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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tur-
schlof3, -Haubenschlo3 oder -Klappenschlo3 mit den
Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1.

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

[0003] Bekannt ist ein elektromechanisches Kraft-
fahrzeug-TirschlofR (DE - A - 196 31 869), bei dem die
Betatigung der Sperrklinke insbesondere vom Turau-
Rengriff oder vom Turinnengriff durch eine mechanische
Kraftwirkungskette und die SchloBmechanik realisiert
wird, wahrend die Entriegelung und Verriegelung mittels
einer fernsteuerbaren Steuerelektronik und eines elek-
trischen Zentralverriegelungsantriebs erfolgt. Notfalls
kann auch diese Funktion von einem SchlieRzylinder an
der Tir aus jedenfalls bei der Fahrertiir mechanisch rea-
lisiert werden. Bei diesem Kraftfahrzeug-Tiirschlof ist
ein Crashschalter vorgesehen, durch den bei einem Un-
fall die SchloBmechanik sofort und unabhangig von der
Steuerelektronik in die Funktionsstellung "Entriegelt”
verlagert wird, so dal® eine Betatigung des Turinnen-
griffs sofort ein Ausheben der Sperrklinke bewirkt.
[0004] Aus dem zuvor erlduterten Stand der Technik
ist es im Ubrigen auch bekannt, eine elektrische Betati-
gung zu realisieren, wozu dann eine elektrische Off-
nungshilfe vorgesehen sein muB. Ein solches rein elek-
trisch betétigtes Kraftfahrzeug-Tirschlof? wird gemein-
hin als "Elektroschlof3" bezeichnet. Bei dem erlduterten
Stand der Technik hat dieses "Elektroschlof3" eine
SchloBmechanik zur mechanischen Betatigung der
Sperrklinke im Notfall.

[0005] Bei einem Kraftfahrzeug-Turschlo mit der
Funktion "passive entry" geht man davon aus, daR allein
die Annéherung einer Bedienungsperson an ein Kraft-
fahrzeug eine entsprechende Offnung der Tir oder an-
dere Funktionen ausldst. Ein entsprechendes Verfahren
zur Betatigung eines Kraftfahrzeug-TurschlieRsystems
ist Gegenstand einer parallelen Patentanmeldung der
Anmelderin.

[0006] Der Einsatz eines "Elektroschlosses", insbe-
sondere in Verbindung mit der Funktion "passive entry",
anstelle eines bekannten mechanischen Kraftfahrzeug-
Turschlosses mit elektrischer Zentralverriegelung hat
bislang zur Folge, dalk man die Turgriffgarnituren aban-
dern bzw. austauschen muf}, weil dort statt oder zuséatz-
lich zu den in die SchloBmechanik verlaufenden Kraft-
wirkungsketten Mikroschalter fir die Betatigung der
elektrischen Offnungshilfe angebracht und mittels ent-
sprechender Kabel zum Kraftfahrzeug-Trschlo3, nam-
lich der dortigen Steuerelektronik angeschlossen wer-
den mussen.

[0007] Bekannt geworden ist bereits auch ein Kraft-
fahrzeug-TurschloR, das im Normalfall als "Elektro-
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schloR" arbeitet, im Notfall aber auch die Funktion eines
normalen elektromechanischen Kraftfahrzeug-Tdr-
schlosses Ubernimmt. Dieses Kraftfahrzeug-TurschloR
(DE 196 42 698 A1) hat einen TurauRengriff, von dem
aus eine mechanische Kraftwirkungskette bis in die
SchloRmechanik verlauft. Im Normalzustand erfolgt nur
eine elektrische Auslésung der Schaltfunktionen und
ein elektrisches Offnen der Sperrklinke. In diesem Nor-
malzustand ist der TiurauRBengriff gegen Bewegungen
blockiert. Die mechanische Kraftwirkungskette bewegt
sich nicht. Im Notfall jedoch wird die Blockierung des
TlraulRengriffs mittels eines Crashschalters aufgeho-
ben und der TurauRengriff flr eine mechanische Bewe-
gung freigegeben. Er wirkt dann wie ein normaler me-
chanischer TiraulRengriff, kann also mechanisch be-
wegt werden und flhrt so im Notfall zu einer mechani-
schen Betatigung der Sperrklinke mittels der dann be-
wegten Kraftwirkungskette.

[0008] Auch bei dem =zuvor erlauterten "Elektro-
schlo" mit "mechanischer Redundanz" ist es notwen-
dig, die Turgriffgarnitur zum Umriisten abzuandern oder
auszutauschen, weil dort der Crashschalter und die
Blockiermechanik fur den TurauRengriff an der Tirgriff-
garnitur vorgesehen werden muR.

[0009] Das bekannte Kraftfahrzeug-Tirschlo, von
dem die vorliegende Erfindung konkret ausgeht (DE 42
28 233 A1) hat ebenfalls einen Tiraul3engriff, von dem
aus eine mechanische Kraftwirkungskette bis in die
SchloBmechanik verlauft. Am TiraufRengriff befindet
sich ein Mikroschalter, der mit der Steuerelektronik des
Kraftfahrzeugs verbunden ist. Im Normalzustand erfolgt
nur ein elektrisches Offnen der Sperrklinke, verursacht
vom Mikroschalter, der bei Betatigung des Tiraul3en-
griffes geschaltet wird. Die Kraftwirkungskette bewegt
sich bei diesem Betatigen des TirauRengriffes mit, hat
allerdings bezuiglich der Sperrklinke keine Wirkung. Im
Notfall wird beispielsweise von einem Crashschalter
ausgeldst die Sperrklinke an die Kraftwirkungskette an-
gekoppelt. Das Betatigen des TirauBengriffes wirkt
dann wie bei einem normalen mechanischen TirauRen-
griff mittels der Kraftwirkungskette auf die Sperrklinke
und 6ffnet diese. In der SchloRmechanik selbst sind ver-
schiedene Schalter vorgesehen, um Positionen verstell-
barer Bauteile zu erfassen.

[0010] Der vorliegenden Erfindung liegt das Problem
zugrunde, ein als Elektroschlof3 mit mechanischer Red-
undanz ausgeflhrtes Kraftfahrzeug-TurschloR anzuge-
ben, das ohne weiteres, insbesondere ohne Ab&andern
bzw. Austauschen der Turgriffgarnituren, dort verwen-
det werden kann, wo bislang ein herkdmmliches Kraft-
fahrzeug-Tirschlof eingesetzt worden ist.

[0011] Die zuvor aufgezeigte Problemstellung wird
bei einem Kraftfahrzeug-TurschloR3, -Haubenschlol
oder -Klappenschlofy mit den Merkmalen des Oberbe-
griffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kenn-
zeichnenden Teils von Anspruchs 1 geldst.

[0012] Erfindungsgemal ist das Kraftfahrzeug-Tur-
schlof} ein Elektroschlof3, das aber von Sensoren in der
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SchloRmechanik betatigt wird. Im Normalfall dienen al-
so die Kraftwirkungsketten von dem Turauf3engriff, dem
Tarinnengriff und ggf. dem Schlielzylinder in die
Schlomechanik nur der Betdtigung entsprechender
Schalter bzw. Beeinflussung entsprechender Sensoren.
Aufgrund der Existenz der mechanischen Kraftwir-
kungskette bzw. der mechanischen Kraftwirkungsket-
ten jedoch kann notfalls blitzschnell die SchloBmecha-
nik zum Zwecke der Betatigung der Sperrklinke etc. ge-
nutzt werden. Bei der Realisierung einer Uberholfunkti-
on, bei der beispielsweise der Tiraullengriff nur bis zu
einem Druckpunkt betatigt werden muf}, um die elektri-
sche Funktion auszuldsen, kann der Kraftwirkungskette
in der SchloBmechanik ein Leerlauf zugeordnet sein, so
daf die Betatigung des Tirauliengriffes im Normalzu-
stand ohne Kraftausubung auf die Sperrklinke erfolgt.
Erst im Sonderzustand bei entsprechend weiteren Zie-
hen des TirauBengriffes Uber den Druckpunkt hinaus
erfolgt die mechanische Betatigung der Sperrklinke.
[0013] Nach bevorzugter Lehre der Erfindung ist je-
doch ein Kuppelschalter vorgesehen, der im Sonderzu-
stand die Kraftwirkungskette, die im Normalzustand von
der SchloBRmechanik entkuppelt ist, an die Schlome-
chanik ankuppelt, so dal dann durch Bewegung der
Schlofmechanik die mechanische Betatigung der
Sperrklinke erfolgen kann.

[0014] Neben den zuvor erlduterten Vorteilen hat das
erfindungsgemafle Kraftfahrzeug-TirschloR den er-
heblichen Vorteil, dal3 es als Ersatz flir herkbmmliche
Kraftfahrzeug-Turschlésser ohne weiteres eingesetzt
werden kann. Insbesondere kénnen die TirauRengriffe
und Turinnengriffe  klassischer Kraftfahrzeug-Tur-
schlosser lediglich mit Zentralverriegelung weiter einge-
setzt werden und kénnen auch in gleicher Art und Weise
wie bisher weiter funktionieren. Das erfindungsgemalfe
Kraftfahrzeug-Turschlo3 weist den TuraufRen- und Tu-
rinnengriffen im Normalzustand mechanische Schein-
funktionen zu, tatsachlich werden nur die elektrischen
Sensoren in der SchloBmechanik beeinfluRt. Lediglich
im Sonderzustand wirken die TlrauRen- und Turinnen-
griffe und ggf. ein SchlieRzylinder rein mechanisch in
klassischer Weise.

[0015] Durch die Zustandsédnderungen im erfin-
dungsgemaflen Kraftfahrzeug-Tirschlo3 durch rein
elektrische Ablaufe im Normalzustand sind die Reakti-
onszeiten so stark verkurzt, dafl auBerordentlich nied-
rige Ansprechzeiten bis unter 100 ms erreicht.

[0016] Bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen ergeben sich aus der nachfolgenden Erldute-
rung der Erfindung, die unter Bezugnahme auf die bei-
gefugten Zeichnungen erfolgt. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1  ein Ausfiihrungsbeispiel eines erfindungsge-
maRen Kraftfahrzeug-Tirschlosses in einer
Ansicht in Einfallsrichtung des SchlieRkeils,

Fig. 2  das Kraftfahrzeug-Turschlof3 aus Fig. 1 in ei-

ner Seitenansicht und
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Fig. 3  einen Schnitt durch die "Schichtung" der Kom-
ponenten des Kraftfahrzeug-Tirschlosses
aus Fig. 1.

[0017] In der Zeichnung ist das Kraftfahrzeug-Tur-

schlof3 durch Weglassung einzelner Komponenten so
vereinfacht dargestellt worden, dal das Prinzip der Leh-
re der Erfindung gut erkennbar ist. Teile des Kraftfahr-
zeug-Turschlosses, die fir die Erfindung nicht von Be-
deutung sind, sind entweder gar nicht dargestellt oder
jedenfalls nicht mit Bezugszeichen versehen worden.
[0018] In der Zeichnung zeigt ein Kraftfahrzeug-Tir-
schlo} mit einem Geh&use 1 mit darin angeordneter
Schlof¥falle 2 und Sperrklinke 3, mit einer SchloRme-
chanik 4 zur mechanischen Betéatigung der Sperrklinke
3, mit einer fernsteuerbaren Steuerelektronik 5, bedien-
bar durch ein Fernsteuermodul bei einer Bedienungs-
person, mit einer von einem TiraufRengriff und ggf. auch
von anderen Betdtigungselementen in die Schlome-
chanik 4 verlaufenden Kraftwirkungskette 6 bzw. meh-
reren entsprechenden Kraftwirkungsketten 6. Man er-
kennt ferner eine elektrische Offnungshilfe 7 zur elektri-
schen Betatigung der Sperrklinke 3. Die elektrische Off-
nungshilfe 7 ist hier in an sich bekannter Weise als
Schneckenradantrieb ausgefiihrt, wozu es wohl ange-
sichts des insoweit umfangreich bekannten Standes der
Technik keiner besonderen weiteren Erlauterung be-
darf.

[0019] Der Kraftwirkungskette 6 sind in der
SchloRmechanik 4 elektrische Sensoren zugeordnet,
durch die die Schaltfunktionen der Steuerelektronik 5
und der Offnungshilfe 7 auslésbar sind, da im Normal-
zustand nur eine elektrische Auslésung der Schaltfunk-
tionen und keine mechanische Betatigung erfolgt.
[0020] In dem dargestellten und bevorzugten Ausfiih-
rungsbeispiel ist eine "Aktivierungsfunktion" vorgese-
hen. Das bedeutet, dal} ein Kuppelschalter 8 vorgese-
hen ist, durch den in einem Sonderzustand eine mecha-
nische Ankupplung der Kraftwirkungskette 6 an die
Schloflimechanik 4 erfolgt, so dafl dann eine mechani-
sche 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,
dafd es in der Praxis zu einer mechanischen Auslésung
der Schaltfunktionen nicht kommt. Das ist durch ent-
sprechende Druckpunkte beispielsweise am Tiraul3en-
griff zu unterstiitzen. Bei einer solchen "Uberholfunkti-
on" ist wesentlich eben auch die Tatsache, da man an
den Betatigungselementen zundchst nichts andern
mulfd.

[0021] ZweckmaRigerweise ist vorgesehen, dal} der
Sonderzustand durch das Unterschreiten einer be-
stimmten Spannung der Spannungsversorgung und/
oder durch einen Crashfall definiert ist.

[0022] InFig. 1 und 2 erkennt man strichpunktiert den
SchlielRkeil 10, der mit der SchloRfalle 2, hier als Gabel-
falle ausgefuhrt, in Eingriff steht (Fig. 2).



5 EP 1 045 093 B1 6

[0023] Das erfindungsgemale Kraftfahrzeug-Tur-
schloB ist als Elektroschlofd ausgefuhrt und fir die Funk-
tion "passive entry" tauglich, weil die Zustandsanderun-
gen einschlieRlich der Offnungsfunktion "open by wire"
in einer Zeit unter 100 ms ablaufen. Dazu weist das
Kraftfahrzeug-Turschlol im Normalzustand das Verhal-
ten eines normalen Elektroschlosses, also eines rein
elektrisch betatigten Kraftfahrzeug-Turschlosses auf.
[0024] Atypisch fiir ein Elektroschlo werden jedoch
herkdmmliche mechanische Betatigungselemente, ins-
besondere also ein Tiraufiengriff und ein Tlrinnengriff
sowie ggf. ein SchlieRzylinder eingesetzt, die Giber me-
chanische Kraftwirkungsketten 6 mit der Schlomecha-
nik 4 verbunden sind. Insoweit hat das erfindungsgema-
Re Kraftfahrzeug-TurschloR teilweise den Aufbau be-
kannter, rein mechanisch arbeitender Kraftfahrzeug-
Tlrschlésser bzw. mechanischer Kraftfahrzeug-Tr-
schldsser mit elektrischer Zentralverriegelung.

[0025] Wird ein mechanisches Betatigungselement
betétigt, so wird in der SchloBmechanik 4 normalerwei-
se lediglich ein Sensor betétigt, der dann die entspre-
chende Funktion aktiviert. Es wird sich hier regelmaRig
um Funktionen zur Erreichung der Funktionsstellungen
"verriegelt", "entriegelt", "diebstahlgesichert" und ggf.
"kindergesichert" sowie um die Funktion "Tur6ffnung”
(open by wire) handeln. Auch eine Zuziehhilfe kann vor-
gesehen sein, die dann eine weitere Funktion "Zuzie-
hen" bedingt. Die Steuerelektronik 5 st die entspre-
chenden Funktionen aus ganz so wie bei einem klassi-
schen Elektroschlof (siehe auch die DE 196 31 869 A1).
[0026] Durch die Veranderung der Funktionszustan-
de aufgrund elektronischer Steuerung sind die Reakti-
onszeiten so kurz, dal} die zuvor angesprochene Zeit-
schwelle unterschritten werden kann.

[0027] Sinkt die Spannung zur Versorgung des Kraft-
fahrzeug-Turschlosses unter einen bestimmten Wert,
sei es weil die Bordspannung abfallt, sei es weil die
Stromversorgung abgetrennt worden ist, so schaltet die
Schlomechanik 4 im dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel mittels des Kuppelschalters 8 automatisch auf me-
chanische Betatigung um. Dazu kuppelt der Kuppel-
schalter 8 die Kraftwirkungskette 6 an die Schlome-
chanik 4 an, die Sensoren sind dann UberflUssig, die je-
weilige Funktion wird mechanisch ausgel6st. Das kann
fur alle Funktionen oder auch nur fir einige Funktionen,
insbesondere die Funktion "Turéffnung" gelten.

[0028] Eine entsprechende MaRnahme kann getrof-
fen werden, sobald der Sonderzustand in Form eines
Crashfalls, also eines Aufpralls des Kraftfahrzeugs, er-
reicht wird. Wahrend im Sonderzustand bei Unter-
schreiten einer bestimmten Spannung der Spannungs-
versorgung eine mechanische Ankopplung der Kraftwir-
kungskette 6 an die Schloffmechanik 4 keine Umschal-
tung der Funktionsstellung "verriegelt" in "entriegelt" er-
fordert, ja eine solche nicht einmal wiinschenswert er-
scheinen la3t, um die Absicherung des Kraftfahrzeugs
nicht zu verschlechtern, kann es sich bei Erreichen des
Sonderzustandes durch einen Crash empfehlen, auto-
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matisch zunéchst von der Funktionsstellung "verriegelt"
in die Funktionsstellung "entriegelt" umzuschalten.
Letzteres hat den Vorteil, daR Hilfspersonen von aulRen
ohne weiteres die Tur 6ffnen kénnen bzw. ein Insasse
sofort die Tur 6ffnen kann.

[0029] Aufdie zuvor erlduterte Weise kdnnen auch im
stromlosen Zustand bzw. nach einem Unfall alle not-
wendigen Funktionen mechanisch weitergenutzt wer-
den.

[0030] Das dargestellte Ausflihrungsbeispiel zeigt,
daR sich die SchloRmechanik 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 TulrauRengriff,
ohnehin mechanisch ein Leerhub ausgefiihrt, nur die
Sensoren werden betatigt.

[0031] Das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel eines
Kraftfahrzeug-Tulrschlosses zeigt im Ubrigen, wie be-
reits angesprochen, auch einen elektrischen Zentralver-
riegelungsantrieb. Das dargestellte Ausfiihrungsbei-
spiel zeichnet sich dabei dadurch aus, dal® der Zentral-
verriegelungsantrieb mit der elektrischen Offnungshilfe
7 integriert ist. Das ist hier dadurch realisiert, dafl die
elektrische Offnungshilfe 7 im Vorlauf, im dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel ndmlich in einer Drehrichtung des
Schneckenrades 7a als Offnungshilfe 7 arbeitet und im
Rucklauf, ndmlich in der entgegengesetzten Drehrich-
tung des Schneckenrades 7a als Zentralverriegelungs-
antrieb arbeitet.

[0032] Im dargestellten Ausflihrungsbeispiel, Fig. 1,
erkennt man einen der Sperrklinke 3 zugeordneten Aus-
I6sehebel 15, der auf einer Schwenkachse so gelagert
ist, dal er bei Anheben des in Fig. 1 rechts liegenden
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 Sperrklinke
3 aushebt. Der am Schneckenrad 7a rechts erkennbare,
verdeckt gezeichnete Sperrklinkenzapfen 16 wird bei
der Funktion "open by wire" durch Drehen des Schnek-
kenrades 7a entgegen dem Uhrzeigersinn an den Aus-
I6sehebel 15 angefahren, dieser wird zum Offnen der
Sperrklinke 3 geschwenkt bis zum Anschlag. Alsdann
wird der Sperrklinkenzapfen 16 durch Riickdrehung des
Schneckenrades 7a wieder in die Ausgangsposition zu-
rickgefahren. Halt man beispielsweise den Tiraul3en-
griff weiter gezogen, so kann im dargestellten Ausfih-
rungsbeispiel das Schneckenrad 7a auch am Anschlag
so lange stehen bleiben, bis der TirauRengriff wieder
losgelassen wird. Erst danach wird die Sperrklinke 3
wieder freigegeben und kann in die Ruhestellung zu-
rickfallen.

[0033] Die Funktion des Zentralverriegelungsantriebs
hat die elektrische Offnungshilfe 7 in dem vorliegenden
Ausflihrungsbeispiel bei Drehung des Schneckenrades
7a im Uhrzeigersinn. Dann lauft namlich der in durch-
gezogenen Linien dargestellte Zentralverriegelungs-
zapfen 17 im Uhrzeigersinn an den nach unten ragen-
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den Arm eines Entriegelungshebels 18, durch den die
SchloSmechanik 4 in die Funktionsstellung "entriegelt”
verlagert wird. Diese hier dargestellte Funktion des be-
vorzugten Ausfiihrungsbeispiels eines Kraftfahrzeug-
Turschlosses ist insbesondere im Crashfall bedeutsam,
das wurde weiter oben bereits erldutert.

[0034] Das dargestellte Ausfihrungsbeispiel zeigt die
Realisierung des Kuppelschalters 8 als Hubmagnet mit
zwei Positionen (Doppelhub-Hubmagnet). Damit dieser
normalerweise nicht bestromt sein muB, ist hier vorge-
sehen, dalk der Sonderzustand durch eine Bestromung
des Hubmagneten des Kuppelschalters 8 realisiert wird.
Dazu bedarf es einer Notstromquelle, insbesondere in
Form eines Speicherkondensators, die im Sonderzu-
stand aktiviert wird. Entsprechend kann der zweite Zu-
stand, also der Normalzustand ebenfalls durch eine Be-
stromung des Hubmagneten zum Zwecke einer Bewe-
gung in entgegengesetzter Richtung realisiert werden.
Wesentlich ist, dal der den Kuppelschalter 8 bildende
Hubmagnet im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel kei-
nen Ruhestrom zieht.

[0035] Das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel zeigt
den Kuppelschalter 8 mit einer Kraftlibertragungsme-
chanik 11, die im Sonderzustand einen federbelasteten
Hebel 9 freigibt, durch den die mechanische Ankupp-
lung erfolgt. Diese mechanische Ankupplung erfolgt da-
durch, dafl der StoRel des Hubmagneten des Kuppel-
schalters 8 eingezogen wird und den Hebel 9 freigibt.
Gleichzeitig erfolgt die mechanische Ankupplung einer-
seits fur die Betatigung der Sperrklinke 3, andererseits
fur die Ankupplung einer SchloRnuf} 12, die von einem
Schlief3zylinder, der hier nicht dargestelltist, ausgehend
betétigbar ist und fur "Entriegelung" und "Verriegelung’
des Kraftfahrzeug-Tirschlosses sorgt.

[0036] Man erkenntim dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel am federbelasteten Hebel 9 einen Hilfshebel 9a,
der auch integraler Bestandteil des federbelasteten He-
bels 9 sein kann. Hier ist es ein einzelner Hebel. Man
sieht, wie der ausgefahrene StdRel des den Kuppel-
schalter 8 bildenden Hubmagneten diesen Hilfshebel 9a
an einer weiteren Bewegung hindert. Dadurch wird im
dargestellten Ausflihrungsbeispiel die gesamte Kraft-
Ubertragungsmechanik 11, die die Funktionsstellung
"verriegelt" einnimmt, gewissermafen blockiert, sie
kann diesen Zustand nicht verlassen. Nur die elektri-
sche Funktion ist aktiv. Erst der Eintritt eines Sonderzu-
standes andert das.

[0037] Das dargestellte Ausflihrungsbeispiel zeigt,
dald der federbelastete Hebel 9 mit der Sperrklinke 3 zu-
sammenwirkt und im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel
sogar auf derselben Achse wie die Sperrklinke 3 gela-
gert ist. Dem federbelasteten Hebel 9 ist im dargestell-
ten Ausflihrungsbeispiel ein federbelasteter Kupplungs-
hebel 14 zugeordnet, der ggf. eine kraftiibertragende
Verbindung des Hebels 9 mit der Sperrklinke 3 herstellt.
Das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel zeigt dies am un-
teren Ende des Kupplungshebels 14. Die dort erkenn-
baren Ausnehmungen einerseits der Sperrklinke 3, an-
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dererseits des federbelasteten Hebels 9 liegen in Fig. 2
nicht in Uberdeckung. Folglich ist auch die kraftiibertra-
gende Verbindung des Hebels 9 mit der Sperrklinke 3
nicht hergestellt. Wird jedoch der Kupplungshebel 14
bei sich Gberdeckenden Ausnehmungen gegenuber der
Position von Fig. 2 nach unten verschwenkt, so stellt er
die kraftlibertragende Verbindung her. Man erkennt in
Fig. 2 rechts gestrichelt dargestellt die Funktionsstel-
lung "entriegelt" eines Kipphebels 19 der Kraftlbertra-
gungsmechanik 11, in der eben die zuvor erlauterte
kraftiibertragende Verbindung dann hergestellt ist.
[0038] Der Kupplungshebel 14 wird von der durch die
Offnungshilfe 7 motorisch in Offnungsstellung ge-
schwenkten Sperrklinke 3 schwenkend mitgenommen,
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 "verriegelt"
verharrt.

[0039] 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 einrlicken, die zuvor erlauterte kraftlibertra-
gende Verbindung ist hergestellt. Das entspricht dann
dem Sonderzustand mit mechanischer Betatigung der
Sperrklinke 3.

[0040] Den Kipphebel 19 erkennt man auch in Fig. 1
links, nunmehr wieder in Verbindung mit dem Entriege-
lungshebel 18 sowie der SchlofRnuf3 12. Die Funktion
der Schlof3nuf® 12 ist oben bereits erldutert worden.
[0041] Fig. 1 1Bt einen nur bei gedffneter Kraftfahr-
zeugtur erreichbaren Sicherungshebel 13 erkennen. Mit
diesem erfolgt im Sonderzustand im dargestellten Aus-
fihrungsbeispiel ein Umschalten der SchloRmechanik
4 von der Funktionsstellung "verriegelt" in die Funkti-
onsstellung "entriegelt", sofern dies nicht Uber die
Schlo3nuf’ 12 von einem SchlieRzylinder aus erfolgen
kann. Mit dem Sicherungshebel 13 erfolgt ferner eine
mechanische Ricksetzung des Kraftfahrzeug-Tir-
schlosses in den Normalzustand, wenn die Vorausset-
zungen des Sonderzustandes nicht mehr vorliegen.
[0042] Wird bei einer solchen Konstruktion, die einer
bevorzugten Ausfihrungsform entspricht, die Kraftfahr-
zeugtur anschlielend wieder geschlossen, so hindert
ein StéRel des hier als Kuppelschalter 8 realisierten
Hubmagneten den federbelasteten Hebel 9 daran, wie-
der in seine Grundstellung zurlickzufedern. Auf diese
Weise erfolgt dann eine Riickstellung des Systems. Von
dann an funktioniert das erfindungsgemafRe Kraftfahr-
zeug-TurschloR wieder als ElektroschloRR.

[0043] Die Schlo3nuf® 12 kann auch fiir eine andere
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Form der Notbetatigung von au3en genutzt werden. Ist
die Stromversorgung unterbrochen und kann demge-
maf die Zugangsberechtigung nicht elektronisch erteilt
werden, so muf® man mit einem mechanischen Schlis-
sel den SchliefRzylinder und damit einen Teil der zwei-
teiligen Schlofnuf 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 be-
stromt wird und den StéRel einfahrt. Dadurch wird dann
der federbelastete Hebel 9 in der zuvor erlauterten Wei-
se freigegeben und die SchloRmechanik 4 wird aktiviert.
[0044] Das erfindungsgemale Kraftfahrzeug-Tur-
schloB istinsbesondere dort einsetzbar, wo bereits eine
Konstruktion mit duReren Vorgaben vorliegt. Das erfin-
dungsgemale Kraftfahrzeug-Tirschlo® ersetzt ohne
die Notwendigkeit der Anderung der Tirgriffe vorhan-
dene mechanische Kraftfahrzeug-Tirschlésser durch
moderne elektrische SchloRkonstruktionen. Sensoren/
Mikroschalter an den Tirgriffen und deren kostenauf-
wendige Verkabelung zur Schlomechanik kdnnen ent-
fallen, eine perfekte mechanische Redundanz fir den
Notfall ist gegeben. Gleichzeitig ist das erfindungsge-
mafRe Kraftfahrzeug-Tirschlo3 auRerordentlich schnell
und erreicht die fur "passive entry" geforderten Zeitvor-
gaben.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-Tirschlo, -Haubenschlo3 oder
-Klappenschlofy

mit einem Gehause (1) mit darin angeordneter
Schloffalle (2) und Sperrklinke (3),

mit einer elektrischen Offnungshilfe (7) zur elektri-
schen Betatigung der Sperrklinke (3) und mit einer
Schlomechanik (4) zur mechanischen Betatigung
der Sperrklinke (3),

mit einer fernsteuerbaren Steuerelektronik (5),

mit einer mechanischen Kraftwirkungskette (6), die
von einem TlraufRengriff bis in die SchloBRmechanik
(4) verlauft, und ggf. mit weiteren Kraftwirkungsket-
ten, die von Betatigungselementen in die
SchloRmechanik (4) verlaufen,

mit einem elektrischen Sensor, durch den bei Beta-
tigung des TirauRengriffes die Schaltfunktion der
Steuerelektronik (5) und der Offnungshilfe (7) zur
elektrischen Betatigung der Sperrklinke (3) ausge-
|6st wird,

wobei im Normalzustand nur eine elektrische Aus-
I6sung der Schaltfunktion und keine mechanische
Betatigung der Sperrklinke (3), in einem Sonderzu-
stand jedoch eine mechanische Betatigung der
Sperrklinke (3) durch die Kraftwirkungskette erfolgt,
wobei sich auch im Normalzustand die Bauteile der
mechanischen Kraftwirkungskette (6) bewegen, ei-
ne mechanische Betatigung der Sperrklinke (3)
aber nicht auslosen,
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dadurch gekennzeichnet,

daB der Sensor, durch den bei Betatigung des Tur-
auRengriffes die Schaltfunktion der Steuerelektro-
nik (5) und der Offnungshilfe (7) zur elektrischen
Betatigung der Sperrklinke (3) ausgeldst wird, der
mechanischen Kraftwirkungskette (6) in der
SchloRmechanik (4) zugeordnet ist und im Normal-
zustand bei Betatigung des TirauRBengriffes von
der mechanischen Kraftwirkungskette (6) ange-
steuert wird.

Kraftfahrzeugschlo® nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB ein Kuppelschalter (8) vor-
gesehen ist, durch den in einem Sonderzustand ei-
ne mechanische Ankupplung der Kraftwirkungsket-
te (6) an die SchloBmechanik (4) erfolgt, so dal
dann eine mechanische Betatigung jedenfalls der
Sperrklinke (3) erfolgen kann.

Kraftfahrzeugschlo nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, daB der Sonderzustand
durch das Unterschreiten einer bestimmten Span-
nung der Spannungsversorgung und/oder durch ei-
nen Crashfall definiert ist.

Kraftfahrzeugschlo nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daR sich die
Schloffmechanik (4) im Normalzustand in einer
Funktionsstellung "verriegelt" befindet, in der von
den Betatigungselementen, insbesondere vom Tdr-
aullengriff, mechanisch ein Leerhub ausgefiihrt
wird.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der Anspriiche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB im Sonder-
zustand jedenfalls bei Unterschreiten einer be-
stimmten Spannung der Spannungsversorgung ei-
ne mechanische Ankopplung der Kraftwirkungsket-
te (6) an die SchloRmechanik (4) ohne Umschalten
von der Funktionsstellung "verriegelt" in die Funkti-
onsstellung "entriegelt" erfolgt.

Kraftfahrzeugschlo® nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, daB im Sonderzustand beim
Crash zuvor ein elektrisches Umschalten von der
Funktionsstellung "verriegelt" in die Funktionsstel-
lung "entriegelt" erfolgt.

Kraftfahrzeugschlo® nach einem der Anspriiche 1
bis 6, wobei ein elektrischer Zentralverriegelungs-
antrieb vorgesehen ist, dadurch gekennzeichnet,
daB der Zentralverriegelungsantrieb mit der elektri-
schen Offnungshilfe (7) integriert ist.

Kraftfahrzeugschlo® nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, daB die elektrische Offnungshilfe
(7) im Vorlauf, vorzugsweise in einer Drehrichtung
eines Schneckenrades, als C)ffnungshilfe arbeitet
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und im Rucklauf, vorzugsweise in der entgegenge-
setzten Drehrichtung des Schneckenrades, als
Zentralverriegelungsantrieb arbeitet.

Kraftfahrzeugschlo® nach einem der Anspriiche 1
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB der Kuppel-
schalter (8) als Hubmagnet, insbesondere als Dop-
pelhub-Hubmagnet, also mit zwei nicht bestromten
stabilen Stellungen, ausgefihrt ist.

Kraftfahrzeugschlo® nach einem der Anspriiche 1
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB der Kuppel-
schalter (8) einen Hebel (9) im Normalzustand blok-
kiert, im Sonderzustand jedoch freigibt.

Kraftfahrzeugschlof nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, daB der Hebel (9) mit der Sperr-
klinke (3) zusammenwirkt und, vorzugsweise, auf
derselben Achse wie die Sperrklinke (3) gelagert
ist.

Kraftfahrzeugschlof3 nach Anspruch 10 oder 11, da-
durch gekennzeichnet, daB dem Hebel (9) ein fe-
derbelasteter Kupplungshebel (14) zugeordnet ist,
der ggf. eine kraftiibertragende Verbindung des He-
bels (9) mit der Sperrklinke (3) herstellt.

Kraftfahrzeugschlof nach Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kupplungshebel (14)
zwischen der Funktionsstellung "entriegelt" und der
Funktionsstellung "verriegelt" schaltbar und vor-
zugsweise von einer Schlonuf} (12) auch mecha-
nisch betatigbar ist.

Kraftfahrzeugschlo® nach einem der Anspriiche 1
bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB 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 me-
chanische Ricksetzung des Kraftfahrzeug-Tdr-
schlosses in den Normalzustand erfolgt.

Claims

Lock for a motor vehicle door, bonnet or flap,
having a housing (1) with a lock latch (2) and pawl
(3) arranged therein,

having an electric opening aid (7) for the electrical
actuation of the pawl (3) and having a lock mecha-
nism (4) for the mechanical actuation of the pawl
3),

having an electronic control system (5) which can
be controlled remotely,

having a mechanical force-action chain (6) which
runs from an outside door handle into the lock
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mechanism (4) and, if appropriate, having further
force-action chains which run from actuating ele-
ments into the lock mechanism (4),

having an electric sensor which is used, when the
outside door handle is actuated, to trigger the
switching function of the electronic control system
(5) and the opening aid (7) for the electrical actua-
tion of the pawl (3),

only an electrical triggering of the switching function
and no mechanical actuation of the pawl (3) taking
place in the normal state, but a mechanical actua-
tion of the pawl (3) by the force-action chain taking
place in a special state,

the components of the mechanical force-action
chain (6) also moving in the normal state, but not
triggering a mechanical actuation of the pawl (3),
characterized

in that the sensor which is used, when the outside
door handle is actuated, to trigger the switching
function of the electronic control system (5) and of
the opening aid (7) for the electric actuation of the
pawl (3) is assigned to the mechanical force-action
chain (6) in the lock mechanism (4) and in the nor-
mal state, when the outside door handle is actuated,
is activated by the mechanical force-action chain

(6).

Motor vehicle lock according to Claim 1, character-
ized in that a coupling switch (8) is provided and is
used, in a special state, to mechanically couple the
force-action chain (6) to the lock mechanism (4), so
that then the pawl (3) at any rate can be mechani-
cally actuated.

Motor vehicle lock according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the special state is defined by the
voltage of the voltage supply dropping below a cer-
tain level and/or by a crash situation.

Motor vehicle lock according to one of Claims 1 to
3, characterized in that the lock mechanism (4) in
the normal state is in a "locked" operating position,
in which an empty stroke is executed mechanically
by the actuating elements, in particular by the out-
side door handle.

Motor vehicle lock according to one of Claims 1 to
4, characterized in that in the special state, at any
rate when the voltage of the voltage supply drops
below a certain level, a mechanical coupling of the
force-action chain (6) to the lock mechanism (4)
takes place without switching from the "locked" op-
erating position into the "unlocked" operating posi-
tion.

Motor vehicle lock according to Claim 5, character-
ized in that in the special state, when there is a
crash, electrical switching from the "locked" operat-
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ing position into the "unlocked" operating position
takes place beforehand.

Motor vehicle lock according to one of Claims 1 to
6, an electric central locking drive being provided,
characterized in that the central locking drive is
integrated with the electric opening aid (7).

Motor vehicle lock according to Claim 7, character-
ized in that the electric opening aid (7) operates as
an opening aid in the forward-movement direction,
preferably in one direction of rotation of a worm
wheel, and operates as a central locking drive in the
return-movement direction, preferably in the oppo-
site direction of rotation of the worm wheel.

Motor vehicle lock according to one of Claims 1 to
8, characterized in that coupling switch (8) is de-
signed as a lifting magnet, in particular as a double-
lift lifting magnet, i.e. with two non-energized, stable
positions.

Motor vehicle lock according to one of Claims 1 to
9, characterized in that the coupling switch (8)
locks a lever (9) in the normal state, but releases it
in the special state.

Motor vehicle lock according to Claim 10, charac-
terized in that the lever (9) interacts with the pawl
(3) and, preferably, is mounted on the same axis as
the pawl (3).

Motor vehicle lock according to Claim 10 or 11,
characterized in that a spring-loaded coupling le-
ver (14) is assigned to the lever (9) and, if appropri-
ate, produces a force-transmitting connection of the
lever (9) to the pawl (3).

Motor vehicle lock according to Claim 12, charac-
terized in that the coupling lever (14) can be
switched between the "unlocked" operating position
and the "locked" operating position and can also be
mechanically actuated preferably by a lock nut (12).

Motor vehicle lock according to one of Claims 1 to
13, characterized in that a securing lever (13)
which can be reached only when the motor vehicle
door is open is provided and is used, in the special
state, to switch mechanically between the "locked"
and "unlocked" operating positions, and from a spe-
cial state a mechanical resetting of the lock for the
motor vehicle door into the normal state takes
place.

Revendications

1.

Serrure de portiere, serrure de capot ou serrure de
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trappe pour véhicule automobile comprenant un
boitier (1) dans lequel est disposé un loquet (2) et
un cliquet d'arrét (3), comprenant une aide a
I'ouverture électrique (7) pour la commande électri-
que du cliquet d'arrét (3) et comprenant un méca-
nisme de serrure (4) pour la commande mécanique
du cliquet d'arrét, comprenant une électronique de
commande (5) commandable a distance, compre-
nant une chaine de transmission de force mécani-
que (6) qui s'étend d'une poignée extérieure de por-
tiere au mécanisme de serrure (4) et comprenant
éventuellement d'autres chaines de transmission
de force qui s'étendent depuis les éléments d'ac-
tionnement dans le mécanisme de serrure (4), com-
prenant un capteur électrique par le biais duquel,
lors de l'actionnement de la poignée extérieure de
la portiere, est déclenchée la fonction de commuta-
tion de I'électronique de commande (5) et de l'aide
a l'ouverture (7) pour I'actionnement électrique du
cliquetd'arrét (3), seul un déclenchement électrique
de la fonction de commutation et aucun actionne-
ment du cliquet d'arrét (3) n'ayant lieu en situation
normale, un actionnement mécanique du cliquet
d'arrét (3) par la chaine de transmission de force
ayant toutefois lieu dans une situation particuliére,
les composants de la chaine de transmission de for-
ce mécanique (6) se déplacant également en situa-
tion normale, mais sans déclencher un actionne-
ment mécanique du cliquet d'arrét (3), caractérisée
en ce que le capteur par le biais duquel, lors de
I'actionnement de la poignée extérieure de la por-
tiere, est déclenchée la fonction de commutation de
I'électronique de commande (5) et de l'aide a
I'ouverture (7) pour I'actionnement électrique du cli-
quetd'arrét (3), est associé a la chaine de transmis-
sion de force mécanique (6) dans le mécanisme de
serrure (4) et, en situation normale, il est comman-
dé par la chaine de transmission de force mécani-
que (6) en actionnant la poignée extérieure de la
portiére.

Serrure pour véhicule automobile selon la revendi-
cation 1, caractérisée en ce qu'il est prévu un com-
mutateur de couplage (8) par le biais duquel il se
produit, dans une situation particuliére, un couplage
mécanique de la chaine de transmission de force
mécanique (6) au mécanisme de serrure (4) de ma-
niére a ce qu'un actionnement mécanique du cli-
quet d'arrét (3) puisse dans tous les cas avoir lieu.

Serrure pour véhicule automobile selon la revendi-
cation 1 ou 2, caractérisée en ce que la situation
particuliére est définie par une valeur inférieure a
une tension donnée de I'alimentation électronique
et/ou par une collision.

Serrure pour véhicule automobile selon I'une des
revendications 1 a 3, caractérisée en ce que dans
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une situation normale, le mécanisme de serrure (4)
se trouve dans sa position fonctionnelle
« verrouillé » dans laquelle les éléments d'action-
nement, notamment la poigne extérieure de la por-
tiere, exécutent une course a vide.

Serrure pour véhicule automobile selon l'une des
revendications 1 a 4, caractérisée en ce que dans
une situation particuliére, dans tous les cas en pré-
sence d'une valeur inférieure a une tension donnée
de l'alimentation électrique, il se produit un coupla-
ge mécanique de la chaine de transmission de for-
ce (6) au mécanisme de serrure (4) sans bascule-
ment de la position fonctionnelle « verrouillé » en la
position fonctionnelle « déverrouillé ».

Serrure pour véhicule automobile selon la revendi-
cation 5, caractérisée en ce que dans une situa-
tion particuliere lors d'une collision, il se produit
préalablement un basculement électrique de la po-
sition fonctionnelle « verrouillé » en la position fonc-
tionnelle « déverrouillé ».

Serrure pour véhicule automobile selon I'une des
revendications 1 a 6, une commande de verrouilla-
ge centralisé électrique étant prévue, caractérisée
en ce que la commande de verrouillage centralisé
est intégrée dans l'aide a I'ouverture électrique (7).

Serrure pour véhicule automobile selon la revendi-
cation 7, caractérisée en ce que l'aide a l'ouverture
électrique (7) en marche avant, de préférence dans
le sens de rotation d'une roue hélicoidale, fait office
d'aide a l'ouverture et en marche arriere, de préfé-
rence dans le sens de rotation inverse de la roue
hélicoidale, fait office de commande de verrouillage
centralisé.

Serrure pour véhicule automobile selon I'une des
revendications 1 a 8, caractérisée en ce que le
commutateur de couplage (8) estréalisé sous la for-
me d'un électroaimant, notamment sous la forme
d'un électroaimant a double course, c'est-a-dire
avec deux positions stables hors tension.

Serrure pour véhicule automobile selon I'une des
revendications 1 a 9, caractérisée en ce que le
commutateur de couplage (8) en situation normale
bloque un levier (9) et le libére cependant en situa-
tion particuliére.

Serrure pour véhicule automobile selon la revendi-
cation 10, caractérisée en ce que le levier (9) agit
conjointement avec le cliquet d'arrét (3) et est de
préférence monté sur le méme axe que le cliquet
d'arrét (3).

Serrure pour véhicule automobile selon la revendi-
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13.

14.

16

cation 10 ou 11, caractérisée en ce que le levier
(9) est associé a un levier de couplage a ressort
(14) qui établit éventuellement une liaison de trans-
mission de force entre le levier (9) et le cliquet d'ar-
rét (3).

Serrure pour véhicule automobile selon la revendi-
cation 12, caractérisée en ce que le levier de cou-
plage (14) peut étre basculé entre la position fonc-
tionnelle « déverrouillé » et la position fonctionnelle
« verrouillé » et peut de préférence également étre
actionné mécaniquement par un fouillot (12).

Serrure pour véhicule automobile selon I'une des
revendications 1 a 13, caractérisée en ce qu'il est
prévu un levier de sécurité (13) accessible unique-
ment lorsque la portiére du véhicule automobile est
ouverte avec lequel, en situation particuliére, il se
produit un basculement mécanique entre la position
fonctionnelle « verrouillé » et la position fonction-
nelle « déverrouillé » et, a partir d'une situation par-
ticuliere, il se produit un rétablissement mécanique
de la serrure de portiére de véhicule automobile en
situation normale.
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