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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugtir-
verschluss, mit einem Gesperre, ferner mit zumindest
einem Verriegelungshebel, und mit einem elektrischen
Antrieb fir das Gesperre, wobei der elektrische Antrieb
im Normalbetrieb das Gesperre zum elektrischen Offnen
beaufschlagt und zusétzlich zumindest im Notbetrieb fir
eine mechanische Offnung des Gesperres sorgt, und wo-
bei der Verriegelungshebel durchgéngig im Normalbe-
trieb - auch beim elektrischen Offnen - seine Stellung
"verriegelt" beibehalt.

[0002] Beieinem Kraftfahrzeugtiirverschluss entspre-
chend der EP 1 320 652 B1 sorgt der elektrische Antrieb
nicht nur fiir das elektrische Offnen des Gesperres. Son-
dern zusétzlich stellt der elektrische Antrieb sicher, dass
beispielsweise ein AulRenbetatigungshebel im Notbe-
trieb, das heillt im Falle einer Notéffnung, mit der Sperr-
klinke und/oder der Drehfalle als Bestandteile des Ge-
sperres mechanisch verbunden wird. Dazu ist im Detail
ein vom elektrischen Antrieb steuerbarer Zwischenhebel
vorgesehen. Der Zwischenhebel kuppelt bei der Notoff-
nung bzw. im Notbetrieb mit Hilfe eines Durchgangszap-
fens einen von dem AuRenbetatigungshebel beauf-
schlagbaren Ausldsehebel mit der Sperrklinke. Dadurch
kann bei der Not6ffnung bzw. im Notbetrieb der Aul3en-
betéatigungshebel die Sperrklinke unmittelbar mecha-
nisch ausheben. Auf diese Weise wird ein insgesamt
funktionssicherer Betrieb bei einfachem und kosten-
glnstigen Aufbau gewahrleistet.

[0003] Beim elektrischen Offnen von Kraftfahrzeugtiir-
verschlissen wird typischerweise so vorgegangen, dass
eine Handhabe, beispielsweise ein AuRenbetatigungs-
hebel und/oder ein Innenbetatigungshebel, mechanisch
nicht mit dem Gesperre verbunden ist. Vielmehr sorgtim
Normalbetrieb ein von der betreffenden Handhabe be-
aufschlagter Sensor dafiir, dass der elektrische Antrieb
bestromtwird, um das Gesperre entsprechend motorisch
- und nicht manuell - 6ffnen zu kénnen. Dadurch werden
Bedienkrafte herabgesetzt und ist eine sichere und zu-
verlassige Offnung des Gesperres gewihrleistet. Das
hat sich grundsatzlich bewahrt.

[0004] Neben dem Normalbetrieb wird auch ein Not-
betrieb oder eine sogenannte Notéffnung mit abgedeckt.
Ein derartiger Notbetrieb tritt beispielsweise dann auf,
wenn der elektrische Antrieb aufgrund eines Spannungs-
abfalls des Akkumulators im Kraftfahrzeug nicht mehr
zuverldssig oder uberhaupt nicht mehr funktioniert.
Ebenso wird der Notbetrieb typischerweise dann einge-
stellt, wenn im unmittelbaren Anschluss an einen Unfall
mit einem Ausfall des elektrischen Antriebes gerechnet
wird oder gerechnet werden muss. Der Notbetrieb stellt
in diesem Kontext sicher, dass das Gesperre mecha-
nisch gedffnet werden kann. Das heil3t, zumindest im
Notbetrieb ist eine mechanische Verbindung zwischen
der Handhabe und dem Gesperre realisiert.

[0005] Beim gattungsbildenden Stand der Technik
nach der US 2008/0224482 A1 wird wiederum zwischen
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dem Normalbetrieb und dem Notbetrieb unterschieden.
Im Normalbetrieb sorgtder elektrische Antrieb tibereinen
Spindeltrieb dafiir, dass eine Spindelmutter die Sperr-
klinke von der Drehfalle abhebt. Der Notbetrieb korres-
pondiert zu einer entgegengesetzten Linearbewegung
der Spindelmutter, welche einen Sperrhebel von seiner
Anlage am Verriegelungshebel abhebt, so dass hier-
durch erneutdie Sperrklinke von der Drehfalle freikommt.
Entsprechende Bewegungen kdnnen auch durch angrei-
fende Kréfte erfolgen. Der weitere Stand der Technik
nach der EP 1 225 290 B1 betrifft einen Kraftfahrzeug-
tlrverschluss mit einem Sperrklinkenantrieb. Der Sperr-
klinkenantrieb arbeitet mit Hilfe einer Abtriebsscheibe auf
einen Fortsatz zur Freigabe der Drehfalle.

[0006] SchlieRlich ist Gegenstand der DE 695 11 357
T3 ein elektrisch betatigtes Schloss, bei dem die Zentral-
verriegelungsfunktion und eine Funktion elektrisches
Offnen mit einem gemeinsamen Antrieb realisiert werden
kénnen.

[0007] Beim Stand der Technik nach der EP 1 320 652
B1 wird priméar im Zuge der Not6ffnung eine mechani-
sche Verbindung zwischen dem AuRenbetatigungshe-
bel, Innenbetatigungshebel und dem Gesperre herge-
stellt. Auf diese Weise wird eine gleichsam "temporare
Redundanz" im Zuge der Notéffnung realisiert. Da diese
Notéffnung oftmals mit einem Unfall oder "Crash" ver-
bunden ist bzw. sich hieran anschliet, spricht man in
der Praxis auch von der sogenannten "TCR", der "tem-
poraren Crashredundanz". Das hat sich bewahrt, ist al-
lerdings unter Sicherheitsaspekten noch weiter verbes-
serungsfahig.

[0008] Tatsachlich wird die mechanische Kopplung
beim Stand der Technik ndmlich tGber einen vom elektri-
schen Antrieb steuerbaren Zwischenhebel gewahrleis-
tet. Dieser Zwischenhebel ist zwischen dem AuRenbe-
tatigungshebel und dem mit der Sperrklinke zusammen-
wirkenden Auslésehebel angeordnet. Eine zusétzliche
Verriegelungsfunktion bzw. ein Verriegelungshebel als
solcher wird nicht angesprochen.

[0009] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, einen derartigen Kraftfahrzeugtlrverschluss so
weiterzuentwickeln, dass die Funktionssicherheit gegen-
Uber dem Stand der Technik nochmals gesteigert ist.
[0010] Zur Ldsung dieser technischen Problemstel-
lung ist ein gattungsgemaRer Kraftfahrzeugtirver-
schluss im Rahmen der Erfindung dadurch gekennzeich-
net, dass der elektrische Antrieb mit einer an seiner Ab-
triebsscheibe vorgesehenen Entriegelungssperre aus-
geriistet ist und beim elektrischen Offnen der Verriege-
lungshebel seine Stellung "verriegelt" einnimmt, in der
er durch die Entriegelungssperre gehalten wird, wobei
die Entriegelungssperre als mit einem Vorsprung am
Verriegelungshebel wechselwirkende Sperrkontur aus-
gebildet ist.

[0011] Im RahmenderErfindung kommtalso zunachst
einmal wenigstens ein Verriegelungshebel zum Einsatz.
Dieser Verriegelungshebel weicht von dem Zwischenhe-
bel entsprechend der EP 1 320 652 B1 schon deshalb
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ab, weil der Zwischenhebel letztlich den AuRenbetati-
gungshebel und den Innenbetétigungshebel mit dem
Auslésehebel kuppelt, also wie eine Art Kupplungshebel
funktioniert.

[0012] Demgegeniiber arbeitet der Verriegelungshe-
bel erfindungsgemal in der Weise, dass seine Stellung
"verriegelt" der Ublichen Funktion folgend daflr sorgt,
dass eine mechanische Betatigung einer Handhabe in
jedem Fall leer geht. Nur dann, wenn die Handhabe bei
der Innenbetatigung beispielsweise zweimal gezogen
wird bzw. ein sogenannter "Doppelhub" vollfiihrt wird,
lasst sich der Verriegelungshebel in die Position "entrie-
gelt" Uberfihren. Das ist allerdings nicht zwingend, son-
dern letztlich der im Allgemeinen geforderten mechani-
schen Redundanz elektrisch zu 6ffnender Kraftfahrzeug-
tirverschlisse geschuldet.

[0013] Denn ublicherweise sorgt eine Beaufschlagung
der Handhabe dafiir, dass ein zugehdriger Signalgeber
beaufschlagt wird, welcher seinerseits die Ansteuerung
des elektrischen Antriebes im Sinne von "Offnen" initiiert.
Das heil’t, die Handhabe ist mechanisch mit dem Ge-
sperre - zumindest im Normalbetrieb - nicht verbunden.
Vielmehr sorgt einzig und allein die Beaufschlagung des
der Handhabe zugeordneten Signalgebers dafiir, dass
das Gesperre elektrisch gedffnet wird. Dazu beauf-
schlagt der elektrische Antrieb typischerweise einen
Auslésehebel, welcher seinerseits die Sperrklinke oder
eine vonmehreren Sperrklinken gegentber der Drehfalle
abhebt.

[0014] Normalerweise setzt ein Offnen des Gesperres
voraus, dass der Verriegelungshebel zuvor seine Stel-
lung "entriegelt" eingenommen hat. Im Rahmen der Er-
findung behalt der Verriegelungshebel jedoch durchgan-
gig im Normalbetrieb und auch beim elektrischen Offnen
seine Stellung "verriegelt" bei. Dadurch ist sichergestellt,
dass auch bei einem Unfall der Verriegelungshebel seine
Position "verriegelt" unverandert einnimmt. Auf diese
Weise werden etwaige unbeabsichtigte Turéffnungen in
jedem Fall verhindert. Denn selbst eine infolge auftreten-
der Krafte unbeabsichtigt beaufschlagte Handhabe kann
das Gesperre schon deshalb nicht 6ffnen, weil der in der
Stellung "verriegelt" befindliche bzw. im Normalbetrieb
verharrende Verriegelungshebel fir die gewlinschte me-
chanische Unterbrechung der Betatigungshebelkette
von der Handhabe bis hin zum Gesperre sorgt.

[0015] Erst wenn vom Normalbetrieb auf den Notbe-
trieb umgeschaltet worden ist, wird der Verriegelungs-
hebel in die Stellung "entriegelt" seitens des elektrischen
Antriebes Uberfuhrt. Dann ist die Handhabe in der Lage,
das Gesperre mechanisch zu 6ffnen. Es wird also erneut
eine temporare mechanische Redundanz zur Verfiigung
gestellt, die typischerweise bei respektive unmittelbar
nach einem Unfall bzw. Crash wie zuvor beschrieben
greift. Dadurch wird die Sicherheit enorm gesteigert, weil
der Wechsel vom Normalbetrieb zum Notbetrieb typi-
scherweise nach Ausldsen beispielsweise eines Airbag-
sensors mit Zeitverzdgerung erfolgt.

[0016] Beim Wechsel vom Normalbetrieb zum Notbe-
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trieb sorgt der elektrische Antrieb dafiir, dass der Verrie-
gelungshebel seine Position "entriegelt" einnimmt. Das
geschieht allerdings erst nachdem etwaige sicherheits-
relevante Sensoren ausgeldst worden sind und als Folge
hiervon beispielsweise Seitenairbags, Lenkradairbags,
Beifahrerairbags, ein eventueller Gurtstraffer, Crash
Sensor etc. aktiviert worden sind.

[0017] Das heifllt, der Ubergang vom Normalbetrieb in
den Notbetrieb wird erst dann gleichsam automatisch mit
Hilfe des elektrischen Antriebes vollzogen, wenn samt-
liche sicherheitsrelevanten Systeme aktiviert worden
sind und flr einen optimalen Insassenschutz sorgen und
auch sorgen koénnen. Sollte in einem solchen Fall die
elektrische Versorgung des Antriebes dennoch nicht
mehr gewahrleistet sein und dieser nicht automatisch
vom Normalbetrieb in den Notfallbetrieb umschalten, um
den Verriegelungshebel in seine Position "entriegelt" zu
Uberflihren, so sind eine Entriegelung und ein daran an-
schlieRender manueller Offnungsvorgang trotzdem
moglich. Eventuell eintreffende Rettungskrafte kénnen
namlich nachdem von innen entriegelt wurde den Kraft-
fahrzeugtirverschluss mechanisch 6ffnen. Die Insassen
kénnen uber die "Doppelhubbetatigung" das Schloss im
ersten Hub entriegeln und dann im zweiten Hub Schloss
und Tur 6ffnen. Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu
sehen.

[0018] Um dies im Detail zu erreichen, ist der elektri-
sche Antrieb mit der Entriegelungssperre ausgerustet.
Die Entriegelungssperre sorgt dafiir, dass beim elektri-
schen Offnen der Verriegelungshebel in seiner Stellung
"verriegelt" gehalten wird. Das bedeutet, dass die Ent-
riegelungssperre dafiir sorgt, dass eine Entriegelung
nicht eintritt wenn im Normalbetrieb iber den Innenbe-
tatigungshebel ein Offnungssignal erzeugt wird. Im Rah-
men der Erfindung wird jedoch sichergestellt, dass der
Verriegelungshebel beim elektrischen Offnen seine Stel-
lung "verriegelt" einnimmt, da die Funktionen "elektri-
sches Offnen" und "Verriegeln" die gleiche Drehrichtung
besitzen.

[0019] Um diesim Einzelnen zu erreichen, ist die Ent-
riegelungssperre als mit einem Vorsprung am Verriege-
lungshebel wechselwirkende Sperrkontur ausgebildet.
Erfindungsgemalfindet sich die Entriegelungssperre
bzw. die Sperrkontur an derAbtriebsscheibe des elektri-
schen Antriebes.

[0020] Der elektrische Antrieb als solcher setzt sichim
Allgemeinen aus wenigstens einem Elektromotor, einem
hiervon angetriebenen Schneckenrad und der mit dem
Schneckenrad kdmmenden Abtriebsscheibe zusam-
men. Auf diese Weise kann der elektrische Antrieb eine
zum Normalbetrieb korrespondierende erste Antriebs-
richtung und eine zum Notbetrieb gehérige zweite An-
triebsrichtung definieren. Im Allgemeinen gehort die ers-
te Antriebsrichtung zu einer Gegenuhrzeigersinndre-
hung der Abtriebsscheibe, wahrend die zweite Antriebs-
richtung zu einer Uhrzeigersinnbewegung der Abtriebs-
scheibe korrespondiert. Es ist jedoch auch eine Umkehr
der Antriebsrichtungen realisierbar.
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[0021] AuRerdem ist der elektrische Antrieb typischer-
weise mit einer Offnungskontur ausgeriistet, welche
beim elektrischen Offnen mit einem das Gesperre beauf-
schlagenden Auslésehebel wechselwirkt. Bei dieser Off-
nungskontur mag es sich um einen Offnungsnocken oder
dergleichen handeln.

[0022] Dartber hinaus ist der elektrische Antrieb mit
einer Ruckstellfeder ausgerustet. Bei dieser Ruckstellfe-
der mag es sich um eine Mitte-/Null-Feder handeln, die
vorteilhaft in die Abtriebsscheibe integriert ist. Mit Hilfe
der Ruckstellfeder wird sichergestellt, dass der elektri-
sche Antrieb nach seiner Beaufschlagung in der ersten
oder der zweiten Antriebsrichtung eine Neutralstellung
einnimmt und auch einnehmen kann.

[0023] AuRerdemistzusatzlich noch ein Blockierhebel
vorgesehen, welcher mit dem elektrischen Antrieb wahl-
weise wechselwirkt. Zu diesem Zweck ist der elektrische
Antrieb zusatzlich noch mit einer Ausnehmung ausge-
rustet, die sich vorteilhaft an der Abtriebsscheibe - eben-
so wie die Offnungskontur - findet.

[0024] Im Alilgemeinen ist dem Blockierhebel ein Sig-
nalgeber zugeordnet. Bei diesem Signalgeber mag es
sich um den mit der Handhabe wechselwirkenden Sig-
nalgeber handeln. Denn regelmaRig wird der Blockier-
hebel mit Hilfe der Handhabe beaufschlagt und ausge-
lenkt. Sobald die Handhabe beaufschlagt wird, wird folg-
lich nicht nur der Signalgeber betétigt, sondern zugleich
der Blockierhebel gegeniiber dem elektrischen Antrieb
weggeschwenkt. Dadurch ist der Blockierhebel in der La-
ge, etwaige Fehlbestromungen des elektrischen Antrie-
bes aufzufangen bzw. zu blockieren. Denn solche Fehl-
bestromungen korrespondieren dazu, dass bei ihrem
Auftreten die Handhabe nicht beaufschlagt wird. In die-
sem Fall erfahrt auch der Blockierhebel keine Beauf-
schlagung, kann folglich den elektrischen Antrieb blo-
ckieren, so dass dieser das Gesperre nicht unbeabsich-
tigt elektrisch 6ffnet.

[0025] Durchdie mechanische Kopplung des Blockier-
hebels mit der Handhabe kdnnen Situationen auftreten,
dass die Handhabe und folglich der Blockierhebel beauf-
schlagt werden, und zwar wahrend eines bereits initiier-
ten elektrischen Offnungsvorgangs. Um einen solchen
Fall bzw. eine erneute Beaufschlagung der Handhabe
und folglich des Blockierhebels wie auch des Signalge-
bers in einer solchen Situation dennoch verarbeiten zu
kénnen, ist die bereits angesprochene Ausnehmung am
elektrischen Antrieb bzw. der dortigen Abtriebsscheibe
vorgesehen. Tatsachlich taucht der Blockierhebel mit ei-
ner Blockiernase in die fragliche Ausnehmung bei die-
sem geschilderten Szenario ein, so dass der bei der ers-
ten Betétigung bereits initiierte elektrische Offnungsvor-
gang letztlich nicht gestort wird. Der Signalgeber ist frei
und kann Signale verarbeiten.

[0026] Schlussendlich ist dem elektrischen Antrieb
und/oder dem Verriegelungshebel jeweils ein Anschlag
zugeordnet. Bei diesem Anschlag mag es sich um einen
kombinierten Anschlag bzw. eine zugehdrige Anschlag-
kontur handeln, der bzw. die sowohl fiir eine Wechsel-
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wirkung mit dem elektrischen Antrieb als auch dem Ver-
riegelungshebel ausgelegt ist. Typischerweise kann der
Anschlag bzw. die Anschlagkontur an ein Tirschlossge-
hause (aus Kunststoff) angeschlossen sein und mag sei-
nerseits beispielsweise aus einem thermoplastischen
Kunststoff wie PUR (Polyurethan) hergestellt werden.
[0027] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erlautert; es zeigen:

Fig.1 den erfindungsgemafRen Kraftfahrzeugtlrver-
schluss in einer Frontansicht,

Fig.2 den Gegenstand nach Fig. 1 in Rickansicht
und

Fig. 3 die Abtriebsscheibe und den Verriegelungshe-
bel in vergroRerter Darstellung.

[0028] In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugtirver-

schluss dargestellt, der mit einem nicht ausdriicklich ge-
zeigten Gesperre ausgeristet ist. Tatsachlich setzt sich
das Gesperre wie Ublich aus einer Drehfalle und einer
Sperrklinke zusammen. Auf die Sperrklinke arbeitet ein
Auslosehebel 1, der um eine Achse 2 drehbar in einem
Schlossgehause bzw. Schlosskasten gelagert ist. So-
bald der Auslésehebel 1 eine in Fig. 1 angedeutete Dreh-
bewegung im Uhrzeigersinn um seine Achse 2 vollfiihrt
oder vollfihren kann, ist der Auslésehebel 1 in der Lage,
die Sperrklinke von der Drehfalle abzuheben. Die Funk-
tionalitat ist vergleichbar derjenigen, wie sie in der ein-
leitend bereits beschriebenen EP 1 320 652 B1 naher
erlautert wird.

[0029] Zusatzlich erkenntman einen Verriegelungshe-
bel 3, der um eine Achse 4 schwenkbar gelagert ist. Im
Rahmen der Darstellung nach Fig. 1 nimmt der Verrie-
gelungshebel 3 seine Stellung " verriegelt" (VR) ein. Dar-
Uber hinaus ist in der Fig. 1 noch die Position "entriegelt"
(ER) des Verriegelungshebels 3 dargestellt.

[0030] Zum weiteren grundsatzlichen Aufbau gehdrt
ein elektrischer Antrieb 5, 6, 7. Der elektrische Antrieb
5, 6, 7 setzt sich aus einem Elektromotor 5, einer von
dem Elektromotor 5 beaufschlagten Schnecke 6 und
schlief3lich einer mit der Schnecke 6 kdmmenden Ab-
triebsscheibe 7 zusammen. Die Abtriebsscheibe 7 ist in
der Lage, Drehbewegungen um ihre Achse A zu vollfiih-
ren, und zwar mit Bezug zur Fig. 1 im Gegenuhrzeiger-
sinn bzw. einer ersten Antriebsrichtung und im Uhrzei-
gersinn entsprechend einer zweiten Antriebsrichtung.
[0031] Im Normalbetrieb sorgteine Handhabe 9in Ver-
bindung mit einem Signalgeber 10 dafiir, dass Offnungs-
bewegungen an der Handhabe 9 von dem Signalgeber
10registriertund an eine Steuereinheit 8 iibertragen wer-
den. Die Steuereinheit 8 interpretiert eine entsprechende
Beaufschlagung des Signalgebers 10 dahingehend,
dass eine zugehorige Kraftfahrzeugtir gedffnet werden
soll. Dementsprechend sorgt die Steuereinheit 8 daftr,
dass der Elektromotor 5 bestromt wird und zwar derge-
stalt, dass die Abtriebsscheibe 7 in der Darstellung nach
der Fig. 1 eine dort durch einen Pfeil angedeutete Ge-
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genuhrzeigersinnbewegung ausfiihrt. Diese Gegenuhr-
zeigersinnbewegung im Normalbetrieb des Gesperres
beim elektrischen Offnen mit Hilfe des elektrischen An-
triebes 5, 6, 7 korrespondiert dazu, dass eine (")ffnungs-
kontur 11 bzw. ein Offnungsnocken 11 den Auslésehebel
1 beaufschlagt und um seine Drehachse 2 im Uhrzeiger-
sinn wie durch einen Pfeil angedeutet verschwenkt. Da-
durch sorgt der Auslésehebel 1 daflr, dass die Sperr-
klinke von der Drehfalle abgehoben wird, welche ihrer-
seits federunterstitzt 6ffnet (vgl. Fig. 1 und 2).

[0032] Die Offnungskontur 11 bzw. der Offnungsno-
cken 11 ist dem elektrischen Antrieb 5, 6, 7 zugeordnet.
Im Ausfiihrungsbeispiel findet sich die Offnungskontur
bzw. der Offnungsnocken 11 an der Abtriebsscheibe 7.
Eine zusatzlich dem elektrischen Antrieb 5, 6, 7 zuge-
ordnete Riickstellfeder 12 sorgt dafir, dass der elektri-
sche Antrieb 5, 6, 7 nach der Beaufschlagung des Aus-
lI6sehebels 1 erneut in eine Neutralstellung zurlickkehrt.
Zu diesem Zweck ist die besagte Feder 12 im Ausfiih-
rungsbeispiel als Mitte-/Null-Feder ausgelegt und in die
Abtriebsscheibe 7 integriert.

[0033] Beim beschriebenen elektrischen Offnen sorgt
eine Sperrkontur 13 an der Abtriebsscheibe 7 dafiir, dass
der Verriegelungshebel 3 durchgéngig die in der Fig. 1
dargestellte und dort eingenommene Position "verrie-
gelt" (VR) beibehalt. Denn die Sperrkontur 13 wechsel-
wirkt mit einem Vorsprung 14 an dem betreffenden Ver-
riegelungshebel 3 wahrend des beschriebenen elektri-
schen Offnungsvorganges. Auf diese Weise ist der elek-
trische Antrieb 5, 6, 7 bzw. dessen Abtriebsscheibe 7 mit
einer Entriegelungssperre ausgeristet, welche wie be-
schrieben beim elektrischen Offnen des Verriegelungs-
hebels 3 dafiir sorgt, dass dieser in seiner Stellung "ver-
riegelt" (VR) gehalten wird. Zu diesem Zweck ist die Ent-
riegelungssperre bzw. die bereits beschriebene Sperr-
kontur 13 an der Abtriebsscheibe 7 als Bestandteil des
elektrischen Antriebes 5, 6, 7 vorgesehen.

[0034] Die Handhabe 9 arbeitet nicht nur auf den Sig-
nalgeber 10, sondern beaufschlagt auch einen zusatzlich
dargestellten Blockierhebel 15. Dieser Blockierhebel 15
ist achsgleich zum Auslésehebel 1 um die gemeinsame
Achse 2 gelagert. Sobald die Handhabe 9 in 6ffnendem
Sinne von einem Bediener beaufschlagt wird, wird der
Blockierhebel 15 um die Achse 2 im Uhrzeigersinn ver-
schwenkt. Dadurch kommt eine Blockiernase 16 am Blo-
ckierhebel 15 auf3er Eingriff mit dem elektrischen Antrieb
5, 6, 7 bzw. dessen Abtriebsscheibe 7.

[0035] Wird die Handhabe 9 und damit der Blockier-
hebel 15 jedoch nicht beaufschlagt, so verbleibt die Blo-
ckiernase 16 im Eingriff mit dem elektrischen Antrieb 5,
6, 7 und sorgt bei einer eventuellen Fehlbestromung des
elektrischen Antriebes 5, 6, 7 dafir, dass dieser in der
dann vollzogenen Gegenuhrzeigersinnbewegung abge-
bremst wird. Denn bei diesem Vorgang fahrt ein An-
schlag 17 gegen die betreffende Blockiernase 16. Die
bis dahin von der Abtriebsscheibe 7 vollfiihrte Drehbe-
wegung ist so gestaltet, dass eine solche Fehlbestro-
mung nicht zur Offnung des Gesperres fiihrt respektive
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fuhren kann. AuRerdem sorgt der Anschlag 17 in Verbin-
dung mit der Blockiernase 16 am Blockierhebel 15 dafir,
dass die Drehbewegung des elektrischen Antriebs 5, 6,
7 zum Uberfiihren des Verriegelungshebels 3 von seiner
entriegelten in die verriegelte Stellung begrenzt wird.
[0036] Befindetsich beispielsweise der Verriegelungs-
hebel 3 in seiner Stellung "entriegelt" (ER) entsprechend
der gestrichelten Darstellung in Fig. 1, so flhrt eine Be-
aufschlagung des elektrischen Antriebs 5, 6, 7 bzw. des-
sen Abtriebsscheibe 7 im Gegenuhrzeigersinn dazu,
dass eine Verriegelungskontur 18 an der Abtriebsschei-
be 7 an der Blockiernase 14 des Verriegelungshebels 3
angreift und diesen von der Position "entriegelt" (ER) um
die Achse 4 in die Stellung "verriegelt" (VR) im Uhrzei-
gersinn verschwenkt. Die damit verbundene Drehbewe-
gung der Abtriebsscheibe 7 im Gegenuhrzeigersinn wird
dadurch begrenzt, dass der Blockieranschlag 17 an der
Abtriebsscheibe 7 gegen die Blockiernase 16 des Blo-
ckierhebels 15 fahrt.

[0037] Sobald vom Normalbetrieb auf den Notbetrieb
umgeschaltet wird, sorgt dieser Notbetrieb dafir, dass
Uber die Steuereinheit 8 und den Elektromotor 5 die Ab-
triebsscheibe 7 nun keine Gegenuhrzeigersinnbewe-
gung (erste Antriebsrichtung) mehr vollfiihrt, sondern
vielmehr im Uhrzeigersinn beaufschlagt wird. Dadurch
kommt die Verriegelungs- bzw. Entriegelungskontur 18
an der Abtriebsscheibe 7 mit einer Entriegelungsnase 19
am Verriegelungshebel 3 in Eingriff, weil sich der Verrie-
gelungshebel 3 in seiner Stellung "verriegelt" (VR) befin-
det. Da bei diesem Vorgang die Abtriebsscheibe 7 im
Uhrzeigersinn um ihre Achse A verschwenkt wird, sorgt
die Wechselwirkung zwischen der Ent- bzw. Verriege-
lungsnase 19 und der Entriegelungskontur 18 dafiir, dass
der Verriegelungshebel 3 um seine Achse 4 im Gegen-
uhrzeigersinn verschwenkt wird. Bei diesem Vorgang
verlasstder Verriegelungshebel 3 einen Anschlag 20 und
fahrt gegen einen Anschlag 21. Damit einhergehend
wechselt der Verriegelungshebel 3 seine Stellung "ver-
riegelt" (VR) "entriegelt" (ER).

[0038] Beide Anschlage 20, 21 sind Bestandteil einer
Anschlagkontur 23, die zuséatzlich noch mit einem An-
schlag 22 ausgerustet ist. Dieser Anschlag 22 kommt
zum Einsatz, sobald der elektrische Antrieb 5, 6, 7 mit
seinem Anschlag 17 beim elektrischen Offnen hiergegen
fahrt. Das ist moglich, weil bei diesem elektrischen Off-
nen der Blockierhebel 15 mit Hilfe der Handhabe 9 weg-
geschwenkt ist, folglich der Anschlag 17 an der Abtriebs-
scheibe 7 den Blockierhebel 15 passieren kann.

[0039] Zuséatzlich erkennt man noch, dass die Ab-
triebsscheibe 7 mit einer Ausnehmung 24 ausgeristet
ist. Diese Ausnehmung 24 sorgt dafiir, dass bei bereits
initiiertem elektrischen Offnungsvorgang eine erneute
Betatigung der Handhabe 9 bzw. ein Loslassen und er-
neutes Beaufschlagen der Handhabe 9 seitens des dem
Blockierhebel 15 zugeordneten Signalgebers 10 verar-
beitet werden kann. - Die Anschlagskontur 23 mag ins-
gesamt aus einem Kunststoff hergestellt sein und an das
Kraftfahrzeugtiirschlossgehdause angeschlossen wer-
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Patentanspriiche

1.

Kraftfahrzeugtiirverschluss, mit einem Gesperre,
ferner mit zumindest einem Verriegelungshebel (3),
und mit einem elektrischen Antrieb (5, 6, 7) fir das
Gesperre, wobei der elektrische Antrieb (5, 6, 7) im
Normalbetrieb das Gesperre zum elektrischen Off-
nen beaufschlagt und zusatzlich zumindest im Not-
betrieb fiir eine mechanische Offnung des Gesper-
res sorgt, und wobei der Verriegelungshebel (3)
durchgédngig im Normalbetrieb - auch beim elektri-
schen Offnen - seine Stellung "verriegelt" beibehalt,
wobei:

- der elektrische Antrieb (5, 6, 7) mit einer an
seiner Abtriebsscheibe (7) vorgesehenen Ent-
riegelungssperre (13) ausgeristet ist und beim
elektrischen Offnen der Verriegelungshebel (3)
seine Stellung "verriegelt" einnimmt, in der er
durch die Entriegelungssperre (13) gehalten
wird, wobei

- die Entriegelungssperre (13) als mit einem Vor-
sprung (14) am Verriegelungshebel (3) wech-
selwirkende Sperrkontur (13) ausgebildet ist.

Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass sich der elektrische
Antrieb (5, 6, 7) aus wenigstens einem Elektromotor
(5), einem hiervon angetriebenen Schneckenrad (6)
und der mit dem Schneckenrad (6) kAmmenden Ab-
triebsscheibe (7) zusammensetzt.

Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 2, dadurch gekennzeichnet, dass der
elektrische Antrieb (5, 6, 7) eine zum Normalbetrieb
korrespondierende erste Antriebsrichtung und eine
zum Notbetrieb gehdérige zweite Antriebsrichtung
aufweist.

Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die erste Antriebs-
richtung zu einer Gegenuhrzeigersinndrehung der
Abtriebsscheibe (7) und die zweite Antriebsrichtung
zu einer Uhrzeigersinnbewegung der Abtriebsschei-
be (7) korrespondiert, oder umgekehrt.

Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der
elektrische Antrieb (5, 8, 7) mit einer Offnungskontur
(11) ausgeriistet ist, welche beim elektrischen Off-
nen mit einem das Gesperre beaufschlagenden
Auslosehebel (1) wechselwirkt.

Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Offnungskontur
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10.

1.

12.

10

(11) als an der Abtriebsscheibe (7) vorgesehener
Offnungsnocken (11) ausgebildet ist.

Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspru-
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der
elektrische Antrieb (5, 6, 7) mit einer Riickstellfeder
(12), insbesondere Mitte-/Null-Feder (12), ausge-
ristet ist, die in der Abtriebsscheibe (7) gelagert ist.

Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspru-
che 1bis 7,dadurch gekennzeichnet, dass ein Blo-
ckierhebel (15) vorgesehen ist, welcher mit dem
elektrischen Antrieb (5, 6, 7) wahlweise wechsel-
wirkt.

Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 8, da-
durch gekennzeichnet, dass dem Blockierhebel
(15) ein Signalgeber (10) zugeordnet ist.

Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, dass der Blockierhebel
(15) mechanisch mit einer Handhabe (9) gekoppelt
ist.

Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass dem
elektrischen Antrieb (5, 6, 7) und/oder dem Verrie-
gelungshebel (3) eine Anschlagkontur (23) zugeord-
net ist.

Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 11, da-
durch gekennzeichnet, dass die Anschlagkontur
(23) einen Anschlag (22) fiir den elektrischen Antrieb
(5, 6, 7) und zumindest einen Anschlag (20, 21) fir
den Verriegelungshebel (3) aufweist.

Claims

Motor vehicle door lock with a locking mechanism,
further with at least one locking lever (3) and with an
electric drive (5, 6, 7) for the locking mechanism,
wherein during normal operation the electric drive
(5, 6, 7) acts upon the locking mechanism for electric
opening and also ensures mechanical opening of
the locking mechanism at least in emergency oper-
ation, and wherein the locking lever (3) retains its
"locked" position in normal operation at all times -
including during electric opening,

wherein

- the electric drive (5, 6, 7) is equipped with a
safety lock (13) provided on the driven pulley (7)
thereof and during electric opening the locking
lever (3) assumes its "locked" position, in which
it is retained by the safety lock (13), wherein

- the safety lock (13) has the form of a blocking
contour (13) which cooperates with a projection
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(14) on the locking lever (3).

Motor vehicle door lock according to Claim 1, char-
acterized in that the electricdrive (5, 6, 7) comprises
atleast one electric motor (5), a worm gear (6) driven
by said motor and the driven pulley (7) which meshes
with the worm gear (6).

Motor vehicle door lock according to Claim 1 or 2,
characterized in that the electric drive (5, 6, 7) has
a first drive direction corresponding to normal oper-
ation and a second drive direction associated with
emergency operation.

Motor vehicle door lock according to Claim 3, char-
acterized in that the first drive direction corresponds
to a counter-clockwise rotation of the driven pulley
(7) and the second drive direction corresponds to a
clockwise rotation of the driven pulley (7), or vice
versa.

Motor vehicle door lock according to any one of
Claims 1 to 4, characterized in that the electric drive
(5, 6, 7) is furnished with an opening contour (11)
that cooperates with the triggering lever (1) which
impinges on the locking mechanism during electric
opening.

Motor vehicle door lock according to Claim 5, char-
acterized in that the opening contour (11) is de-
signed as an opening cam (11) provided on the driv-
en pulley (7).

Motor vehicle door lock according to any one of
Claims 1 to 8, characterized in that the electric drive
(5, 6, 7) is equipped with a return spring (12), partic-
ularly a centre/zero spring (12), which is mounted in
the driven pulley (7).

Motor vehicle door lock according to any one of
Claims 1to 7, characterized in that a blocking lever
(15) is provided, which cooperates selectively with
the electric drive (5, 6, 7).

Motor vehicle door lock according to Claim 8, char-
acterized in that a signal generator (10) is assigned
to the blocking lever (15).

Motor vehicle door lock according to Claim 8 or 9,
characterized in that the blocking lever (15) is me-
chanically coupled to a handle (9).

Motor vehicle door lock according to any one of
Claims 1to 10, characterized in that a stop contour
(23) is assigned to the electric drive (5, 6, 7) and/or
the locking lever (3).

Motor vehicle door lock according to Claim 11, char-
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acterized in that the stop contour (23) has one stop
(22) for the electric drive (5, 6, 7) and at least one
stop (20, 21) for the locking lever (3).

Revendications

Fermeture de porte de véhicule automobile avec un
mécanisme d’encliquetage, avec en outre au moins
un levier de verrouillage (3) et avec un entrainement
électrique (5, 6, 7) pour le mécanisme d’encliqueta-
ge, I'entrainement électrique (5, 6, 7) sollicitant en
fonctionnement normal le mécanisme d’encliqueta-
ge pour l'ouverture électrique et veillant en plus au
moins en fonctionnement de secours a une ouver-
ture mécanique du mécanisme d’encliquetage et le
levier de verrouillage (3) conservant de fagon cons-
tante en fonctionnement normal sa position
« verrouillée », méme lors de I'ouverture électrique,

- 'entrainement électrique (5, 6, 7) étant doté
d’'un cliquet de déverrouillage (13) prévu sur son
disque mené (7) et adoptant lors de I'ouverture
électrique du levier de verrouillage (3) sa posi-
tion « verrouillée » dans laquelle il est maintenu
par le cliquet de déverrouillage (13),

- le cliquet de déverrouillage (13) étant constitué
comme contour d’encliquetage (13) avec une
saillie (14) interagissant sur le levier de ver-
rouillage (3).

Fermeture de porte de véhicule automobile selon la
revendication 1, caractérisée en ce que I'entraine-
ment électrique (5, 6, 7) est composé d’au moins un
moteur électrique (5), une roue hélicoidale (6) en-
trainée par celui-ci et du disque mené (7) s’engre-
nant avec la roue hélicoidale (6).

Fermeture de porte de véhicule automobile selon
I'une quelconque des revendications 1 a 2, carac-
térisée en ce que I'entrainement électrique (5, 6, 7)
comporte une premiére direction d’entrainement
correspondant au fonctionnement normal et une
deuxiéme direction d’entrainement appartenant au
fonctionnement de secours.

Fermeture de porte de véhicule automobile selon la
revendication 3, caractérisée en ce que la premiére
direction d’entrainement correspond a une rotation
inverse aux aiguilles d’'une montre du disque mené
(7) et la deuxieme direction d’entrainement a un
mouvement dans le sens des aiguilles d’'une montre
du disque mené (7), ou inversement.

Fermeture de porte de véhicule automobile selon
I'une quelconque des revendications 1 a 4, carac-
térisée en ce que I'entrainement électrique (5, 6, 7)
est doté d’un contour d’ouverture (11), lequel inte-
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ragit lors de I'ouverture électrique avec un levier de
déclenchement (1) sollicitant le mécanisme d’encli-
quetage.

Fermeture de porte de véhicule automobile selon la
revendication 5, caractérisée en ce que le contour
d’ouverture (11) est constitué comme came d’ouver-
ture (11) prévue sur le disque mené (7).

Fermeture de porte de véhicule automobile selon
'une quelconque des revendications 1 a 8, carac-
térisée en ce que I'entrainement électrique (5, 6, 7)
est doté d’un ressort de rappel (12), en particulier
ressort-Centre-/Zéro (12) qui est logé dans le disque
mené (7).

Fermeture de porte de véhicule automobile selon
'une quelconque des revendications 1 a 7, carac-
térisée en ce qu’un levier de blocage (15) est prévu,
lequel interagit sélectivement avec I'entrainement
électrique (5, 6, 7).

Fermeture de porte de véhicule automobile selon la
revendication 8, caractérisée en ce qu’un trans-
metteur de signaux (10) est affecté au levier de blo-
cage (15).

Fermeture de porte de véhicule automobile selon la
revendication 8 ou 9, caractérisée en ce que le le-
vier de blocage (15) est mécaniquement couplé a
une poignée (9).

Fermeture de porte de véhicule automobile selon
'une quelconque des revendications 1 a 10, carac-
térisée en ce qu’un contour de butée (23) est attri-
bué a I'entrainement électrique (5, 6, 7) et/ou au le-
vier de verrouillage (3).

Fermeture de porte de véhicule automobile selon la
revendication 11 caractérisée en ce que le contour
de butée (23) comporte une butée (22) pour I'entrai-
nement électrique (5, 6, 7) et au moins une butée
(20, 21) pour le levier de verrouillage (3).
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