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@ Verfahren zur Stromversorgung des Empfiangers eines Kfz-Schliesssystemes.

@ Verfahren zur getakteten (Q) Betétigung des die
Stromversorgung (B) EIN- und AUSschaltenden Be-
friebsschalters (A) des batteriegespeisten, durch ei-
nen Handsender (H) mit codierten Steuersignalen (C)
fernsteuerbaren, im Kifz (K) angebrachten Empfin-
gers (E) eines elektronischen Kfz-SchlieBsystemes,
wobei der Betriebsschalter (A) nach einer ersten
Wartezeit, in welcher der Empfénger (E) keine Steu-
ersignale (C) empfing, wdhrend einer folgenden
zweiten Wartezeit mit solchen Takipausen (P) zwi-
schen den EINschaltungen (Q) der Stromversorgung
(B) getaktet (Q-Q-Q) betrieben wird, welche (P) lan-
ger sind als wdhrend der ersten Wartezeit.
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Die Erfindung geht von dem im Oberbegriff
des Patentanspruches 1 definierten Verfahren aus.
Die Erfindung geht also davon aus, daB es bekannt
ist, die Stromversorgung des Empfingers eines
Kfz-SchlieBsystems zu takten, um wi3hrend des
Parkens, also wihrend Wartezeiten, Strom zu spa-
ren und damit die in der Batterie des Kfz gespei-
cherte Energie zu schonen.

Ein Hauptproblem solcher Verfahren ist die
Vermeidung von Tiefentladungen der Batterie, falls
das Kfz lange Zeit geparkt steht und das SchlieB-
system nicht betdtigt wird. Mdglicherweise emp-
fadngt der Empfianger in dieser Wartezeit viele ver-
schiedene Steuersignale, aber keines, welches das
Schliesystem zu betétigen hat. Es kann namlich
vorkommen, daB der Empfanger in dieser Warte-
zeit viele Steuersignale empfangt, welche aber fiir
andere Kfz bestimmt sind, wohingegen das flr
dieses betreffende Kfz bestimmte Steuersignal
manchmal erst nach einer Woche und noch spiter
empfangen wird.

Die Aufgabe,

- eine Tiefentladung widhrend der Wartezeit

mdglichst zu vermeiden,

wird erfindungsgemdB durch das im Patentan-
spruch 1 definierte Verfahren gelést. Durch das
Takten der Stromversorgung wird der Energiever-
brauch des Empféngers erheblich reduziert. Die
Erfindung begniligt sich also auch nicht damit,
mdglichst stromsparende Bauelemente zu verwen-
den, so sehr auch dies bei der Erfindung glinstig
ist.

Die in den Unteranspriichen definierten Gegen-
stdnde gestatten, zusitzliche Vorteile zu erreichen.
U.a. gestatten nidmlich die zusidtzlichen MaBnah-
men gemiB dem Patentanspruch

2, in der ersten Wartezeit, welche z.B. einen
Tag lang oder wenige Tage lange dauert, Verz$-
gerungen der Betétigungen des SchlieBsyste-
mes vermeiden zu k&nnen,

3. wdhrend aller Wartezeiten besonders viel in
der Batterie gespeicherte Energie sparen zu
kdnnen,

4, besonders lange Wartezeiten sparsam Uber-
bricken zu kénnen,

5, den Benutzer des Kfz mdglichst wenig zu
irritieren, sein SchlieBsystem kdnne defekt ge-
worden sein,

6, trotz ldngerer Pausendauern den Handsender
nur wenige Mal, z.B. nur ein einziges Mal, be-
dienen zu missen, um das SchlieBsystem zu
betdtigen,

7, den stromsparenden getakteten Betrieb unge-
stort fortsetzen zu kdnnen, auch wenn der Emp-
fdnger des parkenden Kfz Steuersignale emp-
fangt, welche eigentlich nur flir andere Kfz be-
stimmt sind, also die SchlieBsysteme anderer
Kfz betétigen sollen,
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8, die erste Wartezeit wieder rechtzeitig begin-
nen lassen zu k&nnen,

9, die erste Wartezeit erst dann wieder beginnen
zu lassen, wenn die Batterie des Kfz nachgela-
den wird,

10, die erste Wartezeit erst dann wieder begin-
nen zu lassen, wenn die Batterie des Kfz ausrei-
chend nachgeladen wurde,

11, mit wenig Aufwand das erfindungsgemife
Verfahren durchfiihren zu kénnen,

12, ein wenig Aufwand erforderndes Beispiel zu
bieten,

13, statt die Frequenz des Takigebers &ndern
zu miissen, eine weitere Mdglichkeit zur Ande-
rung der Pausendauern zu bieten, sowie

14, mit wenig Aufwand eine zuverldssige, von
der Taktung der Stromversorgung des Empfin-
gers unbeeintridchtigte Stromversorgung des
Taktgebers zu bieten.

Die Erfindung und Weiterbildungen derselben
werden anhand der in den Figuren gezeigten Sche-
men von Ausfiihrungsbeispielen der Erfindung wei-
ter erldutert, welche der Ubersichtlichkeit wegen
jeweils moglichst einfach dargestellt wurden. Dabei
zeigt die Figur

1 eine Person, welche mit dem Handsender
Steuersignale aussendet, um das im Kifz
angebrachte SchlieBsystem zu betétigen,
und

2 ein vereinfachtes Prinzipschema fiir den
Aufbau einer im Kfz angebrachten Anord-
nung zur Durchflihrung des erfindungsge-
miBen Verfahrens.

Die Figur 1 zeigt also eine Person, welche mit
dem Handsender H codierte Steuersignale C aus-
sendet, um das im Kfz K angebrachte SchlieBsy-
stem zu betétigen. Der Handsender H sendet also
z.B. Infrarotlicht-Steuersignale C oder Funk-Steuer-
signale C aus.

Das SchlieBsystem enthdlt den auch in der
Figur 2 gezeigten Empfénger E, der Uber seine -
hier symbolisch durch D angedeutete - Antenne die
Steuersignale C empfingt und dahin gehend aus-
wertet, ob der Code des Steuersignales C anzeigt,
daB die sendende Person zur Betitigung des
SchlieBsystemes berechtigt ist oder nicht. Je nach-
dem gibt der Empfidnger E anschlieBend ein die
Verschliisse des Kfz K betétigendes Betatigungssi-
gnal G ab oder nicht.

Die Stromversorgung, vgl. die Batterie B des
Kfz K, wird beim Parken des Kfz durch den Emp-
fdnger E laufend beansprucht, besonders wenn die
Wartezeiten sehr lange, vielleicht Wochen lange
andauern. Ein Hauptproblem solcher Stromversor-
gungen ist dann aber die Vermeidung von Tiefent-
ladungen der Batterie B, die ja nicht nur den Emp-
fdnger E wadhrend der Wartezeiten sowie schlieB-
lich beim Betreten des Kfz, also Offnen der Tiren
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mit Strom zu versorgen hat, sondern vor allem
auch beim nidchsten Starten des Motors den Anlas-
ser mit Strom zu versorgen hat.

Es soll also vor allem eine Tiefentladung der
Batterie B vermieden werden, falls das Kfz K lange
Zeit geparkt steht und das SchlieBsystem nicht
betdtigt wird. Mdglicherweise empfingt aber Uber-
dies der Empfianger E in diesen Wartezeiten viele
verschiedene Steuersignale C, aber keines, wel-
ches das SchlieBsystem zu betitigen hat. Es kann
ndmlich vorkommen, daB der Empfanger E in die-
sen Wartezeiten viele Steuersignale C empfingt,
welche nur flr andere Kfz bestimmt sind, wohinge-
gen das Steuersignal C, welches flir das hier be-
frachtete Kfz K bestimmt ist, manchmal erst nach
einer Woche oder noch spiter empfangen wird.
Der Empfinger E verbraucht also in den Wartezei-
ten auch mehr oder weniger viel Strom um zu
prifen, ob inzwischen empfangene Steuersignale C
von der berechtigten Person bzw. vom berechtig-
ten Handsender H, oder von Unberechtigten kom-
men.

Die Erfindung vermeidet eine Tiefentladung
wihrend der Wartezeiten zumindest weitgehend,
indem die Stromversorgung des Empféngers E in
spezieller Weise getaktet wird. Durch das Takien
der Stromversorgung B wird der Energieverbrauch
des Empfingers E erheblich reduziert.

Die Figur 2 zeigt den zu diesem Zweck wih-
rend Wartezeiten getakteten, die Stromversorgung
B abwechselnd EIN- und AUSschaltenden Be-
friebsschalter A des durch einen Handsender H mit
den Steuersignalen C fernsteuerbaren Empfingers
E. Dieser Betfriebsschalter A wird im gezeigten
Beispiel durch einen Takigeber F mittels der Taki-
impulsfolge Q-Q-Q getaktet, wobei die Taktimpulse
Q durch mehr oder weniger lange Taktpausen P
getrennt sind.

Bei der Erfindung werden mehrere aufeinander
folgende Wartezeiten unterschieden. In der ersten
Wartezeit, welche z.B. nur Stunden oder ein bis
zwei Tage andauert, darf der Stromverbrauch des
Empféangers E relativ hoch sein, wodurch der Emp-
fdnger E dann stdndig schnell bereit ist, sofort das
Schliesystem zu betétigen, wenn er berechtigte
Steuersignale C empfingt. Falls aber der Empfin-
ger E keine berechtigten Steuersignale C wihrend
dieser ersten Wartezeit empfing, wird wdhrend ei-
ner folgenden zweiten Wartezeit der Betriebsschal-
ter A mit vergleichsweise lange andauernden Taki-
pausen P zwischen den EIN-schaltungen Q der
Stromversorgung B getaktet betrieben. Die Taki-
pausen P sind wi3hrend der zweiten Wartezeit 14n-
ger als wahrend der ersten Wartezeit. Sie betragen
wihrend der zweiten Wartezeit z.B. jeweils 100
msec oder 2 sec. Dadurch wird der Empfénger E
jeweils nur kurzzeitig mit Strom versorgt, und zwar
mit der Zeit jeweils nach groBer gewordenen Taki-
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pausen P.

Die Erfindung vermeidet also Tiefentladungen
der Batterie B weitgehend dadurch, daB der Strom-
verbrauch des Empfdngers ab der zweiten Warte-
zeit splrbar reduziert wird.

Um in der ersten Wartezeit, welche z.B. nur
einige Stunden oder einen Tag lang oder wenige
Tage lange dauert, Verzégerungen der Betatigun-
gen des SchlieBsystemes vermeiden zu k&nnen,
kann man die Takipausen P in der ersten Wartezeit
verschwindend klein machen. Dann betreibt man
also den Betriebsschalter A so, da8 er wihrend der
ersten Wartezeit den Empfinger E stdndig mit
Strom versorgt, aber in der anschlieBenden zweiten
Wartezeit mit endlich langen Taktpausen P zwi-
schen den ElINschaltphasen Q. In diesem Falle
wird also der Betriebsschalter A erst ab der zwei-
ten Wartezeit getakiet betrieben, wodurch der
Empfinger E wdhrend der ersten Wartezeit stets
sofort bereit ist, empfangene Steuersignale C aus-
zuwerten und dementsprechend sofort das SchlieB-
system zu betdtigen.

Um aber auch schon wihrend der ersten War-
tezeit deutlich Strom zu sparen, um also wihrend
aller Wartezeiten besonders viel der in der Batterie
B gespeicherte Energie sparen zu kdnnen, kann
man auch schon in der ersten Wartezeit die Taki-
pausen P endlich groB machen, so daB der Be-
triebsschalter A in der ersten Wartezeit mit htherer
Taktfrequenz, vgl. Q-Q-Q, betrieben wird als wih-
rend der zweiten Wartezeit. Ab der zweiten Warte-
zeit wird dann besonders stark gespart.

Um besonders lange Wartezeiten sparsam
Uberbriicken zu k&nnen, kann wihrend weiterer
Wartezeiten nach der zweiten Wartezeit die Lange
der Taktpausen P noch groBer als wihrend der
zweiten Wartezeit gewdhlt werden. Dann nehmen
also die Pausendauern P mit der Zeit weiter zu und
damit der Stromverbrauch mit der Zeit weiter ab.
Man kann z.B. die Pausendauern auch 5 sec und
noch ldnger machen. Man kann also fiir so spéite
Wartezeiten gewisse Beeintrdchtigungen des Kiz-
Benutzers in Kauf nehmen, um Tiefentladungen
mdglichst zu vermeiden, wobei aber durch den
erfindungsgemiBen Betrieb anfdnglich, in der er-
sten Wartezeit, praktisch keine Beeintrdchtigung
des Kfz-Benutzers erfolgt.

Manche Kfz-Benutzer md&gen jedenfalls an-
fanglich etwas irritiert sein, wenn manchmal das
SchlieBsystem sofort ansprach, wenn der Handsen-
der H betdtigt wurde, aber manchmal deutlich ver-
zbgert. Dieser Benutzer versteht ndmlich anfang-
lich vielleicht noch nicht, daB dies mit der Gesamt-
dauer der Wartezeiten zusammenhingt. Um den
Benutzer des Kfz md&glichst wenig zu irritieren, sein
Schliesystem kdnne defekt geworden sein, kann
die Ldnge der Taktpausen P mehr oder weniger
gleichmiBig mit der Zeit zunehmen, statt die Pau-
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sen P deutlich in Stufen zu vergréBern.

Um frotz ldngerer Pausendauern P den Hand-
sender H nur wenige Mal, z.B. nur ein einziges
Mal, bedienen zu miissen, um das SchlieBsystem
zu betétigen, kdnnen die codierten Steuersignalen
C - auch bei nur einmaligem Betétigen eines Aus-
I6sers des Handsenders H - widhrend einer lange-
ren Sendedauer hintereinander vielfach wiederholt
vom Handsender H abgestrahit werden. Es ist dann
glinstig, die Dauern der Taktpausen P kiirzer zu
machen als die Sendedauer andauert. Falls der
Empfinger E wihrend seiner kurzen EINschaltpha-
se Q Signalbruchteile empfingt, wird der Empfin-
ger E vorilibergehend zumindest wahrend der gan-
zen Dauer des Empfanges eines vollstandigen
Code Uber den Betriebsschalter A mit der Batterie
B verbunden, so daB nun der Empfinger E die
Berechtigung des empfangenen Code priifen kann.

Eine andere Weiterbildung der Erfindung ge-
stattet, den stromsparenden getakieten Betrieb un-
gestdrt fortsetzen zu k6nnen, auch wenn der Emp-
fdnger E des parkenden Kfz K Steuersignale C
empfingt, welche jeweils nur einen unberechtigten
Code enthalten, weil sie eigentlich nur fir andere
Kfz bestimmt sind, also die SchlieBsysteme ande-
rer Kfz betétigen sollen. Dazu kann ndmlich nach
dem Empfang von solchen Steuersignalen C, die
nicht jenen Code enthalten, der zum Betétigen des
SchlieBsystemes berechtigt, die Taktfrequenz Q-Q-
Q der Betdtigung des Betriebsschalters A zumin-
dest angendhert wieder gleich groB gemacht wer-
den wie sie ohne den Empfang dieses Steuersigna-
les C gewesen wire. Man vermeidet dann also,
daB der Empfang eines unberechtigten Code un-
mittelbar den Beginn wieder der ersten Wartezeit
und damit erneut eine Periode mit hohem Strom-
verbrauch ausldst.

Um die erste Wartezeit nach einer erneuten
Benutzung des Kfz wieder rechtzeitig beginnen las-
sen zu kdnnen, kann nach dem Empfang von sol-
chen Steuersignalen C, welche jenen Code enthal-
ten, der zum Betdtigen des SchlieBsystemes be-
rechtigt, die Taktfrequenz Q-Q-Q der Betétigung
des Betriebsschalters A wieder der wihrend der
anschlieBenden ersten Wartezeit Ublichen Strom-
versorgungsweise entsprechen.

Um mit erhdhter Sicherheit eine Tiefentladung
der Batterie B zu vermeiden, kann man nach einer
erneuten Benutzung des Kfz K die erste Wartezeit
erst dann wieder beginnen lassen, wenn die Batte-
rie des Kiz nachgeladen wird. Dazu kann nach dem
Empfang von solchen Steuersignalen C, welche
jenen Code enthalten, der zum Betitigen des
SchlieBsystemes berechtigt, die Taktfrequenz Q-Q-
Q der Betdtigung des Betriebsschalters A erst
dann wieder der wahrend der ersten Wartezeit
auftretenden Taktfrequenz Q-Q-Q solcher Betiti-
gungen entspricht, wenn zuvor der Motor des Kiz
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Mit noch gr&Berer Zuverldssigkeit kann man
eine Tiefentladung der Batterie B vermeiden, in-
dem man die erste Wartezeit erst dann wieder
beginnen 13B8t, wenn die Batterie des Kifz ausrei-
chend nachgeladen wurde. Dazu kann w3hrend
Wartezeiten, z.B. ab der zweiten Wartezeit, zumin-
dest von Zeit zu Zeit die Spannung der Batterie B
gemessen werden, wobei die Pausendauer P ab-
h3ngig von der gemessenen Spannung der Batte-
rie B festgelegt wird. Bei dieser Weiterbildung ist
also wéhrend der ersten Wartezeit, also unmittelbar
bei Beginn des Parkens, die Takifrequenz Q-Q-Q
der Betitigung des Betriebsschalter A nicht immer
gleich. Statt dessen hdngt diese Takifrequenz auch
vom jeweiligen aktuellen Aufladezustand der Batte-
rie B ab, indem z.B. sofort nach dem Parken eine
Stromversorgungsweise benutzt wird, die der zwei-
ten oder einer noch spiteren Wartezeit entspricht -
wobei dann in noch spiteren Wartezeiten die Takt-
frequenz Q-Q-Q evil. noch weiter vermindert wer-
den kann.

Um mit wenig Aufwand das erfindungsgemiBe
Verfahren durchfiihren zu k&nnen, kann das im Kiz
K angebrachte SchlieBsystem - z.B. auch unmittel-
bar im Gehduse des Empfingers E - einen Takige-
ber F enthalten, welcher wiahrend der betreffenden
Wartezeiten den Betriebsschalter A getaktet betrei-
ben soll.

Um ein wenig Aufwand erforderndes Beispiel
fir den Aufbau eines solchen Takigebers F zu
nennen, sei darauf hingewiesen, daB der Taktgeber
F z.B. ein Flipflop enthalten oder darstellen kann.
Der Taktgeber kann aber z.B. auch ein elektroni-
scher Zdhler, eine Uhr o.dgl. sein.

Um nicht in spdteren Wartezeiten die Frequenz
des Taktgebers F dndern zu miissen, kann die
spatere Verringerung der Taktfrequenz Q-Q-Q, also
die spitere Verlangerung der Pausendauern P,
auch dadurch erreicht werden, daB der Taktgeber F
einen elektronischen Frequenzuntersetzer enthilt.

Um mit wenig Aufwand eine zuverldssige, von
der Taktung der Stromversorgung B des Empfin-
gers E unbeeintrichtigte Stromversorgung des
Taktgebers F zu bieten, kann der Takigeber F
einen Speicherkondensator enthalten, welcher eine,
zumindest bis zur nidchsten Betdtigung des Be-
triebsschalters A ndétige, Betriebsenergie zum Be-
treiben des Taktgebers F speichert. So kann man
eine eigene stdndige direkte Stromversorgung |
des Taktgebers F vermeiden, vgl. die gestrichelt in
der Figur 2 angegebene direkte Stromversorgung |
des Taktgebers F. Statt dessen kann die Stromver-
sorgung des Takigebers F dann auch Uber den
Betriebsschalter A erfolgen.
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Patentanspriiche

1.

Verfahren zur getakteten (Q) Betdtigung des
die Stromversorgung (B) EIN- und AUSschal-
tenden Betriebsschalters (A) des batterieges-
peisten, durch einen Handsender (H) mit co-
dierten Steuersignalen (C) fernsteuerbaren, im
Kfz (K) angebrachten Empfingers (E) eines
elektronischen Kfz-SchlieBsystemes,

z.B. eines mit Infrarotlicht-Steuersignalen
(C) oder Funk-Steuersignalen (C) fernsteuerba-
ren Empfingers (E),
dadurch gekennzeichnet, daB

- daB der Betriebsschalter (A) nach einer
ersten Wartezeit, in welcher der Empfin-
ger (E) keine Steuersignale (C) empfing,
wihrend einer folgenden zweiten Warte-
zeit mit solchen Taktpausen (P) zwischen
den EINschaltungen (Q) der Stromversor-
gung (B) getaktet (Q-Q-Q) betrieben wird,
welche (P) ldnger sind als wadhrend der
ersten Wartezeit.

2. Verfahren nach Patentanspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

- daB die Takipausen (P) in der ersten
Wartezeit verschwindend klein sind, so
daB der Betriebsschalter (A)

*° wihrend der ersten Wartezeit den
Empfinger (E) stdndig mit Strom ver-
sorgt,

° * aber in einer anschlieBenden zweiten
Wartezeit mit endlich langen Takipausen
(P) zwischen den EINschaltphasen (Q)
getaktet (Q-Q-Q) betrieben wird.

Verfahren nach Patentanspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,

- daB die Takipausen (P) in der ersten
Wartezeit endlich groB sind, so daB der
Betriebsschalter (A) in der ersten Warte-
zeit mit hdherer Taktfrequenz (Q-Q-Q)
betrieben wird als wdhrend der zweiten
Wartezeit.

Verfahren nach Patentanspruch 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet,
- daB wiahrend weiterer Wartezeiten nach
der zweiten Wartezeit die Linge der
Taktpausen (P) weiter zunimmt.

Verfahren nach einem der Patentanspriiche 2,
3 oder 4,
dadurch gekennzeichnet,
- daB die Lidnge der Taktpausen (P) mehr
oder Weniger gleichmiBig mit der Zeit
zunimmt.
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Verfahren mit codierten Steuersignalen (C),
welche bei einmaligem Betitigen eines Ausld-
sers des Handsenders (H) wihrend einer Sen-
dedauer hintereinander vielfach wiederholt vom
Handsender (H) abgestrahlt werden,
nach einem der vorhergehenden Patentanspri-
che,
dadurch gekennzeichnet,
- daB die Takipausen (P) kiirzer andauern
als die Sendedauer ist, und
- daB bei Empfang von Signalbruchteilen
der Empfinger (E) vorilbergehend zu-
mindest wdhrend der ganzen Dauer des
Empfanges eines vollstdndigen Code
liber den Betriebsschalter (A) mit Strom
versorgt wird.

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Pa-

tentanspriiche,
dadurch gekennzeichnet,

- daB nach dem Empfang von solchen
Steuersignalen (C), welche nicht jenen
Code enthalten, der zum Betétigen des
SchlieBsystemes berechtigt, die Takifre-
quenz (Q-Q-Q) der Betitigung des Be-
triebsschalters (A) zumindest angenihert
gleich groB ist wie sie (Q-Q-Q) ohne den
Empfang dieses Steuersignales (C) ge-
wesen wire.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Pa-

tentanspriiche,
dadurch gekennzeichnet,

- daB nach dem Empfang von solchen
Steuersignalen (C), welche jenen Code
enthalten, der zum Betdtigen des
SchlieBsystemes berechtigt, die Takifre-
quenz (Q-Q-Q) der Betitigung des Be-
triebsschalters (A) der wahrend der er-
sten Wartezeit auftretenden Taktfrequenz
(Q-Q-Q) solcher Betétigungen entspricht.

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Pa-

tentanspriiche,
dadurch gekennzeichnet,

- daB nach dem Empfang von solchen
Steuersignalen (C), weiche jenen Code
enthalten, der zum Betdtigen des
SchlieBsystemes berechtigt, die Takifre-
quenz (Q-Q-Q) der Betitigung des Be-
triebsschalters (A) erst dann wieder der
wihrend der ersten Wartezeit auftreten-
den Taktfrequenz (Q-Q-Q) solcher Betiti-
gungen entspricht, wenn zuvor der Motor
des Kfz angelassen wurde.

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden Pa-

tentanspriiche,
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dadurch gekennzeichnet,
- daB wihrend Wartezeiten,

z.B. ab der zweiten Wartezeit,
zumindest von Zeit zu Zeit die Spannung
der Batterie (B) gemessen wird, und

- daB die Pausendauer (P) abhingig von
der gemessenen Spannung der Batterie
(B) festgelegt wird.

Anordnung zur Durchfilhrung des Verfahrens
nach einem der vorhergehenden Patentanspri-
che,
dadurch gekennzeichnet,
- daB sie einen Taktgeber (F) enthdlt, wel-
cher den Betriebsschalter (A) getaktet
(Q-Q-Q) betreiben soll.

Anordnung nach Patentanspruch 11,
dadurch gekennzeichnet,
- daB der Takigeber (F) ein Flipflop ent-
hilt.

Anordnung nach Patentanspruch 11 oder 12,
dadurch gekennzeichnet,
- daB der Taktgeber (F) zur Reduktion der
Taktfrequenz (Q-Q-Q) des Taktgebers (F)
einen Frequenzuntersetzer enthilt.

Anordnung nach einem der Patentanspriiche
11 bis 13,
dadurch gekennzeichnet,

- daB der Takigeber (F) einen Speicher-
kondensator enthdlt, welcher eine, zu-
mindest bis zur ndchsten Betdtigung des
Betriebsschalters (A) notige, Betriebsen-
ergie zum Betreiben des Takigebers (F)
speichert.
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