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KRAFTFAHRZEUG-TUR

(57)  Gegenstand der vorliegenden Erfindung sind
ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung der
Bewegung einer Kraftfahrzeug-Tir (1). Dazu ist ein An-
trieb (2) fur die Kraftfahrzeug-Tir (1) sowie ein der Kraft-
fahrzeug-Tur (1) zugeordneter Sensor (3) zu deren Po-
sitions- und/oder Bewegungserfassung vorgesehen. Au-
Rerdem eine den Antrieb (2) beaufschlagende sowie Si-
gnale des Sensors (3) auswertende und an ein Netzwerk
(7) angeschlossene Steuereinheit (5). Das Netzwerk (7)
gibt ein Schlafsignal an die Steuereinheit (5) ab. Erfin-
dungsgemal ignoriert die Steuereinheit (5) in Abhangig-
keit von Signalen des Sensors (3) das Schlafsignal des
Netzwerkes (7) fir einen vorbestimmten Zeitraum.

VERFAHREN UND VORRICHTUNG ZUR STEUERUNG DER BEWEGUNG EINER
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zur Steuerung der Bewegung einer Kraft-
fahrzeug-Tir, mit einem Antrieb fur die Kraftfahrzeug-
Tdur, ferner mit wenigstens einem der Kraftfahrzeug-Tur
zugeordneten Sensor zu deren Positions- und/oder Be-
wegungserfassung, und mit einer den Antrieb beauf-
schlagenden sowie Signale des Sensors auswertenden
und an ein Netzwerk angeschlossenen Steuereinheit,
wonach ein Schlafsignal seitens des Netzwerkes an die
Steuereinheit abgegeben wird.

[0002] Beider Kraftfahrzeug-Tir kann es sich um eine
Kraftfahrzeug-Schwenktir, eine Kraftfahrzeug-Schiebe-
tir oder auch eine Kraftfahrzeug-Heckklappe handeln.
Grundsatzlich mag hierunter auch eine Kraftfahrzeug-
Tankklappe, eine Kraftfahrzeug-Motorhaube, eine Kraft-
fahrzeug-Laderaumklappe, eine Kraftfahrzeug-Klappe
zur Abdeckung einer Ladesteckdose etc. fallen. Der Be-
griff Kraftfahrzeug-Tur ist also weit auszulegen und be-
ricksichtigt jegliche mit einem Antrieb ausgeristete
Kraftfahrzeug-Klappe an oder in einem zugehdrigen
Kraftfahrzeug. Der Antrieb sorgt in diesen samtlichen
Fallen dafir, einen Fligel bzw. Turfligel der Kraftfahr-
zeug-Tur zu Offnen oder zu schlieen. Grundsatzlich
kann die fragliche Kraftfahrzeug-Tir bzw. der Fliigel aber
auch schlicht und ergreifend ausgestellt werden, das
heiflt lediglich eine Spaltéffnung erfahren, damit ein Be-
diener anschlieRend den fraglichen Fliigel manuell er-
greifen und aufschwenken oder schlief3en kann.

[0003] Durch den Ruckgriff auf den Sensor kann nun
mit Hilfe der die Signale des Sensors auswertenden
Steuereinheit die Position und/oder Bewegung des Fli-
gels und damit der Kraftfahrzeug-Tur erfasst und seitens
der Steuereinheit ausgewertet werden. Dabei ist die
Steuereinheit typischerweise der Kraftfahrzeug-Tur zu-
geordnet, kann folglich im oder an dem Fligel bzw. Tir-
fligel angeordnet sein. Dann handelt es sich um eine
Kraftfahrzeug-Tur-Steuereinheit. Selbstverstandlich ist
auch eine Anordnung der Steuereinheit im Innern einer
zugehorigen Kraftfahrzeug-Karosserie moglich, gegen-
Uber der die Kraftfahrzeug-Tur bzw. der Turfligel mit Hil-
fe des Antriebes bewegt wird. Die Steuereinheit ist dabei
insgesamt in ein Netzwerk eingebunden.

[0004] Von dem Netzwerk werden beispielsweise Si-
gnale eines Geschwindigkeitssensors an die Steuerein-
heit (ibermittelt, um eine Tirdffnung bei Uberschreiten
einer bestimmten Mindestgeschwindigkeit des Kraftfahr-
zeuges zu unterbinden. Aulerdem werden beispielhaft
Uber das Netzwerk Informationen an die Steuereinheit
geliefert, welche die Umgebung der Kraftfahrzeug-Tur
betreffen und insbesondere beispielsweise im Schwenk-
bereich befindliche Hindernisse. Als Folge hiervon sorgt
dann die Steuereinheit daflir, dass der Antrieb beispiels-
weise zum Offnen des Tiirfliigels vor dem Erreichen des
Hindernisses abgebremstwird. Das heil’t, iberdas Netz-
werk werden weitergehende und zusatzliche Informati-
onen an die Steuereinheit Ubermittelt, um einen nicht nur
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zuverlassigen sondern auch sicheren und kollisionsfrei-
en sowie komfortablen Betrieb der Kraftfahrzeug-Turund
insbesondere eine entsprechende Offnungs- und
SchlieBbewegung mit Hilfe des Antriebes zur Verfligung
zu stellen. Dazu ist das Netzwerk seinerseits mit wenigs-
tens einer weiteren Steuereinheit ausgerustet, beispiels-
weise einer Motor-Steuereinheit, einer zentralen Kraft-
fahrzeug-Steuereinheit sowie erganzenden und zuvor
angesprochenen Sensoren.

[0005] Eine solche Kraftfahrzeug-Tur mit Antrieb, Sen-
sorund Steuereinheitist Gegenstand der nur beispielhaft
und als Referenz anzusehenden DE 10 2017 205 605
A1. Hier geht es um einen Tur-Kontrollmechanismus fiir
eine Fahrzeugtur, die relativ zu einer Kraftfahrzeugka-
rosserie zwischen einer geschlossenen und einer voll-
standig gedffneten Position bewegt werden kann. An-
hand der dortigen Fig. 2 erkennt man eine Steuereinheit
bzw. ein Steuermodul, die im Innern des zugehdrigen
Turfligels angeordnet ist. Dem an dieser Stelle vorge-
sehenen Elektromotor als Bestandteil des Antriebes sind
Halleffekt-Sensoren zugeordnet. Mit Hilfe der Halleffekt-
Sensoren kann sowohl die Position als auch die Ge-
schwindigkeit der zugehdrigen Kraftfahrzeug-Tur wah-
rend der Bewegung zwischen der gedffneten und der
geschlossenen Position ermittelt werden.

[0006] AuBerdem ist noch eine Kupplungseinheit rea-
lisiert, welche sich normalerweise in einem sogenannten
Eingriffsmodus befindet. Die Kupplungseinheit ist mit ei-
nem Rutschmoment ausgeristet, um den Turfligel auch
manuell bewegen zu kénnen. Dariliber hinaus ist ein Tir-
Kontrollmechanismus realisiert, der ausgebildet ist, um
die Kraftfahrzeug-Tur in einer oder mehreren offenen
Zwischenpositionen mechanisch halten zu kénnen. Zu
diesem Zweck verflgt der Tur-Kontrollmechanismus
Uber konturierte Kontrollplatten, die rastend ineinander
eingreifen kdnnen.

[0007] Die bekannte Kraftfahrzeug-Tur und auch die
hiermit verbundene Vorrichtung zu ihrer Ansteuerung ha-
ben sich grundsétzlich bewahrt. Allerdings besteht auf-
grund der im Innern eines Kraftfahrzeuges vorhandenen
Vielzahl an elektrischen Einrichtungen das Problem,
dass selbstim abgestellten und verschlossenen Zustand
des Kraftfahrzeuges der Energiebedarf hoch ist. In An-
betracht der begrenzten Energiespeicherkapazitat einer
Kraftfahrzeugbatterie kdnnen sich an dieser Stelle Pro-
bleme dergestalt ergeben, dass nach einem langeren
Zeitraum die Leistung der Kraftfahrzeugbatterie zum
Starten des Kraftfahrzeuges nicht mehr ausreicht.
[0008] Zudiesem Zweck wird in der gattungsbildenden
DE 102010 053 803 B3 ein Verfahren zum Betrieb eines
Bordnetzes eines Kraftfahrzeuges und ein danach arbei-
tendes Bussystem vorgestellt. Tatsachlich sind an dieser
Stelle ein Master-Steuergerat und wenigstens ein Slave-
Steuergerat vorgesehen. Sobald keine aktuellen Anfor-
derungen an das Slave-Steuergerat bestehen, sendet
das Master-Steuergerat eine Einschlafanforderung an
das Slave-Steuergerat. Daraufhin schickt das Slave-
Steuergerat aktuelle Statusinformationen von mit dem
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Slave-Steuergerat verbundenen Sensoren sowie Aktu-
atoren an das Master-Steuergerat. AnschlieRend schal-
tet das Slave-Steuergerat in den Schlafmodus, wahrend
das Master-Steuergerat in einen Ubernahmemodus
schaltet.

[0009] Fragt beispielsweise eine Bordnetzkomponen-
te ab, ob die dem Slave-Steuergerat zugeordnete Kraft-
fahrzeugtir offen oder geschlossen ist, so beendet das
Master-Steuergerat den Schlafmodus und wechselt in
den zuvor bereits angesprochenen Ubernahmemodus.
Das Master-Steuergerat leitet die Anfrage nicht an das
Slave-Steuergerat weiter, sondern belasst dieses im
Schlafmodus. Das hat sich grundsatzlich bewahrt, ist je-
doch im Hinblick auf die Schlafmodi insofern verbesse-
rungsbediirftig, als das Master-Steuergerat entweder in
einen Durchleitemodus oder in den Ubernahmemodus
Uberfiihrt wird. Das heif3t, in diesem Fall wird zwar teil-
weise ein Schlafmodus fir das Slave-Steuergerat nicht
aber fir das Master-Steuergerat beobachtet.

[0010] Im Rahmen der DE 10 2017 222 108 A1 geht
es um ein System zur Uberwachung des Status eines
Kraftfahrzeuges. Dabei kann eine Vielzahl von elektro-
nischen Steuereinheiten in einen Schlafzustand Uber-
fuhrt werden. Entsprechend der Anforderung eines Te-
lematik-Endgerates wird in einen Weckstatus umge-
schaltet.

[0011] Beider DE 10 2012 216 539 A1 geht es eben-
falls um ein Dunkelstrom-Abschaltverfahren, um einzel-
ne Module in einen Schlafmodus zu tiberfiihren. Dadurch
sollen ganz generell Fehlfunktionen einer Dunkelstrom-
Abschaltvorrichtung vermieden werden.

[0012] Die schlieBlich noch zu berticksichtigende DE
10 2009 027 593 A1 befasst sich mit einem Verfahren
zum Betreiben eines Steuergerates zum Steuern von
mehreren Funktionen in einem Kraftfahrzeug. Dabei
kann das Steuergerat auch mit Schlafbetriebsmodus ar-
beiten. AuRerdem sind unterschiedliche Schlafbetriebs-
modi in Abhangigkeit davon eingerichtet, ob einzelne
Aufweckquellen wahrend einer bestimmten Zeitdauer
ein Aufweckereignis ausgeldst haben.

[0013] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, ein derartiges Verfahren und eine zugehorige
Vorrichtung zu schaffen, welche im Vergleich zum Stand
der Technik einen nochmals geringeren Energiever-
brauch aufweist.

[0014] Zur Lésung dieser technischen Problemstel-
lung ist ein gattungsgemafes Verfahren zur Steuerung
der Bewegung einer Kraftfahrzeug-Tur im Rahmen der
Erfindung dadurch gekennzeichnet, dass die Steuerein-
heit in Abhangigkeit von Signalen des Sensors das
Schlafsignal fiir einen vorbestimmten Zeitraum ignoriert.
[0015] Bei dem vorbestimmten Zeitraum handelt es
sich vorteilhaft um eine Turiberwachungsphase, die re-
gelmaRig eine oder mehrere Minuten dauert. Meistens
betragt die Turiberwachungsphase 10 Minuten im Ma-
ximum, vorteilhaft maximal 5 Minuten. Die Steuereinheit
geht nun wahrend dieser Turiberwachungsphase in ei-
nen nach auBen hin wirksamen Pseudo-Schlafmodus
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Uber. Dieser Pseudo-Schlafmodus wirkt nach auf3en hin,
das heif3t im Hinblick auf das Netzwerk, an welches die
Steuereinheit angeschlossen ist. Fir das Netzwerk und
dieim Netzwerk angeordneten weiteren Steuereinheiten
des Kraftfahrzeuges wirkt die der Kraftfahrzeug-Tir zu-
geordnete Steuereinheit also so, als ob sie sich wahrend
der Tiriberwachungsphase im Schlafmodus befindet.
Das erreicht die Erfindung vorteilhaft dadurch, dass der
Pseudo-Schlafmodus der Steuereinheit dazu korrespon-
diert, dass die Steuereinheit Gberwiegend keine Nach-
richten mit dem Netzwerk austauscht. Das heil}t, die der
Kraftfahrzeug-Tur zugeordnete Steuereinheit tauscht
wahrend des Pseudo-Schlafmodus keine Nachrichten
bzw. Informationen mit dem Netzwerk aus. Zumindest
nicht solche Nachrichten oder Informationen, die den lib-
rigen Netzwerkteilnehmern eine vom Schlafmodus ab-
weichende Aktivitat der betreffenden Steuereinheit sug-
gerieren.

[0016] Im Gegensatz zur AuRenwirkung der Steuer-
einheit im Sinne des Pseudo-Schlafmodus ist die Steu-
ereinheit nach innen, das heif3t auf die KraftfahrzeugTur
gerichtet, jedoch nach wie vor aktiv. Denn die Steuerein-
heit reagiert unverandert auf die Signale des der Kraft-
fahrzeug-Tir zugeordneten Sensors zur Positions-
und/oder Bewegungserfassung des zugehdérigen Turfli-
gels. Nach dem Pseudo-Schlafmodus der Steuereinheit
kann die Steuereinheit in einen Real-Schlafmodus Uber-
gehen. Dieser Real-Schlafmodus korrespondiert in der
Regel dazu, dass periphere Bausteine wie Speicher zu-
mindest teilweise abgeschaltet werden. AuRerdem wird
regelmaRig die Taktfrequenz der Steuereinheit im Real-
Schlafmodus reduziert. Die Reduktion der Taktfrequenz
korrespondiert zu einem verringerten Energieverbrauch,
weil dieser im Wesentlichen proportional zur Taktfre-
quenzabnimmt. Dabeikann die Taktfrequenz bis auf Null
oder nahezu Null reduziert werden.

[0017] Im Pseudo-Schlafmodus werden jedoch peri-
phere Bausteine wie der Speicher zumindest dann nicht
abgeschaltet, wenn auf Inhalte des Speichers zurtickge-
griffen werden muss, um Signale des Sensors zur Posi-
tions- und/oder Bewegungserfassung der Kraftfahrzeug-
Tur auswerten zu kénnen. Auf3erdem findet im Pseudo-
Schlafmodus regelmaRig keine Reduktion der Taktfre-
quenz statt. Einzig die Kommunikation mit dem Netzwerk
und der Austausch von Nachrichten wird reduziert bzw.
ganzlich eingestellt.

[0018] Von dem Pseudo-Schlafmodus und dem Real-
Schlafmodus ist der Wachmodus oder auch Weckstatus
der betreffenden Steuereinheit zu unterscheiden. Im
Wachmodus sind nicht nur samtliche Speicher zuge-
schaltet, sondern arbeitet die betreffende Steuereinheit
auch mit der normalen betriebsmaRigen Taktfrequenz.
Das geht dann natirlich mit einem im Vergleich zum
Schlafmodus erhéhten Verbrauch an elektrischer Ener-
gie einher.

[0019] Der Ubergang der Steuereinheit vom Pseudo-
Schlafmodus in den Real-Schlafmodus erfolgt erfin-
dungsgemal nach zwei verschiedenen Varianten. Im
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Rahmen einer ersten Variante geht die Steuereinheit
vom Pseudo-Schlafmodus in den Real-Schlafmodus
Uber, falls der Sensorin der Tiriiberwachungsphase kein
auf eine Positions- und/oder Bewegungsanderung der
Kraftfahrzeug-Tur zurlickzufihrendes Signal an die
Steuereinheit sendet. Das heillt, sofern sich der der
Kraftfahrzeug-Tur zugeordnete Turfligel in der Turiber-
wachungsphase nicht bewegt, sondern vielmehr still-
steht und folglich der Sensor kein auf eine Positions-
und/oder Bewegungsanderung der Kraftfahrzeug-Tur
zuriickzufihrendes Signal an die Steuereinheit liefert,
geht die Steuereinheit unmittelbar vom Pseudo-Schlaf-
modus in den Real-Schlafmodus uber.

[0020] Im Rahmen der weiteren und zweiten Variante
kommt es dazu, dass die Steuereinheitinnerhalb der Tlr-
Uberwachungsphase ein Signal des Sensors im Hinblick
auf eine Positions- und/oder Bewegungsanderung der
Kraftfahrzeug-Tur empfangt. In diesem Fall halt die Steu-
ereinheit die Kraftfahrzeug-Tur wahrend einer an die Er-
fassung des Signales sich anschlieRenden Haltephase
fest. Das heilt, die Auslegung istinsgesamt so getroffen,
dass die Steuereinheit bei einem auf eine Positions-
und/oder Bewegungsanderung der Kraftfahrzeug-Tir
zurlickzufihrenden Signal des Sensors innerhalb der
Turiberwachungsphase die Kraftfahrzeug-Tur wahrend
einer anschlieBenden Haltephase festhalt.

[0021] Als Folge hiervon schliel3t sich an die ganz oder
teilweise absolvierte Tiriberwachungsphase bis zum
Signal des Sensors die anschlieRende Haltephase an.
Diese Haltephase korrespondiert dazu, dass zum Fest-
halten der Kraftfahrzeug-Tir wahrend der Haltephase in
der Regel eine Haltevorrichtung und/oder Bremseinheit
seitens der Steuereinheit beaufschlagt wird. Die Halte-
phase kann dabei eine oder mehrere Minuten andauern.
Wie im Falle der Turiberwachungsphase betragt die
Dauer der Haltephase im Maximum 10 Minuten, vorteil-
haft maximal funf Minuten.

[0022] Die Haltevorrichtung und/oder Bremseinheit
zum Festhalten der KraftfahrzeugTir wahrend der Hal-
tephase kann dabei so ausgebildet sein und arbeiten,
wie dies in dem Gebrauchsmuster DE 20 2011 104 636
U1 der Anmelderin im Detail beschrieben wird. Selbst-
verstandlich sind auch andere Auslegungen denkbar.
[0023] Nach weiterer vorteilhafter Ausgestaltung ist
die Auslegung so getroffen, dass die Steuereinheit nach
der Haltephase die Kraftfahrzeug-Tur mit Hilfe des An-
triebes in eine gesicherte Position Uberfiihrt und an-
schlieend in den Real-Schlafmodus (bergeht. Bei der
gesicherten Position kann es sich beispielhaft und nicht
einschrankend um eine SchlieRposition der Kraftfahr-
zeug-Tur gegenulber der Kraftfahrzeug-Karosserie han-
deln.

[0024] Folgerichtig ist die Auslegung bei der zweiten
Variante so getroffen, dass sich an die ganz oder teilwei-
se absolvierte Turiberwachungsphase beginnend mit
dem Signal des Sensors die Haltephase anschlief3t. Am
Ende der Haltephase nimmt die Kraftfahrzeug-Tur die
gesicherte Position ein und geht die Steuereinheit von
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dem Pseudo-Schlafmodus in den Real-Schlafmodus
Uber. Das hat insgesamt zur Folge, dass nach einem
Schlafsignal seitens des Netzwerkes an die Steuerein-
heit die Steuereinheit in jedem Fall nur eine begrenzte
und definierte Zeitim Pseudo-Schlafmodus verbleibtund
danach anschlieend und obligatorisch in den Real-
Schlafmodus Ubergeht. Auf diese Weise wird der Ener-
gieverbrauch gegentiiber bisherigen Vorgehensweisen
signifikant verringert.

[0025] Zugleich ist die Sicherheit und Funktionsfahig-
keit gesteigert, weil sich die Kraftfahrzeug-Tur im Rah-
men der ersten Variante nicht bewegt. Das kann darauf
zuriickzufiihren sein, dass sich die Kraftfahrzeug-Tur be-
reits in ihrer SchlieBposition befindet. Bei der zweiten
Variante wird eine etwaige Bewegung der Kraftfahrzeug-
Tur innerhalb der Turiberwachungsphase erfindungs-
gemal dahingehend ausgewertet und beherrscht, dass
die Kraftfahrzeug-Tur zunachst festgehalten und dannin
die gesicherte Position Uberfuhrt wird. Auf diese Weise
wird ein schlagartiges SchlieRen der Kraftfahrzeug-Tr
ebenso vermieden wie ihr Verbleib in einer ungesicher-
ten und beispielsweise halbgedffneten Position. Tat-
sachlich korrespondiert eine Bewegung der Kraftfahr-
zeug-Tur bzw. ihres Turfligels innerhalb der TurlGberwa-
chungsphase typischerweise und in der Praxis im Allge-
meinen dazu, dass das Kraftfahrzeug an einem Hang
abgestellt wird. Wenn nun die Kraftfahrzeug-Tur gedffnet
ist oder eine halbgedffnete Position einnimmt, kann dies
zum Beginn der Turiberwachungsphase dazu fihren,
dass der der Kraftfahrzeug-Tir zugeordneten Sensor ei-
ne Bewegung des Turfligels aufgrund der Hanglage re-
gistriert. Die Erfindung sorgt nun einerseits dafr, dass
die Kraftfahrzeug-Turin die gesicherte Position Gibergeht
und andererseits die der Kraftfahrzeug-Tir zugehdrige
Steuereinheit gleichwohl einschlafen kann, namlich von
dem zuvor eingenommenen Pseudo-Schlafmodus in
den Real-Schlafmodus tGbergeht. Hierin sind die wesent-
lichen Vorteile zu sehen.

[0026] Wie bereits erlautert, handelt es sich beider der
Kraftfahrzeug-Tur zugeordneten Steuereinheit im End-
effekt um eine Kraftfahrzeug-Tir-Steuereinheit. Diese
Kraftfahrzeug-Tur-Steuereinheit ist dabei vorteilhaft im
Innern des Tirfligels angeordnet. AulRerdem ist die Aus-
legung so getroffen, dass bei einem Kraftfahrzeug typi-
scherweise jede mit dem Antrieb und dem Sensor aus-
gerustete Kraftfahrzeug-Tur mit einer eigenen Kraftfahr-
zeug-Tur-Steuereinheit ausgeristet ist. Die genannten
Steuereinheiten sind dabei zusammen mit einer zentra-
len Kraftfahrzeug-Steuereinheit sowie einer Motor-Steu-
ereinheit Uber das zuvor bereits angesprochene Netz-
werk verbunden. Das gilt auch fir die Gbrigen am oder
im Kraftfahrzeug befindlichen und mit Hilfe der einzelnen
oder der mehreren Steuereinheiten abgefragten Senso-
ren. - Gegenstand der Erfindung ist auch eine Vorrich-
tung zur Steuerung der Bewegung einer Kraftfahrzeug-
Tur, die besonders vorteilhaft zur Durchfiihrung des zu-
vor angesprochenen Verfahrens eingerichtet und geeig-
net ist. Die fragliche Vorrichtung ist Gegenstand des An-
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spruches 10.

[0027] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erlautert. Die einzige Fig. 1 zeigt dabei die
erfindungsgemaRe Vorrichtung zur Steuerung der Be-
wegung einer Kraftfahrzeug-Tir schematisch.

[0028] In der Fig. 1 ist eine Vorrichtung zur Steuerung
der Bewegung einer Kraftfahrzeug-Tur 1 dargestellt. Bei
der Kraftfahrzeug-Tir 1 handelt es sich im Rahmen der
stilisierten Darstellung um eine Kraftfahrzeug-Schwenk-
tr, namlich eine Fahrertlir. Grundsatzlich kann es sich
aber auch um eine in der Fig. 1 ebenfalls angedeutete
hintere Seitentlir oder auch eine Heckklappe handeln.
Dariber hinaus und besonders bevorzugtistdie fragliche
Kraftfahrzeug-Tur 1 als Kraftfahrzeug-Schiebetiir ausge-
bildet.

[0029] So oderso verflgt die Kraftfahrzeug-Tur 1 iber
einen in der Fig. 1 lediglich schematisch angedeuteten
Antrieb 2, einem der Kraftfahrzeug-Tur 1 zugeordneten
Sensor 3 zur Positions- und/oder Bewegungserfassung
der Kraftfahrzeug-Tur 1 und schlieRlich eine nachfolgend
noch naher zu erlauternde und optionale Haltevorrich-
tung 4. Der Antrieb 2, der Sensor 3 und auch die Halte-
vorrichtung 4 sind dabei in oder an der Kraftfahrzeug-Tur
1 angeordnet, und zwar nach dem gezeigten Beispiel im
Bereich eines Scharniers zur Anlenkung der Kraftfahr-
zeug-Tur 1 an eine Kraftfahrzeug-Karosserie 6. Ferner
sind der Antrieb 2, der Sensor 3 sowie die Haltevorrich-
tung 4 insgesamtan eine Steuereinheit 5 angeschlossen.
[0030] Die Steuereinheit 5 ist vorliegend als Kraftfahr-
zeug-Tur-Steuereinheit 5 ausgelegt, folglich der Kraft-
fahrzeug-Tir 1 zugeordnet. Im Falle der Realisierung ei-
ner Schiebetur als Kraftfahrzeug-Tur 1 mag der Antrieb
2 nichtim Innern eines der Kraftfahrzeug-Tir 1 zugeord-
neten Turfligels, sondern vielmehr karosserieseitig vor-
gesehen sein. Das kann auch fiir die Haltevorrichtung 4
gelten. Demgegeniber ist in diesem Fall der Sensor 3
nach wie vor und unverandertim Innern oder auch auf3en
am Tiurfligel angeordnet. Das gilt selbstverstandlich
nicht einschrankend und ist nur beispielhaft zu verste-
hen.

[0031] Entscheidend ist, dass mit Hilfe des Antriebes
2 die Kraftfahrzeug-Tir 1 bewegt werden kann, sei es
nunim Sinne einer Schwenkbewegung oder einer Schie-
bebewegung. Der Sensor 3 ist dazu eingerichtet, eine
Position und/oder Bewegung der Kraftfahrzeug-Tur 1 er-
fassen zu kénnen. Mit Hilfe der Haltevorrichtung 4 kann
schlief3lich die Kraftfahrzeug-Tur 1 bzw. ihr Tirfligel in
einer gewlinschten Position festgehalten werden, bei-
spielsweise bei einer Schiebetiir in einer halbgedffneten
Position.

[0032] Anhand der Schemazeichnung in der Fig. 1 er-
kennt man, dass die Steuereinheit 5 an ein Netzwerk 7
angeschlossen ist, welches an dieser Stelle lediglich
durch Verbindungsleitungen reprasentiert wird. Das
Netzwerk 7 umfasst weitere Steuereinheiten 5 beispiels-
weise an anderen Kraftfahrzeug-Tiren 1, eine zentrale
Steuereinheit 8 im Innern der Kraftfahrzeugkarosserie 6,
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eine Steuereinheit fir den Motor etc. Sobald das Kraft-
fahrzeug abgestellt und verriegelt wird, gehen diese
samtlichen Steuereinheiten 5, 8 typischerweise in einen
Schlafmodus (Real-Schlafmodus) Uber. Dazu wird ein
Schlafsignal seitens des Netzwerkes 7 an die Steuerein-
heit 5 abgegeben, welches meistens von der zentralen
und im Einzelnen lediglich angedeuteten Steuereinheit
8 im Innern der Kraftfahrzeugkarosserie 6 stammt.
[0033] Erfindungsgemal ignoriert nun die der Kraft-
fahrzeug-Tir 1 zugeordnete Steuereinheit 5 das zuvor
bereits angesprochene Schlafsignal des Netzwerkes 7,
und zwar in Abhangigkeit von Signalen des Sensors 3
sowie fur einen vorbestimmten Zeitraum. Bei dem vor-
bestimmten Zeitraum handelt es sich um eine Turlber-
wachungsphase, die in der Regel eine oder mehrere Mi-
nuten andauert. Die Steuereinheit 5 geht nun wahrend
dieser Turluberwachungsphase zunachst in einen nach
aulen hin wirksamen Pseudo-Schlafmodus uber.
[0034] In diesem Pseudo-Schlafmodus ist die Steuer-
einheit 5 nach wie vor und unverandert in der Lage, Si-
gnale des Sensors 3 auswerten zu kénnen. Demgegen-
Uber findet ein Austausch von Nachrichten mit dem Netz-
werk 7 nicht oder praktisch nicht mehr statt. Auf diese
Weise werden die tbrigen Netzwerkteilnehmer in dem
bereits eingenommenen eigenen Schlafmodus nicht ge-
stort. Das heil3t, die der Kraftfahrzeug-Tur 1 zugeordnete
Steuereinheit 5 wirkt fir die Ubrigen Teilnehmer des
Netzwerkes 7 so, als ob sich die Steuereinheit 5 ebenfalls
im Schlafmodus befindet, vorliegend dem Pseudo-
Schlafmodus. Dadurch werden die tbrigen Teilnehmer
des Netzwerkes 7 in ihrem Schlafmodus nicht gestort
bzw. nicht unnétig vom Schlafmodus in einen Wachmo-
dus uberfuhrt, in welchem samtliche Speicher zuge-
schaltet sind und die Taktfrequenz ihren betriebsmaRi-
gen Wertim Gegensatz zum Schlafmodus einnimmt, wie
dies in der Beschreibungseinleitung erlautert wurde.
[0035] Die im Pseudo-Schlafmodus befindliche Steu-
ereinheit 5 der Kraftfahrzeug-Tir 1 kann nun in einen
Real-Schlafmodus tbergehen. Dabei sind zwei Szena-
rien denkbar. Tatsachlich geht die Steuereinheit 5 in den
Real-Schlafmodus unmittelbar Gber, falls der Sensor 3
in der zuvor angesprochenen Turiiberwachungsphase
kein auf eine Positions- und/oder Bewegungsanderung
der Kraftfahrzeug-Tur 1 zuriickzufiihrendes Signal an die
betreffende Steuereinheit 5 sendet. Ist dies innerhalb der
Turiberwachungsphase von beispielsweise funf Minu-
ten nicht der Fall, so geht die fragliche Steuereinheit 5
nach dem Pseudo-Schlafmodus innerhalb der Turlber-
wachungsphase von funf Minuten im Beispielfall unmit-
telbar in den Real-Schlafmodus Uber, sodass hierdurch
unmittelbar elektrische Energie eingespart wird.

[0036] Im Rahmen der zweiten und alternativen Vari-
ante kommt es jedoch dazu, dass die Steuereinheit 5 ein
auf eine Positions- und/oder Bewegungsanderung der
Kraftfahrzeug-Tur 1 zurtickzufiihrendes Signal des Sen-
sors 3 empfangt, und zwar innerhalb der Turlberwa-
chungsphase von fiinf Minuten im Beispielfall. Ein sol-
ches Signal des Sensors 3 mag dazu korrespondieren,
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dass sich der Turfligel der Kraftfahrzeug-Tur 1 bewegt,
weil das Kraftfahrzeug beispielsweise an einem Hang
abgestellt worden ist. Wenn dann die zugehdrige Kraft-
fahrzeug-Tur 1 nicht beispielsweise geschlossen ist, wird
eine Bewegung des Tirfligels der Kraftfahrzeug-Tur 1
mit Hilfe des Sensors 3 wie beschrieben registriert. Das
korrespondierende Signal des Sensors 3 fiihrt nun dazu,
dass die Steuereinheit 5 die Kraftfahrzeug-Tur 1 bzw.
ihren Turfligel wahrend einer Haltephase mit Hilfe der
Haltevorrichtung 4 festhalt. Ubertragen auf die halbge-
offnete Schiebetlr bei einer Hanglage bedeutet dies,
dass eine Bewegung der Schiebetiir dazu fihrt, dass mit
Hilfe der der Kraftfahrzeug-Tur 1 zugeordneten Steuer-
einheit 5 die Haltevorrichtung 4 so angesteuert wird, dass
der Turfligel festgehalten respektive blockiert wird. Da-
durch werden etwaige noch im oder am Kraftfahrzeug
befindliche Personen geschiitzt und kdnnen nicht durch
einen unter Umstanden zufahrenden Turfligel verletzt
werden.

[0037] Die zuvor angesprochene Haltephase kann ei-
ne oder mehrere Minuten dauern. Beispielhaft mag sich
eine Dauer von finf Minuten fiir die Haltephase als giins-
tig erweisen. Die Steuereinheit 5 sorgt nun nach der Hal-
tephase dafir, dass die Kraftfahrzeug-Tdr 1 mit Hilfe des
Antriebes 2 in eine gesicherte Position Uibergeht. Bei die-
ser gesicherten Position handelt es sich typischerweise
um die geschlossene Position bzw. SchlieRposition der
Kraftfahrzeug-Tur 1 gegenuber der Kraftfahrzeugkaros-
serie 6. AnschlieRend geht die Steuereinheit 5 von dem
nach wie vor bis hierhin eingenommenen Pseudo-
Schlafmodus in den Real-Schlafmodus Uber. Da im Bei-
spielfall die Turiberwachungsphase maximal finf Minu-
ten dauert und ebenso die Haltephase, wird dieser Real-
Schlafmodus beider zweiten Variante im Maximum nach
10 Minuten eingenommen.

[0038] Als Folge hiervon nimmt die Kraftfahrzeug-Tur
1 erfindungsgemal in jedem Fall eine gesicherte Positi-
on ein, sei es dergestalt, dass sie diese gesicherte Po-
sition bei der ersten Variante von vornherein eingenom-
men hat oder sei es bei der zweiten Variante dadurch,
dass die Steuereinheit 5 flr die Einnahme der gesicher-
ten Position der Kraftfahrzeug-Tur 1 sorgt. Zugleich wird
die Steuereinheit 5 nach spatestens fiinf Minuten im Bei-
spielfall bei der ersten Variante oder nach spatestens 10
Minuten im Beispielfall der zweiten Variante vom Pseu-
do-Schlafmodus in den Real-Schlafmodus Uberfiihrt, so-
dass hiermit deutliche Energieeinsparungen verbunden
sind. Da bei diesen sdmtlichen Vorgehensweisen zu-
gleich die Ubrigen Teilnehmer des Netzwerkes 7 nicht
beeinflusst werden bzw. ihrerseits den eingenommenen
Schlafmodus beibehalten, wird insgesamt eine signifi-
kante Energieeinsparung gegeniiber dem Stand der
Technik erreicht.

Bezugszeichenlisten

[0039]
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Kraftfahrzeug-Tiir
Antrieb

Sensor
Haltevorrichtung
Steuereinheit
Kraftfahrzeug karosserie
Netzwerk

Zentrale Steuereinheit

Patentanspriiche

1.

Verfahren zur Steuerung der Bewegung einer Kraft-
fahrzeug-Tiur (1), mit einem Antrieb (2) fir die Kraft-
fahrzeug-Tir (1), ferner mit wenigstens einem der
Kraftfahrzeug-Tur (1) zugeordneten Sensor (3) zu
deren Positions- und/oder Bewegungserfassung,
und mit einer den Antrieb (2) beaufschlagenden so-
wie Signale des Sensors (3) auswertenden und an
ein Netzwerk (7) angeschlossenen Steuereinheit
(5), wonach ein Schlafsignal seitens des Netzwerkes
(7) an die Steuereinheit (5) abgegeben wird,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuereinheit (5) in Abhangigkeit von Signalen
des Sensors (3) das Schlafsignal fir einen vorbe-
stimmten Zeitraum ignoriert.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der vorbestimmte Zeitraum als eine
oder mehrere Minuten dauernde TirlGiberwachungs-
phase ausgebildet ist.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Steuereinheit (5) wahrend der
Turtiberwachungsphase in einen nach auf3en hin
wirksamen Pseudo-Schlafmodus tbergeht.

Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Pseudo-Schlafmodus der Steu-
ereinheit (5) dazu korrespondiert, dass die Steuer-
einheit (5) Uberwiegend keine Nachrichten mit dem
Netzwerk (7) austauscht.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit (5)
in einen Real-Schlafmodus ubergeht, falls der Sen-
sor (3) in der Turiberwachungsphase kein auf eine
Positions- und/oder Bewegungsanderung der Kraft-
fahrzeug-Tir (1) zuriickzufihrendes Signal an die
Steuereinheit (5) sendet.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit (5)
bei einem auf eine Positions- und/oder Bewegungs-
anderung der Kraftfahrzeug-Tur (1) zuriickzufihren-
den Signal des Sensors (3) innerhalb der Turlber-
wachungsphase die Kraftfahrzeug-Tur (1) wahrend
einer anschlieBenden Haltephase festhalt.
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Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zum Festhalten der Kraftfahrzeug-
Tur (1) wahrend der Haltephase eine Haltevorrich-
tung (4) und/oder Bremseinheit seitens der Steuer-
einheit (5) beaufschlagt wird.

Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Haltephase eine oder meh-
rere Minuten andauert.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit (5)
nach der Haltephase die Kraftfahrzeug-Tur (1) mit
Hilfe des Antriebes (2) in eine gesicherte Position,
beispielsweise eine SchlieRposition, Gberfihrt und
anschlieBend in den Real-Schlafmodus libergeht.

Vorrichtung zur Steuerung der Bewegung einer
Kraftfahrzeug-Tur (1), insbesondere zur Durchfiih-
rung des Verfahrens nach einem der Anspriiche 1
bis 9, mit einem Antrieb (2) fir die Kraftfahrzeug-Tur
(1), ferner mit wenigstens einem der Kraftfahrzeug-
Tir (1) zugeordneten Sensor (3) zu deren Positions-
und/oder Bewegungserfassung, und mit einer den
Antrieb (2) beaufschlagenden sowie Signale des
Sensors (3) auswertenden und an ein Netzwerk (7)
angeschlossenen Steuereinheit (5), wobei das Netz-
werk (7) ein Schlafsignal an die Steuereinheit (5) ab-
gibt,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuereinheit (5) in Abhangigkeit von Signalen
des Sensors (3) das Schlafsignal des Netzwerkes
(7) fur einen vorbestimmten Zeitraum ignoriert.
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