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(54) Kraftfahrzeug-Tiirschloss o. dgl.

(57) Gegenstand der Erfindung ist ein Kraftfahr-
zeug-Tlrschlof3 in Form eines Elektroschlosses mit
mechanischer Redundanz. Es handelt sich um ein
Kraftfahrzeug-TirschloR mit einem Gehduse (1) mit
darin angeordneter Schlof¥falle (2) und Sperrklinke (3),
mit einer elektrischen Offnungshilfe (7) zur elektrischen
Betéatigung der Sperrklinke (3) und mit einer Schlome-
chanik (4) zur mechanischen Betatigung der Sperr-
klinke (3), mit einer fernsteuerbaren Steuerelektronik
(5), bedienbar vorzugsweise durch ein Fernsteuermo-
dul bei einer Bedienungsperson, mit einer von einem
TarauRengriff und ggf. auch von anderen Betatigungs-
elementen in die Schlofmechanik (4) verlaufenden
Kraftwirkungskette (6) bzw. mehreren entsprechenden
Kraftwirkungsketten (6). Das erfindungsgemaRe Kraft-
fahrzeug-TirschloB3 ist dann dadurch gekennzeichnet,
dal der Kraftwirkungskette (6) in der SchloRmechanik
(4) elektrische Sensoren zugeordnet sind, durch die die
Schaltfunktionen der Steuerelektronik (5) und der Off-
nungshilfe (7) auslésbar sind, dafl im Normalzustand
nur eine elektrische Ausldésung der Schaltfunktionen
und keine mechanische Betatigung erfolgt, dal® ein
Kuppelschalter (8) vorgesehen ist, durch den in einem
Sonderzustand eine mechanische Ankupplung der
Kraftwirkungskette (6) an die SchloBmechanik (4)
erfolgt, so dal® dann eine mechanische Betatigung
jedenfalls der Sperrklinke (3) erfolgen kann. In der
SchloBmechanik (4) werden normalerweise nur die
Sensoren betétigt, obwohl von den Betatigungselemen-
ten nur mechanische Betatigungen erfolgen.

Fig.1
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tir-
schlofl} o. dgl. mit den Merkmalen des Oberbegriffs von
Anspruch 1.

[0002] Die Lehre der Erfindung hat als Hintergrund
Kraftfahrzeug-Turschldsser, in entsprechender Weise
aber auch Kraftfahrzeug-Haubenschlésser, -Klappen-
schldsser usw., so dal der Begriff des Kraftfahrzeug-
Turschlosses im folgenden stets in diesem umfassen-
den Sinne zu verstehen ist.

[0003] Das bekannte Kraftfahrzeug-Turschlof3, von
dem die Erfindung ausgeht (DE - A - 196 31 869), ist ein
elektromechanisches Kraftfahrzeug-Tirschlof3, bei dem
die Betatigung der Sperrklinke insbesondere vom Tir-
aulengriff oder vom Turinnengriff durch eine mechani-
sche Kraftwirkungskette und die SchloRmechanik
realisiert wird, wahrend die Entriegelung und Verriege-
lung normalerweise mittels einer fernsteuerbaren Steu-
erelektronik und eines elektrischen
Zentralverriegelungsantriebs erfolgt. Notfalls kann auch
diese Funktion von einem SchlieBzylinder an der Tir
aus jedenfalls bei der Fahrertir mechanisch realisiert
werden.

[0004] Bei dem zuvor erlauterten, bekannten Kraft-
fahrzeug-TurschloR ist ein Crashschalter vorgesehen,
durch den bei einem Unfall die SchloBmechanik sofort
und unabhangig von der Steuerelektronik in die Funkti-
onsstellung "Entriegelt" verlagert wird, so dall eine
Betatigung des Turinnengriffs sofort ein Ausheben der
Sperrklinke bewirkt.

[0005] Aus dem zuvor erlauterten Stand der Tech-
nik ist es im Ubrigen bekannt, eine elektrische Betéti-
gung zu realisieren, wozu dann eine elektrische
Offnungshilfe vorgesehen sein muR. Ein solches rein
elektrisch betétigtes Kraftfahrzeug-Turschlo®  wird
gemeinhin als "ElektroschloR" bezeichnet. Bei dem
erlauterten Stand der Technik hat dieses "Elektro-
schlo" eine SchloRmechanik zur mechanischen Beta-
tigung der Sperrklinke im Notfall.

[0006] Bei einem Kraftfahrzeug-Turschlof3 mit der
Funktion "passive entry" geht man davon aus, daB
allein die Anndherung einer Bedienungsperson an ein
Kraftfahrzeug eine entsprechende Offnung der Tiir oder
andere Funktionen auslést. Ein entsprechendes Verfah-
ren zur Betatigung eines Kraftfahrzeug-TurschlieRsy-
stems ist Gegenstand einer parallelen
Patentanmeldung der Anmelderin.

[0007] Der Einsatz eines "Elektroschlosses", ins-
besondere in Verbindung mit der Funktion "passive
entry", anstelle eines bekannten mechanischen Kraft-
fahrzeug-Turschlosses mit elektrischer Zentralverriege-
lung hat bislang zur Folge, dal man die
Targriffgarnituren abandern bzw. austauschen muf,
weil dort statt oder zuséatzlich zu den in die Schlo3me-
chanik verlaufenden Kraftwirkungsketten Mikroschalter
fir die Betétigung der elektrischen Offnungshilfe ange-
bracht und mittels entsprechender Kabel zum Kraftfahr-
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zeug-Turschlof3, namlich der dortigen Steuerelektronik
angeschlossen werden missen.

[0008] Der Erfindung liegt nun das Problem
zugrunde, ein Kraftfahrzeug-TurschloR anzugeben, das
als reines Elektroschlol? arbeiten kann und auch fur
eine "passive entry"-Funktion geeignet ist, bei dem aber
die Funktion auch dann gesichert ist, wenn die elektri-
sche Stromversorgung aus welchem Grunde auch
immer ausfallt oder ein Unfall fiir eine Sondersituation
sorgt, und bei dem im Ubrigen auch eine Verwendung
als Ersatz fir herkdbmmliche Kraftfahrzeug-Turschlos-
ser moglich ist.

[0009] Das erfindungsgemafe Kraftfahrzeug-Tr-
schlof 16st das zuvor angesprochene Problem mit den
Merkmalen des kennzeichnenden Teils von Anspruch 1.
[0010] Erfindungsgeman ist das Kraftfahrzeug-Tur-
schlof3 ein Elektroschlof3, das aber von Sensoren in der
SchloBmechanik betéatigt wird. Im Normalfall dienen
also die Kraftwirkungsketten von dem TirauRengriff,
dem Turinnengriff und ggf. dem SchlieRzylinder in die
SchloBmechanik nur der Betdtigung entsprechender
Schalter bzw. Beeinflussung entsprechender Sensoren.
Aufgrund der Existenz der mechanischen Kraftwir-
kungskette bzw. der mechanischen Kraftwirkungsketten
jedoch kann notfalls blitzschnell die SchloRmechanik
zum Zwecke der Betatigung der Sperrklinke etc. genutzt
werden. Bei der Realisierung einer Uberholfunktion, bei
der beispielsweise der TirauRBengriff nur bis zu einem
Druckpunkt betatigt werden muf3, um die elektrische
Funktion auszulésen, kann der Kraftwirkungskette in
der SchlolRmechanik ein Leerlauf zugeordnet sein, so
daf die Betatigung des Turaufengriffes im Normalzu-
stand ohne Kraftausiubung auf die Sperrklinke erfolgt.
Erst im Sonderzustand bei entsprechend weiteren Zie-
hen des TirauRengriffes Uber den Druckpunkt hinaus
erfolgt die mechanische Betatigung der Sperrklinke.
[0011] Nach bevorzugter Lehre der Erfindung ist
jedoch ein Kuppelschalter vorgesehen, der im Sonder-
zustand die Kraftwirkungskette, die im Normalzustand
von der Schlomechanik entkuppelt ist, an die Schlof3-
mechanik ankuppelt, so dal dann durch Bewegung der
SchloBmechanik die mechanische Betatigung der
Sperrklinke erfolgen kann.

[0012] Neben den zuvor erlauterten Vorteilen hat
das erfindungsgemaRe Kraftfahrzeug-Turschlo? den
erheblichen Vorteil, dal es als Ersatz fir herkdmmliche
Kraftfahrzeug-Turschlésser ohne weiteres eingesetzt
werden kann. Insbesondere kdnnen die Tiraufl’engriffe
und Turinnengriffe klassischer Kraftfahrzeug-Turschlés-
ser lediglich mit Zentralverriegelung weiter eingesetzt
werden und kénnen auch in gleicher Art und Weise wie
bisher weiter funktionieren. Das erfindungsgemafile
Kraftfahrzeug-TurschloR weist den TlUrauRRen- und Tir-
innengriffen im Normalzustand mechanische Schein-
funktionen zu, tatsachlich werden nur die elektrischen
Sensoren in der Schlomechanik beeinfluRt. Lediglich
im Sonderzustand wirken die TirauRen- und Tlrinnen-
griffe und ggf. ein SchlieBzylinder rein mechanisch in
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klassischer Weise.

[0013] Durch  die  Zustandsanderungen im
erfindungsgemalen Kraftfahrzeug-Turschlo3  durch
rein elektrische Abldufe im Normalzustand sind die
Reaktionszeiten so stark verkurzt, dal® auRerordentlich
niedrige Ansprechzeiten bis unter 100 ms erreicht.
[0014] Bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen ergeben sich aus der nachfolgenden Erlaute-
rung der Erfindung, die unter Bezugnahme auf die
beigeflgten Zeichnungen erfolgt. In der Zeichnung zeigt
Fig. 1 ein Ausfiihrungsbeispiel eines erfindungs-
gemalen Kraftfahrzeug-Tirschlosses in
einer Ansicht in Einfallsrichtung des Schliefl3-
keils,

Fig. 2 das Kraftfahrzeug-Tirschlo® aus Fig. 1 in
einer Seitenansicht und

Fig. 3 einen Schnitt durch die "Schichtung" der
Komponenten des Kraftfahrzeug-Turschlos-
ses aus Fig. 1.

[0015] In der Zeichnung ist das Kraftfahrzeug-Tur-
schlo® durch Weglassung einzelner Komponenten so
vereinfacht dargestellt worden, dal® das Prinzip der
Lehre der Erfindung gut erkennbar ist. Teile des Kraft-
fahrzeug-Turschlosses, die fur die Erfindung nicht von
Bedeutung sind, sind entweder gar nicht dargestellt
oder jedenfalls nicht mit Bezugszeichen versehen wor-
den.

[0016] Gegenstand der Erfindung ist ein Kraftfahr-
zeug-Turschlof3 mit einem Gehause 1 mit darin ange-
ordneter Schloffalle 2 und Sperrklinke 3, mit einer
SchloBmechanik 4 zur mechanischen Betatigung der
Sperrklinke 3, mit einer fernsteuerbaren Steuerelektro-
nik 5, bedienbar durch ein Fernsteuermodul bei einer
Bedienungsperson, mit einer von einem Tlrauf3engriff
und ggf. auch von anderen Betatigungselementen in die
SchloRmechanik 4 verlaufenden Kraftwirkungskette 6
bzw. mehreren entsprechenden Kraftwirkungsketten 6.
Man erkennt ferner eine elektrische Offnungshilfe 7 zur
elektrischen Betatigung der Sperrklinke 3. Die elektri-
sche Offnungshilfe 7 ist hier in an sich bekannter Weise
als Schneckenradantrieb ausgefliihrt, wozu es wohl
angesichts des insoweit umfangreich bekannten Stan-
des der Technik keiner besonderen weiteren Erlaute-
rung bedarf.

[0017] Gekennzeichnet ist das erfindungsgemafie
Kraftfahrzeug-Tlrschlo® dadurch, dal® der Kraftwir-
kungskette 6 in der SchloBmechanik 4 elektrische Sen-
soren zugeordnet sind, durch die die Schaltfunktionen
der Steuerelektronik 5 und der Offnungshilfe 7 auslés-
bar sind, daf® im Normalzustand nur eine elektrische
Auslésung der Schaltfunktionen und keine mechani-
sche Betatigung erfolgt.

[0018] In dem dargestellten und bevorzugten Aus-
fihrungsbeispiel ist eine "Aktivierungsfunktion" vorge-
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sehen. Das bedeutet, dal ein Kuppelschalter 8
vorgesehen ist, durch den in einem Sonderzustand eine
mechanische Ankupplung der Kraftwirkungskette 6 an
die SchlolRmechanik 4 erfolgt, so dafd dann eine mecha-
nische Betatigung jedenfalls der Sperrklinke 3 erfolgen
kann. Demgegeniiber kann auch eine "Uberholfunktion”
realisiert sein, bei der die elektrische Auslésung der
Schaltfunktionen einfach so schnell vonstatten geht,
daR es in der Praxis zu einer mechanischen Ausldsung
der Schaltfunktionen nicht kommt. Das ist durch ent-
sprechende Druckpunkte beispielsweise am Tiraufen-
griff ~zu  unterstitzen. Bei  einer  solchen
"Uberholfunktion" ist wesentlich eben auch die Tatsa-
che, dall man an den Betatigungselementen zunachst
nichts &ndern muR.

[0019] Zweckmafigerweise ist vorgesehen, dal
der Sonderzustand durch das Unterschreiten einer
bestimmten Spannung der Spannungsversorgung
und/oder durch einen Crashfall definiert ist.

[0020] In Fig. 1 und 2 erkennt man strichpunktiert
den SchlieBkeil 10, der mit der SchloRfalle 2, hier als
Gabelfalle ausgefihrt, in Eingriff steht (Fig. 2).

[0021] Das erfindungsgemafe Kraftfahrzeug-Tur-
schlol ist als Elektroschlol? ausgefiihrt und fir die
Funktion "passive entry" tauglich, weil die Zustandséan-
derungen einschlieRlich der Offnungsfunktion "open by
wire" in einer Zeit unter 100 ms ablaufen. Dazu weist
das Kraftfahrzeug-Tirschlof3 im Normalzustand das
Verhalten eines normalen Elektroschlosses, also eines
rein elektrisch betatigten Kraftfahrzeug-Tirschlosses
auf.

[0022] Atypisch flr ein Elektroschlo3 werden
jedoch herkdmmliche mechanische Betatigungsele-
mente, insbesondere also ein TilrauBengriff und ein
Turinnengriff sowie ggf. ein SchlieRzylinder eingesetzt,
die Uber mechanische Kraftwirkungsketten 6 mit der
SchloRmechanik 4 verbunden sind. Insoweit hat das
erfindungsgemafRe Kraftfahrzeug-TurschloR teilweise
den Aufbau bekannter, rein mechanisch arbeitender
Kraftfahrzeug-Tirschlésser bzw. mechanischer Kraft-
fahrzeug-Turschldsser mit elektrischer Zentralverriege-
lung.

[0023] Wird ein mechanisches Betatigungselement
betatigt, so wird in der Schlofmechanik 4 normaler-
weise lediglich ein Sensor betatigt, der dann die ent-
sprechende Funktion aktiviert. Es wird sich hier
regelmaflig um Funktionen zur Erreichung der Funkti-
onsstellungen "verriegelt", "entriegelt", "diebstahlgesi-
chert" und ggf. "kindergesichert" sowie um die Funktion
"Turéffnung” (open by wire) handeln. Auch eine Zuzieh-
hilfe kann vorgesehen sein, die dann eine weitere Funk-
tion "Zuziehen" bedingt. Die Steuerelektronik 5 16st die
entsprechenden Funktionen aus ganz so wie bei einem
klassischen ElektroschloR (siehe auch die DE 196 31
869 A1).

[0024] Durch die Verdnderung der Funktionszu-
stdnde aufgrund elektronischer Steuerung sind die
Reaktionszeiten so kurz, dalk die zuvor angesprochene
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Zeitschwelle unterschritten werden kann.

[0025] Sinkt die Spannung zur Versorgung des
Kraftfahrzeug-Tirschlosses unter einen bestimmten
Wert, sei es weil die Bordspannung abféllt, sei es well
die Stromversorgung abgetrennt worden ist, so schaltet
die SchloBmechanik 4 im dargestellten Ausfiihrungs-
beispiel mittels des Kuppelschalters 8 automatisch auf
mechanische Betatigung um. Dazu kuppelt der Kuppel-
schalter 8 die Kraftwirkungskette 6 an die SchloBme-
chanik 4 an, die Sensoren sind dann uberflissig, die
jeweilige Funktion wird mechanisch ausgelést. Das
kann fur alle Funktionen oder auch nur fir einige Funk-
tionen, insbesondere die Funktion "Turéffnung” gelten.
[0026] Eine entsprechende MalRnahme kann
getroffen werden, sobald der Sonderzustand in Form
eines Crashfalls, also eines Aufpralls des Kraftfahr-
zeugs, erreicht wird. Wahrend im Sonderzustand bei
Unterschreiten einer bestimmten Spannung der Span-
nungsversorgung eine mechanische Ankopplung der
Kraftwirkungskette 6 an die SchloBmechanik 4 keine
Umschaltung der Funktionsstellung "verriegelt" in "ent-
riegelt" erfordert, ja eine solche nicht einmal win-
schenswert erscheinen lalt, um die Absicherung des
Kraftfahrzeugs nicht zu verschlechtern, kann es sich bei
Erreichen des Sonderzustandes durch einen Crash
empfehlen, automatisch zunachst von der Funktions-
stellung "verriegelt" in die Funktionsstellung "entriegelt"
umzuschalten. Letzteres hat den Vorteil, dal® Hilfsper-
sonen von auf’en ohne weiteres die Tur 6ffnen kdnnen
bzw. ein Insasse sofort die Tur 6ffnen kann.

[0027] Auf die zuvor erlauterte Weise kénnen auch
im stromlosen Zustand bzw. nach einem Unfall alle not-
wendigen Funktionen mechanisch weitergenutzt wer-
den.

[0028] Das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel zeigt,
daB sich die SchloBmechanik 4 hier im Normalzustand
in einer Funktionsstellung "verriegelt" befindet, dal ist
die in den Fig. 1 und 2 der Zeichnung dargestellte Funk-
tionsstellung. In dieser Funktionsstellung wird von den
Betatigungselementen, jedenfalls vom TurauRengriff,
ohnehin mechanisch ein Leerhub ausgefihrt, nur die
Sensoren werden betatigt.

[0029] Das dargestellte Ausflihrungsbeispiel eines
Kraftfahrzeug-Tlrschlosses zeigt im (brigen, wie
bereits angesprochen, auch einen elektrischen Zentral-
verriegelungsantrieb. Das dargestellte Ausfiihrungsbei-
spiel zeichnet sich dabei dadurch aus, dal} der
Zentralverriegelungsantrieb mit der elektrischen Off-
nungshilfe 7 integriert ist. Das ist hier dadurch realisiert,
daR die elektrische Offnungshilfe 7 im Vorlaut im darge-
stellten Ausfiihrungsbeispiel nadmlich in einer Drehrich-
tung des Schneckenrades 7a als Offnungshilfe 7
arbeitet und im Rucklauf, ndmlich in der entgegenge-
setzten Drehrichtung des Schneckenrades 7a als Zen-
tralverriegelungsantrieb arbeitet.

[0030] Im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel, Fig. 1,
erkennt man einen der Sperrklinke 3 zugeordneten
Auslésehebel 15, der auf einer Schwenkachse so gela-
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gert ist, da® er bei Anheben des in Fig. 1 rechts liegen-
den Endes die in Fig. 1 links angedeutete Sperrklinke 3
am der Schlof¥falle 2 fernen Ende nach unten driickt (in
Fig. 2 ist das das rechts liegende Ende) und die Sperr-
klinke 3 aushebt. Der am Schneckenrad 7a rechts
erkennbare, verdeckt gezeichnete Sperrklinkenzapfen
16 wird bei der Funktion "open by wire" durch Drehen
des Schneckenrades 7a entgegen dem Uhrzeigersinn
an den Auslésehebel 15 angefahren, dieser wird zum
Offnen der Sperrklinke 3 geschwenkt bis zum Anschlag.
Alsdann wird der Sperrklinkenzapfen 16 durch Riickdre-
hung des Schneckenrades 7a wieder in die Ausgangs-
position zurlickgefahren. Halt man beispielsweise den
Taraulengriff weiter gezogen, so kann im dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel das Schneckenrad 7a auch am
Anschlag so lange stehen bleiben, bis der TurauRengriff
wieder losgelassen wird. Erst danach wird die Sperr-
klinke 3 wieder freigegeben und kann in die Ruhestel-
lung zurlickfallen.

[0031] Die Funktion des Zentralverriegelungsan-
triebs hat die elektrische Offnungshilfe 7 in dem vorlie-
genden Ausflhrungsbeispiel bei Drehung des
Schneckenrades 7a im Uhrzeigersinn. Dann lauft nam-
lich der in durchgezogenen Linien dargestellte Zentral-
verriegelungszapfen 17 im Uhrzeigersinn an den nach
unten ragenden Arm eines Entriegelungshebels 18,
durch den die SchloBRmechanik 4 in die Funktionsstel-
lung "entriegelt" verlagert wird. Diese hier dargestellte
Funktion des bevorzugten Ausflihrungsbeispiels eines
Kraftfahrzeug-Tirschlosses ist insbesondere im Crash-
fall bedeutsam, das wurde weiter oben bereits erlautert.
[0032] Das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel zeigt
die Realisierung des Kuppelschalters 8 als Hubmagnet
mit zwei Positionen (Doppelhub-Hubmagnet). Damit
dieser normalerweise nicht bestromt sein muf, ist hier
vorgesehen, daf} der Sonderzustand durch eine Bestro-
mung des Hubmagneten des Kuppelschalters 8 reali-
siert wird. Dazu bedarf es einer Notstromquelle,
insbesondere in Form eines Speicherkondensators, die
im Sonderzustand aktiviert wird. Entsprechend kann
der zweite Zustand, also der Normalzustand ebenfalls
durch eine Bestromung des Hubmagneten zum Zwecke
einer Bewegung in entgegengesetzter Richtung reali-
siert werden. Wesentlich ist, dal® der den Kuppelschal-
ter 8 bildende Hubmagnet im dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel keinen Ruhestrom zieht.

[0033] Das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel zeigt
den Kuppelschalter 8 mit einer Kraftiibertragungsme-
chanik 11, die im Sonderzustand einen federbelasteten
Hebel 9 freigibt, durch den die mechanische Ankupp-
lung erfolgt. Diese mechanische Ankupplung erfolgt
dadurch, daf} der StéRel des Hubmagneten des Kup-
pelschalters 8 eingezogen wird und den Hebel 9 frei-
gibt. Gleichzeitig erfolgt die mechanische Ankupplung
einerseits fiir die Betatigung der Sperrklinke 3, anderer-
seits fur die Ankupplung einer Schlonuf 12, die von
einem SchlieRzylinder, der hier nicht dargestellt ist, aus-
gehend betatigbar ist und fir "Entriegelung" und "Ver-
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riegelung" des Kraftfahrzeug-Tirschlosses sorgt.

[0034] Man erkennt im dargestellten Ausflihrungs-
beispiel am federbelasteten Hebel 9 einen Hilfshebel
9a, der auch integraler Bestandteil des federbelasteten
Hebels 9 sein kann. Hier ist es ein einzelner Hebel. Man
sieht, wie der ausgefahrene St6Rel des den Kuppel-
schalter 8 bildenden Hubmagneten diesen Hilfshebel
9a an einer weiteren Bewegung hindert. Dadurch wird
im dargestellten Ausfihrungsbeispiel die gesamte
Kraftibertragungsmechanik 11, die die Funktionsstel-
lung "verriegelt" einnimmt, gewissermaflien blockiert,
sie kann diesen Zustand nicht verlassen. Nur die elek-
trische Funktion ist aktiv. Erst der Eintritt eines Sonder-
zustandes andert das.

[0035] Das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel zeigt,
dald der federbelastete Hebel 9 mit der Sperrklinke 3
zusammenwirkt und im dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel sogar auf derselben Achse wie die Sperrklinke 3
gelagert ist. Dem federbelasteten Hebel 9 ist im darge-
stellten Ausflihrungsbeispiel ein federbelasteter Kupp-
lungshebel 14  zugeordnet, der ggf. eine
kraftibertragende Verbindung des Hebels 9 mit der
Sperrklinke 3 herstellt. Das dargestellte Ausfiihrungs-
beispiel zeigt dies am unteren Ende des Kupplungshe-
bels 14. Die dort erkennbaren Ausnehmungen
einerseits der Sperrklinke 3, andererseits des federbe-
lasteten Hebels 9 liegen in Fig. 2 nicht in Uberdeckung.
Folglich ist auch die kraftlibertragende Verbindung des
Hebels 9 mit der Sperrklinke 3 nicht hergestellt. Wird
jedoch der Kupplungshebel 14 bei sich Giberdeckenden
Ausnehmungen gegenuber der Position von Fig. 2 nach
unten verschwenkt, so stellt er die kraftiibertragende
Verbindung her. Man erkennt in Fig. 2 rechts gestrichelt
dargestellt die Funktionsstellung "entriegelt" eines Kipp-
hebels 19 der Kraftibertragungsmechanik 11, in der
eben die zuvor erlauterte kraftiibertragende Verbindung
dann hergestellt ist.

[0036] Der Kupplungshebel 14 wird von der durch
die Offnungshilfe 7 motorisch in Offnungsstellung
geschwenkten Sperrklinke 3 schwenkend mitgenom-
men, ohne sich in Fig. 2 in der H6he zu verlagern. Es
bleibt also bei der elektrischen Betatigung dabei, dal
die SchloRmechanik 4 in der Funktionsstellung "verrie-
gelt" verharrt.

[0037] Von dem in Fig. 2 dargestellten Zustand aus-
gehend kann die Funktionsstellung "entriegelt" dadurch
vorbereitet werden, dal die Kraftlibertragungsmecha-
nik 11 durch Bewegen des Kipphebels 19 im Uhrzeiger-
sinn in die strichpunktiert dargestellte Stellung in die
Funktionsstellung "entriegelt" gebracht wird. Befindet
sich die Sperrklinke 3 noch in der in Fig. 2 dargestellten
Position, so wird der Kupplungshebel 14 lediglich nach
unten federvorgespannt. Eine Schwenkung des feder-
belasteten Hebels 9 entgegen dem Uhrzeigersinn bringt
die Ausnehmungen in Uberdeckung, der Kupplungshe-
bel 14 kann einriicken, die zuvor erlauterte kraftibertra-
gende Verbindung ist hergestellt. Das entspricht dann
dem Sonderzustand mit mechanischer Betatigung der
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Sperrklinke 3.

[0038] Den Kipphebel 19 erkennt man auch in Fig.
1 links, nunmehr wieder in Verbindung mit dem Entrie-
gelungshebel 18 sowie der SchloRnuf} 12. Die Funktion
der SchloBnul} 12 ist oben bereits erlautert worden.
[0039] Fig. 1 [aRt einen nur bei gedffneter Kraftfahr-
zeugtur erreichbaren Sicherungshebel 13 erkennen. Mit
diesem erfolgt im Sonderzustand im dargestellten Aus-
fiihrungsbeispiel ein Umschalten der SchloSmechanik
4 von der Funktionsstellung "verriegelt" in die Funkti-
onsstellung "entriegelt", sofern dies nicht Uber die
SchloBnuf’ 12 von einem Schliel3zylinder aus erfolgen
kann. Mit dem Sicherungshebel 13 erfolgt ferner eine
mechanische Ricksetzung des Kraftfahrzeug-Tur-
schlosses in den Normalzustand, wenn die Vorausset-
zungen des Sonderzustandes nicht mehr vorliegen.
[0040] Wird bei einer solchen Konstruktion, die
einer bevorzugten Ausfihrungsform entspricht, die
Kraftfahrzeugtiir anschlieend wieder geschlossen, so
hindert ein StdRel des hier als Kuppelschalter 8 reali-
sierten Hubmagneten den federbelasteten Hebel 9
daran, wieder in seine Grundstellung zuriickzufedern.
Auf diese Weise erfolgt dann eine Rickstellung des
Systems. Von dann an funktioniert das erfindungsge-
male Kraftfahrzeug-Turschlo® wieder als Elektro-
schlof3.

[0041] Die Schlof3nufd 12 kann auch fiir eine andere
Form der Notbetatigung von auf3en genutzt werden. Ist
die Stromversorgung unterbrochen und kann demge-
mal die Zugangsberechtigung nicht elektronisch erteilt
werden, so muf® man mit einem mechanischen Schlus-
sel den SchlieRzylinder und damit einen Teil der zweitei-
ligen SchloRnuf 12 drehen. Dadurch wird dann ein
Schalter betétigt, der die Notstromversorgung vom
Speicherkondensator o. dgl. her aktiviert, so dal dann
der dem Kuppelschalter 8 bildende Hubmagnet
bestromt wird und den StdRel einfahrt. Dadurch wird
dann der federbelastete Hebel 9 in der zuvor erlauterten
Weise freigegeben und die SchloBRmechanik 4 wird akti-
viert.

[0042] Das erfindungsgemafe Kraftfahrzeug-Tur-
schlof ist insbesondere dort einsetzbar, wo bereits eine
Konstruktion mit duBeren Vorgaben vorliegt. Das erfin-
dungsgemalie Kraftfahrzeug-Turschlo® ersetzt ohne
die Notwendigkeit der Anderung der Tirgriffe vorhan-
dene mechanische Kraftfahrzeug-Tirschlésser durch
moderne elektrische SchlofRkonstruktionen. Senso-
ren/Mikroschalter an den Turgriffen und deren kosten-
aufwendige Verkabelung zur SchloRmechanik kénnen
entfallen, eine perfekte mechanische Redundanz fir
den Notfall ist gegeben. Gleichzeitig ist das erfindungs-
gemale Kraftfahrzeug-Tlrschlo®  auferordentlich
schnell und erreicht die fur "passive entry" geforderten
Zeitvorgaben.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-TirschloR o. dgl.
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mit einem Gehause (1) mit darin angeordneter
SchloRfalle (2) und Sperrklinke (3),

mit einer elektrischen Offnungshilfe (7) zur
elektrischen Betatigung der Sperrklinke (3) und
mit einer Schlofmechanik (4) zur mechani-
schen Betatigung der Sperrklinke (3),

mit einer fernsteuerbaren Steuerelektronik (5),
bedienbar vorzugsweise durch ein Fernsteuer-
modul bei einer Bedienungsperson,

mit einer von einem TulrauBengriff und ggf.
auch von anderen Betatigungselementen in die
SchloBmechanik (4) verlaufenden Kraftwir-
kungskette (6) bzw. mehreren entsprechenden
Kraftwirkungsketten (6),

dadurch gekennzeichnet,

daR der Kraftwirkungskette (6) in der SchloR-
mechanik (4) elektrische Sensoren zugeordnet
sind, durch die die Schaltfunktionen der Steu-
erelektronik (5) und der Offnungshilfe (7) aus-
I6sbar sind,

daR im Normalzustand nur eine elektrische
Auslosung der Schaltfunktionen und keine
mechanische Betdtigung, in einem Sonderzu-
stand jedoch eine mechanische Betatigung
erfolgt.

Kraftfahrzeug-Turschlo3 nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dafl ein Kuppelschalter (8) vorge-
sehen ist, durch den in einem Sonderzustand eine
mechanische Ankupplung der Kraftwirkungskette
(6) an die SchloBmechanik (4) erfolgt, so dall dann
eine mechanische Betatigung jedenfalls der Sperr-
klinke (3) erfolgen kann.

Kraftfahrzeug-Turschlo® nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dal3 der Sonderzustand
durch das Unterschreiten einer bestimmten Span-
nung der Spannungsversorgung und/oder durch
einen Crashfall definiert ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo® nach einem der Anspri-
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daf} sich die
SchloBmechanik (4) im Normalzustand in einer
Funktionsstellung "verriegelt" befindet, in der von
den Betatigungselementen, insbesondere vom Tur-
aulengriff, mechanisch ein Leerhub ausgefiihrt
wird.

Kraftfahrzeug-Turschlo3 nach einem der Anspri-
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dafl® im Son-
derzustand jedenfalls bei Unterschreiten einer
bestimmten Spannung der Spannungsversorgung
eine mechanische Ankopplung der Kraftwirkungs-
kette (6) an die SchloBmechanik (4) ohne Umschal-
ten von der Funktionsstellung "verriegelt" in die
Funktionsstellung "entriegelt" erfolgt.

Kraftfahrzeug-Turschlo nach Anspruch 5, dadurch
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10.

1.

12,

13.

14,

gekennzeichnet, dal im Sonderzustand beim
Crash zuvor ein elektrisches Umschalten von der
Funktionsstellung "verriegelt" in die Funktionsstel-
lung "entriegelt" erfolgt.

Kraftfahrzeug-Tirschlol® nach einem der Anspri-
che 1 bis 6, wobei ein elektrischer Zentralverriege-
lungsantrieb vorgesehen ist, dadurch
gekennzeichnet, dall der Zentralverriegelungsan-
trieb mit der elektrischen Offnungshilfe (7) integriert
ist.

Kraftfahrzeug-Tirschlof? nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, daR die elektrische Offnungshilfe
(7) im Vorlauf, vorzugsweise in einer Drehrichtung
eines Schneckenrades, als Offnungshilfe arbeitet
und im Rucklauf, vorzugsweise in der entgegenge-
setzten Drehrichtung des Schneckenrades, als
Zentralverriegelungsantrieb arbeitet.

Kraftfahrzeug-Tirschlol® nach einem der Anspri-
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daR der Kup-
pelschalter (8) als Hubmagnet, insbesondere als
Doppelhub-Hubmagnet, also mit zwei nicht
bestromten stabilen Stellungen, ausgefiihrt ist.

Kraftfahrzeug-Tirschlol® nach einem der Anspri-
che 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dafl der Kup-
pelschalter (8) einen Hebel (9) im Normalzustand
blockiert, im Sonderzustand jedoch freigibt.

Kraftfahrzeug-Tirschlo nach  Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, daf} der Hebel (9) mit der
Sperrklinke (3) zusammenwirkt und, vorzugsweise,
auf derselben Achse wie die Sperrklinke (3) gela-
gert ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo3 nach Anspruch 10 oder
11, dadurch gekennzeichnet, dal® dem Hebel (9)
ein federbelasteter Kupplungshebel (14) zugeord-
net ist, der ggf. eine kraftiibertragende Verbindung
des Hebels (9) mit der Sperrklinke (3) herstellt.

Kraftfahrzeug-Turschlo® nach  Anspruch 12,
dadurch gekennzeichnet, da® der Kupplungshebel
(14) zwischen der Funktionsstellung "entriegelt"
und der Funktionsstellung "verriegelt" schaltbar
und vorzugsweise von einer SchloRnuf’ (12) auch
mechanisch betatigbar ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo nach einem der Anspri-
che 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dald ein nur
bei gedffneter Kraftfahrzeugtir erreichbarer Siche-
rungshebel (13) vorgesehen ist, mit dem im Son-
derzustand eine mechanische Schaltung zwischen
den Funktionsstellungen "verriegelt" und "entrie-
gelt" und von einem Sonderzustand aus eine
mechanische Riicksetzung des Kraftfahrzeug-Tur-
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