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(57) Abstract: The invention relates to a motor vehicle lock and to a method for operating same, in particular a motor vehicle door
lock. The motor vehicle door lock is equipped with a locking mechanism (1), essentially consisting of a rotary latch and a pawl, and
an actuating lever chain (2, 3, 4, 5, 11) for the locking mechanism is provided, said actuating lever chain having at least one actuating
lever (2, 5), a coupling element (3), and a locking lever (4). Furthermore, at least one inertia element (6, 7) is provided which converts
the coupling element (3) from the engaged state to the disengaged state at least in the event of a crash. According to the invention, a
locking lever (4) is additionally unlocked if necessary in the event of a crash.

(57) Zusammenfassung: Gegenstand der Erfindung sind ein Kraftfahrzeug-Schloss und ein Verfahren zu seinem Betrieb, insbesondere
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Verdffentlicht:
—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)
ein Kraftfahrzeug-Tiirschloss. Dieses ist mit einem Gesperre (1) aus im Wesentlichen Drehfalle und Sperrklinke sowie einer Betiti-
gungshebelkette (2, 3, 4, 5, 11) fiir das Gesperre ausgeriistet, welche wenigstens einen Betdtigungshebel (2, 5), ein Kupplungselement
(3) und einen Verriegelungshebel (4) aufweist. AuBlerdem ist wenigstens ein Massentrdgheitselement (6, 7) realisiert, welches zumin-
dest im Crashfall das Kupplungselement (3) von seinem eingekuppelten in den ausgekuppelten Zustand tiberfiihrt. Erfindungsgemif
wird im Crashfall zusétzlich und bedarfsweise der Verriegelungshebel (4) entriegelt.
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Beschreibung

Kraftfahrzeug-Schloss und Verfahren zum Betrieb eines solchen
Kraftfahrzeug-Schlosses

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Schloss, insbesondere Kraftfahrzeug-
Tiarschloss, mit einem Gesperre aus im wesentlichen Drehfalle und Sperrklinke,
ferner mit einer Betatigungshebelkette flr das Gesperre, welche wenigstens
einen Betatigungshebel, ein Kupplungselement und einen Verriegelungshebel
aufweist, und mit wenigstens einem Massentragheitselement, welches
zumindest im Crashfall das Kupplungselement von seinem eingekuppelten in den
ausgekuppelten Zustand Gberflhrt.

Die Betétigungshebelkette fir das Gesperre sorgt Ublicherweise dafiir, dass nach
der Beaufschlagung eines TurauBengriffes oder Tarinnengriffes die Sperrklinke
von ihrem rastenden Eingriff mit der Drehfalle abgehoben wird. Als Folge hiervon
kommt ein zuvor von der Drehfalle gefangener SchlieBbolzen frei. Da das
Kraftfahrzeug-Schloss in der Regel im Innern einer Kraftfahrzeug-TUr angeordnet
ist, wahrend sich der SchlieBbolzen karosserieseitig befindet, fihrt dieser
Vorgang unmittelbar dazu, dass die zugehorige Kraftfahrtzeug-TUr geodffnet
werden kann. Das setzt voraus, dass das Kupplungselement seinen
eingekuppelten Zustand einnimmt, sodass als Folge hiervon die
Betatigungshebelkette mechanisch geschlossen ist.

DemgegenlUber  korrespondiert  der  ausgekuppelte  Zustand  des
Kupplungselementes dazu, dass die Betatigungshebelkette gedffnet ist. Die
mechanische Verbindung von dem zuvor bereits angesprochenen AuBBentUrgriff
bzw. Innentlrgriff bis hin zur Sperrklinke ist unterbrochen, sodass bei
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ausgekuppeltem Kupplungselement Betétigungen des TUrinnengriffes bzw.

TurauBengriffes leergehen.

Mit Hilfe des Verriegelungshebels bzw. Verriegelungselementes kann die
Betétigungshebelkette in einen verriegelten und entriegelten Zustand Uberfuhrt
werden. Der entriegelte Zustand des Verriegelungshebels korrespondiert dazu,
dass die Betatigungshebelkette mechanisch geschlossen ist. Dazu arbeitet der
Verriegelungshebel in der Regel auf das Kupplungselement und sorgt daflir, dass
dieses seine eingekuppelte Position einnimmt. Demgegentber gehdrt der
verriegelte  Zustand des  Verriegelungshebels  dazu, dass die
Betatigungshebelkette unterbrochen ist. In diesem Fall arbeitet der
Verriegelungshebel derart auf das Kupplungselement, dass dieses seinen

ausgekuppelten Zustand einnimmit.

Neben dem Verriegelungshebel arbeitet in der Regel auch das
Massentragheitselement auf das Kupplungselement. Zumindest im Crashfall
sorgt das Massentragheitselement daflr, dass das Kupplungselement von
seinem eingekuppelten Zustand in den ausgekuppelten Zustand tberfihrt wird.
Als Folge hiervon ist die Betatigungshebelkette im Crashfall zwangslaufig und
mechanisch  unterbrochen. Etwaige  beschleunigungsbedingte  Beauf-
schlagungen insbesondere des TurauBengriffes konnen folglich nicht zu einer
unbeabsichtigten Offnung der Kraftfahrzeug-Tir filhren. Dadurch werden
Insassen im zugehdorigen Kraftfahrzeug optimal geschitzt. Denn die obligatorisch
vorgesehenen Sicherheitseinrichtungen in der Kraftfahrzeug-T0r kénnen nur in
geschlossenem Zustand ihre volle Wirkung entfalten.

Bei einem Kraftfahrzeug-Schloss und insbesondere Kraftfahrzeug-Tlrschloss
der eingangs beschriebenen Auspragung entsprechend der DE 10 2017 102 549
A1 wird so vorgegangen, dass das Kupplungselement mit einem Steuerhebel
beaufschlagt wird, welcher seinerseits mit dem Massentragheitselement
zusammenwirkt. Der Steuerhebel ist dabei in einer Steuerkontur des



10

15

20

25

30

WO 2022/167032 PCT/DE2022/100030

Massentragheitselementes gefuhrt. Auf diese Weise kommt es insgesamt zur
Zwangsfuhrung des Kupplungselementes. Dadurch lasst sich eine definierte

Steuerung des Kupplungsverhaltens erreichen und wird zur Verflgung gestellt.

Die bekannte Vorgehensweise hat sich grundsatzlich bewéhrt, st63t jedoch in
der Praxis zunehmend an Grenzen. Das lasst sich darauf zurlickfGhren, dass
Kraftfahrzeuge heutzutage wahrend des Betriebes typischerweise verriegelt
werden. Kommt es nun zum Crashfall, so ist dieser oftmals mit einem Ausfall der
Energieversorgung verbunden, sodass das jeweilige Kraftfahrzeug-Schloss
seinen verriegelten Zustand beibehalt. Als Folge hiervon kann beispielsweise von
eintreffendem Rettungspersonal und bei Betéatigung des TurauBengriffes die
zugehodrige Kraftfahrzeug-Tlr oftmals nicht gedffnet werden, weil nach
Beendigung des Crashfalles das Kupplungselement zwar wieder von seinem
ausgekuppelten in den eingekuppelten Zustand Gberflhrt worden ist. Allerdings
sorgt der nach wie vor im verriegelten Zustand befindliche Verriegelungshebel
daflr, dass die Betatigungshebelkette unverandert unterbrochen ist und das

Gesperre folglich nicht gedffnet werden kann.

Zwar werden im Stand der Technik auch andere und selbststandige Lésungen
vorgestellt, die es ermdglichen, insbesondere im Crashfall eine zugehdrige
Betatigungshebelkette zu entriegeln. So beschaftigt sich die WO 2019/210905
A1 mit einem Kraftfahrzeug-Schloss, bei dem ein Entriegeln und Entsperren des
Kraftfahrzeug-Schlosses mit Hilfe einer Drehbewegung einer Abtriebsscheibe
durchgefuhrt wird. Die Abtriebsscheibe stellt einem Bestandteil einer
Antriebseinheit mit einem Motor und der mit Hilfe des Motors angetriebenen
Abtriebsscheibe dar.

Diese LOsung hat sich grundsétzlich bewahrt, weil zusatzlich ein Blockadehebel
vorgesehen ist, mit dem ein Entsperren des Gesperres unterbunden werden
kann. Mit Hilfe eines Massentragheitselementes kann der Blockadehebel in einer

Blockadestellung fixiert werden. Auch dieser Stand der Technik hat sich
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grundsétzlich bewahrt, stdéBt jedoch dann und erneut an Grenzen, wenn die
Stromversorgung im Crashfall ausgefallen ist. Denn dann kann der
Blockadehebels mit Hilfe der Abtriebsscheibe nicht mehr beaufschlagt werden,
sodass ein Offnen des Gesperres nicht mdglich ist. Hier will die Erfindung
insgesamt Abhilfe schaffen.

Der Erfindung liegt das technische Problem zugrunde, ein derartiges
Kraftfahrzeug-Schloss so weiterzuentwickeln, dass neben einem einwandfreien
Crashschutz ein Offnen des Kraftfahrzeug-Schlosses auch in verriegeltem
Zustand sowie bei Ausfall der Stromversorgung im Crashfall méglich ist.

Zur LOésung dieser technischen Problemstellung schlagt die Erfindung bei einem
gattungsgemafen Kraftfahrzeug-Schloss vor, dass im Crashfall zusatzlich und
bedarfsweise der Verriegelungshebel entriegelt wird. Auf diese Weise stellt die
Erfindung zundchst einmal sicher, dass im Crashfall nach wie vor und
unverandert das Massentragheitselement dafir sorgt, dass das
Kupplungselement von seinem eingekuppelten in den ausgekuppelten Zustand
uberfihrt wird. Zusétzlich und erfindungsgemal3 sowie bei Bedarf wird im
Crashfall der Verriegelungshebel entriegelt. Als Folge hiervon ist nach
Beendigung des Crashfalls sichergestellt, dass dann einerseits das
Kupplungselement von seinem im Crashfall eingenommenen ausgekuppelten
Zustand erneut in den eingekuppelten Zustand tberfUhrt wird. Andererseits sorgt
die Einnahme der entriegelten Position des Verriegelungshebels dafir, dass die
Betatigungshebelkette nach Beendigung des Crashfalls entriegelt ist, folglich
beispielsweise Uber einen TurauBengriff das Gesperre gedffnet werden kann.

Das alles gelingt auch dann, wenn im Crashfall die Stromversorgung flr einen
etwaigen Verriegelungsantrieb bzw. allgemein einen elektromotorischen Antrieb
ausgefallen ist. In diesem Zusammenhang kann der elektromotorische Antrieb
gleichwohl und wahrend des Crashfalls fir die Entriegelung des
Verriegelungshebels sorgen und den Verriegelungshebel von seiner zuvor
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typischerweise eingenommenen Position ,verriegelt” in die Stellung ,entriegelt”
Uberfihren. Dazu mag beispielsweise eine von der kraftfahrzeugseitigen
elektrischen Energieversorgung unabhangige Notenergiequelle vorgesehen
sein, mit deren Hilfe der elektromotorische Antrieb im Crashfall betrieben wird,
um die beschriebene Entriegelung des Verriegelungshebels sicherzustellen.
Grundsatzlich kann dies auch mit Hilfe der elektrischen Energieversorgung des
Kraftfahrzeuges durchgeflhrt und umgesetzt werden, indem die Entriegelung
des Verriegelungshebels unmittelbar zu Beginn des Crashfalls vorgenommen
wird. Hierbei geht die Erfindung von der weiteren Erkenntnis aus, dass
typischerweise der Beginn des Crashfalls mit Hilfe eines kraftfahrzeugseitigen
Beschleunigungssensors erfasst wird.

Wenn im Anschluss hieran unmittelbar fir die Entriegelung des
Verriegelungshebels mit Hilfe des elektromotorischen Antriebes gesorgt wird, ist
dies meistens auch mit Hilfe der kraftfahrzeugseitigen Energiequelle mdglich,
weil der Ausfall der kraftfahrzeugseitigen Energiequelle erst eine gewisse Zeit
nach Auslésen des Crashfalls beobachtet wird. In jedem Fall kann der
Verriegelungshebel seine entriegelte Position mit Hilfe des elektromotorischen
Antriebes bzw. Verriegelungsantriebes dann einnehmen, wenn hierflr eine
zusatzliche und denkbare Notenergiequelle unabhdngig von der
kraftfahrzeugseitigen Energiequelle sorgt.

Eine andere und besonders aufwandsarme L&sung sieht jedoch vor, dass zur
Entriegelung des Verriegelungshebels das auf das Kupplungselement arbeitende
Massentragheitselement oder ein weiteres zweites Massentragheitselement
sorgt. D. h., es besteht die Mdglichkeit, dass das Kupplungselement im Crashfall
vom ersten Massentragheitselement von seinem eingekuppelten in den
ausgekuppelten  Zustand Oberfihrt wird. Mit Hilfe des zweiten
Massentragheitselementes wird im Crashfall der Verriegelungshebel von seiner
Position ,verriegelt in die Stellung .entriegelt Uberflhrt. Das geschieht

zumindest bedarfsweise, namlich dann, wenn der Verriegelungshebel zuvor
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seine Position ,verriegelt* eingenommen hat. Befindet sich dagegen der
Verriegelungshebel von vorneherein in seiner Stellung ,entriegelt” ist eine solche
Vorgehensweise generell nicht erforderlich.

Neben der Mdglichkeit, das Kupplungselement und den Verriegelungshebel mit
jeweils einem ersten und einem zweiten Massentragheitselement unabhangig
voneinander zu beaufschlagen, sieht die Erfindung zusatzlich noch die Option
vor, beide Vorgange mit Hilfe ein und desselben Massentragheitselementes
miteinander zu kombinieren. Das hangt im Endeffekt davon ab, ob die beiden
Vorgange zeitlich miteinander korrelieren sollen oder ein zeitlicher Abstand

gewdilnscht wird.

Tatsachlich kénnen die Entriegelung des Verriegelungshebels und das
Auskuppeln des Kupplungselementes im Crashfall zeitlich zusammenfallen oder
auseinanderfallen. Im Aligemeinen wird so vorgegangen, dass zeitlich zuerst das
Auskuppeln des Kupplungselementes und dann zeitlich danach die Entriegelung
des Verriegelungshebels erfolgt. Dadurch wird in jedem Fall sichergestellt, dass
mit einem Crashfall eventuell einhergehende beschleunigungsbedingte
Auslenkungen beispielsweise des TlrauBengriffes nicht in eine Offnung des
Gesperres und damit der Kraftfahrzeug-Tir minden, was unbedingt zu
vermeiden ist. Die Entriegelung des Verriegelungshebels kann demgegentber
zeitlich problemlos danach erfolgen. Eine solche Vorgehensweise empfiehlt sich
insbesondere fir den Fall, dass der Verriegelungshebel auf das
Kupplungselement arbeitet, um an dieser Stelle etwaige mechanische

gegenseitige Beeinflussungen zu vermeiden.

Jedenfalls I&sst sich die zuvor beschriebene zeitliche Abfolge dahingehend, dass
zuerst das Auskuppeln des Kupplungselementes und dann die Entriegelung des
Verriegelungshebels erfolgt, besonders einfach und funktionsgerecht dadurch
umsetzen und  realisieren, dass  hierfir zwei  unterschiedliche

Massentragheitselemente verantwortlich zeichnen. Generell kann natirlich auch
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in einem solchen Fall mit einem einzigen Massentragheitselement gearbeitet
werden, wobei dann die Entriegelung des Verriegelungshebels zeitlich verzdgert
zu erfolgen hat, beispielsweise durch ein zwischen dem einzigen
Massentragheitselement und dem Verriegelungshebel zwischengeschaltetes
mechanisches  Verzogerungsglied. Da das  Massentragheitselement
demgegenuber unmittelbar und ohne ein  solches mechanisches
Verzbgerungsglied auf das Kupplungselement arbeitet und dieses vom
eingekuppelten in den ausgekuppelten Zustand im Crashfall Gberflhrt, ist nach
wie vor die zuvor beschriebene zeitliche Abfolge gewahrleistet.

In der Regel ist der Verriegelungshebel in Richtung seines entriegelten
Zustandes federvorgespannt. Eine an dieser Stelle vorgesehene Feder sorgt also
daflr, dass der Verriegelungshebel — ohne Beaufschlagung mit beispielsweise
dem elektiromotorischen Antrieb oder durch das Massentragheitselement —
durchweg seinen entriegelten Zustand einnimmt. In vergleichbarer Weise ist
meistens auch das Kupplungselement in Richtung seiner eingekuppelten
Stellung federvorgespannt. D. h., eine an dieser Stelle realisierte Feder sorgt
typischerweise daflr, dass das Kupplungselement — ohne Beaufschlagung durch
das Massentragheitselement bzw. den Verriegelungshebel — durchweg seine
eingekuppelte Stellung einnimmt. D. h., das Massentragheitselement bzw. der
Verriegelungshebel arbeiten gegen die Kraft der das Kupplungselement
beaufschlagenden Feder, um dieses von seiner eingekuppelten Stellung in die

ausgekuppelte Position zu Uberflhren.

Im Detail kann dann noch die Auslegung so getroffen werden, dass im
Normalbetrieb das Massentragheitselement etwaigen Bewegungen des
Betéatigungshebels folgt. Wenn folglich der Betatigungshebel zur Beaufschlagung
des Gesperres beaufschlagt wird, ist die Bewegung des Betatigungshebels so
langsam, dass das Massentragheitselement der Bewegung des
Betéatigungshebels folgen kann. Demgegentber korrespondiert der Crashfall
dazu, dass das Massentragheitselement den Bewegungen des
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Betatigungshebels nicht (mehr) folgen kann. Dadurch sorgt das
Massentragheitselement entweder direkt oder indirekt Uber beispielsweise ein
zusatzlich vorgesehenes Steuerelement bzw. einen Steuerhebel daflr, dass das
Kupplungselement von seinem eingekuppelten Zustand in den ausgekuppelten
Zustand UOberfhrt wird. Nach Wegfall der zum Crashfall gehdrigen
Beschleunigungen kehrt das Massentragheitselement in  seine zum
Normalbetrieb gehdrige Ursprungsposition (,eingekuppelt”) zurtick, sodass dann
auch die Beaufschlagung des Kupplungselementes gegen die Kraft der Feder
wegféllt. Das Kupplungselement wird dementsprechend mit Hilfe der Feder in
Richtung seiner eingekuppelten Stellung zurlckUberflhrt. Dadurch ist die
Betatigungshebelkette geschlossen und kann mit Hilfe des TUlrauBengriffes die
Sperrklinke von ihrem rastenden Eingriff mit der Drehfalle abgehoben werden,
sodass im Anschluss hieran die Drehfalle federunterstitzt 6ffnet und einen zuvor
gefangenen SchlieBbolzen freigibt. Gleiches gilt fur eine Kraftfahrzeug-Tr.

Da im Crashfall zugleich der Verriegelungshebel entriegelt worden ist, sofern er
zuvor seinen verriegelten Zustand eingenommen hat, wird das
Kupplungselement im geschilderten Beispielfall auch nicht (mehr) von dem
Verriegelungshebel bei seiner Rilckkehr in den eingekuppelten Zustand
beaufschlagt und unter Umstanden nach wie vor im ausgekuppelten Zustand
festgehalten. Vielmehr stellt der den entriegelten Zustand einnehmende
Verriegelungshebel sicher, dass das Kupplungselement nach Beendigung des
Crashfalls den eingekuppelten Zustand einnimmt, sodass die solchermaf3en
entriegelte  Betatigungshebelkette von eintreffendem  Rettungspersonal
beispielsweise mit Hilfe des TuraufBBengriffes betatigt und die Kraftfahrzeug-Tar
geoffnet werden kann. Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.

Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfihrungsbeispiel
darstellenden Zeichnung naher erlautert. Die einzige Fig. 1 zeigt das
erfindungsgeméBe Kraftfahrzeug-Schloss in einer generellen Funktions-
Ubersicht, reduziert auf die fur die Erfindung wesentlichen Elemente.
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In der Fig.1 ist ein Kraftfahrzeug-Schloss dargestellt, bei dem es sich um ein
Kraftfahrzeug-Tulrschloss handelt. Das Kraftfahrzeug-Turschloss ist dazu in einer
nicht ndher dargestellten Kraftfahrzeug-TUr angeordnet und wechselwirkt mit
einem ebenfalls nicht dargestellten karosserieseitigen SchlieBbolzen. Dazu ist
ein Gesperre 1 aus im wesentlichen Drehfalle und Sperrklinke Ublicher

Funktionalitat realisiert.

AuBerdem erkennt man eine Betdtigungshebelkette 2, 3, 4, 5, 11. Tatsachlich ist
die Betatigungshebelkette 2, 3, 4, 5, 11 mit wenigstens einem Betatigungshebel
2, 5 ausgerustet. Nach dem AusfUhrungsbeispiel handelt es sich bei dem
Betatigungshebel 2 um einen AuBenbetatigungshebel 2, wé&hrend der
Betatigungshebel 5 als Innenbetatigungshebel 5 ausgebildet ist. Demzufolge
kann der AuBenbetatigungshebel 2 mit Hilfe eines nicht ausdricklich
dargestellten TUrauBengriffes beaufschlagt werden. In vergleichbarer Weise
arbeitet ein ebenfalls nicht ausdricklich gezeigter Innentlrgriff auf den
Innenbetatigungshebel 5. Zur Betatigungshebelkette 2, 3, 4, 5, 11 gehdren auch

ein Kupplungselement 3 und ein Verriegelungshebel 4.

Der grundsatzliche Aufbau umfasst schlieBlich noch wenigstens ein
Massentragheitselement 6, 7 und zusatzlich einen elektromotorischen Antrieb 8.
Das Massentragheitselement 6,7 sorgt dafir, dass zumindest im Crashfall das
Kupplungselement 3 von seinem eingekuppelten in den ausgekuppelten Zustand
UberfUhrt wird. Erfindungsgeman wird mit Hilfe des Massentragheitselementes 6,
7 zusatzlich noch die Funktion abgebildet, dass in dem besagten Crashfall

erganzend und bedarfsweise der Verriegelungshebel 4 entriegelt wird.

Der elektromotorische Antrieb 8 arbeitet ebenfalls auf den Verriegelungshebel 4.
Tatsachlich handelt es sich bei dem elektromotorischen Antrieb 8 um einen
Zentralverriegelungsantrieb 8, mit dessen Hilfe der Verriegelungshebel 4
beaufschlagt werden kann. Man erkennt, dass entsprechend der Darstellung in
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der Fig. 1 der elektromotorische Antrieb bzw. Zentralverriegelungsantrieb 8 den
Verriegelungshebel 4 in zwei durch einen Doppelpfeil angedeutete Richtungen
beaufschlagen kann, namlich in seine Positionen .entriegelt* E oder ,verriegelt*
V Oberflhrt. Eine zusatzlich an dieser Stelle vorgesehene und nicht ausdricklich
dargestellte bistabile Feder bzw. Kippfeder unterstltzt diesen Vorgang.

Das Kupplungselement 3 ist ebenfalls mit einer Feder 9 ausgerUstet. Die Feder
9 sorgt dafir, dass das Kupplungselement 3 in Richtung seiner eingekuppelten
Stellung  federvorgespannt ist. Die  eingekuppelte  Stellung des
Kupplungselementes 3 korrespondiert zur Position entriegelt bzw. E.

SchlieBlich verfagt auch der Verriegelungshebel 4 (iber eine Feder 10. Die Feder
10 sorgt daflr, dass der Verriegelungshebel 4 in Richtung seines entriegelten
Zustandes E federvorgespannt ist. Das wird jeweils durch entsprechende Pfeile
in der Fig. 1 angedeutet. Das Gesperre 1 kann dabei insgesamt mit Hilfe eines
zusatzlich vorgesehenen Auslésehebels 11 beaufschlagt werden, der
grundsatzlich auch entbehrlich ist. Nach dem Ausflhrungsbeispiel gehort der
Ausldsehebel 11 zur Betéatigungshebelkette 2, 3, 4, 5, 11.

Man erkennt, dass im Rahmen des dargestellten Ausflhrungsbeispiels der
Innenbetatigungshebel 5 direkt auf den Ausldsehebel 11 arbeiten kann, um mit
seiner Hilfe im geschlossenen Zustand des Gesperres 1 die im rastenden Eingriff
mit der Drehfalle stehende Sperrklinke von der Drehfalle abzuheben. Dadurch
bewegt sich die Drehfalle unmittelbar in ihre Offenposition und gibt den zuvor
gefangenen SchlieBbolzen frei und die Kraftfahrzeug-TUr kann geoffnet werden.
Das gilt sowohl im Normalbetrieb als auch im Crashfall.

Dagegen sind die Verhaltnisse fir den AuBenbetatigungshebel 2 anders. Das gilt
selbstverstandlich nur beispielhaft. D. h., auch der Innenbetatigungshebel 5 kann
vergleichbar wie der AuBenbetatigungshebel 2 arbeiten und ausgelegt sein, was
jedoch nicht dargestellt ist.
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Kommt es nun jedoch zu dem zuvor bereits beschriebenen Crashfall, so sorgt
das erste Massentragheitselement 6 nach dem AusfUhrungsbeispiel dafir, dass
das Kupplungselement 3 gegen die Kraft der Feder 9 von seinem eingekuppelten
in den ausgekuppelten Zustand UberfGhrt wird. Dazu korrespondiert die
Pfeildarstellung in der Fig. 1 von der Position E bzw. .entriegelt oder
eingekuppelt in Richtung V respektive ,verriegelt* und ausgekuppelt.
Erfindungsgeman korrespondiert nun der Crashfall zuséatzlich und bedarfsweise
dazu, dass der Verriegelungshebel 4 entriegelt wird, sofern er sich nicht ohnehin
schon im entriegelten Zustand befindet. Dazu ist im AusfUhrungsbeispiel das
weitere zweite Massentragheitselement 7 realisiert. Beide
Massentragheitselemente 6, 7 kdnnen grundsatzlich mit einem Steuerhebel
wechselwirken, wie dies im zuvor bereits skizzierten und behandelten Stand der
Technik nach der DE 10 2017 102 549 A1 im Detail erlautert wird.

Das zweite Massentragheitselement 7 sorgt nun daflir, dass im Crashfall der
Verriegelungshebel 4 von seiner zuvor eingenommenen Position ,verriegelt“ V in
die Stellung .entriegelt” E Gberfihrt wird. Das deutet der zugehdrige Pfeil in der
Fig. 1 an, welcher von der Position ,verriegelt V in Richtung .entriegelt“ E
orientiert ist. Die den Verriegelungshebel 4 beaufschlagende Feder 10 mag

diesen Vorgang unterstltzen, ist generell aber auch entbehrlich.

Die Funktionsweise ist wie folgt. Im Normalbetrieb befindet sich der
Verriegelungshebel 4 in seiner Position ,verriegelt V. Da der Verriegelungshebel
4 mit dem Kupplungselement 3 wechselwirkt, nimmt auch das Kupplungselement
3 seine Position V bzw. ausgekuppelt ein. Dazu arbeitet der Verriegelungshebel
4 gegen die Kraft der Feder 9, welche das Kupplungselement 3 in Richtung seiner

eingekuppelten Stellung federvorspannt.

Kommt es nun zum Crashfall, so sorgt das erste Massentragheitselement 6

zundchst daflr, dass das Kupplungselement 3 ausgekuppelt wird. Das kann
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dergestalt erfolgen, dass das erste Massentragheitselement 6 im Normalbetrieb
und bei einer Beaufschlagung des AuBBenbetéatigungshebels 2 den Bewegungen
des betreffenden Betatigungshebels bzw. AuBenbetatigungshebels 2 folgt und
auch folgen kann. Im Crashfall kann das erste Massentragheitselement 6 den
Bewegungen des Betatigungshebels bzw. AuBenbetatigungshebel 2 nun nicht
mehr folgen, sodass das erste Massentragheitselement 6 das Kupplungselement
3 von seinem eingekuppelten bzw. entriegelten Zustand E in den ausgekuppelten
bzw. verriegelten Zustand V Uberflhrt, wie die entsprechenden Pfeile in der Fig.

1 andeuten.

Zeitlich danach oder auch zeitgleich sorgt das zweite Massentragheitselement 7
daflr, dass der Verriegelungshebel 4 von seinem zuvor eingenommenen
Zustand ,verriegelt“ bzw. V in den entriegelten Zustand bzw. E Ubergeht. Das ist
erneut durch entsprechende Pfeile in der Fig. 1 angedeutet. Auf diese Weise
befindet sich das Kraftfahrzeug-Schloss auch nach Wegfall des Crashfalls und
der damit verbundenen Beschleunigungen im Zustand .entriegelt E des
Verriegelungshebels 4. Das hat zur Folge, dass nach Wegfall der mit dem
Crashfall verbundenen Beschleunigungen das Kupplungselement 3 von seinem
im Crashfall eingenommenen ausgekuppelten Zustand V in den eingekuppelten

Zustand E wieder zurlicklberfUhrt wird.

Sobald das Kupplungselement 3 eingekuppelt ist, kann das Gesperre 1 mit Hilfe
des AuBenbetatigungshebels 2 gedftnet werden. Denn der Verriegelungshebel 4
nimmt zugleich seine Position entriegelt bzw. E ein, sodass der
Verriegelungshebel 4 nicht (mehr) dafir sorgen kann, dass das
Kupplungselement 3 in ausgekuppeltem Zustand gehalten wird und die
Betatigungshebelkette 2, 3, 4, 5, 11 unterbricht. Uber die geschlossene
Betéatigungshebelkette 2, 3, 4, 5, 11 kann folglich im Anschluss an den Crashfall
das Gesperre 1 gedffnet werden, und zwar — auch - CUber den
AuBenbetitigungshebel 2. Eine Offnung des Gesperres 1 Uber den
Innenbetatigungshebel 5 ist ohnehin und jederzeit méglich. Dadurch ist auch bei
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einem beschleunigungsbedingten Ausfall der elekirischen Energieversorgung
des elektromotorischen Antriebes bzw. Zentralverriegelungsantricbes 8
sichergestellt, dass der Verriegelungshebel 4 seine entriegelte Position

einnimmt.

Grundsétzlich  kann der elektromotorische  Antrieb  bzw. Zentral-
verriegelungsantrieb 8 zur Entriegelung des Verriegelungshebels 4 auch im
Crashfall herangezogen werden, beispielsweise dergestalt, dass der
elektromotorische Antrieb 8 mit einer Not-Energiequelle bestromt wird. Diese
Not-Energiequelle sorgt daflr, dass der elektromotorische Antrieb 8 auch bei
einem Ausfall der kraftfahrzeugseitigen Energiequelle fir die Entriegelung des
Verriegelungshebels 4 sorgt und auch sorgen kann. Ublicherweise wird die
Einnahme der Entriegelungsstellung des Verriegelungshebels 4 jedoch so
realisiert und umgesetzt, dass hierflr das zweite Massentragheitselement 7 im
Crashfall sorgt.

Nicht dargestellt ist die weitere Moglichkeit, dass anstelle der zwei
Massentragheitselemente 6, 7 lediglich auf ein Massentragheitselement 6, 7

zurlckgegriffen wird, wie dies in der Beschreibungseinleitung erlautert wurde.
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Bezugszeichenliste

Gesperre

Betatigungshebelkette

Betatigungshebel (AuBenbetatigungshebel)
Betatigungshebel (Innenbetatigungshebel)
Kupplungselement

Verriegelungshebel

Massentragheitselement

elektromotorischer Antrieb (Zentralverriegelungsantrieb)
Feder

Ausldsehebel
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Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-Schloss, insbesondere Kraftfahrzeug-Tirschloss, mit einem
Gesperre (1) aus im wesentlichen Drehfalle und Sperrklinke, ferner mit einer
Betatigungshebelkette (2, 3, 4, 5, 11) fir das Gesperre (1), welche wenigstens
einen Betatigungshebel (2, 5), ein Kupplungselement (3) und einen
Verriegelungshebel (4)  aufweist, und mit  wenigstens  einem
Massentragheitselement (6, 7), welches zumindest im Crashfall das
Kupplungselement (3) von seinem eingekuppelten in den ausgekuppelten
Zustand GberfUhrt,

dadurch gekennzeichnet,dass

im Crashfall zusatzlich und bedarfsweise der Verriegelungshebel (4) entriegelt
wird.

2. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass zur
Entriegelung des Verriegelungshebels (4) ein elektromotorischer Antrieb (8)
vorgesehen ist.

3. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
zur Entriegelung des Verriegelungshebels (4) das Massentragheitselement (6)
oder ein weiteres zweites Massentragheitselement (7) realisiert ist.

4. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass das
Massentragheitselement (6, 7) mit einem Steuerhebel wechselwirkt.

5. Kraftfahrzeug-Schloss nach einem der Anspriche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass das Kupplungselement (3) in Richtung seiner
eingekuppelten Stellung federvorgespannt ist.

6. Kraftfahrzeug-Schloss nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, dass im Normalbetrieb das Massentragheitselement (6, 7) der
Bewegung des Betatigungshebels (2, 5) folgt.
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7. Kraftfahrzeug-Schloss nach einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass im Crashfall das Massentragheitselement (6, 7) den
Bewegungen des Betatigungshebels (2, 5) nicht (mehr) folgt und das
Kupplungselement (3) von seinem eingekuppelten in den ausgekuppelten
Zustand Gberfuhrt.

8. Kraftfahrzeug-Schloss nach einem der Anspriche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Auskuppeln des Kupplungselementes (3) und die
Entriegelung des Verriegelungshebels (4) zeitlich zusammenfallen oder
auseinanderfallen.

9. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass
zeitlich zuerst das Auskuppeln des Kupplungselementes (3) und danach die
Entriegelung des Verriegelungshebels (4) erfolgt.

10. Verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeug-Schlosses, insbesondere eines
Kraftfahrzeug-TUrschlosses, mit einem Gesperre (1) aus im Wesentlichen
Drehfalle und Sperrklinke, ferner mit einer Betatigungshebelkette (2, 3, 4, 5, 11)
fir das Gesperre (1), welche wenigstens einen Betatigungshebel (2, 5), ein
Kupplungselement (3) und einen Verriegelungshebel (4) aufweist, und mit
wenigstens einem Massentragheitselement (6, 7), welches zumindest im
Crashfall das Kupplungselement (3) von seinem eingekuppelten in den
ausgekuppelten Zustand tberfihrt,

dadurch gekennzeichnet,dass

im Crashfall zuséatzlich und bedarfsweise der Verriegelungshebel (4) entriegelt
wird.
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