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(54) Verfahren zum absenken einer fremdkraftbetatigten Scheibe

(57)  Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Absen-
ken einer fremdkraftbetétigten Scheibe flr Fahrzeuge.
Um ein Verfahren zum Absenken einer fremdkraftbeta-
tigten Scheibe zu schaffen, das hinsichtlich der Absenk-
bewegung der Scheibe verbessert ist, wird

vorgeschlagen, zunachst Systemlose in einer Betati- P\_._
gungsvorrichtung der Scheibe zu bestimmen und beim f
Erkennen eines Entriegelns des Fahrzeuges, beispiels- R

weise durch Betétigung eines Turschlosses oder durch

Funk-Betatigung einer Zentralverriegelung, die System- j— )
lose in Richtung Absenken der Scheibe durch entspre- S

chende Ansteuerung der Betatigungsvorrichtung

aufzuheben.

~h

Fig.1

Printed by Xerox (UK) Business Services
2.16.7 (HRS)/3.6



1 EP 0995 874 A2 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum
Absenken einer fremdkraftbetatigten Scheibe nach der
DE 196 32 910 C1.

[0002] Bei dem aus der DE 196 32 910 C1 bekann-
ten Verfahren zum beriihrungslosen Anfahren der unte-
ren Anschlagposition einer fremdkraftbetatigten
Fensterscheibe eines Kraftfahrzeuges ist es bekannt
geworden, Systemlose der Fensterhebermechanik
dadurch zu bestimmen, daf} nach einem Schlie3en der
Fensterscheibe wahrend des Ansteuerns des Antriebs
in Richtung Offnen in einer ersten Phase der Stellbewe-
gung, die nach keine Verschiebung der Fensterscheibe
zur Folge hat, die Bewegung der Antriebsvorrichtung
als Systemlose zu ermitteln uind zu speichern. In
Anwendung dieser Systemlose wird vorgeschlagen,
daR bei Erreichen eines Abschaltpunktes beim Absen-
ken der Fensterscheibe zur Sicherung dieser Position
der Antrieb so lange automatisch in Richtung Heben
(schlieRende Scheibe) angesteuert wird, bis die durch
die Verstellung der Fensterscheibe in Absenkrichtung
verursachten Systemlose kompensiert sind. Dadurch
wird der Hebermechanismus in Richtung Heben ver-
spannt und die Fensterscheibe in ihrer Position gegen
ein unbeabsichtigtes Absenken, z.B. in Folge von Sto-
Ren oder Schwingungen gesichert.

[0003] Bei Fahrzeugen, bei denen zu o&ffnende
Taren rahmenlos ausgefihrt sind, greift die Turscheibe
im geschlossenen Zustand in eine karosseriefeste
Dichtung ein. Zum Zwecke der Sicherungsabdichtung,
zur Vermeidung von Windgerauschen und nicht zuletzt
zum Diebstahlschutz werden derartige Turscheiben
Uber ein Anliegen an der Dichtung hinaus an die Dich-
tung angedriickt, so daf® im geschlossenen Zustand der
Antriebsmechanismus der Fensterscheibe verspannt ist
und die Fensterscheibe unter Vorspannung steht. Zum
Offnen der Tire ist es erforderlich, den Verspannungs-
zustand aufzuheben und darlber hinaus die Fenster-
scheibe um einen vorgegebenen Betrag abzusenken,
um auf diese Weise die Fensterscheibe aufler Eingriff
mit der karosseriefesten Dichtung zu bringen. Diese
auch als Kurzhubabsenkung bezeichnete Bewegung
wird in der Regel durch Betatigung des Turdffners aus-
geldst.

[0004] Es ist Aufgabe der Erfindung, ausgehend
von dem genannten Stand der Technik ein Verfahren
zum Absenken einer fremdkraftbetatigten Scheibe zu
schaffen, das hinsichtlich der Absenkbewegung der
Scheibe verbessert ist.

[0005] Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des
Patentanspruches 1 geldst. Erfindungsgeman wird vor-
geschlagen, zunachst Systemlose in einer Betatigungs-
vorrichtung der Scheibe zu bestimmen und beim
Erkennen eines Entriegelns des Fahrzeuges, beispiels-
weise durch Betatigung eines Tirschlosses oder durch
Funk-Betatigung einer Zentralverriegelung, die System-
lose in Richtung Absenken der Scheibe durch entspre-
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chende Ansteuerung der Betéatigungsvorrichtung
aufzuheben. Hiermit ist in vorteilhafter Weise erreicht,
daR bei einer zum Offnen der Tiire erforderlichen Kurz-
hub-Absenkung der Scheibe nicht zunachst Verspan-
nungen und Systemlose Uberwunden werden mussen,
sondern unmittelbar mit dem Absenken der Scheibe
begonnen werden kann. Die hierbei gewonnene Zeiter-
sparnis betragt bei einem Beispielfahrzeug 125 ms und
tragt zu einer erheblichen Verbesserung des Offnungs-
verhaltens der Tire und zu einer Verminderung der
Belastung der karosseriefesten Dichtungen besonders
bei einem schnellen Offnen der Tiire bei.

[0006] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
sind in den Unteranspriichen beschrieben.

[0007] So wird zur Bestimmung der Systemtose
vorgeschlagen, die Bewegung der Scheibe zu tiberwa-
chen. Wenn die Scheibe im wesentlichen nicht mehr
bewegt ist, wird die Antriebsbewegung der Betatigungs-
vorrichtung Uberwacht und die so bestimmte Antriebs-
bewegung als Systemlose gespeichert. Durch das
Absenken der Scheibe um die derart bestimmte
Systemlose wird die Scheibe wieder an den Punkt
gebracht, an dem sie gerade an der karosseriefesten
Dichtung anliegt. Die Uberwachung der Bewegung der
Scheibe erfolgt hierbei beispielsweise nach dem aus
der DE 196 32 910 C1 bekannten Verfahren. (Erkennen
der Lose infolge Verspannung).

[0008] Eine weitere Mdglichkeit zum Bestimmen
der Systemlose besteht darin, nach einer Umkehr der
Bewegungsrichtung der Scheibe die Antriebsbewegung
der Betatigungsvorrichtung vom Zeitpunkt der Umkehr
der Bewegungsrichtung bis zum Erkennen einer
Antriebsbewegung der Scheibe zu bestimmen und den
so gewonnenen Wert fir die Antriebsbewegung als
Syszemlose zu speichern. Auch hier kann die Uberwa-
chung der Bewegung der Scheibe beispielsweise nach
dem aus der DE 196 32 910 C1 bekannten Verfahren
erfolgen.

[0009] Die vorbeschriebenen Verfahren zum
Bestimmen der Systemlose k&nnen auch einander
erganzend angewendet werden. Wahrend nach dem
ersten Verfahren in erster Linie die aus der Verspan-
nung der Betdtigungsvorrichtung herriihrenden
Systemlose bestimmt sind, liefert das zweite Verfahren
die Systemlose, die sich aus mechanischen Toleranzen
innerhalb der Betatigungsvorrichtung ergeben. Werden
beim Aufheben der Systemlose nur die mit dem ersten
Verfahren ermittelten Systemlose beriicksichtigt, so
liegt die Scheibe zwar spannungsfrei an der karosserie-
festen Dichtung an, fiir eine Absenkbewegung miissen
jedoch zunachst noch die aus den mechanischen Tole-
ranzen herrihrenden Systemlose der Betatigungsvor-
richtung  durchfahren werden. Besonders zu
bevorzugen ist daher die parallele Bestimmung beider
Systemlose und das Aufheben der Summe aus beiden
Systemlosen in Richtung eines Absenkens der Scheibe
beim Entriegeln des Fahrzeuges.

[0010] Wird nach dem Aufheben der Systemlose



3 EP 0995 874 A2 4

eine Betatigung des Turoffners erkannt, so wird die
Scheibe zumindest teilweise abgesenkt, um die
Scheibe sicher auRer Eingriff mit der karosseriefesten
Dichtung zu bringen. Nachdem ein SchlieRen der Tire
erkannt ist, wobei der Turéffner selbstverstandlich nicht
mehr betatigt sein darf, wird die Scheibe wieder voll-
stdndig angehoben und gegen die karosseriefeste
Dichtung verspannt. Nachfolgend erfolgt wieder ein Auf-
heben der Systemlose in Richtung Offnen der Scheibe.
Durch diese Vorgehensweise ist in vorteilhafter Weise
gewahrleistet, dal bei entriegeltem Fahrzeug auch ein
auf das erste Offnen der Tire folgende weitere Offnen
der Tire von statten geht, ohne daR die Scheibe mit der
karosseriefesten Dichtung verhakt.

[0011] Hierzu ergénzend wird vorgeschlagen, die
Scheibe wiederum vollsténdig, d.h. bis zum Verspan-
nungszustand, anzuheben, wenn eine Geschwindigkeit
des Fahrzeuges einen vorgegebenen Grenzwert iber-
schreitet. Wird dieser Grenzwert fir die Geschwindig-
keit wieder unterschritten, so werden die Systemlose in
der zuvor beschriebenen Weise wieder aufgehoben.
Hiermit ist der Vorteil verbunden, dafd einerseits im Still-
stand des Fahrzeuges die Tire ohne ein Verhaken der
Scheibe mit der karosseriefesten Dichtung zu &ffnen ist
und andererseits bei fahrendem Fahrzeug eine sichere
Abdichtung und eine Unterdriickung von Windgerau-
schen durch Verspannen der Scheibe in der karosserie-
festen Dichtung gewahrleistet ist.

[0012] Alternativ wird vorgeschlagen, beim Uber-
schreiten des vorgegebenen Grenzwertes fiir die
Fahrzeuggeschwindigkeit die Scheibe nicht vollstandig
anzuheben, sondern lediglich die toleranzbedingten
Systemlose zuzliglich eines Teiles der verspannungs-
bedingten Systemlose auszugleichen. Dies kann im
Ubrigen auch dadurch erfolgen, dal® die Scheibe
zunachst vollstandig angehoben und nachfolgend ein
Teil der Systemlose aufgehoben wird, indem die Betati-
gungsvorrichtung um einen vorgegebenen Betrag in
Richtung Absenken der Scheibe betatigt wird. Auch
hierbei werden nach Unterschreiten des vorgegebenen
Grenzwertes die Fahrzeuggeschwindigkeit die System-
lose wieder vollstédndig aufgehoben. Bei dieser Vorge-
hensweise wird die Scheibe bei bewegtem Fahrzeug
nur leicht gegen die karosseriefeste Dichtung ver-
spannt. Diese Verspannung ist ausreichend, um eine
sichere Abdichtung und geringe Windgerdusche zu
gewahrleisten. Sie ist ferner ausreichend, um die
Scheibe durch Anpressen an die karosseriefeste Dich-
tung sicher zu fixieren. Die nach dem AbschlieRen des
Fahrzeuges aufgebrachte starkere Verspannung durch
vollstandiges Anheben der Scheibe hingegen stellt
einen optimalen Schutz gegen Diebstahl dar. Dadurch,
dal die vollstdndige Verspannung nun nur noch nach
dem Abstellen des Fahrzeuges aufgebracht wird, ist die
Belastung der Betatigungsvorrichtung sowie der karos-
seriefesten Dichtung in vorteilhafter Weise vermindert.

[0013] Die Erfindung ist nachstehend anhand des
in den Figuren gezeigten Ausfiihrungsbeispieles naher
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dargestellt.
Fig. 1 zeigt eine Seitenansicht einer Tire eines
Fahrzeuges mit einer rahmenlos gehaltenen
Scheibe,

Fig. 2 einen Schnitt nach der Linie II-Il der Fig. 1,

Fig. 3 den zeitlichen Bewebungsablauf fir ein
Absenken der Scheibe und

Fig. 4 ein Ablaufdiagramm fir ein Absenken der
Scheibe.

[0014] Eine in Fig. 1 gezeigte Tur 1 eines nicht

naher dargestellten Kraftfahrzeuges ist mit einer
Scheibe 2 versehen, die mit Hilfe einer Betatigungsvor-
richtung 3 in einem Tirkorper 4 versenkbar gehalten ist.
Die Scheibe 2 greift, wie im Schnitt nach Fig. 2 darge-
stellt, mit ihrer Oberkante 5 in eine Aussparung 6 einer
karosseriefest angeordneten Dichtung 7 ein. Am Tr-
kérper 4 sind ferner ein Griff 8 zum Offnen der Tiire 1
und ein Schlof 9 zum Entriegeln des Fahrzeuges ange-
ordnet.

[0015] Im verriegelten Zustand des Fahrzeuges
befindet sich die Scheibenoberkante 5 in der in Fig. 2
dargestellten Position P. Hierbei befindet sich die Schei-
benoberkante 5 in Eingriff mit der Ausnehmung 6 der
Dichtung 7 und zusatzlich ist die Scheibenoberkante 5
gegen die Dichtung 7 verspannt. Die Position R
bezeichnet alle Positionen der Scheibenoberkante 5,
bei der die Scheibenoberkante 5 in der Ausnehmung 6
ohne Verspannung anliegt. Die Wegdifferenz zwischen
der Position P und der Position R ist gering und rihrt
aus der elastischen Verformung der Dichtung 7. Zum
Offnen der Tire 1 muR die Scheibenoberkante 5 in die
Position S verbracht werden, um allseits sicher aulRer
Eingriff mit der Ausnehmung 6 der Dichtung 7 zu sein.
SchlieBlich ist eine Position Q vorgesehen, die in etwa
der Position P entspricht, bei der jedoch die auf die
Scheibenoberkante 5 aufgebrachte Vorspannung
gegenuber der in der Position P aufgebrachten Vor-
spannung vermindert ist.

[0016] Fig. 3 zeigt einen beispielhaften zeitlichen
Ablauf des Absenkens der Scheibe 2. Zum Zeitpunkt T
wird das Fahrzeug durch Betatigen des Tilrschlosses 9
entriegelt und die Scheibenoberkante 5 wird in die Posi-
tion R gebracht. Zum Zeitpunkt T4 wird der Turgriff 8
betéatigt und die Scheibenoberkante 5 wird weiter bis zur
Position S abgesenkt. Zum Zeitpunkt T, wird ein Schlie-
Ren der Ture 1 erkannt, die Scheibe 2 wird vollstéandig
bis zum Erreichen der Position P angehoben und nach-
folgend bis zur Position R wieder abgesenkt. Zum Zeit-
punkt T3 setzt sich das Fahrzeug in Bewegung und
Uberschreitet eine vorgegebene Geschwindigkeits-
schwelle von 5 km/h. Auf die Uberschreitung dieses
Geschwindigkeitsgrenzwertes hin wird die Scheiben-
oberkante 5 in die Position Q gebracht. Sobald das
Fahrzeug, beispielsweise zum Zeitpunkt T4, die
Geschwindigkeitsschwelle wieder unterschreitet, wird
die Scheibe 2 wiederum in die Position R gebracht. Zum
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Zeitpunkt T5 befindet sich das Fahrzeug im Stillstand
und der Turgriff 8 wird wiederum, dieses Mal von der
Innenseite des Fahrzeuges aus, betatigt. Die Scheibe 2
wird daraufhin in die Position S verbracht. Zum Zeit-
punkt Tg wird die Tlre 1 geschlossen und die Scheibe 2
wieder vollstandig bis in die Position P angehoben, um
nachfolgend bis zur Position S abgesenkt zu werden.
Zum Zeitpunkt T; wird das Fahrzeug durch das Tur-
schlofl 9 verriegelt und die Scheibe 2 wird in die Posi-
tion P gebracht.

[0017] Hervorzuheben ist, dalR sich die Betati-
gungsvorrichtung 3 in den Positionen P, Qund S in einer
Bewegung im Sinne des Anhebens der Scheibe 2 fin-
det. Durch Ausgleich von toleranzbedingten Systemlo-
sen innerhalb der Betatigungsvorrichtung 3 ist die
Scheibe 2 in den Positionen P, Q und S damit gegen ein
unbeabsichtigtes Absenken gesichert. In der Position R
hingegen ist die Betatigungsvorrichtung 3 im Sinne
eines Absenkens der Scheibe 2 betétigt. Ein weiteres
Absenken der Scheibe 2 in Richtung der Position S
kann damit ohne vorherige Uberwindung der toleranz-
bedingten Systemlose stattfinden.

[0018] Fig. 4 zeigt schliefllich das erfindungsge-
mafe Verfahren in Form eines Ablaufdiagrammes. In
einem einleitenden Schrift 10 werden in einem aus der
DE 196 32 910 C1 bekannten Verfahren Systemlose 1
bestimmt, die aus mechanischen Toleranzen der Betati-
gungsvorrichtung 3 herrihren. Zu einem beliebigen
Zeitpunkt wird in Schritt 11 die Scheibe 2 bis zur Posi-
tion P vollstandig angehoben. Die Differenz zwischen
dem Erreichen der Position R und der Position P wird
als Systemlose 2 bestimmt und gespeichert, und ent-
spricht dem aus der elastischen Verformung der Dich-
tung 7 herrihrenden Weg der Scheibe 2. Da sich die
Bewegungsgeschwindigkeit der Scheibe 2 und ins-
besondere die Belastung der Betatigungsvorrichtung 3
bei Erreichen der Position R deutlich &ndert, ist auch
hier die Anwendung des Verfahrens nach der DE 196
32 910 C1 zur Bestimmung der Systemlose 2 mdglich.
In Schritt 13 wird die Betatigung des Turschlosses 9
erkannt, woraufhin in Schrift 14 die Scheibe 2 um die
Systemlose 1 und 2 in die Position R abgesenkt wird. In
Schrift 15 wird eine Betatigung des Turdffners 8 erkannt
und in Schritt 16 die Scheibe 2 in die Position S abge-
senkt. In Schritt 17 wird ein SchlieRen der Tire 1
erkannt und daraufhin in Schritt 18 die Scheibe 2 in die
Position P angehoben, um nachfolgend in Schritt 19
wiederum um die Systemlose 1 und 2 in die Position R
abgesenkt zu werden.

[0019] In Schritt 20 wird gepriift, ob das Fahrzeug
eine Geschwindigkeitsschwelle von 5 km/h berschrei-
tet. Ist dies der Fall, so wird in Schritt 21 die Scheibe 2
um die Systemlose 1 und 2, dieses Mal jedoch vermin-
dert um einen Betrag X, in die Position Q gebracht. In
Schritt 22 wird Uberwacht, ob das Fahrzeug die
Geschwindigkeitsschwelle von 5 km/h wieder unter-
schreitet. In diesem Falle wird in Schritt 23 die Scheibe
2 wieder in die Position R gebracht, indem die Scheibe
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2 um die Systemlose 1 und 2 zuziglich X abgesenkt
wird. In Schritt 24 wird Gberwacht, ob das Fahrzeug mit
Hilfe des Tirschlosses 9 verriegelt wird. Wird ein Verrie-
geln des Fahrzeuges erkannt, so wird nachfolgend in
Schritt 25 die Scheibe 2 durch Anheben um die System-
lose 1 und 2 wieder in die Position P gebracht.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Absenken einer fremdkraftbetatig-
ten Scheibe flr Fahrzeuge mit folgenden Schritten:

- Bestimmen von Systemlose in einer Betati-
gungvorrichtung der Scheibe

- Erkennen eines Entriegelns des Fahrzeuges

- Aufheben der Systemlose in Richtung eines
Absenkens der Scheibe

2. \Verfahren nach Anspruch 1, gekennzeichnet
durch folgende Schritte zum Bestimmen der
Systemlose:

- Uberwachen der Bewegung der Scheibe in
Richtung eines Anhebens

- Bestimmen der Antriebsbewegung der Betati-
gungvorrichtung, wenn die Scheibe im wesent-
lichen nicht mehr bewegt ist, und Speichern
dieser Antriebsbewegung als Systemlose.

3. Verfahren nach Anspruch 1, gekennzeichnet
durch folgende Schritte zum Bestimmen der
Systemlose:

- Uberwachen der Bewegung der Scheibe im
Sinne einer Umkehr der Bewegungsrichtung

- Uberwachen der Bewegung der Scheibe, wenn
eine Umkehr der Bewegungsrichtung erkannt
ist

- Bestimmen der Antriebsbewegung der Betati-
gungvorrichtung vom Zeitpunkt der Umkehr der
Bewegungsrichtung bis zum Erkennen einer
Antriebsbewegung der Scheibe, und Spei-
chern dieser Antriebsbewegung als System-
lose.

4. \Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
gekennzeichnet durch die nachfolgenden
Schritte:

- zumindest teilweises Absenken der Scheibe
bei Betatigung eines Tirdffners

- vollstandiges Anheben der Scheibe, wenn eine
Tire geschlossen und der Turéffner nicht beta-
tigt ist,

- Aufheben der Systemlose in Richtung des
Absenkens der Scheibe.

5. Verfahren nach Anspruch 4, gekennzeichnet
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durch die nachfolgenden Schritte:

- vollstandiges Anheben der Scheibe, wenn eine
Geschwindigkeit des Fahrzeuges einen vorge-
gebenen Grenzwert Uberschreitet 5

- Aufheben der Systemlose in Richtung eines
Absenkens der Scheibe, wenn die Geschwin-
digkeit des Fahrzeuges den vorgegebenen
Grenzwert unterschreitet.

10
6. Verfahren nach Anspruch 4, gekennzeichnet
durch die nachfolgenden Schritte:

- teilweises Aufheben der Systemlose in Rich-
tung des Anhebens der Scheibe, wenn eine 15
Geschwindigkeit des Fahrzeuges einen vorge-
gebenen Grenzwert Uberschreitet

- Aufheben der Systemlose in Richtung des
Absenkens der Scheibe, wenn die Geschwin-
digkeit des Fahrzeuges den vorgegebenen 20
Grenzwert unterschreitet.
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