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(54) Title: MOTOR VEHICLE LOCK ARRANGEMENT

(54) Bezeichnung : KRAFTFAHRZEUGSCHLOSSANORDNUNG

(57) Abstract: The invention concerns a motor vehicle lock arrangement

having a motor vehicle lock having a striker plate (1) and pawl (2) as locking
elements. The striker plate (1) is adjustable into an open position, into a main
closed position and optionally into a pre-closed position. The pawl (2) is
adjustable into an engaged position, in which it retains the striker plate (1) in
a closed position, and into a lifted position, in which it is disengaged from the
striker plate (1). An actuation lever (4) is provided for lifting the pawl (2). A
switchable coupling arrangement (6) is arranged between the actuation lever
(4) and the pawl (2), a drive connection can be produced between the
actuation lever (4) and the pawl (2) in the coupled state via said coupling
arrangement, and the drive connection between the actuation lever (4) and the
pawl (2) is disconnectable in the uncoupled state. It is proposed that the
actuation lever (4) interacts with the coupling arrangement (6) in such a
manner that, when set to its non-actuated state, the actuation lever (4)
uncouples the coupling arrangement (6) and leaves the coupling arrangement
(6) in the uncoupled state, and disables the coupling of the coupling
arrangement (6) during the non-actuated state of the lever and releases the
coupling arrangement only during the actuation thereof.

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Erhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugschlossanordnung mit einem Kraftfahrzeugschloss, wobei das Kraftfahrzeugschloss die
SchlieBBelemente Schlossfalle (1) und Sperrklinke (2) aufweist, wobei die Schlossfalle (1) in eine Offenstellung, in eine
HauptschlieBstellung und ggf. in eine VorschlieBstellung verstellbar ist, wobei die Sperrklinke (2) in eine eingefallene Stellung, in
der sie die Schlossfalle (1) in einer Schliefstellung hilt, und in eine ausgehobene Stellung, in der sie aufler Eingriff von der
Schlossfalle (1) steht, verstellbar ist, wobei ein Betétigungshebel (4) zum Ausheben der Sperrklinke (2) vorgesehen ist, wobei
zwischen dem Betitigungshebel (4) und der Sperrklinke (2) eine schaltbare Kupplungsanordnung (6) angeordnet ist, iiber die im
eingekuppelten Zustand eine antriebstechnische Verbindung zwischen dem Betétigungshebel (4) und der Sperrklinke (2)
herstellbar ist und im ausgekuppelten Zustand die antriebstechnische Verbindung zwischen dem Betétigungshebel (4) und der
Sperrklinke (2) trennbar ist. Es wird vorgeschlagen, dass der Betdtigungshebel (4) derart mit der Kupplungsanordnung (6)
zusammenwirkt, dass der Betdtigungshebel (4) bei Verstellung in seinen unbetitigten Zustand die eingekuppelte
Kupplungsanordnung (6) auskuppelt und die ausgekuppelte Kupplungsanordnung (6) im ausgekuppelten Zustand belédsst und das
Einkuppeln der Kupplungsanordnung (6) wihrend seines unbetitigten Zustands sperrt und erst im Zuge seiner Betétigung freigibt.



10

15

20

25

30

35

WO 2014/019960 PCT/EP2013/065828

Kraftfahrzeugschlossanordnung

Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeugschlossanordnung mit den Merkmalen
des Oberbegriffs von Anspruch 1, ein Kraftfahrzeugschloss mit den Merkmalen
des Oberbegriffs von Anspruch 15 sowie einen Tiirgriff mit den Merkmalen des
Oberbegriffs von Anspruch 16.

Die in Rede stehende Kraftfahrzeugschlossanordnung ist jedenfalls mit einem
Kraftfahrzeugschloss ausgestattet. Regelmdfig ist die Kraftfahrzeugschlossan-
ordnung auch mit einem Tiirgriff, insbesondere mit einem Tiirinnengriff
und/oder TirauBBengriff ausgestattet, um das Kraftfahrzeugschloss iiber eine ent-
sprechende Benutzerbetitigung 6ffnen zu konnen. Der Begriff ,Kraftfahrzeug-
schloss® ist vorliegend weit auszulegen. Er umfasst alle Arten von Tiir-, Hauben-
oder Klappenschldssern. Vorliegend steht das einer Tiir eines Kraftfahrzeugs zu-
geordnete Kraftfahrzeugschloss im Vordergrund. Dies ist nicht beschrinkend zu
verstehen.

Der Crashsicherheit der in Rede stehenden Kraftfahrzeugschlossanordnung
kommt heute zunehmende Bedeutung zu. Dabei geht es im vorliegenden Sinne
darum sicherzustellen, dass die Tiiren des Kraftfahrzeugs durch die hohen im
Crashfall auftretenden Crashbeschleunigungen nicht aufspringen. Ein Seitenauf-
prall kann beispielsweise dazu fithren, dass ein TirauBengriff aufgrund seiner
Massentragheit gewissermafien ,,stehenbleibt”, was insgesamt zu einer Relativ-
bewegung zwischen Tiirauengriff und Fahrzeugtiir fiihrt. Das Ergebnis ist ein
durch die Crashbeschleunigungen selbsttitig erfolgender und natiirlich uner-
wiinschter Betétigungsvorgang.

Die bekannte Kraftfahrzeugschlossanordnung (DE 20 2009 017 667 Ul), von
dem die Erfindung ausgeht, ist mit einem KraftfahrzeugschloB ausgestattet, das
mit die iiblichen Schlieelementen Schlossfalle und Sperrklinke aufweist, wobei
sich die Sperrklinke in ebenfalls iiblicher Weise mittels eines Betitigungshebels
ausheben ldsst. Dabei ist regelméBig zwischen dem Betitigungshebel und der
Sperrklinke eine schaltbare Kupplungsanordnung angeordnet, iiber die je nach
Schlosszustand des Kraftfahrzeugschlosses eine antriebstechnische Verbindung
zwischen dem Betdtigungshebel und der Sperrklinke herstellbar bzw. trennbar
1st.
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Zur Gewihrleistung einer hohen Crashsicherheit ist bei der bekannten Kraftfahr-
zeugschlossanordnung ein vom Betédtigungshebel separat angeordnetes Crash-
element vorgesehen, das den Betdtigungshebel im Crashfall blockiert. Damit ist
sichergestellt, dass eine selbsttdtige, durch die Crashbeschleunigungen verur-
sachte Betitigung des Betétigungshebels und damit ein unerwiinschtes Ausheben
der Sperrklinke nicht stattfindet. Allerdings muss der Blockierwirkung stets eine
Beschleunigung des Crashelements in eine Blockierstellung vorausgehen, was
dazu fiihrt, dass das Crashelement bei manchen Crashbeschleunigungen nicht op-
timal anspricht. Ferner sind bei der crashbedingten Blockierung des Betitigungs-
hebels regelmiBig hohe Blockierkrifte aufzubringen, was mit einer hohen Belas-
tung der beteiligten Bauteile und einem entsprechenden Ausfallrisiko einhergeht.

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, die bekannte Kraftfahrzeug-
schlossanordnung derart auszugestalten und weiterzubilden, dass die Crashsi-
cherheit hinsichtlich eines unerwiinschten, crashbedingten Aushebens der Sperr-
klinke erhéht wird.

Das obige Problem wird bei einer Kraftfahrzeugschlossanordnung gemiB dem
Oberbegriff von Anspruch 1 durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils von
Anspruch 1 gelost.

Wesentlich ist, dass der Betitigungshebel in ganz bestimmter Weise mit der
Kupplungsanordnung zwischen dem Betitigungshebel und der Sperrklinke zu-
sammenwirkt, ndmlich derart, dass der Betétigungshebel bei Verstellung in sei-
nen unbetitigten Zustand die eingekuppelte Kupplungsanordnung auskuppelt
und die ausgekuppelte Kupplungsanordnung im ausgekuppelten Zustand belésst
und das Einkuppeln der Kupplungsanordnung wihrend seines unbetitigten Zu-
stands sperrt und erst im Zuge seiner Betétigung freigibt. Letztlich sorgt dieses
Zusammenwirken zwischen Betétigungshebel und Kupplungsanordnung dafiir,
dass die Kupplungsanordnung bei unbetitigtem Betdtigungshebel stets ausge-
kuppelt ist.

Interessant bei der vorschlagsgemdflen Losung ist die Tatsache, dass das Ein-
kuppeln der Kupplungsanordnung insbesondere tragheitsbedingt eine gewisse
Zeit in Anspruch nimmt, was bei geeigneter Auslegung dazu fithren kann, dass
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eine crashbedingte und entsprechend schnelle Betdtigung des Betitigungshebels
mangels rechtzeitigen Einkuppelns der Kupplungsanordnung einen Leerhub
durchfiihrt. Mit der vorschlagsgeméflen Losung ist bei geeigneter Auslegung die
Crashsicherheit dadurch besonders hoch, dass im Crashfall keine Beschleuni-
gung von Crashelementen o. dgl. notwendig ist, um eine crashbedingte Betiiti-
gung des Betdtigungshebels in einen Leerhub zu tiberfithren. Vielmehr wird vor-
geschlagen, dass die Komponenten, die im Crashfall den ausgekuppelten Zu-
stand der Kupplungsanordnung garantieren, in einem solchen Crashfall trig-
heitsbedingt moglichst in ihrer jeweiligen Stellung verbleiben. Man kdnnte auch
sagen, dass das vorschlagsgemifle Kraftfahrzeugschloss bei unbetitigtem Betiti-
gungshebel bereits crashsicher ist.

Die bevorzugten Ausgestaltungen gemif3 den Anspriichen 3 bis 5 betreffen be-
vorzugte Auslegungsvarianten, die gewdhrleisten, dass der Betitigungshebel
durch crashbedingte Beschleunigungen allenfalls einen Leerhub ausfiihren kann.

Bei der besonders bevorzugten Ausgestaltung gemil Anspruch 6 ist die Kupp-
lungsanordnung Bestandteil einer Schlossmechanik, die in iiblicher Weise verrie-
gelbar und entriegelbar ist. Hierbei handelt es sich regelmiBig um stationire Zu-
stdnde, die vorzugsweise liber einen Zentralverriegelungshebel eingestellt wer-
den.

Die weiter bevorzugten Ausgestaltungen gemifl den Anspriichen 7 bis 11 betref-
fen vorteilhafte Varianten fiir die Realisierung des Zusammenwirkens zwischen
dem Betitigungshebel und der Kupplungsanordnung. Gemif den Anspriichen 8
bis 11 findet hierfiir ein Ubertragungshebel Anwendung, mit dem auf einfache
Weise ein vorbestimmtes Ubersetzungsverhalten eingestellt werden kann, so
dass die Freigabe der Kupplungsanordnung in einem allerersten Betiitigungsab-
schnitt der Betdtigungsbewegung stattfinden kann. Eine besonders einfach zu re-
alisierende Ausgestaltung des Ubertragungshebels zeigt Anspruch 11, nach dem
der Ubertragungshebel in einer Variante nach Art einer Schenkelfeder ausgestal-
tet ist.

In weiter bevorzugter Ausgestaltung gemif3 Anspruch 13 handelt es sich bei dem
Kupplungselement der Kupplungsanordnung um einen federelastisch biegbaren
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Draht oder Streifen, der zwischen der Einkuppelstellung und der Auskuppelstel-
lung biegbar ist. Einfacher l4sst sich die Kupplungsanordnung kaum realisieren.

Nach einer weiteren Lehre gemd3 Anspruch 15, der eigenstindige Bedeutung
zukommt, wird das Kraftfahrzeugschloss der vorschlagsgemifien Kraft-
fahrschlossanordnung als solches beansprucht. Alle hier erliuterten Varianten
mit den dazugehorigen Vorteilen zu der Kraftfahrzeugschlossanordnung sind auf
das Kraftfahrzeugschloss anwendbar.

Nach einer weiteren Lehre gemél Anspruch 16, der ebenfalls eigenstindige Be-
deutung zukommt, wird ein Tirgriff zum Ausheben der Sperrklinke eines Kraft-
fahrzeugschlosses als solcher beansprucht. Ein solcher Tiirgriff ist im montierten
Zustand vorzugsweise liber einen Bowdenzug mit dem Kraftfahrzeugschloss ge-
koppelt.

Vorschlagsgemidfl ist ein Betitigungshebel des Tiirgriffs zum Ausheben der
Sperrklinke vorgesehen, wobei zwischen dem Betdtigungshebel und der Sperr-
klinke, also im Antriebsstrang zwischen dem Betétigungshebel und der Sperr-
klinke, eine schaltbare Kupplungsanordnung des Tiirgriffs angeordnet ist, iiber
die im eingekuppelten Zustand eine antriebstechnische Verbindung zwischen
dem Betitigungshebel und der Sperrklinke herstellbar ist und im ausgekuppelten
Zustand die antriebstechnische Verbindung zwischen dem Betitigungshebel und
der Sperrklinke trennbar ist.

Wesentlich nach dieser weiteren Lehre ist, dass der Betitigungshebel derart mit
der Kupplungsanordnung zusammenwirkt, dass der Betitigungshebel bei Ver-
stellung in seinen unbetdtigten Zustand die eingekuppelte Kupplungsanordnung
auskuppelt und die ausgekuppelte Kupplungsanordnung im ausgekuppelten Zu-
stand beldsst und das Einkuppeln der Kupplungsanordnung wihrend seines un-
betitigten Zustands sperrt und erst im Zuge seiner Betétigung freigibt.

Grundsitzlich entspricht die weitere Lehre dem Funktionsprinzip der vor-
schlagsgemdBen Kraftfahrzeugschlossanordnung, wobei jedenfalls der Betiti-
gungshebel und ggf. auch die Kupplungsanordnung im Tiirgriff untergebracht
sind. Insoweit darf auf alle Ausfiihrungen zu der vorschlagsgemiBen Kraftfahr-
zeugschlossanordnung verwiesen werden.
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Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich Ausfiihrungsbeispiele
darstellenden Zeichnung néher erldutert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 die fiir die vorschlagsgeméfe Losung wesentlichen Komponenten
einer vorschlagsgeméfen Kraftfahrzeugschloanordnung im Nor-
malbetrieb bei unbetétigtem Betitigungshebel,

Fig. 2 die Anordnung gemaf Fig. 1 im Normalbetrieb bei halbbetitigtem
Betitigungshebel,

Fig. 3 die Anordnung gemif Fig. 1 im Normalbetrieb bei vollbetitigtem
Betétigungshebel,

Fig. 4 die Anordnung gemdB Fig. 1 im Crashfall bei crashbedingt betitig-
tem Betétigungshebel,

Fig. 5 die Anordnung gemilB Fig. 1 im Normalbetrieb mit einem in der

Verriegelungsstellung befindlichen Zentralverriegelungshebel und

Fig. 6 die fiir die vorschlagsgeméfle Losung wesentlichen Komponenten
einer weiteren vorschlagsgemédfBlen KraftfahrzeugschloBanordnung
im Normalbetrieb bei unbetitigtem Betitigungshebel.

Die vorschlagsgeméBe Kraftfahrzeugschlossanordnung ist mit einem Kraftfahr-
zeugschloss ausgestattet. Unter dem Begriff , Kraftfahrzeugschloss® sind, wie im
einleitenden Teil der Beschreibung schon angesprochen, alle Arten von Tiir-,
Hauben- oder Klappenschlssern zusammengefasst.

Das in der Zeichnung dargestellte Kraftfahrzeugschloss ist lediglich mit den
Komponenten gezeigt, die fiir die Erlduterung der vorschlagsgemiBen Lehre we-
sentlich sind.

Das Kraftfahrzeugschloss ist mit den tblichen Schlielelementen Schlossfalle 1
und Sperrklinke 2 ausgestattet, wobei die Schlossfalle 1 in eine Offenstellung, in
eine in der Zeichnung dargestellte HauptschlieBstellung und ggf. in eine Vor-
schlief3stellung verstellbar ist. Die Schlossfalle 1 wirkt in ebenfalls {iblicher Wei-
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se mit einem in Fig. 1 lediglich angedeuteten Schliefkeil 3 o. dgl. zusammen, der
vorzugsweise karosseriefest angeordnet ist.

Die Sperrklinke 2 ist in die in den Fig. 1, 2 und 4 bis 6 dargestellte, eingefallene
Stellung bringbar, in der sie die Schlossfalle 1 in der jeweiligen SchiieBstellung
hélt. Die Sperrklinke 2 ist hier und vorzugsweise in ihre eingefallene Stellung
vorgespannt und in eine ausgehobene Stellung bringbar, in der sie auBer Eingriff
von der Schlossfalle steht (Fig. 3), so dass die Schlossfalle 1 in Fig. 3 gegen den
Uhrzeigersinn in die Offenstellung schwenken kann.

Zum Ausheben der Sperrklinke 2 ist ein Betétigungshebel 4 vorgesehen. Bei dem
dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel handelt es sich bei
dem Betitigungshebel 4 um einen Auflenbetitigungshebel, der iiber ein Kraft-
libertragungselement, hier {iber einen Bowdenzug 5, mit einem in Fig. 1 nur an-
gedeuteten TiirauBengriff 17 gekoppelt ist. So ldsst sich die Sperrklinke 2 iiber
eine Betitigung des Tiirauengriffs 17 ausheben, sofern der noch zu erlduternde
Schlosszustand des Kraftfahrzeugschlosses dies zulisst.

Zwischen dem Betitigungshebel 4 und der Sperrklinke 2 ist eine schaltbare
Kupplungsanordnung 6 angeordnet. Damit ist gemeint, dass die Kupplungsan-
ordnung 6 im Antriebsstrang zwischen Betatigungshebel 4 und Sperrklinke 2 ge-
legen ist. Im eingekuppelten Zustand (Fig. 2, 3) stellt die Kupplungsanordnung 6
hier eine antriebstechnische Verbindung zwischen dem Betitigungshebel 4 und
der Sperrklinke 2 her. Im ausgekuppelten Zustand (Fig. 1, 4 bis 6) trennt die
Kupplungsanordnung 6 die antricbstechnische Verbindung zwischen Betiti-
gungshebel 4 und Sperrklinke 2.

Im Einzelnen ist die Kupplungsanordnung 6 antriebstechnisch zwischen dem Be-
titigungshebel 4 und einem Sperrklinkenhebel 7 gelegen, der wiederum auf die
Sperrklinke 2 wirkt. Ein Ausheben der Sperrklinke 2 erfolgt also iiber den Beti-
tigungshebel 4 und den Sperrklinkenhebel 7.

Die Kupplungsanordnung 6 ist mit einem verstellbaren Kupplungselement 6a
ausgestattet, das in noch zu erlduternder Weise als federelastisch biegbarer Draht
ausgestaltet ist. Dem Kupplungselement 6a sind einerseits zwei parallele, spert-
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klinkenhebelseitige Steuerkanten 8 und andererseits eine betitigungshebelseitige
Steuerkante 9 zugeordnet.

Im Eingriffsbereich sind die Steuerkanten 8, 9 im Wesentlichen senkrecht zu der
Erstreckung des drahtférmigen Kupplungselements 6a ausgerichtet. Die jeweils
libertragene Kraft ist im Wesentlichen senkrecht zu der Erstreckung des draht-
formigen Kupplungselements 6a ausgerichtet.

Das Kupplungselement 6a ist nun in eine Auskuppelstellung (Fig. 1) bringbar, in
der es jedenfalls auler Eingriff von der betétigungshebelseitigen Steuerkante 9
steht, so dass der Betdtigungshebel 4 bei seiner Betitigung, in der Zeichnung ge-
gen den Uhrzeigersinn, grundsétzlich einen Leerhub durchfithren wiirde, sofern
das Kupplungselement 6a in seiner Auskuppelstellung verbleiben wiirde.

Das Kupplungselement 6a lédsst sich ferner in eine Einkuppelstellung verstellen
(Fig. 2), in der es in Eingriff sowohl mit den sperrklinkenhebelseitigen Steuer-
kanten 8 als auch mit der betitigungshebelseitigen Steuerkante 9 steht bzw.
bringbar ist. Das Kupplungselement 6a stellt hier eine antriebstechnische Ver-
bindung zwischen dem Betitigungshebel 4 und dem Sperrklinkenhebel 7 und
damit zu der Sperrklinke 2 her. Eine Betitigung des Betitigungshebels 4 fiihrt
zum Ausheben der Sperrklinke 2, wie in Fig. 3 gezeigt.

Eine Verstellung des Kupplungselements 6a zwischen der Auskuppelstellung
(Fig. 1) und der Einkuppelstellung (Fig. 2) entspricht in der Zeichnung einer
Verstellung zwischen der unteren Stellung und der oberen Stellung des Kupp-
lungselements 6a.

Vorschlagsgemil wirkt der Betdtigungshebel 4 derart mit der Kupplungsanord-
nung 6 zusammen, dass der Betdtigungshebel 4 bei Verstellung in seinen unbeti-
tigten Zustand (Fig. 1) die eventuell eingekuppelte Kupplungsanordnung 6 aus-
kuppelt und die eventuell ausgekuppelte Kupplungsanordnung 6 im ausgekup-
pelten Zustand beldsst und das Einkuppeln der Kupplungsanordnung 6 wihrend
seines unbetitigten Zustands sperrt und erst im Zuge seiner Betitigung freigibt
(Fig. 2, 3). Wie dies im Einzelnen von Statten geht, wird weiter unten erliutert.




10

15

25

30

35

WO 2014/019960 PCT/EP2013/065828

Wesentlich ist zundchst, dass eine Verstellung des Betitigungshebels 4 in seinen
unbetitigten Zustand (Fig. 1) stets mit der ausgekuppelten Kupplungsanordnung
6 endet. Bei einer solchen Verstellung des Betitigungshebels 4 in seinen unbeti-
tigten Zustand handelt es sich hier und vorzugsweise um die Riickstellung des
Betétigungshebels 4 im Uhrzeigersinn nach einer oben angesprochenen Betiiti-
gung des Betitigungshebels 4 gegen den Uhrzeigersinn. Dabei kann die Kupp-
lungsanordnung 6 je nach zu erlduterndem Schlosszustand schon vorher ausge-
kuppelt sein, oder erst durch die Verstellung des Betitigungshebels 4 in seinen
unbetétigten Zustand ausgekuppelt werden.

Wesentlich ist weiter, dass der Betdtigungshebel 4 in seinem unbetitigten, in Fig.
I gezeigten Zustand das Einkuppeln der Kupplungsanordnung 6 sperrt, also in-
soweit die Verstellung des Kupplungselements 6a in die in der Zeichnung obere
Stellung, nicht erlaubt. Erst im Zuge der Betitigung des Betétigungshebels 4 ist
es der Kupplungsanordnung 6 mdoglich, das Kupplungselement 6a in die obere
Stellung, also in die Einkuppelstellung, zu verstellen.

Der Begriff ,,Sperren des Einkuppelns der Kupplungsanordnung® ist vorliegend
weit zu verstehen. Er bedeutet ganz allgemein, dass das Einkuppeln der Kupp-
lungsanordnung 6 verhindert wird, wobei ein Kraftfluss zwischen dem Betiti-
gungshebel 4 und dem Kupplungselement 6a nicht stindig vorgesehen sein
muss. Beispielsweise kann es auch sein, dass das Kupplungselement 6a zeitweise
im Rahmen einer noch zu erlduternden Zentralverriegelungsfunktion in der Aus-
kuppelstellung gehalten wird, so dass das Einkuppeln durch den Betitigungshe-
bel 4 zwar immer noch gesperrt ist, ein Kraftschluss zwischen Betitigungshebel
4 und Kupplungselement 6a aber nicht vorliegt. Insoweit kann im gesperrten Zu-
stand sogar ein gewisses Spiel zwischen dem Betétigungshebel 4 und dem Kupp-
lungselement 6a vorliegen.

Bei geeigneter Auslegung ist es so, dass die Kupplungsanordnung 6 im Zuge der
Betitigung des Betitigungshebels 4 hier und vorzugsweise federgetrieben ein-
kuppelbar ist derart, dass die Sperrklinke 2 im Normalbetrieb durch eine weiter-
gehende Betéitigung des Betatigungshebels 4 aushebbar ist. Ein kompletter Beti-
tigungshub umfasst also zundchst das Einkuppeln der Kupplungsanordnung 6
und anschlieBend das Ausheben der Sperrklinke 2, sofern die Betétigung des Be-
tatigungshebels 4 im Normalbetrieb, also mit einer normalen Betitigungsge-
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schwindigkeit erfolgt. Der Begriff "Normalbetrieb" grenzt sich vorliegend ge-
geniiber dem Betrieb im Crashfall ab. Der Normalbetrieb zeichnet sich insbeson-
dere dadurch aus, dass die Betdtigung des Betitigungshebels mit normaler Beti-
tigungsgeschwindigkeit, die {iblicherweise auf eine manuelle Benutzerbetitigung
zurtickgeht, erfolgt.

Das Einkuppeln der Kupplungsanordnung 6 erfolgt tragheitsbedingt stets mit ei-
ner gewissen Verzdgerung nach der Freigabe durch den Betitigungshebel 4. Hier
spielt das Trigheitsverhalten des Kupplungselements 6a und der an der Verstel-
lung des Kupplungselements 6a beteiligten Komponenten die wesentliche Rolle.

Die trigheitsbedingte Verzogerung beim Einkuppeln der Kupplungsanordnung 6
wird vorschlagsgemél genutzt, um eine crashbedingte, unerwiinschte Betitigung
des Betdtigungshebels 4 in einen Leerhub zu tiberfithren. Im Einzelnen wird vor-
geschlagen, dass bei einer Betitigung des Betitigungshebels 4 mit einer Betiti-
gungsgeschwindigkeit, die oberhalb einer vorbestimmten Grenzgeschwindigkeit
liegt, hier und vorzugsweise durch im Crashfall auftretende Crashbeschleuni-
gungen, der Betitigungshebel 4 wegen des hier und vorzugsweise triigheitsbe-
dingt verzégerten Einkuppelns der Kupplungsanordnung 6 einen Leerhub aus-
fiihrt. Dies ist in Fig. 4 dargestellt.

Mit der vorschlagsgeméfien Losung werden besonders schnelle Betitigungsbe-
wegungen also stets in einen Leerhub iiberfiihrt. Die Auslegung ist so zu treffen,
dass hiervon die statistisch zu erwartenden, crashbedingten Betitigungsbewe-
gungen betroffen sind.

Bei dem dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel umfasst
die Betitigung des Betétigungshebels 4 einen Freigabehub, der mit der Freigabe
der Kupplungsanordnung 6 zum Einkuppeln einhergeht. Der Freigabehub ergibt
sich vom Ubergang von Fig. 1 auf Fig. 2. Ferner umfasst die Betitigung des Be-
tatigungshebels 4 einen Ausldsehub, der bei — zwischenzeitlich — eingekuppelter
Kupplungsanordnung 6 mit dem Ausheben der Sperrklinke 2 einhergeht. Der
Ausldsehub ergibt sich aus dem Ubergang von Fig. 2 auf Fig. 3. Hier und vor-
zugsweise schliefit sich der Auslésehub unmittelbar an den Freigabehub an.
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Der Auslegung des Freigabehubs, insbesondere der Ausdehnung des Freigabe-
hubs, kommt fiir die vorschlagsgeméifie Losung ganz besondere Bedeutung zu,
sofern eine crashbedingte Betdtigung des Betitigungshebels 4 in einen Leerhub
tiberfiihrt werden soll. Vorzugsweise ist es ndmlich so, dass bei einer Betitigung
des Betitigungshebels 4 mit einer Betitigungsgeschwindigkeit, die oberhalb der
vorbestimmten Grenzgeschwindigkeit liegt, hier und vorzugsweise durch im
Crashfall auftretende Crashbeschleunigungen, die zum Durchlaufen des Frei-
gabehubs bendtigte Zeit geringer ist als die zum Einkuppeln insbesondere trig-
heitsbedingt bendtigte Zeit. Nach Abschluss des Freigabehubs ist das Einkuppeln
der Kupplungsanordnung 6 also nicht abgeschlossen, so dass im Auslésehub
kein Ausheben der Sperrklinke 2 erfolgt. Der Betitigungshebel 4 fithrt einen
Leerhub aus (Fig. 4).

Grundsitzlich kann die Kupplungsanordnung 6 ausschlieBlich zur Erhéhung der
Crashsicherheit im obigen Sinne vorgesehen sein. In besonders bevorzugter
Ausgestaltung wird die Kupplungsanordnung 6 aber auch zur Einstellung von
Schlosszustinden des Kraftfahrzeugschlosses genutzt. Hierfiir ist die Kupplungs-
anordnung 6 Bestandteil einer Schlossmechanik 10, die der Einstellung verschie-
dener Schlosszustinde dient. Die Schlossmechanik 10 ist in mindestens einen
Verriegelungszustand, in dem die Kupplungsanordnung 6 ausgekuppelt ist, und
in mindestens einen Entriegelungszustand, in dem die Kupplungsanordnung 6
eingekuppelt ist, bringbar. Die Schlossmechanik 10 ldsst sich vorzugsweise mo-
torisch in die jeweiligen Zustédnde bringen, was grundsitzlich einer Zentralver-
riegelungsfunktion entspricht.

Die Schlossmechanik 10 ist vorzugsweise mit einem Zentralverriegelungshebel
11 ausgestattet, der in Fig. 5 lediglich angedeutet ist. Der Zentralverriegelungs-
hebel 11 ist in die in Fig. 5 dargestellte Verriegelungsstellung und in eine nicht
dargestellte Entriegelungsstellung bringbar, wobei der Zentralverriegelungshebel
11 in seiner Verriegelungsstellung die Kupplungsanordnung 6 auskuppelt. In
seiner nicht dargestellten Entriegelungsstellung, die ausgehend von der in Fig. 5
gezeigten Stellung einer nach oben verschwenkten Stellung entspricht, gibt der
Zentralverriegelungshebel 11 das Einkuppeln der Kupplungsanordnung 6 vor-
zugsweise frei.
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Interessant bei dem dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel
ist die Tatsache, dass der Betitigungshebel 4 und der Zentralverriegelungshebel
11 nach Art einer Oder-Verkniipfung auf die Kupplungsanordnung 6 wirken. So-
lange der Betdtigungshebel 4 in seinem unbetdtigten Zustand oder der Zentral-
verriegelungshebel 11 in seiner Verriegelungsstellung steht, befindet sich die
Kupplungsanordnung 6 zwangsldufig in ihrem ausgekuppelten Zustand.

Grundsitzlich ist es denkbar, dass der Betiitigungshebel 4 zum Sperren des Ein-
kuppelns der Kupplungsanordnung 6 unmittelbar mit dem Kupplungselement 6a
zusammenwirkt. Hier und vorzugsweise ist es allerdings so, dass der Betiti-
gungshebel 4 iiber eine Ubertragungsanordnung 12 mit der Kupplungsanordnung
6 zusammenwirkt. Dabei ist es in besonders bevorzugter Ausgestaltung vorgese-
hen, dass die Ubertragungsanordnung 12 als ﬁbersetzungsanordnung ausgestaltet
ist derart, dass eine betdtigungshebelseitig eingeleitete Bewegung in eine grofere
kupplungselementseitig ausgeleitete Bewegung tiberfithrt wird. Durch eine ge-
eignete Auslegung der Ubertragungsanordnung 12, insbesondere der Uberset-
zung der Ubertragungsanordnung 12, lisst sich die oben angesprochene Ausle-
gung der Ausdehnung des Freigabehubs punktgenau vornehmen.

Eine besonders einfache Moglichkeit der Realisierung der Ubertragungsanord-
nung 12 besteht in der Ausstattung der Ubertragungsanordnung 12 mit einem
schwenkbaren Ubertragungshebel 13, so dass der Betitigungshebel 4 iiber den
schwenkbaren Ubertragungshebel 13 mit der Kupplungsanordnung 6, hier mit
dem Kupplungselement 6a, gekoppelt ist. Der Ubertragungshebel 13 kann
grundsétzlich ortsfest schwenkbar angelenkt sein. Hier und vorzugsweise ist der
Ubertragungshebel 13 allerdings auf dem Betitigungshebel 4 um eine Ubertra-
gungshebelachse 13a schwenkbar angelenkt.

Weiter vorzugsweise ist ein Anschlag 14 vorgesehen, mit dem der Ubertra-
gungshebel 13 bei einer Verstellung des Betitigungshebels 4 in seinen unbe-
tdtigten Zustand in Eingriff kommt und dabei die Kupplungsanordnung 6 aus-
kuppelt sowie ein Einkuppeln der Kupplungsanordnung 6 sperrt. Dies ergibt sich
durch den Ubergang von Fig. 2 auf Fig. 1. Dabei kommt ein erster Hebelarm 15
in Eingriff mit dem Anschlag 14 (Fig. 2), was zu einem Schwenken des Ubertra-
gungshebels 13 um seine Achse 13a in Fig. 2 gegen den Uhrzeigersinn fiihrt.
Gleichzeitig driickt ein zweiter Hebelarm 16 des Ubertragungshebels 13 das
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Kupplungselement 6a in Fig. 2 nach unten, also in die Auskuppelstellung, so
dass beim Erreichen des in Fig. 1 dargestellten Zustands ein Einkuppeln der
Kupplungsanordnung 6 iiber den Ubertragungshebel 13 gesperrt ist.

Hier und vorzugsweise ist bei unbetitigtem Betdtigungshebel 4 der wirksame an-
schlagsseitige Hebelarm 15 kiirzer als der wirksame kupplungsseitige Hebelarm
16. Damit lasst sich die oben angesprochene, vorteilhafte Ubersetzung der Uber-
tragungsanordnung 12 leicht einstellen.

Bet dem dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel erstrecken
sich die beiden Hebelarme 15, 16 in unterschiedlichen Richtungen von der Uber-
tragungshebelachse 13a. Fig. 1 zeigt, dass sich die beiden Hebelarme 15, 16 so-
gar im Wesentlichen in entgegengesetzten Richtungen von der Ubertragungshe-
belachse 13a erstrecken.

Bei dem Ubertragungshebel 13 kann es sich um ein einfaches Kunststoff- oder
Blechteil handeln. Eine besonders kostengiinstig herstellbare Variante zeigt die
Darstellung gemif Fig. 6, bei der der Ubertragungshebel 13 aus einem federelas-
tisch biegbaren Draht oder Streifen ausgestaltet ist. In besonders bevorzugter
Ausgestaltung ist der Ubertragungshebel 13 nach Art einer Schenkelfeder ausge-
staltet, wobei der eine Federschenkel den anschlagsseitigen Hebelarm 15 und der
andere Federschenkel den kupplungsseitigen Hebelarm 16 bereitstellt. Die Fe-
derwindungen der Schenkelfeder stellen, wie in Fig. 6 gezeigt, die Schwenkach-
se 13a des Ubertragungshebels 13 auf dem Betétigungshebel 4 bereit.

Es wurde schon erldutert, dass die Kupplungsanordnung 6 ein verstellbares
Kupplungselement 6a aufweist, das in eine dem eingekuppelten Zustand entspre-
chende Einkuppelstellung und in eine dem ausgekuppelten Zustand entsprechen-
de Auskuppelstellung verstellbar ist. Bei dem Kupplungselement 6a handelt es
sich hier und vorzugsweise um einen federelastisch biegbaren Draht oder Strei-
fen, der zwischen der Einkuppelstellung und der Auskuppelstellung biegbar ist.
Besonders vorteilhaft ist dabei die Tatsache, dass das Kupplungselement 6a
durch seine eigene Federelastizitit in die Einkuppelstellung vorgespannt sein
kann. Dadurch lédsst sich das oben angesprochene, federgetriebene Einkuppeln
der Kupplungsanordnung 6 auf ganz besonders einfache Weise erreichen.
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Im Folgenden wird die Funktionsweise des vorschlagsgemifien Kraftfahrzeug-
schlosses zusammengefasst: Bei in der Entriegelungsstellung stehendem Zent-
ralverriegelungshebel 11 bewirkt eine Betitigung des Betitigungshebels 4 aus
der in Fig. 1 gezeigten Stellung heraus, dass das Kupplungselement 6a durch sei-
ne Federelastizitit in der Zeichnung nach oben dréingt und den Ubertragungshe-
bel 13 um seine Ubertragungshebelachse 13a im Uhrzeigersinn  schwenkt.
Dadurch, dass die Betétigung hier mit normaler Betétigungsgeschwindigkeit er-
folgt, kommt das Kupplungselement 6a in den Bewegungsbereich der betiiti-
gungshebelseitigen Steuerkante 9, bevor die betdtigungshebelseitige Steuerkante
9 das Kupplungselement 6a passiert. Dadurch wird, wie in Fig. 3 gezeigt, das
Kupplungselement 6a von der betitigungshebelseitigen Steuerkante 9 mitge-
nommen, wirkt auf die sperrklinkenhebelseitige Steuerkant 8 und fiihrt zu einem
Verschwenken des Sperrklinkenhebels 7 in Fig. 3 gegen den Uhrzeigersinn und
damit zu einem Ausheben der Sperrklinke 2.

Geht die Betdtigung des Betitigungshebels 4 allerdings auf einen Crashfall zu-
riick, so handelt es sich hierbei regelmiflig um eine Betitigung mit besonders
hoher Betitigungsgeschwindigkeit. Bei geeigneter Auslegung passiert die Beti-
tigungshebelseitige Steuerkante 9 das Kupplungselement 6a, bevor das Kupp-
lungselement 6a die Einkuppelstellung erreicht hat. Entsprechend kommt es zu
keiner antriebstechnischen Verbindung zwischen dem Betdtigungshebel 4 und
dem Sperrklinkenhebel 7, so dass der Betitigungshebel 4, wie in Fig. 4 darge-
stellt, einen Leerhub ausfiihrt.

Erwidhnenswert ist noch die Tatsache, dass fiir den Fall, dass der Zentralverriege-
lungshebel 11 in der in Fig. 5 dargestellten Verriegelungsstellung steht, der oben
beschriebene, vorschlagsgeméfle Mechanismus nicht einsetzt. Der Grund hierfiir
besteht darin, dass der Zentralverriegelungshebel 11 das Kupplungselement 6a
bereits in der Auskuppelstellung hilt, so dass der Betitigungshebel 4 ohnehin ei-
nen Leerhub durchfiihrt.

Es darf darauf hingewiesen werden, dass die vorschlagsgemifie Anordnung eine
besonders hohe Kompaktheit aufweist. Hervorzuheben ist dabei die Tatsache,
dass der Sperrklinkenhebel 7 um eine Sperrklinkenachse 7a schwenkbar ist, die
konzentrisch zu der Betétigungshebelachse 4a des Betitigungshebels 4 ausge-
richtet ist. Das Kupplungselement 6a ist vorzugsweise Bestandteil einer Schen-
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kelfeder, deren Federwindungen hier und vorzugsweise parallel zu der Betiti-
gungshebelachse 4a ausgerichtet sind. Die Schlossfallenachse 1a und die Sperr-
klinkenachse 2a sind parallel zueinander, jedoch senkrecht zu der Betitigungs-
hebelachse 4a ausgerichtet. Die nicht dargestellte Schwenkachse des Zentralver-
riegelungshebels 11 ist hier und vorzugsweise parallel zu der Betitigungsachse
4a ausgerichtet. Damit ergibt sich insgesamt eine Anordnung, bei der sich insbe-
sondere der Betitigungshebel 4 und der Sperrklinkenhebel 7 auf bauraumsparen-
de Weise ineinander verschachteln lassen.

Es darf schlieBlich darauf hingewiesen werden, dass der Betitigungshebel 4 wie
oben angesprochen bei dem dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfiih-
rungsbeispiel ein Auflenbetitigungshebel des Kraftfahrzeugschlosses ist, der
tiber einen TiirauBengriff 17 betétigbar ist.

Denkbar ist aber auch, dass ein Tiirgriff 17, insbesondere ein TiirauBengriff 17,
vorgesehen ist und dass jedenfalls der Betitigungshebel 4, vorzugsweise auch
die Kupplungsanordnung 6, Bestandteil bzw. Bestandteile des Tiirgriffs 17 ist
bzw. sind und/oder im Tiirgriff 17 untergebracht ist bzw. sind. Vorzugsweise ist
der Betidtigungshebel 4 dann Bestandteil einer Handhabe des Tiirgriffs 17 oder
die Handhabe selbst. Der Tiirgriff 17, insbesondere der Betitigungshebel 4 iiber
die Kupplungsanordnung 6, ist dann vorzugsweise mittels eines Bowdenzugs o.
dgl. mit dem Kraftfahrzeugschloss und dort mit der Sperrklinke 2 antriebstech-
nisch gekoppelt oder iiber eine ggf. vorhandene Schlossmechanik koppelbar. Al-
le obigen Erlduterungen gelten fiir eine derartige Ausgestaltung entsprechend.
Ein solcher Turgriff 17, der sowohl den Betitigungshebel 4 als auch die Kupp-
lungsanordnung 6 aufweist, ist Gegenstand einer weiteren, eigenstéindigen Lehre.

Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls eigenstindige Bedeutung zukommt,
wird das Kraftfahrzeugschloss der vorschlagsgemiBen Kraftfahrzeugschlossan-
ordnung als solches beansprucht. Auf alle Ausfithrungen zu der Kraftfahrzeug-
schlossanordnung, die geeignet sind, das Kraftfahrzeugschloss als solches zu be-
schreiben, darf verwiesen werden. Insbesondere sind alle erlduterten Varianten
zu der vorschlagsgemdBen Kraftfahrzeugschlossanordnung, soweit sie das Kraft-
fahrzeugschloss betreffen, auf die weitere Lehre entsprechend anwendbar.
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Patentanspriiche:

1. Kraftfahrzeugschlossanordnung mit einem Kraftfahrzeugschloss, wobei das
Kraftfahrzeugschloss die Schliefelemente Schlossfalle (1) und Sperrklinke (2)
aufweist, wobei die Schlossfalle (1) in eine Offenstellung, in eine HauptschlieB-
stellung und ggf. in eine VorschlieBstellung verstellbar ist, wobei die Sperrklinke
(2) in eine eingefallene Stellung, in der sie die Schlossfalle (1) in einer SchlieB3-
stellung hilt, und in eine ausgehobene Stellung, in der sie auBer Eingriff von der
Schlossfalle (1) steht, verstellbar ist, wobei ein Betitigungshebel (4) zum Aushe-
ben der Sperrklinke (2) vorgesehen ist, wobei zwischen dem Betitigungshebel
(4) und der Sperrklinke (2) eine schaltbare Kupplungsanordnung (6) angeordnet
ist, liber die im eingekuppelten Zustand eine antriebstechnische Verbindung zwi-
schen dem Betétigungshebel (4) und der Sperrklinke (2) herstellbar ist und im
ausgekuppelten Zustand die antriebstechnische Verbindung zwischen dem Beti-
tigungshebel (4) und der Sperrklinke (2) trennbar ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Betitigungshebel (4) derart mit der Kupplungsanordnung (6) zusam-
menwirkt, dass der Betitigungshebel (4) bei Verstellung in seinen unbetitigten
Zustand die eingekuppelte Kupplungsanordnung (6) auskuppelt und die ausge-
kuppelte Kupplungsanordnung (6) im ausgekuppelten Zustand belisst und das
Einkuppeln der Kupplungsanordnung (6) wihrend seines unbetitigten Zustands
sperrt und erst im Zuge seiner Betitigung freigibt.

2. Kiraftfahrzeugschlossanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kupplungsanordnung (6) im Zuge der Betiitigung des Betitigungshebels
(4) insbesondere federgetrieben einkuppelbar ist derart, dass die Sperrklinke (2)
im Normalbetrieb durch eine insbesondere weitergehende Betitigung des Betiti-
gungshebels (4) aushebbar ist.

3. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, die Anordnung so getroffen ist, dass bei einer Betitigung des Betiti-
gungshebels (4) mit einer Betétigungsgeschwindigkeit, die oberhalb einer vorbe-
stimmten Grenzgeschwindigkeit liegt, insbesondere durch im Crashfall auftre-
tende Crashbeschleunigungen, der Betdtigungshebel (4) wegen des insbesondere
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trigheitsbedingt verzdgerten Einkuppelns der Kupplungsanordnung (6) einen
Leerhub ausfiihrt.

4. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Betitigung des Betdtigungshebels (4) einen
Freigabehub, der mit der Freigabe der Kupplungsanordnung (6) zum Einkuppeln
einhergeht und einen Ausldsehub, der bei eingekuppelter Kupplungsanordnung
(6) mit dem Ausheben der Sperrklinke (2) einhergeht, umfasst, vorzugsweise,
dass sich der Auslosehub insbesondere unmittelbar an den Freigabehub an-
schlief3t.

5. Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass bei
einer Betdtigung des Betétigungshebels (4) mit einer Betétigungsgeschwindig-
keit, die oberhalb einer vorbestimmten Grenzgeschwindigkeit liegt, insbesondere
durch im Crashfall auftretende Crashbeschleunigungen, die zum Durchlaufen des
Freigabehubs benétigte Zeit geringer ist als die zum Einkuppeln insbesondere
trigheitsbedingt bendtigte Zeit, so dass der Betétigungshebel (4) einen Leerhub
ausfiihrt.

6. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungsanordnung (6) Bestandteil einer
Schlossmechanik (10) ist, die in mindestens einen Verriegelungszustand, in dem
die Kupplungsanordnung (6) ausgekuppelt ist, und mindestens einen Entriege-
lungszustand, in dem die Kupplungsanordnung (6) eingekuppelt ist, bringbar ist,
vorzugsweise, dass die Schlossmechanik (10) einen Zentralverriegelungshebel
(11) aufweist, der in eine Verriegelungsstellung und in eine Entriegelungsstel-
lung bringbar ist und der in seiner Verriegelungsstellung die Kupplungsanord-
nung (6) auskuppelt, vorzugsweise, dass der Zentralverriegelungshebel (11) in
seiner Entriegelungsstellung das insbesondere federgetricbene Einkuppeln der
Kupplungsanordnung (6) freigibt.

7. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass der Betitigungshebel (4) iiber eine Ubertragungs-
anordnung (12) mit der Kupplungsanordnung (6) zusammenwirkt, vorzugsweise,
dass die Ubertragungsanordnung (12) als Ubersetzungsanordnung ausgestaltet ist
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derart, dass eine betitigungshebelseitig eingeleitete Bewegung in eine grofere
ausgeleitete Bewegung tiberfiihrt wird.

8. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass der Betdtigungshebel (4) iiber einen schwenkbaren
Ubertragungshebel (13) mit der Kupplungsanordnung (6) gekoppelt ist, vor-
zugsweise, dass der Ubertragungshebel (13) auf dem Betitigungshebel (4)
schwenkbar angelenkt ist.

9. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
dass ein Anschlag (14) vorgesehen ist, mit dem der Ubertragungshebel (13) bei
einer Verstellung des Betdtigungshebels (4) in seinen unbetitigten Zustand in
Eingriff kommt und dabei die Kupplungsanordnung (6) auskuppelt und ein Ein-
kuppeln der Kupplungsanordnung (6) sperrt.

10. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Ubertragungshebel (13) einen ersten, anschlagseitigen Hebel-
arm (15) und einen zweiten, kupplungsseitigen Hebelarm (16) aufweist, vor-
zugsweise, dass bei unbetdtigtem Betdtigungshebel (4) der wirksame anschlag-
seitige Hebelarm (15) kiirzer als der wirksame kupplungsseitige Hebelarm (16)
1st, weiter vorzugsweise, dass sich die beiden Hebelarme (15, 16) in unterschied-
lichen Richtungen von der Ubertragungshebelachse (13a) erstrecken.

11. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach einem der Anspriiche 8 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dass der Ubertragungshebel (13) aus einem federelastisch bieg-
baren Draht oder Streifen ausgestaltet ist, vorzugsweise, dass der Ubertragungs-
hebel (13) nach Art einer Schenkelfeder ausgestaltet ist, wobei der eine Feder-
schenkel einen anschlagseitigen Hebelarm (15) und der andere Federschenkel ei-
nen kupplungsseitigen Hebelarm (16) bereitstellt.

12. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungsanordnung (6) ein verstellbares
Kupplungselement (6a) aufweist, das in eine dem eingekuppelten Zustand ent-
sprechende Einkuppelstellung und in eine dem ausgekuppelten Zustand entspre-
chende Auskuppelstellung verstellbar ist.
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13. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Kupplungselement (6a) als federelastisch
biegbarer Draht oder Streifen ausgestaltet ist, der zwischen der Einkuppelstel-
lung und der Auskuppelstellung biegbar ist, vorzugsweise, dass das Kupplungs-
element (6a) insbesondere durch seine eigene Federelastizitdt in die Einkuppel-
stellung vorgespannt ist.

14. Kraftfahrzeugschlossanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Tiirgriff (17), insbesondere ein Tirauflengriff,
vorgesehen ist und dass der Betitigungshebel (4), vorzugsweise auch die Kupp-
lungsanordnung (6), Bestandteil bzw. Bestandteile des Tirgriffs (17) ist bzw.
sind und/oder im Tirgriff (17) untergebracht ist bzw. sind, vorzugsweise, dass
der Tirgriff (17) mit dem Kraftfahrzeugschloss {iber ein Kraftiibertragungsele-
ment, insbesondere iiber einen Bowdenzug (5), gekoppelt ist.

15. Kraftfahrzeugschloss mit den Schlie3elementen Schlossfalle (1) und Sperr-
klinke (2), wobei die Schlossfalle (1) in eine Offenstellung, in eine Haupt-
schlieflstellung und ggf. in eine Vorschliefistellung verstellbar ist, wobei die
Sperrklinke (2) in eine eingefallene Stellung, in der sie die Schlossfalle (1) in ei-
ner SchlieBstellung hilt, und in eine ausgehobene Stellung, in der sie auller Ein-
griff von der Schlossfalle (1) steht, verstellbar ist, wobei ein Betdtigungshebel
(4) zum Ausheben der Sperrklinke (2) vorgesehen ist, wobei zwischen dem Beti-
tigungshebel (4) und der Sperrklinke (2) eine schaltbare Kupplungsanordnung
(6) angeordnet ist, iber die im eingekuppelten Zustand eine antriebstechnische
Verbindung zwischen dem Betétigungshebel (4) und der Sperrklinke (2) her-
stellbar ist und im ausgekuppelten Zustand die antriebstechnische Verbindung
zwischen dem Betitigungshebel (4) und der Sperrklinke (2) trennbar ist,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Betitigungshebel (4) derart mit der Kupplungsanordnung (6) zusam-
menwirkt, dass der Betétigungshebel (4) bei Verstellung in seinen unbetitigten
Zustand die eingekuppelte Kupplungsanordnung (6) auskuppelt und die ausge-
kuppelte Kupplungsanordnung (6) im ausgekuppelten Zustand belédsst und das
Einkuppeln der Kupplungsanordnung (6) wihrend seines unbetitigten Zustands
sperrt und erst im Zuge seiner Betétigung freigibt.
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16. Turgriff zum Ausheben der Sperrklinke (2) eines Kraftfahrzeugschlosses,
wobei das Kraftfahrzeugschloss neben der Sperrklinke (2) eine Schlossfalle (1)
aufweist, wobei die Schlossfalle (1) in eine Offenstellung, in eine HauptschlieB-
stellung und ggf. in eine VorschlieBstellung verstellbar ist, wobei die Sperrklinke
(2) in eine eingefallene Stellung, in der sie die Schlossfalle (1) in einer Schlie-
stellung hélt, und in eine ausgehobene Stellung, in der sie auBer Eingriff von der
Schlossfalle (1) steht, verstellbar ist, wobei ein Betitigungshebel (4) des Tiir-
griffs (17) zum Ausheben der Sperrklinke (2) vorgesehen ist, wobei zwischen
dem Betdtigungshebel (4) und der Sperrklinke (2) eine schaltbare Kupplungsan-
ordnung (6) des Tiirgriffs (17) angeordnet ist, iiber die im eingekuppelten Zu-
stand eine antriebstechnische Verbindung zwischen dem Betitigungshebel (4)
und der Sperrklinke (2) herstellbar ist und im ausgekuppelten Zustand die an-
triebstechnische Verbindung zwischen dem Betitigungshebel (4) und der Sperr-
klinke (2) trennbar ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Betitigungshebel (4) derart mit der Kupplungsanordnung (6) zusam-
menwirkt, dass der Betétigungshebel (4) bei Verstellung in seinen unbetitigten
Zustand die eingekuppelte Kupplungsanordnung (6) auskuppelt und die ausge-
kuppelte Kupplungsanordnung (6) im ausgekuppelten Zustand belisst und das
Einkuppeln der Kupplungsanordnung (6) wihrend seines unbetitigten Zustands
sperrt und erst im Zuge seiner Betétigung freigibt.




WO 2014/019960 PCT/EP2013/065828




WO 2014/019960 PCT/EP2013/065828




WO 2014/019960 PCT/EP2013/065828

3/6




WO 2014/019960 PCT/EP2013/065828

4/6




WO 2014/019960 PCT/EP2013/065828

5/6
14
4 15
: 2\ \‘w” '\'\ =
s ‘.’r/ ‘\ /
@é 8 5

€

¢ 6 gﬁ

4a, 7a



WO 2014/019960 PCT/EP2013/065828

6/6




	Page 1 - front-page
	Page 2 - front-page
	Page 3 - description
	Page 4 - description
	Page 5 - description
	Page 6 - description
	Page 7 - description
	Page 8 - description
	Page 9 - description
	Page 10 - description
	Page 11 - description
	Page 12 - description
	Page 13 - description
	Page 14 - description
	Page 15 - description
	Page 16 - description
	Page 17 - claims
	Page 18 - claims
	Page 19 - claims
	Page 20 - claims
	Page 21 - claims
	Page 22 - drawings
	Page 23 - drawings
	Page 24 - drawings
	Page 25 - drawings
	Page 26 - drawings
	Page 27 - drawings

