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(54) Tirgriffanordnung fiir ein Kraftfahrzeug-Tiirschliesssystem mit Passive Entry-Funktion

(57)  Die Erfindung betrifft eine Turgriffanordnung
fir ein Kraftfahrzeug-TirschlieBsystem mit Passive
Entry-Funktion, mit einem an einer Kraftfahrzeugtiir fest
angebrachten Turgrifflager (10), das ggf. auch aus zwei
Lagerteilen (10a, 10b) besteht, und einem am Turgriff-
lager (10) verstellbar, insbesondere schwenkbar gela-
gerten TurauBengriff (6), wobei der TurauRengriff (6)
gegenuber dem Turgrifflager (10) aus einer Ruhestel-
lung um einen maximalen Verstellweg bis in eine Beta-
tigungsstellung verstellbar ist, wobei am TurauRengriff
(6) oder am Trgrifflager (10) ein Schalter (11) angeord-
net ist, der eine Betatigung des TurauRengriffes (6) aus

der Ruhestellung erfalt, und wobei durch die Verstel-
lung des TurauBRengriffes (6) eine Verstellung eines
AuRenbetatigungshebels (12) einer SchloSmechanik
oder eine elektrische Funktion zum Offnen der Kraft-

fahrzeugtir erfolgt. Eine wirksame Kaschierung der
Reaktionsphase der Steuerelektronik (3) 1aBt sich
dadurch erreichen, dall die Verstellbewegung des Tur-
aulengriffes (6) mit einer Verzégerung auf den Auf3en-
betatigungshebel (12) oder einen Offnungsschalter (14)
Ubertragen wird bzw. mittels einer Bremseinrichtung
gebremst wird.

10b

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



1 EP 1 083 284 A1 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Tirgriffanordnung
fur ein Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem mit Passive
Entry-Funktion mit den Merkmalen des Oberbegriffs
von Anspruch 1.

[0002] Bekannt sind konventionelle elektromecha-
nische Kraftfahrzeug-TurschlieRsysteme mit Funkfern-
bedienung, jedoch ohne Passive Entry-Funktion. Bei
diesen klassischen Kraftfahrzeug-TurschlieRsystemen
betatigt die Bedienungsperson eine Drucktaste auf dem
Femsteuermodul. Dadurch wird die Steuerelektronik
aktiviert und durchlauft umgehend ihre Reaktions-
phase. Aufgrund der Entfernung der Bedienungsperson
beim Driicken der Taste des Fernsteuermoduls erreicht
die Bedienungsperson den TlraulRengriff an der Kraft-
fahrzeugtir mit so groRer zeitlicher Verzdgerung, dafy
die Reaktionsphase der Steuerelektronik lange abge-
schlossen und das Kraftfahrzeugschlo® entriegelt wor-
den ist. Die Bedienungsperson 6ffnet durch Ziehen am
TuraulRengriff die Kraftfahrzeugtur, wobei das Kraftfahr-
zeugschlol entweder mechanisch 0ffnet, also die
Sperrklinke durch die Bewegung des TurauRengriffes
ausgehoben wird, oder elektromechanisch oder pneu-
matisch 6ffnet, wobei vom TiraufRengriff ein Steuersi-
gnal an den Offnungsantrieb zum Ausheben der
Sperrklinke abgegeben wird.

[0003] Ein Kraftfahrzeug-TirschlieRsystem — mit
Passive Entry-Funktion, auch "elektronischer Schlis-
sel" genannt, unterscheidet sich von dem zuvor erlau-
terten klassischen Kraftfahrzeug-TirschlieRsystem
dadurch, da® am Fernsteuermodul keine Handhabung,
also kein Tastendruck vorgenommen werden muf3, um
das KraftfahrzeugschloR bei Anndherung an das Kraft-
fahrzeug zu entriegeln. Vielmehr erfolgt dies alles von
selbst einfach bei Anndherung der Bedienungsperson
an das Kraftfahrzeug.

[0004] Ein Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem  mit
Passive Entry-Funktion bendétigt fiir die Steuerelektronik
eine bestimmte Reaktionsphase, die sich aus einem
Anlaufintervall, um das System bei Anndherung des
Fernsteuermoduls zu aktivieren, einem Berechtigungs-
Prifintervall, um die Bedienungsperson anhand der
Codierung der zwischen Fernsteuermodul und Steuer-
elektronik ausgetauschten Signale auf ihre Berechti-
gung zu Uberprifen, und schlieflich dem eigentlichen
Aktionsintervall, in dem die Aktion erfolgt, insbesondere
die Entriegelung des Kraftfahrzeugschlosses durchge-
fuhrt wird, zusammensetzt. (Auch beim Verriegeln des
Kraftfahrzeug-TurschlieRsystems wird eine entspre-
chende Reaktionsphase bendtigt. Diese ist aber weni-
ger kritisch, weil sie der Bedienungsperson praktisch
nicht auffallt.)

[0005] Die Dauer der Reaktionsphase von ca. 150
ms wird im Vergleich mit konventionellen Kraftfahrzeug-
TurschlieRsystemen als lang empfunden, wenn man
das Anlaufintervall erst bei Betatigen des TirauRengrif-
fes startet. Ein solches Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

mit Passive Entry-Funktion ist beispielsweise aus der
DE - A - 197 52 974 bekannt. Von einer Turgriffanord-
nung flr ein solches Kraftfahrzeug-TirschlieRsystem
geht die Lehre der Erfindung aus.

[0006] Bei der Turgriffanordnung eines solchen
Kraftfahrzeug-TirschlieBsystems erfolgt natirlich das
Ziehen des Tirauflengriffes schon dann, wenn die
Reaktionsphase der Steuerelektronik noch nicht abge-
schlossen worden ist. Bendtigt die Steuerelektronik fiir
das Durchlaufen des Anlaufintervalls und des Berechti-
gungs-Priifintervalls sowie schlief3lich des Aktionsinter-
valls, in dem die Entriegelung des
Kraftfahrzeugschlosses erfolgt, nicht wesentlich als 100
ms, so reicht der Bewegungsweg des Tlraufengriffes
aus, um auf seinem letzten Stiick dann bereits das Aus-
heben der Sperrklinke und damit das Offnen der Kraft-
fahrzeugtiir zu bewirken. Ist die Reaktionsphase der
Steuerelektronik jedoch langer, so mul eine Bedie-
nungsperson ein zweites Mal am Turgriff ziehen, um die
Offnung der Kraftfahrzeugtiir zu bewerkstelligen. Das
wird als stérend empfunden, weil es als "Fehlfunktion"
verstanden wird.

[0007] Ein anderer Ansatz besteht darin, das
Anlaufintervall der Steuerelektronik nicht erst bei Betati-
gen des TurauRengriffes starten zu lassen, sondern
schon eine Anndherung der Hand einer Bedienungs-
person an den TurauRRengriff zum Starten des Anlaufin-
tervalls zu nutzen. Dazu ist es bekannt, am
TiarauBengriff einen Annaherungssensor vorzusehen
(DE - A - 197 52 974; DE - A - 196 17 038), durch den
die Annaherung der Hand einer Bedienungsperson
schon etwa 100 bis 150 ms vor der Beriihrung des Tur-
auliengriffes durch die Hand erfallt wird. Das Starten
des Anlaufintervalls der Steuerelektronik, also das "Auf-
wecken" der Steuerelektronik erfolgt also so weit vor
dem eigentlichen Ziehen des TurauRengriffes, dall das
Anlaufintervall und meist auch das Berechtigungs-Prif-
intervall bereits abgeschlossen sind, wenn der Tirau-
Rengriff durch die Hand der Bedienungsperson
tatsachlich bewegt wird.

[0008] Der Einsatz von Annaherungssensoren bei
Kraftfahrzeug-TurschlieRsystemen der in Rede stehen-
den Art bringt verschiedene Schwierigkeiten mit sich.
Einerseits haben die Annaherungssensoren einen ver-
gleichsweise hohen Ruhestrom, andererseits ist es
schwierig, eine stabile, eindeutige Ansprechschwelle
einzustellen. Externe Einflisse wie Regen, Schnee,
Staub und Schmutz verédndern gerade bei kapazitiven
Annadherungssensoren die MeRwerte sehr. Schliel3lich
ist bei Anndherungssensoren das Problem der durch
sie ausgesandten elektromagnetischen Storstrahlung
nicht zu Ubersehen. Deshalb haben trotz der weiter
oben erlauterten Schwierigkeiten die Kraftfahrzeug-Tur-
schlieBsysteme mit Passive Entry-Funktion, bei denen
erst eine Betatigung des TurauRengriffes durch die
Hand einer Bedienungsperson das Anlaufintervall der
Steuerelektronik startet, erhebliche Vorteile.

[0009] Der Erfindung liegt nun das Problem
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zugrunde, eine TUirgriffanordnung fiir ein Kraftfahrzeug-
TirschlieRsystem mit Passive Entry-Funktion anzuge-
ben, die die Voraussetzungen bietet, dal} auch eine lan-
gere Reaktionsphase der Steuerelektronik von der
Bedienungsperson nicht als stérend empfunden wird.

[0010] Das zuvor aufgezeigte Problem wird bei
einer Turgriffanordnung mit den Merkmalen des Ober-
begriffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kenn-
zeichnenden Teils von Anspruch 1 geldst. Eine zweite,

nebengeordnete Ldsung ist Gegenstand des
Anspruchs 5.
[0011] Bei der erfindungsgeméaflen Lésung des

Anspruchs 1 wird praktisch der maximale Verstellweg
des TirauRBengriffes an der Tirgriffanordnung soweit
vergrofiert, dal der AulRenbetétigungshebel des Kraft-
fahrzeug-Turschlosses erst mit entsprechender Verz6-
gerung betéatigt wird. Entsprechendes gilt fur einen
Offnungsschalter, falls das Kraftfahrzeugschloss des
Kraftfahrzeug-TurschlieRsystems motorisch &ffenbar
ist. Damit wird auch eine langere Reaktionsphase von
beispielsweise 150 ms fiir eine Bedienungsperson wirk-
sam kaschiert.

[0012] In der nebengeordneten Lésung des Patent-
anspruchs 5 wird die Bewegungsgeschwindigkeit des
TurauBRengriffes an der Turgriffanordnung reduziert.
Dadurch dauert es langer, bis der TirauRengriff den
maximalen Verstellweg zurlickgelegt hat, der als sol-
cher dann aber durchaus dem maximalen Verstellweg
bei aus dem Stand der Technik bekannten Turgriffan-
ordnungen entsprechen kann. Auch dadurch wird die
fur die Bedienungsperson merkbare Bewegungszeit fur
den TirauBengriff verlangert, was dann eben die
Kaschierung auch einer langeren Reaktionsphase
erlaubt.

[0013] Bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen der Lehre des Patentanspruchs 1 sind Gegen-
stand der Anspriche 2 bis 4, der Lehre des
nebengeordneten Patentanspruchs 5 Gegenstand der
Patentanspriiche 6 bis 9.

[0014] Im folgenden wird die Erfindung anhand
einer lediglich bevorzugte Ausfiihrungsbeispiele dar-
stellenden Zeichnung néher erlautert. In der Zeichnung
zeigt
Fig. 1 in einer schematischen und perspektivi-
schen Ansicht ein Kraftfahrzeug mit einem
TirschlieBsystem der in Rede stehenden
Art,

Fig. 2 eine Turgriffanordnung bei einem Kraftfahr-
zeug-Turschlielsystem gemaR Fig. 1,

Fig. 3 ein erstes  Ausflhrungsbeispiel einer
erfindungsgemafen Turgriffanordnung, den
TaraufRengriff in Ruhestellung,

Fig. 4 in Fig. 3 entsprechender Darstellung eine
Targriffanordnung mit dem TirauRengriff in
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einer Mittelstellung,
Fig. 5 in einer Fig. 3 entsprechenden Darstellung
die Turgriffanordnung mit dem TurauRengriff
nach Zurtcklegen des maximalen Verstell-
weges in seiner Betatigungsstellung,
Fig. 6 ein weiteres Ausflihrungsbeispiel einer
erfindungsgemafen Turgriffanordnung in
einer Fig. 3 entsprechenden Darstellung,
den TuraulRengriff also in Ruhestellung.

[0015] Das in Fig. 1 schematisch dargestellte Kraft-
fahrzeug 1 weist ein Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem
auf, bei dem die verschiedenen Kraftfahrzeugschlosser
2 fur Kraftfahrzeugtiren und Kraftfahrzeugklappen
schematisch mit ihren Einbaupositionen angedeutet
sind. Jedes Kraftfahrzeugschlof3 2 ist motorisch, vor-
zugsweise elektromotorisch, entriegelbar und verriegel-
bar. Bei Ausflihrung als Elektroschlo3, wie hier
dargestellt, weist das Kraftfahrzeugschlof3 2 zusatzlich
noch die Méglichkeit einer motorischen Offnung, also
des Aushebens der Sperrklinke mittels eines Offnungs-
antriebs auf. In diesem Fall kann das Entriegeln und
Verriegeln auch nur schaltungstechnisch erfolgen. Eine
andere Variante ist auch die Ausstattung der Kraftfahr-
zeugschlésser 2 mit einem SchlieRhilfsantrieb, der mit
dem Offnungsantrieb identisch oder von diesem
getrennt sein kann. Dazu darf insgesamt auf den Stand
der Technik verwiesen werden (DE - A - 196 29 709
etc.).

[0016] Im Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem ange-
deutet ist eine Steuerelektronik 3, die hier als zentrale
Steuerelektronik angedeutet ist, die aber auch dezen-
tral jedem der Kraftfahrzeugschlésser 2 zugeordnet
sein kann. Vorgesehen ist weiter ein mittels eines
Schlissels zu bedienendes Haubenschlol 4 fiir die
Motorhaube des Kraftfahrzeugs sowie ein Fernsteuer-
modul 5, das als Passive Entry-Chipkarte ausgefihrt
ist. Die Steuerelektronik 3 arbeitet insgesamt mit einer
Passive Entry-Funktion, also mit einem "elektronischen
Schlussel". Auch insoweit darf auf den zuvor genannten
Stand der Technik verwiesen werden.

[0017] An der Kraftfahrzeugkarosserie ist an der
jeweiligen Kraftfahrzeugtir erkennbar ein Tirauf3engriff
6 sowie an der Fabrertiir ein SchlieBzylinder 7 fir eine
Betatigung mit einem mechanischen Schlissel 8, wobei
eine solche Betatigung im Notfall erfolgt (Notentriege-
lung und ggf. Notéffnung).

[0018] Wie bereits zum den Ausgangspunkt bilden-
den Stand der Technik erlautert worden ist, ist bei die-
sem Kraftfahrzeug-TurschlieRsystem zu
beriicksichtigen, daR die Steuerelektronik 3 zeitlich eine
Reaktionsphase mit Anlaufintervall, Berechtigungs-
Prifintervall und Aktionsintervall, insbesondere zur Ent-
riegelung des Kraftfahrzeugschlosses 2, benétigt.
[0019] Im Stand der Technik ist bereits realisiert,
daR das Anlaufintervall der Steuerelektronik 3 dadurch
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gestartet wird, daR® die Hand einer Bedienungsperson
den TlrauBengriff 6 beriihrt. "Betatigung" des Tirau-
Rengriffes 6 meint also echte mechanische Betatigung
oder bereits Beruhrung. Fig. 2 zeigt eine typische Tur-
griffanordnung 9 eines Kraftfahrzeug-TirschlieRsy-
stems der in Rede stehenden Art mit dem TirauRengriff
6 und dem Schlief3zylinder 7.

[0020] Fig. 2 in Verbindung mit Fig. 3 14t nun ein
erstes  bevorzugtes  Ausflihrungsbeispiel  einer
erfindungsgeméfen Turgriffanordnung 9 flr ein Kraft-
fahrzeug-TurschlieRsystem mit Passive Entry-Funktion
erkennen. Man erkennt zunachst ein an der Kraftfahr-
zeugtur fest angebrachtes Turgrifflager 10, das im dar-
gestellten Ausfiihrungsbeispiel aus zwei Lagerteilen
besteht, ndmlich einem Lagerteil 10a, das auch den
SchlieRzylinder 7 umfal’t, und einem Lagerteil 10b, das
die Schwenklagerung des Auflengriffes 6 enthalt. Der
TarauRengriff 6 ist am Targrifflager 10 verstellbar, im
dargestellten und bevorzugten Ausflihrungsbeispiel
schwenkbar gelagert. Die Schwenklagerung kann aber
nicht nur um eine Hochachse wie im dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel, sondern auch um eine waagerechte
Achse wie bei dem Stand der Technik gemaf der DE -
A-197 52 974 realisiert sein. Auch andere Verstell-Kon-
struktionen fiir den Tlraufiengriff 6, beispielsweise
auch ein Druckgriff oder ein Schiebehebel sind denkbar.
[0021] Voraussetzung ist, dafl der TurauRengriff 6
gegeniber dem Tirgrifflager 10 aus einer Ruhestellung
um einen maximalen Verstellweg bis in eine Betati-
gungsstellung verstellbar ist. Am TurauRengriff 6 oder
am Turgrifflager 10, im dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel am Lagerteil 10a des Turgrifflagers 10, ist ein
Schalter 11 angeordnet, der eine Betatigung des Tlrau-
Rengriffes 6 aus der Ruhestellung erfafit.

[0022] Der Schalter 11 ist im dargestellten Ausfiih-
rungsbeispiel ein elektromechanischer Mikroschalter,
jede andere Form eines Schalters, beispielsweise auch
berlihrungslos betatigbare Schalter wie Hallsensoren
kénnen hier eingesetzt werden.

[0023] Im dargestellten Ausflihrungsbeispiel ist vor-
gesehen, dal durch die Verstellung des TiraulRengrif-
fes 6 eine Verstellung eines AuRenbetatigungshebels
12 einer SchloBmechanik zum Offnen der Kraftfahr-
zeugtur erfolgt. Dazu ist hier dem Tiraufengriff 6 ein
Koppelelement 13 zugeordnet, das den Aufienbetati-
gungshebel 12 der Schlomechanik hinterfallt. Fir der-
artige Konstruktionen darf auf den Stand der Technik
verwiesen werden.

[0024] Das Koppelelement 13 muf} nicht die im Fig.
3 dargestellte Hakenform haben, es kann auch die
Form eines Drehlibertragungselementes o. dgl. haben.
Verschiedene Ldsungen fir die mechanische Koppe-
lung des TurauRengriffes 6 an die SchloRmechanik sind
im Stand der Technik bekannt und kénnen auch im vor-
liegenden Fall Gbernommen werden.

[0025] Eine weitere, weiter unten in Verbindung mit
dem Ausflihrungsbeispiel aus Fig. 6 erlauterte Variante
besteht darin, durch die Verstellung des TurauRengrif-
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fes 6 eine elektrische Funktion zum Offnen der Kraft-
fahrzeugtir auszulésen. In diesem Fall, reines
ElektroschloR, wird die Verstellbewegung des Tirau-
Rengriffes 6 nur mittels Schaltern erfal3t und in elektri-
sche Antriebsbewegungen beispielsweise eines
Offnungsantriebs umgesetzt.

[0026] Fig. 3 bis 5 zeigen nun, dal erfindungsge-
maR die Verstellbewegung des Tiraufiengriffes 6 mit
einer Verzogerung auf den AuRenbetatigungshebel 12
Ubertragen wird. Man erkennt dabei, daR diese Verzo-
gerung der Ubertragung dadurch realisiert wird, daR
eine Totgangverbindung 15 zwischen dem Turauf3en-
griff 6 und dem AuRenbetatigungshebel 12 konstruktiv
realisiert ist. Eine Totgangverbindung 15 kann beispiels-
weise durch eine Langlochanordnung, eine Kniehebel-
anordnung o. dgl. realisiert sein. Besonders kompakt ist
eine Totgangverbindung 15 wie im dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel realisiert dann, wenn sie als Teleskop-
verbindung ausgefihrt ist. Das dem
Auflenbetatigungshebel 12 zugeordnete Teleskopglied
16 der Totgangverbindung 15 bewegt sich hier erst,
wenn mindestens ein weiteres Teleskopglied 17 einen
maximalen Verstellweg zurlickgelegt hat. Dabei emp-
fiehlt es sich, dal® die Totgangverbindung 15, ins-
besondere also die Teleskopverbindung, mit einem
Federelement 18 in die Ruhestellung vorgespannt ist.
[0027] Fig. 3 bis 5 zeigen den Ablauf bei der Betati-
gung einer Turgriffanordnung 9 der hier beschriebenen
Art:

[0028] Fig. 3 zeigt den TirauRengriff 6 in seiner
Ruhestellung am Turgrifflager 10. Wird jetzt am Turau-
Rengriff 6 gezogen, so ergibt sich der Ubergang nach
Fig. 4. Man erkennt, dal® zunachst der Mikroschalter 11
am Turgrifflager 10, ndmlich an dessen Lagerteil 10a,
unmittelbar nach Betétigung des TuraulRengriffes 6
betétigt wird. Der Schalter 11 startet die Reaktions-
phase der Steuerelektronik 3. Wahrend der TurauRen-
griff 6 weiter bewegt wird 1auft bei der Steuerelektronik
3 das Anlaufintervall, das Berechtigungs-Prifintervall
und schlie3lich das Aktionsintervall - Entriegelung des
Kraftfahrzeugschlosses 2 - ab. Wahrend des Bewegens
der TurauRengriffes 6 Uber einen ersten Teil seines Ver-
stellweges wird nur das Teleskopglied 17 am Turauf3en-
griff 6 selbst bewegt, wobei das Federelement 18
gespannt wird. Im Ubergang von Fig. 4 auf Fig. 5 wird
dann, da das Teleskopglied 17 einen Anschlag erreicht
hat, das mit dem AuRenbetétigungshebel 12 verbun-
dene Teleskopglied 16 bewegt, bis der TurauRengriff 6
dann seinen maximalen Verstellweg in Fig. 5 erreicht
hat. Der Ubergang von Fig. 4 auf Fig. 5 stellt den Ver-
stellweg des AuBlenbetatigungshebels 12 dar. Auf dem
letzten Stlick der Bewegung des Auflenbetatigungshe-
bels 12 ist die Reaktionsphase der Steuerelektronik 3
bereits abgeschlossen, das KraftfahrzeugschloR® 2 ist
entriegelt, die Kraftfahrzeugtir wird durch die Bewe-
gung des Aulienbetatigungshebels 12 letztlich gedffnet.
[0029] Will man eine entsprechende Kaschierung
der Verzogerungszeit fir die Reaktionsphase der Steu-



7 EP 1 083 284 A1 8

erelektronik 3 bei einem reinen Elektroschlof} realisie-
ren, so entfallt der AuRenbetétigungshebel 12. Wie in
Fig. 6 zusatzlich angedeutet ist, wird hier durch Bewe-
gen des TirauRengriffes 6 Uber den Schalter 11 die
Erteilung der Zugangsberechtigung ausgeldst. Erfolgt
anschlieBend das Signal eines Offnungsschalters 14
und ist die Zugangsberechtigung erteilt worden, so wird
die Funktion "open by wire", insbesondere also das
Ausheben der Sperrklinke mittels eines Offnungshilfs-
antriebes eingeleitet.

[0030] Fig. 6 zeigt im Ubrigen ein weiteres Ausflh-
rungsbeispiel einer erfindungsgemaRen Turgriffanord-
nung 9, das dadurch gekennzeichnet, daR die
Verstellbewegung des TirauRBengriffes mittels einer
Bremseinrichtung 20 verlangsamt wird. Hier wird nicht
der Verstellweg des TurauRengriffes 6 kinstlich verlan-
gert und dadurch die Reaktionsphase der Steuerelek-
tronik 3 kaschiert, sondern die Verstellbewegung des
TuraufRengriffes 6 wird bewuRt verlangsamt. Die
Bremseinrichtung 20 kann man im tbrigen auch mit der
zuvor erlauterten Teleskopanordnung des ersten Aus-
fuhrungsbeispiels kombinieren.

[0031] Besonders zweckmaRig ist die hier darge-
stellte Ausfuhrungsform einer Bremseinrichtung 20
dann, wenn sie zwar die Verstellbewegung des Tirau-
Rengriffes 6 verlangsamt, aber die notwendige Betati-
gungskraft nicht oder nur unwesentlich erhéht im
Vergleich mit konventionellen TurauRengriffen. Das
kann man beispielsweise dadurch erreichen, da} man
die Bremseinrichtung 20 als Viskositdtsbremse aus-
fuhrt. Das ist im dargestellten Ausflihrungsbeispiel
dadurch realisiert, dal® ein Antriebsrad 21 der als Visko-
sitdtsbremse ausgefiihrten Bremseinrichtung 20 mit
einer Zahnstange 22 am TurauRengriff 6 kdmmt und
beim Ziehen des TirauRengriffes 6 in Drehbewegung
versetzt wird. Im Inneren der Bremseinrichtung 20 wird
davon ein. Fliigelrad in einem Olbad oder einem ande-
ren viskosen Medium angetrieben. Dadurch wird die
Verstellbewegung des TirauRengriffes 6 verlangsamt,
weil die notwendige Betatigungskraft mit Erhéhung der
Verstellgeschwindigkeit des TuraufRengriffes 6 drastisch
ansteigt. Eine Bedienungsperson wird also bei norma-
len Ziehen am TirauBengriff 6 den TurauBengriff 6
wesentlich langsamer verstellen als bei klassischen
Targriffanordnungen.

[0032] Auch bei dem letztgenannten Ausfiihrungs-
beispiel empfiehlt es sich natirlich, ein Federelement
zur Rickstellung vorzusehen, wobei man im Ubrigen
vorsehen sollte, dal zwischen der Bremseinrichtung 20
und dem TurauRBengriff 6 fir die Rickkehrbewegung
des TurauBengriffes 6 ein Freilauf vorgesehen ist.
[0033] Die beiden zuvor beschriebenen Ausgestal-
tungen einer erfindungsgeméafen Turgriffanordnung 9
zeichnen sich im Ubrigen beide dadurch aus, daf} sie in
der Richtung der Verstellbewegung des TurauRengrif-
fes 6 nur eine relativ geringe Tiefe aufweisen. Das
erleichtert den Einbau bei modernen Kraftfahrzeugti-
ren mit einer FensterfiUhrung nahe der Auenhaut der
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Kraftfahrzeugtir. In beiden Alternativen der Erfindung
kommt man zu der erforderlichen Kaschierung der
Reaktionsphase der Steuerelektronik 3, ohne im Inne-
ren der Kraftfahrzeugtir einen tbermaRig groRen Ver-
stellweg zu bendétigen. Letzterer ware auch fir die
normale Anordnung eines AuRenbetatigungshebels 12
innerhalb der Schlomechanik kaum umsetzbar.

Patentanspriiche

1. Turgriffanordnung fiir ein Kraftfahrzeug-TurschlieR3-
system mit Passive Entry-Funktion,

mit einem an einer Kraftfahrzeugtir fest ange-
brachten Turgrifflager (10), das ggf. auch aus
zwei Lagerteilen (10a, 10b) besteht, und einem
am Trgrifflager (10) verstellbar, insbesondere
schwenkbar gelagerten TiraulRengriff (6),
wobei der Turaufengriff (6) gegeniiber dem
Targrifflager (10) aus einer Ruhestellung um
einen maximalen Verstellweg bis in eine Betati-
gungsstellung verstellbar ist,

wobei am TuraufRengriff (6) oder am Turgriffla-
ger (10) ein Schalter (11) angeordnet ist, der
eine Betatigung des TurauRengriffes (6) aus
der Ruhestellung erfaf3t, und

wobei durch die Verstellung des Tirauf3engrif-
fes (6) eine Verstellung eines AulRenbetati-
gungshebels (12) einer SchloBmechanik oder
eine elektrische Funktion zum Offnen der Kraft-
fahrzeugtur erfolgt,

dadurch gekennzeichnet,

daf die Verstellbewegung des TlraufRengriffes
(6) mit einer Verzégerung auf den AuRenbetati-
gungshebel (12) oder einen Offnungsschalter
(14) Ubertragen wird.

2. Turgriffanordnung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dall die Verzégerung durch eine
Totgangverbindung (15) zwischen dem TirauRen-
griff (6) und dem AuRenbetatigungshebel (12) bzw.
dem Offnungsschalter (14) konstruktiv realisiert ist.

3. Turgriffanordnung nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dal® die Totgangverbindung (15)
als Teleskopverbindung ausgefiihrt ist, deren dem
AuRenbetatigungshebel (12) zugeordnetes Tele-
skopglied (16) sich erst bewegt, wenn mindestens
ein weiteres Teleskopglied (17) einen bestimmten
Verstellweg zuruickgelegt hat.

4. Tdirgriffanordnung nach Anspruch 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dal® die Totgangverbin-
dung (15), insbesondere die Teleskopverbindung,
mit einem Federelement (18) in die Ruhestellung
vorgespannt ist.

5. Turgriffanordnung fir ein Kraftfahrzeug-Turschlie3-
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system mit Passive Entry-Funktion,

mit einem an einer Kraftfahrzeugtlr fest ange-
brachten Tirgrifflager (10), das ggf. auch aus
zwei Lagerteilen (10a, 10b) besteht, und einem
am Turgrifflager (10) verstellbar, insbesondere
schwenkbar gelagerten TirauRengriff (6),
wobei der TurauBengriff (6) gegeniiber dem
Turgrifflager (10) aus einer Ruhestellung um
einen maximalen Verstellweg bis in eine Betati-
gungsstellung verstellbar ist,

wobei am TuraufRengriff (6) oder am Turgriffla-
ger (10) ein Schalter (11) angeordnet ist, der
eine Betatigung des Tlraufliengriffes (6) aus
der Ruhestellung erfaf’t, und

wobei durch die Verstellung des TurauRengrif-
fes (6) eine Verstellung eines AuRenbetati-
gungshebels (12) einer SchloRmechanik oder
eine elektrische Funktion zum Offnen der Kraft-
fahrzeugtir erfolgt,

ggf. auch nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet,

daf die Verstellbewegung des Tirauf3engriffes
(6) mittels einer Bremseinrichtung (20) verlang-
samt wird.

Turgriffanordnung nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dall die Bremseinrichtung (20) die
Verstellbewegung des TuraufRengriffes (6) verlang-
samt, ohne die notwendige Betatigungskraft zu
erhéhen.

Turgriffanordnung nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, daR die Bremseinrichtung (20) als
Viskositatsbremse ausgefiihrt ist.

Targriffanordnung nach einem der Anspriiche 5 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dal der Turauengriff
(6) mit einem Federelement in die Ruhestellung
vorgespannt ist.

Targriffanordnung nach einem der Anspriiche 5 bis
8, dadurch gekennzeichnet, daf} die Bremseinrich-
tung (20) fir die Rickkehrbewegung des Tirau-
Rengriffes (6) aus der Betatigungsstellung in die
Ruhestellung einen Freilauf aufweist.
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Fig. 6

10



EP 1 083 284 A1

[s) ) Europaisches £\ ROPAISCHER RECHERCHENBERICHT Nummer der Anmeldung
Patentamt EP 00 11 7963
EINSCHLAGIGE DOKUMENTE
Kategor Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
9 der maBgeblichen Teile Anspruch | ANMELDUNG (int.CL7)
X EP 0 927 803 A (TOKAT RIKA CO LTD) 1,2,4 EQ5B65/20
7. Juli 1999 (1999-07-07)
* Spalte 3, Zeile 56 - Spalte 4, Zeile 40
*
* Spalte 6, Zeile 35 — Spalte 9, Zeile 31;
Abbildungen 1-6 *
X * Spalte 10, Zeile 15 - Spalte 13, Zeile 15,6,8
45 Abbildungen 7-9 *
X EP 0 916 789 A (BOSCH GMBH ROBERT) 1,4,5,8
19. Mai 1999 (1999-05-19)
* Spalte 1, Zeile 25 - Spalte 3, Zeile 5;
Abbildungen *
X DE 195 21 024 A (BOSCH GMBH ROBERT) 1
19. Dezember 1996 (1996-12-19)
* Spalte 2, Zeile 16 ~ Zeile 58 *
E EP 1 001 116 A (BOSCH GMBH ROBERT) 1
17. Mai 2000 (2000-05-17) ]
Zbggiéﬁﬁgéﬁ Ee11e 43 -~ Spalte 3, Zeile 58; gfg:gggg$ngﬂ£Ln
————— EO5B
Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstelit
. Recherchenart Abschiuf3dalum der Recherche Prisler
¢ MONCHEN 21. Dezember 2000 Henkes, R
% KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE T : der Edfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze
P E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
S X : von besonderer Bedeulung ailein betrachiet nach dem Anmeidedatum verdfientlicht worden ist
3 Y : von besohderer Bedeutung in Verbindung mit einer D : in der Anmeidung angefiihrtes Dokument
; anderen Veroffentlichung derselben Kategorie L : aus anderen Grinden angefiihries Dokument
T A technologischer HINErgrund e e e e e e e
2 O : nichtschriftliche Offenbaning & : Mitglied der gleichen Patenttamilie, ibereinstimmendes
8 P : Zwischeniiteratur Dokument

1



EPC FORM Po461

EP 1 083 284 A1

ANHANG ZUM EUEOPAISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 00 11 7963

in diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europdischen Recherchenbericht angeflihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitgiieder entsprechen dem Stand der Datei des Europdischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfoigen ohine Gewahr.

21-12-2000
angetinies Patenidokament | Verdfientichung eaentianie. Verarentichung
EP 0927803 A 07-07-1999 US 6072403 A 06-06-2000
EP 0916789 A 19-05-1999 DE 19750023 A 27-05-1999
DE 19521024 A 19-12-1996 KEINE
EP 1001116 A 17-05-2000 DE 19900309 A 25-05-2000

Fur n&here Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europdischen Patentamts, Nr.12/82

12




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

