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EP 2 336 465 A2
Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugschloss gemal dem Oberbegriff des Anspruchs 1. Diese
Kraftfahrzeugschldsser finden vorzugsweise in Seitentiiren, Heckdeckeln, Heckklappen und klappbaren Scheiben von
Kraftfahrzeugen Anwendung.

[0002] Als gattungsbildender Stand der Technik zeigt die EP 0 589 158 B1 ein Schloss mit einer Drehfalle, die in
Wirkverbindung mit einem SchlieRbligel eine Fahrzeugtlr in geschlossener Position halt. Eine Sperrklinke und die
Drehfalle stehen im geschlossenen Zustand in formschlissiger Verbindung. Diese formschlissige Verbindung zwischen
Drehfalle und Sperrklinke kann mittels eines elektrischen Stellantriebs gelést werden, indem der elektrische Stellantrieb
eine Kraft auf die Sperrklinke austibt, die eine Schwenkbewegung der Sperrklinke bewirkt und die formschliissige Ver-
bindung zwischen Drehfalle und Sperrklinke 16st.

[0003] Die elektrische Stromversorgung des elektrischen Stellantriebs erfolgt Uber eine Steuerung, die mittels der
Fahrzeugbatterie gespeist wird. Das Signal zum Offnen der Kraftfahrzeugtiir bekommt die Steuerung von zwei Mikro-
schaltern, die Uber den TirauRengriff oder dem Tirinnengriff der Kraftfahrzeugtlr betatigt werden. Diese Signale ver-
wendet die Steuerung zur Freischaltung der Stromversorgung des elektrischen Stellantriebs.

[0004] Aus Sicherheitsgriinden ist an der Steuerung ein Relais angeschlossen, das die Stromzufuhr zum elektrischen
Stellantrieb unterbricht, wenn z.B. das Fahrzeug nicht steht, wodurch der elektrische Stellantrieb von der zentralen
Kraftfahrzeugelektronik nicht ansteuerbar ist.

[0005] Ein weiterer Stand der Technik ist in der DE 103 60 422 A1 beschrieben. Die DE 103 60 422 A1 zeigt eine
Schaltung, bei der der TurauRengriff und der TUrinnengriff jeweils einen Sensor betatigen. Der Sensor besteht aus zwei
Schaltern und zwei Widerstéanden. Je ein Schalter und ein Widerstand sind in Reihe geschaltet, wobei die in Reihe
geschalteten Widerstands-/Schalter-Elemente parallel angeordnet sind. Die Widerstande dienen zur Widerstandsco-
dierung, wobei die Schalter den Stromkreis schlieRen. Aufgrund dieser Widerstandscodierung kann die Steuerung ein
fehlerhaftes Signal erkennen und entsprechend reagieren. Des weiteren kann bei Abtrennung einer Leitung das Signal
Uber das zweite parallel gefihrte Widerstands-/Schalter-Element zur Steuerung weitergeleitet werden. Die Steuerung
ist dann direkt mit dem Schloss bzw. mit dem elektrischen Stellantrieb verbunden.

[0006] Da sowohlbeider EP 0589158 B1 als auch bei der DE 103 60 422 A1 die Steuerung direkt mit dem elektrischen
Stellantrieb verbunden ist, ist ein ungewolltes Offnen einer Kraftfahrzeugtiir aufgrund eines fehlerhaften Signals der
Steuerung mdglich. In diesem Fall kdnnte sich die Kraftfahrzeugtir, z.B. wahrend der Fahrt, 6ffnen und sowohl die
Fahrzeuginsassen und in der Nahe befindliche Fahrzeuge gefahrden. Um dies zu vermeiden, ist in der DE 100 42 191
A1 ein Schloss beschrieben, das bei Betatigung des Innentirgriffs oder Auentiirgriffs den elektrischen Stellantrieb
mechanisch einkuppelt. Hierzu ist zwischen elektrischem Stellelement und Sperrklinke eine mechanische Kupplung
angeordnet, die Uber den TirauRRengriff und/oder dem Tlrinnengriff betatigt wird. Bei unbetatigtem TlrauRen-/bzw.
Tarinnengriff ist die mechanische Verbindung zwischen elektrischem Stellelement und Sperrklinke unterbrochen. Wird
das elektrische Stellelement aufgrund eines Fehlers in der Steuerung bestromt, 1auft die Bewegung ins Leere. Die
Kraftfahrzeugtir 6ffnet sich nicht. Wird der Turinnengriff und/oder der TurauRengriff betétigt, wird die mechanische
Verbindung zwischen elektrischem Stellelement und der Sperrklinke geschlossen (eingekuppelt). Gleichzeitig wird durch
die Betatigung des TirauRengriffs und/oder des Tirinnengriffs ein Signal an die Steuerung gesendet, welches das
elektrische Stellelement bestromt. Da die mechanische Verbindung zwischen Stellelement und Sperrklinke geschlossen
ist (eingekuppelt), wird die Bewegung auf die Sperrklinke tbertragen und die Kraftfahrzeugtir gedffnet. Eine mechanische
Kupplung besteht jedoch aus mehreren Elementen, die toleranzempfindlich und deren Montage aufwendig sind. Des
weiteren erzeugt eine mechanische Kupplung Gerdusche und ist empfindlich gegen Schmutz und Vereisung.

[0007] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Schalteranordnung fiir eine Kraftfahrzeugtir, ein
Verfahren zur Ansteuerung eines Sperrwerks und eine Steuerung fiir ein Sperrwerk zu schaffen, mittels derer ein
ungewolltes Offnen der Kraftfahrzeugtiir bei Vermeidung einer mechanischen Kupplung zu verhindern sein soll.
[0008] Zur Losung dieser Aufgabe weist eine Schaltungsanordnung geman der Erfindung die im Patentanspruch 1
angegebenen Merkmale auf, ein erfindungsgemafes Verfahren zur Ansteuerung eines Sperrwerkes hat die Merkmale
des Patentanspruches 7 und die Steuerung gemaR der Erfindung weist die im Patentanspruch 14 angegebenen Merk-
male auf. Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus den jeweils abhdngigen Anspriichen.

[0009] Die erfindungsgemafie Schaltungsanordnung wird flir Sperrwerke von Kraftfahrzeugtiiren verwendet. Dabei
versteht man unter Kraftfahrzeugtir alle beweglichen Teile eines Kraftfahrzeugs (z.B. Seitentlren, Schiebetlren, Fli-
geltiiren, Heckdeckel, Heckklappen, Motorhauben, klappbare Scheiben, hochklappbare Motorhauben fiir den Ful3gén-
gerschutz oder Kopfstiitzen, die beim Crash ihre Position dndern), die mittels eines Sperrwerks in einer vorgegebenen
Position gehalten werden. Unter Sperrwerken werden mechanische Komponenten verstanden, die meist in der Tur
positioniert sind und in Verbindung mit einem Gegenstiick an der Karosserie die Kraftfahrzeugtir in geschlossener Lage
halten oder 6ffnen. Konstruktiv sind die Sperrwerke in den Schiéssern der Kraftfahrzeugtiiren positioniert.

[0010] Die Offnungsbewegung der Sperrwerke wird durch einen elektrischen Motor erzeugt. Alternativ kann aber auch
eine Motor/Getriebeeinheit, ein Linearmotor, ein Hubmagnet, ein Formgedéachtniselement oder jede andere Vorrichtung
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verwendet werden, die elektrische Energie in Bewegung umwandelt.

[0011] Der Motorstrom wird bei der erfindungsgemaRen Schaltungsanordnung durch ein Steuermodul freigeschaltet.
Zusatzlich ist in der Motorstromleitung ein elektrisches Schaltelement angeordnet. Dieses Schaltelement ist vorzugs-
weise ein Schalter, Reed-Schalter, Hall-Sensor, Taster, Relais oder ein anderes Schaltelement, das in Ruheposition
die Motorstromleitung unterbricht. Mechanisch wird dieses elektrische Schaltelement vom Innenbetétigungshebel oder
vom AuRenbetatigungshebel betatigt. Bei Betatigung des Innenbetétigungshebels oder des AuRenbetatigungshebels
wird ein Signal an das Steuermodul gesendet, aufgrund dessen das Steuermodul den Motorstrom frei schaltet. Das
Signal kann durch jede beliebige Art erzeugt werden. Gleichzeitig wird durch die Betatigung des Auf3enbetatigungshebels
oder Innenbetéatigungshebels das elektrische Schaltelement in der Motorstromleitung in geschlossene Position geschal-
tet. Der Motorstrom kann somit den Motor antreiben, wodurch das Sperrwerk die Kraftfahrzeugtir 6ffnet. Wird der
Motorstrom aufgrund eines Fehlers im Steuermodul geschaltet, ohne dass der Innenbetatigungshebel oder der AulRen-
betatigungshebel gezogen ist, bleibt das elektrische Schaltelement zwischen Steuermodul und Motor in gedffneter
Stellung. Der Motor kann somit nicht anlaufen und das Sperrwerk die Kraftfahrzeugtlr nicht 6ffnen.

[0012] Soll das elektrische Schaltelement ausschlielich als Sicherheitselement genutzt werden, d.h. das elektrische
Schaltelement dient primar zur Unterbrechung der Motorstromleitung und somit der Sicherheitsfunktion, empfiehlt es
sich einen Taster, vorzugsweise einen Schlieler, zu verwenden. Fir die Verwendung eines Schlielers spricht die
Betriebssicherheit als auch die einfache Montage sowohl bei der Positionierung als auch bei der Installation.

[0013] Soll das elektrische Schaltelement jedoch, wie spater beschrieben, weitere Funktionen bzw. weitere Signale
erzeugen und/oder weiterleiten, ist ein Wechselschalter zu bevorzugen. Dabei muss ein Wechselschalter derart aus-
gewahlt werden, das bei "Nichtbetatigung" automatisch in 0-Stellung schaltet wird und in 0-Stellung der Motorstrom
unterbrochen ist.

[0014] Bei der Positionierung des elektrischen Schaltelements sind zwei Varianten zu bevorzugen. Bei der ersten
Variante wird das elektrische Schaltelement moéglichst nahe am Motor positioniert. Dies ist aus Sicherheitsgesichts-
punkten zu bevorzugen, weil Fehler, z.B. aufgrund von Kurzschliissen wegen beschadigter Leitungen, nicht zum Offnen
der Tur fuhren. Jedoch muss bei dieser Variante die Betatigungskraft vom Turauflengriff oder Turinnengriff zum elek-
trischen Schaltelement geleitet werden. Die zweite bevorzugte Variante besteht darin, das elektrische Schaltelement in
einer Turgriffeinheit (TUrinnengriff und/oder TirauRengriff) zu positionieren. Die Positionierung des elektrischen Schal-
telements in einer Tirgriffeinheit bewirkt eine einfache Montage, da die Betatigungskraft aus konstruktiven Gesichts-
punkten relativ einfach auf das elektrische Schaltelement tibertragen werden kann. Das elektrische Schaltelement kann
aber auch an jeder anderen Stelle im Fahrzeug positioniert werden, wenn dies aufgrund der Gesamtbetrachtung des
Fahrzeugs Vorteile bietet.

[0015] Soll mit dem elektrischen Schaltelement zusatzlich ein zweites Signal erzeugt werden, empfiehlt sich ein zwei-
poliges Schaltelement. Auch bei dieser Variante sind alle Schaltelemente verwendbar, die mindestens einen Eingang
und mindestens zwei Ausgange, z.B. Schalter, Reed-Schalter, auf Hall-Sensor basierende Schaltungen, Taster oder
Relais, beinhalten. Bei dieser Variante ist, im unbetatigten Zustand, das elektrische Schaltelement in der Motorstrom-
leitung derart installiert, dass der Motor stromlos geschaltet ist. Uber den zweiten Pol des elektrischen Schaltelements
flieRRt ein Signalstrom. Dieser Signalstrom kann sowohl permanent, als auch gepulst tber die Leitung flielen. Um eine
bessere Energiebilanz zu erzielen, kann der Signalstrom aber auch erst nach einem Weckvorgang z.B. durch ein Signal,
das auf beliebige Weise in das Steuermodul eingeleitet wird, in die Steuerung eingeleitet werden. Wird bei einer dieser
Varianten durch den Innenturgriff oder AuRenturgriff das elektrische Schaltelement von Position a (Motorstromleitung
ist unterbrochen und Signalstromleitung ist geschlossen) auf Position b (Motorstromleitung ist geschlossen und Signal-
stromleitung ist unterbrochen) geschaltet, schaltet das Steuermodul aufgrund des Signals der Signalleitung den Motor-
strom frei. Gleichzeitig ist in Position b des elektrischen Schaltelements die Motorstromverbindung geschlossen, so
dass der Motor die Sperrklinke aushebt.

[0016] Mit einer weiteren Variante der erfindungsgemaRen Schaltungsanordnung ist eine Zuziehhilfe ansteuerbar.
Mit einer Zuziehhilfe kdnnen die Sperrteile motorisch von der Vorraste in die Hauptraste gezogen werden. Da bei diesem
automatischen Vorgang die Gefahr des Einklemmens von Gegenstanden und Kérperteilen besteht, muss der Zuzieh-
vorgang unterbrechbar sein. Wahrend des Zuziehvorgangs fallt jedoch auch die Sperrklinke in die Hauptraste. Deshalb
mussen bei Unterbrechung des Zuziehvorgangs die Sperrteile in die Offenstellung bewegt werden. Dies ist bei der
erfindungsgemafen Anordnung des elektrischen Schaltelementes gegeben, da die Unterbrechung des Zuziehvorgangs
folgendermaRen ablauft: Das Steuermodul speichert den Beginn des Zuziehvorgangs. Wahrend des Zuziehvorgangs
flieRt ein Signalstrom Uber das elektrische Schaltelement zum Steuermodul und wird dort ausgewertet. Im Einklemmfall
wird am Innentlrgriff oder AuBenturgriff gezogen. Dadurch unterbricht das elektrische Schaltelement den Signalstrom.
Gleichzeitig wird die Zuleitung des Motorstroms geschlossen. Nachdem das Steuermodul erkannt hat, dass der Signal-
strom unterbrochen wurde, stoppt das Steuermodul die Stromzufuhr zum Zuziehhilfemotor, so dass dieser stoppt.
Gleichzeit schaltet das Steuermodul den Strom fir den Motor der Sperrteile ein. Da die Motorstromleitung des Sperr-
teilemotors durch die Betatigung des elektrischen Schaltelements geschlossen ist, wird der Sperrklinkenmotor ange-
steuert und hebt die Sperrteile aus.
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[0017] Beiallen Varianten ist es mdglich, dass Uber die gleichen Pole und die gleiche Leitung, vom Steuermodul zum
elektrischen Schaltelement, sowohl ein Motorstrom als auch ein Signalstrom geleitet wird. Befindet sich das elektrische
Schaltelement in Durchgangsstellung fiir den Signalstrom, flie3t zwischen dem Pol des Steuermoduls und dem elekiri-
schen Stellelement ein kleiner Strom bei reduzierter Spannung. Wird jedoch die Signalleitung gedffnet und die Motor-
stromleitung geschlossen, flie3t Gber die gleichen Pole und Leitungen der viel héhere Motorstrom und die Spannung
des Bordnetzes. Diese Variante vereinfacht die Schaltungsaufbau und reduziert somit die Kosten.

[0018] Turinnengriff und TurauRengriff kdnnen bei entsprechendem konstruktiven Aufbau der Tur mechanisch auf
dasselbe elektrische Schaltelement wirken. Dies reduziert den elektrischen Schaltungsaufwand und elektrische Fehler-
quellen z.B. das Durchscheuern der elektrischen Leitungen. Um dies zu realisieren, ist eine Mechanik notwendig. Al-
ternativ dazu kdnnen aber auch der Tirinnengriff und der Tirauengriff auf jeweils unterschiedliche, elektrische Schal-
telemente wirken. Welche Variante zu bevorzugen ist, ist von den Gegebenheiten im Fahrzeug abhangig.

[0019] Weiter kann das Steuermodul den Signalstrom und/oder den Motorstrom erst nach Auswertung weiterer Sen-
sorsignale z.B. Crashsensor, Geschwindigkeitserkennung oder Sensoren fiir die SchlieRzustande, freischalten. So kann
z.B. durch einleiten von Signalen des Crashsensors ins Steuermodul das Bestromen des Sperrklinkenmotors ausge-
schaltetwerden. Diese Schaltung verhindert das Offnen der Tiir durch Betatigung des Tiirinnengriffs oder TirauRengriffes
durch Fliehkrafte oder bei Verformung der Tir.

[0020] Das Verfahren zum Ansteuern eines Sperrwerks sichert eine Kraftfahrzeugtiir gegen ungewolltes Offnen.
Voraussetzung ist, dass das Sperrwerk automatisch zu 6ffnen ist. Dies wird vorzugweise durch einen elektrischen Motor
erreicht. Angesteuert wird der Motor durch ein Steuermodul. Dieses Steuermodul bekommt ein elektrisches Signal zum
Offnen der Tiir. Dieses Signal wird im Steuermodul verarbeitet und schaltet den Motorstrom frei. Zwischen Steuermodul
und Motor ist jedoch ein zusatzliches elektrisches Schaltelement in Reihe angeordnet. Bei diesem elektrischen Schal-
telement kann es sich um jedes beliebige Element handeln, welches einen Stromkreis schliefl3t. Betatigt wird das elek-
trische Schaltelement durch den AuRen- oder Innengriff. Erstwenn dieses elektrische Schaltelement den Motorstromkreis
geschlossen hat, kann der Motor anlaufen und das Sperrwerk 6ffnen. Schaltet nun das Steuermodul aufgrund eines
Fehlers den Motorstrom frei, ohne dass ein Betatigungselement aktiviert wurde, wird das Sperrwerk nicht geoffnet, da
der Stromkreis aufgrund des elektrischen Schaltelementes unterbrochen ist.

[0021] Das elektrische Schaltelement bleibt nur so lange geschlossen, wie das Betatigungselement aktiviert ist. Dies
dient zur Betriebssicherheit des Verfahrens. Wiirde ein einrastendes elektrisches Schaltelement eingesetzt, besteht die
Méglichkeit, dass der Stromkreis auch bei nicht betatigtem Betatigungselement geschlossenist, und bei einer fehlerhaften
Freischaltung des Motorstroms seitens des Steuermoduls das Sperrwerk die Kraftfahrzeugtir 6ffnet.

[0022] Bei Verwendung eines Wechselschalters als elektrisches Schaltelement kann iber den Wechselschalter so-
wohl der Motorstrom geleitet werden, als auch ein Signalstrom zu Ansteuerung des Steuermoduls. Dabei versteht man
unter Wechselschalter alle Schaltelemente die mindestens einen Eingang und zwei Ausgange z.B. Schalter, Reed-
Schalter, Hall-Sensor, Taster, Relais, haben. Hierzu fliet permanent, gepulst oder nach einem Weckvorgang ein Si-
gnalstrom Uber einen Pol des Wechselschalters zum Steuermodul. Wird dieser Signalstrom vom Wechselschalter un-
terbrochen, erkennt das das Steuermodul und schaltet den Motorstrom frei. Durch Umschalten des Wechselschalters
auf den anderen Pol wird der Motorstromkreis geschlossen, so dass der Motor das Spenwerk 6ffnet. Somit werden
durch diese Variante Material und Montagekosten eingespart.

[0023] Mitdem Steuersignal kénnen auch andere Funktionen des Steuermoduls aktiviert werden. Besonders vorteilhaft
ist es, wenn neben der zusétzlichen Funktion auch das Sperrwerk in Offenposition gebracht werden muss. Dies ist z.B.
beim Unterbrechen eines Zuziehvorgangs erforderlich. Dazu ist dem Steuermodul bekannt, wenn ein Zuziehvorgang
stattfindet. Soll dieser unterbrochen werden, muss der Wechselschalter umgeschaltet werden. Das Steuermodul erkennt
anhand der Unterbrechung des Signals den Unterbrechungsbefehl und stoppt die Stromzufuhr zum Zuziehmotor. Glelch-
zeitig schaltet das Steuermodul den Motorstrom flir den Sperrwerkmotor frei. Durch das Umschalten des Wechselschal-
ters wird der Stromkreis des Spenwerkmotors geschlossen, wodurch das Sperrwerk in die gedffnete Position geht.
[0024] Da der Wechselschalter einen Eingang und zwei Ausgange hat und lGber einen Pol der Signalstrom und tber
den anderen der Motorstrom fliet, muss lber die Zuleitung sowohl der Signalstrom als auch der Motorstrom flieRen.
Das gleiche gilt fiir die Schaltfahne. Auch lber diese flief3t sowohl ein Motorstrom als auch der Signalstrom. Durch diese
Schaltung wird die Anzahl der Leitungen und somit der Installationsaufwand minimiert.

[0025] Aus konstruktiven Griinden kann es erforderlich sein, zwei elektrische Betatigungselemente, z.B. einen fir den
Tirauflen-und einen fiir den Tlrinnengriff, zu verwenden. Da TirauRen- und Turinnengriff rumlich voneinander getrennt
sind, meist der Turinnengriff im Trockenraum und der TuraufRengriff im Nassbereich positioniert sind, ist es meist mon-
tagetechnisch einfacher, die mechanischen Verbindungselemente durch elektrische zu ersetzen.

[0026] Neben den Signalen des elektrischen Schaltelementes ist es méglich, durch das Steuermodul auch weitere
Signale auswerten zu lassen. So besteht die Mdéglichkeit, dass z.B. Sensoren fir die SchlieBzustidnde oder die Ge-
schwindigkeitserkennung, bzw. die Signale des Crash-Sensors mit ausgewertet werden. So kann das Steuermodul
derart gestaltet sein, dass der Motor fiir die Sperrelemente nicht bestromt wird, wenn sich das Fahrzeug bewegt (Ge-
schwindingkeitserkennung), sich das Fahrzeug im verriegelten Zustand befindet oder derzeit eine Crash-Situation vor-
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liegt. Das Steuermodul kann aber auch Signale zum Offnen des Sperrwerks bearbeiten. So kann das Steuermodul z.B.
den Motor bestromen, wenn ein externer Sensor einen Einklemmfall erkennt. Die hierzu aufgefiihrten Falle dienen nur
als Beispiele. Die Art und die Vielzahl der auszuwertenden Signale werden nur durch die Ausstattung des Fahrzeuges
begrenzt.

[0027] Die erfindungsgemaRe Steuerung verhindert ein ungewolltes Offnen einer Fahrzeugtiir, z.B. durch ein Fehlsi-
gnal des Steuermoduls. Unter Steuermodul wird eine Einheit verstanden, die elektrische Signale z.B. Schaltersignale,
Sensorsignale aufnimmt, auswertet und gegebenenfalls den Motorstrom des elektrischen Sperrwerkmotors freischaltet.
Alternativ zum Motor kann aber auch eine Motor/Getriebeeinhelt, ein Linearmotor, ein Hubmagnet, ein Formgedachtni-
selement oder jede andere Vorrichtung verwendet werden, die elektrische Energie in Bewegung umwandelt. Mit der
Aktivierung des Motors wird das Sperrwerk geldst, wodurch sich die Kraftfahrzeugtir 6ffnet. Zuséatzlich zum Steuermodul
wird im Stromkreis des Motors ein elektrisches Schaltelement angeordnet, das direkt oder mittels mechanischen oder
elektrischen Hilfsmitteln vom Tirinnengriff und/oder vom TirauRengriff betatigt wird. Dieses Schaltelement ist vorzugs-
weise ein Schalter, Reed-Schalter, Hall-Sensor, Taster, Relais oder ein anderes Schaltelement, das in Ruheposition
die Motorstromleitung unterbricht.

[0028] Zum Offnen der Tir wird durch die Betatigung des TiirauBen- oder Tirinnengriffs ein Signal erzeugt und in
das Steuermodul geleitet, welches den Motorstrom freischaltet. Gleichzeitig wird durch die Betatigung des Turinnen-
oder TlrauRengriffs das elektrische Schaltelement geschaltet und dadurch der Motorstromkreis geschlossen, so dass
das Sperrwerk die Kraftfahrzeugtiir 6ffnet. Erzeugt nun das Steuermodul ein Fehlsignal zum Offnen des Sperrwerks,
ist eine Bestromung des Motors nicht mdglich, da durch das elektrische Schaltelement die Motorstromleitung unterbro-
chen ist.

[0029] st das elektrische Schaltelement ein zweipoliger Schalter, kann tiber einen Pol ein Signal erzeugt werden, das
vom Steuermodul ausgewertet wird und um das Signal fur die Motorstromfreischaltung zu verwenden. Dieses Signal
kann durch einen Strom mit einer gangigen Signalspannung und einer géngigen Signalstromstérke erzeugt werden,
dass beim Umschalten des zweipoligen Schalters unterbrochen wird. Die Unterbrechung des Signalstroms erfolgt durch
das Umschalten des zweipoligen Schalters. Diese Unterbrechung erkennt das Steuermodul und schaltet, u.U. auch
unter Berlickslchtigung anderer Signale, den Motorstrom frei. Durch das Umschalten des Schalters wird der Motorstrom-
kreis geschlossen, so dass der vom Steuermodul freigeschaltete Motorstrom flief3t.

[0030] Die vorliegende Erfindung betrifft als weiteren eigenstédndigen Aspekt, der im Folgenden in etwas anderer
Terminologie wiedergegeben ist, eine Kraftfahrzeugschlossanordnung mit einem Kraftfahrzeugschloss und einem dem
Kraftfahrzeugschloss zugeordneten Betitigungselement, insbesondere einem Tiirgriff, wobei ein Offnungsantrieb mit
einem elektrischen Gleichstrommotor vorgesehen ist, der dem motorischen Offnen des Kraftfahrzeugschlosses dient,
wobei der Offnungsantrieb in einer ersten Antriebsrichtung und in einer zweiten Antriebsrichtung verstellbar ist, wobei
das Kraftfahrzeugschloss durch Verstellung des Offnungsantriebs in einer der beiden Antriebsrichtungen 6éffenbar ist,
wobei eine Steuereinheit fiir den Offnungsantrieb vorgesehen ist, wobei mittels der Steuereinheit an deren Treiberaus-
gang eine Treiberspannung fiir den Offnungsantrieb ausgebbar ist, wobei eine dem Betatigungselement zugeordnete
Schaltereinheit insbesondere zum Auslésen des motorischen Offnens des Kraftfahrzeugschlosses vorgesehen ist.
[0031] Wesentlich nach diesem weiteren Aspekt ist die Tatsache, dass die Treiberspannung am Treiberausgang der
Steuereinheit stets ein und dieselbe Polaritat aufweist, dass die Schaltereinheit zwischen den Treiberausgang der
Steuereinheit und den Offnungsantrieb geschaltet ist und dass die Schaltereinheit die Treiberspannung je nach Schalt-
stellung in einer ersten Polaritat oder in einer zweiten Polaritat an den Offnungsantrieb durchschaltet.

[0032] Dem weiteren Aspekt liegt die Uberlegung zugrunde, dass die Steuereinheit an ihrem Treiberausgang eine
Treiberspannung mit stets ein und derselben Polaritat bereitstellt und dass eine fiir die erste Antriebsrichtung oder die
zweite Antriebsrichtung des Offnungsantriebs gegebenenfalls erforderliche Umpolung der Treiberspannung durch eine
dem Betatigungselement zugeordnete Schaltereinheit erfolgt.

[0033] Durch die unipolare Treiberspannung lasst sich zunachst einmal der Aufbau der Steuereinheit vereinfachen.
Die Leistungsstufe der Steuereinheit kommt hier mit einer einfachen Halbbriicke aus.

[0034] Von besonderem Vorteil ist aber die Tatsache, dass bei entsprechender Auslegung ein auf die Steuereinheit
zuriickgehendes Fehlbestromen des Offnungsantriebs mit der vorschlagsgeméRen Lésung jedenfalls keinen ungewoll-
ten motorischen Offnungsvorgang zur Folge hat. Vorzugsweise ist es so, dass bei unbetatigtem Betatigungselement
eine am Treiberausgang anliegende Treiberspannung mittels der Schaltereinheit derart gepolt an den Offnungsantrleb
durchgeschaltet wird, dass durch die Treiberspannung jedenfalls kein motorisches Offnen bewirkbar ist. Bei unbetatigtem
Betatigungselement ist ein motorisches Offnen also nicht méglich.

[0035] Im Folgenden wird die Erfindung an Hand von Ausfuihrungsbeispielen beschrieben. Von den zugehérigen
Zeichnungen zeigt:

Fig. 1 | Schaltschema der elektrischen Schalteranordnung mit elektrischem Taster bei unbetatigtem Turgriff

Fig. 2 | Schaltschema gemaR Fig. 1 mit betatigtem Turgriff
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(fortgesetzt)

Fig. 3 | Schaltschema der elektrischen Schalteranordnung mit Wechselschalter im unbetatigtem Zustand

Fig. 4 | Schaltschema gemaf Fig.3 im betatigtem Zustand

Fig. 5 | Schaltschema der elektrischen Schalteranordnung wobei der Tirinnengriff und der TirauRengriff das
elektrische Schaltelement separat betatigen

Fig. 6 | Schaltschema gemaf Fig. 3 mit zusatzlichem Zuziehhilfemotor

Fig. 7 | Schaltschema gemaf Fig. 5 mit zwei elektrischen Schaltelementen

Fig. 8 | Schaltschema mit Schalteranordnung zum Umpolen einer Treiberspannung bei unbetatigtem
Betatigungselement

Fig.9 | Schaltschema gemaf Fig. 8 bei betatigtem Betatigungselement

[0036] In den Figuren werden fir gleiche oder ahnliche Teile dieselben Bezugszeichen verwendet. Damit soll ange-
deutet werden, dass entsprechende oder vergleichbare Eigenschaften und Vorteile erreicht werden, auch wenn eine
wiederholte Beschreibung der Teile unterbleibt.

[0037] Figur 1 zeigt das Schaltschema der erfindungsgemafen Kraftfahrzeugttir mit einem Sperrklinkenmotor 11, der
eine nicht dargestellte Sperrklinke eines Kraftfahrzeugschlosses antreibt. Der Sperrklinkenmotor 11 ist durch die Leitung
14 mit Pin 9 des Steuermoduls 12 verbunden. Die zweite Motorleitung 15 geht zum elektrischen Schaltelement 13, das
als schlieRender Taster ausgelegt ist.

[0038] Derzweite Poldes elektrischen Schaltelements 13 ist iiber Leitung 17 mit Pin 3 des Steuermoduls 12 verbunden.
Sowohl Turinnengriff 18 als auch TurauRBengriff 19 betatigen das elekirische Schaltelement 13 Gber den Hebel 20 .
Dabei kann der Hebel 20 aus mehreren Elementen, also auch aus einer Hebelkette bestehen. Der Tirinnengriff 18 und
der TurauRengriff 19 sind schematisch durch einen Pfeil dargestellt. Auch hierbei kann es sich um eine Aneinanderreihung
unterschiedlicher mechanischer Elemente handeln.

[0039] Bei Betatigung des Tirinnengriffs 18 oder TuraulRengriffs 19 wird Uber nicht dargestellte Schaltelemente ein
Signal an das Steuermodul 12 gegeben, die den Sperrklinkenmotor 11 bestromt. Gleichzeitig wird bei Betétigung des
Turinnengriffs 18 oder TuraulRengriffs 19 der Schlieler 13 in die geschlossene Position tUberfuhrt (siehe Fig. 2). Somit
kann der Motorstrom von Pin 9 tber den Motor 11 und Taster 13 zu Pin 3 des Steuermoduls flieRen, wodurch das
Ausheben der Sperrklinke erfolgt.

[0040] Schaltet das Steuermodul 12 aufgrund eines Fehlsignals den Motorstrom ein, ohne dass der Taster 13 Uber
den Turinnengriff 18 oder TirauRengriff 19 in geschlossene Lage gebracht wurde (siehe Fig. 1), ist der Stromkreis
zwischen Pin 9 und Pin 3 aufgrund der Stellung des Tasters 13 unterbrochen, so dass der Stromkreis des Sperrklin-
kenmotors 11 nicht geschlossen ist und somit die Sperrklinke nicht ausgehoben wird.

[0041] Fig. 3 zeigt das Schaltschema des erfindungsgemafen Kraftfahrzeugschlosses, bei dem das elektrische Schal-
telement 13 sowohl das Offnungssignal fiir das Steuermodul 12 erzeugt, als auch den Stromkreis fiir den Sperrklinken-
motor 11 schlielt. Der Sperrklinkenmotor 11 ist durch die Leitung 14 mit Pin 9 des Steuermoduls 12 verbunden. Die
zweite Motorleitung 15 geht zu Pol b des elektrischen Schaltelementes 13, der als mechanisch zu betatigender Wechel-
schalter ausgelegt ist. Pol a des elektrischen Schaltelements 13 ist Gber Leitung 16 mit Pin 2 des Steuermoduls 12
verbunden. Die Einspeisung erfolgt tiber Pol ¢ am elektrischen Schaltelement 13, der mittels der Leitung 17 mit Pin 3
des Steuermoduls 12 verbunden ist. Sowohl Turinnengriff 18 als auch TirauRengriff 19 betatigen das elektrische Schal-
telement 13 Uber den Hebel 20.

[0042] In der Ruhestellung flieRt tber Pin 2 des Steuermoduls 12 ein Signalstrom von ca. 5 bis 50 mV bei ca. 4V -14
V. Ublicherweise wird ein Signalstrom von 10 mA bei einer Spannung von 5 V verwendet. Da aber zwischen Pol ¢ des
elektrischen Schaitelementes 13 und Pin 3 des Steuermoduls 12 auch der Antriebsstrom des Sperrklinkenmotors 11
flieR3t, kann auch ein Signalstrom von 12 V verwendet werden. Die Verwendung von 4 V oder 14 V ist méglich, da Pin
3 aufMasse gelegtist. Der Signalstrom kann kontinuierlich, gepulst oder erst nach einem Weckvorgang des Steuermoduls
frei geschaltet werden. Im unbetétigten Zustand flie3t der Signalstrom Uber Pol a und Pol ¢ des elektrischen Schaltele-
ments 13 zu Pin 3 des Steuermoduls.

[0043] Bei Betatigung des Innenbetétigungshebels 18 oder des Auflenbetatigungshebels 19 wird der Signalstrom,
wie in Fig. 4 dargestellt, zwischen Pin 2 und Pin 3 des Steuermoduls unterbrochen. Gleichzeitig werden der Pole ¢ und
der Pol b des elektrischen Schaltelements 13 kontaktiert. Das Steuermodul erkennt die Unterbrechung des Signalstroms
und schaltet Uber Pin 9 des Steuermoduls 12 den Sperrklinkenmotorstrom ein. Der Sperrklinkenmotorstrom fliet nun
von Pin 9 zum Sperrklinkenmotor und wird tber Pol b und Pol ¢ des elektrischen Schaltelements 13 auf Pin 3 des
Steuermoduls 12 geleitet, der auf Masse liegt. Dabei wird die Sperrklinke des Kraftfahrzeugschloss ausgehoben, wodurch
sich die Kraftfahrzeugtir 6ffnet. Danach fallt das elektrische Schaltelement in die Ruhestellung gemaf Fig. 3 zurlick.
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Ubliche Sperrklinkenmotorstréme liegen zwischen 2 A und 8 A bei einer Spannung von 12 V. Zu bevorzugen ist ein
Strom von ca. 5 Abei 12 V.

[0044] Fig. 5 zeigt eine weitere Variante der zuvor beschriebenen Schaltschemata. Bei dieser Variante wirkt der
Tarinnengriff 18 oder der TirauRengriff 19 unabhangig voneinander auf das elektrische Schaltelement 13. Die dazu
nétigten Hebel oder Hebelketten sind in Fig. 5 durch die Konturen 21 schematisch angedeutet.

[0045] Nach dem Schaltschema, wie es in Fig. 6 dargestellt ist, kann neben dem Sperrklinkenmotor eine Zuziehhilfe
angesteuert werden. Eine Zuziehhilfe bewegt eine Kraftfahrzeugtiir motorisch von der Vorraste in die Hauptraste. Da
bei diesem Vorgang die Gefahr des Einklemmens von Kérperteilen und auch Gegenstanden besteht, muss der Zuzieh-
vorgang unterbrechbar sein. Die Unterbrechung wird durch Ziehen am TirauRengriff 18 oder TlUrinnengriff 19 aktiviert.
Beim Zuziehvorgang gibt es ein Intervall, bei dem sich die Sperrklinke in der Hauptraste befindet und die Zuziehhilfe
den Drehriegel in den Uberhub bewegt. Um in diesem Zuziehintervall den Einklemmvorgang zu beenden, muss der
Zuziehhilfemotor 22 stromlos geschaltet werden. Gleichzeitig muss auch die Sperrklinke in Offnungsposition gebracht
werden. Dazu sind folgende Aktionen notwendig:

Da der Zuziehhilfevorgang ein Schlielvorgang ist, befindet sich das elektrische Schaltelement 13 in Ruhestellung.
In Ruhestellung ist der Sperrklinkenmotor 11 nicht bestromt und lber die Pole ¢ und a flieRt ein Signalstrom.
Gleichzeitig wird der Zuziehhilfemotor 22 iber Pin 7 und Pin 8 des Steuermoduls bestromt. Das Steuermodul 12
weil}, dass der Zuziehvorgang stattfindet. Zur Unterbrechung des Zuziehvorgangs muss am Turinnengriff 18 oder
am TuraufRengriff 19 gezogen werden.

Bei diesem Vorgang schaltet das elektrische Schaltelement vom Pol a auf Pol b um.

Dabei wird der Signalstrom unterbrochen. Dies erkennt das Steuermodul 12 und

schaltet den Zuziehhilfemotor 22 stromlos. Gleichzeit aktiviert das Steuermodul 12 tber den Pin 9 den Sperrklin-
kenmotor. Der Motorstrom flieRt aufgrund des gezogenen Tirinnengriffs 18 oder TurauRengriffs 19 Gber den Pol ¢
und den Pol b zu Pin 3 des Steuermoduls 12. Die Sperrklinke bewegt sich somit im Offnungsposition.

[0046] Fig. 7 zeigt eine Variante, bei der der Tlrinnengriff 18 einem elektrischen Schaltelement 13A und Tirinnen-
auBengriff 19 einem zweiten elektrischen Schaltelement 13B zugeordnet ist. Die in Fig. 7 schematisch dargestellte
mechanische Anbindung der elektrischen Schaltelemente 13A und 13B wurde bereits bei den Erlauterungen zu Fig. 5
beschrieben. In Ruheposition flie3t flir den Turinnengriff 18 ein Signalstrom lber Pin 1 des Steuermoduls 12, tiber Pol
a und Pol c des elektrischen Schaltelements 13A und weiter tber die Leitungen 17A und 17B zur Masse auf Pin 3. Wird
durch Betéatigung des Turinnengriffs 18 das elektrische Schaltelement 13A umgeschaltet, so dass Pol ¢ und Pol a
unterbrochen sind, die Pol ¢ und Pol a jedoch kontaktiert, erkennt das Steuermodul 12 die Signaldnderung auf Pin 1
und schaltet den Sperrklinkenmotorstrom auf Pin 9. Der Sperrklinkenmotorstrom flief3t nun Gber Leitung 14, den Sperr-
klinkenmotor 11, der Leitung 15A, tber Pol b und Pol c des elektrischen Schaltelements 13A, Uber die Leitung 17A und
17 B zur Masse auf Pin 3 des Steuermoduls 12. Das Verhalten des Schaltschemas bei fehlerhaftem Freischalten auf
Pin 9 wurde bereits bei den Erklarungen zu Fig. 1 und Fig. 2 erlautert. Dass die Leitungen 17A und 17B sowohl Signal-
strdme als auch Sperrklinkenmotorstréme weiterleiten miissen, wurde bei der Beschreibung von Fig. 3 erlautert.
[0047] Wird nunder TiraufRengriff 19 betatigt, unterbricht das elektrische Schaltelement 13B den Signalstrom zwischen
Pin 2 und Pin 3 des Steuermoduls 12. Dadurch wird auf Pin 9 der Sperrklinkenmotorstrom geschaltet. Der Sperrklin-
kenmotorstrom flief3t Gber Leitung 14, dem Motor 11, Uber die Leitung 15B, dem elektrischen Schaltelement 13B und
der Leitung 17B zu Pin 3. Bei fehlerhafter Sperrklinkenbestromung durch das Steuermodul 12 14uft der Sperrklinkenmotor
11 nicht an, weil der Stromkreis ohne Betétigung des elektrischen Schaltelements 13 durch den TuraufRengriff 19 un-
terbrochen ist (siehe Beschreibung von Fig. 1 und Fig.2). Das wechselseitige Ableiten des Signalstroms und des Sperr-
klinkenmotorstroms Uber die Leitung 17B wurde in der Beschreibung von Fig. 3 bereits erlautert.

[0048] Die Fig. 8 und 9 zeigen eine weitere Ausflihrungsform, die ein Schaltelement 13 zum Umpolen einer Treiber-
spannung Ut des Steuermoduls 12 aufweist. Auch hier ist ein Sperrklinkenmotor 11 In obigem Sinne vorgesehen, der
Bestandteil eines Offnungsantriebs ist.

[0049] Mittels des Steuermoduls 12 ist an dessen Treiberausgang eine Treiberspannung U fiir den Offnungsantrieb
ausgebbar. Das Steuermodul 12 ist also mit einer Leistungsstufe ausgestattet, die entsprechende Antriebsleistung fiir
den Sperrklinkenmotor 11 bereitstellt. Bei der Treiberspannung Ut handelt es sich vorzugsweise um eine pulsweiten-
modulierte Spannung, mit der sich die an den Offnungsantrieb abzugebende Leistung leicht einstellen lasst.

[0050] Es lasst sich den Darstellungen in den Fig. 8 und 9 entnehmen, dass ein dem Betéatigungselement 19 zuge-
ordnetes Schaltelement 13 insbesondere dem Auslésen des motorischen Offnens des Kraftfahrzeugschlosses dient.
[0051] Wesentlich ist nun zun&chst, dass die Treiberspannung U am Treiberausgang stets ein und dieselbe Polaritat
aufweist. Dies bedeutet, dass ein Umpolen der am Treiberausgang ausgegebenen Treiberspannung Ut durch das
Steuermodul 12 zu keinem Zeitpunkt vorgesehen ist. Dies fiihrt zu einem ganz besonders einfachen Aufbau der Lei-
stungsstufe des Steuermoduls 12.

[0052] Wesentlich ist weiter, dass das Schaltelement 13 zwischen den Treiberausgang des Steuermoduls 12 und den
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Offnungsantrieb geschaltet ist und dass das Schaltelement 13 eine Treiberspannung U je nach Schaltstellung in einer
ersten Polaritat oder in einer zweiten Polaritat an den Offnungsantrieb durchschaltet. Das Schaltelement 13 Gibernimmt
hier also die Funktion eines Polwenders. Die Strompfade in der einen Schaltstellung (unbetatigtes Betatigungselement
19, Fig. 8) und in der anderen Schaltstellung (betatigtes Betatigungselement 19, Fig. 9) sind in der Zeichnung jeweils
als gestrichelte Linie dargestellt.

[0053] DerBegriff "Durchschalten”ist hier weit zu verstehen. Insbesondere umfasst dieser Begriff auch ein Hochsetzen
oder Tiefsetzen der Treiberspannung U+. Es kommt also nicht darauf an, dass die Treiberspannung Uy in unveranderter
Hohe beim Offnungsantrieb "ankommt".

[0054] Die Polaritat der Treiberspannung Ut und die Polaritat der letztlich auf den Offnungsantrieb aufgeschalteten
Antriebsspannung U, lasst sich bei unbetéatigtem Betatigungselement 19 der Darstellung in Fig. 8 und bei betétigtem
Betatigungselement 19 der Darstellung in Fig. 9 entnehmen.

[0055] Bei entsprechender Auslegung fiihrt die vorschlagsgeméaRe Lésung dazu, dass ein Fehlbestromen des Off-
nungsantriebs durch einen Fehler in dem Steuermodul 12 jedenfalls nicht zu einem motorischen Offnungsvorgang fiihrt.
[0056] Wesentlich ist, dass bei unbetatigtem Betatigungselement 19 (Fig. 8) eine am Treiberausgang ausgegebene
Treiberspannung Ut mittels des Schaltelements 13 derart gepolt an den Offnungsantrieb durchgeschaltet wird, dass
durch die Treiberspannung Ut jedenfalls kein motorisches Offnen bewirkbar ist, da die Polaritat der dann durchgeschal-
teten Antriebsspannung U, gerade entgegengesetzt zu der fiir den motorischen Offnungsvorgang erforderlichen Polaritét
ist.

[0057] Im Einzelnenistes hier so, dass das Schaltelement 13 die Treiberspannung Ut bei unbetatigtem Betatigungs-
element 19 (Fig. 8) in der ersten Polaritdt durchschaltet und dadurch eine Verstellung in der ersten Antriebsrichtung
bewirkbar ist und dass das Schaltelement 13 die Treiberspannung Ut bei betatigtem Betétigungselement 19 (Fig. 9) in
der zweiten Polaritat durchschaltet und dadurch eine Verstellung in der zweiten Antriebsrichtung bewirkbar ist.

Bezugszeichenliste:

[0058]
11 Sperrklinkenmotor
12 Steuermodul
13, 13A, 13B | Elektrisches Schaltelement
14 Leitung zwischen Sperrklinkenmotor und Steuermodul
15, 15A, 15B Leitung zwischen Sperrklinkenmotor und elektrischem Schaltelement
16, 16A, 16B Leitung zwischen elektrischem Stellelement und Steuermodul
17, 17A, 17 B | Masseleitungzwischen elektrischem Schaltelement und Steuermodul (Masseleitung)
18 TUrinnengriff
19 TarauRengriff
20 Zwischenhebel
21, 21A, 21B Kontur fir elektrisches Schaltelement
22 Zuziehhilfemotor
23 Leitung zwischen Steuermodul und Zuziehhilfemotor
24 Masseleitung zwischen Steuermodul und Zuziehhilfemotor
a,b,c Kontakte der Taster oder Schalter
Patentanspriiche

1. Schaltungsanordnung flr eine Kraftfahrzeugtlir mit einem Sperrwerk, das die Kraftfahrzeugtiir in geschlossener
Position halt und 6ffnet und mit mindestens einem Betatigungselement (18,19), vorzugsweise einem TlrauRengriff
und/oder Turinnengriff, wobei

- ein elektrischer Antrieb (11), vorzugsweise ein elektrischer Motor, das Sperrwerk antreibt,
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- der Motor (11) mittels eines Steuermoduls (12) zuschaltbar ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

- zusatzlich mindestens ein elektrisches Schaltelement (13) im Stromkreis des Motors (11) angeordnet ist,

- das bei Betatigung des Betatigungselements (18,19) der elektrische Stromkreis des Motors (11) mittels des
elektrischen Schaltelements (13) schlielbar ist.

Schaltungsanordnung gemaf Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
das elektrische Schaltelement (13) ein Taster, vorzugweise ein Schlieler ist.

Schaltungsanordnung gemaf Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
das elektrische Schaltelement (13) als Wechselschalter mit mindestes zwei Polen ausgestaltet ist.

Schaltungsanordnung gemaf Anspruch 2 oder 3,

dadurch gekennzeichnet, dass

das elektrische Schaltelement (13) in einer Tirgriffeinheit positioniert ist, oder, dass das elektrische Schaltelement
(13) im Motor (11) oder nahe am Motor (11) positioniert ist.

Schaltungsanordnung gemafR Anspruch 3 und ggf. nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet, dass

Uber einen Pol des Wechselschalters (13) ein Signal mittels eines Signalstroms erzeugbar ist und Giber den anderen
Pol des Wechselschalters (13) ein Motorstrom leitbar ist, und/oder, das Signal, das mittels des Wechselschalters
(13) erzeugt wird, ein Schalten des Motorstromes in dem Steuermodul (12) veranlasst.

Schaltungsanordnung gemafR Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet, dass

mit dem Signal eine Zuziehhilfe (22) ansteuerbar ist, insbesondere, dass mit dem Signal der Zuziehvorgang unter-
brechbar ist und zeitnah der Motor (11) fur die Sperrklinke aktivierbar ist.

Verfahren zum Ansteuern eines Sperrwerks einer Kraftfahrzeugtuir, das die Kraftfahrzeugtir in geschlossener Po-
sition halt oder 6ffnet, bei dem

- das Sperrwerk durch einen elektrischen Antrieb (11), vorzugsweise einen elektrischen Motor, gedffnet wird,
- der Motor (11) von einem Steuermodul (12) geschaltet wird,

- zusatzlich ein elektrisches Schaltelement (13) im Stromkreis des Motors (11) von einem Betatigungselement
(18, 19), vorzugsweise einem Tulraulengriff oder Turinnengriff, geschlossen wird,

- zusatzlich das Steuermodul (12) den Motorstrom schaltet.

Verfahren zum Ansteuern eine Sperrwerks einer Kraftfahrzeugtir gemal Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass

- als elektrisches Schaltelement (13) ein Wechselschalter verwendet wird,

- Uber einen Pol des Wechselschalters (13) ein Signalstrom geleitet wird

- und Uiber den anderen Pol des Wechselschalters (13) der Motorstrom zum Offnen des Sperrwerks (ibertragen
wird.

Verfahren zum Ansteuern eines Sperrwerks einer Kraftfahrzeugtir gemaR Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet, dass

durch Unterbrechung des Signalstroms durch den Wechselschalter (13) ein Signal erzeugt wird, durch dass das
Steuermodul (12) den Motorstrom freischaltet.

Verfahren zum Ansteuern eines Sperrwerks einer Kraftfahrzeugtir geman einem der

Anspruche 7 bis 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

mit dem Signal eine Zuziehhilfe (22) angesteuert wird, insbesondere, dass durch das Signal das Steuermodul (12)
den Zuziehvorgang unterbricht und zeitnah den Motor (11) zum Offnen des Sperrwerks aktiviert.
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Verfahren zum Ansteuern eine Sperrwerks einer Kraftfahrzeugtiir gemaR einem der

Anspruche 7 bis 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

Uber mindestens einen Pol des Steuermoduls (12) zeitversetzt ein Signalstrom oder ein Motorstrom flie3t, und/oder,
das elektrische Schaltelement iber die Zeitdauer der Betatigung des Betatigungselementes (18, 19) geschlossen
bleibt.

Verfahren zum Ansteuern eine Sperrwerks einer Kraftfahrzeugtir gemaf einem der

Anspriiche 7 bis 11,

dadurch gekennzeichnet, dass

durch Unterbrechung des Signalstroms durch zwei separate elektrische Schalter (13A, 13B), vorzugsweise fir die
Innenbetatigung (18) und AufRenbetatigung (19), je ein Signal erzeugt wird, durch das das Steuermodul (12) den
Motorstrom freischaltet.

Verfahren zum Ansteuern eines Sperrwerks einer Kraftfahrzeugtir gemanr einem der

Anspruche 7 bis 12

dadurch gekennzeichnet, dass

das Steuermodul (12) weitere Signalgeber z.B. Crashsensor, Geschwindigkeitserkennung oder Sensoren fiir die
SchlieRzustande, auswertet und fiir die Freigabe des Motorstroms nutzt.

Steuerung fir ein Sperrwerk, dass eine Kraftfahrzeugtlr in geschlossener Position halt oder 6ffnet,

- mit einem Steuermodul (12) das einen elektrischen Antrieb (11), vorzugsweise einen elektrischen Motor,
schaltet,

- wobei der elektrische Antrieb (11) das Sperrwerk betatigt,

dadurch gekennzeichnet, dass

- zusatzlich mindestens ein elektrisches Schaltelement (13) im Stromkreis des Motors (11) angeordnet ist,

- das elektrische Schaltelement (13) mittels einem Betatigungselements (18, 19), vorzugsweise eines Turau-
Rengriffs und/oder Turinnengriffs, betatigt wird,

- bei Betatigung des elektrischen Schaltelements (13) der elektrische Stromkreis des Motors (11) geschlossen
wird,

- und zeitnah der Motorstrom vom Steuermodul (12) freigeschaltet wird.

Steuerung fir ein Sperrwerk gemaf Anspruch 14,

dadurch gekennzeichnet, dass

Uber einen Pol des elektrischen Schaltelements (13) ein Signal mittels eines Signalstroms erzeugt wird und Gber
den anderen Pol des elektrischen Schaltelements (13) ein Motorstrom flief3t, und/oder, dass das Signal, das mittels
des elektrischen Schaltelements (13) erzeugt wird, ein Schalten des Motorstroms im Steuermodul (12) veranlasst.
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