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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Betatigungseinrich-
tung fur ein Kraftfahrzeug-Turschloss, mit einer Handha-
be, und mit einem Sperrhebel, welcher die Handhabe bei
auftretenden Beschleunigungskraften vorgegebener
Grole, beispielsweise bei einem Unfall, unwirksam
setzt, wobei im Normalbetrieb der Sperrhebel bei einer
Beaufschlagung der Handhabe eine Auslenkung erfahrt
und lediglich im Sperrbetrieb die Handhabe unwirksam
setzt, und wobei der Sperrhebel mit einem Anschlagarm
ausgerustet ist, welcher mit der Handhabe wechselwirkt.
[0002] Die Betatigungseinrichtung ist Ublicherweise
Uber ein Verbindungsmittel, beispielsweise einen Bow-
denzug, eine Betatigungsstange etc. mit dem Kraftfahr-
zeug-Turschloss mechanisch gekoppelt. Dadurch kann
mit Hilfe der Handhabe im einfachsten Fall ein Auslose-
hebel im Innern des Kraftfahrzeug-Tirschlosses beauf-
schlagt werden. Dieser Auslésehebel hebt regelmafig
eine Sperrklinke von einer Drehfalle ab, so dass die Dreh-
falle federunterstutzt 6ffnet und einen zuvor gefangenen
SchlieBbolzen freigibt. Als Folge hiervon wird das Kraft-
fahrzeug-Tirschloss gedffnet und kann ebenso eine zu-
gehdrige Kraftfahrzeugtiir aufgeschwenkt oder sonst wie
geoffnet werden.

[0003] Um eine unbeabsichtigte Offnung beispielswei-
se bei einem Unfall zu verhindern, ist der Sperrhebel vor-
gesehen. Zu diesem Zweck setzt der Sperrhebel die
Handhabe bei mit einem Unfall verbundenen auftreten-
den Beschleunigungskraften vorgegebener Grofe un-
wirksam. Das heil3t, die betreffenden Beschleunigungs-
kraften fihren infolge der Wirkung des Sperrhebels nicht
dazu, dass das Kraftfahrzeug-Tirschloss unbeabsichtigt
geodffnet wird. Dadurch erfahren im Innern einer Kraft-
fahrzeugkarosserie befindliche Personen einen maxima-
len Schutz und kénnen insbesondere hier vorhandene
Sicherheitseinrichtungen, wie Seitenaufprallschutz, Air-
bag etc. maximale Wirkung entfalten.

[0004] Im Stand der Technik nach der DE 199 49 119
A1 wird so vorgegangen, dass ein kugelférmig ausgebil-
detes Steuerelementrealisiertist. Das Steuerelement ar-
beitet seinerseits auf ein Sicherungsteil, welches im
Crashfallin eine nutenférmige Ausnehmung eingreift und
dadurch die Handhabe blockiert.

[0005] Ahnlich geht der Stand der Technik nach der
ebenfalls gattungsbildenden DE 199 10 513 A1 vor. In
diesem Fallistein Sperrhebel realisiert, welcher miteiner
ortsfesten Gegensperrflache zusammenwirkt. Bei einem
Crashfall und den damit zusammenhangenden Massen-
kraften verschwenkt der Sperrhebel in eine den Turgriff
arretierende Sperrlage.

[0006] Erwahnenswert ist schlieBlich noch das in der
DE 2 023 859 beschriebene Tirschloss, insbesondere
fur Kraftfahrzeuge. Dieses ist mit einem Ziehgriff und mit
einer durch Massentragheit wirkenden Einrichtung aus-
gerustet. Der Ziehgriff weist einen Schaft auf, welcher
durch ein TurauRBenblech ins Turinnere eindringt. Im Tir-
inneren ist eine Ausgleichsmasse derart schwenkbar ge-
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lagert, dass sie bei einer plétzlichen und gegen das
TirauRenblech driickenden Anderung der Bewegungs-
richtung eine Verschwenkung des Ziehgriffbiigels in Off-
nungsrichtung verhindert.

[0007] Die gattungsbildende Lehre nach der EP 1635
016 A2 arbeitet mit einem Gegengewicht, welches um
eine Achse verschwenkbar ausgebildet ist, die beabstan-
det von einer Griffachse ihrer Anordnung erféhrt. Da-
durch kann das Gegengewicht in einer ersten und zwei-
ten Richtung um seine Achse verschwenkt werden. In
der zweiten und beispielsweise bei einem Umfall absol-
vierten Richtung wird eine Bewegung der Handhabe me-
chanisch verhindert.

[0008] Der Stand der Technik hat sich grundsatzlich
bewahrt, stof3t allerdings dann an Grenzen, wenn der
Sperrhebel lange Zeit nicht betatigt worden ist. Tatsach-
lich beobachtet man heutzutage eine zunehmende Le-
bensdauer der Kraftfahrzeuge, die oftmals ein Alter von
deutlich mehr als 10 Jahren erreichen. Hier ist es im Rah-
men der bisher verfolgten Malnahmen schwierig, nach
wie vor die Funktionsfahigkeit des Sperrhebels auch
nach langer Zeit sicherzustellen. Denn dieser Sperrhebel
ist typischerweise im Bereich eines AuRentirgriffes re-
spektive einer dort angeordneten Betatigungseinrich-
tung platziert und somit Wettereinfliissen, Korrosion etc.
mehr oder minder stark ausgesetzt. Bei einer solchen
Auslegung kann nicht sichergestellt werden, dass auch
noch nach Jahren die gewilinschte und einwandfreie
Funktionalitdt beobachtet wird und die Kraftfahrzeugin-
sassen optimalen Schutz bei einem Unfall erfahren. Hier
will die Erfindung insgesamt Abhilfe schaffen.

[0009] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, eine derartige Betatigungseinrichtung fir ein
Kraftfahrzeug-Turschloss des eingangs beschriebenen
Aufbaus so weiter zu entwickeln, dass eine dauerhafte
und insbesondere noch nach Jahren gewahrleistete
Funktionssicherheit beobachtet wird.

[0010] Zur Ldsung dieser technischen Problemstel-
lung ist eine gattungsgemafe Betatigungseinrichtung im
Rahmen der Erfindung dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel mit wenigstens zwei Tragheitsmassen
ausgerUstetist, die beidseitig einer Drehachse des Sper-
rhebels an jeweils einem Arm angeordnet sind, wobei
die beiden die jeweilige Tragheitsmasse tragenden Arme
jeweils kollinear und der Anschlagarm demgegenuber
winklig angeordnet sind. Meistens ist der Anschlagarm
gegenuber den beiden die jeweilige Tragheitsmasse tra-
genden Armen rechtwinklig angeordnet.

[0011] Im Rahmen der Erfindung korrespondiert der
Normalbetrieb also dazu, dass der Sperrhebel bei einer
bzw. bei jeder Beaufschlagung der Handhabe eine Aus-
lenkung erfahrt. Im Regelfall korrespondiert jede Betati-
gung der Handhabe folglich dazu, dass zugleich auch
der Sperrhebel ausgelenkt wird. Jedes Mal, wenn also
beispielsweise der AuRentirgriff bzw. die dort vorgese-
hene Handhabe von einem Bediener zum Offnen der zu-
gehdrigen Kraftfahrzeugtir gezogen oder sonst wie be-
aufschlagt wird, wird zugleich auch der Sperrhebel aus-
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gelenkt. Dadurch ist sichergestellt, dass etwaige Lager
fur den meistens drehbar gelagerten Sperrhebel nicht
mit der Zeit durch beispielsweise Korrosion "festbacken”
oderim schlimmsten Fall sogar "festrosten" kénnen. Viel-
mehr sorgt die stdndige und regelmaRige Beaufschla-
gung des Sperrhebels dafiir, dass dieser seine Funktion
auch bei hoher Lebensdauer des Kraftfahrzeuges und
folglich des zugehdrigen Tirschlosses wie der Betati-
gungseinrichtung beibehalt.

[0012] Im Detail sorgt der Sperrhebel im Sperrbetrieb,
das heilt typischerweise bei mit einem Unfall verbunde-
nen Beschleunigungskraften, dafiir, dass die Handhabe
in ihrer Funktion unwirksam wird. Das heif3t, etwaige an
der Handhabe ebenfalls angreifende Beschleunigungs-
krafte fihren nicht zum Auslenken der Handhabe bzw.
zu einerunwirksamen Auslenkung und folglich auch nicht
dazu, dass der Auslésehebel im angeschlossenen Kraft-
fahrzeug-Tirschloss betatigt wird. Eine zugehdrige
Kraftfahrzeugtiir wird folgerichtig nicht unbeabsichtigt
geodffnet.

[0013] Die Unwirksamkeit der Handhabe im Sperrbe-
trieb kann dabei so eingerichtet werden, dass die Hand-
habe mit Bezug zu dem fraglichen Auslésehebel quasi
einen Leerhub vollfihrt oder vollfiihren kann, welcher
vom Sperrhebelim Sperrbetrieb initiiert wird. Im Regelfall
wird jedoch so vorgegangen, dass der Sperrhebel im
Sperrbetrieb die Handhabe blockiert. Zu diesem Zweck
ist der Sperrhebel mit den wenigstens zwei Tragheits-
massen ausgeriustet. Auflerdem ist der Sperrhebel
schwenkbar um die Drehachse ausgebildet.

[0014] Die wenigstens zwei Tragheitsmassen sind
beidseitig der Drehachse an dem jeweils einen Arm des
Sperrhebels angeordnet. Dabei hat sich besonders eine
Auslegung als glinstig erwiesen, bei welcher der Sper-
rhebel hinsichtlich der an seiner Drehachse angreifen-
den Drehmomente ausbalanciert ist. Das heil’t, eine den
Sperrhebel insgesamt beaufschlagende Kraft, also eine
solche, die an seinen samtlichen Armen angreift, fiihrt
erfindungsgemaR nicht dazu, dass der Sperrhebel eine
Drehbewegung um die Drehachse vollfihrt. Vielmehr
bleibt der Sperrhebel bei derartigen Kraften in Ruhe. Sol-
che Krafte treten typischerweise als Tragheitskrafte bei
einem Unfall auf.

[0015] Da der Sperrhebel hinsichtlich der an seiner
Drehachse angreifenden Drehmomente ausbalanciert
ist, bleibt der Sperrhebel folglich in Ruhe. Meistens wird
diese Position noch dadurch naher definiert oder fixiert,
dass wenigstens einer der beiden Arme als im Ruhezu-
stand an einem Anschlag anliegender Tragheitsarm aus-
gebildet ist. Das heif3t, bei mit einem Unfall verbundenen
Beschleunigungskraften verharrt der Sperrhebel in sei-
nem Ruhezustand, welcher dadurch charakterisiert ist,
dass der Tragheitsarm an dem Anschlag anliegt.
[0016] Da der Sperrhebel erfindungsgemanl miteinem
Anschlagarm ausgertistet ist, welcher mit der Handhabe
wechselwirkt, sorgt dieser Ruhezustand des Sperrhe-
bels dafir, dass die Handhabe bei einer etwaigen Aus-
legung von dem Sperrhebel gleichsam zurlickgehalten
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respektive blockiert wird bzw. blockiert werden kann.
[0017] Durch die Anordnung der beiden am Sperrhe-
bel vorgesehenen Tragheitsmassen verflgt der Sperrhe-
bel Gber eine grofle trage Masse, wodurch er bei Be-
schleunigung in beliebiger Richtung nichtin Rotation ver-
setzt werden kann. Die groRe trdge Masse lasst den
Sperrhebel in dem fraglichen Ruhezustand durchweg
verharren , solange nicht an einem der wenigstens zwei
Arme ein Drehmoment angreift, um den Sperrhebel
(langsam) um seine Drehachse zu verschwenken. Das
istim Normalbetrieb der Fall, wenn nédmlich die Handha-
be dafiir sorgt, dass der Sperrhebel die bereits angespro-
chene Auslenkung erfahrt.

[0018] Jedevon einersolchen (langsamen) Bewegung
der Handhabe abweichende (schnelle) Bewegung ist da-
gegen nicht in der Lage, den Sperrhebel auszulenken.
Vielmehr beobachtet man in einem solchen Fall, dass
der Sperrhebel aufgrund der groRen trdgen Massen sei-
ne Position bzw. den Ruhezustand beibehalt. Als Folge
hiervon flhrt letztlich auch ein "zu schnelles Ziehen" an
der Handhabe dazu, dass der Sperrhebel keine Auslen-
kung erfahrt und den Ruhezustand beibehélt. Dadurch
wird letztendlich die Handhabe blockiert.

[0019] Im Allgemeinen wird man in diesem Kontext die
Auslegung so treffen, dass solche "zu schnellen" Zieh-
bewegungen an der Handhabe allenfalls mit einem Un-
fallhergang verbunden sind und beispielsweise nicht von
einem Bediener im Normalbetrieb realisiert werden kdn-
nen. Das heil3t, ab einem bestimmten und vorgegebenen
Beschleunigungswert der Handhabe kann der hiermit
gekoppelte Sperrhebel aufgrund seiner Tatigkeit nicht
mehr folgen. Zu diesem Zweck ist der Sperrhebel im All-
gemeinen elastisch mit der Handhabe gekoppelt. Hierzu
verfiigt der Sperrhebel typischerweise Uber einen Kop-
pelarm, der mit Hilfe einer Feder an die Handhabe an-
geschlossen ist. Bei dem Koppelarm handelt es sich um
einen der beiden die jeweilige Tragheitsmasse tragen-
den Arme. Das heifdt, die beiden Arme sind einerseits
als Tragheitsarm und andererseits als Koppelarm aus-
gebildet. Dariiber hinaus sind die beiden fraglichen Mas-
sen bzw. Tragheitsmassen jeweils kollinear, also auf ei-
ner gemeinsamen linearen Achse, durch den Drehpunkt
angeordnet. Demgegenuber weist der Anschlagarm im
Allgemeinen eine winklige Anordnung auf und mag ins-
besondere rechtwinklig hierzu angeordnet sein.

[0020] In einer weiteren, nicht dargestellten Ausfiih-
rungsform, kénnen auch mehrere Massen bzw. Trag-
heitsmassen angeordnet werden, die sich jeweils auf
Achsen, die durch den Drehpunkt gehen, angeordnet
sind.

[0021] Schlussendlich weist die Handhabe noch eine
Ruckstelleinrichtung auf, welche dafiir sorgt, dass die
Handhabe nach einer ziehenden oder sonst wie zur Be-
aufschlagung des Kraftfahrzeug-Tirschlosses geeigne-
ten Beaufschlagung wieder ihre urspriingliche Position
einnimmt. Die Riickstelleinrichtung istim Allgemeinen an
den Sperrhebel angeschlossen. Ublicherweise handelt
es sich bei der Rickstelleinrichtung um eine Feder, wel-
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che den Tragheitsarm mit einer Basis elastisch koppelt.
Bei der Basis mag es sich um ein Element einer Kraft-
fahrzeugtir, beispielsweise ein TurauRenblech, ein Tu-
rinnenblech oder dergleichen handelt.

[0022] Im Ergebnis wird eine Betatigungseinrichtung
zur Verfligung gestellt, die sich durch besondere Funk-
tionssicherheit auch noch nach Jahren auszeichnet.
Denn der Sperrhebel wird bei jeder Beaufschlagung der
Handhabe im Normalbetrieb ausgelenkt. Sobald also die
Handhabe beispielsweise zum Offnen des Kraftfahr-
zeug-Turschlosses eine Betatigung erfahrt, wird auch
der Sperrhebel in diese Betatigung mit einbezogen. Et-
waige Funktionsstérungen sind folglich auch nach Jah-
ren nicht zu befirchten.

[0023] Im Sperrbetrieb, also bei an der Betatigungs-
einrichtung wie am Kraftfahrzeug-Turschloss angreifen-
den erhdhten Beschleunigungskraften, beispielsweise
im Zuge eines Unfalls, verbleibt der Sperrhebel aufgrund
seiner hohen Tragheitsmassen im Ruhezustand, weil
darlber hinaus der Sperrhebel hinsichtlich der an ihm
angreifenden Drehmomente ausbalanciert ist. Die bei
diesem Vorgang ausgelenkte Handhabe wird seitens
des im Ruhezustand verharrenden und trédgen Sperrhe-
bels blockiert, kann folglich nicht das Kraftfahrzeug-Tr-
schloss beaufschlagen. Eine unbeabsichtigte Offnung
eines im Innern des Kraftfahrzeug-Tirschlosses befind-
lichen Gesperres kann dadurch ausgeschlossen werden
und die im Innern einer Kraftfahrzeugkarosserie befind-
lichen Insassen werden durch die dann voll wirksamen
Sicherheitseinrichtungen optimal geschutzt. Hierin sind
die wesentlichen Vorteile zu sehen.

[0024] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung ndher erlautert; es zeigen:

Fig.1und 2 die erfindungsgemale Betatigungsein-
richtung schematisch in verschiedenen
Funktionsstellungen.

[0025] In den Figuren ist eine Betatigungseinrichtung

fur ein Kraftfahrzeugtiirschloss 1 dargestellt. Das Kraft-
fahrzeug-Turschloss 1 verfiigtin seinem grundsatzlichen
Aufbau Uber ein Gesperre 2, 3 aus Drehfalle 2 und Sperr-
klinke 3. Auf die Sperrklinke 3 arbeitet ein Auslésehebel
4. Der Auslésehebel 4 ist Giber ein flexibles Verbindungs-
mittel bzw. einen Bowdenzug 5 an einen Umlenkhebel 6
angeschlossen, der von einer Handhabe 7 beaufschlagt
wird.

[0026] Die Handhabe 7 durchgreift in einer Fiihrung 8
ein TUrauRenblech einer nicht naher dargestellten Kraft-
fahrzeugtir, welche zugleich als nachfolgend noch ndher
zu erlduternde Basis B fungiert. Wenn nun ein Bediener
die Handhabe 7 ziehend in der in den Figuren dargestell-
ten Pfeilrichtung beaufschlagt, wird durch diese Bewe-
gung der Umlenkhebel 6 um seine Achse 11 im Gegen-
uhrzeigersinn verschwenkt. Daraus resultiert eine zie-
hende Beaufschlagung des Bowdenzuges 5, welcher als
Folge hiervon den Auslésehebel 4 im Uhrzeigersinn ver-
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schwenkt. Dadurch wird die Sperrklinke 3 von der Dreh-
falle 2 abgehoben, welche ihrerseits federunterstiitzt in
die Offnungsposition iibergeht und einen zuvor gefange-
nen SchlieRbolzen freigibt. Dieser Ubergang im Normal-
betrieb des Kraftfahrzeug-Turschlosses 1 von der in Fig.
1 dargestellten geschlossenen in die gedffnete Position
wird deutlich, wenn man diese geschlossene Position
nach Fig. 1 mit der ge6ffneten Position entsprechend Fig.
2 vergleicht. Zusatzlich ist die gedffnete Position bzw.
der Ubergang strichpunktiert in der Fig. 1 angedeutet.
[0027] Nach der ziehenden Beaufschlagung kehrt die
Handhabe 7 in ihre urspriingliche Position entsprechend
der durchgezogenen Darstellung in der Fig. 1 zurtck.
Hierflr sorgt eine Riickstellfeder 9 oder allgemein eine
Ruckstelleinrichtung 9. Die Rickstelleinrichtung bzw.
Ruckstellfeder 9 ist an einen Sperrhebel 10 angeschlos-
sen. Tatsachlich verbindet die Rickstelleinrichtung 9
bzw. die an dieser Stelle realisierte Rickstellfeder 9 den
fraglichen Sperrhebel 10 elastisch mit der bereits ange-
sprochenen Basis B bzw. der Kraftfahrzeugtir.

[0028] NebenderHandhabe 7 und dem Kraftfahrzeug-
Turschloss 1 stellt der bereits angesprochene Sperrhe-
bel 10 ein weiteres wesentliches Element der erfindungs-
gemalen Betatigungseinrichtung dar. Denn der Sper-
rhebel 10 setzt die Handhabe 7 bei auftretenden Be-
schleunigungskraften a vorgegebener GrolRe, beispiels-
weise bei einem Unfall, unwirksam. Die fraglichen Be-
schleunigungskrafte sind in den Figuren durch den mita
bezeichneten Pfeil ndher charakterisiert. Im Beispielfall
resultieren die fraglichen Beschleunigungskréfte a aus
einem Seitenaufprall, was selbstverstandlich nicht ein-
schrankend zu verstehen ist. In einem solchen Fall bzw.
im Sperrbetrieb sorgt der Sperrhebel 10 dafir, dass die
Handhabe 7 blockiert wird. Das ist in der Fig. 1 darge-
stellt.

[0029] Beidem Sperrhebel 10 handelt es sich im Aus-
fuhrungsbeispiel um einen Dreiarmhebel. Tatsachlich
verfiigt der Sperrhebel 10 Uber einen Anschlagarm 10a,
welcher L-férmig gestaltetist. Der Anschlagarm 10akann
gegebenenfalls mit der Handhabe 7 bzw. dem Umlenk-
hebel 6 wechselwirken. Tatsachlich durchgreift der um
die Drehachse 11 schwenkbar gelagerte Umlenkhebel 6
eine Ausnehmung 12 in der Handhabe 7 und weist einen
Anschlag 13 auf, welcher mit dem Anschlagarm 10a des
Sperrhebels 10 gegebenenfalls wechselwirkt.

[0030] Neben dem Anschlagarm 10a weist der Sper-
rhebel 10 zuséatzlich noch einen Tragheitsarm 10b und
einen Koppelarm 10c auf. Der Tragheitsarm 10b liegt im
Ruhezustand des Sperrhebels 10 an einem Anschlag 14
an. Der Koppelarm 10c ist Uiber eine Feder 15 mit der
Handhabe 7 elastisch verbunden. Auf diese Weise ist
der Sperrhebel 10 Uber die Feder 15 an die Handhabe
7 angeschlossen.

[0031] Der Sperrhebel 10 lasstsichinsgesamtum eine
Achse 16 drehbar verschwenken, und zwar im Normal-
betrieb im Uhrzeigersinn, wie ein Pfeil in der Fig. 1 an-
deutet. SchlieBlich verfligt der Sperrhebel 10 noch tber
zwei Tragheitsmassen 17. Die beiden Tragheitsmassen
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17 sind beidseitig der Drehachse 16 des Sperrhebels 10
angeordnet. Insgesamt ist die Auslegung so getroffen,
dass der Sperrhebel 10 hinsichtlich der an seiner Dreh-
achse 16 angreifenden Drehmomente ausbalanciert ist.
[0032] Falls also die angedeuteten Beschleunigungs-
krafte aan dem Tiirschloss 1 ,derHandhabe 7 und selbst-
verstandlich auch an dem Sperrhebel 10 in der darge-
stellten Richtung angreifen, flihren diese Beschleuni-
gungskrafte a nicht dazu, dass der Sperrhebel 10 um
seine Achse 16 verschwenkt wird. Vielmehr verharrt der
Sperrhebel 10 aufgrund seiner beiden Tragheitsmassen
17 im Ruhezustand, in welchem der Tragheitsarm 10b
an dem Anschlag 14 anliegt und folglich dieser Ruhezu-
stand auf diese Weise festgelegt wird. Hierfiir sorgt zu-
gleich das Wechselspiel von einerseits der an einem En-
de des Tragheitsarmes 10b angreifenden Riickstellfeder
9 und andererseits der den Koppelarm 10c elastisch mit
der Handhabe 7 verbindenden Feder 15.

[0033] Diebeidendiejeweilige Tragheitsmasse 17 tra-
genden Arme 10b, 10c sind jeweils kollinear, das heil3t
linear auf einer Achse angeordnet. Demgegeniber ver-
fugtder Anschlagarm 10a UGber eine winklige Anordnung.
Im Ausfiihrungsbeispiel ist der Anschlagarm 10a recht-
winklig an die beiden anderen Arme 10b, 10c ange-
schlossen. Die Funktionsweise ist wie folgt.

[0034] Ausgehend von dem durchgezogen in der Fig.
1 dargestellten Normalbetrieb, das hei3t fir den Fall,
dass keine beispielsweise mit einem Unfall einhergehen-
de Beschleunigungskréfteé) angreifen, sorgt die in Pfeil-
richtung vorgenommene ziehende Beaufschlagung der
Handhabe 7 dafiir, dass zum einen der Umlenkhebel 6
mit den zuvor bereits beschriebenen Folgen im Gegen-
uhrzeigersinn verschwenkt wird. Am Ende dieser Bewe-
gung ist das Gesperre 2, 3 gedffnet. Zum anderen flhrt
dieser Vorgang dazu, dass der Anschlag 13 am Umlenk-
hebel 6 mit dem Anschlagarm 10a des Sperrhebels 10
wechselwirkt. Dadurch wird der Sperrhebel 10 um seine
Achse 16 im Uhrzeigersinn wie angedeutet verschwenkt
und kann die Handhabe 7 insgesamt den Umlenkhebel
6 derart beaufschlagen, dass tatsachlich das Gesperre
2, 3 wie beschrieben gedffnet wird und auch gedffnet
werden kann. Dagegen korrespondiert der Sperrbetrieb
dazu, dass die Handhabe 7 hierbei durch den Anschlag-
arm 10a eine Blockade erfahrt, weil der Sperrhebel 10
in diesem Sperrbetrieb nicht um seine Achse 16 ver-
schwenkt wird. Das heil’t, im Sperrbetrieb blockiert der
Sperrhebel 10 die Handhabe 7. Alternativ hierzu kann
auch die Feder 15 dafiir sorgen, dass die Handhabe 7
im Sperrbetrieb nicht ausgelenkt wird.

[0035] Ein solcher Sperrbetrieb wird beobachtet, so-
bald signifikante Beschleunigungskrafte a angreifen.
Das kann typischerweise bei einem Unfall geschehen
bzw. der Fall sein. In einem solchen Fall sorgt die aus-
balancierte Auslegung des Sperrhebels 10 hinsichtlich
der an seiner Drehachse 16 angreifenden Drehmomente
dafur, dass der Sperrhebel 10 seinen in der Fig. 1 durch-
gezogen dargestellten Ruhezustand beibehalt. Das
heifl3t, der Sperrhebel 10 verflgt Gber eine entsprechen-
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de Tragheit, die von den beiden Tragheitsmassen 17 zur
Verfligung gestellt wird. Eine etwaige und schnelle Zieh-
bewegung an der Handhabe 7 in der Pfeilrichtung geman
Fig. 1 wird folglich nicht umgesetzt, weil entweder die die
Handhabe 7 mit dem Sperrhebel 10 koppelnde Feder 15
die Handhabe 7 zurlickhalt oder der Anschlag 13 des
von der Handhabe 7 mitgenommenen Ubertragungshe-
bels 6 von dem Anschlagarm 10a des Sperrhebels 10
zurlickgehalten und blockiert wird.

Patentanspriiche

1. Betatigungseinrichtung fiir ein Kraftfahrzeug-Tur-
schloss, mit einer Handhabe (7), und mit einem
Sperrhebel (12), welcher die Handhabe (7) bei auf-
tretenden Beschleunigungskraften (a) vorgegebe-
ner GroR3e, beispielsweise bei einem Unfall, unwirk-
sam setzt, , wobei

- im Normalbetrieb der Sperrhebel (10) bei einer
Beaufschlagung der Handhabe (7) eine Auslen-
kung erfahrt und lediglich im Sperrbetrieb die
Handhabe (7) unwirksam setzt, und wobei

- der Sperrhebel (10) mit einem Anschlagarm
(10a) ausgeristet ist, welcher mit der Handhabe
(7) wechselwirkt,

dadurch gekennzeichnet, dass

- der Sperrhebel (10) mit wenigstens zwei Trag-
heitsmassen (17) ausgerustet ist, die beidseitig
einer Drehachse (16) des Sperrhebels (10) an
jeweils einem Arm (10b, 10c) angeordnet sind,
wobei

- die beiden die jeweilige Tragheitsmasse (17)
tragenden Arme (10b, 10c) jeweils kollinear und
der Anschlagarm (10a) demgegeniber winklig
angeordnet sind.

2. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der Anschlagarm (10a) ge-
genulber den beiden die jeweilige Tragheitsmasse
(17) tragenden Armen (10b, 10c) rechtwinklig ange-
ordnet ist.

3. Betétigungseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Sperrhebel (10)
im Sperrbetrieb die Handhabe (7) blockiert.

4. Betatigungseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Sper-
rhebel (10) hinsichtlich der an seiner Drehachse (16)
angreifenden Drehmomente ausbalanciert ist.

5. Betétigungseinrichtung nach einem der Anspriiche
1bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens
einer der beiden Arme (10b, 10c) als im Ruhezu-



10.

1.

9 EP 2 766 544 B1 10

stand an einem Anschlag (14) anliegender Trag-
heitsarm (10b) ausgebildet ist.

Betatigungseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Sper-
rhebel (10) mit der Handhabe (7) elastisch gekoppelt
ist.

Betatigungseinrichtung nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Koppelarm (10c) des
Sperrhebels (10) Uber eine Feder (15) an die Hand-
habe (7) angeschlossen ist.

Betatigungseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden
die jeweilige Tragheitsmasse (17) tragenden Arme
(10b, 10c) einerseits als Tragheitsarm (10b) und an-
dererseits als Koppelarm (10c) ausgebildet sind.

Betatigungseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Hand-
habe (7) eine Riickstelleinrichtung (9) aufweist.

Betatigungseinrichtung nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Riickstelleinrichtung (9)
an den Sperrhebel (10) angeschlossen ist.

Betatigungseinrichtung nach Anspruch 9 oder 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Riickstellein-
richtung (9) als den Tragheitsarm (10b) mit einer Ba-
sis (B) koppelnde Feder (9) ausgebildet ist.

Claims

An actuation device for a motor vehicle door lock,
having a handle (7), and a locking lever (12), which
renders the handle (7) ineffective when acceleration
forces (5) of a predetermined magnitude occur, in
the event of an accident, for example, wherein,

- in normal operation the locking lever (10) un-
dergoes a deflection when acted upon by the
handle (7) and only renders the handle (7) inef-
fective in locked operation,

- the locking lever (10) is equipped with a limit
stop arm (10a) which interacts with the handle

(7).
characterised in that

- the locking lever (10) is equipped with at least
two inertia masses (17) which are arranged on
each arm (10b, 10c) on either side of an axis of
rotation (16) of the locking lever (10), wherein

- the arms (10b, 10c) supporting the respective
inertia masses (17) are each colinear, and are
arranged opposite each other and at an angle

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10.

1.

with respect to the limit stop arm (10a).

The actuation device according to claim 1, charac-
terised in that the limit stop arm (10a) is arranged
at right angles to each of the two arms (10b, 10c)
that support the inertia masses (17).

The actuation device according to claim 1 or 2, char-
acterised in that the locking lever (10) blocks the
handle (7) in locked operation.

The actuation device according to any one of claims
1 to 3, characterised in that the locking lever (10)
is balanced in respect of the turning moments acting
on its axis of rotation (16).

The actuation device according to any one of claims
1 to 4, characterised in that at least one of the two
arms (10b, 10c) is designed as an inertia arm (10b)
which lies flush with a limit stop (14) in the resting
state.

The actuation device according to any one of claims
1 to 5, characterised in that the locking lever (10)
is coupled elastically with the handle (7).

The actuation device according to any claim 6, char-
acterised in that a coupling arm (10c) of the locking
lever (10) is connected to the handle (7) via a spring
(15).

The actuation device according to any one of claims
1to 7, characterised in that the two arms (10b, 10c)
supporting the respective inertia masses (17) are
constructed as an inertia arm (10b) on one side and
a coupling arm (10c) on other side.

The actuation device according to any one of claims
1 to 8, characterised in that the handle (7) includes
a restoring device (9).

The actuation device according to claim 9, charac-
terised in that the restoring device (9) is connected
to the locking lever (10).

The actuation device according to claim 9 or 10,
characterised in that the restoring device (9) is de-
signed as a spring (9) that couples the inertia arm
(10b) with a base (B).

Revendications

Dispositif de commande pour une serrure de porte
de véhicule automobile avec une manette (7) etavec
un levier de blocage (12), laquelle manette (7) de-
vient inopérante en cas d’apparition de forces d’ac-
célération (5) d’'une importance prédéfinie, par
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exemple lors d’'un accident,

- enfonctionnement normal, le levier de blocage
(10) subissant un déplacement lors d’une solli-
citation de la manette (7) et la manette (7) ne
devenant inopérante qu’en fonctionnement de
blocage, et

- le levier de blocage (10) étant doté d’un bras
de butée (10a), lequel interagit avec la manette

()
caractérisé en ce que

- le levier de blocage (10) est doté d’au moins
deux masses d’inertie (17), qui sont disposées
sur respectivement un bras (10b, 10c) des deux
cotés d’'un axe de rotation (16) du levier de blo-
cage (10),

- les deux bras (10b, 10c) portant la masse
d’inertie respective (17) étant disposés respec-
tivement de maniére congruente et le bras de
butée (10a) étant par contre disposé perpendi-
culaire.

Dispositif de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le bras de butée (10a) est
disposé perpendiculaire par rapport aux deux bras
(10b, 10c) portant la masse d’inertie respective (17).

Dispositif de commande selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce que le levier de blocage (10)
bloque lamanette (7) en fonctionnement de blocage.

Dispositif de commande selon I'une quelconque des
revendications 1 a 3, caractérisé en ce que le levier
de blocage (10) est équilibré eu égard aux couples
de rotation agissant sur son axe de rotation (16).

Dispositif de commande selon I'une quelconque des
revendications 1 a4, caractérisé en ce qu’au moins
un des deux bras (10b, 10c) est constitué comme
un bras d’inertie (10b) s’appliquant a I'état de repos
sur une butée (14).

Dispositif de commande selon I'une quelconque des
revendications 1 a 5, caractérisé en ce que le levier
de blocage (10) est couplé de maniere élastique a
la manette (7).

Dispositif de commande selon la revendication 6,
caractérisé en ce qu’un bras de couplage (10c) du
levier de blocage (10) est raccordé par un ressort
(15) a la manette (7).

Dispositif de commande selon I'une quelconque des
revendications 1 a7, caractérisé en ce que les deux
bras (10b, 10c) portant la masse d’inertie respective
(17) sont constitués d’'une part comme bras d’inertie
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10.

1.

(10b) et d’autre part comme bras de couplage (10c).

Dispositif de commande selon I'une quelconque des
revendications 1 a 8, caractérisé en ce que la ma-
nette (7) comporte un dispositif de rappel (9).

Dispositif de commande selon la revendication 9,
caractérisé en ce que le dispositif de rappel (9) est
raccordé au levier de blocage (10).

Dispositif de commande selon la revendication 9 ou
10, caractérisé en ce que le dispositif de rappel (9)
est constitué comme le bras d’inertie (10b) avec un
ressort (9) s’accouplant a la base (B).
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