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(54) SCHLOSSLOGIKANORDNUNG

(67)  Die Erfindung betrifft eine Schlosslogikanord-
nung einer Kraftfahrzeugsclalossanordnung (2), wobei
die Kraftfahrzeugschlossanordnung (2) neben der
Schlosslogikanordnung (1) ein Sperrwerk (3) aufweist,

wobei die Kraftfahrzeugschlossanordnung (2) im mon-

tierten Zustand mechanisch mit einem TirauBengriff (5)
und einem Turinnengriff (6) gekoppelt ist, wobei die
Schlosslogikanordnung (1) eine Schlossmechanik (7)
mit einem Stellantrieb (8) aufweist, wobei die Schloss-
mechanik (7) mittels des Stellantriebs (8) in mechani-
sche, zumindest zum Teil miteinander kombinierbare
Schlosseinstellungen bringbar ist, wobei sich das Sperr-

werk (3) im montierten Zustand in Abhangigkeit von den

mechanischen Schlasseinstellungen durch eine manu-
elle Betatigung des Turaufengriffs (5) und des Turinnen-
griffs manuell 6ffnen lasst. Es wird vorgeschlagen, dass
die Schlossmechanik (7) mittels des Stellantriebs (8) aus
der mechanischen Schlosseinstellung "Notfall aus"”, in
der eine manuelle Betatigung des Tiraulengriffs (5) frei-
lauft oder blockiert ist, in die mechanische Schlossein-
stellung "Noffall ein", in der eine manuelle Betdtigung
des TurauRengriffs (5) das Sperrwerk (3) manuell 6ffnet,
verstellbar ist, dass jedoch ein von dem Stellantrieb (8)
bewirktes Riickstellen der Schlossmechanik (7) aus der
mechanischen Schlosseinstellung "Notfall ein" in die me-
chanische Schlosseinstellung "Notfall aus" mechanisch
und/oder steuerungstechnisch ausgeschlossen ist.

Fig. 1
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Schlosslogikanord-
nung einer Kraftfahrzeugschlossanordnung gemaf dem
Oberbegriff von Anspruch 1, solche Kraftfahrzeugschlos-
sanordnung gemafl dem Oberbegriff von Anspruch 14,
eine Betatigungsanordnung mit einer solchen Kraftfahr-
zeugschlossanordnung gemal Anspruch 15 sowie eine
Kraftfahrzeugschlossanordnung gemalR dem Oberbe-
griff von Anspruch 16.

[0002] Unter dem Begriff "Kraftfahrzeugschlossanord-
nung" sind vorliegend alle Arten von Tur-, Hauben- oder
Klappenschlossanordnungen zusammengefasst.
[0003] Diein Rede stehende Kraftfahrzeugschlossan-
ordnung ist mit einer Schlosslogikanordnung einerseits
und einem Sperrwerk andererseits ausgestattet. Im Rah-
men der Komforterhdhung kommt der Mdglichkeit des
elektrischen Offnens des Sperrwerks zunehmende Be-
deutung zu. Gleichzeitig wird flr eine hohe Betriebssi-
cherheitim Notfall, insbesondere im Crashfall, gefordert,
dass sich das Sperrwerk nicht nur motorisch, sondern
auch rein manuell 6ffnen Iasst. Dies wird auch als "me-
chanische Redundanz" bezeichnet.

[0004] Die bekannte Schlosslogikanordnung einer
Kraftfahrzeugschlossanordnung (DE 196 31 869 A1),
von der die Erfindung ausgeht, ist mit einer Schlosssteu-
erung zur steuerungstechnischen, also elektrischen Um-
setzung von Schlosseinstellungen wie "entriegelt", "ver-
riegelt", "kindergesichert" und "diebstahlgesichert" aus-
gestattet. Auf die sensorisch erfassbare Betatigung ei-
nes TurauBengriffs und eines Tlrinnengriffs steuert die
Schlosssteuerung in Abhangigkeit von den Schlossein-
stellungen einen Offnungsantrieb des Sperrwerks an.
Dies erfolgt derart, dass sich das Sperrwerk in der
Schlosseinstellung "entriegelt" sowohl von aulen als
auch voninnen, in der Schlosseinstellung "verriegelt" von
innen, nicht jedoch von aulRen, in der Schlosseinstellung
"kindergesichert" nicht von innen, jedoch von aufen und
in der Schlosseinstellung "diebstahlgesichert" weder von
innen noch von auBen 6ffnen lasst.

[0005] Beiderbekannten Schlosslogikanordnung sind
alle Schlosseinstellungen nicht nur steuerungstech-
nisch, also elektrisch, sondern auch mechanisch umge-
setzt worden, so dass im Falle des Ausfalls der Versor-
gungsspannung des Bordnetzes die jeweiligen Schlos-
seinstellungen stets auch mechanisch bereitgestellt
sind. Hierfiir werden die mechanischen Schlosseinstel-
lungen regelmaBig "eins zu eins" den elektrischen
Schlosseinstellungen nachgefiihrt.

[0006] Die alle elektrischen Schlosseinstellungen um-
fassende mechanische Redundanz ist konstruktiv ver-
gleichsweise aufwandig. Bei der bekannten Schlosslo-
gikanordnung dient der Stellantrieb zur Herstellung der
mechanischen Schlosseinstellungen gleichzeitig als Off-
nungsantrieb fir das Sperrwerk, was den strukturellen
Aufbau der Kraftfahrzeugschlossanordnung oftmals ver-
kompliziert.

[0007] Der Erfindung liegt das Problem zu Grunde, die
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bekannte Schlosslogikanordnung derart auszugestalten
und weiterzubilden, dass sich eine strukturelle Vereinfa-
chung des strukturellen Aufbaus der Kraftfahrzeug-
schlossanordnung insgesamt ergibt.

[0008] Das obige Problem wird bei einer Schlosslogi-
kanordnung gemaf dem Oberbegriff von Anspruch 1
durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils von An-
spruch 1 gel6st.

[0009] Der Erfindung liegt die Erkenntnis zu Grunde,
dass eine Schlosslogikanordnung, die sich mit einem
Sperrwerk mit Offnungsantrieb einsetzen lasst, bezogen
auf den TurauRengriff eine reduzierte mechanische Re-
dundanz bereitstellen kann, ohne die Betriebssicherheit
der Kraftfahrzeugschlossanordnung zu geféhrden. Da-
durch Iasst sich der strukturelle Aufbau der Schlosslogi-
kanordnung als solcher vereinfachen.

[0010] Im Einzelnen wird vorgeschlagen, dass die
Schlossmechanik zwar die mechanische Schlosseinstel-
lung "Notfall aus" und die mechanische Schlosseinstel-
lung "Notffall ein" bereitstellt und dass die Schlossmecha-
nik mittels des zugeordneten Stellantriebs aus der me-
chanischen Schlosseinstellung "Notfall aus" in die me-
chanische Schlosseinstellung "Notfall ein" verstellbar ist.
Allerdings ist ein von dem Stellantrieb bewirktes Riick-
stellen der Schlossmechanik aus der mechanischen
Schlosseinstellung "Notfall ein" in die mechanische
Schlosseinstellung "Notfall aus" mechanisch und/oder
steuerungstechnisch ausgeschlossen. Damit verein-
facht sich der strukturelle Aufbau der Schlosslogikanord-
nung insoweit, als antriebstechnische MafRnahmen fir
das Ruckstellen der Schlossmechanik nicht vorgesehen
sind.

[0011] Mit der vorschlagsgemaRen Ldsung ist eine
vollstdndige mechanische Redundanz mdglich, soweit
der Turinnengriff betroffen ist. Fir den TlraulRengriff ist
eine mechanische Redundanz nur einmalig, ndmlich im
Notfall, vorgesehen. Dies tragt dem Umstand Rechnung,
dass eine vollstandige mechanische Redundanz mit ei-
nem synchronen Nachfiihren der mechanischen Schlos-
seinstellungen fir den Innenbereich des Kraftfahrzeugs,
also fur den Turinnengriff, von groRerer Bedeutung ist,
als fur den AufRenbereich des Kraftfahrzeugs, also fir
den TlrauRengriff. Ein im Innenraum befindlicher Benut-
zer muss aus jeder Situation heraus das Sperrwerk so-
wohl motorisch, als auch manuell 6ffnen kénnen.
[0012] Grundsatzlich kann die Verstellung der
Schlossmechanik in die Schlosseinstellung "Notfall ein"
durch einen Sensor, insbesondere einen Crashsensor,
ausgeldst sein. Eine Riickstellung in die Schlosseinstel-
lung "Notfall aus" kann gemaR Anspruch 2 tiber eine ma-
nuell betatigbare Rickstellmechanik vorgesehen sein.
Damit ist nach dem Eintritt des Notfalls eine Wiederher-
stellung des normalbetriebsgemalRen Zustands der
Kraftfahrzeugschlossanordnung auf einfache Weise ma-
nuell moéglich.

[0013] Um die den Turinnengriff betreffende mechani-
sche Redundanz umsetzen zu kénnen, ist die Schloss-
mechanik gemaR Anspruch 3 zuséatzlich in die mechani-
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schen Schlosseinstellungen "innengesichert" und "in-
nenentsichert" bringbar. Damit lasst sich der Tirinnen-
griff mechanisch deaktivieren bzw. aktivieren.

[0014] Bei einer besonders bevorzugten Ausgestal-
tung gemaf Anspruch 4 I1asst sich die Schlosseinstellung
"Notfall ein" durch eine motorische Verstellung eines
Stellelements des Stellantriebs in einer ersten Bewe-
gungsrichtung herstellen. Die wechselweise Herstellung
der Schlosseinstellung "innengesichert" bzw. "innenent-
sichert" lasst sich durch eine Ruckstellung des Stellele-
ments aus einer Mittelstellung heraus in einer zweiten,
der ersten Bewegungsrichtung entgegengesetzten Be-
wegungsrichtung herstellen. Damit ist es grundsatzlich
moglich, dass sich ein wechselweises Herstellen der
Schlosseinstellungen "innenentsichert" und "innengesi-
chert" dadurch herstellen lasst, dass das Stellelement
motorgetrieben in die Mittelstellung verstellt wird und an-
schlieend federgetrieben riickgestellt wird (Anspruch
6). Hier wird deutlich, dass das wechselweise Herstellen
der Schlosseinstellungen "innenentsichert" und "innen-
gesichert" sowie das notfallbedingte Herstellen der
Schlosseinstellung "Notfall ein" durch einen Antriebsmo-
tor realisierbar ist, der antriebstechnisch unidirektional
mit dem Stellelement gekoppelt ist (Anspruch 7). Dies
fihrtzu einem besonders einfachen strukturellen und da-
mit kostenglinstigen Aufbau der Schlosslogikanordnung.
[0015] Die Realisierung der Schlosseinstellungen
"Notfall ein" und "Notfall aus" kann gemaR Anspruch 8
darauf zuriickgehen, dass die Schlossmechanik eine
Schaltkupplung fir die Herstellung einer schaltbaren me-
chanischen Verbindung des TurauRengriffs mit dem
Sperrwerk aufweist. Dies ist vorteilhaft, da alle Mal3nah-
men fir die Realisierung der mechanischen Redundanz
in der Schlossmechanik zusammengefasst sind.

[0016] Es kann gemaR Anspruch 9 aber auch vorteil-
haft sein, dass der TurauRRengriff eine Aktivierungsein-
heit aufweist, die nur im aktivierten Zustand die Weiter-
leitung einer manuellen Betatigung des Turaulengriffs
an das Sperrwerk erlaubt. Damit ist die mechanische Re-
dundanz zumindest zum Teil in den TlrauRengriff ver-
legt, was den strukturellen Aufbau der Schlosslogikan-
ordnung weiter vereinfacht.

[0017] Bei der weiter bevorzugten Ausgestaltung ge-
maf Anspruch 10 weist die Schlosslogikanordnung eine
elektrische Schlosssteuerung zur Ansteuerung des Off-
nungsantriebs des Sperrwerks auf. Die Schlosssteue-
rung kann grundsétzlich auch Bestandteil einer tiberge-
ordneten, insbesondere zentralen, Kraftfahrzeugsteue-
rung sein.

[0018] Nach einer weiteren Lehre gemal Anspruch
14, der eigensténdige Bedeutung zukommt, wird die
Kraftfahrzeugschlossanordnung mit einer vorschlagsge-
mafRen Schlosslogikanordnung als solche beansprucht.
Auf alle Ausfiihrungen zu der Schlosslogikanordnung
darf verwiesen werden.

[0019] Nach einer weiteren Lehre gemaR Anspruch
15. Der ebenfalls eigenstdndige Bedeutung zukommt,
wird eine Betdtigungsanordnung mit einem TurauRen-
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griff, einem Turinnengriff und einer vorschlagsgemalen
Kraftfahrzeugschlossanordnung beansprucht. Auch in-
soweit darf auf alle Ausfiihrungen zu der vorschlagsge-
maRen Kraftfahrzeugschlossanordnung bzw. der vor-
schlagsgemalen Schlosslogikanordnung verwiesen
werden.

[0020] Nach einer weiteren Lehre gemal Anspruch
16, der ebenfalls eigensténdige Bedeutung zukommt,
wird eine Kraftfahrzeugschlossanordnung mit einer
Schlosslogikanordnung und einem Sperrwerk bean-
sprucht, wobei die Kraftfahrzeugschlossanordnung im
montierten Zustand mechanisch mit einem TlrauRengriff
und einem Turinnengriff gekoppelt ist.

[0021] Die Schlosslogikanordnung weist eine Schloss-
mechanik mit einem Stellantrieb auf, wobei die Schloss-
mechanik mittels des Stellantriebs in mechanische, zu-
mindest zum Teil miteinander kombinierbare Schloss-
einstellungen bringbar ist, wobei sich das Sperrwerk im
montierten Zustand in Abhangigkeit von den mechani-
schen Schlosseinstellungen durch eine manuelle Beta-
tigung des Turinnengriffs und des Tirauflengriffs manu-
ell 6ffnen lasst, wobei das Sperrwerk einen (")ffnungsan-
trieb aufweist, mittels dem sich das Sperrwerk 6ffnen
18sst.

[0022] Wesentlich nach der weiteren Lehre ist, dass
zumindest ein Teil der Schlosslogikanordnung, hier und
vorzugsweise die Schlossmechanik der Schlosslogika-
nordnung, separat von dem Sperrwerk ausgestaltet ist.
[0023] Die letztgenannte, weitere Lehre bedeutet eine
strukturelle Vereinfachung des Sperrwerks, das neben
den SchlieBelementen nur noch den Offnungsantrieb
aufweisen muss, als auch der Schlosslogikanordnung,
deren Stellantrieb nunmehr unabhangig von dem Sperr-
werk ausgelegt werden kann. Insbesondere ist es mit
dieser Trennung mdglich, eine oben angesprochene,
unidirektionale antriebstechnische Kopplung zwischen
Antriebsmotor und Stellelement vorzusehen. Auf alle
Ausflhrungen zu den vorgenannten Lehren darf verwie-
sen werden, worauf es bei der letztgenannten Lehre nicht
notwendigerweise darauf ankommt, dass die reduzierte
mechanische Redundanz gemaR der erstgenannten
Lehre realisiert ist. Im Ubrigen gelten alle Ausfiihrungen
zu den vorgenannten Lehren fir die letztgenannte Lehre
entsprechend.

[0024] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich Ausfiihrungsbeispiele darstellenden Zeichnung
naher erlautert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 in einer ganz schematischen Darstellung eine
Kraftfahrzeugtir, der eine vorschlagsgemalRle
Kraftfahrzeugschlossanordnung mit einer vor-
schlagsgeméafien Schlosslogikanordnung zu-
geordnet ist, in einer ersten Ausfihrungsform,
Fig.2 die Schlossmechanik der Schlosslogikanord-
nung geman Fig. 1,

Fig. 3 in einer ganz schematischen Darstellung eine
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Kraftfahrzeugtir, der eine vorschlagsgemaRe
Kraftfahrzeugschlossanordnung mit einer vor-
schlagsgemafRen Schlosslogikanordnung zu-
geordnet ist, in einer zweiten Ausfiihrungsform

und

Fig. 4 die Schlossmechanik der Schlosslogikanord-
nung geman Fig. 3.

[0025] Die vorschlagsgemaRe Lésungistin der Zeich-

nung in lediglich ganz schematischer Darstellung ge-
zeigt. Dabei reprasentieren durchgezogene Verbin-
dungslinien zwischen einzelnen Komponenten jeweils
eine mechanische Verbindung, wahrend gestrichelte
Verbindungslinien jeweils eine elektrische Verbindung
reprasentieren. Zumindest ein Teil der mechanischen
Verbindungen sind jeweils durch ein Fern-Kraftiibertra-
gungsmittel, insbesondere durch einen Bowdenzug, ei-
nen Seilzug, eine Ubertragungsstange o. dgl. realisiert.
[0026] Vorab darf ferner darauf hingewiesen werden,
dass der Begriff "manuelle Betatigung" stets flir eine Be-
tatigung steht, die eine Benutzerbewegung tiber eine me-
chanische Verbindung an die betreffende Komponente
leitet und dort eine mechanische Stellbewegung auslost.
Der Begriff "sensorisch erfasste Betatigung" bedeutet,
dass eine Betatigungsaktion des Benutzers sensorisch
erfasst wird und elektrisch an eine Steuerungskompo-
nente weitergeleitet wird, die eine entsprechende steu-
erungstechnische Reaktion ausldst.

[0027] Vorliegend steht zunachst die Schlosslogikan-
ordnung 1 einer Kraftfahrzeugschlossanordnung 2 im
Vordergrund, die fir die beiden Ausfiihrungsbeispiele in
Fig. 2 bzw. in Fig. 4 dargestellt ist.

[0028] Der strukturelle Aufbau der Kraftfahrzeug-
schlossanordnung 2 ist fiir die beiden Ausfiihrungsbei-
spiele in Fig. 1 bzw. Fig. 3 dargestellt. Aus diesen Dar-
stellungen ergibt sich, dass die Kraftfahrzeugschlossa-
nordnung 2 neben der Schlosslogikanordnung 1 ein
Sperrwerk 3 aufweist, das die zugeordnete Kraftfahr-
zeugtilr 4 o. dgl. inihrer geschlossenen Stellung halt. Ein
Offnen des Sperrwerks 3 bewirkt die Freigabe der Kraft-
fahrzeugtir 4 o. dgl. derart, dass sich die Kraftfahrzeug-
tir 4 o. dgl. in Offnungsrichtung verstellen lasst.

[0029] Die Kraftfahrzeugschlossanordnung 2 ist im
dargestellten, montierten Zustand mechanisch miteinem
TarauRengriff 5 und einem Tirinnengriff 6 gekoppelt,
Uber die hier und vorzugsweise eine manuelle und elek-
trische bzw. sensorisch erfasste Betatigung vollzogen
werden kann.

[0030] Die Schlosslogikanordnung 1 weist eine
Schlossmechanik 7 auf, die mit einem Stellantrieb 8 aus-
gestattet ist. Die Schlossmechanik 7 lasst sich mittels
des Stellantriebs 8 in mechanische, zumindest zum Teil
miteinander kombinierbare Schlosseinstellungen brin-
gen. Im dargestellten, montierten Zustand lasst sich das
Sperrwerk 3 in Abhangigkeit von den mechanischen
Schlosseinstellungen durch eine manuelle Betatigung
des TurauBRengriffs 5 und des Tirinnengriffs 6 manuell
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offnen.

[0031] Es darf darauf hingewiesen werden, dass die
erlauterte Schlosslogikanordnung 1 besonders vorteil-
haft Anwendung findet bei einer Kraftfahr-zeugschlossa-
nordnung 2, bei der im Normalbetrieb ein motorisches
Offnen des Sperrwerks 3 vorgesehen ist und bei der eine
oben angesprochene mechanische Redundanz vorge-
sehen ist, die im Notfall, beispielsweise im Crashfall, ein
manuelles Offnen des Sperrwerks 3 erméglicht. Bei ei-
nem solchen strukturellen Aufbau ist die mechanische
Redundanz durch die vorschlagsgeméafie Schlosslogika-
nordnung 1, insbesondere durch deren Schlossmecha-
nik 7, realisiert. Durch die spezielle Ausgestaltung der
Schlosslogikanordnung 1 zeigen sich insbesondere bei
einer solchen elektrischen Kraftfahrzeugschlossanord-
nung 2 mit mechanischer Redundanz die oben ange-
sprochenen, strukturellen Vorteile.

[0032] Wesentlichist zunachst, dass sich die Schloss-
mechanik 7 mittels des Stellantriebs 8 in eine mechani-
sche Schlosseinstellung "Notfall aus", in der eine manu-
elle Betatigung des TurauRengriffs 5 freilduft oder blo-
ckiert ist, und in eine mechanische Schlosseinstellung
"Notfall ein", in der eine manuelle Betatigung des Tirau-
Rengriffs 5 das Sperrwerk 3 manuell 6ffnet, verstellbar
ist. Damit ist es mdglich, die den TiurauRengriff 5 betref-
fende mechanische Redundanz zu aktivieren, wenn ein
Notfall eintritt.

[0033] Interessant ist nun die Tatsache, dass ein von
dem Stellantrieb 8 bewirktes Riickstellen der Schloss-
mechanik 7 aus der mechanischen Schlosseinstellung
"Notfall ein" in die mechanische Schlosseinstellung "Not-
fall aus" mechanisch und/oder steuerungstechnisch, hier
in noch zu erlduternder Weise ausschlieRlich mecha-
nisch, ausgeschlossen ist. Dies bedeutet, dass keine
konstruktiven Vorkehrungen getroffen sind, um das
Ruckstellen der Schlossmechanik 7 umzusetzen. Ange-
sichts der Tatsache, dass die den TurauRengriff 5 be-
treffende, mechanische Redundanz streng genommen
nur im Notfall, insbesondere im Crashfall, aktiviert wer-
den muss, kann in Kauf genommen werden, dass die
Ruckstellung nicht komfortabel mittels des Stellantriebs
8 bewerkstelligt werden kann.

[0034] Eine Mdglichkeit dafiir, ein von dem Stellantrieb
8 bewirktes Ruckstellen der Schlossmechanik 7 aus der
mechanischen Schlosseinstellung "Notfall ein" in die me-
chanische Schlosseinstellung "Notfall aus" im vor-
schlagsgemafRen Sinne steuerungstechnisch auszu-
schlieBen, konnte darin bestehen, dass nach der Her-
stellung der Schlosseinstellung "Notfall ein" die elektri-
sche Versorgung des Stellantriebs 8 bis auf Weiteres
unterbrochen wird. Andere steuerungstechnische
MaRnahmen sind hier denkbar.

[0035] Fur die Ruckstellung der Schlossmechanik 7 in
die Schlosseinstellung "Notfall aus" nach Eintritt eines
Notfalls sind verschiedene Mdglichkeiten denkbar. Hier
und vorzugsweise ist es so, dass die Schlossmechanik
7 aus der mechanischen Schlosseinstellung "Notfall ein"
in die mechanische Schlosseinstellung "Notfall aus"
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durch eine manuelle Riickstellbetatigung riickstellbar ist.
Hierfur ist vorzugsweise eine Riickstellmechanik 9 vor-
gesehen, die durch den Benutzer selbst oder durch
Werkstattpersonal betatigbar ist. Inbesonders bevorzug-
ter Ausgestaltung ist die Riickstellmechanik 9 schliissel-
betétigbar, so dass die Riickstellung einfach méglich ist
und gleichzeitig ein Schutz gegen Missbrauch besteht.
Denkbar ist in diesem Zusammenhang, dass ein Gehau-
se 10 der Schlossmechanik 7 eine (")ffnung aufweist,
durch die hindurch, ggf. mit einem Werkzeug wie einem
Schraubenzieher o. dgl., eine Riickstellung der Schloss-
mechanik 7 erfolgen kann.

[0036] Zusatzlich zu den mechanischen Schlossein-
stellungen "Notfall ein" oder "Notfall aus" Iasst sich die
Schlossmechanik 7 in die mechanische Schlosseinstel-
lung "innengesichert", in der eine manuelle Betatigung
des Turinnengriffs 6 freilduft oder blockiert ist, und in die
mechanische Schlosseinstellung "innenentsichert", in
der eine manuelle Betatigung des Turinnengriffs 6 das
Sperrwerk 3 manuell 6ffnet, bringen. Die Schlosseinstel-
lungen "innengesichert" und "innenentsichert" sind erfor-
derlich, wenn die weiter oben angesprochenen Schlos-
seinstellungen "kindergesichert" und "diebstahlgesi-
chert", soweit der Turinnengriff 6 betroffen ist, realisiert
werden sollen.

[0037] Esergibtsich ausden Darstellungenin den Fig.
2 und 4, dass der Stellantrieb 8 einen Antriebsmotor 11
und ein dem Antriebsmotor 11 nachgeschaltetes Stelle-
lement 12 aufweist, wobei durch eine Verstellung des
Stellelements 12 die Schlossmechanik 7 in zumindest
einen Teil der mechanischen Schlosseinstellungen
bringbar ist. Das Stellelement 12 ist hier und vorzugs-
weise um eine Stellelementachse 12a schwenkbar aus-
gestaltet. Grundséatzlich kann es sich hier auch um ein
linear verstellbares Stellelement handeln. Das Stellele-
ment 12 weist einen Stellelementzapfen 12b auf, der in
noch zu erlduternder, steuernder Weise mit anderen
Komponenten der Schlossmechanik 7 in Eingriff bringbar
ist.

[0038] Ganz allgemein ist es so, dass der TurauRen-
griff 5in Abhangigkeit von den Schlosseinstellungen Gber
einen ersten Betatigungsstrang 13 manuell auf das
Sperrwerk 3 einwirkt, wahrend der Turinnengriff 6 in Ab-
hangigkeit von den Schlosseinstellungen lber einen
zweiten Betatigungsstrang 14 manuell auf das Sperr-
werk 3 einwirkt. Mittels des Stellantriebs 8 lassen sich
die beiden Betatigungsstrdnge 13, 14 durch ebenfalls
noch zu erlduternde Kopplungsmafinahmen gezielt auf-
trennen und/oder sperren.

[0039] DenDarstellungengemaRdenFig.2und4 |asst
sich weiter entnehmen, dass eine Verstellung des Stel-
lelements 12 aus der dargestellten Ausgangsstellung 15
heraus in einer ersten Bewegungsrichtung, hier im Uhr-
zeigersinn, in eine Notfallstellung 16 mit der Herstellung
der mechanischen Schlosseinstellung "Notfall ein" ein-
hergeht. Bei dem auflerhalb der Notfallstellung befindli-
chen Stellelement 12 liegt stets die Schlosseinstellung
"Notfall aus" vor.
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[0040] Ausgehend von der in der Zeichnung darge-
stellten Mittelstellung 17 geht eine Riickstellung des Stel-
lelements 12 in einer zweiten, der ersten Bewegungs-
richtung entgegengesetzten Bewegungsrichtung, hierim
Gegenuhrzeigersinn, wechselweise mit der Herstellung
der Schlosseinstellung "innengesichert" und der Herstel-
lung der Schlosseinstellung "innenentsichert" einher.
Dabei ist die Mittelstellung 17, wie der Zeichnung zu ent-
nehmen ist, zwischen der Ausgangsstellung 15 und der
Notfallstellung 16 gelegen.

[0041] Die jeweiligen Stellungen 15, 16, 17 sind in der
Zeichnung durch strichpunktierte, bezogen auf die
Schwenkachse 12a radiale Linien dargestellt, auf denen
der Zapfen 12b beim Erreichen der jeweiligen Stellung
15, 16, 17 zum Stehen kommt.

[0042] Vorzugsweise ist es so, dass die wechselweise
Herstellung der Schlosseinstellungen "innengesichert"
und "innenentsichert" ausschlieflich durch die Ruckstel-
lung des Stellelements 12 in der zweiten Bewegungs-
richtung maéglich ist. Damit ist gewahrleistet, dass die
Verstellung des Stellelements 12 aus der Ausgangsstel-
lung 15 heraus in der ersten Bewegungsrichtung in die
Notfallstellung mit keinem Wechsel der Schlosseinstel-
lung "innengesichert" bzw. "innenentsichert" einhergeht.
[0043] Es darf darauf hingewiesen werden, dass es
sich bei der Ausgangsstellung 15, bei der Notfallstellung
16 und bei der Mittelstellung 17 jeweils nicht um eine
einzige Stellung handeln muss, sondern dass Bereiche
definiert sein kdnnen, die die jeweilige Stellung repra-
sentieren.

[0044] Hier und vorzugsweise ist es so, dass eine
Schaltmechanik 18 vorgesehen ist, die mit dem Stelle-
lement 12 gekoppelt oder koppelbar ist und die, hier und
vorzugsweise ausschlieBlich, bei einer oben angespro-
chenen Riickstellung des Stellelements 12 zwischen
mindestens zwei mechanischen Schaltzustdnden um-
schaltet. Eine solche Schaltmechanik 18 wird ganz all-
gemein auch als Kugelschreibermechanik oder als Togg-
le-Mechanik bezeichnet.

[0045] Esistweiter vorzugsweise eine Schaltkupplung
19 zurim montierten Zustand schaltbaren mechanischen
Verbindung des Turinnengriffs 6 mit dem Sperrwerk 3
vorgesehen, die mittels des Stellelements 12, hier und
vorzugsweise Uber die Schaltmechanik 18, schaltbar ist.
Die Schaltkupplung 19 ist, wie in den Fig. 2 und 4 ange-
deutet, so getroffen, dass sie in Abhangigkeit von dem
Schaltzustand der Schaltmechanik 18 eine mechanische
Verbindung des Turinnengriffs 6 mit dem Sperrwerk 3
herstellt oder nicht herstellt und damit den Schaltzustand
"innenentsichert" oder "innengesichert" herstellt.

[0046] Die Schaltmechanik 18 ist den Fig. 2 und 4 mit
einem Steuerhebel 18a und einem Ausgangshebel 18b
ausgestattet. Der Steuerhebel 18a I&sst sich federnd in
Fig. 2 im Uhrzeigersinn auslenken, wodurch mit jeder
Auslenkung des Steuerhebels 18a der Ausgangshebel
18b in die jeweils andere in Fig. 2 obere bzw. unteren
Stellung wechselt. Dies entspricht den zwei oben ange-
sprochenen, mechanischen Schaltzustdnden der
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Schaltmechanik 18. Durch die Verbindung des Aus-
gangshebels 18b mitder Schaltkupplung 19 wechselt die
Schaltkupplung 19 in einen die Verbindung mit dem T{-
rinnengriff 6 herstellenden oder nicht herstellenden Zu-
stand. Die Formgebung des Steuerhebels 18a ist dabei
so getroffen, dass eine Verstellung des Stellelements 12
aus der Ausgangsstellung 15 heraus in der ersten Be-
wegungsrichtung keinen Wechsel des Schaltzustands
der Schaltmechanik 18 bewirkt, eine Rulckstellung aus
der Mittelstellung 17 heraus in der zweiten Bewegungs-
richtung jedoch einen Wechsel des Schaltzustands der
Schaltmechanik 18 und damit den Wechsel der Schlos-
seinstellung zwischen "innengesichert" bzw. "innenent-
sichert" bewirkt.

[0047] Bei dem dargestellten und insoweit bevorzug-
ten Ausflihrungsbeispiel ist der Antriebsstrang zwischen
dem Antriebsmotor 11 und dem Stellelement 12 nicht
selbsthemmend ausgestaltet, so dass das Stellelement
12 bei abgeschaltetem Antriebsmotor 11 verstellbar ist.
Weiter vorzugsweise ist das Stellelement 12 in der Vor-
spannrichtung 20a federvorgespannt derart, dass das
Stellelement 12, getrieben durch seine Federvorspan-
nung, verstellbar ist. Im Einzelnen ist es so, dass das
Stellelement 12 in die zweite Bewegungsrichtung, in den
Fig. 2 und 4 gegen den Uhrzeigersinn, vorgespannt ist,
so dass das Stellelement 12, getrieben durch seine Fe-
dervorspannung, riickstellbar ist. Bei dem dargestellten
und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel ist die
Federvorspannung des Stellelements 12 so stark, dass
die Federvorspannung das Stellelement 12 bei abge-
schaltetem Antriebsmotor 11 aus der Mittelstellung 17
heraus in die Ausgangsstellung 15 Uberflihrt, was einem
oben angesprochenen Wechsel zwischen der Schaltein-
stellung "innenentsichert" bzw. "innengesichert" ent-
spricht.

[0048] Fir die Realisierung der Federvorspannung
des Stellelements 12 sind zahlreiche vorteilhafte Varian-
ten denkbar. Bei den dargestellten und insoweit bevor-
zugten Ausfuhrungsbeispielen ist dem Stellelement 12
eine Spiralfeder 20 zugeordnet, die eine entsprechende
FedervorspannunginderVorspannrichtung 20a erzeugt.
[0049] Bei beiden dargestellten Ausflihrungsbeispie-
len ist es so, dass das Stellelement 12 im Normalbetrieb
ausschlieRlich zwischen der Ausgangsstellung 15 und
der Mittelstellung 17 verstellt wird.

[0050] Das Anfahren der Mittelstellung tibernimmt der
Antriebsmotor 11, wobei das gezielte Anfahren der Mit-
telstellung 17 aus der Ausgangsstellung 15 heraus mit-
tels Kurzschlussbremsung des Stellantriebs 8, hier mit-
tels Kurzschlussbremsung des Antriebsmotors 11, vor-
gesehen ist. Dabei ist es vorzugsweise so, dass dem
Stellelement 12 ein Sensorschalter, insbesondere ein
Mikroschalter, zugeordnet ist, dessen Schalten in der
entsprechenden Stellung des Stellelements 12 die Kurz-
schlussbremsung auslést. Hierfir kann der Sensorschal-
ter in die Versorgungsleitungen des Antriebsmotors 11
geschaltet sein, so dass der KurzschluRRstrom ber den
Sensorschalter verlduft. Alternativ oder zusétzlich kann
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es vorgesehen sein, dass die Kurzschlussbremsung zeit-
gesteuert ausgeldst wird.

[0051] Grundsatzlich ist fir das motorische Anfahren
der Mittelstellung 17 aber auch eine reine Zeitsteuerung
denkbar. Alternativ oder zusétzlich kann es vorgesehen
sein, dass das Anfahren der Mittelstellung 17 gegen ein
Blockierelement erfolgt, wobei das Anfahren der Notfall-
stellung 16 dann mit erhéhter Antriebsgeschwindigkeit
und/oder erhéhtem Antriebsmoment erfolgt, so dass das
Blockierelement entsprechend tiberfahren werden kann.
Das Blockierelement ist hierfiir entsprechend nachgiebig
ausgelegt. Das obige Anfahren der Mittelstellung 17 im
Blockbetrieb ist vorzugsweise mit einer obigen Zeitsteu-
erung kombiniert. Andere Mdglichkeiten fir das Anfah-
ren der Mittelstellung 17 sind denkbar.

[0052] Es ergibt sich aus den obigen Erlduterungen,
dass der Antriebsmotor 11 durch die Realisierung der
Federvorspannung des Stellelements 12 ausschlief3lich
in einer Bewegungsrichtung, namlich in der ersten Be-
wegungsrichtung, des Stellelements 12 auf das Stelle-
lement 12 wirken muss. Entsprechend ist es zur Redu-
zierung des konstruktiven Aufwands vorgesehen, dass
der Antriebsmotor 11 antriebstechnisch unidirektional
mit dem Stellelement 12 gekoppelt ist, so dass die An-
triebskraft des Antriebsmotors 11 auf das Stellelement
12 eben nur in einer Bewegungsrichtung, hier in der ers-
ten Bewegungsrichtung, wirkt. Eine besonders robuste
und insoweit bevorzugte Ausgestaltung sieht vor, dass
die antriebstechnische Kopplung zwischen dem An-
triebsmotor 11 und dem Stellelement 12 ein flexibles
Zugmittel 21, hier und vorzugsweise ein Seil, aufweist.
Alternativ kann es sich bei dem flexiblen Zugmittel 21 um
ein Band, eine Kette 0. dgl. handeln. Die dargestellte
Ausgestaltung des Antriebsstrangs ist insoweit beson-
ders kostenglinstig und gleichzeitig mechanisch robust,
da das flexible Zugmittel 21 auf einer Antriebswelle des
Stellantriebs 8, hier auf der Motorwelle des Antriebsmo-
tors 11, aufwickelbar ist. Dadurch lasst sich eine hohe
Getriebelibersetzung erreichen, ohne dass aufwandige
Getriebestufen, insbesondere Stirnradgetriebestufen,
erforderlich sind.

[0053] Fur die Herstellung der mechanischen Schlos-
seinstellungen "Notfall, aus" und "Notfall ein" zeigen die
beiden Ausfiihrungsbeispiele zwei bevorzugte Varian-
ten. Im Ubrigen gelten alle Ausfiihrungen zu den beiden
Ausflhrungsbeispielen wechselweise entsprechend.
[0054] Die erste Variante Iasst sich der Darstellung ge-
maR Fig. 2 entnehmen, bei der die Schlossmechanik 7
eine Schaltkupplung 23 zur im montierten Zustand
schaltbaren mechanischen Verbindung des Tirauf3en-
griffs 5 mit dem Sperrwerk 3 aufweist, wobei die Schalt-
kupplung 23 mittels des Stellelements 12 schaltbar ist.
Hierfur ist die Schaltkupplung 23 mit einem Steuerhebel
23a ausgestattet, dessen Verstellung eine entsprechen-
de Verstellung des Kupplungszustands der Schaltkupp-
lung 23 bewirkt. Eine Verstellung des Stellelements 12
aus der Ausgangsstellung 15 heraus in die Noftfallstel-
lung 16 bewirkt eine Verstellung des Steuerhebels 23a
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der Schaltkupplung 23 in Fig. 2 nach unten, wodurch die
mechanische Verbindung des Tirauf3engriffs 5 mit dem
Sperrwerk 3 hergestellt wird. In der in Fig. 2 oberen Stel-
lung des Steuerhebels 23a der Schaltkupplung 23 ist der
TarauRengriff 5 von dem Sperrwerk 3 mechanisch ge-
trennt.

[0055] Die zweite Variante fur die Herstellung der
Schlosseinstellungen "Notfall ein" und "Notfall aus" zeigt
Fig. 4, bei der eine stdndige mechanische Verbindung
24 zwischen dem TurauBengriff 5 und dem Sperrwerk 3
vorgesehen ist. Allerdings weist der TurauRengriff 5 bei
dieser bevorzugten Ausgestaltung eine Aktivierungsein-
heit 25 auf, die in einen aktivierten Zustand, in dem eine
manuelle Betatigung des TurauRBengriffs 5 zum Sperr-
werk 3 (oder zur Schlossmechanik, hier nicht dargestellt)
geleitet wird, bringbar ist. Ferner ist die Aktivierungsein-
heit 25 in einen deaktivierten Zustand, in dem eine ma-
nuelle Betatigung des TurauRengriffs 5 blockiert wird
oder freilauft, bringbar. Im Normalbetrieb ist es so, dass
die Aktivierungseinheit 25 im deaktivierten Zustand
steht, so dass eine manuelle Betatigung des Tirauflen-
griffs 5 eben blockiert wird oder freilauft.

[0056] Interessant bei der zweiten Variante ist nun die
Tatsache, dass die Schlossmechanik 7 einen Aktivie-
rungshebel 26 aufweist, der mittels des Stellelements 12
Uber den Zapfen 12b verstellbarist und der im montierten
Zustand mit der Aktivierungseinheit 25 des Tirauflen-
griffs 5 mechanisch gekoppelt ist. Durch diese Kopplung
wird erreicht, dass die Aktivierungseinheit 25 mittels des
Stellelements 12 aktivierbar ist, sobald das Stellelement
12 die Notfallstellung 16 erreicht. Damit wird die Kupp-
lungs- bzw. Blockierfunktion, die fur die Herstellung der
Schlosseinstellung "Notfall aus" bzw. "Notfall ein" erfor-
derlich ist, in den TurauRengriff 5 verlegt, was den struk-
turellen Aufbau der Schlossmechanik 7 weiter verein-
facht.

[0057] Es wurde schon darauf hingewiesen, dass ein
von dem Stellantrieb 8 bewirktes Rickstellen der
Schlossmechanik 7 aus der mechanischen Schlossein-
stellung "Notfall ein" in die mechanische Schlosseinstel-
lung "Notfall aus" mechanisch und/oder steuerungstech-
nisch ausgeschlossen ist. Vorliegend ist dies rein me-
chanisch realisiert, indem eine Rastanordnung 27 vor-
gesehen ist, die bei einer Verstellung des Stellelements
12 in die Noffallstellung einrastet und eine Rickstellung
aus der Notfallstellung heraus, also eine Herstellung der
Schlosseinstellung "Notfall aus”, sperrt. Die Rastanord-
nung 27 weist ein am Stellelement 12 angeordntetes
Rastelement 27a auf, das beim Erreichen der Notfallstel-
lung mit dem federndem Gegenrastelement 27b in Ein-
griff kommt und zur Herstellung einer Rastverbindung
fuhrt. Diese Rastverbindung lasst sich mit der weiter
oben angesprochenen Rickstellmechanik 9 leicht auf-
heben, da eine Betatigung der Riickstellmechanik 9 zu
einer Auslenkung des Gegenrastelements 27b in Fig. 2
nach oben und damitdie Freigabe des Rastelements 27a
bewirkt. Andere Varianten fiir die Realisierung der Rick-
stellmechanik 9 wurden weiter oben erlautert. Es wurde
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ebenfalls schon darauf hingewiesen, dass die vor-
schlagsgemale Schlosslogikanordnung 1 insbesondere
in Verbindung mit einem Sperrwerk 3 einsetzbar ist, das
sich motorisch 6ffnen I1&sst. Entsprechend ist es vorzugs-
weise so, dass das Sperrwerk 3 der Kraftfahrzeugschlos-
sanordnung 2 einen Offnungsantrieb 28 zum motori-
schen Offnen des Sperrwerks 3 aufweist, wobei der
TurauBengriff 5 und der Tirinnengriff 6 sensorisch er-
fassbar betatigbar sind. Dies bedeutet, dass eine Beta-
tigung des TuraufRengriffs 5 bzw. des Turinnengriffs 6
sensorisch, hier Gber einen Griffsensor 29 am Tlraufl3en-
griff 5 und Uber einen Griffsensor 30 am Turinnengriff 6,
erfassbar ist. Eine manuelle Betatigung des Tirauf3en-
griffs 5 und des Turinnengriff 6 ist fir die sensorisch er-
fassbare Betatigung nicht unbedingt erforderlich. Bei-
spielsweise kann es sich bei den Griffsensoren 29, 30
um Kontaktsensoren handeln, die den Kontakt einer
Hand des Benutzers am jeweiligen Turgriff 5, 6 erfassen.
[0058] BeiderAusstattung des Sperrwerks 3 miteinem
Offnungsantrieb 28 weist die Schlosslogikanordnung 1
neben der Schlossmechanik 7 auch eine elektrische
Schlosssteuerung 31 zur Ansteuerung des Offnungsan-
triebs 28 einerseits und des Stellantriebs 8 andererseits
auf. Dabei ist es so, dass die Schlosssteuerung 31 in
verschiedene elektrische, zumindest zum Teil miteinan-
der kombinierbare Schlosseinstellungen bringbarist, wo-
bei sich das Sperrwerk 3 im montierten Zustand in Ab-
hangigkeit von den elektrischen Schlosseinstellungen
der Schlosssteuerung 31 durch eine sensorisch erfasste
Betatigung des TurauRBengriffs 5 und des Turinnengriffs
6 mittels des Offnungsantriebs 28 motorisch 6ffnen lasst.
[0059] Wahrend die mechanischen Schlosseinstellun-
gen der Schlossmechanik 7 den mechanischen Zustand
der Schlossmechanik 7 beschreiben, sind die elektri-
schen Schlosseinstellungen der Schlosssteuerung 31
vorzugsweise in einem elektronischen Speicher der
Schlosssteuerung 31 gespeichert. Je nach Speicherzu-
stand des Speichers der Schlosssteuerung 31 lasst sich
das Sperrwerk 3 durch eine sensorisch erfasste Betati-
gung des TurauRengriffs 5 und des Tlrinnengriffs 6 mit-
tels des Offnungsantriebs 28 motorisch 6ffnen.

[0060] Entsprechend Iasst sich die Schlosssteuerung
31 in die elektrischen Schlosseinstellungen "entriegelt"
und "verriegelt" sowie in zumindest eine der elektrischen
Schlosseinstellungen "kindergesichert" oder "diebstahl-
gesichert" bringen, die wie oben angesprochen in einem
Speicher der Schlosssteuerung 31 gespeichert sind. Ei-
ne Anderung der elektrischen Schlosseinstellungen geht
damit stets mit einem erneuten Andern und/Uberschrei-
ben des Inhalts des Speichers der Schlosssteuerung 31
einher.

[0061] Im Idealfall stimmen die mechanischen Schlos-
seinstellungen derart mit den elektrischen Schlossein-
stellungen uberein, dass sich das Verhalten der Kraft-
fahrzeugschlossanordnung 2 hinsichtlich einer manuel-
len Betdtigung und einer elektrischen Betatigung nicht
unterscheidet. Insoweit ist es vorzugsweise so, dass die
Schlosssteuerung 31 durch eine Ansteuerung des Stel-
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lantriebs 12 den elektrischen Schlosseinstellungen die
mechanischen Schlosseinstellungen zumindest zum
Teil nachfiihrt. Allerdings ist dies mit der vorschlagsge-
maflen Ldsung nicht in Ganze mdglich, da eine Rick-
stellung der Schlossmechanik 7 aus der Schlosseinstel-
lung "Notfall ein" im obigen Sinne mechanisch und/oder
steuerungstechnisch ausgeschlossen ist, um die erfin-
dungsgemalien Vorteile erzielen zu kdnnen. Entspre-
chend ist es in besonders bevorzugter Ausgestaltung
vorgesehen, dass die Schlosssteuerung 31 die mecha-
nischen Schlosseinstellungen den elektrischen Schlos-
seinstellungen nur insoweit nachfiihrt, als der Turinnen-
griff 6 von den jeweiligen Schlosseinstellungen betroffen
ist. Der Tirauf3engriff 5 verbleibt im Normalbetrieb, wie
oben beschrieben, in einem mechanisch deaktivierten
Zustand, so dass eine manuelle Betatigung des Turau-
Rengriffs 5 im Normalbetrieb keine Auswirkung auf das
Sperrwerk 3 hat.

[0062] Grundsatzlichistes denkbar, dass die Schloss-
steuerung 31 den Stellantrieb 8 fur die mechanische
Schlosseinstellung "Notfall ein" auf eine Benutzereinga-
be hin ansteuert. In besonders bevorzugter Ausgestal-
tung ist eine solche Ansteuerung allerdings vorgesehen,
wenn die Schlosssteuerung 31 ein Notfallsignal, insbe-
sondere ein Crashsignal, von einem Sensor 31a, hier
und vorzugsweise einem Crashsensor, und/oder von ei-
ner Ubergeordneten Steuerung empfangt. Besonders
einfach gestaltet sich der Empfang des Notfallsignals da-
durch, wenn das Notfallsignal Uber einen CAN-Bus des
Kraftfahrzeugs verfligbar ist.

[0063] Beidendargestellten undinsoweit bevorzugten
Ausfiihrungsbeispielen sind die Schlossmechanik 7 ei-
nerseits und das Sperrwerk 3 andererseits separat von-
einander ausgestaltet. Vorzugsweise ist die mechani-
sche Kopplung zwischen der Schlossmechanik 7 einer-
seits und dem Sperrwerk 3 andererseits liber ein Fern-
Kraftlibertragungsmittel, insbesondere tiber einen Bow-
denzug, einen Seilzug, eine Ubertragungsstange o. dgl.
vorgesehen. Ferner ist es vorzugsweise so, dass die
Schlossmechanik 7 ein Gehause 10 und das Sperrwerk
3 ein Gehause 32 aufweist, wobei die beiden Gehause
10, 32 vorzugsweise wiederum separat voneinander
ausgestaltet sind. In dem Gehduse 10 der Schlossme-
chanik 7 kann grundsatzlich auch die oben angespro-
chene Schlosssteuerung 31 untergebracht sein.

[0064] Grundsatzlich ist es aber auch denkbar, dass
die Schlossmechanik 7 und das Sperrwerk 3 zu einer
Baugruppe zusammengefasst sind, die auf einem ge-
meinsamen Trager und/oderin einem gemeinsamen Ge-
hause untergebracht sind. Auch die Schlosssteuerung
31 kann Bestandteil dieser Baugruppe sein. Dabei kann
es durch den hier vereinfachten strukturellen Aufbau vor-
teilhaft sein, den Stellantrieb 8 doppelt zu nutzen, ndm-
lich einerseits fir die Herstellung der mechanischen
Schlosseinstellungen der Schlossmechanik 7 und ande-
rerseits fir das motorische Offnen des Sperrwerks 3.
[0065] Nach einer weiteren Lehre, der eigenstandige
Bedeutung zukommt, wird die Kraftfahrzeugschlossan-
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ordnung 2 als solche beansprucht. Auf alle Ausfiihrun-
gen, die geeignet sind, die Kraftfahrzeugschlossanord-
nung 2 zu erlautern, darf verwiesen werden.

[0066] In besonders bevorzugter Ausgestaltung weist
das Sperrwerk 3 der Kraftfahrzeugschlossanordnung 2
einen Offnungsantrieb 28 auf, mittels dem sich das
Sperrwerk 3 6ffnen Iasst. Dabei ist es vorzugsweise so,
dass das Sperrwerk 3 die SchlieRelemente Schlossfalle
33 und Sperrklinke 34 aufweist, wobei der (")ffnungsan-
trieb 28 mit der Sperrklinke 34 zu deren Ausheben an-
triebstechnisch gekoppelt ist. Im Ubrigen wirken die
SchlieRelemente Schlossfalle 33 und Sperrklinke 34 in
an sich Ublicher Weise zusammen. Dies ist in den Zeich-
nungen entsprechend angedeutet.

[0067] Nach einerweiteren Lehre, der ebenfalls eigen-
stéandige Bedeutung zukommt, wird eine Betatigungsa-
nordnung mit einem TurauRBengriff 5 und einem Trin-
nengriff 6 sowie mit einer vorschlagsgemalen Kraftfahr-
zeugschlossanordnung 2 beansprucht. Wiederum darf
auf die obigen Ausflihrungen verwiesen werden, soweit
diese geeignet sind, den TirauRengriff 5, den Turinnen-
griff 6 und die Kraftfahrzeugschlossanordnung 2 zu er-
lautern.

[0068] Inbesonders bevorzugter Ausgestaltung istder
TurauBengriff 5 mit einer oben angesprochenen Aktivie-
rungseinheit 25 ausgestattet. Auch diesbeziiglich darf
auf die obigen Ausfiihrungen verwiesen werden.

[0069] Nach einerweiteren Lehre, der ebenfalls eigen-
stéandige Bedeutung zukommt, wird eine Kraftfahrzeug-
schlossanordnung 2 mit einer Schlosslogikanordnung 1
und einem Sperrwerk 3 beansprucht, wobei die Kraft-
fahrzeugschlossanordnung 2 im montierten Zustand me-
chanisch mit einem Turaulengriff 5 und einem Turinnen-
griff 6 gekoppelt ist. Die Schlosslogikanordnung 1 weist
eine Schlossmechanik 7 mit einem Stellantrieb 8 auf, wo-
bei die Schlossmechanik 7 mittels des Stellantriebs 8 in
mechanische, zumindest zum Teil miteinander kombi-
nierbare Schlosseinstellungen bringbar ist. Das Sperr-
werk 3 lasst sich, wie oben erlautert, im montierten Zu-
stand in Abhangigkeit von den mechanischen Schloss-
einstellungen durch eine manuelle Betatigung des
TurauBengriffs 5 und des Turinnengriffs 6 manuell 6ff-
nen. Das Sperrwerk 3 weist einen Offnungsantrieb 28
auf, mittels dem sich das Sperrwerk 3 motorisch 6ffnen
18sst.

[0070] Wesentlichnachdieserweiteren Lehreist, dass
zumindest ein Teil der Schlosslogikanordnung 1, hier die
Schlossmechanik 7 der Schlosslogikanordnung 1, sepa-
rat von dem Sperrwerk 3 ausgestaltet ist. Diese Auftei-
lung eines Sperrwerks 3 mit Offnungsantrieb 28 einer-
seits und eine Schlossmechanik 7 zur Herstellung me-
chanischer Schlosseinstellungen andererseits fihrt zu
einem besonders einfachen strukturellen Aufbau dieser
beiden Komponenten jeweils flr sich genommen. Es er-
laubt aber auch einen modularen Aufbau der Kraftfahr-
zeugschlossanordnung 2, so dass unterschiedliche
Schlosseinstellungen durch den Einsatz unterschiedli-
cher Schlossmechaniken 7 realisierbar sind, ohne dass
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eine Anderung des Sperrwerks 3 erforderlich ist. Ein sol-
ches Sperrwerk 3 mit Offnungsantrieb 28, das keine
Schlossmechanik zur Herstellung mechanischer Schlos-
seinstellungen aufweist, wird allgemeinhin als Elektro-
schloss bezeichnet. Die mechanische Redundanz fir
dieses Elektroschloss wird nach der letztgenannten Leh-
re durch die von dem Elektroschloss getrennte Schloss-
mechanik 7 realisiert.

Patentanspriiche

1.

Schlosslogikanordnung einer Kraftfahrzeugschlos-
sanordnung (2), wobei die Kraftfahrzeugschlossan-
ordnung (2) neben der Schlosslogikanordnung (1)
ein Sperrwerk (3) aufweist, wobei die Kraftfahrzeug-
schlossanordnung (2) im montierten Zustand me-
chanisch mit einem TurauRengriff (5) und einem Tu-
rinnengriff (6) gekoppelt ist, wobei die Schlosslogi-
kanordnung (1) eine Schlossmechanik (7) mit einem
Stellantrieb (8) aufweist, wobei die Schlossmecha-
nik (7) mittels des Stellantriebs (8) in mechanische,
zumindest zum Teil miteinander kombinierbare
Schlosseinstellungen bringbar ist, wobei sich das
Sperrwerk (3) im montierten Zustand in Abhangig-
keit von den mechanischen Schlosseinstellungen
durch eine manuelle Betatigung des TurauRengriffs
(5) und des Turinnengriffs manuell 6ffnen I&sst,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Schlossmechanik (7) mittels des Stellan-
triebs (8) aus der mechanischen Schlosseinstellung
"Notfall aus", in der eine manuelle Betatigung des
TurauRengriffs (5) freilauft oder blockiert ist, in die
mechanische Schlosseinstellung "Notfall ein", in der
eine manuelle Betatigung des TurauRengriffs (5) das
Sperrwerk (3) manuell 6ffnet, verstellbar ist, dass
jedoch ein von dem Stellantrieb (8) bewirktes Riick-
stellen der Schlossmechanik (7) aus der mechani-
schen Schlosseinstellung "Notfall ein" in die mecha-
nische Schlosseinstellung "Notfall aus" mechanisch
und/oder steuerungstechnisch ausgeschlossen ist.

Schlosslogikanordnung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schlossmechanik (7)
aus der mechanischen Schlosseinstellung "Notfall
ein" in die mechanische Schlosseinstellung "Notfall
aus" durch eine manuelle Rickstellbetatigung riick-
stellbar ist, vorzugsweise, dass eine Rickstellme-
chanik (9) fur die Rickstellbetatigung vorgesehen
ist, weiter vorzugsweise, dass die Riickstellmecha-
nik (9) schlisselbetatigbar ausgestaltet ist.

Schlosslogikanordnung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Schlossmechanik
(7) zusatzlich zu den mechanischen Schlosseinstel-
lungen "Notfall ein" oder "Notfall aus" in die mecha-
nische Schlosseinstellung "innengesichert", in der
eine manuelle Betatigung des Turinnengriffs (6) frei-
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lauft oder blockiert ist, und in die mechanische
Schlosseinstellung "innenentsichert”, in der eine
manuelle Betatigung des Turinnengriffs (6) das
Sperrwerk (3) manuell 6ffnet, bringbar ist.

Schlosslogikanordnung (1) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Stellantrieb (8) einen Antriebsmotor (11)
und ein dem Antriebsmotor (11) nachgeschaltetes
Stellelement (12) aufweist und dass durch eine Ver-
stellung des Stellelements (12) die Schlossmecha-
nik (7) in zumindest einen Teil der mechanischen
Schlosseinstellungen bringbar ist, vorzugsweise,
dass eine Verstellung des Stellelements (12) aus ei-
ner Ausgangsstellung (15) herausin einer ersten Be-
wegungsrichtung in eine Notfallstellung (16) mit der
Herstellung der mechanischen Schlosseinstellung
"Notfall ein" einhergeht und dass eine Riickstellung
des Stellelements (12) aus einer Mittelstellung (17)
heraus in einer zweiten, der ersten Bewegungsrich-
tung entgegengesetzten Bewegungsrichtung wech-
selweise mit der Herstellung der Schlosseinstellung
"innengesichert" und der Herstellung der Schloss-
einstellung "innenentsichert" einhergeht, vorzugs-
weise, dass die Mittelstellung (17) zwischen der Aus-
gangsstellung (15) und der Notfallstellung (16) ge-
legen ist.

Schlosslogikanordnung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Schaltmechanik (18)
vorgesehen ist, die mit dem Stellelement (12) ge-
koppelt oder koppelbar ist und die, insbesondere
ausschlieBlich, bei einer Riickstellung des Stellele-
ments (12) zwischen mindestens zwei mechani-
schen Schaltzustdnden umschaltet, vorzugsweise,
dass eine Schaltkupplung (19) zur im montierten Zu-
stand schaltbaren mechanischen Verbindung des
Turinnengriffs (6) mit dem Sperrwerk (3) vorgesehen
ist, die mittels des Stellelements (12), insbesondere
Uiber die Schaltmechanik (18), schaltbar ist, vorzugs-
weise, dass die Schaltkupplung (19) in Abh&ngigkeit
von dem Schaltzustand der Schaltmechanik (18) ei-
ne mechanische Verbindung des Turinnengriffs (6)
mit dem Sperrwerk (3) herstellt oder nicht herstellt
und damit die Schalteinstellung "innenentsichert"
oder "innengesichert" herstellt.

Schlosslogikanordnung nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Antriebsstrang zwischen dem Antriebsmo-
tor (11) und dem Stellelement (12) nicht selbsthem-
mend ausgestaltetist, so dass das Stellelement (12)
bei abgeschaltetem Antriebsmotor (11) verstellbar
ist, vorzugsweise, dass das Stellelement (12), vor-
zugsweise in die zweite Bewegungsrichtung, feder-
vorgespannt ist derart, dass das Stellelement (12),
getrieben durch seine Federvorspannung, verstell-
bar, insbesondere riickstellbar, ist.
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Schlosslogikanordnung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Antriebsmotor (11) antriebstechnisch uni-
direktional mit dem Stellelement (12) gekoppelt ist,
so dass die Antriebskraft des Antriebsmotors (11)
auf das Stellelement (12) nur in einer Bewegungs-
richtung, vorzugsweise in der ersten Bewegungs-
richtung, wirkt, vorzugsweise, dass die antriebstech-
nische Kopplung zwischen dem Antriebsmotor (11)
und dem Stellelement (12) ein flexibles Zugmittel
(21), insbesondere ein Seil, ein Band oder eine Ket-
te, aufweist, weiter vorzugsweise, dass das flexible
Zugmittel (21) auf einer Antriebswelle (22) des Stel-
lantriebs (8) aufwickelbar ist.

Schlosslogikanordnung (1) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schlossmechanik (7) eine Schaltkupplung
(23) zur im montierten Zustand schaltbaren mecha-
nischen Verbindung des TirauRengriffs (5) mit dem
Sperrwerk (3) aufweist, wobei die Schaltkupplung
(23) mittels des Stellelements (12) schaltbar ist.

Schlosslogikanordnung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der TurauRengriff (5) eine Aktivierungseinheit
(25) aufweist, die in einen aktivierten Zustand, in
dem eine manuelle Betdtigung des TurauRengriffs
(5) zum Sperrwerk (3) oder zur Schlossmechanik (7)
geleitet wird, und in einen deaktivierten Zustand, in
dem eine manuelle Betétigung des TurauRengriffs
(5) blockiert wird oder freilauft, bringbar ist, dass die
Schlossmechanik (7) einen Aktivierungshebel (26)
aufweist, der mittels des Stellelements (12) verstell-
bar ist oder von dem Stellelement (12) bereitgestellt
wird und der im montierten Zustand mit der Aktivie-
rungseinheit (25) des TurauBengriffs (5) mecha-
nisch gekoppelt ist, so dass die Aktivierungseinheit
(25) mittels des Stellelements (12) aktivierbar ist,
vorzugsweise, dass die Aktivierungseinheit (25) mit-
tels des Stellelements (12) aktiviert wird, wenn das
Stellelement (12) die Notfallstellung erreicht.

Schlosslogikanordnung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass das Sperrwerk (3) der Kraftfahrzeugschlossa-
nordnung (2) einen Offnungsantrieb (28) zum moto-
rischen Offnen des Sperrwerks (3) aufweist und dass
der TurauRengriff (5) und der Turinnengriff (6) sen-
sorisch erfassbar betatigbar sind, vorzugsweise,
dass die Schlosslogikanordnung (1) eine elektrische
Schlosssteuerung (31) zur Ansteuerung des Off-
nungsantriebs (28) und des Stellantriebs (8) auf-
weist und dass die Schlosssteuerung (31) in ver-
schiedene elektrische, zumindest zum Teil mitein-
ander kombinierbare Schlosseinstellungen bringbar
ist, wobei sich das Sperrwerk (3) im montierten Zu-
stand in Abhangigkeit von den elektrischen Schlos-
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seinstellungen der Schlosssteuerung (31) durch ei-
ne sensorisch erfasste Betatigung des TurauRen-
griffs (5) und des Tirinnengriffs (6) mittels des Off-
nungsantriebs (28) motorisch 6ffnen lasst.

Schlosslogikanordnung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schlosssteuerung (31) in die elektrischen
Schlosseinstellungen "verriegelt" und "entriegelt"
bringbar ist sowie in zumindest eine der elektrischen
Schlosseinstellungen "kindergesichert" oder "dieb-
stahlgesichert" bringbar ist und dass die Schloss-
steuerung (31) den Offnungsantrieb (28) bei einer
sensorisch erfassten Betatigung des TurauRengriffs
(5) und des Turinnengriffs (6) entsprechend ansteu-
ert.

Schlosslogikanordnung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schlosssteuerung (31) durch eine Ansteu-
erung des Stellantriebs (8) den elektrischen Schlos-
seinstellungen die mechanischen Schlosseinstel-
lungenzumindest zum Teil nachfiihrt, vorzugsweise,
dass die Schlosssteuerung (31) die mechanischen
Schlosseinstellungen den elektrischen Schlossein-
stellungen nur insoweit nachftihrt, als der Tirinnen-
griff (5) von den jeweiligen Schlosseinstellungen be-
troffen ist.

Schlosslogikanordnung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schlosssteuerung (31) den Stellantrieb (8)
fur die mechanische Schlosseinstellung "Notfall
sein" ansteuert, wenn die Schlosssteuerung (31) ein
Notfallsignal, insbesondere ein Crashsignal, von ei-
nem Sensor (31a), insbesondere einem Crashsen-
sor, und/oder von einer Ubergeordneten Steuerung
empfangt.

Kraftfahrzeugschlossanordnung mit einer Schloss-
logikanordnung (1) und einem Sperrwerk (3), wobei
die Kraftfahrzeugschlossanordnung (2) im montier-
ten Zustand mechanisch miteinem TurauBengriff (5)
und einem Turinnengriff (6) gekoppelt ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Schlosslogikanordnung (1) nach einem der
vorhergehenden Anspriiche ausgestaltet ist, vor-
zugsweise, dass das Sperrwerk (3) einen Offnungs-
antrieb (28) aufweist, mittels dem sich das Sperrwerk
(3) 6ffnen lasst, vorzugsweise, dass das Sperrwerk
(3) die SchlieRelemente Schlossfalle (33) und Sperr-
klinke (34) aufweist und dass der Offnungsantrieb
(28) mit der Sperrklinke (34) zu deren Ausheben an-
triebstechnisch gekoppelt ist.

Betatigungsanordnung mit einem TurauBengriff (5)
und einem Turinnengriff (6) sowie mit einer Kraft-
fahrzeugschlossanordnung (2) nach Anspruch 14.
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16. Kraftfahrzeugschlossanordnung mit einer Schloss-
logikanordnung (1) und einem Sperrwerk (3), wobei
die Kraftfahrzeugschlossanordnung (2) im montier-
ten Zustand mechanisch mit einem TrauRengriff (5)
und einem Turinnengriff (6) gekoppelt ist, wobei die 5
Schlosslogikanordnung (1) eine Schlossmechanik
(7) mit einem Stellantrieb (8) aufweist, wobei die
Schlossmechanik (7) mittels des Stellantriebs (8) in
mechanische, zumindest zum Teil miteinander kom-
binierbare Schlosseinstellungen bringbar ist, wobei 70
sich das Sperrwerk (3) im montierten Zustand in Ab-
hangigkeit von den mechanischen Schlosseinstel-
lungen durch eine manuelle Betatigung des Turau-
Rengriffs (5) und des Turinnengriffs (6) manuelle 6ff-
nen lasst, wobei das Sperrwerk (3) einen Offnungs- 15
antrieb (28) aufweist, mittels dem sich das Sperrwerk
(3) 6ffnen lasst, insbesondere nach Anspruch 14
dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest ein Teil der Schlosslogikanordnung
(1), insbesondere die Schlossmechanik (7) der 20
Schlosslogikanordnung (1), separat von dem Sperr-
werk (3) ausgestaltet ist.
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Fig. 3
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