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(54) Kraftfahrzeugschloss

(57)  Die Erfindung betrifft ein Ktaftfahrzeugschlo
mit einer SchlofRfalle (2) und einer Sperrklinke (3), wobei
die Schlof¥falle (2) aus einer Hauptschlief3stellungin eine
Freigabestellung und umgekehrt verlagerbar ist und die
Sperrklinke (3) aus einer die SchloRfalle (2) in der Haupt-
schlieBstellung haltenden Einfallstellung in eine die
SchloRfalle (2) freigebende Aushebestellung und ggf.
dariiber hinaus in eine Uberhubstellung und umgekehrt
bewegbar ist. Zur Erzielung einer sicheren Offnung wird
vorgeschlagen, daR ein durch die Bewegung der Sperr-
klinke (3) oder des die Sperrklinke (3) bewegenden An-
triebs (4) betatigter Zwangs-Offnungsmechanismus (10)
fir die Schlof¥falle (2) vorgesehen ist und dal die Sperr-
klinke (3) oder der Antrieb (4) mittels des Zwangs-Off-
nungsmechanismus (10) zumindest auf dem letzten Teil
der Bewegung der Sperrklinke (3) in Richtung der Uber-
hubstellung und/oder wahrend einer Weiterbewegung
des Antriebs (4) nach Erreichen der Aushebestellung der
Sperrklinke (3) formschliissig mit der Schlof3falle (2) oder
mit einem mit der SchlofRfalle (2) bewegungsgekoppelten
Element in Eingriff steht und die SchloRfalle (2) zwangs-
weise in Richtung der Freigabestellung verlagert.

Fig. 1
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahr-
zeugschlo gemafl dem Oberbegriff des Anspruchs 1.
[0002] Das Kraftfahrzeugschlo ist in besonderem
Malie als HeckklappenschlofR? geeignet, kann aber auch
als SeitentirschlofR, Heckttirschlo® oder HaubenschloR
Verwendung finden.

[0003] Ein bekanntes Kraftfahrzeugschlof3 (DE 39 32
268 C2) weist eine Sperrklinke und eine SchlofRfalle auf,
die miteinander mittels einer Feder verbunden sind. Die
Feder ist dabei so angeordnet, daR die Sperrklinke in
Richtung ihrer Einfallstellung belastet ist. Wenn die
Sperrklinke mittels eines motorischen Antriebes in ihre
Aushebestellung bewegt ist, belastet die Feder die
Schloffalle in Richtung der Freigabestellung der
SchloRfalle. Hierdurch soll sichergestellt sein, dafl die
SchloRfalle sicher gedffnet wird. Die sichere Offnung ist
jedoch beispielsweise dann nicht gegeben, wenn die Tir
vereist ist und die Kraftfahrzeugtiir daher nicht von der
Tirdichtung in Richtung der Offnungsstellung gedriickt
wird. Die Schloffalle wird dann durch den SchlieRbolzen
in ihrer HauptschlieRstellung gehalten und die Sperrklin-
ke wird aufgrund der Federkraft zurtick in die Einfallstel-
lung bewegt. Ein sicheres Offnen ist somit unter gewis-
sen Umstéanden nicht mdglich.

[0004] Um nach erfolgtem Ausheben der Sperrklinke
einen Wiedereinfall der Sperrklinke in die Einfallstellung
zu verhindern, ist es bekannt, einen mechanischen He-
bel, den sog. Schneelasthebel, an dem Kraftfahrzeug-
schlof3 vorzusehen. Der Schneelasthebel fallt bei Errei-
chen der Aushebestellung der Sperrklinke relativ zur
Sperrklinke so ein, daf® die Sperrklinke in der Aushebe-
stellung gehalten wird bis die Schlof3falle ihre Freigabe-
stellung erreicht hat. In dieser Stellung der Schlof¥falle
wird der Schneelasthebel von der Sperrklinke freige-
schwenkt, so daR diese beziiglich der HauptschlieRstel-
lung der Schlof3falle wieder funktionstlichtig ist Diese me-
chanische Technik ist zwar bewahrt und zweckmaRig,
da sie das Problem einer nicht von selbst 6ffnenden Klap-
pe oder Tir beispielsweise bei Belastung durch Schnee,
bei nicht hinreichender Rickstellkraft der Dichtung oder
bei festgefrorener Dichtung einer Lésung zuflhrt.
[0005] Der zusatzliche Hebel stellt aber einen zusatz-
lichen Kostenfaktor und einen zuséatzlichen Risikofaktor
(Klemmen, Bruch) dar.

[0006] Das Ausschlieen eines Wiedereinfallens der
Sperrklinke in die Einfallstellung kann bei motorisch an-
getriebenen Sperrklinken auch rein steuerungstechnisch
realisiert werden. Hierzu ist es erforderlich, die Bewe-
gung der Schlof¥falle bis zum Erreichen der Freigabe-
stellung mittels Mikroschaltern abzutasten. Diese Vari-
ante ist jedoch sowohl teuer als auch fehleranfallig.
[0007] Zudem ist aus einem nicht vorverdffentlichten
Stand der Technik (DE 103 12 304,0) ein Kraftfahrzeug-
schlo3 bekannt, bei dem die fir die Freigabe der
SchloRfalle aufzubringende Kraft bzw. Arbeit auf ein Mi-
nimum reduziert ist. Dies wird dadurch erreicht, daR die
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Sperrklinke mit einer Sperrklinkenkinematik zusammen-
wirkt, und die SchloRfalle nicht unmittelbar von der Sperr-
klinke in ihrer Hauptschlie3stellung gehalten wird son-
dern mittelbar mittels der Sperrklinkenkinematik. Bei die-
sem KraftfahrzeugschloR ist fiir eine sichere Offnung bei-
spielsweise bei vereister Tlr nicht besonders vorgesorgt.
Der Offenbarungsgehalt der Anmeldungsunterlagen der
DE 103 12 304.0 wird hiermit durch Bezugnahme zum
Offenbarungsgehalt der vorliegenden Patentanmeldung
gemacht.

[0008] Das den Ausgangspunkt der vorliegenden Er-
findung bildende Kraftfahrzeugschlo® (DE 196 14 122
Al) sieht bei mehrrastigen Kraftfahrzeugschléssern eine
Sperrklinke vor, die erst nach der Bewegung der
Schloffalle in die Freigabestellung wieder in die Einfall-
stellung zuriickkehren kann. Dies wird dadurch realisiert,
daR die Sperrklinke mit der Schlof¥falle in Vorraststellung
eine Uberdeckung aufweist und die Sperrklinke so aus-
gefuhrt ist, daR sie durch ihren motorischen Antrieb erst
nach Verlagerung der Schlof3falle in die Freigabestellung
wieder in die Einfallstellung zuriickkehren kann. Dabei
ist die Uberdeckung zwischen SchloRfalle und Sperrklin-
ke so ausgefihrt, dall eine Abtastung der Sperrklinke
durch Sensoren unterbleiben kann. Nachteilig hieran ist
jedoch, dal} dieses Konzept nur bei mehrrastigen Kraft-
fahrzeugschldssern anwendbar ist Zudem ist bei festge-
frorenen Tiren eine erhdhte Kraft durch den Bediener
aurfzubringen, um die Kraftfahrzeugtir zu 6ffnen.
[0009] Der Lehre der vorliegenden Patentanmeldung
liegt das Problem zugrunde, ein KraftfahrzeugschloR an-
zugeben, bei dem eine Offnung auf einfache Weise zu
jedem Zeitpunkt sicher realisierbar ist.

[0010] Das obige Problem wird bei einem Kraftfahr-
zeugschloR mitden Merkmalen des Oberbegriffs von An-
spruch 1 durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils
von Anspruch 1 gel@st. Vorteilhafte Weiterbildungen sind
Gegenstand der Unteranspriiche.

[0011] Die grundlegende Idee der vorliegenden Erfin-
dung liegt darin, einen Zwangs-Offnungsmechanismus
fur die SchlofR¥falle vorzusehen, der auf die Bewegung
der Sperrklinke abgestimmt ist und mit der Schlof¥falle
selbst oder mit einem mit der SchloRfalle bewegungsge-
koppelten Element auf dem letzten Teil der Bewegung
der Sperrklinke in die Uberhubstellung und/oder wah-
rend einer Weiterbewegung des Antriebs der Sperrklinke
nach Erreichen der AushebeStellung der Sperrklinke
formschlissig in Eingriff steht, so dal die SchlofRfalle
durch den Zwangs-Offnungsmechanismus in Richtung
der Freigabestellung verlagert wird.

[0012] Hierdurch wird die Schlof3falle bei ausgehobe-
ner Sperrklinke in jedem Fall jedenfalls ein kleines Stlick
zwangsweise in Richtung der Freigabestellung verlagert,
so daf} eine evtl. vorhandene anfangliche Blockade wie
z. B. durch Schnee oder Eis wirksam Gberwunden wird.
Diese konstruktive Lehre geht von der Erkenntnis aus,
daf} zumeist nach einem anfanglichen "Losbrechen" der
SchloRfalle aus der Hauptschlielstellung das weitere
Offnen der Kraftfahrzeugtiir oder -klappe leicht mdglich
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ist, zumindest aber durch Uberdekkung der SchloRfalle
mit der Bewegungsbahn der Sperrklinke sichergestellt
ist, daf die Sperrklinke jedenfalls nicht mehr in die Ein-
fallstellung zuriickgelangt. Die Kraftfahrzeugtiir oder
-klappe kann jedenfalls dann von Hand geéffnet werden,
auch wenn sie noch von Schnee oder anderweit belastet
sein sollte.

[0013] Damit nach der ersten Uberwindung der Blok-
kade sichergestellt ist, daR die Sperrklinke nicht zurlick
in die Einfallstellung fallt und somit nachtraglich die Még-
lichkeit eines ungewollten Wiedereinfallens gegeben ist,
weist das KraftfahrzeugschloB in vorteilhafter Ausfiih-
rung ein Haltemittel auf, das verhindert, dall die
SchloRfalle nach der Freigabe durch die Sperrklinke in
die Hauptschliel3stellung zuriick gedrickt wird.

[0014] Damit das SchlieRen des Kraftfahrzeugschlos-
ses ebenso sichergestellt ist wie das Offnen, ist es vor-
teilhaft wenn der Zwangs-Offnungsmechanismus fiir die
Schlol¥falle zudem ein Zwangs-Schlielfmechanismus fur
die Sperrklinke ist, der die Sperrklinke in Richtung ihrer
Einfallstellung verlagert, wenn die SchloRfalle von der
Freigabestellung in Richtung ihrer Hauptschliel3stellung
verlagert wird.

[0015] Vorzugsweise weist der Zwangs-Offnungsme-
chanismus einen Mitnehmer auf, der die formschliissige
Verbindung mit der Schlof3falle oder mit einem mit der
SchloRfalle bewegungsgekoppelten Element sicherstellt
Ein Mitnehmer ist dabei insofern besonders geeignet, da
er auf einfache Weise und somit preiswert in das Kraft-
fahrzeugschlol integriert werden kann und gleichzeitig
eine gute Kraftlibertragung auf die Schlof3falle ermég-
licht.

[0016] Ineineralternativen Ausflihrungsform weist der
Zwangs-Offnungsmechanismus einen Hebel insbeson-
dere an der Sperrklinke auf, der mit der Sperrklinkenki-
nematik formschlissig in Eingriff bringbar ist. Bevorzugt
hieran ist, dal durch die Sperrklinkenkinematik die Be-
tatigungskrafte fir die Sperrklinke gering gehalten wer-
den.

[0017] Besonders zweckmaRig ist es, wenn der
Zwangs-Offnungsmechanismus nicht mit der SchloRfal-
le selbst, sondern mit einem mit der Schlof¥falle bewe-
gungsgekoppelten Element formschlissig in Eingriff
bringbar ist. Hierdurch ist es méglich zwischen der Sperr-
klinke und der Schlof¥falle eine Sperrklinkenkinematik
anzuordnen, durch die die fir die Freigabe der
SchloRfalle aufzubringende Kraft auf ein Minimum redu-
zZiert ist (wie in der DE 103 12 304.0 beschrieben). Da
bei einem Kraftfahrzeugtiirschlo mit geringen Betati-
gungskréften die Wirkung eines Vereisens der Kraftfahr-
zeugtur besonders stérend ist, eine die Zwangsoffnung
hier besonders vorteilhaft.

[0018] Insbesondere vorteilhaft ist es, wenn der
Zwangs-Ofnungsmechanismus an der Sperrklinke
selbst angeordnet ist Der Antrieb ist dann auf besonders
einfache Weise realisiert und die Abstimmung zwischen
dem Zwangs-Offnungsmechanismus und der Sperrklin-
ke ist durch eine entsprechende Positionierung an der
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Sperrklinke immer gegeben.

[0019] Im folgenden wird die Erfindung anhand der
Zeichnung unter Bezugnahme auf ein bevorzugtes Aus-
fuhrungsbeispiel bzw. bevorzugte Ausfiihrungsbeispiele
naher erldutert. Im Zuge dieser Erlduterungen werden
weitere Ausgestaltungen und Weiterbildungen und wei-
tere Merkmale, Eigenschaften, Aspekte und Vorteile der
Erfindung mit erldutert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1  eine schematische Darstellung eines Kraftfahr-
zeugschlosses mit der Schloffalle in Haupt-
schlief3stellung,

Fig.2 eine schematische Darstellung des Kraftfahr-
zeugschlosses aus Fig. 1 mit der SchloRfalle
verlagert in Richtung der Freigabe-Stellung,
Fig. 3  eine schematische Darstellung des Kraftfahr-
zeugschlosses aus Fig. 1 mit der Schlof¥falle
nun in Freigabestellung.

Fig. 4  eine schematische Darstellung eines weiteren
Ausfiihrungsbeispiels mit der Sperrklinke in ei-
ner Position zwischen Aushebestellung und
Uberhubstellung,

Fig. 5 eine schematische Darstellung des Kraftfahr-
zeugschlosses aus Fig. 4 mit der Sperrklinke
in einer Position zwischen Aushebestellung
und Einfallstellung.

[0020] Fig. 1 zeigt ein Kraftfahrzeugschlo 1 mit einer
Schlof¥falle 2 und einer Sperrklinke 3. Die SchloR¥falle 2,
die hier und vorzugsweise als Drehfalle ausgefiihrt ist,
ist aus einer Hauptschlief3stellung (Fig. 1) in eine Frei-
gabestellung (Fig. 3) und umgekehrt verlagerbar. Die
Sperrklinke 3 weist eine Einfallstellung auf (Fig. 1), in der
sie die Schlof¥falle 2 in der HauptschlieRstellung halt Da-
neben weist die Sperrklinke 3 eine Aushebestellung (Fig.
3) auf, in der die SchloRfalle 2 freigegeben ist. Auf dem
Weg von der Einfallstellung in die Aushebestellung pas-
siert die Sperrklinke 3 eine Uberhubstellung, die in Fig.
2 dargestellt ist In dieser Uberhubstellung ist die Sperr-
klinke 3 weiter als in der Aushebestellung ausgehoben,
so dal die Schlof¥falle 2 mit einem gewissen Abstand
zwischen der Rastnase an der Sperrklinke 3 und der zu-
gehdrigen Rastnase an der SchlofRfalle 2 freigegeben
ist. Der so realisierte Uberhub der Sperrklinke 3 wird hier
und vorzugsweise erfindungsgeman fir eine Zwangsoff-
nung der SchloRfalle 2 genutzt.

[0021] Im hier gezeigten Ausfiihrungsbeispiel wird die
Verlagerung der Sperrklinke 3 aus ihrer Einfallstellung in
die Aushebestellung mittels eines motorischen Antriebs
4 realisiert. Anstelle des motorischen Antriebs 4 kann die
Bewegung aber auch manuell, also auf mechanische
Weise erfolgen. Auch kann vorgesehen sein, daf} der
motorische Antrieb 4 nur fur die Bewegung von der Ein-
fallstellung in die Aushebestellung und Uberhubstellung
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wirksam ist Die Bewegung von der Aushebestellung zu-
rick in die Einfallstellung kann dann auf andere Weise,
wie z. B. durch eine Feder, realisiert sein.

[0022] Der motorische Antrieb 4 weist hier und vor-
zugsweise einen elektrischen Motor 5 und ein Getriebe
6 auf. Das Getriebe 6 weist eine Schnecke 7 und mehrere
Zahnrader 8, 9 auf, die so angeordnet sind, daR die
Sperrklinke 3 hier und vorzugsweise von der Einfallstel-
lung in die Aushebestellung bewegbar ist. In Fig. 1 ist
nicht erkennbar, daf sich dazu auf der Unterseite des
Zahnrades 9 ein Mithehmer befindet, der in eine eben-
falls unterhalb des Zahnrades 9 liegende Fiihrung an der
Sperrklinke 3 eingreift. Das ist aber das Funktionsprinzip
des Standes der Technik, beispielsweise aus der DE 39
32268 C2 oder DE 196 14 122 A1. Darauf darf verwiesen
werden. Anstelle des elektromotorischen Antriebs kann
auch ein pneumatischer oder ein hydraulischer Antrieb
vorgesehen sein.

[0023] Desweiteren weist das Kraftfahrzeugschlof3 1
einen Zwangs-Offnungsmechanismus 10 auf, dessen
Bewegung auf die Bewegung der Sperrklinke 3 abge-
stimmt ist. Der Zwangs-Offnungsmechanismus 10 ist
hier und vorzugsweise so angeordnet und mit dem mo-
torischen Antrieb 4 gekoppelt, dal® er mit der SchloR¥falle
2 formschlissig in Eingriff kommt, sobald die Sperrklinke
3 die Schlolfalle 2 freigegeben hat. Eine weitere Bewe-
gung des motorischen Antriebs 4, die auch die Sperrklin-
ke 3 in ihre Uberhubstellung bewegt (Fig. 2), filhrt dazu,
daR der Zwangs-Offnungsmechanismus 10 die
Schlol¥falle 2 zwangsweise in Richtung der Freigabestel-
lung der Schlof¥falle 2 verlagert. Die Bewegung der
Sperrklinke 3 von der Aushebestellung in die Uberhub-
stellung ist somit der Teil der Bewegung, der bzgl. des
Zwangs-Offnungsmechanismus 10 an der SchloRfalle 2
wirksam ist.

[0024] Fir die Erfindung ist es jedoch nicht zwangs-
laufig notwendig, daR die Sperrklinke 3 eine Uberhub-
stellung aufweist. Die Bewegung, die dazu flhrt, da® der
Zwangs-Offnungsmechanismus 10 formschliissig mit
der Schlof¥falle 2 oder einem mit der SchloRfalle 2 be-
wegungsgekoppelten Element in Eingriff kommt, kann
auch eine Weiterbewegung des Antriebs 4 der Sperrklin-
ke 3 nach dem Erreichen der Aushebestellung der Sperr-
klinke 3 sein. Die Sperrklinke 3 kann in diesem Fall in
ihrer Aushebestellung verharren.

[0025] Da die Sperrklinke 3 beim SchlieRen der Kraft-
fahrzeugtir tblicherweise in ihre Uberhubstellung verla-
gert wird, kommt der Zwangs-Offnungsmechanismus 10
auch bei der Verlagerung der Schlof3falle 2 in die Haupt-
schlieBstellung mit der SchloRfalle 2 formschlissig in
Eingriff. Wenn der Zwangs-Offnungsmechanismus 10an
der Sperrklinke 3 angeordnet oder entsprechend mit die-
ser bewegungsgekoppelt ist, wird die Sperrklinke 3 mit-
tels des Zwangs-Offnungsmechanismus 10 von der
Schloffalle 2 in Richtung der Einfallstellung verlagert, so
daR der Zwangs-Offnungsmechanismus 10 hier auch als
Zwangs-SchlieBmechanismus dient und somit den Ein-
fall der Sperrklinke 3 in die Einfallstellung sicherstellt.
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[0026] Zusatzlich weist das Kraftfahrzeugschlo3 1 ein
Haltemittel 11 auf, das verhindert, dal die Schlof3falle 2
nach der Freigabe durch die Sperrklinke 3 in die Haupt-
schlieBstellung zuriickgedriickt wird. Das Haltemittel 11
ist hier und vorzugsweise als Feder ausgefiihrt, die die
SchlofRfalle 3 in Richtung der Freigabestellung belastet
Hierdurch ist sichergestellt, dal die SchlofR¥falle 3 nicht
von selbst, d. h. aufgrund einer Belastung durch auf der
Klappe aufliegenden Schnee o. dg1. wieder in ihre
Hauptschlief3stellung zuriickkehrt. Zudem wird durch die
Feder erreicht, daR die SchloRfalle 2 nach der Uberwin-
dung einer anfanglichen Blockade mittels des Zwangs-
Offnungsmechanismus 10 in die Freigabestellung be-
wegt wird.

[0027] Der Sperrklinke 3 ist ebenfalls eine Feder zu-
geordnet, die die Sperrklinke 3 in Richtung ihrer Einfall-
stellung belastet. Im hier gezeigten Ausfiihrungsbeispiel
sind das Haltemittel 11 fur die SchloRfalle 2 und die Feder
fur die Sperrklinke 3 ein und dieselbe Feder. Es kann
sich hierbeijedoch auch um verschiedene Elemente han-
deln.

[0028] Der Zwangs-Offnungsmechanismus 10 ist hier
als Mitnehmer ausgefiihrt, der mit einem Gegenstiick 12
an der Schloffalle 2 wechselwirkt. Beim Gegenstlick 12
handelt es sich um eine Anlagefléche, an der der Mit-
nehmer formschlissig zur Anlage kommt, wodurch die
Schloffalle 2 in Richtung der Freigabestellung verlagert
wird. Der Zwangs-Offnungsmechanismus 10 kann an-
stelle des Mitnehmers auch einen Hebel, eine Kniehe-
belmechanik, eine Steuerkurve, einen Seilzug, ein Zahn-
rad o. dgl. aufweisen. Wichtig ist dabei nur, dafl der
Zwangs-Offnungsmechanismus 10 auf die Bewegung
der Sperrklinke 3 abgestimmt ist und daran angepal3t mit
der SchloRfalle 2 formschlissig in Eingriff kommt.
[0029] Im hier dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist
der Zwangs-Offnungsmechanismus 10 an der Sperrklin-
ke 3 selbst angeordnet. Damit ist die Abstimmung zwi-
schen der Bewegung der Sperrklinke 3 und der Bewe-
gung des Zwangs-Offnungsmechanismus 10 auf beson-
ders einfache Weise sichergestellt. Der Zwangs-Off-
nungsmechanismus 10 kann jedoch auch an oder in ei-
nem anderen Teil der SchloBRmechanik angeordnet sein.
Er sollte jedoch auch dann zumindest mittelbar von dem
motorischen Antrieb 4 der Sperrklinke 3 antreibbar sein
und keinen eigenen Antrieb aufweisen.

[0030] Das Kraftfahrzeugschlo® 1 weist zudem noch
ein Haltemittel 13 auf, durch welches verhindert wird, daf3
die Sperrklinke 3 aus ihrer Aushebestellung zuriick in die
Einfallstellung fallt, so lange die Schloffalle 2 nicht zu-
ruck in die Hauptschlie3stellung bewegt worden ist. Das
Haltemittel 13 ist hier als Anlageflache an der Schlol¥falle
2 vorgesehen, an der die Sperrklinke 3 unter der Feder-
kraft der Feder 11 anliegt, die aber das Wiedereinfallen
der Sperrklinke 3 verhindert.

[0031] Dashiergezeigte Ausflihrungsbeispiel zeigtein
Kraftfahrzeugschlo® 1 mit nur einer SchlieRstellung,
namlich der Hauptschlie3stellung. Die Lehre kann aber
genauso bei mehrrastigen Kraftfahrzeugschléssern Ver-
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wendung finden.

[0032] Allerdings ist die Wirkung des Zwangs-Off-
nungsmechanismus 10 dann auf eine Schlief3stellung,
vorzugsweise die Hauptschlief3stellung beschrankt.
[0033] Fig. 4 zeigt ein mehrrastiges Kraftfahrzeug-
schlof’ 1 bei dem die Sperrklinke 3 Teil einer Sperrklin-
kenanordnung 14 ist Die Sperrklinkenanordnung 14 halt
die Schlof¥falle 2 mit einer Hauptrast 15 in ihrer Haupt-
schlieBstellung und mit einer Vorrast 16 in ihrer Vor-
schlieBstellung. Hierzu weist die Sperrklinkenauordnung
14 neben der Sperrklinke 3 eine Sperrklinkenkinematik
17 auf. Die Sperrklinkenkinematik 17 weist hier zwei He-
bel 18, 19 auf, wobei die Hauptrast 15 und die Vorrast
16 andem ersten Hebel 18 angeordnet sind und der zwei-
te Hebel 19 zur Kopplung der Sperrklinkenkinematik 17
mit der SchlofR¥falle 2 dient. Das Funktionsprinzip dieses
Kraftfahrzeugschlosses 1 ist bereits aus der DE 103 12
304.0 bekannt, auf die diesbeziiglich nochmals verwie-
sen und deren Offenbarungsgehalt durch Bezugnahme
aufgenommen wird. Bevorzugte konstruktive Varianten
dieses Standes der Technik sollen auch in Kombination
mit der vorliegend beschriebenen Erfindung bevorzugt
Anwendung finden.

[0034] Hier und vorzugsweise weist die Sperrklinken-
anordnung 14 eine Haltestellung auf in der die
SchloRfalle 2 inihrer HauptschlieRstellung gehalten wird.
In dieser Haltestellung ist die Sperrklinkenkinematik 17
durch die Sperrklinke 3 blockiert. Die Verlagerung der
Schlol¥falle 2 aus der Hauptschlielistellung in Richtung
ihrer Freigabestellung ist insofern nur méglich, wenn die
Sperrklinke 3 in ihre Aushebestellung beziiglich der
Sperrklinkenkinematik 17 verlagert ist. Mit der Verlage-
rung der SchloRfalle 2 aus der HauptschlieRBstellung her-
aus in Richtung der Freigabestellung wird auch die mit
der Schlof3falle 2 bewegungsgekoppelte Sperrklinkenki-
nematik 17 aus der Haltestellung in Richtung der Frei-
gabestellung verstellt

[0035] Die Sperrklinke 3 weist den Zwangs-Offnungs-
mechanismus 10 hier in Form eines an der Sperrklinke
3 angeordneten Hebelarms auf. Der Zwangs-Offnungs-
mechanismus 10 steht in Uberhubstellung der Sperrklin-
ke 3 mit dem ersten Hebel 18 der Sperrklinkenkinematik
17 formschllssig in Eingriff und verlagert den ersten He-
bel 18 so, dall die Sperrklinkenkinematik 17 die
SchloRfalle 2 in Richtungihrer Freigabestellung verlagert
(Fig. 4). Der erste Hebel 18 wirkt hier als das mit der
SchloR¥falle 2 bewegungsgekoppelte Element, das mit
dem Zwangs-Offnungsmechanismus 10 formschliissig
in Eingriff kommt. Bei der Verlagerung der Schlof¥falle 2
aus der VorschlieRstellung in die Freigabestellung ist der
Zwangs-Offnungsmechanismus 10 nicht wirksam.
[0036] Der Zwangs-Offnungsmechanismus 10 dient
hier und bevorzugt auch als Zwangs-SchlieBmechanis-
mus (Fig. 5), indem der Zwangs-Offnungsmechanismus
10 bei der Verlagerung der SchloRfalle 2 von der Frei-
gabestellung in Richtung der HauptschlieRstellung mit-
tels der Sperrklinkenkinematik 17 so verlagert wird, daf
dadurch die Sperrklinke 3 in Richtung ihrer Einfallstellung
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verlagert wird. Dies geschieht dadurch, dal} der Hebel
18 der Sperrklinkenkinematik 17 beim SchlieRen der
SchloRfalle 2 mit dem Zwangs-Offnungsmechanismus
10 formschlissig in Eingriff kommt und mittels des
Zwangs-Offnungsmechanismus 10 die Sperrklinke 3 in
Richtung ihrer Einfallstellung verlagert.

[0037] SchlieRlich darf noch auf die zeitgleich von der
Anmelderin beim Deutschen Patent- und Markenamt ein-
gereichte deutsche Patentanmeldung hingewiesen wer-
den, deren Inhalt in vollem Umfange zum Gegenstand
der vorliegenden Patentanmeldung gemacht wird. Dies
betrifft insbesondere die dort beschriebene Ausgestal-
tung der Open-By-Wire-Funktion (OBW) sowie die An-
wendung eines Winkelsensors zur Uberwachung und/
oder zur Steuerung der Funktionselemente Schlof3falle
2 und Sperrklinke 3.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugschlo mit einer SchloRfalle (2) und ei-
ner Sperrklinke (3), wobei die Schlof¥falle (2) aus
einer HauptschlieRstellung in eine Freigabestellung
und umgekehrt verlagerbarist, wobei die Sperrklinke
(3) aus einer die Schlol¥falle (2) in der
HauptschlieBstellung haltenden Einfallstellung in ei-
ne die SchloRfalle (2) freigebende Aushebestellung
und ggf. dariber hinaus in eine Uberhubstellung und
umgekehrt bewegbar ist, wobei, vorzugsweise, die
in Freigabestellung befindliche SchloRfalle (2) die
Sperrklinke (3) in ihrer Aushebestellung halt und wo-
bei, vorzugsweise, ein motorischer Antrieb (4) zum
Bewegen der Sperrklinke (3) vorgesehen ist,
dadurch gekennzeichnet,
daB ein durch die Bewegung der Sperrklinke (3) oder
des die Sperrklinke (3) bewegenden Antriebs (4) be-
tatigter Zwangs-Offnungsmechanismus (10) fiir die
Schlol¥falle (2) vorgesehen ist und
daR die Sperrklinke (3) oder der Antrieb (4) mittels
des Zwangs-Offnungsmechanismus (10) zumindest
auf dem letzten Teil der Bewegung der Sperrklinke
(3) in Richtung der Uberhubstellung und/oder wah-
rend einer Weiterbewegung des Antriebs (4) nach
Erreichen der Aushebestellung der Sperrklinke (3)
formschlissig mit der Schlof3falle (2) oder mit einem
mit der SchloRfalle (2) bewegungsgekoppelten Ele-
mentin Eingriff steht und die Schloffalle (2) zwangs-
weise in Richtung der Freigabestellung verlagert.

2. KraftfahrzeugschloR nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB ein Haltemittel (11) vorgesehen
ist, das verhindert, da die SchloRfalle (2) nach der
Freigabe durch die Sperrklinke (3) in die Haupt-
schlief3stellung zuriick gedriickt wird, vorzugsweise,
daf das Haltemittel (11) als Feder ausgefuhrtist, die
die SchlofRfalle (2) in Richtung der Freigabestellung
belastet.
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Kraftfahrzeugschlof? nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, daB der Sperrklinke (3) ei-
ne Feder zugeordnet ist, die die Sperrklinke (3) in
Richtung ihrer Einfallstellung belastet.

Kraftfahrzeugschlof3 nach den Anspriichen 2 und 3,
dadurch gekennzeichnet, daB nur eine Feder (11)
vorgesehen ist, die sowohl die SchloRfalle (2) in
Richtung der Freigabestellung als auch die Sperr-
klinke (3) in Richtung der Einfallstellung belastet.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorherigen An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der
Zwangs-Offnungsmechanismus ~ (10)  fiir die
SchloRfalle (2) zudem als ein Zwangs-SchlieBme-
chanismus flr die Sperrklinke (3) ausgefiihrt ist, vor-
zugsweise, dal® der Zwangs-SchlieBmechanismus
durch die Bewegung der SchloRfalle (2) von der Frei-
gabestellung in Richtung der HauptschlieRstellung
betatigbar ist.

Kraftfahrzeugschlofd nach einem der vorherigen An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daR der
Zwangs-Offnungsmechanismus (10) einen Mitneh-
mer aufweist, der so angeordnet und ausgefiihrt ist,
dafd er mit der Schlof¥falle (2) oder einem mit der
SchloRfalle (2) bewegungsgekoppelten Element
formschlissig in Eingriff steht, sobald die Sperrklin-
ke (3) in ihre die SchlofRfalle (2) freigebende Aushe-
bestellung verlagert ist und bei weiterer Bewegung
der Sperrklinke (3) und/oder des die Sperrklinke (3)
bewegenden Antriebs (4) die SchloRfalle (2) mittel-
bar oder unmittelbar in Richtung der Freigabestel-
lung verlagert.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorherigen An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daBR der
Zwangs-Offnungsmechanismus (10) einen Hebel
aufweist, der so angeordnet und ausgefiihrt ist, da®
er mit der Schlof¥falle (2) oder einem mit der
Schlof¥falle (2) bewegungsgekoppelten Element
formschlissig in Eingriff steht, sobald die Sperrklin-
ke (3) in ihre die SchlofRfalle (2) freigebende Aushe-
bestellung verlagert ist und bei weiterer Bewegung
der Sperrklinke (3) und/oder des die Sperrklinke (3)
bewegenden Antriebs (4) die SchloRfalle (2) mittel-
bar oder unmittelbar in Richtung der Freigabestel-
lung verlagert.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorherigen An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daB der
Zwangs-Offnungsmechanismus (10) einen Hebel,
eine Kniehebelmechanik, eine Steuerkurve, einen
Seilzug und/oder ein Zahnrad aufweist.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorherigen An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, da ein mit
dem Zwangs-Offnungsmechanismus (10) wechsel-
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10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

wirkendes Gegenstiick (12), insbesondere eine An-
lageflache, vorgesehen ist und dafl das Gegenstlick
(12) an der SchloRfalle (2) oder an einem mit der
SchloRfalle (2) bewegungsgekoppelten Element an-
geordnet ist.

Kraftfahrzeugschlof} nach einem der vorherigen An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daf der
Zwangs-Offnungsmechanismus (10) an der Sperr-
klinke (3) angeordnet ist.

Kraftfahrzeugschlof} nach einem der vorherigen An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daR der
Zwangs-Offnungsmechanismus (10) an oder in ei-
nem Teil der SchloRmechanik angeordnet und mit-
tels des die Sperrklinke (3) antreibenden Antriebs
(4) bewegbar ist.

Kraftfahrzeugschlof} nach einem der vorherigen An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daBf die
SchlofRfalle (2) als Drehfalle ausgefihrt ist.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorherigen An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daR der
Zwangs-Offnungsmechanismus (10) bei einer
mehrrastigen Schlof¥falle in der Hauptschliel3stel-
lung wirksam ist.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorherigen An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB ein Halte-
mittel (13) flr die Sperrklinke (3) vorgesehen ist und
daR das Haltemittel (13) die Sperrklinke (3) bei aus
der HauptschlieRstellung verlagerter SchloRfalle (2)
in der Aushebestellung halt, vorzugsweise, dalk das
Haltemittel (13) als Anlageflache an der Schlof¥falle
(2) ausgefihrt ist.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorherigen An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daR eine
Sperrklinkenanordnung (14) vorgesehen ist, daR die
Sperrklinkenanordnung (14) eine Sperrklinkenkine-
matik (17) und die Sperrklinke (3) aufweist, daR die
Sperrklinkenanordnung (14) in wenigstens eine Hal-
testellung und in eine Freigabestellung bringbar ist,
daf die in Haltestellung befindliche Sperrklinkenan-
ordnung (14) die SchloRfalle (2) jedenfalls in der
HauptschlieBstellung halt, da® durch die Verlage-
rung der Schloffalle (2) aus der HauptschlieRstel-
lung heraus in Richtung der Freigabestellung die
Sperrklinkenkinematik (17) verstellt wird und daf3 bei
in Haltestellung befindlicher Sperrklinkenanordnung
(14) die Sperrklinke (3) die durch die Schlof3falle (2)
bewirkbare Verstellung der Sperrklinkenkinematik
(17) und damit die Verlagerung der Schloffalle (2)
blockiert.

Kraftfahrzeugschlol3 nach Anspruch 15, gekenn-
zeichnet durch eines oder mehrere Merkmale des
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kennzeichnenden Teils einer oder mehrerer der An-
spriiche 2 bis 15 der DE 103 12 304.0
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