

A4: Nach Verstreichen der Mindestzeit t,,;, auf +.
Der Sperrklinkenschalter 16 ist als Umschalter
ausgebildet und schaltet 15-A4 auf 15-A3, sobald
er betatigt wird.

A3: Steht auf - und bleibt auf -.

A4: Springt von + auf -, sobald der Sperrklinkenschal-

ter 16 auf 15-A3 geschaltet hat.

Wird der Handgriffschalter 17 durch Freigabe der
Betatigungshandhabe 5 oder auf andere Weise riickge-
schaltet, so dal® A5-A6 verbunden sind, so bestromt
bzw. fragt ab die Steuerlogik die Anschliisse folgender-
malien:

A3: Schaltet von - nach +.

Der Sperrklinkenschalter 16 ist als Umschalter
ausgeflihrt und schaltet bei Erreichen der Bereit-
schaftstellung von 15-A3 auf 15-A4.

Nach Umschaltung von 15-A3 auf 15-A4 und Ab-
lauf einer bestimmten Verzdgerungszeit t,, von +
nach -.

A3:

[0043] Ahnlich wie im zuvor erlauterten Ausfiihrungs-
beispiel kann aber bei vorzeitigem Loslassen der Beta-
tigungshandhabe 5 auch ein anderer Ablauf erfolgen,
namlich folgender:

Wird die Betatigungshandhabe 5 betétigt und der
Handgriffschalter 17 zunachst in der Verbindungsposi-
tion A5-A7 gehalten, wird die Betatigungshandhabe 5
dann aber wieder freigegeben und der Handgriffschalter
17 zurlickgeschaltet, bevor der Sperrklinkenschalter 16
geschaltet hat, so bestromt bzw. fragt ab die Steuerlogik
23 die Anschlisse folgendermalRen:

A4:
A3:

Nach Verstreichen der Mindestzeit t,;,, auf +.
Sobald der Handgriffschalter 17 zurtickgeschaltet
hat, Umschaltung von - auf +, (ggf. auch nach Ver-
streichen der Mindestzeit t,;;,).

Der Sperrklinkenschalter 16 ist als Umschalter
ausgeflihrt und schaltet 15-A4 auf 15-A3, sobald
er betatigt worden ist.

Springt von + auf -, sobald Sperrklinkenschalter
16 auf 15-A3 geschaltet worden ist.

Der Sperrklinkenschalter 16 schaltet bei Errei-
chen der Bereitschaftsstellung von 15-A3 auf
15-A4.

Nach Umschaltung von 15-A3 auf 15-A4 und Ab-
lauf einer bestimmten Verzdgerungszeit t,, von +
nach -.

A4:

A3:
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[0044] In beiden Fallen hat es sich als zweckméaRig
erwiesen, die Verzbgerungszeit t, in die GréRenord-
nung von 500 ms zu bemessen.

[0045] Natdrlich gibt es eine Vielzahl von Mdglichkei-
ten, die erfindungsgemafie Lehre schaltungstechnisch
zu konkretisieren. Die voranstehenden Ausflihrungs-
beispiele stellen nur bevorzugte Varianten dar, die kei-
nesfalls abschlieRend zu verstehen sind.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Ansteuerung eines elektrisch von ei-
ner mechanischen oder elektronischen Betati-
gungshandhabe (5) aus betatigten Kraftfahrzeug-
Tirschlosses o. dgl.,
wobei das Kraftfahrzeug-Tirschlo3 (10) in einem
weitgehend geschlossenen AuRengehause (11) ei-
ne Schloffalle (13), eine die Schlof¥falle (13) in
Schlief3stellung haltende Sperrklinke (14) und ei-
nen elektrischen Antrieb (15) fir die Sperrklinke
(14) aufweist,
wobei die Sperrklinke (14) durch den Antrieb (15)
aus der Rastung der Schloffalle (13) aushebbar ist,
wobei als Mikroschalter vorgesehen sind zumindest
ein Sperrklinkenschalter (16), der die Stellung der
Sperrklinke (14) reprasentiert, und ein Handgriff-
schalter (17), der die Stellung bzw. den Betati-
gungszustand der Betatigungshandhabe (5) repra-
sentiert, und
wobei der Antrieb (15) bei Erreichen der Bereit-
schaftsstellung abgeschaltet wird,
dadurch gekennzeichnet,
dal} die Ansteuerung so erfolgt, dal® der Antrieb
(15) nach der anfanglichen Ansteuerung immer in
seine Bereitschaftsstellung zuriickkehrt und
daR eine Betatigung der Betatigungshandhabe (5)
unterhalb einer Mindestzeit (t,;,) keine Schaltfunk-
tion auslost.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dal} der Antrieb (15) bei unveréndert betatigter
Betatigungshandhabe (5) durch Betdtigung des
Sperrklinkenschalters (16) zunachst abgeschaltet
wird und durch das Ende der Betatigung der Beta-
tigungshandhabe (5) und die entsprechende Beta-
tigung des Handgriffschalters (17) wieder einge-
schaltet wird und dann bis zur Bereitschaftsstellung
durchlauft.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dall eine Betatigung der Betati-
gungshandhabe (5) uber die Mindestzeit (t;,) hin-
aus, aber mit Ende vor Betatigung des Sperrklin-
kenschalters (16) den Antrieb (15) bis zur Bereit-
schaftsstellung durchlaufen [aRt, ohne dall der
Sperrklinkenschalter (16) fur den Antrieb (15) eine
Wirkung hat.
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Verfahren nach einem der Anspriiche 1 oder 3, da-
durch gekennzeichnet, daR der elektrische Antrieb
(15) in einer Richtung durchlaufend und selbsthem-
mend arbeitet.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dal zusatzlich die Stellung
der Schloffalle (13) mittels eines SchlofRfallen-
schalters (20) abgetastet und angezeigt und/oder
zur Auslésung von Schaltfunktionen ausgewertet
wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dal® der Sperrklinkenschal-
ter (16) die Stellung eines die Sperrklinke (14) aus-
hebenden Nockens (22) o. dgl. und nicht die Stel-
lung der Sperrklinke (14) selbst abtastet.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dal} bei einem mit dem An-
trieb (15) fest gekuppeltem Nocken (22) o. dgl. zum
Ausheben der Sperrklinke (14) der Sperrklinken-
schalter (16) von einem Betatigungselement am
Antrieb (15) selbst betatigt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dall die Mindestzeit (t;,)
ca. 15 bis 40 ms, vorzugsweise etwa 25 ms betragt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, daB jede Betatigung der Be-
tatigungshandhabe (5) unterhalb der Mindestzeit
(tmin) keine Schaltfunktion ausldst.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dall nur die Betatigung der
Betatigungshandhabe (5) in einer Betatigungsrich-
tung unterhalb der Mindestzeit (t,,;,) keine Schalt-
funktion auslost.

Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dal} nur die erste Betatigung der Betati-
gungshandhabe (5) in einem Durchlaufzyklus des
Antriebs (15) unterhalb der Mindestzeit (t,,,) keine
Schaltfunktion auslost.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, daR® der Sperrklinkenschal-
ter (16) die tatsachliche Stellung der Sperrklinke

(14) selbst abtastet und dal} ein zusétzlicher Bereit-
schaftsstellungsschalter (18) vorgesehen ist, der
bei Erreichen der Bereitschaftsstellung des An-
triebs (15) geschaltet wird.

Kraftfahrzeug-Tirschloanordnung zur Durchfiih-
rung eines Verfahrens nach einem der Anspriiche
1 bis 12,

mit einer Schaltungsanordnung zur Ansteuerung
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14.

eines elektrisch von einer mechanischen oder elek-
tronischen Betatigungshandhabe (5) aus betétigten
Kraftfahrzeug-Tirschlosses o. dgl.,

wobei das Kraftfahrzeug-Turschlo (10) in einem
weitgehend geschlossenen Aufiengehause (11) ei-
ne Schloffalle (13), eine die Schloffalle (13) in
SchlieBstellung haltende Sperrklinke (14) und ei-
nen elektrischen Antrieb (15) fir die Sperrklinke
(14) aufweist,

wobei die Sperrklinke (14) durch den Antrieb (15)
aus der Rastung der Schloffalle (13) aushebbar ist,
wobei als Mikroschalter vorgesehen sind zumindest
ein Sperrklinkenschalter (16), der die Stellung der
Sperrklinke (14) reprasentiert, und ein Handgriff-
schalter (17), der die Stellung bzw. den Betati-
gungszustand der Betatigungshandhabe (5) repra-
sentiert,

und wobei eine Steuerlogik (23) vorgesehen ist,
gekennzeichnet durch folgendes Merkmal:

Die Steuerlogik (23) ist neben den Anschlis-
sen fiir die Versorgungsspannung "+" und Masse "-
" zumindest mit folgenden Anschlissen im System
verbunden:

Ein Anschlul A2 zum Sperrklinkenschalter
(16),

ein Anschlul A3 zur Stromversorgung des An-
triebs (15),

ein AnschluR A5 zum gemeinsamen Aus-
gangspol des Handgriffschalters (17),

ein Anschlu® A6 zu einem Minuspol des Hand-
griffschalters (17),

ein Anschlu® A7 zu einem Pluspol des Hand-
griffschalters (17),

ein Anschluf® A1 zu einem SchloRfallenschalter
(20), sofern ein Schlof¥fallenschalter (20) vor-
handen ist.

Kraftfahrzeug-TirschlofRanordnung nach Anspruch
13, gekennzeichnet durch folgende Merkmale:

Wird die Betatigungshandhabe (5) betatigt
und der Handgriffschalter (17) in der Verbindungs-
position A5-A7 gehalten, so bestromt bzw. fragt ab
die Steuerlogik (23) die Anschliisse folgenderma-
Ren:

Anschluf} A3: Nach Verstreichen der Mindest-
zeit (tyin), auf "+,

Anschlu® A2:  Wird nur abgefragt, Signal "0",
und springt auf "-", sobald der
Sperrklinkenschalter (16) ge-
schaltet hat,

Anschlul® A3: Springt auf "-", sobald A2 auf "-"

geschaltet worden ist;

wird der Handgriffschalter (17) durch Freigabe der
Betatigungshandhabe (5) oder auf andere Weise
riickgeschaltet, so daf® A5 und A6 verbunden sind,
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so bestromt bzw. fragt ab die Steuerlogik (23) die
Anschlisse folgendermalfien:

Anschlul® A3: Schaltet von "-" nach "+",

Anschlu® A2: Schaltet bei Erreichen der Bereit-
schaftsstellung von "-" nach "0",

Anschluf® A3: Schaltet nach Schaltsignal an A2

von "+" nach "-".

Kraftfahrzeug-TirschloRanordnung nach Anspruch
13, gekennzeichnet durch folgende Merkmale:
Wird die Betatigungshandhabe (5) betatigt
und der Handgriffschalter (17) zunachst in der Ver-
bindungsposition A5-A7 gehalten, wird die Betati-
gungshandhabe (5) dann aber wieder freigegeben
und der Handgriffschalter (17) zuriickgeschaltet,
bevor der Sperrklinkenschalter (16) geschaltet hat,
so bestromt bzw. fragt ab die Steuerlogik (23) die
Anschliisse folgendermalfen:
Anschluf® A3: Nach Verstreichen der Mindest-
zeit (t;) auf "+",
Durch Ruckschalten des Hand-
griffschalters (17) von A2 entkop-
pelt,
Wird nur abgefragt, und springt
auf "-", sobald der Sperrklinken-
schalter (16) geschaltet hat,
Schaltet bei Erreichen der Bereit-
schaftsstellung von "-" nach "0"
oder von "0" nach "-",
Schaltet nach Schaltsignal an A2
von "+" nach "-".

Anschlul® A3:

Anschluly A2:

Anschlul® A2:

Anschlul} A3:

Kraftfahrzeug-TirschloRanordnung zur Durchfiih-
rung eines Verfahrens nach einem der Anspriiche
1 bis 12,
mit einer Schaltungsanordnung zur Ansteuerung
eines elektrisch von einer mechanischen oder elek-
tronischen Betatigungshandhabe (5) aus betatigten
Kraftfahrzeug-Tirschlosses o. dgl.,
wobei das Kraftfahrzeug-TirschloR (10) in einem
weitgehend geschlossenen AuRengehéduse (11) ei-
ne Schlof¥falle (13), eine die Schloffalle (13) in
Schlie3stellung haltende Sperrklinke (14) und ei-
nen elektrischen Antrieb (15) fiir die Sperrklinke
(14) aufweist,
wobei die Sperrklinke (14) durch den Antrieb (15)
aus der Rastung der Drehfalle (13) aushebbar ist,
wobei als Mikroschalter vorgesehen sind zumindest
ein Sperrklinkenschalter (16), der die Stellung der
Sperrklinke (14) reprasentiert, und ein Handgriff-
schalter (17), der die Stellung bzw. den Betati-
gungszustand der Betatigungshandhabe (5) repra-
sentiert,
und wobei eine Steuerlogik (23) vorgesehen ist,
gekennzeichnet durch folgende Merkmale:

Die Steuerlogik (23) ist neben den Anschlis-
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sen fir die Versorgungsspannung "+" und Masse "-
" zumindest mit folgenden Anschlissen im System
verbunden:

Ein erster Anschlul® (A3) zur Stromversorgung
des Antriebs (15),

ein zweiter Anschluf® (A4) zur Stromversor-
gung des Antriebs (15),

ein Anschlu® (A5) zum gemeinsamen Aus-
gangspol des Handgriffschalters (17),

ein Anschlufl (A6) zu einem Minuspol des
Handgriffschalters (17),

ein Anschluf3 (A7) zu einem Pluspol des Hand-
griffschalters (17),

ein Anschluf (A1) zu einem SchloRfallenschal-
ter (20), sofern ein SchloRfallenschalter (20)
vorhanden ist;

und der Sperrklinkenschalter (16) ist als Um-
schalter ausgefiihrt und liegt zwischen dem "+"-An-
schlufd des Antriebs (15) einerseits und den An-
schlissen A3, A4 andererseits.

Kraftfahrzeug-Tirschloffanordnung nach Anspruch
16, gekennzeichnet durch folgende Merkmale:
Wird die Betatigungshandhabe (5) betatigt
und der Handgriffschalter (17) in der Verbindungs-
position A5-A7 gehalten, so bestromt bzw. fragt ab
die Steuerlogik (23) die Anschliisse folgenderma-
Ren:
Anschlull A4: Nach Verstreichen der Mindest-
zeit (t,;,) auf "+", der Sperrklin-
kenschalter (16) schaltet 15-A4
auf 15-A3, sobald er betatigt wor-
den ist,
Steht auf "-" und bleibt auf "-",
Springt von "+" auf "-", sobald der
Sperrklinkenschalter (16) auf
15-A3 geschaltet worden ist;

Anschlufy A3:
Anschlul} A4:

wird der Handgriffschalter (17) durch Freiga-
be der Betatigungshandhabe (5) oder auf andere
Weise riickgeschaltet, so dall A5-A6 verbunden
sind, so bestromt bzw. fragt ab die Steuerlogik die
Anschlisse folgendermalen:
Schaltet von "-" nach "+",
der Sperrklinkenschalter (16)
schaltet bei Erreichen der Bereit-
schaftstellung von 15-A3 auf
15-A4,
Nach Umschaltung von 15-A3 auf
15-A4 und Ablauf einer bestimm-
ten Verzégerungszeit (t) von "+"
nach "-".

Anschluf3 A3:

Anschluf3 A3:

Kraftfahrzeug-Tirschloflanordnung nach Anspruch
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16, gekennzeichnet durch folgende Merkmale:
Wird die Betatigungshandhabe (5) betatigt
und der Handgriffschalter (17) zunachst in der Ver-
bindungsposition A5-A7 gehalten, wird die Betati-
gungshandhabe (5) dann aber wieder freigegeben
und der Handgriffschalter (17) zurlickgeschaltet,
bevor der Sperrklinkenschalter (16) geschaltet hat,
so bestromt bzw. fragt ab die Steuerlogik (23) die
Anschlisse folgendermalen:
Anschlul® A4: Nach Verstreichen der Mindest-
zeit (t;) auf "+",
Gegebenenfalls nach Verstrei-
chen der Mindestzeit (t;,), so-
bald der Handgriffschalter (17)
zurlickgeschaltet hat, Umschal-
tung von "-" auf "+",
der Sperrklinkenschalter (16)
schaltet 15-A4 auf 15-A3, sobald
er betatigt worden ist,
Springt von "+" auf "-", sobald der
Sperrklinkenschalter (16) auf
15-A3 geschaltet worden ist,
der Sperrklinkenschalter (16)
schaltet bei Erreichen der Bereit-
schaftsstellung von 15-A3 auf
15-A4,
Nach Umschaltung von 15-A3 auf
15-A4 und Ablauf einer bestimm-
ten Verzégerungszeit () von "+"
nach "-".

Anschluld A3:

Anschlul3 A4:

Anschlul} A3:

Kraftfahrzeug-TirschloRanordnung nach Anspruch
17 oder 18, dadurch gekennzeichnet, daf® die Ver-
zdgerungszeit (t,,) zwischen 300 und 700 ms, vor-
zugsweise etwa 500 ms betragt.

Kraftfahrzeug-Turschloanordnung nach einem
der Anspriiche 13 bis 19, dadurch gekennzeichnet,
daB} der Sperrklinkenschalter (16) die Stellung der
Sperrklinke (14) unmittelbar abtastet und daf} zu-
satzlich ein Bereitschaftsstellungsschalter (18) vor-
gesehen ist, der bei Erreichen der Bereitschafts-
stellung des Antriebs (15) geschaltet wird.

Claims

Method for actuating a motor vehicle door lock or
the like which is activated electrically by a mechan-
ical or electronic activation handle (5),

the motor vehicle door lock (10) having, in a largely
enclosed outer housing (11), a latch (13), a detent
pawl (14) which keeps the latch (13) in the locked
position and an electric drive (15) for the detent pawl
(14),

the detent pawl (14) being capable of being lifted
out of the lock-in position of the latch (13),
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at least one latch switch (16), which represents the
position of the detent pawl (14), and one handle
switch (17), which represents the position or the ac-
tivation state of the activation handle (5), being pro-
vided as microswitches, and

the drive (15) being switched off when the stand-by
position is reached, characterized in that the acti-
vation takes place in such a way that the drive (15)
always returns into its stand-by position after the in-
itial actuation, and in that activation of the activation
handle (5) below a minimum time (t,;,) does not
trigger any switching function.

Method according to Claim 1, characterized in that,
when the activation handle (5) is activated in an un-
changing fashion, the drive (5) is initially switched
off by activating the detent pawl switch (16) and is
switched on again by the end of the activation of the
activation handle (5) and the corresponding activa-
tion of the handle switch (17), and then runs through
to the stand-by position.

Method according to Claim 1 or 2, characterized in
that activation of the activation handle (5) beyond
the minimum time (t,;,), but ending before the ac-
tivation of the detent pawl switch (16) allows the
drive (15) to run through to the stand-by position
without the detent pawl switch (16) having an effect
on the drive (15).

Method according to one of Claims 1 or 3, charac-
terized in that the electric drive (15) operates in a
non-reversing and self-locking fashion in one direc-
tion.

Method according to one of Claims 1 to 4, charac-
terized in that the position of the latch (13) is addi-
tionally sensed by means of a latch switch (20) and
displayed and/or is evaluated in order to trigger
switching functions.

Method according to one of Claims 1 to 5, charac-
terized in that the detent pawl switch (16) senses
the position of a cam (22) or the like which lifts out
the detent pawl (14) and does not sense the position
of the detent pawl (14) itself.

Method according to one of Claims 1 to 5, charac-
terized in that when a cam (22) or the like is perma-
nently coupled to the drive (15), the detent pawl
switch (16) is activated by an activation element on
the drive (15) itself in order to lift out the detent pawl
(14).

Method according to one of Claims 1 to 5, charac-
terized in that the minimum time (t.,,,) is approxi-
mately 15 to 40 ms, preferably approximately 25
ms.
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Method according to one of Claims 1 to 8, charac-
terized in that any activation of the activation handle
(5) for less than the minimum time (t,;,) does not
trigger a switching function.

Method according to one of Claims 1 to 8, charac-
terized in that only the activation of the activation
handle (5) in an activation direction for less than the
minimum time (t,;,) does not trigger a switching
function.

Method according to Claim 10, characterized in that
only the first activation of the activation handle (5)
in a run cycle of the drive (15) for less than the min-
imum time (t.,;,) does not trigger a switching func-
tion.

Method according to one of Claims 1 to 11, charac-
terized in that the detent pawl switch (16), senses
the actual position of the detent pawl (14) itself, and
in that an additional stand-by position switch (18) is
provided which is switched when the stand-by po-
sition of the drive (15) is reached.

Motor vehicle door lock arrangement for implement-
ing a method according to one of Claims 1 to 12,
having a circuit arrangement for actuating a motor
vehicle door lock or the like which is activated elec-
trically by a mechanical or electronic activation han-
dle (5),
the motor vehicle door lock (10) having, in a largely
enclosed outer casing (11), a latch (13), a detent
pawl (14) which keeps the latch (13) in the locked
position and an electric drive (15) for the detent pawl
(14), the detent pawl (14) being capable of being
lifted out of the lock-in position of the latch (13) by
means of the drive (15),
at least one detent pawl switch (16), which repre-
sents the position of the detent pawl (14), and one
handle switch (17), which represents the position or
the activation state of the activation handle (5), be-
ing provided as microswitches,
and a control logic unit (23) being provided,
characterized by the following feature:

the control logic unit (23) is connected not only
to the terminals for the supply voltage "+" and Earth
"-" but also at least to the following terminals in the
system:

a terminal A2 for the detent pawl switch (16),
a terminal A3 for supplying power to the drive
(15),

a terminal A5 for the common output pole of the
handle switch (17),

a terminal A6 for a negative pole of the handle
switch (17),

a terminal A7 for a positive pole of the handle
switch (17),

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10

EP 0 808 977 B1

14.

15.

16.

18

a terminal A1 for a latch switch (20), if a latch
switch (20) is present.

Motor vehicle door lock arrangement according to
Claim 13, characterized by the following features:
if the activation handle (5) is activated and the
handle switch (17) is held in the connecting position
A5-A7, the control logic unit (23) energizes and/or
interrogates the terminals in the following way:

Terminal A3: after the minimum time (t;,), at
"+" has expired,

Terminal A2: is interrogated only, signal "0" and
jumps to "-" as soon as the detent
pawl switch (16) is switched,

Terminal A3: jumps to "-" as soon as A2 has

been switched to "-";

if the handle switch (17) is switched back by
releasing the activation handle (5) or in some other
way with the result that A5 and A6 are connected,
the control logic unit (23) energizes and/or interro-
gates the terminals in the following way:

Terminal A3: switches from "-" to "+",

Terminal A2: switches from "-" to "0" when the
stand-by position is reached,

Terminal A3: switches from "+" to "-" after

switching signal at A2.

Motor vehicle door lock arrangement according to
Claim 13, characterized by the following features:
if the activation handle (5) is activated and the
handle switch (17) is initially held in the connecting
position A5-A7, but the activation handle (5) is then
released again and the handle switch (7) switches
back before the detent pawl switch (16) has
switched, the control logic unit (23) energizes and/
or interrogates the terminals in the following way:

Terminal A3: after the minimum time (t;,) at
"+" has expired,

Terminal A3: is disconnected from A2 by
switching back the handle switch
(17),

Terminal A2: is interrogated only, and jumps to
"-" as soon as the detent pawl
switch (16) has switched,

Terminal A2: switches from "-" to "0" or from "0"
to "-" when the stand-by position
is reached,

Terminal A3: switches from "+" to "-" after

switching signal at A2.

Motor vehicle door lock arrangement forimplement-
ing a method according to one of Claims 1 to 12,

having a circuit arrangement for actuating a motor
vehicle door lock or the like which is activated elec-
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trically by a mechanical or electronic activation han-
dle (5),
the motor vehicle door lock (10) having, in a largely
enclosed outer housing (11), a latch (13), a detent
pawl (14) which keeps the latch (13) in the locked
position and an electric drive (15) for the detent pawl
(14),
the detent pawl (14) being capable of being lifted
out of the lock-in position of the latch (13) by means
of the drive (15),
at least one detent pawl switch (16), which repre-
sents the position of the detent pawl (14), and one
handle switch (17), which represents the position or
the activation state of the activation handle (5), be-
ing provided as microswitches,
and a control logic unit (23) being provided, charac-
terized by the following features:

the control logic unit (23) is connected not only
to the terminals for the supply voltage "+" and Earth
"-" but also at least to the following terminals in the
system:

a first terminal A3 for supplying power to the
drive (15),

a second terminal A4 for supplying power to the
drive (15),

a terminal A5 for the common output pole of the
handle switch (17),

a terminal A6 for a negative pole of the handle
switch (17),

a terminal A7 for a positive pole of the handle
switch (17),

a terminal A1 for a latch switch (20), if a latch
switch (20) is present;

and the detent pawl switch (16) is embodied as a
changeover switch and is located between the "+"
terminal of the drive (15) on the one hand and the
terminals A3, A4 on the other.

Motor vehicle door lock arrangement according to
Claim 16, characterized by the following features:
if the activation handle (5) is activated and the
handle switch (17) is held in the connecting position
A5-A7, the control logic unit (23) energizes and/or
interrogates the terminals in the following way:
Terminal A4: after the minimum time (t.,,) at
"+" has expired,
the detent pawl switch (16)
switches 15-A4 to 15-A3 as soon
as it has been activated,
is at "-" and remains at "-",
jumps from "+" to "-" as soon as
the detent pawl switch (16) has
been switched to 15-A3;

Terminal A3:
Terminal A4:

if the handle switch (17) is switched back by
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releasing the activation handle (5) or in some other
way with the result that A5-A6 are connected, the
control logic unit energizes and/or interrogates the
terminals in the following way:

Terminal A3: switches from "-"to "+", the detent
pawl switch (16) switches from
15-A3 to 15-A4 when the stand-
by position is reached,

Terminal A3: from "+" to "-" after switching over

from 15-A3 to 15-A4 and after ex-
piry of a specific delay time (t,).

Motor vehicle door lock arrangement according to
Claim 16, characterized by the following features:
if the activation handle (5) is activated and the
handle switch (17) is initially held in the connecting
position A5-A7, but the activation handle (5) is then
released again and the handle switch (17) switches
back before the detent pawl switch (16) has
switched, the control logic unit (23) energizes and/
or interrogates the terminals in the following way:
Terminal A4: after the minimum time (t.,,) at
"+" has expired,
if appropriate, after the minimum
time (t.;,) has expired, as soon as
the handle switch (17) has been
switched back, switching over
from "-" to "+",
the detent pawl switch (16)
switches 15-A4 to 15-A3 as soon
as it has been activated,
jumps from "+" to "-" as soon as
the detent pawl switch (16) has
been switched to 15-A3,
the detent pawl switch (16)
switches from 15-A3 to 15-A4
when the stand-by position is
reached,
from "+" to "-" after switching over
from 15-A3 to 15-A4 and after ex-
piry of a specific delay time (t,).

Terminal A3:

Terminal A4:

Terminal A3:

Motor vehicle door lock arrangement according to
Claim 17 or 18, characterized in that the delay time
(ty) is between 300 and 700 ms, preferably approx-
imately 500 ms.

Motor vehicle door lock arrangement according to
one of Claims 13 to 19, characterized in that the de-
tent pawl switch (16) directly senses the position of
the detent pawl (14), and in that a stand-by position
switch (18), which switches when the stand-by po-
sition of the drive (15) is reached, is additionally pro-
vided.
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Revendications

Procédé de commande d'une serrure électrique de
portiére de véhicule automobile a partir d'une poi-
gnée d'actionnement (5) mécanique ou électroni-
que ou analogue, dans lequel

- laserrure de portiére (10) de véhicule automo-
bile présente dans un boitier extérieur (11) lar-
gement fermé un péne de serrure (13), un cli-
quet d'arrét (14) maintenant le péne de la ser-
rure (13) en position fermée, et un mécanisme
électrique d'entrainement (15) pour le cliquet
d'arrét (14),

- le cliquet d'arrét (14) peut étre soulevé par le
mécanisme d'entrainement (15) hors de I'encli-
quetage du péne de la serrure (13),

- aumoins un interrupteur (16) de cliquet d'arrét,
qui représente la position du cliquet d'arrét (14)
et un interrupteur (17) de poignée, qui repré-
sente la position ou I'état d'actionnement de la
poignée d'actionnement (5) sont prévus sous
la forme de micro-interrupteurs et,

- le mécanisme d'entrainement (15) est débran-
ché en atteignant la position d'attente,

caractérisé en ce que

la commande a lieu de telle sorte que le mécanisme
d'entrainement (15) revient aprés le début de la
commande toujours dans sa position d'attente eten
ce qu'un actionnement de la poignée d'actionne-
ment (5) ne déclenche pas le fonctionnement du
branchement en dessous d'un temps minimal

(tmin) .

Procédé selon la revendication 1,

caractérisé en ce que

le mécanisme d'entrainement (15) est d'abord dé-
branché quand la poignée d'actionnement (5) est
actionnée sans modification par I'actionnement de
l'interrupteur (16) de cliquet d'arrét, est a nouveau
branché par la fin de I'actionnement de la poignée
d'actionnement (5) et l'actionnement correspon-
dant de l'interrupteur (17) de la poignée, et ensuite
marche jusqu'a la position d'attente.

Procédé selon la revendication 1 ou 2,

caractérisé en ce que

un actionnement de la poignée d'actionnement (5)
au-dela du temps minimal (t,;,), mais en se termi-
nant avant I'actionnement de l'interrupteur (16) du
cliquet, fait marcher le mécanisme d'entrainement
(15) jusqu'a la position d'attente sans que l'interrup-
teur (16) du cliquet d'arrét exerce une action sur le
mécanisme d'entrainement (15).

Procédé selon I'une des revendications 1 ou 3,
caractérisé en ce que
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le mécanisme électrique d'entrainement (15) tra-
vaille de fagon continue et autobloquante dans un
sens.

Procédé selon I'une des revendications 1 a 4,
caractérisé en ce qu'

en plus la position du péne de la serrure (13) est
captée et indiquée au moyen d'un interrupteur (20)
de péne de serrure et/ou est exploité pour déclen-
cher des fonctions de branchement.

Procédé selon I'une des revendications 1 a 5,
caractérisé en ce que

l'interrupteur (16) du cliquet d'arrét capte la position
d'une came (22) ou d'un organe analogue qui sou-
leve le cliquet d'arrét (14), et non la position du cli-
quet d'arrét (14) lui-méme.

Procédé selon I'une des revendications 1 a 5,
caractérisé en ce que

dans le cas d'une came (22) ou d'un organe analo-
gue couplé de fagon solidaire avec le mécanisme
d'entrainement (15) pour soulever le cliquet d'arrét
(14), l'interrupteur (16) de cliquet d'arrét est action-
né par un élément d'actionnement sur le mécanis-
me d'entrainement (15) lui-méme.

Procédé selon I'une des revendications 1 a 5,
caractérisé en ce que

le temps minimal (t.,;,) atteint environ 15 a 40 ms,
de préférence environ 25 ms.

Procédé selon I'une des revendications 1 a 8,
caractérisé en ce que

tout actionnement de la poignée d'actionnement (5)
en dessous du temps minimal (t,,,) ne déclenche
aucune fonction de branchement.

Procédé selon I'une des revendications 1 a 8,
caractérisé en ce que

seul l'actionnement de la poignée d'actionnement
(5) dans un sens d'actionnement en dessous du
temps minimal (t,;,) ne déclenche aucune fonction
de branchement.

Procédé selon la revendication 10,

caractérisé en ce que

seul le premier actionnement de la poignée d'ac-
tionnement (5) dans un cycle de travail du mécanis-
me d'entrainement (15) en dessous du temps mini-
mal (t.,;,) ne déclenche aucune fonction de bran-
chement.

Procédé selon I'une des revendications 1 a 11,
caractérisé en ce que

I'interrupteur (16) du cliquet d'arrét capte la position
effective du cliquet d'arrét (14) lui-méme, et un in-
terrupteur additionnel (18) de position d'attente est
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branché quand le mécanisme d'entrainement at-
teint la position d'attente.

Dispositif de serrure de portiére de véhicule auto-
mobile pour la mise en oeuvre d'un procédé selon
I'une des revendications 1 a 12,

avec un dispositif de circuit de commande d'une
serrure de portiere de véhicule automobile, action-
née électriquement par une poignée d'actionne-
ment (5) mécanique ou électronique, ou analogue,
dans lequel

- la serrure de portiére (10) de véhicule automo-
bile présente dans un boitier extérieur (11) lar-
gement fermé un péne de serrure (13), un cli-
quet d'arrét (14) maintenant le péne de la ser-
rure (13) en position fermée, et un mécanisme
électrique d'entrainement (15) pour le cliquet
d'arrét (14),

- le cliquet d'arrét (14) peut étre soulevé par le
mécanisme d'entrainement (15) hors de I'encli-
quetage du péne de la serrure (13),

- aumoins un interrupteur (16) de cliquet d'arrét,
qui représente la position du cliquet d'arrét (14)
et un interrupteur (17) de poignée, qui repré-
sente la position ou I'état d'actionnement de la
poignée d'actionnement (5) sont prévus sous
la forme de micro-interrupteurs et

- uncircuit logique de commande (23) est prévu,

caractérisé en ce que

le circuit logique (23) est relié dans le systéeme en
plus des raccordements pour la tension d'alimenta-
tion "+" et la masse "-" au moins aux raccordements
suivants :

- un raccordement A2 allant a l'interrupteur (16)
de cliquet d'arrét,

- unraccordement A3 servant a I'alimentation en
courant du mécanisme d'entrainement (15),

- unraccordement A5 allant au pdle commun de
sortie de l'interrupteur de poignée (17),

- unraccordement A6 a un pdle moins de l'inter-
rupteur de poignée (17),

- un raccordement A7 a un pdle plus de l'inter-
rupteur de poignée (17),

- un raccordement A1 a un interrupteur (20) de
péne de serrure, dans la mesure ou il est prévu
un interrupteur (20) de péne de serrure.

Dispositif de serrure de portiere de véhicule auto-
mobile selon la revendication 13,

caractérisé en ce que

si I'on actionne la poignée d'actionnement (5) et si
l'interrupteur de poignée (17) est maintenu dans la
position de liaison A5 - A7, le circuit logique (23)
met sous tension ou interroge les raccordements
de la fagon suivante :
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- Raccordement A3: aprés I'écoulement du
temps minimal (t,;,), sur "+",

- Raccordement A2 : il est seulement interrogé,
signal "0" et il saute sur "-", des que l'interrup-
teur de cliquet d'arrét (16) I'a branché,

- Raccordement A3 : il saute sur "-", dés que A2
a été branché sur "-"; ou

si l'interrupteur de poignée (17) est ramené a sa po-
sition initiale en libérant la poignée d'actionnement
(5) ou d'une autre maniére, de telle sorte qu'A5 et
A6 soientreliés, le circuit logique (23) met sous ten-
sion ou interroge les raccordements de la fagon
suivante :

- Raccordement A3 : il passe de "-" a "+",

- Raccordement A2 : il passe, quand la position
d'attente est atteinte, de "-" a "0",

- Raccordement A3 : il passe aprés le signal de
commande a A2 de "+" a "-".

Dispositif de serrure de portiére de véhicule auto-
mobile selon la revendication 13,

caractérisé en ce que

si la poignée d'actionnement (5) est actionnée, et si
l'interrupteur de poignée (17) est d'abord maintenu
dans la position de liaison A5-A7, mais si la poignée
d'actionnement (5) est alors a nouveau libérée et
l'interrupteur de poignée (17) est ramené a sa po-
sitioninitiale, avant que l'interrupteur de cliquet d'ar-
rét (16) soit branché, le circuit logique de comman-
de (23) met alors sous tension ou interroge les rac-
cordements de la maniére suivante :

- Raccordement A3: aprés écoulement du
temps minimal (t,;,) , sur "+",

- Raccordement A3 : par le retour du commuta-
teur de poignée (17) il est découplé de A2,

- Raccordement A2 : il est seulement interrogé
et saute sur "+", des que l'interrupteur (16) de
cliquet d'arrét I'a branché.

- Raccordement A2 : il passe quand la position
d'attente est atteinte de "-" a "0" ou de "0" a "-".

- Raccordement A3 : il passe aprés le signal de
commande sur A2 de "+" a "-".

Dispositif de serrure de portiére de véhicule auto-
mobile pour la mise en oeuvre d'un procédé selon
I'une des revendications 1 a 12,

avec un dispositif de circuit de commande d'une
serrure de portiere de véhicule automobile ou un
organe analogue, actionnée électriquement par
une poignée d'actionnement (5) mécanique ou
électronique, dans lequel

la serrure de portiére (10) de véhicule automobile
présente dans un boitier extérieur (11) largement
fermé un péne de serrure (13), un cliquet d'arrét
(14) maintenant le péne de la serrure (13) en posi-
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tion fermée, et un mécanisme électrique d'entraine-
ment (15) pour le cliquet d'arrét (14),

le cliquet d'arrét (14) peut étre soulevé par le mé-
canisme d'entrainement (15) hors de I'encliquetage
du péne de la serrure (13),

au moins un interrupteur (16) de cliquet d'arrét, qui
représente la position du cliquet d'arrét (14) et un
interrupteur (17) de poignée qui représente la posi-
tion ou I'état d'actionnement de la poignée d'action-
nement (5) sont prévus sous la forme de micro-in-
terrupteurs et un circuit logique de commande (23)
est prévu,

caractérisé en ce que

le circuit logique (23) est relié dans le systeme en
plus des raccordements pour la tension d'alimenta-
tion "+" et la masse "-" au moins aux raccordements
suivants :

- un premier raccordement (A3) pour la mise
sous tension du mécanisme d'entrainement
(15),

- un deuxiéme raccordement (A4) pour la mise
sous tension du mécanisme d'entrainement
(15),

- un raccordement (A5) allant au pdle commun
de sortie de l'interrupteur (17) de poignée,

- unraccordement (A6) allant a un p6le moins de
l'interrupteur (17) de poignée,

- unraccordement (A7) a un pdle plus de l'inter-
rupteur de poignée (17),

- unraccordement (A1) a un interrupteur (20) de
péne de serrure, dans la mesure ou il est prévu
un interrupteur (20) de péne de serrure;

et l'interrupteur (16) de cliquet d'arrét est réalisé
sous la forme d'un commutateur et se trouve entre
le raccord "+" du mécanisme d'entrainement (15)
d'une part et les raccords A3, A4 d'autre part.

Dispositif de serrure de portiére de véhicule auto-
mobile selon la revendication 16,

caractérisé en ce que

si I'on actionne la poignée d'actionnement (5) et si
l'interrupteur de poignée (17) est maintenu dans la
position de liaison A5 - A7, le circuit logique (23)
met sous tension ou interroge les raccordements
de la fagon suivante :

- Raccordement A4: aprés I|'écoulement du
temps minimal (t;,), sur "+", l'interrupteur (16)
branche 15-A4 sur 15-A3, dés qu'il a été action-
né,

- Raccordement A3 : il se trouve sur
sur "-"

- Raccordement A4 : il saute de "+" sur "-", dés
que l'interrupteur de cliquet d'arrét (16) a été
branché sur A5-A3; ou

-" et reste
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si l'interrupteur (17) de poignée revient a sa position
initiale en libérant la poignée d'actionnement (5) ou
d'une autre maniere, de telle sorte qu'A5 et A6
soient reliés, le circuit logique de commande met
alors sous tension ou interroge les raccordements
de la maniére suivante :

- Raccordement A3 : il passe de "-" a "+", l'inter-
rupteur (16) de cliquet d'arrét passe quand la
position d'attente est atteinte de 15-A3 a 15-A4,

- Raccordement A3: aprés commutation de
15-A3 sur 15-A4 et écoulement d'une tempori-
sation déterminée (t,), il passe de "+" a "-".

Dispositif de serrure de portiére de véhicule auto-
mobile selon la revendication 16,

caractérisé en ce que

si la poignée d'actionnement (5) est actionnée, et si
l'interrupteur de poignée (17) est d'abord maintenu
dans la position de liaison A5-A7, mais si la poignée
d'actionnement (5) est alors a nouveau libérée et
l'interrupteur de poignée (17) est ramené a sa po-
sitioninitiale, avant que l'interrupteur de cliquet d'ar-
rét (16) soit branché, le circuit logique de comman-
de (23) met alors sous tension ou interroge les rac-
cordements de la maniére suivante :

- Raccordement A4: aprés écoulement du
temps minimal (t,;,), il passe sur "+",

- Raccordement A3 : le cas échéant apres écou-
lement du temps minimal (t,;,), des que l'inter-
rupteur (17) de la poignée est revenu a sa po-
sition initiale, on a une commutationde "-"a"+",
l'interrupteur (16) de cliquet d'arrét passe de
15-A4 sur 15-A3, des qu'il a été actionné.

- Raccordement A4 :il saute de "+"a"-", dés que
l'interrupteur (16) de cliquet d'arrét a été bran-
ché sur 15-A3,
l'interrupteur (16) de cliquet d'arrét passe
quand la position d'attente a été atteinte de
15-A3 sur 15-A4,

- Raccordement A3: aprés commutation de
15-A3 sur 15-A4 et écoulement d'une tempori-
sation déterminée (t,), il passe de "+" & "-".

Dispositif de serrure de portiere de véhicule auto-
mobile selon la revendication 17 ou la revendication
18,

caractérisé en ce que

la temporisation (t,) est comprise entre 300 et 700
ms et atteint de préférence 500 ms.

Dispositif de serrure de portiére de véhicule auto-
mobile selon l'une des revendications 13 a 19,
caractérisé en ce que

l'interrupteur (16) du cliquet d'arrét capte directe-
ment la position du cliquet d'arrét (14), et en plus
un interrupteur de position d'attente (18) est bran-



27 EP 0 808 977 B1

ché quand le mécanisme d'entrainement (15) at-
teint sa position d'attente.
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