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2 1 when acceleration forces of a specified magnitude oc-
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- ~ ration forces, wherein a blocking means (5) that fixes
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; e : (57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft einen
Kraftfahrzeugtiirverschluss, mit einem Gesperre, fer-
\ Ha ner mit einem auf das Gespetre arbeitenden Betiti-
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tenden Beschleunigungskriften vorgegebener Gréfie,
beispiclsweise bei einem Unfall, durch seine damit
verbundene Auslenkung mechanisch unwirksam
setzt, wobei dem Sperrhebel (4) ein Blockiermittel (5)
zugeordnet ist, welches den Sperrhebel (4) in seiner
ausgelenkten Stellung fixiert.
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Kraftfahrzeugtiirverschiuss
Beschreibung:

Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugttrverschluss, mit einem Gesperre,
ferner mit einem auf das Gesperre arbeitenden Betatigungshebelwerk, und mit
einem Sperrhebel, welcher das Betédtigungshebelwerk bei auftretenden Be-
schleunigungskraften vorgegebener Groflle, beispiclweise bei einem Unfall,
durch seine damit verbundene Auslenkung mechanisch unwirksam setzt.

Bei dem Betatigungshebelwerk kann es sich um einen oder mehrere Hebel
handeln. Ublicherweise gehéren wenigstens ein Innenbetétigungshebel und ein
Aullenbetétigungshebel zu diesem Betatigungshebelwerk. Dariiber hinaus um-
fasst das Betatigungshebelwerk meistens auch noch einen Kupplungshebel
sowie einen Ausldsehebel. Ferner mdgen ein oder mehrere Verbindungshebel
Bestandteile des Betatigungshebelwerkes darstellen.

Jedenfalls sorgt eine Beaufschlagung des Betatigungshebelwerkes dafiir, dass
das Gesperre gedffnet wird und ein ehemals von dem Gesperre gefangener
Schlielbolzen eine Freigabe erfahrt. Dadurch I&sst sich eine zugehérige Kraft-
fahrzeugtlr &ffnen. Im Regelfall greift hierzu der Auslésehebel an einer Sperr-
klinke an, die mit einer Drehfalle als beide Bestandteile des Gesperres wechsel-
wirkt. Die Sperrklinke wird von der Drehfalle abgehoben und die Drehfalle sowie
der Schliebolzen kommen frei.

Bei einem Unfall treten Gblicherweise hohe Beschleunigungskrafte auf, welche
ein Mehrfaches der Erdbeschleunigung (beispielsweise 5g oder mehr) betragen
kénnen. In einem solchen Fall wirken auf den fraglichen Kraftfahrzeugtirver-
schluss Massenkrafte, welche zum Versagen des Gesperres oder des ganzen
Turschlosses fihren kénnen. Das hat im schlimmsten Fall zur Folge, dass eine
zugehorige Kraftfahrzeugtiir eine unbeabsichtigte Offnung erfahrt. Jedenfalls
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resultieren aus den beschriebenen und bei einem Unfall auftretenden Beschleu-
nigungskraften erhebliche Risiken fir Fahrzeugbenutzer. Aus diesem Grund hat
man in der Vergangenheit unterschiedliche Mallnahmen ergriffen, welche beim
Auftreten der beschriebenen Beschleunigungskrafte dafiir sorgen, dass das
Betatigungshebelwerk in einen mechanisch unwirksamen Zustand Uberfihrt
wird. Das heilt, durch die auftretenden Krafte verursachte Offnungsbewe-
gungen werden im Regelfall blockiert.

Der gattungsbildende Stand der Technik nach der DE 197 19 899 A1 beschreibt
einen Verschluss fur Offnungseinrichtungen in Fahrzeugen, welcher mit einer
Sperre ausgeriistet ist. Die Sperre blockiert einen Offnungshebel, und zwar bei
Einwirken der beschriebenen Beschleunigungskrafte im Zuge eines Unfalls. Zu
diesem Zweck sind die Sperre und der Offnungshebel quer zur Schwenk-
richtung des Offnungshebels relativ zueinander verschieblich angeordnet. Bei
einer durch die Beschleunigungskrafte bewirkten Relativverschiebung lauft der
Offnungshebel in die Sperre ein. Dadurch soll ein ungewolltes Offnen im Crash-
fall bei konstruktiv vereinfachter Bauweise zur Verfugung gestellt werden.

Die bekannten Mafnahmen haben sich bewéhrt, erfordern allerdings eine
spezielle Anpassung und Auslegung von einerseits Sperre bzw. Sperrhebel und
andererseits Offnungshebel zueinander. Das ist insofern nachteilig, als der Off-
nungshebel beispielsweise nicht fir andere Tirschlosser eingesetzt werden
kann und eine unter dem Strich relativ komplizierte Losung verfolgt wird. Auer-
dem kodnnen Funktionsstorungen fir den Fall auftreten, dass der Ernstfall und
eine damit verbundene Relativbewegung zwischen der Sperre und dem Off-
nungshebel durch beispielsweise Korrosion verhindert oder zumindest er-
schwert wird. Hier will die Erfindung insgesamt Abhilfe schaffen.
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Der Erfindung liegt das technische Problem zugrunde, einen derartigen Kraft-
fahrzeugtirverschluss so weiter zu entwickeln, dass ein einfacher und funk-
tionsgerechter Aufbau realisiert ist und Funktionsstdrungen auch nach jahre-
bzw. jahrzehntelangem Gebrauch nicht zu beflrchten sind.

Zur Loésung dieser technischen Problemstellung ist ein gattungsgemafer Kraft-
fahrzeugtirverschluss dadurch gekennzeichnet, dass dem Sperrhebel ein
Blockiermittel zugeordnet ist, welches den Sperrhebel in seiner ausgelenkten
Stellung fixiert.

Im Rahmen der Erfindung sind also zunachst einmal keine grundlegenden An-
derungen an dem Betétigungshebelwerk als solchen erforderlich, weil fiir die
gewlinschte Blockierfunktion primar der Sperrhebel und das dem Sperrhebel
zugeordnete Blockiermittel verantwortlich zeichnen. Dabei sorgt das Blockier-
mittel dafiir, dass der Sperrhebel in seiner ausgelenkten Stellung fixiert wird. In
diese ausgelenkte Stellung geht der Sperrhebel (nur) dann (Uber, wenn der
Kraftfahrzeugtirverschluss Beschleunigungskraften vorgegebener Grélte aus-
gesetzt ist, beispielweise solchen, die bei einem Unfall beobachtet werden.
Typischerweise sind dies Beschleunigungskrafte, die das Flinffache oder noch
mehr der Erdbeschleunigung Gberschreiten (mehr als 5g).

In einem solchen Fall wird der Sperrhebel ausgelenkt und sorgt dafiir, dass das
Betatigungshebelwerk mechanisch unwirksam ist bzw. unwirksam gesetzt wird.
Das kann grundsatzlich auf zweierlei Art und Weise geschehen. So ist es denk-
bar, das Betatigungshebelwerk mit Hilfe des ausgelenkten Sperrhebels mecha-
nisch zu unterbrechen, so dass keine durchgéngige mechanische Verbindung
von einem Innenbetéatigungshebel oder Aulenbetatigungshebel bis hin zum
Gesperre vorliegt.
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Im Rahmen der Erfindung wird jedoch typischerweise so vorgegangen, dass
dem ausgelenkten Sperrhebel wenigstens ein Anschlag, insbesondere ein orts-
fester Blockieranschlag zugeordnet ist. Sobald also der Sperrhebel seine aus-
gelenkte Stellung infolge der auftretenden Krafte vorgegebener Grélde ein-
nimmt, wird das Betatigungshebelwerk mechanisch blockiert, nédmlich durch
den ortsfesten Blockieranschlag. Tatséchlich wird jede mechanische Bewegung
des Betatigungshebelwerkes in einem solchen Fall unterbunden, weil der Sperr-
hebel gegen den Blockieranschlag fahrt und dadurch das Betatigungshebelwerk
nicht (mehr) bewegt werden kann. Im Regelfall ist der Blockieranschlag in oder
an einem Gehause zur Aufnahme des gesamten Kraftfahrzeugtirverschlusses
angeordnet.

Dabei wird die fragliche ausgelenkte Stellung des Sperrhebels durchgéngig bei-
behalten, weil der Sperrhebel durch das Blockiermittel in seiner ausgelenkten
Stellung fixiert wird. Das geschieht so lange, bis die beschriebene Fixierung des -
Sperrhebels in der ausgelenkten Stellung aufgehoben wird. Jedenfalls sorgt der
ausgelenkte Sperrhebel nicht nur fir eine Blockade des Sperrhebels gegeniber
dem Blockieranschlag, sondern auch dafur, dass das an den Sperrhebel ange-
schlossene Betatigungshebelwerk ebenfalls eine Blockade erfahrt.

Im Regelfall ist das Blockiermittel an einem ersten Betatigungshebel des Betati-
gungshebelwerkes gelagert. Dabei hat es sich bewahrt, wenn das Blockiermittel
zweiteilig aufgebaut ist. Meistens verfligt das Blockiermittel tber einen Lager-
arm und einen Haltearm. Dabei sorgt der Lagerarm des Blockiermittels far
einen Anschluss an den ersten Betatigungshebel. Zu diesem Zweck mag der
Lagerarm in eine Lagerausnehmung in oder an dem ersten Betatigungshebel
eingreifen.
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Demgegeniiber wechselwirkt der Haltearm des Blockiermittels mit einem An-
schlag bzw. Halteanschlag am Sperrhebel. Sobald der Sperrhebel seine ausge-
lenkte Stellung erreicht hat, hintergreift der fragiiche Haltearm den Anschlag
bzw. Halteanschiag und halt auf diese Weise den Sperrhebel in seiner ausge-
lenkten Stellung fest und fixiert den Sperrhebel. Das geschieht so lange, bis das
Blockiermittel gelost wird und den Sperrhebel freigibt. Dieser kehrt normaler-
weise durch Federkraft in seine unausgelenkte Position (Normalposition oder
Normalstellung) zuriick. — Die Federkraft wird von einer Feder zur Verfigung
gestellt, gegen deren Kraft der Sperrhebel ausgeienkt wird bzw. seine ausge-
lenkte Stellung einnimmt.

Wie bereits erlautert, ist das Blockiermitte! mit seinem Lagerarm an dem ersten
Betatigungshebel gelagernt bzw. an diesen angeschlossen. Zu diesem Zweck
steht die Lagerausnehmung in oder an dem fraglichen ersten Betatigungshebe!
zur Verfugung. Darlber hinaus ist der erste Betatigungshebel vorteilhaft mit ein
oder mehreren Fuhrungsmitteln fir das Blockiermittel ausgeristet. Im Allge-
meinen sind zwei Flhrungsmittel vorgesehen. Hierbei kann es sich einerseits
um einen Fihrungssteg und andererseits eine FUhrungstasche handeln.

Die beschriebene Auslegung ist insbesondere vor dem Hintergrund von Vorteil,
als es sich bei dem Blockiermittel regelmafig um eine Blockierfeder handelt. Im
Allgemeinen ist die Blockierfeder als Schenkelfeder ausgelegt. Dabei ist ein
Lagerschenkel realisiert, der als Lagerarm fungiert und folglich an die bereits
angesprochene Lagerausnehmung in dem ersten Betatigungshebel ange-
schlossen ist. Neben dem Lagerschenkel verfigt die Schenkelfeder dariiber
hinaus Uber einen als Haltearm ausgebildeten Halteschenkel. Der Halte-
schenkel sorgt daflir, dass der Sperrhebel in seiner ausgelenkten Stellung fixiert
wird. Zu diesem Zweck hintergreift der Halteschenkel den Anschlag bzw. Halte-
anschlag am Sperrhebel.
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Mit Hilfe der beiden beschriebenen FUhrungsmittel wird nun eine einwandfreie
Positionierung und Funktion des als Blockierfeder bzw. Schenkelfeder ausge-
fiihrten Blockiermittels zur Verfugung gestellt. So sorgt zunachst einmal der
Fuhrungssteg dafiir, dass der hieran anliegende Halteschenkel eine einwand-
freie Ausrichtung erfahrt. Mit dem fraglichen FlUhrungssteg wirkt die Fiihrungs-
tasche zusammen, welche ein im Aligemeinen abgekropftes Ende des Halte-
schenkels aufnimmt und fihrt. Dieses abgekropfte Ende des Halteschenkels
hintergreift im Allgemeinen den Anschlag bzw. Halteanschlag an dem Sperr-
hebel, und zwar dann, wenn sich der Sperrhebel in seiner ausgelenkten Stel-
lung befindet.

Wie bereits erlautert, ist dem ausgelenkten Sperrhebel wenigstens der ortsfeste
Blockieranschlag zugeordnet. Dieser Blockieranschlag ist in oder an dem
(Gehause ausgebildet. Darliber hinaus ist ein weiterer Anschlag fiir den Sperr-
hebel vorgesehen, gegen den der Sperrhebel im Normalbetrieb, also nicht in
ausgelenktem Zustand, anliegt. Hierfir sorgt die dem Sperrhebel zugeordnete
und bereits erlduterte Feder, deren Kraft bei der Auslenkung des Sperrhebels
uberwunden werden muss. Der fragliche Anschlag ist im Regelfall an dem
ersten Betatigungshebel ausgebildet. Eine solche Auslegung empfiehlt sich,
weil der Sperrhebel und der erste Betatigungshebel im Allgemeinen gemeinsam
auf einem zweiten Betatigungshebel gelagert sind. Dabei ist die Auslegung
regelmalig so getroffen, dass der Sperrhebel zwischen dem ersien Betiti-
gungshebel und dem zweiten Betatigungshebel angeordnet ist. AuBerdem wird
meistens eine gemeinsame Drehachse fur die beiden Betatigungshebel und
dem dazwischen angeordneten Sperrhebel realisiert.

Auf diese Weise kann der Sperrhebel im Normalbetrieb (wenn er nicht aus-
gelenkt ist) bei einer Beaufschlagung des Betatigungshebelwerkes eine Relativ-



WO 2012/013182 PCT/DE2011/001500

10

15

20

25

bewegung gegentber dem ersten und/oder dem zweiten Betatigungshebel bzw.
gegeniiber dem Betétigungshebelwerk insgesamt vollfihren. Diese Relativbe-
wegung zwischen dem ersten und/oder dem zweiten Betatigungshebel stellt
sicher, dass der Sperrhebel "beweglich" bleibt und insbesondere Korrosionen,
ein Festbacken des Sperrhebels etc. nicht befurchtet werden miissen. Die
Funktionsweise des Sperrhebels bleibt also gewahrleistet, und zwar auch noch
nach Jahren.

Hierbei geht die Erfindung von der Erkenntnis aus, dass der fragliche Sperr-
hebel meistens nur — wenn Uberhaupt — ein einziges Mal innerhalb eines Auto-
lebens ausgelenkt wird. Um diese beschriebene Funktionalitat darstellen und
erreichen zu kdnnen, ist es erforderlich, dass die Drehbeweglichkeit des Sperr-
hebels beibehalten wird. Dies stellt die Erfindung dadurch sicher, dass der
fragliche Sperrhebel im Normalbetrieb, das heif3t bei einer Ublichen Beauf-
schlagung des Betatigungshebelwerkes durch den Innenbetatigungshebel oder
AulRenbetitigungshebel eine Relativbewegung zwischen dem ersten und/oder
zweiten Betatigungshebel erfahrt, auf welchen der Sperrhebel gelagert ist.

Zur weiteren Steigerung der Funktionssicherheit tragt der Umstand bei, dass
das Blockiermittel bzw. die an dieser Stelle realisierte Blockierfeder im Normal-
betrieb und vorzugsweise federunterstiitzt an dem Sperrhebel entlang gleitet.
Fir die an dieser Stelle notwendige Federunterstiitzung sorgt das Blockiermittel
selbst, weil es sich hierbei um die bereits angesprochene Blockierfeder bzw.
Schenkelfeder handelt. Jedenfalls gleitet das Blockiermittel bzw. die Blockier-
feder oder Schenkelfeder im Regelfall mit ihrem Halteschenkel an dem Sperr-
hebel im Normalbetrieb entlang.

Dadurch werden auch etwaige Korrosionen oder Festbackungen zwischen
einerseits dem Blockiermittel und andererseits dem Sperrhebel vermieden.
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Immer ist gewahrleistet, dass bei Auftreten der abnormalen erhéhten Be-
schleunigungskrafte der Sperrhebel seine Normalposition sicher verlasst und
auch verlassen kann. Als Folge hiervon hintergreift das Blockiermittel mit
seinem Haltearm bzw. die Schenkelfeder mit ihrem Halteschenkel den
zugehdérigen Anschlag respektive Halteanschlag an dem Sperrhebel. Dadurch
kann der Sperrhebel auch nach Wegfall der Beschleunigungskrafte nicht
{wieder) in die Normalposition zuriickkehren.

Das gilt zumindest fir Betatigungen des Auflenbetatigungshebels bzw. der zu-
gehorigen Aufienbetdtigungshebelkette. Das heildt, bei dem zweiten Betati-
gungshebel handelt es sich im Allgemeinen um einen Aullenbetatigungshebel,
wahrend der erste Betatigungshebel als Verbindungshebel ausgelegt ist und die
mechanische Kopplung des Aufienbetatigungshebels mit einem Ausldsehebel
bzw. dem Gesperre direkt sicherstellt.

Indem nun der Sperrhebel dem AuBenbetatigungshebel zugeordnet ist bzw.
den AuBenbetatigungshebel blockiert, ist sichergestellt, dass der zugehdrige
Kraftfahrzeugtirverschluss bei einer Auflenbetatigung nicht gedffnet werden
kann. Auch eine Entriegelung ist nicht méglich.

Demgegenilber ist eine hiervon unabhangige Innenbetatigungshebelkette
meistens autark ausgelegt. Das heildt, der innenbetatigungshebelkette ist der
angesprochene Sperrhebel nicht zugeordnet und die Innenbetitigungshebel-
kette verfigt auch nicht Uber einen eigenen Sperrhebel. Dadurch kann der
Kraftfahrzeugtiirverschluss — bei blockierter Aullenbetitigungshebelkette -
unverandert Uber den Innenbetatigungshebel und die zugehdérige innenbetiti-
gungshebelkette gedffnet werden.
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Das mag dergestalt realisiert werden, dass der von dem Auf}enbetétigungs-
hebel unabhéngige Innenbetatigungshebel den (gemeinsamen) Verbindungs-
hebel betitigen kann, welcher seinerseits das Gesperre (iiber einen optimalen
Ausldsehebel) 6ffnet. Das ist selbstversténdlich nicht zwingend und nur als
besondere Option der Erfindungslehre zu verstehen.

Jedenfalls stellt die Erfindung sicher, dass die mit dem erfindungsgemalen
Kraftfahrzeugtiirverschluss ausgeristete Kraftfahrzeugtir inshesondere im
Falle eines Crashs oder Unfallherganges nicht ungewolit geéffnet wird. Die
Kraftfahrzeugtiir bleibt geschlossen und kann Gber den Aufdenbetatigungshebel
auch nicht gedffnet werden. Es ist lediglich mdéglich, die Kraftfahrzeugtir von
innen her zu 6ffnen. Das kann dber im Innenraum befindliche Personen er-
folgen oder dadurch, dass beispielsweise zu Hilfe geeiltes Personal eine
Scheibe einschlagt und dann die Kraftfahrzeugtlr von innen her offnet.

Das alles gelingt unter Bericksichtigung eines konstruktiv einfachen und funk-
tionssicheren Aufbaus. Hierzu tragt inshesondere der Umstand bei, dass der
Sperrhebel und/oder das Blockiermittel im Normalbetrieb, das heidt bei nicht
ausgelenktem Sperrhebel, eine Relativbewegung zueinander und/oder im
Vergleich zu einem oder mehreren Betatigungshebeln des Betatigungshebel-
werkes ausflhren. Diese Relativhewegungen stellen die Funktionssicherheit
auch bei einem langjahrigen Betrieb sicher.

Hinzu kommt, dass allenfalls geringfugige Modifikationen an dem Betatigungs-
hebelwerk als solchen erforderlich sind, um einen Kraftfahrzeugtiirverschluss
entsprechend zu ertuchtigen. Dadurch lassen sich die Entwicklungskosten
gering halten und es besteht dariiber hinaus die Mdglichkeit, auf eine Vielzahl
Ubereinstimmender Bauteile im Vergleich zu anders gestalteten Kraftfahrzeug-
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tirverschlissen zurlickgreifen zu kénnen. Hierin sind die wesentlichen Vorteile
zu sehen.

Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfihrungsbeispiel
darstellenden Zeichnung naher erlautert; es zeigen:

Fig. 1 den erfindungsgemalen Krafttahrzeugtiurverschluss in einer Auf-
sicht in unverriegeltem Zustand und bei nicht betatigtem Auften-
betétigungshebel,

Fig. 2 den Gegenstand nach Fig. 1 bei betatigtem AuBenbetitigungs-
hebel,

Fig. 3 den Gegenstand nach Fig. 1 in einer geringfigig anderen pers-

pektivischen Darstellung bei auftretenden Beschleunigungskraften
sowie ausgelenktem Sperrhebel und

Fig. 4 einen Betatigungshebel des Betatigungshebelwerkes in perspek-
tivischer Detailansicht.

In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugtirverschluss dargestellt. Dieser verflgt in
seinem grundsétzlichen Aufbau Uber ein Gehduse 1 und ein nicht ausdriicklich
dargestelltes Gesperre. Das Gesperre setzt sich in (blicher Art und Weise aus
einer Sperrklinke und einer Drehfalle zusammen und lasst sich mit Hilfe des
ausschnittsweise in den Figuren dargestellten Betatigungshebelwerkes 2, 3 in
bekannter Art und Weise &ffnen. Zu diesem Zweck arbeitet das Betatigungs-
hebelwerk 2, 3 entweder direkt oder unter Zwischenschaltung eines Ausltse-
hebels auf die Sperrklinke und hebt diese von der Drehfalle ab. Als Folge
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hiervon dreht sich die Drehfalle federunterstitzt in ihre gedffnete Position und
gibt einen zuvor gefangenen Schlielbolzen frei.

Im Rahmen des Ausfihrungsbeispieles handelt es sich bei dem Betatigungs-
hebelwerk 2, 3 um ein AulRenbetétigungshebelwerk 2, 3. Dieses ist mit einem
Aullenbetatigungshebel 3 und einem Verbindungshebel 2 ausgeriistet. Bei dem
Verbindungshebel 2 handelt es sich um einen nachfolgend noch ndher in Bezug
genommenen ersten Betatigungshebel 2 des Betatigungshebelwerkes 2, 3,
wohingegen der Aul3enbetatigungshebel 3 die Funktion eines zweiten Betati-
gungshebels 3 des fraglichen Betétigungshebelwerkes 2, 3 Gbernimmt. Zur
grundsatzlichen Funktionsweise des dargestellten AuRenbetatigungshebel-
werkes 2, 3 wie auch eines Innenbetatigungshebelwerkes und seiner jeweiligen
Wechselwirkung mit dem Gesperre wird auf die DE 94 21 846 U1 der
Anmelderin Bezug genommen,

Das fragliche Betétigungshebelwerk bzw. Auflenbetatigungshebelwerk 2, 3 ist
mit einem Sperrhebel 4 ausgeristet. Der Sperrhebel 4 sorgt dafir, dass das
Betatigungshebelwerk 2, 3 bei auftretenden und in der Fig. 3 angedeuteten
Beschleunigungskraften F vorgegebener Grofe (vorliegend mit einem Unfall
verbundenen Verzdégerungskraften) mechanisch unwirksam gesetzt wird. Zu
diesem Zweck wird der Sperrhebel 4 infolge angreifender und in Gegenrichtung
zur Beschleunigungskraft F wirkenden Tragheitskraften ausgelenkt. Die Auslen-
kung des Sperrhebels 4 sorgt also daflr, dass das Betatigungshebelwerk 2, 3
mechanisch unwirksam wird und folglich das angeschlossene Gesperre nicht
(mehr) dffnen kann.

Im Rahmen des Ausfuhrungsbeispiels korrespondiert die mechanische Unwirk-
samkeit des Betatigungshebelwerkes 2, 3 dazu, dass das Betatigungshebel-
werk 2, 3 eine Blockade erfahrt. Grundsatzlich kann die mechanische Unwirk-
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samkeit des Betatigungshebelwerkes 2, 3 auch dergestalt erreicht und vorge-
nommen werden, dass das Betatigungshebelwerk 2, 3 durch den ausgelenkten
Sperrhebel 4 eine mechanische Unterbrechung erfahrt. Das ist allerdings nicht
dargestellt. Jedenfalls sorgen die beispielsweise bei einem Unfall auftretenden
(negativen) Beschleunigungskrafte F dafiir, dass der Sperrhebel 4 in Gegen-
richtung aufgrund seiner Massentragheit ausgelenkt wird. Das stellt die Fig. 3
dar. Tatsachlich korrespondieren die Fig. 1 und 3 jeweils zu der Situation, dass
der zweite Betatigungshebel bzw. Aullenbetatigungshebel 3 nicht beaufschlagt
wird.

Dabei ist dem Sperrhebel 4 ein Blockiermittel 5 zugeordnet, welches den Sperr-
hebel 4 in der in Fig. 3 gezeigten ausgelenkten Stellung fixiert. Zu diesem
Zweck ist das fragliche Blockiermittel 5 auf dem ersten Betatigungshebel bzw.
Verbindungshebel 2 gelagert, wie dies die vergréRerte perspektivische Darstel-
lung in der Fig. 4 andeutet. Das Blockiermittel 5 ist mit einem Lagerarm 5a und
einem Haltearm 5b ausgeristet. Da es sich bei dem Blockiermittel 5 im
Rahmen des Ausfilhrungsbeispiels um eine Blockierfeder bzw. Schenkelfeder 5
handelt, ist der Lagerarm 5a als Lagerschenkel 5a ausgelegt, wohingegen der
Haltearm als Halteschenkel 5b ausgefihrt ist. Mit Hilfe des Haltearmes bzw.
Halteschenkels 5b hintergreift das Blockiermittel respektive die Blockierfeder
oder Schenkelfeder 5 einen Anschlag bzw. Halteanschlag 6 am Sperrhebel 4,
und zwar in dessen ausgelenkter und in Fig. 3 dargestellter Position.

Anhand der vergrdfierten Darstellung nach der Fig. 4 erkennt man, dass der
erste Betatigungshebel 2 (ber eine Lagerausnehmung 7 verfiigt. Diese Lager-
ausnehmung 7 dient zur Fixierung des Lagerarmes bzw. Lagerschenkels 5a
des Blockiermittels respektive der Schenkelfeder 5. Zu diesem Zweck verfigt
das Blockiermittel bzw. die Schenkelfeder 5 Gber ein in der Lagerausnehmung 7
aufgenommenes Lagerauge 8. Dieses lLagerauge 8 wird durch eine ent-
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sprechende Spiralwindung der Schenkelfeder 5 zur Verfligung gestellt und ist
von seiner Grofle her an die Lagerausnehmung 7 angepasst. Mit Hilfe des
Lagerauges 8 wird die Schenkelfeder 5 primar an dem ersten Betatigungshebel
2 festgelegt, indem das lL.agerauge 8 in die Lagerausnehmung 7 (rastend) ein-
greift.

Dariiber hinaus ist der erste Betatigungshebel 2 mit Fiihrungsmitteln 9, 10 fir
das Blockiermittel bzw. die Schenkelfeder 5 ausgeriistet. Bei den Fiihrungs-
mitteln 9, 10 handelt es sich einerseits um einen FUhrungssteg 9 und anderer-
seits eine Fihrungstasche 10. Sowohl der FOhrungssteg 9 als auch die Fiih-
rungstasche 10 sorgen jeweils fir eine Flihrung des Haltearmes bzw. Halte-
schenkels 5b der Schenkelfeder 5. Tatsachlich wird die Schenkelfeder 5 bzw.
deren Halteschenkel 5b in einem Schlitz zwischen dem Fihrungssteg 9 und
einer Auflage der Filhrungstasche 10 gefihrt und gehalten. Von der Flhrungs-
tasche 10 ausgehend steht ein senkrecht abgekrépftes Ende des Halte-
schenkels 5b ab, welches den Halteanschlag 6 des Sperrhebels 4 in seiner
ausgelenkten Stellung hintergreift. >

Das Gehause 1 ist mit einem ortsfesten Anschlag respektive Gehduseanschlag
11a ausgeriistet. Dieser Gehduseanschlag 11a entfaltet dann Wirkung, wenn
sich der Sperrhebel 4 ausweislich der Fig. 3 in ausgelenktem Zustand befindet.
Denn in einem solchen Fall fihrt eine Beaufschlagung des Betatigungshebel-
werkes 2, 3 dazu, dass der Sperrhebel 4 mit einer kopfseitigen Nase 4a gegen
den fraglichen Gehauseanschlag 11a fahrt und demzufolge den Sperrhebel 4
und mit ihm das Betatigungshebelwerk 2, 3 blockiert.

Tatsachlich ist der Sperrhebel 4 namlich im Ausfihrungsbeispiel auf dem
zweiten Betatigungshebel 3 respektive dem Aullenbetatigungshebel 3 gelagert.
Aulerdem ist auch der erste Betatigungshebel bzw. Verbindungshebel 2 auf
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dem fraglichen Auflenbetatigungshebel 3 gelagert. Hierzu steht eine gemein-
same Drehachse 12 zur Verfugung. In Bezug auf diese Drehachse 12 ist der
Sperrhebel 4 zwischen dem ersten Betatigungshebel 2 und dem zweiten Betati-
gungshebel 3 angeordnet. Auf diese Weise folgt der Sperrhebel 4 Schwenkbe-
wegungen des Aullenbetatigungshebels 3 um eine Achse 13, welche in dem
Gehause 1 angeordnet ist und gegeniber der der Aullenbetatigungshebel 3
verschwenkt werden kann.

Solche Schwenkbewegungen im Normalbetrieb um die Achse 13 fihren dazu,
dass beim Ubergang von der Fig. 1 zur Fig. 2 der erste Betatigungshebel bzw.
Verbindungshebel 2 mehr oder minder in vertikaler Richtung bewegt wird. Diese
Vertikalbewegung des ersten Betatigungshebels bzw. Verbindungshebels 2
korrespondiert dazu, dass die nicht dargestellte Sperrklinke von der Drehfalle
abgehoben wird und folglich ein zuvor von der Drehfalle gefangener Schlief}-
bolzen wie beschrieben frei kommt.

Bei der beschriebenen Bewegung des Betétigungshebelwerkes 2, 3 im Normal-
betrieb volifihrt auch der Sperrhebel 4 eine Relativbewegung, und zwar sowohl
gegeniiber dem ersten Betatigungshebel 2 als auch gegeniiber dem zweiten
Betatigungshebel 3. Das erkennt man beim Ubergang von der Fig. 1 zur Fig. 2.

Tats&chlich bewegt sich der Sperrhebel 4 bei diesem Vorgang nicht nur vertikal,
sondern vollfdhrt auch eine geringfigige Bewegung im Uhrzeigersinn, und zwar
um die den beiden Hebeln 2, 3 gemeinsame Achse 12. Dadurch werden
etwaige Korrosionen oder Festbackungen zwischen einerseits dem Sperrhebel
4 und andererseits den beiden Betétigungshebeln 2, 3 bzw. insgesamt dem
Betatigungshebelwerk 2, 3 im Ausfiihrungsbeispiel vermieden. Zugleich sorgt
diese geringfiigige Drehbewegung des Sperrhebels 4 im Uhrzeigersinn beim
Normalbetrieb dafiir, dass auch eine Relativbewegung zwischen dem Sperr-
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hebel 4 und dem an dem Sperrhebel 4 anliegenden Blockiermittel bzw. der
Schenkelfeder 5 beobachtet wird. Tatsachlich liegt das Blockiermittel bzw. die
Schenkelfeder 5 mit ihrem abgekrépften Ende des Halteschenkels 5b an einer
Aullenkante 14 des Sperrhebels 4 an. Bewegungen des Sperrhebels 4 im
Normalbetrieb des Kraftfahrzeugtiirverschlusses, beispielsweise beim Offnen
des Gesperres im Zuge des Uberganges von der Fig. 1 zur Fig. 2 fihren also
dazu, dass das Blockiermittel bzw. die Schenkelfeder 5 an dem Sperrhebel 4
entlang gleitet. Dadurch kénnen auch an dieser Stelle etwaige Korrosionen oder
Festbackungen nicht auftreten und ist eine einwandfreie Funktionsweise auch
nach langen Stand- bzw. Benutzungszeiten gegeben.

Die Blockade des Sperrhebels 4 mit Hilfe des Blockiermittels 5 kann nur dann
aufgehoben werden, wenn das Blockiermittel 5 bzw. sein Haltearm 5b von dem
Halteanschlag 6 an dem Sperrhebel 4 entfernt wird. Denn dann kehrt der
Sperrhebel 4 unterstitzt durch eine nicht dargestellte Feder in seine Normal-
position entsprechend der Darstellung in den Fig. 1 und 2 zuriick. Dabei ist die
Kraft der nicht ausdriicklich dargestellten Feder so bemessen, dass lediglich bei
den mit einem Unfall verbundenen (negativen) Beschleunigungskraften F (ber-
haupt eine Auslenkung des Sperrhebels 4 erfolgt. Anderenfalls wird der Sperr-
hebel 4 mit Hilfe der betreffenden Feder in der Normalposition nach den Fig. 1
und 2 gehalten. Hierfir sorgt ergdnzend ein weiterer Anschlag 11b, welcher
dem Sperrhebel 4 zugeordnet ist. Der genannte Anschlag 11b findet sich an
dem ersten Betatigungshebel 2 (vgl. Fig. 4} und sorgt in Verbindung mit der am
Sperrhebel 4 angreifenden Feder fiir dessen Positionierung im Normalbetrieb.

Es sollte betont werden, dass im Rahmen des Ausfliihrungsbeispiels der Sperr-
hebel 4 lediglich auf das Auldenbetatigungshebelwerk 2, 3 arbeitet. Ein zusétz-
lich vorhandenes Innenbetatigungshebelwerk wird hiervon nicht beeinflusst.
Das heif3t, eine mit dem fraglichen Kraftfahrzeugtiirverschluss ausgeriistete
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Kraftfahrzeugtir wird bei einem Unfall durch angreifende Krafte nicht gedffnet
und kann anschliefend auch nicht durch einen Aultentilrgriff gedffnet werden.
Hierflr sorgt die nach wie vor bestehende Blockade des Sperrhebels 4 und
folglich des AuRenbetatigungshebelwerkes 2, 3. Die zugehérige Kraftfahrzeug-
tlr bleibt also geschlossen.

Hiervon unbeeinflusst ist jedoch das Innenbetatigungshebelwerk, welches nicht
ausdricklich dargestellt ist. Dieses kann mit einem eigenen Sperrhebel ausge-
rastet sein. Im Regelfall wird ein solcher Sperrhebel jedoch an dieser Stelle
nicht realisiert, so dass sich die Kraftfahrzeugtir mit Hilfe eines Innentiirgriffes
und des Innenbetétigungshebelwerkes unverandert 6ffnen lasst. Das gilt auch
fur den Fall, dass beispielsweise eintreffende Rettungskréafte die Kraftfahrzeug-
tir 6ffnen wollen. Dazu ist es lediglich erforderlich, eine zugehérige Scheibe
einzuschlagen und dann den Innentirgriff zu betatigen.
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Patentanspriiche:

1. Kraftfahrzeugtirverschluss, mit einem Gesperre, ferner mit einem auf das
Gesperre arbeitenden Betatigungshebelwerk (2, 3), und mit einem Sperrhebel
(4), welcher das Betatigungshebelwerk (2, 3) bei auftretenden Beschleuni-
gungskraften vorgegebener Grofte, beispielsweise bei einem Unfall, durch
seine damit verbundene Auslenkung mechanisch unwirksam setzt, dadurch
gekennzeichnet, dass dem Sperrhebel (4) ein Blockiermittel (5) zu-
geordnet ist, welches den Sperrhebel (4) in seiner ausgelenkten Stellung fixiert.

2. Kraftfahrzeugtiirverschiuss nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
das Blockiermittel (5) mit einem Lagerarm (5a) und einem Haltearm (5b) aus-
gerustet ist.

3. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
der Lagerarm (5a) an den ersten Betatigungshebel (2) angeschlossen ist.

4. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeich-
net, dass der Haltearm (5b) mit einem Halteanschlag (6) am Sperrhebel (4)
wechselwirkt und diesen in ausgelenkter Stellung des Sperrhebels (4) hinter-
greift.

5. Kraftfahrzeugttrverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der erste Betatigungshebel (2) mit Fihrungsmitteln (9, 10)
ftir das Blockiermittel (5) ausgerlstet ist.

6. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass
zwei Fihrungsmittel (9, 10) vorgesehen sind, und zwar einerseits ein Fiihrungs-
steg (9) und andererseits eine Fihrungstasche (10).
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7. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass dem Sperrhebel (4) wenigstens ein Anschlag (11a, 11b)
zugeordnet ist.

8. Kraftfahrzeugtirverschiuss nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass
der eine Anschlag (11a) an einem Gehduse (1) vorgesehen ist.

9. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeich-
net, dass der andere Anschlag (11b) am ersten Betatigungshebel (2) ausge-
bildet ist.

10. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Sperrhebel (4) und der erste Betatigungshebel (2) ge-
meinsam auf einem zweiten Betatigungshebel (3) gelagert sind.

11. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dass der Sperrhebel (4) im Normalbetrieb bei einer Beauf-
schlagung des Betatigungshebelwerkes (2, 3) eine Relativbewegung gegeniber
dem Betatigungshebelwerk (2, 3) vollfihrt.

12. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch
gekennzeichnet, dass das Blockiermittel (6) im Normalbetrieb vorzugsweise
federunterstiitzt am Sperrhebel (4) entlang gleitet.

13. Kraftfahrzeugturverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, dass das Blockiermittel {5) als Blockierfeder (5) ausgebildet ist.

14. Kraftfahrzeugtlrverschluss nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet,
dass die Blockierfeder (5) als Schenkelfeder (5) mit einem als Lagerarm (5a)
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ausgebildeten Lagerschenkel (5a) und einem als Haltearm (5b) ausgefihrten
Halteschenkel (5b}) ausgebildet ist.
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