EP 2 333 208 B2

(19)

(12)

(49)

(45)

(21)

(22)

Europdisches
Patentamt

European

Patent Office

Office européen
des brevets

(11) EP 2 333 208 B2

NEUE EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT

Nach dem Einspruchsverfahren

Veroffentlichungstag und Bekanntmachung des

Hinweises auf die Entscheidung tiber den Einspruch:

16.08.2023 Patentblatt 2023/33

Hinweis auf die Patenterteilung:
01.04.2020 Patentblatt 2020/14

Anmeldenummer: 10015469.9

Anmeldetag: 09.12.2010

(51)

(52)

Internationale Patentklassifikation (IPC):
E05B 81/68 (2014.01) E05B 85/26 (2014.07)
E05B 81/20 (201407 E05B 81/66 (2014.01)

Gemeinsame Patentklassifikation (CPC):
E05B 85/26; EO5B 81/20; E0O5B 81/68; EO5B 81/66

(54)

Kraftfahrzeugschloss
Motor vehicle lock

Serrure de véhicule automobile

(84)

(30)

(43)

(73)

(72)

Benannte Vertragsstaaten:

AL AT BE BG CH CY CZDE DK EE ES FI FR GB
GRHRHUIEISITLILT LULV MC MK MT NL NO
PL PT RO RS SE SI SK SM TR

Prioritat: 09.12.2009 DE 202009016636 U

Veroffentlichungstag der Anmeldung:
15.06.2011 Patentblatt 2011/24

Patentinhaber: Brose Schliesssysteme GmbH &
Co. KG
42369 Wuppertal (DE)

Erfinder:

Bekendam, René

45549 Sprockhovel (DE)
Growe, Christian

42115 Wuppertal (DE)

(74)

(56)

Vertreter: Gottschald, Jan

Gottschald Patentanwilte Partnerschaft mbB
Klaus-Bungert-Strafe 1

40468 Diisseldorf (DE)

Entgegenhaltungen:
EP-A1-1 637 675
EP-A2- 1785 557
WO-A1-99/49159
DE-A1-19 547 724
DE-A1-19 702 698
DE-A1-102004 054 739
DE-A1-102006 057 679
DE-A1-102007 056 251
DE-B4- 19 861 199
DE-U1-202006 009 262

EP-A1-2 071 106
EP-A2- 2 006 476
DE-A1-10 261 505
DE-A1-19 632 915
DE-A1-102004 042 966
DE-A1-102006 048 026
DE-A1-102007 040 714
DE-A1-102009 003 402
DE-U1-29 714 953
FR-A1-2 778 939

Processed by Luminess, 75001 PARIS (FR)



1 EP 2 333 208 B2 2

Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahr-
zeugschloss mit den Merkmalen des Oberbegriffs von
Anspruch 1.

[0002] Der Begriff "Kraftfahrzeugschloss" ist umfas-
send zu verstehen. Es sind nicht nur Seitentiirschlésser
und Hecktlrschlosser, sondern auch Heckklappen-
schlésser davon abgedeckt. Im Ubrigen meint der Begriff
"Kraftfahrzeugschloss" das gesamte System, dessen
Bestandteile auch verteilt angeordnet sein kdnnen.
[0003] Das bekannte Kraftfahrzeugschloss FR
2778939 A1, von demdie Erfindung ausgeht, ist miteiner
Ublichen SchlieBmechanik mit Drehriegel und Sperrklin-
ke ausgestattet. Der Drehriegel ist in eine Offenstellung,
in eine Vorraststellung und in eine Hauptraststellung
bringbar, wahrend die Sperrklinke in eine Einfallstellung
und in eine Aushebestellung bringbar ist. Zur Erfassung
von SchlieRzustanden ist eine Schaltungsanordnung
vorgesehen, der ein Drehriegelschalter und ein Sperr-
klinkenschalter zugeordnet ist.

[0004] Die Aufgabe der obigen Schaltungsanordnung
ist es, die fehlerfreie Uberfiihrung des Drehriegels in die
Offenstellung, in die Vorraststellung und vor allem in die
Hauptraststellung zu liberwachen. Dabei kommt es dar-
auf an, alle denkbaren Fehlerzustande sicher zu erken-
nen. Ein gelegentlich auftretender Fehlerzustand besteht
darin, dass der Drehriegel zwar die Hauptraststellung er-
reicht, dass die Sperrklinke aber nicht oder nicht vollstan-
dig eingefallen ist. Dies wird auch als Scheinschlieung
bezeichnet.

[0005] UnterKostengesichtspunktenistesvon Bedeu-
tung, die obige Schaltungsanordnung zwar fiir eine si-
chere Erfassung der Schliefzustdnde auszulegen, die
Anzahl der benétigen Schalter sowie die Anzahl der aus-
zuwertenden Signalausgange der Schaltungsanord-
nung allerdings so gering wie mdglich zu halten.

[0006] Bei dem bekannten Kraftfahrzeugschloss sind
der Drehriegelschalter und der Sperrklinkenschalter je-
weils als Wechselschalter ausgestaltet. Sofern der obige
Fehlerzustand der ScheinschlieRung erfasst werden soll,
sind bei der dortigen Schaltungsanordnung mindestens
drei Signalausgange zu uberwachen. Dies ist steue-
rungstechnisch aufwendig.

[0007] Ferner ist die Erfassung der SchlieRzustande
basierend auf den Signalausgangen der beiden Wech-
selschalter in einigen Fallen nicht hinreichend. Beispiels-
weise |8sst sich der Zustand, in dem der Drehriegel kurz
vor der Hauptraststellung und die Sperrklinke in der Aus-
hebestellung steht, nicht von dem Zustand, in dem der
Drehriegel in der Offenstellung und die Sperrklinke in der
Aushebestellung steht, unterscheiden.

[0008] Die DE 19861 199 B4 und die DE 10 2007 056
251 A1 zeigen je Kraftfahrzeugschlosser, deren
SchlieBmechaniken mittels dreistufiger Abfrageschalter
Uberwacht werden.

[0009] Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, das
bekannte Kraftfahrzeugschloss im Hinblick auf die Erfas-
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sung von SchlieRzustanden sowie unter Kostengesichts-
punkten zu optimieren.

[0010] Das obige Problem wird bei einem Kraftfahr-
zeugschloss gemall dem Oberbegriff von Anspruch 1
durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils von An-
spruch 1 gel6st.

[0011] Wesentlichist die Uberlegung, dem Drehriegel-
schalter nunmehr jedenfalls drei, vorzugsweise genau
drei, Schaltstellungen zuzuordnen. Dies bedeutet zur
Klarstellung, dass die Verstellung des Drehriegels kausal
fir die Einnahme einer ersten, einer zweiten und einer
dritten Schaltstellung ist. Damit lassen sich zusammen
mit dem jedenfalls zweistufigen, insbesondere genau
zweistufigen Sperrklinkenschalter - jedenfalls theore-
tisch - insgesamt sechs Schlie3zustédnde erfassen. Dies
bedeutet, dass neben den relevanten Schlie3zustanden
Offenzustand, Vorrastzustand und Hauptrastzustand
verschiedene Fehler- und Zwischenzustande erfasst
werden konnen, wodurch sich die Sicherheit bei der Er-
fassung von SchlieRzustanden erhéht.

[0012] Es ergibt sich aus der obigen Darstellung, dass
sowohl dem Drehriegelschalter als auch dem Sperrklin-
kenschalter grundsatzlich mehr als drei bzw. mehr als
zwei Schaltstellungen zugeordnet sein kénnen. Vorzugs-
weise ist es aber so, dass dem Drehriegelschalter drei
und dem Sperrklinkenschalter zwei Schaltstellungen zu-
geordnet sind.

[0013] Die Konstellation mit zweistufigem Sperrklin-
kenschalter und dreistufigem Drehriegelschalter erlaubt
bei entsprechender Verschaltung, dass die drei relevan-
ten, obengenannten SchlieRzustédnde sowie ein Zwi-
schenzustand lber zwei binare Signalausgange anzeig-
bar sind. Besondere Bedeutung kommt dabei dem Zwi-
schenzustand zu, der jedenfalls den Zustand der oben
angesprochenen ScheinschlieBung umfasst. Vorzugs-
weise ist es so, dass der Zwischenzustand auch die Kon-
stellation umfasst, in der der Drehriegel zwischen der
Vorraststellung und der Hauptraststellung steht und die
Sperrklinke in der Aushebestellung steht. Dem Zwi-
schenzustand koénnen hier also mehrere solcher Kon-
stellationen zugeordnet sein.

[0014] Mit der vorschlagsgeméaRen LOsung lasst sich
bei geeigneter Verschaltung eine maximale Sicherheit
bei der Erfassung von relevanten SchlieRzustanden so-
wie von Fehlerzustdnden mit nur zwei bindren Signal-
ausgangen anzeigen. Die Reduzierung der auszuwer-
tenden Signalausgange auf nur zwei binare Signalaus-
gange ist mit einer Reduzierung der Kosten der schalte-
ten Steuerung verbunden.

[0015] Die bevorzugten Ausgestaltungen gemafR den
Anspriichen 7 bis 10 betreffen eine schaltungstechni-
sche Umsetzung der vorschlagsgemafRen LOsung, die
sich mit einfachen Mitteln umsetzen lasst.

[0016] Die besonders bevorzugten Ausgestaltungen
gemal den Anspriichen 13 bis 15 betreffen ein Kraftfahr-
zeugschloss, dem eine Zuziehhilfseinrichtung zur moto-
rischen Durchfiihrung eines Zuziehhilfsvorgangs zuge-
ordnetist. Gemal Anspruch 14 ist erkannt worden, dass
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die Uberwachung des Signals nur eines der beiden oben
genannten Signalausgange ausreicht, um einen Zuzieh-
vorgang betriebssicher auslésen zu kdnnen.

[0017] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt:

Fig. 1 die wesentlichen Elemente der SchlieBme-
chanik eines vorschlagsgemafRen Kraftfahr-
zeugschlosses,

Fig. 2 eine vorschlagsgemaflie Schaltungsanord-
nung zur Erfassung von Schliezustdnden
des Kraftfahrzeugschlosses gemal Fig. 1 in
einem schematischen Schaltbild,

Fig. 3 a) eine bevorzugte Umsetzung der Schal-
tungsanordnung gemaf Fig. 2 in einem ers-
ten Schaltzustand, b) den Schaltverlauf des
Sperrklinkenschalters Uber den Verstellbe-
reich des Drehriegels mit einem Zeiger auf
den ersten Schaltzustand, c) den Schaltver-
lauf des Drehriegelschalters Gber den Ver-
stellbereich des Drehriegels miteinem Zeiger
auf den ersten Schaltzustand, d) den resul-
tierenden Signalverlauf der beiden binaren
Signalausgange der Schaltungsanordnung,
Fig. 4-8  die Schaltungsanordnung mit dazugehdrigen
Schalt- und Signalverlaufen gemaf Fig. 3 in
funf weiteren Zustanden.

[0018] Das vorschlagsgemalie Kraftfahrzeugschloss
ist mit einer in Fig. 1 nur beispielhaft dargestellten
SchlieBmechanik ausgestattet, die einen Drehriegel 1
und eine Sperrklinke 2 aufweist.

[0019] Der Drehriegel 1 und die Sperrklinke 2 sind hier
in Ublicher Weise als metallische Stanzteile ausgestaltet.
Es sind aber viele andere Varianten flr die Realisierung
des Drehriegels 1 und der Sperrklinke 2 denkbar. Bei-
spielsweise kann die Sperrklinke 2 auch als biegbarer
Sperrklinkendraht ausgestaltet sein, der in blockieren-
den Eingriff mit dem Drehriegel 1 bringbar ist.

[0020] Der Drehriegel 1 istin die in Fig. 1 dargestellte
Offenstellung, in eine Vorraststellung und in eine
Hauptraststellung bringbar. Hierfiir weist der Drehriegel
1 entsprechend eine Vorrast 3 und eine Hauptrast 4 auf.
Die Sperrklinke 2 ist in eine Einfallstellung, in der sie den
Drehriegel 1 in der Hauptraststellung in der Vorraststel-
lung halt, und in die in Fig. 1 dargestellte Aushebestel-
lung, in der sie den Drehriegel 1 freigibt, bringbar. Hierfir
ist die Sperrklinke 2 mit einer hakenartigen Ausformung
5 ausgestattet, die in haltenden Eingriff mit der Vorrast
3 und der Hauptrast 4 bringbar ist.

[0021] Der SchlieBmechanik ist eine Schaltungsan-
ordnung zur Erfassung von Schliezustdnden zugeord-
net, von der in Fig. 1 nur ein Drehriegelschalter 6 zur
Erfassung der Drehriegelstellung und ein Sperrklinken-
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schalter 7 zur Erfassung der Sperrklinkenstellung darge-
stellt sind. Die beiden obigen Schalter 6, 7 sind bei der
in Fig. 1 dargestellten, bevorzugten Variante jeweils als
Mikroschalter ausgestaltet, die weiter vorzugsweise ei-
nen linear beweglichen StéRel als Schaltelement aufwei-
sen.

[0022] Einschematisches Schaltbild der obigen Schal-
tungsanordnung ist in Fig. 2 dargestellt. Dem Schaltbild
Iasst sich die Tatsache entnehmen, dass der Drehriegel-
schalter 6 in drei Schaltzustande bringbar ist, wahrend
der Sperrklinkenschalter 7 in zwei Schaltzustédnde bring-
bar ist. Dabei werden die drei bzw. zwei Schaltzustande
jeweils in Abhangigkeit von der Drehriegelstellung bzw.
der Sperrklinkenstellung eingenommen.

[0023] Die vorschlagsgemaRe Ldsung lasst sich be-
sonders vorteilhaft auf eine Anordnung anwenden, bei
der die Sperrklinke 2 wie folgt mit dem Drehriegel 1 zu-
sammenwirkt: Der in der Offenstellung stehende
Drehriegel 1 halt die Sperrklinke 2 gemaR Fig. 1 in der
Aushebestellung. Regelmafig liegt die Sperrklinke 2, wie
hier, an einem Riickenstiick 8 des Drehriegels 1 an. Eine
Verstellung des Drehriegels 1 von der Offenstellung in
die Vorraststellung bewirkt das Einfallen der Sperrklinke
2 in die Einfallstellung. In dem dargestellten Ausfiih-
rungsbeispiel kommt dabei die hakenartige Ausformung
5 der Sperrklinke 2 in Eingriff mit der Vorrast 3 des
Drehriegels 1. Eine Verstellung des Drehriegels 1 von
der Vorraststellung in Richtung der Hauptraststellung be-
wirkt wieder das Ausheben der Sperrklinke 2 in die Aus-
hebestellung. In dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel
gleitet die Sperrklinke 2 dabei an einem zweiten Riicken-
stlick 9 des Drehriegels 1 entlang. Eine weitere Verstel-
lung des Drehriegels 1 in die Hauptraststellung bewirkt
nun das wiederholte Einfallen der Sperrklinke 2 in die
Einfallstellung. In dem dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel kommt dabei die hakenartige Ausformung 5 der
Sperrklinke 2 in haltenden Eingriff mit der Hauptrast 4
des Drehriegels 1.

[0024] Aus der Erlauterung des Zusammenwirkens
zwischen Sperrklinke 2 und Drehriegel 1 wird deutlich,
dass der Sperrklinke 2 grundsatzlich zwei verschiedene
Einfallstellungen zugeordnet sein kénnen, ndmlich eine
Einfallstellung fiir die Vorrast 3 und eine Einfallstellung
fur die Hauptrast 4. Entsprechendes gilt fir die Aushe-
bestellung. Vorliegend sind alle unterschiedlichen Ein-
fallstellungen und Aushebestellungen der Sperrklinke 2
unter den Begriffen "Einfallstellung" und "Aushebestel-
lung" zusammengefalit, da es fiir die vorschlagsgemafie
Lésung aufdie genaue Bestimmung des Grades des Ein-
fallens oder Aushebens der Sperrklinke 2 nicht ankommt.
[0025] Bei dem dargestellten und insoweit bevorzug-
ten Ausfuihrungsbeispiel weist der Drehriegel 1, der um
eine Drehriegelachse 10 schwenkbar ist, eine dem
Drehriegelschalter 6 zugeordnete Kontur 12 auf. Die
Kontur 12 steht in Eingriff mit einem beweglichen Schal-
telement des Drehriegelschalters 6 und sorgt je nach
Stellung des Drehriegels 1 fir eine entsprechende Aus-
lenkung des Schaltelements. Die Kontur 12 ist hier und
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vorzugsweise nach Art eines Steges ausgestaltet, der
von dem Drehriegel 1 in Richtung der Drehriegelachse
10 absteht.

[0026] Der Aspekt der Ausstattung eines Drehriegels
1 eines Kraftfahrzeugschlosses mit einer obigen Kontur
12, die mit einem dreistufigen Drehriegelschalter 6 zu-
sammenwirkt, um den Drehriegelschalter 6 in Abhangig-
keit von der Stellung des Drehriegels 1 in drei unter-
schiedliche Schaltstellungen zu tberfihren, fihrt zu ei-
ner besonders hohen Kompaktheit und soll auch fiir sich
genommen beanspruchbar sein.

[0027] Auch die Sperrklinke 2, die um eine Sperrklin-
kenachse 11 schwenkbar ist, ist mit einer Kontur 7a aus-
gestattet, die entsprechend mit dem Sperrklinkenschal-
ter 7 in Eingriff steht bzw. bringbar ist.

[0028] Die Fig. 3 bis 8 zeigen nun den Ablauf der Ver-
stellung des Drehriegels 1 von der Offenstellung in die
Hauptraststellung in insgesamt sechs Stationen. Die
Struktur der Darstellung, die in den Fig. 3 bis 8 identisch
ist, wird am Beispiel der Fig. 3 erlautert.

[0029] Fig. 3a) zeigt die Schaltungsanordnung zur Er-
fassung der SchlieRzustéande mitdem Drehriegelschalter
6 und dem Sperrklinkenschalter 7, die gemaR der Schal-
tung in Fig. 2 aufgebaut ist. Die beiden Schalter 6, 7 sind
mit einer Schaltleiste 13 verschaltet, Giber die die Schal-
tungsanordnung an eine Ubergeordnete Steuerung an-
schlielbar ist. Die Schaltleiste 13 weist einen Eingang E
auf, der vorzugsweise mit Massepotential beaufschlagt
ist. Die Schaltleiste 13 weist ferner zwei Signalausgange
A, B auf. Zusatzlich ist in Fig. 3a) jeweils der Abschnitt
des Drehriegels 1 und der Sperrklinke 2 dargestellt, die
dem jeweiligen Drehriegelschalter 6 bzw. Sperrklinken-
schalter 7 zugeordnet sind. Ferner zeigt Fig. 3a) die in-
terne Schaltstellung innerhalb der beiden Schalter 6, 7
fur den jeweiligen SchlieRzustand.

[0030] DieFig.3b)und c)zeigen jeweils die Schaltver-
laufe des Sperrklinkenschalters 7 und des Drehriegel-
schalters 6 Uber den Verstellbereich des Drehriegels 1.
Die Schaltverlaufe des Sperrklinkenschalters 7 sind mit
der Bezeichnung "SK" versehen, die Schalterverlaufe
des Drehriegelschalters 6 sind mitder Bezeichnung "DR"
versehen.

[0031] Beiden Darstellungen in den Fig. 3b) und c) ist
zu bertcksichtigen, dass diese die Schaltvorgange der
beiden Schalter 6, 7 jeweils fiir sichgenommen betreffen.
Im Rahmen dieser separaten Darstellungen wird unter-
stellt, dass der noch zu erlauternde Mittelkontakt M stets
mit Massepotential und die noch zu erlauternden Schalt-
kontakte O, S jeweils mit einem Pull-Up-Widerstand ver-
bunden sind.

[0032] Fig. 3d) zeigt den resultierenden Signalverlauf
anden Signalausgangen A und B. Uber die Zeichnungen
3b), c) und d) erstreckt sich ein vertikaler Zeiger 14, um
darzustellen, welcher Stellung des Drehriegels 1 der in
Fig. 3a) dargestellte Schaltzustand entspricht.

[0033] Es lasstsich der Darstellung in Fig. 3c) entneh-
men, dass der Drehriegelschalter 6 zwei Schaltpunkte
15, 16 aufweist, die einerseits in der Nahe der Vorrast-
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stellung VR und andererseits in der Nahe der Hauptrast-
stellung HR liegen. Dabei ist es vorzugsweise so, dass
der Verstellbereich des Drehriegels 1 im Hinblick auf die
Schaltstellungen des Drehriegelschalters 6 hier und vor-
zugsweise unmittelbar nebeneinander einen Offen-Ver-
stellbereich 17, einen Zwischen-Verstellbereich 18 und
einen Hauptrast-Verstellbereich 19 aufweist, in denen
der Drehriegelschalter 6 entsprechend eine Offen-
Schaltstellung (Fig. 3, 4), eine Zwischen-Schaltstellung
(Fig. 5, 6) und eine Hauptrast-Schaltstellung (Fig. 7, 8)
einnimmt.

[0034] Hier und vorzugsweise ist es weiter so, dass
die Offenstellung und die Vorraststellung im Offen-Ver-
stellbereich 17 (Fig. 3, 4) gelegen sind und dass die
Hauptraststellung im Hauptrast-Verstellbereich 19 (Fig.
7, 8) gelegen ist. Interessant ist hierbei die Tatsache,
dass die Schaltpunkte 15, 16 beabstandet von der Vor-
raststellung VR einerseits und der Hauptraststellung HR
andererseits angeordnet sind. Damit I&sst sich ein be-
sonders toleranzunempfindliches Schaltverhalten reali-
sieren. Die bei dem in Rede stehenden Kraftfahrzeug-
schloss auftretenden geometrischen Toleranzen werden
weiter unten erlautert.

[0035] Der Darstellung in Fig. 3b) lassen sich auch die
Schaltpunkte 20, 21, 22 der Sperrklinke 2 entnehmen.
Die Aushebestellung der Sperrklinke 2 entspricht einer
Aushebe-Schaltstellung und die Einfallstellung der
Sperrklinke 2 entspricht einer Einfall-Schaltstellung des
Sperrklinkenschalters 7. Der Schaltpunkt 20 entspricht
dem Einfallen der Sperrklinke 2 in die Vorrast 3, wahrend
der Schaltpunkt 21 dem wiederholten Ausheben der
Sperrklinke 2 bei der Verstellung des Drehriegels 1 in
Richtung Hauptraststellung entspricht. Der Schaltpunkt
22 geht auf das Einfallen der Sperrklinke 2 in die
Hauptrast 4 zurick.

[0036] Eine Zusammenschau der Fig. 3 bis 8 ergibt,
dass die beiden Schalter 6, 7 so verschaltet sind, dass
die Schaltungsanordnung einen ersten binaren Signal-
ausgang A und einen zweiten bindren Signalausgang B
bereitstellt, und zwar zur Anzeige eines Offenzustands
(Fig. 3), in dem der Drehriegel 1 in der Offenstellung und
die Sperrklinke 2 in der Aushebestellung steht, eines Vor-
rastzustands (Fig. 4), in dem der Drehriegel 1 in der Vor-
raststellung und die Sperrklinke 2 in der Einfallstellung
steht und eines Hauptrastzustands (Fig. 8), in dem der
Drehriegel 1 in der Hauptraststellung und die Sperrklinke
2 in der Einfallstellung steht.

[0037] Es lasst sich auch ein Zwischenzustand anzei-
gen, der hier und vorzugsweise verschiedene Konstel-
lationen umfasst (Fig. 6, 7). Eine dem Zwischenzustand
zugeordnete Konstellation besteht darin, dass der
Drehriegel 1 jedenfalls im Bereich der Hauptraststellung,
insbesondere in der Hauptraststellung, und die Sperr-
klinke 2 in der Aushebestellung steht (Scheinschlie-
Rung). Dies ist in Fig. 7 fir den Zustand gezeigt, in dem
der Drehriegel 1 die Hauptraststellung noch nicht voll-
ends erreicht hat. Hier und vorzugsweise umfasst die
Zwischenstellung auch die Konstellation, in der der
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Drehriegel 1 im mittleren Bereich zwischen der Vorrast-
stellung und der Hauptraststellung steht und die Sperr-
klinke 2 in der Aushebestellung steht (Fig. 6). Eine Zu-
sammenfassung dieser beiden Zustinde in den Zwi-
schenzustand istsachgerecht, da es sich beibeiden Kon-
stellationen nicht um die primar zu erfassenden Konstel-
lationen handelt. Wird also ein Zwischenzustand erfasst,
wenn an sich der Offenzustand, der Vorrastzustand oder
der Hauptrastzustand erwartet wird, so ist mit dem Zwi-
schenzustand im Ergebnis ein Fehlerzustand erfasst
worden.

[0038] Es lasst sich der Zusammenschau der Fig. 3
bis 8 ferner die Tatsache entnehmen, dass die Schal-
tungsanordnung einen Eingang E bereitstellt, der mit ei-
nem Eingangspotential zum Durchschalten zu den bei-
den Signalausgangen A, B geschaltet ist. Bei dem Ein-
gangspotential handelt es sich bei dem dargestellten und
insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel um das
Massepotential. Die Signalausgange A, B sind dabei re-
gelmaRig mit einem Pull-UP-Widerstand beschaltet, so
dass diese Signalausgange ein High-Potential aufwei-
sen, sofern sie nicht tiber die Schalter 6, 7 mit Massepo-
tential beschaltet sind.

[0039] Es sind zahlreiche Mdéglichkeiten fiir die Reali-
sierung des Drehriegelschalters 6 und des Sperrklinken-
schalters 7 denkbar. Eine Variante besteht darin, dass
optische oder kapazitive Schalter Anwendung finden.
Auch Hall- oder MR-Sensoren kénnen fiir die Umsetzung
dieser Schalterfunktionen vorteilhaft Anwendung finden.
Bei den obigen Schaltern handelt es sich um elektroni-
sche Schalter, bei denen der Schaltvorgang nicht auf ei-
ne physikalische Kontaktierung, sondern im Wesentli-
chen auf einen MeRvorgang zurlickgeht.

[0040] Die Fig. 2 bis 8 zeigen dagegen eine Ausge-
staltung mit elektromechanisch kontaktierenden Schal-
tern, die sich durch hohe Robustheit und geringe Kosten
auszeichnen. Hier sind die beiden Schalter 6, 7 als Wech-
selschalter ausgebildet und weisen jeweils einen Mittel-
kontakt M und zwei je nach Schaltstellung mit dem Mit-
telkontakt M in Kontakt bringbaren Schaltkontakte O (Off-
ner) und S (Schlieler) auf. Der Mittelkontakt M ist hierfir
dem beweglichen Schaltelement des jeweiligen Wech-
selschalters 6, 7 zugeordnet und wird regelmassig als
"Common"-Kontakt bezeichnet.

[0041] Eine Besonderheit besteht hier darin, dass der
Drehriegelschalter 6 als Mitte-Null-Schalter ausgestaltet
ist. Dies bedeutet, dass dem Drehriegelschalter 6 nicht
nur zwei Schaltstellungen zugeordnet ist, um die Schalt-
kontakte O und S mit dem Mittelkontakt M zu verbinden,
sondern zusatzlich eine Mitte-Null-Schaltstellung, die
insbesondere zwischen den beiden brigen Schaltstel-
lungen liegt und die hier und vorzugsweise die Zwischen-
Schaltstellung st (Fig. 5, 6). Die Mitte-Null-Schaltstellung
des Drehriegelschalters 6 ist in den Fig. 5, 6, mit dem
Bezugszeichen "N" angedeutet.

[0042] Ublicherweise ist der Mittelkontakt M bei in der
Mitte-Null-Schaltstellung stehendem Drehriegelschalter
6 weder mit den beiden Schaltkontakten O, S, noch mit
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einem anderen Kontakt verbunden, was in Kombination
mit einem oben angesprochenen Pull-Up-Widerstand zu
einem besonders einfachen Aufbau fihrt. Denkbar ware
allerdings, der Mitte-Null-Schaltstellung einen weiteren
Kontakt zuzuordnen, der in der Mitte-Null-Schaltstellung
in Verbindung mit dem Mittelkontakt M stehen wiirde und
entsprechend verschaltet werden konnte.

[0043] Diebeiden Schaltkontakte O, S des Drehriegel-
schalters 6 sind jeweils mit einem unterschiedlichen
Schaltkontakt O, S des Sperrklinkenschalters 7 gebriickt,
wobei eine der beiden Briicken 23 den ersten Signalaus-
gang A der Schaltungsanordnung bereitstellt. Dies Iasst
sich der Darstellung in den Fig. 2 und 3 bis 8 gut entneh-
men.

[0044] Ferner ist es vorzugsweise so, dass der Mittel-
kontakt M des Drehriegelschalters 6 den zweiten Signal-
ausgang B der Schaltungsanordnung bereitstellt und
dass der Mittelkontakt M des Sperrklinkenschalters 7 den
Eingang E der Schaltungsanordnung bereitstellt, der mit
dem Eingangspotential beaufschlagt ist.

[0045] Grundsatzlich ware es auch denkbar, dass der
Mittelkontakt M des Sperrklinkenschalters 7 den zweiten
Signalausgang B der Schaltungsanordnung bereitstellt
und dass der Mittelkontakt M des jeweils anderen Schal-
ters, hier des Drehriegelschalters 6, den Eingang der
Schaltungsanordnung bereitstellt, der mit dem Ein-
gangspotential beaufschlagt ist.

[0046] Im Folgenden wird ein SchlieRvorgang, beidem
der Drehriegel 1 von der Offenstellung in die Hauptrast-
stellung verstellt wird, anhand der Fig. 3 bis 8 erlautert.
[0047] Der Ubergang von Fig. 3 auf Fig. 4 entspricht
dem Einfallen der Sperrklinke 2 in die Vorrast 3, wahrend
sich der Drehriegelschalter 6 in der Offen-Schaltstellung
befindet. Der Ubergang von Fig. 4 auf Fig. 5 zeigt die
weitere Verstellung des Drehriegels 1, bei der der
Drehriegelschalter 6 die Zwischen-Schaltstellung er-
reicht, ohne dass die Sperrklinke 2 ihre Stellung andert.
Der Ubergang von Fig. 5 auf Fig. 6 zeigt die weitere Ver-
stellung des Drehriegels 1 bei in der Zwischen-Schalt-
stellung verbleibendem Drehriegelschalter 6, wahrend
die Sperrklinke 2 wiederholt ausgehoben wird. Der Uber-
gang von Fig. 6 auf Fig. 7 zeigt die Uberfilhrung des
Drehriegelschalters 6 von der Zwischen-Schaltstellung
in die Hauptrast-Schaltstellung bei unveranderter Sperr-
klinkenstellung. Der Ubergang von Fig. 7 auf Fig. 8 zeigt
schlieRlich das Einfallen der Sperrklinke 2 in die
Hauptrast 4 bei unverandert in der Hauptrast-Schaltstel-
lung befindlichem Drehriegelschalter 6.

[0048] Aus der obigen Darstellung wird deutlich, dass
die Signalausgange A, B eindeutig das Erreichen der Of-
fenstellung (Fig. 3), der Vorraststellung (Fig. 4) und der
Hauptraststellung (Fig. 8) anzeigen. Interessantist dabei
die Tatsache, dass der Zwischenzustand (Fig. 6, 7) unter
anderem dann erreicht wird, wenn eine Scheinschlie-
Rung vorliegt, also der Drehriegel 1 in der Hauptraststel-
lung und die Sperrklinke 2 in der Aushebestellung steht.
Dies lasst sich leicht zeigen, indem ausgehend von der
Konstellation gemaR Fig. 8 die Sperrklinke 2 von der Ein-
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fallstellung in die Aushebestellung tUberfiihrt wird. Die re-
sultierende Konstellation entspricht genau der in Fig. 7
dargestellten Konstellation, also dem Zwischenzustand.
[0049] Die vorschlagsgemafie Schaltungsanordnung
ist besonders robust gegen geometrische und elektri-
sche Toleranzen, die zu einem Verschieben der jeweili-
gen Schaltpunkte 15, 16, 20, 21, 22 filhren. Die den
Schaltpunkten 15, 16, 21 zugeordneten geometrischen
Toleranzen sind in den Fig. 3 bis 8 schraffiert dargestellt
(die den Schaltpunkten 20 und 22 zugeordneten geome-
trischen Toleranzen sind vernachlassigbar gering). Die-
ser Darstellung lasst sich die Tatsache entnehmen, dass
bezogen auf die Drehriegelstellung die jeweiligen Lagen
der Schaltpunkte 15, 16 des Drehriegelschalters 6, hier
zwischen der Offen-Schaltstellung und der Zwischen-
Schaltstellung sowie zwischen der Zwischen-Schaltstel-
lung und der Hauptrast-Schaltstellung geometrischen
Toleranzen mit entsprechenden Toleranzbereichen un-
terworfen sind. Auffallend ist dabei die Tatsache, dass
innerhalb dieser Toleranzbereiche eine Anderung der
Schaltstellung des Drehriegelschalters 6 keine Auswir-
kung auf die Signalausgénge A, B der Schaltungsanord-
nung hat. Die Schaltungsanordnung ist entsprechend ro-
bust gegen solche Toleranzen.

[0050] Von besonderer Bedeutung ist zusatzlich die
Berlicksichtigung der dem Sperrklinkenschalter 7 zuge-
ordneten geometrischen Toleranzen. Es ist namlich so,
dass bezogen auf die Drehriegelstellung die jeweiligen
Lagen der Schaltpunkte 20, 21, 22 des Sperrklinken-
schalters 7, hier in nennenswertem Umfang nur die Lage
des Schaltpunktes 21, geometrischen Toleranzen mit
entsprechenden Toleranzbereichen unterworfen sind
bzw. ist. Wesentlich ist nun, dass bezogen auf die
Drehriegelstellung der der Sperrklinke 2 zugeordnete To-
leranzbereich beabstandet von den dem Drehriegel-
schalter 6 zugeordneten Toleranzbereichen ist. Wiirden
diese Toleranzbereiche Uiberlappen, ware eine eindeuti-
ge Bestimmung des SchlieBzustands in bestimmten
Konstellationen nicht sicher méglich. Diese die Ausdeh-
nung der Toleranzbereiche betreffende Randbedingung
lasst sich durch eine geeignete mechanische Auslegung
der Gesamtanordnung leicht umsetzen.

[0051] Die Vorteilhaftigkeit der vorschlagsgemaRen
Schaltungsanordnung fiir ein Kraftfahrzeugschloss zeigt
sich besonders deutlich, wenn dem Kraftfahrzeug-
schloss eine nicht dargestellte Zuziehhilfseinrichtung zur
motorischen Durchfiihrung eines Zuziehvorgangs zuge-
ordnet ist. Beim motorischen Zuziehvorgang wird die
dem Kraftfahrzeugschloss zugeordnete Tur, Klappe o.
dgl. gegen die Gegenkraft von Dichtungen, Federn, Rei-
bung o. dgl. von einer VorschlieRstellung in eine Haupt-
schlief3stellung verstellt. Bei dem Zuziehvorgang handelt
es sich um den letzten Abschnitt des SchlieRvorgangs
der Tir, Klappe o. dgl.. Der Zuziehvorgang beginnt bei
solchen Anordnungen Ublicherweise bei einem Spalt
zwischen der Tur, Klappe o. dgl. und der Kraftfahrzeug-
karosserie von ca. 6 mm.

[0052] Die Zuziehhilfseinrichtung kann auf unter-
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schiedlichen Funktionsprinzipien beruhen.

[0053] Bei einer ersten konstruktiven Variante ermdg-
licht die Zuziehhilfseinrichtung im Rahmen des Zuzieh-
hilfsvorgangs, den Drehriegel 1 motorisch von der Vor-
raststellung in die Hauptraststellung zu tberfiihren, was
mit der motorischen Uberfiihrung der Tiir, Klappe o. dgl.
von der obigen VorschlieBstellung in die
Hauptschlie3stellung einhergeht.

[0054] Eine zweite konstruktive Variante fir die Aus-
gestaltung der Zuziehhilfseinrichtung besteht darin, dass
ein mit dem Drehriegel 1 beim SchlieRvorgang in Eingriff
kommender, normalerweise an der Kraftfahrzeugkaros-
serie angeordneter Schlie3keil motorisch zwischen einer
Vorraststellung und einer Hauptraststellung verstellbar
ist. Dann ist die Anordnung vorzugsweise so getroffen,
dass eine entsprechende Verstellung des SchlieRkeils
0. dgl. bei in der Hauptraststellung befindlichem Drehrie-
gel 1 mit einer Verstellung der Klappe, Tir o. dgl. von
der Vorschlief3stellung in die Hauptschlief3stellung ein-
hergeht. Die beiden oben genannten, konstruktiven Va-
rianten fir die Ausgestaltung der Zuziehhilfseinrichtung
sind in der DE 20 2008 007 719 und der DE 10 2004 016
867 A1 U1 erlautert, die auf die Anmelderin zurtickgehen
und deren Inhalte insoweit zum Gegenstand der vorlie-
genden Anmeldung gemacht werden.

[0055] Ublicherweise stellt beider ersten konstruktiven
Variante das Erreichen der Vorraststellung durch den
Drehriegel 1 das Triggerereignis fir das Starten des Zu-
ziehvorgangs dar. Dies bedeutet, dass der Benutzer die
Tur, Klappe o. dgl. lediglich soweit manuell schlieRen
muss, bis der Drehriegel 1 die Vorraststellung erreicht
hat. Das weitere Zuziehen Ubernimmt dann die Zuzieh-
hilfseinrichtung.

[0056] Beiderzweitenkonstruktiven Variante stelltdas
Erreichen der Hauptraststellung durch den Drehriegel 1
das Triggerereignis fiir das Starten des Zuziehvorgangs
dar. Dabei steht der SchlieRkeil o. dgl. in seiner Vor-
schlielstellung, so dass der Benutzer auch hier beim ma-
nuellen Teil der SchlieBbetatigung nicht gegen Dich-
tungsgegendriicke o. dgl. arbeiten mufR.

[0057] Bei der ersten konstruktiven Variante wird der
Zuziehvorgang gestoppt, wenn der Drehriegel 1 seine
Hauptraststellung erreicht hat. Das Triggerereignis fir
das Stoppen des Zuziehvorgangs ist also vorzugsweise
das Erreichen der Hauptraststellung des Drehriegels 1.
Bei der zweiten konstruktiven Variante, die eine motori-
sche Verstellung des SchlieRkeils o. dgl. vorsieht, wird
der Zuziehvorgang dagegen vorzugsweise durch den
Ablauf einer vorbestimmten Zuziehzeit oder durch das
Ausldsen eines Endschalters gestoppt. Insbesondere ei-
ne Uberwachung des Ablaufs einer vorbestimmten Zu-
ziehzeit kann vorteilhafterweise in beiden Fallen vorge-
sehen sein, um eine Endlosbetatigung der Zuziehbhilfs-
einrichtung im Fehlerfall abzufangen.

[0058] Die Zuziehhilfseinrichtung kann bei der erstge-
nannten konstruktiven Variante integraler Bestandteil
des Kraftfahrzeugschlosses insgesamt sein. Denkbar ist
aber auch, dass es sich bei der Zuziehhilfseinrichtung
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um einen Bestandteil des Kraftfahrzeugschlosses han-
delt, der separat vom Kraftfahrzeugschloss realisiert ist.
[0059] Furdie zweite konstruktive Variante der Zuzieh-
hilfseinrichtung trifft dies nattrlich generell zu.

[0060] Unabhangig von deren konstruktiven Ausge-
staltung ist der Zuziehhilfseinrichtung eine Zuziehsteue-
rung zugeordnet, die Bestandteil der oben angesproche-
nen, Ubergeordneten Steuerung sein kann oder die als
separate Zuziehsteuerung ausgestaltet sein kann. Im
einfachsten Fall handelt es sich bei der Zuziehsteuerung
um eine elektronische Schaltung mit wenigen Bauteilen,
die vorzugsweise der Zuziehhilfseinrichtung raumlich zu-
geordnet ist.

[0061] Die Zuziehsteuerung Uberwacht das Signal
bzw. die Signale mindestens eines Signalausgangs B
der beiden Signalausgange A, B und I16stin Abhangigkeit
von dem Signal bzw. den Signalen an dem mindestens
einen Uberwachten Signalausgang A, B einen entspre-
chenden Zuziehvorgang aus. In besonders bevorzugter
Ausgestaltung iberwachtdie Zuziehsteuerung genau ei-
nen Signalausgang der beiden Signalausgange A, B, hier
und vorzugsweise der Signalausgang B, und 16st, wie
oben angedeutet, in Abhangigkeit von dem Signal des
einen Uberwachten Signalausgangs A, B einen entspre-
chenden Zuziehvorgang aus.

[0062] Im Einzelnen ist es hier und vorzugsweise so,
dass die Zuziehhilfssteuerung das Signal an dem Uber-
wachten Signalausgang B, namlich das Signal an dem
Mittelkontakt M des Drehriegelschalters 6, auf das Auf-
treten einer hier positiven Signalflanke Gberwacht, wobei
beim Auftreten der positiven Signalflanke ein entspre-
chender Zuziehvorgang ausgel6st wird. Entsprechend
wird hiervom Vorliegen der ersten konstruktiven Variante
fur die Zuziehhilfseinrichtung ausgegangen. Das gleiche
lasst sich selbstredend fir das Auftreten einer negativen
Signalflanke vorteilhaft umsetzen, sofern die Zuziehhilfs-
einrichtung nach der zweiten konstruktiven Variante rea-
lisiert ist.

[0063] Es ergibt sich aus einer Zusammenschau der
Fig. 4 bis 8, dass das Uberwachen des Signals am Sig-
nalausgang B auf das Auftreten einer positiven Flanke
ausreicht, um ein betriebssicheres Starten eines Zuzieh-
vorgangs zu gewahrleisten. Das Auftreten dieser positi-
ven Signalflanke bedeutet im Normalfall nadmlich nichts
anderes, als dass der Drehriegel 1 von der Offenstellung
in die Vorraststellung tberfuhrt worden ist. Dies bildet ja,
wie oben erlautert, Ublicherweise das Triggerereignis flur
den Zuziehvorgang. Weiter vorzugsweise ist es so, dass
die Zuziehhilfssteuerung beim Auftreten einer entspre-
chend negativen Signalflanke den Zuziehvorgang been-
det. Dies bedeutet wiederum, dass der Drehriegel 1 die
Hauptraststellung erreicht hat, was, wie ebenfalls oben
erlautert, Ublicherweise das Triggerereignis fir die Be-
endigung des Zuziehvorgangs darstellt.

[0064] Die obige, allein auf dem Signalausgang B ba-
sierende Ansteuerung der Zuziehhilfseinrichtung ist nicht
nur steuerungstechnisch leicht umzusetzen, sondern ge-
wahrleistet auch eine hohe Betriebssicherheit selbst im
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Notbetrieb, beispielsweise nach einem Ausfall der Bord-
spannung. Der Ausfall der Bordspannung stellt fir die
Zuziehsteuerung eine potentielle Fehlerquelle dar, ins-
besondere weil das Wiedereinschalten der Bordspan-
nung regelmafig Signalflanken erzeugt, die bei der oben
vorgeschlagenen Systematik zum Starten eines Zuzieh-
vorgangs fiihren, selbst wenn der Drehriegel 1 und/oder
die Sperrklinke 2 in einer dafiir nicht vorgesehenen Stel-
lung stehen. Vorliegend ist es beispielsweise denkbar,
dass der Zuziehvorgang gestartet wird, wenn der
Drehriegel 1in einer Zwischenstellung zwischen der Vor-
und Hauptraststellung oder in der Hauptraststellung
steht. Diese Stellungen liegen allerdings im ohnehin fur
den Drehriegel 1 vorgesehenen Bewegungsbereich der
Zuziehbhilfseinrichtung, so dass bei geeigneter Ausle-
gung keine Probleme in mechanischer Hinsicht zu er-
warten sind.

[0065] Im Einzelnen kann bei der oben vorgeschlage-
nen Uberwachung des Signalausgangs B das Wieder-
einschalten der Bordspannung eine positive Signalflanke
am Signalausgang B erzeugen, die entsprechend zu
dem Starten eines Zuziehvorgangs fiihrt. Dies ist bei al-
len Konstellationen der Fall, bei denen der Signalaus-
gang B nach dem Wiedereinschalten der Bordspannung
ein High-Signal fihrt. Solche Konstellationen umfassen
nur die oben genannten Stellungen des Drehriegels 1
zwischen der Vorraste und der Hauptraste, wobei die
Sperrklinke 2 je nach Konstellation ausgehoben oder ein-
gefallen ist (die Sperrklinke kann bei der Realisierung
einer sogenannten Schneelastfunktion je nach Betati-
gungs-Vorgeschichte in ihrer ausgehobenen Stellung fi-
xiert sein). Da diese Stellungen des Drehriegels 1 wie
oben erlautert ohnehin im Bewegungsbereich des
Drehriegels 1 wahrend eines normalen Zuziehvorgangs
liegen, ist selbst ein durch das Wiedereinschalten der
Bordspannung fehlerhafterweise gestarteter Zuziehvor-
gang mechanisch unkritisch. Der Fall, in dem das Errei-
chen der Hauptraststellung nicht zu einer negativen Si-
gnalflanke am Signalausgang B fiihrt (beispielweise weil
die Sperrklinke 2 noch in ihrer ausgehobenen Stellung
durch die Schneelastfunktion fixiert ist), wird durch die
Abschaltung der Zuziehhilfseinrichtung nach Uber-
schreiten der obigen Zuziehzeit abgefangen.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugschloss mit einer SchlieBmechanik mit
Drehriegel (1) und Sperrklinke (2), wobei der
Drehriegel (1) in eine Offenstellung, in eine Vorrast-
stellung und in eine Hauptraststellung bringbar ist,
wobei die Sperrklinke (2) in eine Einfallstellung, in
der sie den Drehriegel (1) in der Hauptraststellung
und in der Vorraststellung halt, und in eine Aushe-
bestellung, in der sie den Drehriegel (1) freigibt,
bringbar ist, wobei eine Schaltungsanordnung zur
Erfassung von SchlieRzustdnden mit einem Drehrie-
gelschalter (6) zur Erfassung der Drehriegelstellung
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und einem Sperrklinkenschalter (7) zur Erfassung
der Sperrklinkenstellung vorgesehen ist,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Drehriegelschalter (6) in Abhangigkeit
von der Drehriegelstellung in drei Schaltstellun-
gen bringbar ist dass der Sperrklinkenschalter
(7)in Abhangigkeit von der Sperrklinkenstellung
in zwei Schaltstellungen bringbar ist,

dass die beiden Schalter (6, 7) so verschaltet
sind, dass die Schaltungsanordnung einen ers-
ten binaren Signalausgang (A) und einen zwei-
ten bindren Signalausgang (B) bereitstelt zur
Anzeige eines Offenzustands, in dem der
Drehriegel (1) in der Offenstellung und die
Sperrkline (2) in der Aushebestellung steht, ei-
nes Vorrastzustands, in dem der Drehriegel (1)
in der Vorraststellung und die Sperrkline (2) in
der Einfallstellung steht, eines Hauptrastzu-
stands, in dem der Drehriegel (1) in der
Hauptraststellung und die Sperrklinke (2) in der
Einfallstellung steht und eines Zwischfinzu-
stands, in dem zumindest der Drehriegel (1) in
der Hauptraststellung und die Sperrkline (2) in
der Aushebestellung steht.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Sperrklinke (2) derart mit
dem Drehriegel (1) zusammenwirkt, dass der in der
Offenstellung stehende Drehriegel (1) die Sperrklin-
ke (2) in der Aushebestellung halt, dass eine Ver-
stellung des Drehriegels (1) von der Offenstellung in
die Vorraststellung das Einfallen der Sperrklinke (1)
in die Einfallstellung bewirkt, dass eine Verstellung
des Drehriegels (1) von der Vorraststellung in Rich-
tung der Hauptraststellung wieder das Aushebender
Sperrklinke (2) in die Aushebestellung bewirkt und
dass eine weitere Verstellung des Drehriegels (1) in
die Hauptraststellung das Einfallen der Sperrklinke
(2) in die Einfallstellung bewirkt.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Verstellbereich
des Drehriegels (1) im Hinblick auf die Schaltstellun-
gen des Drehriegelschalters (6) insbesondere un-
mittelbar nebeneinander einen Offen-Verstellbe-
reich (17), einen Zwischen-Verstellbereich (18) und
einen Hauptrast-Verstellbereich (19) aufweist, in de-
nen der Drehriegelschalter (6) entsprechend eine
Offen-Schaltstellung, eine Zwischen-Schaltstellung
und eine Hauptrast-Schaltstellung einnimmt, weiter
vorzugsweise, dass die Offenstellung und die Vor-
raststellung im Offen-Verstellbereich (17) gelegen
sind und dass die Hauptraststellung im Hauptrast-
Verstellbereich (19) gelegen ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
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10.

1.

die Aushebestellung der Sperrklinke (2) einer Aus-
hebe-Schaltstellung und die Einfallstellung der
Sperrklinke (2) einer Einfall-Schaltstellung des
Sperrklinkenschalters (7) zugeordnet ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Zwischenzustand auch die Konstellation um-
fasst, in der der Drehriegel (1) zwischen der Vorrast-
stellung und der Hauptraststellung steht und die
Sperrklinke (22) in der Aushebestellung steht.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Schaltungsanordnung einen Eingang (E) bereit-
stellt, der mit einem Eingangspotential zum Durch-
schalten zu den beiden Signalausgangen (A, B) be-
schaltet ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Drehriegelschalter (6) und der Sperrklinken-
schalter (7) jeweils als Wechselschalter ausgebildet
sind und jeweils einen Mittelkontakt (M) und zwei je
nach Schaltstellung mit dem Mittelkontakt (M) in
Kontakt bringbare Schaltkontakte (O, S) aufweisen.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass der Drehriegelschalter (6)
als Mitte-Null-Schalter ausgestaltet ist, weiter vor-
zugsweise, dass die Mitte-Null-Schaltstellung (N)
des Drehriegelschalters (6) die Zwischen-Schalt-
stellung ist.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 7 oder 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die beiden Schalt-
kontakte (O, S) des Drehriegelschalters (6) jeweils
mit einem unterschiedlichen Schaltkontakt (O, S)
des Sperrklinkenschalters (7) gebriickt sind und
dass eine der beiden Briicken den ersten Signalaus-
gang (A) der Schaltungsanordnung bereitstellt.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der Anspriiche 7
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Mittel-
kontakt (M) des Drehriegelschalters (6) oder des
Sperrklinkenschalters (7) den zweiten Signalaus-
gang (B) der Schaltungsanordnung bereitstellt und
dass der Mittelkontakt (M) des jeweils anderen
Schalters den Eingang (E) der Schaltungsanord-
nung bereitstellt, der insbesondere mit dem Ein-
gangspotential beaufschlagt ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
bezogen auf die Drehriegelstellung die jeweiligen
Lagen der Schaltpunkte (15, 16) des Drehriegel-
schalters (6), insbesondere zwischen der Offen-
Schaltstellung und der Zwischen-Schaltstellung so-
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wie der Zwischen-Schaltstellung und der Hauptrast-
Schaltstellung, geometrischen Toleranzen mit ent-
sprechenden Toleranzbereichen unterworfen sind,
vorzugsweise, dass innerhalb dieser Toleranzberei-
che eine Anderung der Schaltstellung des Drehrie-
gelschalters (6) keine Auswirkung auf die Signalaus-
gange (A, B) der Schaltungsanordnung hat.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
bezogen auf die Drehriegelstellung die jeweiligen
Lagen der Schaltpunkte (20, 21, 22) des Sperrklin-
kenschalters (7), insbesondere der Lage des Schalt-
punktes (21) im Zwischen-Verstellbereich, geomet-
rischen Toleranzen mit entsprechenden Toleranz-
bereichen unterworfen sind, vorzugsweise, dass be-
zogen auf die Drehriegelstellung die der Sperrklinke
(2) zugeordneten Toleranzbereiche beabstandet
von den dem Drehriegelschalter (6) zugeordneten
Toleranzbereichen sind.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ei-
ne Zuziehhilfseinrichtung zur motorischen Durch-
fuhrung eines Zuziehvorgangs vorgesehen ist, dass
der Zuziehbhilfseinrichtung eine Zuziehsteuerung zu-
geordnet ist, die das Signal bzw. die Signale min-
destens eines Signalausgangs (B) der beiden Sig-
nalausgange (A, B) Uberwacht und in Abhangigkeit
von dem Signal bzw. den Signalen an dem mindes-
tens einen Uberwachten Signalausgang (B) einen
Zuziehvorgang auslost.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 13, dadurch
gekennzeichnet, dass die Zuziehsteuerung einen
Signalausgang (B) der beiden Signalausgange (A,
B), insbesondere den Mittelkontakt (M) des Drehrie-
gelschalters (6), Uiberwacht und in Abhangigkeit von
dem Signal des einen Gberwachten Signalausgangs
(A, B) einen Zuziehvorgang auslost.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 13 oder 14,
dadurch gekennzeichnet, dass die Zuziehhilfs-
steuerung das Signal an dem Uberwachten Signal-
ausgang (B) auf das Auftreten einer positiven oder
negativen Signalflanke Giberwacht und beim Auftre-
ten einer positiven bzw. negativen Signalflanke ei-
nen Zuziehvorgang startet, vorzugsweise, dass die
Zuziehhilfssteuerung beim Auftreten einer negati-
ven bzw. positiven Signalflanke den Zuziehvorgang
beendet.

Claims

1.

Motor-vehicle lock having a locking mechanism with
a rotary catch (1) and with a pawl (2), wherein the
rotary catch (1) is able to be brought into an open
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position, into a preliminary latching position and into
a main latching position, wherein the pawl (2) is able
to be brought into an engagement position, in which
it holds the rotary catch (1) in the main latching po-
sition and in the preliminary latching position, and
into a disengagement position, in which it frees the
rotary catch (1), wherein provision is made of a circuit
arrangement for detecting locking states, with a ro-
tary-catch switch (6) for detecting the rotary-catch
position and a pawl switch (7) for detecting the pawl
position,

characterized

in that the rotary-catch switch (6) is able to be
brought into three switching positions in a manner
dependent on the rotary-catch position, in that the
pawl switch (7) is able to be brought into two switch-
ing positions in a manner dependent on the pawl
position, in that the two switches (6, 7) are connected
in such a way that the circuit arrangement provides
a first binary signal output (A) and a second binary
signal output (B) for indicating an open state, in which
the rotary catch (1) is in the open position and the
pawl (2) is in the disengagement position, a prelim-
inary latching state, in which the rotary catch (1) is
in the preliminary latching position and the pawl (2)
is in the engagement position, a main latching state,
in which the rotary catch (1) is in the main latching
position and the pawl (2) is in the engagement posi-
tion, and an intermediate state, in which at least the
rotary catch (1) is in the main latching position and
the pawl (2) is in the disengagement position.

Motor-vehicle lock according to Claim 1, character-
ized in that the pawl (2) interacts with the rotary
catch (1) in such a way that the rotary catch (1), in
the open position, holds the pawl (2) in the disen-
gagement position, in that an adjustment of the ro-
tary catch (1) from the open position into the prelim-
inary latching position cause the pawl (1) to drop into
the engagement position, in that an adjustment of
the rotary catch (1) from the preliminary latching po-
sition in the direction of the main latching position
causes the pawl (2) to be lifted out into the disen-
gagement position again, and in that a further ad-
justment of the rotary catch (1) into the main latching
position causes the pawl (2) to drop into the engage-
ment position.

Motor-vehicle lock according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the adjustment range of the rotary
catch (1), with respect to the switching positions of
the rotary-catch switch (6), has, in particular directly
next to one another, an open adjustment range (17),
an intermediate adjustment range (18) and a main-
latching adjustment range (19), in which the rotary-
catch switch (6) correspondingly assumes an open
switching position, an intermediate switching posi-
tion and a main-latching switching position, more
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preferably in that the open position and the prelim-
inary latching position are situated in the open ad-
justment range (17), and in that the main latching
position is situated in the main-latching adjustment
range (19).

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the disengagement
position of the pawl (2) is assigned to a disengage-
ment switching position and the engagement posi-
tion of the pawl (2) is assigned to an engagement
switching position of the pawl switch (7).

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the intermediate state
also comprises the setup in which the rotary catch
(1) is between the preliminary latching position and
the main latching position and the pawl (22) is in the
disengagement position.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the circuit arrange-
ment provides an input (E) which is wired up with an
input potential for switching through to the two signal
outputs (A, B).

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the rotary-catch
switch (6) and the pawl switch (7) are each in the
form of a changeover switch and each have a middle
contact (M) and two switching contacts (O, S) able
to be brought into contact with the middle contact
(M) according to switching position.

Motor-vehicle lock according to Claim 7, character-
ized in that the rotary-catch switch (6) is in the form
of a centre-zero switch, more preferably in that the
centre-zero switching position (N) of the rotary-catch
switch (6) is the intermediate switching position.

Motor-vehicle lock according to Claim 7 or 8, char-
acterized in that the two switching contacts (O, S)
of the rotary-catch switch (6) are in each case
bridged with a different switching contact (O, S) of
the pawl switch (7), and in that one of the two bridges
provides the first signal output (A) of the circuit ar-
rangement.

Motor-vehicle lock according to one of Claims 7 to
9, characterized in that the middle contact (M) of
the rotary-catch switch (6) or of the pawl switch (7)
provides the second signal output (B) of the circuit
arrangement, in that the middle contact (M) of the
in each case other switch provides the input (E) of
the circuit arrangement which, in particular, has the
input potential applied to it.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
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12.

13.

14.

15.
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claims, characterized in that, in relation to the ro-
tary-catch position, the respective locations of the
switching points (15, 16) of the rotary-catch switch
(6), in particular between the open switching position
and the intermediate switching position and also the
intermediate switching position and the main-latch-
ing switching position, are subject to geometrical tol-
erances with corresponding tolerance ranges, pref-
erably inthat, within said tolerance ranges, achange
of the switching position of the rotary-catch switch
(6) has no effect on the signal outputs (A, B) of the
circuit arrangement.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that, in relation to the ro-
tary-catch position, the respective locations of the
switching points (20, 21, 22) of the pawl switch (7),
in particular the location of the switching point (21)
in the intermediate adjustment range, are subject to
geometrical tolerances with corresponding toler-
ance ranges, preferably in that, in relation to the
rotary-catch position, the tolerance ranges assigned
to the pawl (2) are spaced apart from the tolerance
ranges assigned to the rotary-catch switch (6).

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that provision is made of
a closure auxiliary device for carrying out a closing
operation by motor, in that the closure auxiliary de-
vice is assigned a closure controller which monitors
the signal (s) of at least one signal output (B) of the
two signal outputs (A, B) and which triggers a closing
operation in a manner dependent on the signal(s) at
the at least one monitored signal output (B).

Motor-vehicle lock according to Claim 13, charac-
terized in that the closure controller monitors a sig-
nal output (B) of the two signal outputs (A, B), in
particular the middle contact (M) of the rotary-catch
switch (6), and triggers a closing operation in a man-
ner dependent on the signal of the monitored signal
output (A, B).

Motor-vehicle lock according to Claim 13 or 14, char-
acterized in that the closure auxiliary controller
monitors the signal at the monitored signal output
(B) for the occurrence of a positive or negative signal
edge and starts a closing operation with the occur-
rence of a positive or negative signal edge, prefera-
bly in that the closure auxiliary controller ends the
closing operation with the occurrence of a negative
or positive signal edge.

Revendications

1.

Serrure de véhicule automobile, comprenant un mé-
canisme de fermeture doté d’un loquet rotatif (1) et
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d’'un cliquet d’arrét (2), le loquet rotatif (1) pouvant
étre amené dans une position ouverte, dans une po-
sition pré-encliquetée et dans une position enclique-
tée principale, le cliquet d’arrét (2) pouvant étre ame-
né dans une position enclenchée, dans laquelle il
retient le loquet rotatif (1) dans la position enclique-
tée principale et dans la position pré-encliquetée, et
dans une position relevée, dans laquelle il libére le
loquet rotatif (1), un arrangement de commutation
destiné a détecter les états de fermeture étant pré-
sent, comprenant un commutateur de loquet rotatif
(6) destiné a détecter la position du loquet rotatif et
un commutateur de cliquet d’arrét (7) destiné a dé-
tecter la position du cliquet d’arrét,

caractérisée en ce

que le commutateur de loquet rotatif (6) peut
étre amené dans trois positions de commutation
en fonction de la position du loquet rotatif, en ce
que le commutateur de cliquet d’arrét (7) peut
étre amené dans deux positions de commuta-
tion en fonction de la position du cliquet d’arrét,
en ce que les deux commutateurs (6, 7) sont
connectés de telle sorte que I'arrangement de
commutation fournit une premiére sortie de si-
gnal binaire (A) et une deuxiéme sortie de signal
binaire (B) en vue d’'indiquer un état ouvert, dans
lequel le loquet rotatif (1) se trouve dans la po-
sition ouverte et le cliquet d’arrét (2) dans la po-
sition relevée, un état de pré-encliquetage, dans
lequel le loquet rotatif (1) se trouve dans la po-
sition pré-encliquetée et le cliquet d’arrét (2)
dans la position enclenchée, un état d’enclique-
tage principal, dans lequel le loquet rotatif (1) se
trouve dans la position encliquetée principale et
le cliquetd’arrét (2) dans la position enclenchée,
et un état intermédiaire, dans lequel au moins
le loquet rotatif (1) se trouve dans la position
encliquetée principale et le cliquet d’arrét (2)
dans la position relevée.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 1, caractérisée en ce que le cliquet d’arrét (2)
coopeére avec le loquet rotatif (1) de telle sorte que
le loquet rotatif (1) qui se trouve dans la position
ouverte maintient le cliquet d’arrét (2) dans la posi-
tion relevée, en ce qu’un déplacement du loquet ro-
tatif (1) de la position ouverte dans la position pré-
encliquetée provoque l'enclenchement du cliquet
d’'arrét (1) dans la position enclenchée, en ce qu’un
déplacement du loquet rotatif (1) de la position pré-
encliquetée en direction de la position encliquetée
principale provoque de nouveau le relevage du cli-
quet d’arrét (2) dans la position relevée et en ce
qu’une poursuite du déplacement du loquet rotatif
(1) dans la position encliquetée principale provoque
I'enclenchement du cliquet d’arrét (2) dans la posi-
tion enclenchée.
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3.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 1 ou 2, caractérisée en ce que la plage de po-
sitionnement du loquet rotatif (1), du point de vue
des positions de commutation du commutateur de
loquet rotatif (6), présente une plage de positionne-
ment d’ouverture (17), une plage de positionnement
intermédiaire (18) et une plage de positionnement
principale (19), notamment directement les unes a
cbté des autres, dans lesquelles le commutateur de
loquet rotatif (6) adopte en conséquence une posi-
tion de commutation d’ouverture, une position de
commutation intermédiaire et une position de com-
mutation d’encliquetage principal, encore de préfé-
rence en ce que la position ouverte et la position
pré-encliquetée sont situées dans la plage de posi-
tionnement d’ouverture (17) et en ce que la position
encliquetée principale se situe dans la plage de po-
sitionnement d’encliquetage principal (19).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
la position relevée du cliquet d’arrét (2) est associée
a une position de commutation de relevage et la po-
sition enclenchée du cliquet d’arrét (2) est associée
a une position de commutation d’enclenchement du
commutateur de cliquet d’arrét (7).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I’état intermédiaire comprend également la configu-
ration dans laquelle le loquet rotatif (1) se trouve en-
tre la position pré-encliquetée etla position enclique-
tée principale et le cliquetd’arrét (22) dansla position
relevée.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I'arrangement de commutation fournit une entrée (E)
qui est alimentée avec un potentiel d’entrée destiné
a étre connecté directement aux deux sorties de si-
gnal (A, B).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
le commutateur de loquet rotatif (6) et le commuta-
teur de cliquet d’arrét (7) sont respectivement réali-
sés sous la forme d’'un inverseur et possédent res-
pectivement un contact central (M) et deux contacts
de commutation (O, S) qui peuvent étre amenés en
contact avec le contact central (M) en fonction de la
position de commutation.

Serrure de véhicule automobile revendication 7, ca-
ractérisée en ce que le commutateur de loquet ro-
tatif (6) est réalisé sous la forme d’'un commutateur
a position centrale neutre, encore de préférence en
ce que la position de commutation centrale neutre
(N) du commutateur de loquet rotatif (6) est la posi-
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tion de commutation intermédiaire.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 7 ou 8, caractérisée en ce que les deux con-
tacts de commutation (O, S) du commutateur de lo-
quet rotatif (6) sont respectivement pontés avec un
contact de commutation (0, S) différent du commu-
tateur de cliquet d’arrét (7) et en ce que I'un des
deux ponts fournit la premiere sortie de signal (A) de
'arrangement de commutation.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications 7 a 9, caractérisée en ce que le con-
tact central (M) du commutateur de loquet rotatif (6)
ou du commutateur de cliquet d’arrét (7) fournit la
deuxiéme sortie de signal (B) de I'arrangement de
commutation et en ce que le contact central (M) de
I'autre commutateur respectif fournit I'entrée (E) de
I'arrangement de commutation, laquelle est notam-
ment alimentée avec le potentiel d’entrée.

Serrure de véhicule automobile selon l'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce
qu’en référence a la position du loquet rotatif, les
positions respectives des points de commutation
(15, 16) du commutateur de loquet rotatif (6), notam-
ment entre la position de commutation d’ouverture
et la position de commutation intermédiaire ainsi
qu’entre la position de commutation intermédiaire et
la position de commutation d’encliquetage principal,
sont soumises a des tolérances géométriques avec
des plages de tolérance correspondantes, de préfeé-
rence en ce qu’a l'intérieur de ces plages de tolé-
rance une modification de la position de commuta-
tion du commutateur de loquet rotatif (6) n’a aucun
effet surles sorties de signal (A, B) de 'arrangement
de commutation.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce
qu’en référence a la position du loquet rotatif, les
positions respectives des points de commutation
(20, 21, 22) du commutateur de cliquet d’arrét (7),
notamment la position du point de commutation (21)
dans la plage de positionnement intermédiaire, sont
soumises a des tolérances géométriques avec des
plages de tolérance correspondantes, de préférence
en ce qu’en référence a la position du loquet rotatif,
les plages de tolérance associées au cliquet d’arrét
(2) sont espacées des plages de tolérance asso-
ciées au commutateur de loquet rotatif (6) .

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce
qu’un dispositif d’aide a la fermeture par traction
destiné a accomplir de maniére motorisée une opé-
ration de fermeture par traction est présent, en ce
qu’une commande de fermeture par traction est as-
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sociée au dispositif d’aide a la fermeture par traction,
laquelle surveille le signal ou les signaux d’au moins
une sortie de signal (B) des deux sorties de signal
(A, B) et déclenche une opération de fermeture par
traction en fonction du signal ou des signaux au ni-
veaude I'au moins une sortie de signal (B) surveillée.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 13, caractérisée en ce que la commande de
fermeture par traction surveille une sortie de signal
(B) des deux sorties de signal (A, B), notamment le
contact central (M) du commutateur de loquet rotatif
(6) etdéclenche une opération de fermeture partrac-
tion en fonction du signal de ladite sortie de signal
(A, B) surveillée.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 13 ou 14, caractérisée en ce que la commande
de fermeture par traction surveille le signal au niveau
de lasortie de signal (B) surveillée en vue de détecter
la survenance d’un front de signal positif ou négatif
et démarre une opération de fermeture par traction
en cas de survenance d’un front de signal positif ou
négatif, de préférence en ce que la commande de
fermeture par traction met fin a 'opération de ferme-
ture par traction en cas de survenance d’'un front de
signal négatif ou positif.
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