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(54) Kraftfahrzeugtirverschluss

(57)  Beieinem Kraftfahrzeugtiirverschluss (1) mit ei-
ner in SchlielRstellung ein SchlieRelement (2) umgreifen-
den und in Richtung einer das SchlieRelement (2) frei-
gebenden Offenstellung vorgespannten Drehfalle (5), ei-
ner Sperrklinke (8), die in einer Eingriffsstellung mit der
Drehfalle (5) derart in Eingriff steht, dass die Drehfalle
(5) an einer Bewegung in Richtung der Offenstellung ge-
hindert ist, und einem Antriebselement (11), mit dem ein
Kopplungsabschnitt (14) der Sperrklinke (8) bewegungs-
gekoppelt ist und das die Sperrklinke (8) zwischen der
Eingriffsstellung und einer Freigabestellung bewegt, in
welcher die Sperrklinke (8) mit der Drehfalle (5) auRer

Fig. 2 5

"

Eingriff steht, so dass sich die Drehfalle (5) in Richtung
der Offenstellung bewegen kann, soll eine Ldsung ge-
schaffen werden, durch welche auf konstruktiv einfache
Weise und kostengtinstig ein Kraftfahrzeugtirverschluss
bereitgestellt wird, bei dem das Offnungsgerdusch auf
ein Minimum reduziert ist. Dies wird dadurch erreicht,
dass das Antriebselement (11) die Sperrklinke (8) wah-
rend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in Richtung
der Freigabestellung derart bewegt, dass sich die bei die-
ser Bewegung mit der Sperrklinke (8) nach wie vor in
Eingriff stehende Drehfalle (5) in Richtung der Offenstel-
lung bewegt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung richtet sich auf einen Kraftfahr-
zeugtirverschluss miteinerin SchlieBstellung ein Schlie-
Relement umgreifenden und in Richtung einer das
SchlieBelement freigebenden Offenstellung vorge-
spannten Drehfalle, einer Sperrklinke, die in einer Ein-
griffsstellung mit der Drehfalle derart in Eingriff steht,
dass die Drehfalle an einer Bewegung in Richtung der
Offenstellung gehindert ist, und einem Antriebselement,
mit dem ein Kopplungsabschnitt der Sperrklinke bewe-
gungsgekoppeltist und das die Sperrklinke zwischen der
Eingriffsstellung und einer Freigabestellung bewegt, in
welcher die Sperrklinke mit der Drehfalle aulRer Eingriff
steht, so dass sich die Drehfalle in Richtung der Offen-
stellung bewegen kann.

[0002] Ferner betrifft die vorliegende Erfindung ein
Verfahren zum Offnen eines Kraftfahrzeugtiirverschlus-
ses, der eine in Schlielstellung ein SchlieRelement um-
greifende und in Richtung einer das SchlieRelement frei-
gebenden Offenstellung vorgespannte Drehfalle, eine
Sperrklinke, die in einer Einraststellung mit der Drehfalle
derart in Eingriff steht, dass die Drehfalle an einer Bewe-
gung in Richtung der Offenstellung gehindert ist, und ein
Antriebselement, mit dem ein Kopplungsabschnitt der
Sperrklinke bewegungsgekoppelt ist und das die Sperr-
klinke zwischen der Eingriffsstellung und einer Freiga-
bestellung bewegt, in welcher die Sperrklinke mit der
Drehfalle aul3er Eingriff steht, so dass sich die Drehfalle
in Richtung der Offenstellung bewegen kann, aufweist,
wobei die Sperrklinke und die Drehfalle zum Offnen au-
Rer Eingriff gebracht werden, indem die Sperrklinke zu-
mindest abschnittsweise von der Drehfalle wegge-
schwenkt wird.

[0003] Ein Kraftfahrzeugtlrverschluss der eingangs
genannten Art wird beispielsweise bei einer Heckklappe
eines Kraftfahrzeugs verwendet und umfasst ein mit ei-
nem Heckdeckel verbundenes, meistens als Drehfalle
ausgebildetes Schlosselement sowie ein mit einer Ka-
rosserie des Fahrzeugs verbundenes Schlossgegen-
stlick, das in Form eines SchlieBbligels oder Schliel3bol-
zens ausgebildet sein kann. Um die Heckklappe zu 6ff-
nen, betatigt ein Benutzer (z.B. mittels eines elektroni-
schen Schliissels) eine Steuereinrichtung, durch die die
Heckklappe mittels eines Antriebselements, das vor-
zugsweise elektromotorisch betrieben wird, gedffnet
werden kann. Dabei wird von dem Antriebselement eine
schwenkbar gelagerte Sperrklinke aus einer Eingriffs-
stellung, in welcher die Sperrklinke mit der Drehfalle in
Eingriff steht, in Richtung einer Freigabestellung solange
ausgelenkt, bis sie die Freigabestellung erreicht hat und
mit der Drehfalle nicht mehr in Eingriff steht, wodurch
eine Drehbewegung der Drehfalle aus der SchlieRstel-
lung in Richtung einer Offenstellung freigeben ist.
[0004] In SchlieRstellung der Heckklappe ist diese bei-
spielsweise gegen eine Dichtung vorgespannt. Unter
Vorspannung ist hierbei zu verstehen, dass der von einer
Klappendichtung verursachte Dichtungsgegendruck
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dem SchlieRen der Kraftfahrzeugklappe entgegenwirkt.
Dadurch herrscht aufgrund der von der Heckklappe kom-
primierten Dichtung ein hoher Druck in Offnungsrichtung
der Heckklappe. Wenn die Sperrklinke mit der Drehfalle
auler Eingriff gelangt, baut sich der durch die Dichtung
aufgebaute Druck in Form eines sogenannten Entla-
stungsschlags schnell ab und die Heckklappe bewegt
sich schlag- und ruckartig in Richtung der Offnungsrich-
tung, was sich in einem akustisch hérbaren Offnungsge-
rausch negativ bemerkbar macht und zu EinbuRen im
Komfort flihrt.

[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde eine
Lésung zu schaffen, die auf konstruktiv einfache Weise
und kostenglinstig einen Kraftfahrzeugtiirverschluss be-
reitstellt, bei dem das Offnungsgerausch auf ein Mini-
mum reduziert ist, zumindest aber bei dem der (")ffnungs-
vorgang kein deutlich hérbares und den Komfort negativ
beeintrachtigendes Gerausch erzeugt.

[0006] Bei einem Kraftfahrzeugtirverschluss der ein-
gangs bezeichneten Art wird die Aufgabe erfindungsge-
mafl dadurch geldst, dass das Antriebselement die
Sperrklinke wahrend der Bewegung aus der Eingriffs-
stellung in Richtung der Freigabestellung derart bewegt,
dass sich die bei dieser Bewegung mit der Sperrklinke
nach wie vor in Eingriff stehende Drehfalle in Richtung
der Offenstellung bewegt.

[0007] Ebenso wird die Aufgabe von einem Verfahren
der eingangs genannten Art erfindungsgemaf dadurch
geldst, dass die Sperrklinke von dem Antriebselement
wahrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in Rich-
tung der Freigabestellung derart bewegt wird, dass die
bei dieser Bewegung mit der Sperrklinke nach wie vor in
Eingriff stehende Drehfalle in Richtung der Offenstellung
bewegt wird.

[0008] Dabeikanndie Bewegungder Drehfalle sowohl
bei dem erfindungsgemaRen Kraftfahrzeugtirver-
schluss als auch beidem Verfahren gemaR der Erfindung
eine Drehung sein.

[0009] Vorteilhafte und zweckmalRige Ausgestaltun-
gen und Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus
den Unteranspriichen.

[0010] Durch die Erfindung werden ein Kraftfahrzeug-
tiirverschluss und ein Verfahren zum Offnen des Kraft-
fahrzeugtirverschlusses zur Verfligung gestellt, welche
zur Erhéhung des Komforts und der Qualitat des Ver-
schlusses und dessen Funktionsweise beitragen. Der er-
findungsgemaRe Kraftfahrzeugtiirverschluss zeichnet
sich durch eine funktionsgerechte Konstruktion aus und
weist einen einfachen und kostenglinstigen Aufbau auf.
Durch die Auslésemechanik des Kraftfahrzeugtlrver-
schlusses gemaR der vorliegenden Erfindung stehen die
Sperrklinke und die Drehfalle wahrend eines Bewe-
gungsvorgangs der Sperrklinke in Richtung der Freiga-
bestellung nach wie vor in Eingriff. Zwar ermdglicht diese
Bewegung der Sperrklinke nicht das Offnen der Heck-
klappe. Jedoch wird durch diese (erste bzw. anfangliche)
Bewegung beim Offnungsvorgang die Vorspannung der
Heckklappe abgebaut, da die definierte Bewegung der
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Sperrklinke eine Relativbewegung zwischen dem Kraft-
fahrzeugtirverschluss und dem SchlieRelement und so-
mit eine Entlastung der Heckklappe bewirkt, wobei die
Drehfalle um eine vorbestimmte Drehbewegung in Of-
fenstellung gedreht wird. Dadurch wird der Heckklappe
letztlich ermdglicht, sich um einen definierten Hub relativ
zum SchlieRelement zu bewegen, wodurch die Vorspan-
nung und der Druck genommen ist, welcher zuvor bei
den aus dem Stand der Technik bekannten Kraftfahr-
zeugtirverschlissen fir das akustisch wahrnehmbare
und stérende Offnungsgerausch verantwortlich war.
Demnach sieht die Erfindung vor, dass die Vorspannung
zwischen Heckklappe bzw. Kraftfahrzeugtiirverschluss
und Schlielelement reduziert wird, bevor die Sperrklinke
und die Drehfalle auRer Eingriff gebracht werden.

[0011] In Ausgestaltung des Kraftfahrzeugtirver-
schlusses sowie des Verfahrens sieht die Erfindung vor,
dass die Bewegung des Antriebselements eine Drehbe-
wegung ist, die wahrend der Bewegung der Sperrklinke
aus der Eingriffsstellung in Richtung der Freigabestel-
lung eine in Bezug auf die Drehfalle im Wesentlichen
tangentiale Bewegung der Sperrklinke und dann, um die
Sperrklinke und die Drehfalle auRer Eingriff zu bringen,
eine im Wesentlichen radial von der Drehfalle wegwei-
sende Bewegung der Sperrklinke bewirkt. Diese Bewe-
gung bezieht sich auf einen Rastabschnitt der Sperrklin-
ke, welcher in der Eingriffsstellung mit der Drehfalle in
Eingriff steht. Mit anderen Worten wird das Antriebsele-
ment zum Offnen des Kraftfahrzeugtiirverschlusses der-
art gedreht, dass die Sperrklinke oder zumindest ein Ab-
schnitt der Sperrklinke, d.h. der Rastabschnitt, zunachst
wahrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in Rich-
tung der Freigabestellung im Wesentlichen tangential in
Bezug auf die Drehfalle bewegt wird und dann, um die
Sperrklinke und die Drehfalle auRer Eingriff zu bringen,
von der Drehfalle im Wesentlichen radial weg bewegt
wird. Die beim Offnungsvorgang des Kraftfahrzeugtiir-
verschlusses ausgefiihrte Bewegung der Sperrklinke ist
somit zweigeteilt bzw. besteht aus einer Bewegungsab-
folge, bei welcher die Sperrklinke in wenigstens zwei ver-
schiedene Raumrichtungen bewegt wird. Um in
SchlieRBposition zunachst den Druck von der Heckklappe
zu nehmen bzw. die vorgespannte Heckklappe zu ent-
lasten, erfolgt eine im Wesentlichen tangentiale Bewe-
gung der Sperrklinke in Bezug auf die Drehfalle. Bei die-
ser Bewegung steht die Sperrklinke nach wie vor mit der
Drehfalle in Eingriff, wobei jedoch in Abhangigkeit der
tangentialen Distanz, um die die Sperrklinke bewegtwird,
der Drehfalle eine Drehung in Offenstellung ermdglicht
wird, wodurch sich der Druck der Heckklappe abbaut.
Erst nach dem Druckabbau bzw. der Reduzierung der
Vorspannung erfolgt dann mit Hilfe der radialen Seit-
wartsbewegung der Sperrklinke das auf3er Eingriff brin-
gen mit der Drehfalle, wodurch diese dann zur Offnung
der Heckklappe das SchlieRelement freigibt. Die sich aus
zwei Bewegungen in unterschiedlichen Raumrichtungen
zusammensetzende Offnungsbewegung der Sperrklin-
ke ermdglicht somit den Abbau der auf die Heckklappe
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in SchlieRstellung wirkenden Vorspannung, indem die
Sperrklinke eine kontrollierte Bewegung der Heckklappe
in Offnungsrichtung fiir einen gewissen Hub bewirkt.
[0012] Zur Ausbildung eines besonders kompakten
und einen geringen Einbauraum beanspruchenden
Kraftfahrzeugtirverschlusses ist es von Vorteil, wenn die
Drehfalle mit Hilfe einer ortsfest an einem Gehausee-
lement des Kraftfahrzeugtiirverschlusses angeordneten
Drehachse drehbar gelagert ist bzw. wenn die Drehfalle
an einem Gehduseelement des Kraftfahrzeugtirver-
schlusses um eine Drehachse drehbar gelagert ist. Fer-
ner ist es hierbei von Vorteil, wenn der mit dem Antrieb-
selement bewegungsgekoppelte Kopplungsabschnitt
der Sperrklinke an einem Verbindungselement und um
dieses schwenkbar angebracht ist.

[0013] Zur Reduzierung des Offnungsgerausches
durch Reduzierung der Vorspannung zwischen Heck-
klappe bzw. Kraftfahrzeugtirverschluss und SchlieRele-
ment, bevor die Sperrklinke und die Drehfalle aul3er Ein-
griff gebracht werden, ist in weiterer Ausgestaltung der
Erfindung vorgesehen, dass das Verbindungselement
ein Gelenk fiir die Sperrklinke definiert, wobei sich das
Gelenk wahrend der Bewegung der Sperrklinke in Rich-
tung der Freigabestellung relativ zur Drehachse der
Drehfalle translatorisch bewegt. Bei der Bewegung des
Gelenkes in Richtung der Drehachse steht die Sperrklin-
ke zwar nach wie vor mit der Drehfalle in Eingriff, jedoch
kann sich aufgrund der translatorischen und tangential
zur Drehfalle verlaufenden Bewegung der Sperrklinke
die Drehfalle in Richtung ihrer Offenstellung drehen.
[0014] In weiterer Ausgestaltung sieht die Erfindung
vor, dass das Antriebselement an einem Gehéausee-
lement des Kraftfahrzeugtiirverschlusses um eine Rota-
tionsachse drehbar gelagert ist.

[0015] Von besonderem Vorteil ist es dabei, wenn das
Verbindungselement bzw. das Gelenk an dem Antrieb-
selement radial versetzt zur Rotationsachse angeordnet
ist. Auf diese Weise ist es mdglich, dass sich die Sperr-
klinke bei Drehung des Antriebselements gemeinsam mit
dem Antriebselement mitdreht, wobei die Sperrklinke je-
doch nicht starr, sondern schwenkbeweglich an dem An-
triebselement angebracht ist, so dass die Antriebsbewe-
gung des Antriebselements eine Verschwenkung
und/oder ggf. translatorische Bewegung der Sperrklinke
bewirkt. Eine Drehung des Antriebselements kann somit
auf konstruktiv einfache Weise eine im Wesentlichen
translatorische Bewegung der Sperrklinke nach Arteines
einfachen Kniehebels bewirken.

[0016] Eine besonders kraftvolle und gleichzeitig effi-
ziente Art der Bewegungskopplung von Antriebselement
und Kopplungsabschnitt der Sperrklinke I8sst sich durch
eine Art doppelten Kniehebel erzielen. Zu diesem Zweck
sieht die Erfindung in Ausgestaltung vor, dass eine
Schubstange vorgesehen ist, von der ein erstes Ende
schwenkbar und radial versetzt zur Rotationsachse mit
dem Antriebselement gekoppelt ist und von der ein zwei-
tes Ende das mit dem Kopplungsabschnitt der Sperrklin-
ke bewegungsgekoppelte Verbindungselement auf-
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nimmt, wobei ein erstes Ende eines Gelenkhebels an
einer am Gehauseelement angebrachten Fiihrungsach-
se ortsfest und drehbar gelagert ist und ein zweites Ende
des Gelenkhebels die Schubstange und das mit der
Sperrklinke bewegungsgekoppelte Verbindungsele-
ment drehbar und verschwenkbar lagert. Somit ist ein
erster Kniehebel durch das zweite Ende der Schubstan-
ge und den ortsfest gelagerten Gelenkhebel definiert,
wobei die Sperrklinke Uber das Verbindungselement mit
dem Gelenkhebel und mit der Schubstange gekoppelt
ist. Ein zweiter Kniehebel ist dabei durch das erste Ende
der Schubstange und dessen in Bezug auf die Rotati-
onsachse exzentrische bzw. radial versetzte Kopplung
mit dem Antriebselement definiert.

[0017] Zur Erhéhung der Sicherheit ist im Fall eines
Fahrzeugunfalls, bei dem Beschleunigungskrafte auf
den Kraftfahrzeugtirverschluss wirken und dazu fiihren
kénnen, dass Sperrklinke und/oder Drehfalle derart aus-
gelenkt werden, dass sie unerwiinscht aus der Eingriffs-
stellung gelangen, erfindungsgemag vorgesehen, dass
die Sperrklinke eine Beuge aufweist, die in Eingriffsstel-
lung an der als Endanschlag wirkenden und die Bewe-
gung der Sperrklinke Uber die Eingriffsstellung hinaus
begrenzenden Fiihrungsachse anliegt. In der Position,
in welcher die Beuge der Sperrklinke an der Fiihrungs-
achse anliegt, d.h. in Eingriffsstellung, nimmt die Schub-
stange bzw. deren Kraftlinie eine Position ein, in welcher
sie einen Totpunkt Gberschritten hat und dadurch in der
Eingriffsstellung selbstsichernd arretiert ist, wobei die
Fihrungsachse als mechanischer Anschlag fungiert.
[0018] Damit ferner die Vorspannung, mit welcher die
Heckklappe in SchlieRstellung vorgespannt ist, allmah-
lich und nicht schlagartig abgebaut wird, ist es in Ausge-
staltung der Erfindung weiter von Vorteil, wenn die Be-
wegung aus der Eingriffsstellung in Richtung der Freiga-
bestellung des an dem Verbindungselement schwenkbar
angebrachten Kopplungsabschnitts der Sperrklinke eine
kreisabschnittsformige Bewegung ist. Denkbar sind bei-
spielsweise viertelkreisférmige oder auch halbkreisfor-
mige Bewegungen.

[0019] Eine konstruktiv besonders einfache Mdglich-
keit zur definierten Fihrung der Sperrklinke in die Frei-
gabestellung besteht in weiterer Ausgestaltung des er-
findungsgemafen Kraftfahrzeugtirverschlusses darin,
dass ein in der Eingriffsstellung mit der Drehfalle in Ein-
griff stehender Rastabschnitt der Sperrklinke mit Hilfe
eines Fihrungselements und/oder eines an der Sperr-
klinke angebrachten Steuerzapfens bewegungsgefiihrt
ist. Bei dieser gefiihrten Bewegung wird beim Offnungs-
vorgang die Sperrklinke von der Drehfalle radial weg be-
wegt, wobei es von besonderem Vorteil ist, wenn ledig-
lich der mit der Drehfalle in Eingriff stehende Abschnitt
der Sperrklinke und nicht die gesamte Sperrklinke von
der Drehfalle weg bewegt wird.

[0020] In Ausgestaltung des Kraftfahrzeugtirver-
schlusses ist ferner vorgesehen, dass das Fiihrungsele-
ment an einem Gehduseelement des Kraftfahrzeugtir-
verschlusses schwenkbar angeordnet ist und eine Fiih-
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rungsausnehmung aufweist, welche eine Bewegung des
mit der Drehfalle in Eingriff bringbaren Rastabschnitts
der Sperrklinke hin zu der Drehfalle oder weg von der
Drehfalle fuhrt. Alternativ hierzu kénnte das Fihrungs-
element auch an der Drehfalle selbst ausgebildet sein
und dafiir sorgen, dass der Rastabschnitt der Sperrklinke
mit der Drehfalle auf3er Eingriff gebracht wird.

[0021] SchlieRlichistin Ausgestaltung des erfindungs-
gemalRen Kraftfahrzeugtirverschlusses vorgesehen,
dass die Sperrklinke in Richtung der Eingriffsstellung vor-
gespannt ist. Auf diese Weise ist die Sperrklinke dauer-
haft in Richtung der Eingriffsstellung gedrangt, was bei-
spielsweise mit Hilfe von wenigstens einem Federele-
ment erreichbar ist, welches als Zug- oder Druckfeder
ausgebildet sein kann. Dabei ist es ausreichend, wenn
lediglich der Abschnitt der Sperrklinke vorgespannt ist,
welcher mit der Drehfalle in Eingriff bringbar ist bzw. mit
der Drehfalle in Eingriff steht.

[0022] Es versteht sich, dass die vorstehend genann-
ten und nachstehend noch zu erlduternden Merkmale
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, son-
dern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstel-
lung verwendbar sind, ohne den Rahmen der vorliegen-
den Erfindung zu verlassen. Der Rahmen der Erfindung
ist nur durch die Anspriiche definiert.

[0023] Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile
des Gegenstandes der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibungim Zusammenhang mit der
Zeichnung, in der beispielhaft ein bevorzugtes Ausfiih-
rungsbeispiel der Erfindung dargestellt ist. In der Zeich-
nung zeigt:

Figur 1 einen erfindungsgemafen Kraftfahrzeugtiir-
verschluss gemaler einer ersten Ausfiihrungsform
in perspektivischer Einzelteildarstellung,

Figur 2 den Kraftfahrzeugtiirverschluss aus Figur 1
im zusammengebauten Zustand in perspektivischer
Ansicht,

Figur 3 eine perspektivische Riickansicht des in Fi-
gur 2 dargestellten Kraftfahrzeugtiirverschlusses,
Figur 4 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemaf der
ersten Ausfihrungsform in einer geschlossenen
Stellung,

Figur 5 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemaf der
ersten Ausfihrungsform in einer Zwischenstellung
zwischen der geschlossenen und einer gedffneten
Stellung,

Figur 6 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemaf der
ersten Ausfihrungsformin einer weiteren Zwischen-
stellung zwischen der geschlossenen und der geoff-
neten Stellung,

Figur 7 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemaf der
ersten Ausfihrungsform in einer geoffneten Stel-
lung,

Figur 8 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemaf der
ersten Ausfiihrungsform beim SchlieRvorgang in ei-
ner Stellung kurz vor dem Erreichen der geschlos-
senen Stellung,
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Figur 9 einen erfindungsgemafen Kraftfahrzeugtir-
verschluss gemaR einer zweiten Ausflihrungsform
in Vorderansicht,

Figur 10 den Kraftfahrzeugtlrverschluss aus Figur
9 in einer Riickansicht,

Figur 11 den Kraftfahrzeugtlrverschluss aus Figur
10 in einer Einzelteildarstellung,

Figur 12 den Kraftfahrzeugtlrverschluss aus Figur
10 in Eingriffsstellung bzw. geschlossener Stellung
und

Figur 13 den Kraftfahrzeugtlrverschluss aus Figur
10 in Freigabestellung bzw. gedffneter Stellung.

[0024] Die Figuren 1 bis 13 zeigen schematisch in ver-
schiedenen Ansichten nur die fur die Erfindung wesent-
lichen Elemente eines Kraftfahrzeugtiirverschlusses 1,
insbesondere einer Heckklappen-Schlossbaugruppe,
wobei die Figuren 1 bis 8 eine erste Ausfiihrungsform
und die Figuren 9 bis 13 eine zweite Ausfihrungsform
des erfindungsgemalen Kraftfahrzeugtiirschlusses 1
darstellen.

[0025] Wahrend der Kraftfahrzeugtirverschluss 1 ge-
maf der ersten Ausfiihrungsform in Figur 1 in einer Ein-
zelteildarstellung dargestellt ist, zeigen die Figuren 2 bis
8 den zusammengebauten Kraftfahrzeugtirverschluss
1. Die Figuren 4 bis 7 zeigen dabei verschiedene Stel-
lungen der Bauteile des Kraftfahrzeugtirverschlusses 1
beim Offnungsvorgang, wohingegen Figur 8 eine Stel-
lung wahrend des SchlieRvorgangs zeigt.

[0026] Der an einer Heckklappe eines Kraftfahrzeugs
montierte Kraftfahrzeugtiirverschluss 1 greift zum Zwek-
ke des VerschlieRens in ein schematisch und lediglich in
den Figuren 4, 9 und 12 gestrichelt dargestelltes Schlie-
Relement 2 ein. Das Schlielelement 2 kann beispiels-
weise als Schliebolzen oder SchlieRbligel ausgebildet
sein und ist an einem Fahrzeugrahmen befestigt. Der in
Figur 1 in einer Einzelteildarstellung gezeigte Kraftfahr-
zeugtirverschluss 1 gemaf der ersten Ausflihrungsform
umfasst miteinander verbindbare Gehauseelemente 3
und 4, eine Drehfalle 5, die um eine Drehachse 6 an dem
Gehauseelement 2 drehbar gelagert ist und ein Drehfal-
lenmaul 7, in welches das SchlieRelement 2 eingreift.
Die Drehfalle 5 ist durch ein in Figur 3 lediglich schema-
tisch angedeutetes Federelement 23 derart vorge-
spannt, dass sie bestrebt ist, sich bei den in den Figuren
4 bis 7 gezeigten Ansichten gegen den Uhrzeigersinn
(Pfeil A) zu drehen, so dass das SchlieRelement 2 (in
den Figuren 4 bis 7 nach unten hin) freigegeben wird.
Um ein Freigeben in dem in Figur 4 gezeigten verschlos-
senen Zustand zu vermeiden, wird die Drehfalle 5 von
einer Sperrklinke 8 gehalten, indem ein Rastabschnitt 9
der Sperrklinke 8 mit einem Rastarm 10 am Drehfallen-
maul 7 in Eingriff steht. Die in Figur 4 gezeigte Position
ist die sogenannte Verriegelungsstellung, bei welcher
sich die Drehfalle 5 in einer SchlieRstellung und die
Sperrklinke 8 in einer Eingriffsstellung befinden. Mit Hilfe
der die Drehfalle 5 vorspannenden Federkraft driickt die
Drehfalle 5 mit ihrem Rastarm 10 in Verriegelungsstel-
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lung auf den Rastabschnitt 9 der Sperrklinke 8, wodurch
das SchlieRelement 2 im Drehfallenmaul 7 festgelegt ist,
wie aus Figur 4 ersichtlich ist. Mit anderen Worten ist die
Drehfalle 5 in Richtung einer das Schlieelement 2 frei-
gebenden Offenstellung vorgespannt. In der Eingriffs-
stellung steht somit die Sperrklinke 8 mit der Drehfalle 5
derartin Eingriff, dass die Drehfalle 5 an einer Bewegung
in Richtung der Offenstellung gehindert ist.

[0027] Die Sperrklinke 8 ist mit einem Antriebselement
11 bewegungsgekoppelt verbunden. Das Antriebsele-
ment 11 ist an dem Geh&useelement 4 um eine Rotati-
onsachse 12 drehbar gelagert. An dem Antriebselement
11, welches zum Teil scheibenférmig ausgebildet ist, ist
ein bolzenférmiges Verbindungselement 13 angebracht,
welches radial versetzt zur Rotationsachse 12 an dem
Antriebselement 11 angeordnet und daran angebracht
ist. Das Verbindungselement 13 verbindet das Antrieb-
selement 11 mit einem Kopplungsabschnitt 14 der Sperr-
klinke 8, so dass das Antriebselement 11 die Sperrklinke
8 zwischen der Eingriffsstellung und einer Freigabestel-
lung, in welcher die Sperrklinke 8 mit der Drehfalle 5 au-
Rer Eingriff gebracht ist, bewegt. Die Sperrklinke 8 ist
somit mit Hilfe des Verbindungselementes 13 schwenk-
bar an dem Antriebselement 11 radial versetzt zu dessen
Rotationsachse 12 gelagert. Sobald sich die Sperrklinke
8inder Freigabestellung befindet, kann sich die Drehfalle
5 in Richtung der Offenstellung bewegen bzw. drehen.
Vorzugsweise ist die Sperrklinke 8 in Richtung der Ein-
griffsstellung vorgespannt, was beispielsweise mit Hilfe
eines lediglich exemplarisch in Figur 3 gezeigten Feder-
elements 24 erfolgen kann, wobei es ausreichend ist,
wenn der Bereich des Rastabschnitts 9 der Sperrklinke
8 durch die Federkraft in Eingriffsstellung und damit in
Richtung der Drehfalle 5 bzw. des Rastarms 10 der Dreh-
falle 5 gedrangt ist.

[0028] Um ein akustisch hérbares und stérendes Off-
nungsgerausch der unter Vorspannung stehenden
Heckklappe und damit des Kraftfahrzeugtiirverschlus-
ses zu unterbinden, ist erfindungsgemafl vorgesehen,
dass das Antriebselement 11 die Sperrklinke 8 wéahrend
der Bewegung aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung derart bewegt, dass sich die bei dieser
Bewegung mit der Sperrklinke 8 nach wie vor in Eingriff
stehende bzw. befindende Drehfalle 5 in Richtung der
Offenstellung bewegt. Durch diese Bewegung wird die
Vorspannung der Heckklappe abgebaut bzw. reduziert,
da sich die Heckklappe aufgrund der beschriebenen Be-
wegungskopplung um einen definierten Hub aus der Ver-
riegelungsstellung bewegen kann. Dieser Vorgang ist in
den Figuren 4 bis 7 dargestellt, wobei Figur 4 die Verrie-
gelungsstellung, Figur 7 die Freigabestellung der Sperr-
klinke 8 und Figuren 5 und 6 Zwischenstellungen der
Drehfalle 5 und der Sperrklinke 8 zeigen.

[0029] Nachstehend werden die Vorgénge beim Off-
nen des Kraftfahrzeugtirverschlusses erlautert, auf die
sich die Erfindung primér richtet.

[0030] IndenFiguren 4 bis 7 isteine Bewegungskurve
15 des Verbindungselements 13 bzw. des Kopplungs-
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abschnitts 14, der Uber das Verbindungselement 13 mit
dem Antriebselement 11 verbunden ist, gestrichelt ge-
zeichnet. Die Bewegungskurve 15 entsprichtim Wesent-
lichen den Steueraussparungen 22a und 22b, die in den
Gehauseelementen 3 und 4 ausgeformt sind. Anhand
der Bewegungskurve 15 ist zu erkennen, dass die Be-
wegung des an dem Verbindungselement 13 schwenk-
barangebrachten Kopplungsabschnitts 14 der Sperrklin-
ke 8 aus der Eingriffsstellung in Richtung der Freigabe-
stellung eine kreisabschnittsférmige Bewegung ist, die
in den Figuren 4 bis 7 entgegen dem Uhrzeigersinn in
Richtung des Pfeils A erfolgt. Demnach fiihrt eine rota-
torische Bewegung bzw. Drehbewegung des Antriebs-
elements 11 dazu, dass der Kopplungsabschnitt 14 der
Sperrklinke 8 entlang eines Kreisabschnitts bewegt wird.
Die in den Gehduseelementen 3 und 4 ausgebildeten
Steueraussparungen 22a und 22b kénnen zusatzlich die
Bewegung des Verbindungselements 13 fiihren. Die
Steueraussparungen 22a und 22b sind jedoch entbehr-
lich, so dass sie bei dem erfindungsgemafien Kraftfahr-
zeugtilrverschluss ausgelassen werden kénnen.

[0031] BeigenauerBetrachtung der Figuren 4 bis 7 ist
erkennbar, dass die rotatorische Bewegung bzw. Dreh-
bewegung des Antriebselements 11 entgegen dem Uhr-
zeigersinn zunachst eine in Bezug auf die Drehfalle 5im
Wesentlichen tangentiale Bewegung des Rastabschnitts
9 der Sperrklinke 8 bewirkt. Zwar bewegt sich der Kopp-
lungsabschnitt 14 der Sperrklinke entlang der kreisseg-
mentférmigen Bewegungskurve 15, jedoch wird der
Rastabschnitt 9 der Sperrklinke 8 zunachst im Wesent-
lichen tangential zur Drehfalle 5 bewegt. Mit anderen
Worten wird die Sperrklinke 8 in einem ersten Schritt re-
lativ zur Drehfalle 5 von Figur 4 zu Figur 5 nach unten
bewegt, wodurch es méglich ist, dass die Drehfalle 5 sich
in Richtung des Pfeils A drehen kann, wodurch insge-
samt die auf die Heckklappe wirkende Vorspannung ver-
ringert wird. Bei der Bewegung der Sperrklinke 8 aus der
in Figur 5 gezeigten Stellung in die in Figur 6 dargestellte
Stellung erfolgt dann sowohl eine tangentiale Bewegung
des Rastabschnitts 9 der Sperrklinke 8 in Bezug auf die
Drehfalle 5 als auch eine radiale Bewegung des Rastab-
schnitts 9 der Sperrklinke 8 von der Drehfalle 5 weg, was
daran zu erkennenist, dass der Rastabschnitt 9 zu einem
gewissen Teil von dem Rastarm 10 der Drehfalle 5 aus-
geruckt ist. In einem abschlieBenden Schritt der Bewe-
gung der Sperrklinke 8 in Richtung der Freigabestellung,
also aus der Stellung in Figur 6 zu der Stellung in Figur
7, bewirkt dann die Drehbewegung des Antriebsele-
ments 11 eine im Wesentlichen radial von der Drehfalle
5 wegweisende Bewegung des Rastabschnitts 9 der
Sperrklinke 8, um die Sperrklinke 8 und die Drehfalle 5
auller Eingriff zu bringen, wie es schlieRlich in Figur 7
gezeigt ist. In dieser Position, bei welcher sich die Dreh-
falle 5 in Offenstellung und die Sperrklinke 8 in Freiga-
bestellung befinden, sind der Rastarm 10 und der Rast-
abschnitt 9 auBRer Eingriff gebracht und kénnen sich an-
einander vorbei bewegen, wobei die Drehfalle 5 sich wei-
ter in Richtung des Pfeils A drehen wird, damit sich das
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SchlieRelement 2 aus dem Drehfallenmaul 7 heraus be-
wegen kann. Auf diese Weise werden die Sperrklinke 8
und die Drehfalle 5 zum Offnen einer Heckklappe auRer
Eingriff gebracht, indem die Sperrklinke 8 zumindest ab-
schnittsweise von der Drehfalle 8 weggeschwenkt wird.
Dabei wird, wie vorstehend erwahnt, die Sperrklinke 8
von dem Antriebselement 11 wahrend der Bewegung
aus der Eingriffsstellung in Richtung der Freigabestel-
lung derart bewegt, dass die bei dieser Bewegung mit
der Sperrklinke 8 nach wie vor in Eingriff stehende Dreh-
falle 5 in Richtung der Offenstellung bewegt wird. Das
Antriebselement 11 wird zum Offnen des Kraftfahrzeug-
tirverschlusses 1 derart gedreht, dass die Sperrklinke 8
oder zumindest ein Abschnitt der Sperrklinke 8 zunachst
wahrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in Rich-
tung der Freigabestellung im Wesentlichen tangential in
Bezug auf die Drehfalle 5 bewegt wird und dann, um die
Sperrklinke 8 und die Drehfalle 5 auer Eingriff zu brin-
gen, von der Drehfalle 5 im Wesentlichen radial weg be-
wegt wird.

[0032] Bei der Gesamtbewegung der Sperrklinke 8,
wie es vorstehend beschrieben wurde, weicht die Bewe-
gung des Kopplungsabschnitts 14, welcher aufgrund der
Bewegungskopplung mit dem Antriebselement 11 der
kreissegmentférmigen Bewegungskurve 15 folgt, von
der Bewegung des Rastabschnitts 9 der Sperrklinke 8
ab. Der Rastabschnitt 9, der in der Eingriffsstellung der
Sperrklinke 8 mit der Drehfalle 5 in Eingriff steht, ist mit
Hilfe eines Fihrungselements 16 bewegungsgefiihrt.
Das Fuhrungselement 16 ist an dem Gehauseelement 3
des Kraftfahrzeugtirverschlusses angeordnet und um
eine Achse 17 schwenkbar daran gelagert. Ferner weist
das Fuhrungselement 16 eine Flihrungsausnehmung 18
mit zwei einander gegentiberliegenden Anschlagflachen
auf, welche eine Bewegung des mit der Drehfalle 5 in
Eingriff bringbaren Rastabschnitts 9 der Sperrklinke 8
hin zu der Drehfalle 5 oder weg von der Drehfalle 5 fihrt
bzw. steuert. Insbesondere kann in der Fihrungsaus-
nehmung 18 die Bewegung eines Steuerzapfens 19 ge-
flihrt werden, der im Bereich des Rastabschnitts 9 der
Sperrklinke 8 ausgebildet ist (siege Figuren 4 und 8). Die
Bewegung des Fihrungselements 16 selbst kann durch
eine in dem Gehduseelement 3 ausgebildete Bewe-
gungsbegrenzungsausnehmung 20 (siehe Figur 1) be-
grenzt sein. Der Rastabschnitt 9 der Sperrklinke kann,
wie vorstehend erwahnt, in Richtung der Eingriffsstellung
mit Hilfe des Federelements 24 vorgespannt, sein, so
dass der im Bereich des Rastabschnitts 9 ausgebildete
Steuerzapfen 19 wahrend des in den Figuren 4 bis 7
dargestellten Bewegungsvorgangs radial in Richtung der
Drehfalle 5 am duRersten Ende der in dem Fiihrungsele-
ment 16 ausgeformten Fihrungsausnehmung 18 ge-
drangt ist.

[0033] Als Alternative zu dem Fihrungselement 16
kénnte eine radiale Bewegung weg von der Drehfalle 5
von dieser selbst bewirkt werden. Zu diesem Zweck
kénnte ein AuBenabschnitt der Drehfalle 5 einen Radi-
alansatz 21 aufweisen, wie in Figur 4 gestrichelt ange-
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deutet bzw. dargestellt ist. Bei Drehung der Drehfalle 5
wirde dann der Radialansatz 21 bei hinreichender Dre-
hung in Anlage an die Sperrklinke 8 gelangen und die
Sperrklinke 8 derart wegdriicken bzw. auslenken, dass
der Rastabschnitt 9 und der Rastarm 10 auf3er Eingriff
gebracht werden.

[0034] In Figur 8 ist eine Position des Kraftfahrzeug-
tirverschlusses 1 wahrend des SchlieRvorgangs ge-
zeigt, in welcher sich der Kopplungsabschnitt 14 der
Sperrklinke 8 wieder in der Eingriffsstellung befindet, wo-
hingegen der Rastabschnitt 9 der Sperrklinke 8 radial
von der Drehfalle 5 weggeschwenkt angeordnet ist, wo-
bei der Steuerzapfen 19 eine mittige Position in der Fiih-
rungsausnehmung 18 des Fihrungselements 16 ein-
nimmt. Aufgrund dessen, dass der Steuerzapfen 19 des
Rastabschnitts 9 gegen die Kraft des Federelements 24
in der Fihrungsausnehmung 18 des Fiihrungselements
16 radial von der Drehfalle 5 weg gedrangt werden kann,
ist es moglich, dass die Drehfalle 5 in Richtung des Pfeils
B sich beim SchlieBvorgang dreht und bei dieser Bewe-
gung der Rastarm 10 an dem Rastabschnitt 9 vorbeiglei-
tet. Hierbei sorgt die Vorspannung der Sperrklinke 8 da-
fir, dass dann, wenn der Rastarm 10 den Rastabschnitt
9 passiert hat, beide ineinander greifen bzw. dass sich
der Rastabschnitt 9 dann tUber den Rastarm 10 schiebt
und fir einen Eingriff von Sperrklinke 8 und Drehfalle 5
sorgt, so dass die in Figur 4 gezeigte Schlie3stellung
wieder eingenommen ist. Der Vorgang des SchlieRens
soll aber hier nicht naher betrachtet werden, denn die
Erfindung richtet sich primar auf die Vorgénge beim Off-
nen des Kraftfahrzeugtirverschlusses.

[0035] Inden Figuren 9 bis 13 ist der Kraftfahrzeugtir-
verschluss 1 gemaf der zweiten Ausflihrungsform dar-
gestellt. Mit Bezug auf die Figuren 9 bis 13 ist zu erken-
nen, dass der Kraftfahrzeugtirverschluss 1 gemaR der
zweiten Ausfiihrungsform - ebenso wie die erste Ausfiih-
rungsform - ein Gehduseelement 3, welches aus Grin-
den der Ubersichtlichkeit lediglich in Figur 9 dargestellt
ist, eine um und an einer Drehachse 6 drehbar gelagerte
Drehfalle 5 mit einem Drehfallenmaul 7, in welchem in
der Eingriffsstellung das Schlielelement 2 angeordnet
ist, und mit einem Rastarm 10, welcher mit einem Rast-
abschnitt 9 der Sperrklinke 8 in Eingriffsstellung in Eingriff
steht, und einem Antriebselement 11, welches um eine
Rotationsachse 12 drehbar ist, umfasst. Auf eine Dar-
stellung der Federelemente 23 und 24 wurde in den Fi-
guren 9 bis 13 verzichtet, wobei auch die zweite Ausfiih-
rungsform Uber entsprechende Federelemente 23, 24
verfiigen kann, damit die Drehfalle 5 in Richtung des
Pfeils A (Figuren 12 und 13), d.h. in Richtung ihrer Of-
fenstellung, federvorbelastet bzw. vorgespannt ist. Zu-
satzlich kann auch die Sperrklinke 8 mit Hilfe eines sol-
chen Federelements in Richtung der Eingriffsstellung
vorgespannt bzw. federvorbelastet sein. Dieser Aufbau
und das Zusammenwirken von Sperrklinke 8 und Dreh-
falle 5 ist im Wesentlichen identisch zu der Funktions-
weise dieser Bauteile bei der ersten Ausfiihrungsform,
so dass auf eine Wiederholung der Beschreibung ver-
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zichtet und vielmehr auf die entsprechenden Ausfiihrun-
gen zur ersten Ausfiihrungsform verwiesen wird.

[0036] Auch ist bei der zweiten Ausfiihrungsform die
Sperrklinke 8 mit dem Antriebselement 11 bewegungs-
gekoppelt verbunden. Jedoch bestehen bei dieser Kopp-
lung zwischen der ersten und zweiten Ausfiihrungsform
Unterschiede, auf die nachstehend bei der Beschreibung
der zweiten Ausfiihrungsform eingegangen wird.
[0037] Wahrend die Drehfalle 5 mit Hilfe der ortsfesten
Drehachse 6 an dem Gehauseelement 3 drehbar gela-
gert ist, ist der Kopplungsabschnitt 14 der Sperrklinke 8
an dem Verbindungselement 13 schwenkbar angebracht
bzw. gelagert. Dabei definiert das Verbindungselement
13 ein Gelenk bzw. eine Schwenkachse 25. Das Gelenk
bzw. die Schwenkachse 25 ist im Gegensatz zur Dreh-
achse 6 nicht ortsfest, sondern bewegt sich wahrend der
Bewegung der Sperrklinke 8 in Richtung der Freigabe-
stellung relativ zur Drehachse 6 der Drehfalle 5 transla-
torisch entlang der in den Figuren 12 und 13 gezeigten
Bewegungskurve 15. Durch diese Bewegungskurve 15
erfahrt der Kopplungsabschnitt 14 der Sperrklinke 8 eine
kreisabschnittsformige Bewegung, die keine rotatori-
sche sondern eine translatorische Bewegung ist. Somit
erfolgt fur das Gelenk bzw. die Schwenkachse 25 und
den Kopplungsabschnitt 14 eine kreisabschnittsférmige
Bewegung, wenn sich die Sperrklinke 8 aus der Offen-
stellung (Figur 12) in die Freigabestellung (Figur 13) be-
wegt. Die Position des Verbindungselementes 13 sowie
des Gelenkes bzw. der Schwenkachse 25 in Bezug auf
die ortsfeste Drehachse 6 der Drehfalle 5 ist demnach
nicht gleichbleibend, sondern &ndert sich wahrend der
Bewegung der Sperrklinke 8 aus der Offenstellung in die
Freigabestellung. Bewirkt wird diese Anderung der Po-
sition des Gelenks 25 und des Kopplungsabschnitts 14
wiederum von dem Antriebselement 11, wobei aber bei
der zweiten Ausfiihrungsform eine Schubstange 26 zwi-
schen Antriebselement 11 und Kopplungsabschnitt 14
zwischengeschaltetist, die die Antriebskraft des Antrieb-
selementes 11 aufden Kopplungsabschnitt 14 der Sperr-
klinke 8 Ubertragt. Wie beispielsweise aus Figur 11 er-
sichtlich ist, ist ein erstes Ende 27 der Schubstange 26
mit dem Antriebselement 11 gekoppelt. Dabei ist das er-
ste Ende 27 der Schubstange 26 radial versetzt zur Ro-
tationsachse 12 an einem Radialansatz 28 des Antrieb-
selements 11 an diesem drehbeweglich bzw. schwenk-
bar angebracht. Die Schubstange 26 ist leicht gebogen,
wobei ein zweites Ende 29 der Schubstange 26 das mit
dem Kopplungsabschnitt 14 der Sperrklinke 8 bewe-
gungsgekoppelte Verbindungselement 13 aufnimmt. Zur
Fihrung der Bewegung des zweiten Endes 29 der
Schubstange 26 bzw. des Kopplungsabschnitts 14 der
Sperrklinke 8 ist ein erstes Ende 30 eines Gelenkhebels
31 an einer am Gehauseelement 3 angebrachten Fiih-
rungsachse bzw. Gelenkachse 32 drehbar gelagert. Ein
zweites Ende 33 des Gelenkhebels 31 lagert die Schub-
stange 26 und das mit der Sperrklinke 8 bewegungsge-
koppelte Verbindungselement 13 drehbar und ver-
schwenkbar.
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[0038] In Figur 12 ist der Kraftfahrzeugturverschluss 1
gemal der zweiten Ausfiihrungsform in der Verriege-
lungs- bzw. Eingriffsstellung dargestellt, wohingegen in
Figur 13 die Offenstellung des Kraftfahrzeugtirver-
schlusses 1 gezeigt ist. Die Bewegung des Rastab-
schnitts 9 der Sperrklinke 8 aus ihrer in Figur 12 gezeig-
ten Eingriffsstellung in die in Figur 13 dargestellte Offen-
stellung erfolgt entlang der Bewegungsbahn 36, die
schematisch in dem Kastchen seitlich des Kraftfahrzeug-
tirverschluss 1 gezeigt ist, wobei der Punkt 37 die aktu-
elle Stellung (Eingriffsstellung) des Rastabschnitts auf
der Bewegungsbahn 36 kennzeichnet. Es sei ange-
merkt, dass der Kopplungsabschnitt 14 auch bei einer
Bewegung aus der Offenstellung in die Eingriffsstellung
der Bewegungsbahn 36 folgt. Durch die Drehbewegung
des Antriebselements 11 (angedeutet mit Hilfe des Pfeils
C in Figur 12) wird die Schubstange 26 aus der in Figur
12 gezeigten Position in die Position der Figur 13 ver-
schwenkt. Dabei ist die Bewegung des zweiten Endes
29 der Schubstange 26 von dem Gelenkhebel 31 entlang
der Bewegungskurve 15 gefiihrt, so dass sich dadurch
auch das Verbindungselement 13 und der Kopplungs-
abschnitt 14 der Sperrklinke 8, die mit dem zweiten Ende
29 der Schubstange 26 gekoppelt sind, entlang der Be-
wegungskurve 15 bewegen. Durch diese Kopplung er-
fahrt der Kopplungsabschnitt 14 der Sperrklinke 8 eine
im Wesentlichen kreisabschnittsférmige Bewegung. Die
Bewegung des Rastabschnitts 9 aus der Eingriffsstellung
in Richtung der Freigabestellung ist hingegen in einem
ersten Bewegungsabschnitt eine in Bezug auf die Dreh-
falle 5im Wesentlichen tangentiale Bewegung des Rast-
abschnitts 9, was durch den senkrechten Verlauf der Be-
wegungsbahn 36 gekennzeichnet ist. Dadurch steht die
Sperrklinke 8 weiterhin mit der Drehfalle 5 in Eingriff. Al-
lerdings ermdglicht die tangentiale Bewegung des Rast-
abschnitts 9 eine Drehbewegung der Drehfalle 5 in Rich-
tung der Offenstellung, so dass die Vorspannung, die bei
geschlossenem Verschluss vorherrscht, abgebaut wird,
ohne dass der Verschluss geéffnet ist. Dieser Bewe-
gungsablauf entspricht dem in den Figuren 4 und 5 ge-
zeigten Ablauf der ersten Ausflihrungsform des Kraft-
fahrzeugtirverschlusses 1. In einem zweiten Bewe-
gungsabschnitt des Rastabschnitts 9 wird dieser dann
radial von der Drehfalle 5 wegbewegt, was durch den im
Wesentlichen senkrechten Verlauf der Bewegungsbahn
36 gekennzeichnetist, um die Sperrklinke 8 und die Dreh-
falle 5 auer Eingriff zu bringen. Dieser Ablauf entspricht
dem in den Figuren 5 und 6 dargestellten Bewegungs-
ablauf der ersten Ausfiihrungsform des Kraftfahrzeug-
tirverschlusses 1.

[0039] Die Kraftibertragung des Antriebselements 11
erfolgt Uber den Radialansatz 28, der einem Ubertra-
gungshebel entspricht und die Kraft auf die Schubstange
26 Ubertragt, von der die Kraft dann weiter auf den Kopp-
lungsabschnitt 14 der Sperrklinke 8 tibertragen wird. Da-
bei wird die tUbertragene Kraft von dem Gelenkhebel 31
in eine definierte Bewegung des Kopplungsabschnitts 14
umgesetzt, wie es vorstehend beschrieben wurde. Hin-
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sichtlich der Kraftlibertragung definieren der Gelenkhe-
bel 31 einen ersten Kniehebel und der Radialansatz 28
26 einen zweiten Kniehebel, die eine besonders kraftvol-
le Bewegungskopplung bewirken. Der zweite Kniehebel
sichert den ersten Kniehebel, insbesondere deshalb, da
die Momente an dem zweiten Kniehebel sehr klein sind,
so dass er sich durch geringe Kréfte gut sichern lasst.
Aus Griinden der Sicherheitist es ferner wiinschenswert,
dass der Kraftfahrzeugtiirverschluss 1 auch im Fall eines
Fahrzeugunfalls in der geschlossenen Stellung verbleibt.
Daher muss der Kraftfahrzeugtiirverschluss 1 den bei
einem Fahrzeugunfall vorherrschenden Beschleuni-
gungskraften standhalten, so dass Sperrklinke und Dreh-
falle nicht auBer Eingriff gelangen. Zu diesem Zweck
weist die Sperrklinke 8 eine Beuge 35 (siehe Figuren 10
und 13) auf, die in Eingriffsstellung (Figuren 10 und 12)
an der als Endanschlag wirkenden und die Bewegung
der Sperrklinke 8 Uber die Eingriffsstellung hinaus be-
grenzenden Fihrungsachse 32 anliegt. In dieser Positi-
on, in welcher die Beuge 35 der Sperrklinke 8 an der
FUhrungsachse 32 anliegt, also in Eingriffsstellung,
nimmt die Schubstange 26 eine Position ein, in welcher
sie einen Totpunkt Uberschritten hat und dadurch in der
Eingriffsstellung selbstsichernd arretiert ist. Die Fih-
rungsachse 32 dient hierbei als mechanischer Anschlag,
der die Bewegung der Sperrklinke 8 aus der Offenstel-
lung in die Eingriffsstellung begrenzt.

[0040] Zusammenfassend wurde ein Kraftfahrzeug-
tirverschluss 1 vorgestellt, welcher sich dadurch aus-
zeichnet, dass die Gerauschentwicklung beim Offnungs-
vorgang auf ein Minimum reduziert ist und insbesondere
das Gerausch beim Entlastungsschlag minimiertist. Dies
wird dadurch erreicht, dass beim Offnungsvorgang die
Sperrklinke 8 und die Drehfalle 5 derart zueinander be-
wegt werden, dass sich die Heckklappe und damit der
Kraftfahrzeugtirverschluss 1 relativ zu dem SchlieRRele-
ment 2 entfernen kann, wodurch der auf die Heckklappe
lastende Druck bzw. die Vorspannung der Heckklappe
zunachst reduziert wird, bevor die Sperrklinke 8 und die
Drehfalle 5 endguiltig auBer Eingriff gelangen, um das
SchlieRelement 2 freizugeben. Insbesondere wird dies
dadurch erreicht, indem beim Offnungsvorgang das Ver-
bindungselement 13, welches eine Schwenkachse fir
die Sperrklinke definiert, relativ zur Drehachse 6 der
Drehfalle 5 bewegt wird, wodurch die zunachst tangen-
tiale Bewegung zur Drehfalle 5 und dann die radial von
der Drehfalle 5 wegweisende Bewegung des Rastab-
schnitts 9 der Sperrklinke 8 umgesetzt wird.

[0041] Die vorstehend beschriebene Erfindung ist
selbstverstandlich nicht auf die beschriebenen und dar-
gestellten Ausfiihrungsformen beschrankt. Es ist ersicht-
lich, dass an denin der Zeichnung dargestellten Ausfiih-
rungsformen zahlreiche, dem Fachmann entsprechend
der beabsichtigten Anwendung naheliegende Abande-
rungen vorgenommen werden kdnnen, ohne dass da-
durch der Bereich der Erfindung verlassen wird. Dabei
gehort zur Erfindung alles dasjenige, was in der Be-
schreibung enthalten und/oder in der Zeichnung darge-
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stelltist, einschlieRlich dessen, was abweichend von den
konkreten Ausfiihrungsbeispielen fiir den Fachmann na-
heliegt.

Patentanspriiche

1.

Kraftfahrzeugtirverschluss (1) mit

einer in SchlieRstellung ein Schlieelement (2) um-
greifenden und in Richtung einer das SchlieRele-
ment (2) freigebenden Offenstellung vorgespannten
Drehfalle (5),

einer Sperrklinke (8), die in einer Eingriffsstellung
mit der Drehfalle (5) derart in Eingriff steht, dass die
Drehfalle (5) an einer Bewegung in Richtung der Of-
fenstellung gehindert ist, und

einem Antriebselement(11), mitdem ein Kopplungs-
abschnitt (14) der Sperrklinke (8) bewegungsgekop-
peltistund das die Sperrklinke (8) zwischen der Ein-
griffsstellung und einer Freigabestellung bewegt, in
welcher die Sperrklinke (8) mit der Drehfalle (5) au-
Rer Eingriff steht, so dass sich die Drehfalle (5) in
Richtung der Offenstellung bewegen kann,
dadurch gekennzeichnet, dass das Antriebsele-
ment(11)die Sperrklinke (8) wahrend der Bewegung
aus der Eingriffsstellung in Richtung der Freigabe-
stellung derart bewegt, dass sich die bei dieser Be-
wegung mit der Sperrklinke (8) nach wie vor in Ein-
griff stehende Drehfalle (5) in Richtung der Offen-
stellung bewegt.

Kraftfahrzeugtirverschluss (1) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Bewegung des
Antriebselements (11) eine Drehbewegung ist, die
wahrend der Bewegung der Sperrklinke (8) aus der
Eingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung ei-
ne in Bezug auf die Drehfalle (5) im Wesentlichen
tangentiale Bewegung der Sperrklinke (8) und dann,
um die Sperrklinke (8) und die Drehfalle (5) aulier
Eingriff zu bringen, eine im Wesentlichen radial von
derDrehfalle (5) wegweisende Bewegung der Sperr-
klinke (8) bewirkt.

Kraftfahrzeugturverschluss (1) nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Dreh-
falle (5) mit Hilfe einer ortsfest an einem Gehausee-
lement (3, 4) des Kraftfahrzeugtiirverschlusses (1)
angeordneten Drehachse (6) drehbar gelagert ist
und/oder dass der mitdem Antriebselement (11) be-
wegungsgekoppelte Kopplungsabschnitt (14) der
Sperrklinke (8) an einem Verbindungselement (13)
und um dieses schwenkbar angebracht ist.

Kraftfahrzeugturverschluss (1) nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass das Verbindungsele-
ment (13) ein Gelenk (25) fiir die Sperrklinke (8) de-
finiert, wobei sich das Gelenk (25) wahrend der Be-
wegung der Sperrklinke (8) in Richtung der Freiga-
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10.

1.

bestellung relativ zur Drehachse (6) der Drehfalle (5)
translatorisch bewegt.

Kraftfahrzeugtiirverschluss (1) nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass das Antriebselement (11) an einem Ge-
hauseelement (3, 4) des Kraftfahrzeugtlrverschlus-
ses (1) um eine Rotationsachse (12) drehbar gela-
gert ist.

Kraftfahrzeugtirverschluss (1) nach Anspruch 3, 4
oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass das Ver-
bindungselement (13) an dem Antriebselement (11)
radial versetzt zur Rotationsachse (12) angeordnet
ist.

Kraftfahrzeugtirverschluss (1) nach Anspruch 3, 4
oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass eine
Schubstange (26) vorgesehenist, von der ein erstes
Ende (27) schwenkbar und radial versetzt zur Rota-
tionsachse (12) mit dem Antriebselement (11) ge-
koppelt ist und von der ein zweites Ende (29) das
mit dem Kopplungsabschnitt (14) der Sperrklinke (8)
bewegungsgekoppelte Verbindungselement (13)
aufnimmt, wobei ein erstes Ende (30) eines Gelenk-
hebels (31) an einer am Gehduseelement (3) ange-
brachten Fihrungsachse (32) ortsfest und drehbar
gelagert ist und ein zweites Ende (33) des Gelenk-
hebels (31) die Schubstange (26) und das mit der
Sperrklinke (8) bewegungsgekoppelte Verbin-
dungselement (13) drehbar und verschwenkbar la-
gert.

Kraftfahrzeugtirverschluss (1) nach Anspruch 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die Sperrklinke (8) ei-
ne Beuge (35) aufweist, die in Eingriffsstellung an
der als Endanschlag wirkenden und die Bewegung
der Sperrklinke (8) tUber die Eingriffsstellung hinaus
begrenzenden Fihrungsachse (32) anliegt.

Kraftfahrzeugtirverschluss (1) nach einem der An-
spriiche 3 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
die Bewegung aus der Eingriffsstellung in Richtung
der Freigabestellung des an dem Verbindungsele-
ment (13) schwenkbar angebrachten Kopplungsab-
schnitts (14) der Sperrklinke (8) eine kreisabschnitts-
férmige Bewegung ist.

Kraftfahrzeugtirverschluss (1) nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein in der Eingriffsstellung mit der Dreh-
falle (5) in Eingriff stehender Rastabschnitt (9) der
Sperrklinke (8) mit Hilfe eines Flhrungselements
(16) und/oder eines an der Sperrklinke (8) ange-
brachten Steuerzapfens (19) bewegungsgefihrt ist.

Kraftfahrzeugtirverschluss (1) nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass das Fiihrungsele-
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ment (16) an einem Gehaduseelement (3, 4) des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses (1) schwenkbar ange-
ordnet ist und eine Fiihrungsausnehmung (18) auf-
weist, welche eine Bewegung des mit der Drehfalle
(5) in Eingriff bringbaren Rastabschnitts (9) der
Sperrklinke (8) hin zu der Drehfalle (5) oder weg von
der Drehfalle (5) fiihrt.

Kraftfahrzeugtiirverschluss (1) nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Sperrklinke (8) in Richtung der Ein-
griffsstellung vorgespannt ist.

Verfahren zum Offnen eines Kraftfahrzeugtiirver-
schlusses (1), der eine in SchlieRstellung ein Schlie-
Relement (2) umgreifende und in Richtung einer das
SchlieRelement (2) freigebenden Offenstellung vor-
gespannte Drehfalle (5), eine Sperrklinke (8), die in
einer Einraststellung mit der Drehfalle (5) derart in
Eingriff steht, dass die Drehfalle (5) an einer Bewe-
gung in Richtung der Offenstellung gehindert ist, und
ein Antriebselement (11), mit dem ein Kopplungsab-
schnitt (14) der Sperrklinke (8) bewegungsgekoppelt
istund das die Sperrklinke (8) zwischen der Eingriffs-
stellung und einer Freigabestellung bewegt, in wel-
cher die Sperrklinke (8) mit der Drehfalle (5) auf3er
Eingriff steht, so dass sich die Drehfalle (5) in Rich-
tung der Offenstellung bewegen kann, aufweist,
wobei die Sperrklinke (8) und die Drehfalle (5) zum
Offnen auRer Eingriff gebracht werden, indem die
Sperrklinke (8) zumindest abschnittsweise von der
Drehfalle (5) weggeschwenkt wird,

dadurch gekennzeichnet, dass die Sperrklinke (8)
von dem Antriebselement (11) wahrend der Bewe-
gung aus der Eingriffsstellung in Richtung der Frei-
gabestellung derart bewegt wird, dass die bei dieser
Bewegung mit der Sperrklinke (8) nach wie vor in
Eingriff stehende Drehfalle (5) in Richtung der Of-
fenstellung bewegt wird.

Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Antriebselement zum Offnen
des Kraftfahrzeugtulrverschlusses (1) derart gedreht
wird, dass die Sperrklinke (8) oder zumindest ein
Abschnitt der Sperrklinke (8) zunachst wahrend der
Bewegung aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung im Wesentlichen tangential in Be-
zug auf die Drehfalle (5) bewegt wird und dann, um
die Sperrklinke (8) und die Drehfalle (5) aul3er Ein-
griff zu bringen, von der Drehfalle (5) im Wesentli-
chen radial weg bewegt wird.
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