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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Sperrwerk für eine Kraftfahrzeugtür gemäß dem Oberbegriff des An-
spruchs 1. Dabei ist der Begriff Kraftfahrzeugtür umfassend zu deuten und beinhaltet auch Kraftfahrzeug-Klappen,
-Deckel, Schiebetüren, Motorhauben und alle Verschlusselemente, die in einem Fahrzeug Öffnungen abdecken.
[0002] In der EP 2 161 398 A2 ist ein Sperrwerk mit einer Drehfalle, einem Zwischenhebel und einer daran gelagerten
Sperrklinke bekannt.
[0003] In der US 3,386,761, von der die Erfindung ausgeht, ist in Fig. 5 ein Sperrwerk dargestellt, dass eine Drehfalle
beinhaltet, die durch eine Feder in Öffnungsrichtung belastet wird. Diese Drehfalle wird im geschlossenen Zustand durch
eine Sperrklinke formschlüssig blockiert. Die Sperrklinke ist auf einem Sperrklinkenhebel schwenkbar gelagert und durch
eine Feder in Blockierrichtung zur Drehfalle belastet. Der Sperrklinkenhebel ist durch eine weitere Feder in Öffnungs-
richtung belastet. Das Öffnen des Schlosses wird durch die formschlüssige Verbindung zu einem Sperrhebel verhindert.
Der Sperrhebel ist durch eine weitere Feder in Schließrichtung belastet. Dieser Sperrhebel kann mittels eines Hubma-
gneten außer Eingriff mit dem Sperrklinkenhebel gebracht werden, so dass der Sperrklinkenhebel mit der Sperrklinke
aus dem Eingriffsbereich der Drehfalle schwenkt und diese öffnet. Beim Schließen der Tür dreht der nicht dargestellte
Schließbügel die Drehfalle in Schließrichtung. Dabei wird nur die Sperrklinke, ohne Sperrklinkenhebel in Öffnungsrichtung
bewegt und durch die Sperrklinkenfeder sofort wieder geschlossen.
[0004] In dieser Ausführungsform sind jedoch die Sperrklinke und die Drehfalle derart zueinander angeordnet, dass
die Drehfalle auf die Sperrklinke ein Drehmoment in Öffnungsrichtung erzeugt. Dies wird durch das Kräfteparallelogramm
in Fig. 2 der US 3,386,761 detailliert dargestellt. Diese Anordnung beinhaltet jedoch den Nachteil, dass sich die Sperr-
klinke bei starken Vibrationskräften in Öffnungsrichtung bewegen kann. Durch die Bewegung der Sperrklinke in Öff-
nungsrichtung wird die Blockierung der Drehfalle aufgehoben, so dass sich das Schloss und somit die Fahrzeugtür
öffnen kann.
[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Sperrwerk zu schaffen, welches beim Schließen eine geringe
Geräuschentwicklung hat, jedoch auch bei Vibrationen und anderen mechanischen Einflüssen die Tür sicher in ge-
schlossener Position hält.
[0006] Zur Lösung dieser Aufgabe zeichnet sich das erfindungsgemäße Sperrwerk durch die im Patentanspruch 1
angegebenen Merkmale aus. Details der Erfindung ergeben sich aus den Unteransprüchen.
[0007] Das erfindungsgemäße Sperrwerk besteht u.a. aus einer Drehfalle und einer Sperrklinken-mechanik, die meist
Bestandteil eines Kraftfahrzeugschlosses sind. Diese Kraftfahrzeug-schlösser halten in Verbindung mit einem
Schließbügel Kraftfahrzeugtüren, -Kofferraumdeckel, Kofferraumhauben, Motorhauben, Heckdeckel oder Schiebetüren
in geschlossener Position, bzw. lassen sich mittels der Schlösser öffnen. Dabei steht der Begriff Kraftfahrzeugtür für
alle Elemente, die Öffnungen in Fahrzeugen abdecken.
[0008] Bei Seitentüren sind die Schlösser mit den Sperrwerken meist in den Türen montiert, wobei der korrespondie-
rende Schießbügel an der Karosserie, vorzugsweise an der B- oder C-Säule, befestigt ist. Bei Heckklappendeckeln
hingegen ist das Schloss mit dem Sperrwerk an der Karosserie befestigt, wobei der Schließbügel am beweglichen Teil,
dem Heckdeckel moniert ist. Die Positionierung der Komponenten hat somit keinen Einfluss auf die Erfindung. Das
gleiche gilt für die geometrische Form des Schließbügels. Als Schließbügel werden alle Elemente bezeichnet, z.B. auch
Schließbolzen oder Schließkeile, die mit dem Sperrwerk eine formschlüssige Verbindung eingehen.
[0009] Das erfindungsgemäße Sperrwerk besteht aus einer Drehfalle und einer Sperrklinkenmechanik. Die Drehfalle
steht bei geschlossener Tür mit dem Schließbügel in formschlüssiger Verbindung. Beim Öffnen der Tür wird dieser
Formschluss gelöst. Die Drehfalle ist vorzugs-weise ein U-förmiges Element, das schwenkbar gelagert ist. Eine Feder
belastet die Drehfalle in Öffnungsrichtung. Beim Schließvorgang drückt der Schließbügel auf einen Schenkel der U-
förmigen Drehfalle, wodurch der andere Schenkel der Drehfalle um, den Schließbügel rotiert und damit eine formschlüs-
sige Verbindung mit dem Schließbügel eingeht. Diese Position der Drehfalle wird bei geschlossener Tür durch eine
Sperrklinke fixiert. Sowohl die Sperrklinkenfeder, als auch die Türdichtung üben über den Schließbügel und die Drehfalle
Druck auf die Sperrklinke aus. Erzeugt die Kraft der Drehfalle auf die Sperrklinke ein Drehmoment, das den Formschluss
zwischen Sperrklinke und Drehfalle stabilisiert, z.B. weil die Drehfalle die Sperrklinke gegen einen festen Anschlag
drückt, wird diese Belastungsrichtung als "in Schließrichtung" bezeichnet. Als Öffnungsrichtung wird die Bewegungs-
richtung bezeichnet, bei der die Drehfalle die Sperrklinke, bzw. die Sperrklinkenbaugruppe in die Richtung drückt, in der
die Sperrklinke außer Eingriff mit der Drehfalle gebracht wird.
[0010] Der Kernpunkt der Erfindung besteht nun darin, die Kontaktflächen zwischen Drehfalle, Sperrklinke und Sperr-
klinkenhebel, und deren Drehpunkte derart anzuordnen, dass die Kraft der Drehfalle, die auf die Sperrklinke wirkt, ein
Drehmoment erzeugt, das die Blockierung zwischen Sperrklinke und Drehfalle verstärkt. Gleichzeitig erzeugt die gleiche
Kraft der Drehfalle, ein Drehmoment auf die Baugruppe von Sperrklinkenhebel und Sperrklinke, durch die die Baugruppe
aus Sperrklinkenhebel und Sperrklinke in Öffnungsrichtung belastet ist.
[0011] Erzeugt wird die Kraft, die von der Drehfalle auf die Sperrklinke übertragen wird, von einer Drehfallenfeder und
der Türdichtung. Die Drehfallenfeder greift direkt an der Drehfalle an und erzeugt ein Drehmoment das die Drehfalle in
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Öffnungsrichtung belastet. Eine weitaus höhere Kraft wird, bei geschlossener Tür, durch die Türdichtung erzeugt. Die
Türdichtung, die zwischen Karosserie und Tür angeordnet ist, erzeugt eine Kraft über die Türstruktur, auch als Türrahmen
bezeichnet, auf das Schloss, insbesondere auf das Sperrwerk, insbesondere auf die Drehfalle. Bei geschlossener Tür
steht die Drehfalle in formschlüssiger Verbindung mit dem Schließbügel, wodurch der Kraftfluss geschlossen ist. Die so
erzeugte Kraft wird von der Drehfalle auf die Sperrklinke bzw. auf die Baugruppe aus Sperrklinkenhebel und Sperrklinke
übertragen.
[0012] Sowohl Sperrklinke als auch Sperrklinkenhebel werden durch eine Feder in Richtung Drehfalle belastet. Die
Sperrklinke ist derart geformt, dass diese auf dem Sperrklinkenhebel gelagert ist und eine Kontur aufweißt, die in
formschlüssiger Verbindung mit einer Kontur des Sperrklinkenhebels steht. Die Federkraft der Drehfallenfeder wird nun
auf diese Kontur der Sperrklinke und direkt weiter über die Sperrklinkenhebelkontur auf den Sperrklinkenhebel übertra-
gen, der dadurch in Richtung Drehfalle belastet ist.
[0013] Sowohl Drehfalle als auch Sperrklinke und Sperrklinkenhebel sind derart gestaltet, dass die Drehfalle auf die
Baugruppe aus Sperrklinkenhebel und Sperrklinke ein Drehmoment erzeugt, dass die Baugruppe in Öffnungsrichtung
belastet. Bei geschlossener Tür wird die Bewegung der Sperrklinken-Sperrklinkenhebel-Baugruppe in Öffnungsrichtung
durch den Sperrhebel verhindert. Dies erfolgt dadurch, dass der Sperrhebel den Sperrklinkenhebel in Öffnungsrichtung
blockiert. Beim Öffnungsvorgang wird der Sperrhebel aus der Bahn des Sperrklinkenhebels geschwenkt, wodurch der
Formschluss aufgehoben wird und die Sperrklinken-Sperrklinkenhebel-Baugruppe sich in Öffnungsrichtung bewegt.
[0014] Der Sperrhebel wird durch eine Feder in die Richtung belastet, in der er den Sperrklinkenhebel blockiert. Durch
einen motorischen Antrieb oder auch manuell kann der Sperrhebel außer Eingriff mit dem Sperrklinkenhebel gebracht
werden.
[0015] Es darf an dieser Stelle klargestellt werden, dass der in den Ansprüchen verwendete Begriff "Zwischenhebel"
dem in der Beschreibung verwendeten Begriff "Sperrklinkenhebel" entspricht, auch wenn dieser Zusammenhang bereits
aus der vorangegangenen Beschreibung sowie aus der Figurenbeschreibung zu den Fig. 1 bis 5 hervorgeht.
[0016] Der oben beschriebene Öffnungsvorgang ist stets damit verbunden, dass der Eingriff zwischen der Sperrklinke
und der Drehfalle aufgehoben wird. Dies kann in einer bevorzugten Variante impulsartig erfolgen, indem die Sperrklinke
aus dem Bewegungsbereich der Drehfalle gezogen wird. Diese Art des Aushebens der Sperrklinke ist stets mit einem
entsprechend impulsartigen Geräusch verbunden. Bei einer besonders bevorzugten Ausgestaltung ist es daher vorge-
sehen, dass der Öffnungsvorgang mit einer Abwälzbewegung der Sperrklinke auf der Drehfalle einhergeht. Weiter
vorzugsweise dreht sich die Sperrklinke im Zuge der Abwälzbewegung aus der Hauptraste bzw. Vorraste der Drehfalle
heraus. Die oben beschriebene Abwälzbewegung sorgt dafür, dass eine impulsartige Geräuschentwicklung durch das
Aufheben des Eingriffs zwischen Sperrklinke und Drehfalle nicht auftritt.
[0017] Nach einer weiteren Lehre gemäß Anspruch 14, der eigenständige Bedeutung zukommt, wird ein Kraftfahr-
zeugtürschloss mit einem Sperrwerk beansprucht. Das vorschlagsgemäße Kraftfahrzeugtürschloss ist in einer Kraft-
fahrzeugtür oder in einem Türrahmen positionierbar. Das Kraftfahrzeugtürschloss hält die Kraftfahrzeugtür in Verbindung
mit einem an dem Türrahmen oder der Tür positionierten Schließbügel geschlossen oder öffnet die Kraftfahrzeugtür
entsprechend, wobei ein Sperrwerk mit einer Drehfalle, die bei geschlossener Kraftfahrzeugtür mit dem Schließbügel
formschlüssig verbunden ist, mit einer Sperrklinke, die die Drehfalle bei geschlossener Kraftfahrzeugtür, in einer Vor-
raststellung oder einer Hauptraststellung, blockiert und mit einer Baugruppe bestehend aus einem schwenkbaren Zwi-
schenhebel und der darin schwenkbar gelagerten Sperrklinke, die die Drehfalle bei geschlossener Kraftfahrzeugtür, in
einer Vorraststellung oder eine Hauptraststellung, blockiert, vorgesehen ist.
[0018] Wesentlich nach dieser weiteren Lehre ist, dass die Drehfalle bei geschlossener Kraftfahrzeugtür die Sperrklinke
in Schließrichtung belastet, jedoch auch die Baugruppe aus Zwischenhebel und Sperrklinke in Öffnungsrichtung belastet.
[0019] Hinsichtlich der Vorteile der weiteren Lehre sowie möglichen Ausführungsbeispielen darf in vollem Umfange
auf die Ausführungen zu dem vorschlagsgemäßen Sperrwerk verwiesen werden.
[0020] Die Erfindung wird im Folgenden anhand eines Ausführungsbeispiels beschrieben. Von den zugehörigen Zeich-
nungen zeigt:

Fig. 1 ein Sperrwerk in geöffneter Position,

Fig. 2 das Sperrwerk gemäß Fig. 2 während des Schließvorganges,

Fig. 3 das Sperrwerk gemäß Fig. 1 in Hauptraststellung,

Fig. 4 einen vergrößerten Ausschnitt aus Fig. 3,

Fig. 5 das Sperrwerk gemäß Fig. 3 mit ausgehobenem Sperrhebel,

Fig. 6 ein weiteres Sperrwerk in geöffneter Position,
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Fig. 7 das Sperrwerk gemäß Fig. 6 während des Schließvorganges,

Fig. 8 das Sperrwerk gemäß Fig. 6 in Hauptraststellung,

Fig. 9 das Sperrwerk gemäß Fig. 6 in einem ersten Abschnitt des Öffnungsvorgangs und

Fig. 10 das Sperrwerk gemäß Fig. 6 in einem zweiten Abschnitt des Öffnungsvorgangs.

[0021] Fig. 1 zeigt ein erfindungsgemäßes Sperrwerk in geöffneter Position. Der Schießbügel 2 befindet sich nicht im
Eingriff mit der Drehfalle 1. Die Sperrklinke 3 ist auf dem Sperrklinkendorn 7 gelagert, wobei die Sperrklinkendorn 7 auf
dem Sperrklinkenhebel 4 positioniert ist. Der Sperrklinkenhebel 4 ist auf einem Dorn 8 schwenkbar gelagert. Die Kraft
der Sperrklinkenfeder 5 greift am Hebelarm 9 der Sperrklinke 3 an und wird auf den Hebelarm 10 des Sperrklinkenhebels
4 übertragen. Dies bewirkt eine Bewegung des Sperrklinkenhebels 4 im Uhrzeigersinn. Die Bewegung des Sperrklin-
kenhebels 4 wird über den Blockadehebelarm 11, der gegen die Kontur 12 des Sperrhebels 6 stößt, gestoppt. Eine
Sperrhebelfeder 13 belastet den Sperrhebel 6 in Schließrichtung.
[0022] Beim Schließen des Sperrwerks bewegt sich der Schließbügel 2, wie in Fig. 2 dargestellt, in das Einlaufmaul
14 der Drehfalle 1. Dabei drückt der Schließbügel 2 auf die Kontur 15 der Drehfalle 1, wodurch sich die Drehfalle 1 um
den Drehfallendorn 16 in Schließrichtung bewegt. Parallel dazu schwenkt die Kontur 18 der Drehfalle die Sperrklinke 3
über deren Kontur 17 gegen den Uhrzeigersinn in Öffnungsrichtung. Dies erfolgt gegen die Kraft der Sperrklinkenfeder
5. Besonders deutlich wird in Fig. 2, dass während des Schließvorgangs nur die Sperrklinke 3 um den Sperrklinkendorn
7 schwenkt, wobei der Sperrklinkenhebel 4 in seiner Position bleibt. Nachdem die Drehfalle 1 ihre Endposition erreicht
hat, fällt die Sperrklinke 3 aufgrund der Federkraft der Feder 5 wieder in Ihre Ursprungslage (siehe Fig. 3). Aufgrund
der geringen Masse der Sperrklinke 3 entsteht beim Auftreffen auf dem Sperrklinkenhebel 4 nur ein geringes Geräusch.
[0023] In Fig. 3 ist das Sperrwerk in geschlossener Position dargestellt. Hier drückt die Drehfalle 1 über die Druckkontur
23 auf die Sperrkontur 19 der Sperrklinke 3.
[0024] Der Angriffspunkt an der Sperrklinkenkontur 19, an dem die Druckkontur 23 der Drehfalle 1 angreift und der
Drehpunkt 7 auf der die Sperrklinke 1 gelagert ist, sind so zueinander angeordnet, dass der Hebelarm 9 der Sperrklinke
3 den Hebelarm 10 des Sperrklinkenhebels 4 belastet. Der Sperrhebel 6 blockiert mit der Kontur 12 über den Blockierarm
11 den Sperrklinkenhebel 4. Aufgrund dieser Zuordnung blockiert die Sperrklinke 3 in Verbindung mit dem Sperrklin-
kenhebel 4 und dem Sperrhebel 6 die Bewegung der Drehfalle 1 in Öffnungsposition.
[0025] In Fig. 4 ist die Drehfalle 1, die Sperrklinke 3, der Sperrklinkenhebel 4 und der Sperrhebel 6 vergrößert dargestellt.
Die Richtung der Kraft, die von der Drehfalle 1 auf die Sperrklinke 3 ausgeübt wird, ist in dieser Ansicht durch den Pfeil
20 dargestellt. Die Kraftrichtung 20 verläuft zwischen dem Drehpunkt 7 der Sperrklinke 3 und dem Drehpunkt 8 des
Sperrklinkenhebels 4. Dies bewirkt, dass auf die Sperrklinke 3 ein Drehmoment im Uhrzeigersinn erzeugt wird. Auch
bei Vibrationen versucht die Sperrklinke 3 sich immer in Richtung Uhrzeigersinn zu bewegen. Diese Bewegung der
Sperrklinke 3 wird jedoch durch den Hebelarm 10 des Sperrklinkenhebels 4 und den Hebelarm 9 der Sperrklinke 3
formschlüssig blockiert. Somit wird auf die Sperrklinke 3 in geschlossener Position ein Drehmoment in Schließrichtung
erzeugt. Wird hingegen ein Drehmoment gegen den Uhrzeigersinn erzeugt, kann die Sperrklinke gegen die Federkraft
der Sperrklinkenfeder 5 ausweichen. In diesem Fall wird ein Drehmoment in Öffnungsrichtung erzeugt.
[0026] Da die Sperrklinke 3 auf dem Sperrklinkenhebel 4 gelagert ist, wird bei Belastung der Sperrklinke 3 gleichzeitig
ein Drehmoment auf den Sperrklinkenhebel 4 erzeugt. Bei dieser Anordnung der Drehpunkte 7, 8 und der Ausrichtung
der Kraft gemäß Pfeil 20 wirkt dieses Drehmoment bezogen auf den Drehpunkt 8 gegen den Uhrzeigersinn. Die Bewegung
des Sperrklinkenhebels 4 wird jedoch durch die Blockierung des Sperrklinkenhebels 4 durch die Sperrkontur 21 am
Sperrhebel 6 gestoppt. Der Sperrhebel 6 ist jedoch um den Drehpunkt 22 schwenkbar (siehe Fig. 5). In der Ansicht von
Figur 5 ist der Sperrhebel 6 außer Eingriff mit dem Sperrklinkenhebel 6. Das zuvor erläuterte Drehmoment auf den
Sperrklinkenhebel 4, das gegen den Uhrzeigersinn um den Drehpunkt 8 wirkt, dreht die Baugruppe aus Sperrklinkenhebel
4 und Sperrklinke 3 außerhalb der Eingriffsbereich der Drehfalle 1 und somit in Öffnungsrichtung. Wirkt das Drehmoment
auf den Sperrklinkenhebel 4 gegen den Uhrzeigersinn, wird die Baugruppe aus Sperrklinkenhebel 4 und Sperrklinke in
den Bereich der Drehfalle 1 und somit in Schließrichtung belastet.
[0027] Die Fig. 6 bis 10 zeigen ein erfindungsgemäßes Sperrwerk in einer weiteren Ausführungsform. Die grundsätz-
liche Funktion der Komponenten Drehfalle 1, Sperrklinke 3, Sperrklinkenhebel 4 und Sperrhebel 6 entspricht der grund-
sätzlichen Funktion der entsprechenden Komponenten des in den Fig. 1 bis 5 dargestellten Sperrwerks. Entsprechend
handelt es sich auch bei dem in den Fig. 6 bis 10 dargestellten Sperrwerk um ein Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtür-
schloss, das im montierten Zustand in einer Kraftfahrzeugtür oder in einem Türrahmen positioniert ist und das dann in
Verbindung mit einem an den Türrahmen oder der Tür positionierten Schießbügel 2 die Kraftfahrzeugtür geschlossen
hält oder öffnet. Im Folgenden wird die Funktionsweise des in den Fig. 6 bis 10 dargestellten Sperrwerks erläutert, wobei
der in den Ansprüchen verwendete Begriff "Zwischenhebel" wieder dem in der Beschreibung verwendeten Begriff "Sperr-
klinkenhebel" entspricht.
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[0028] Das Sperrwerk ist mit einer Drehfalle 1 ausgestattet, die bei geschlossener Kraftfahrzeugtür mit dem
Schließbügel 2 formschlüssig verbunden ist (Fig. 8). Weiter ist eine Sperrklinke 3 vorgesehen, die die Drehfalle 1 bei
geschlossener Kraftfahrzeugtür in einer nicht dargestellten Vorraststellung oder einer in Fig. 8 dargestellten Hauptrast-
stellung blockiert. Ein Sperrklinkenhebel 4 (Zwischenhebel 4) und die obige Sperrklinke 3 bilden eine Baugruppe.
[0029] Die Kraftrichtung der von der Drehfalle 1 auf die Sperrklinke 3 übertragenden Kraft ist in Fig. 8 mit dem Be-
zugszeichen 20 angedeutet. Aus dieser Darstellung geht hervor, dass es auch bei dem in den Fig. 6 bis 10 dargestellten
Ausführungsbeispiel so ist, dass die Drehfalle 1 bei geschlossener Kraftfahrzeugtür die Sperrklinke 3 in Schließrichtung,
in Fig. 8 relativ zu dem Sperrklinkenhebel 4 im Uhrzeigersinn, belastet, jedoch auch die Baugruppe aus Sperrklinkenhebel
4 und Sperrklinke 3 insgesamt in Öffnungsrichtung, in Fig. 8 relativ zum Sperrwerk im Übrigen gegen den Uhrzeigersinn,
belastet. Die Sperrklinke 3 ist dabei auf dem Sperrklinkenhebel 4 um eine Sperrklinkenachse 3a schwenkbar gelagert.
Der Sperrklinkenhebel 4 ist dagegen um eine Sperrklinkenhebelachse 4a an einem feststehenden Teil des Kraftfahr-
zeugtürschlosses, insbesondere an einem Gehäuseteil des Kraftfahrzeugtürschlosses, schwenkbar gelagert. Die Dreh-
falle 1 ist entsprechend um eine Drehfallenachse la wiederum an einem feststehenden Teil, insbesondere an einem
Gehäuseteil des Kraftfahrzeugtürschlosses, schwenkbar gelagert.
[0030] Da alle weiter oben zu dem ersten Ausführungsbeispiel angeführten Überlegungen hinsichtlich eines ersten
Drehmoments und eines zweiten Drehmoments auch für das in den Fig. 6 bis 10 dargestellte Ausführungsbeispiel
zutreffen, darf auf die dortigen Ausführungen verwiesen werden.
[0031] Einen ersten Unterschied des in den Fig. 6 bis 10 dargestellten Ausführungsbeispiels gegenüber dem in den
Fig. 1 bis 5 dargestellten Ausführungsbeispiel besteht darin, dass die Sperrklinke 3 gegenüber dem Sperrklinkenhebel
4 mit einer ersten Federanordnung 5a gekoppelt ist und dass der Sperrklinkenhebel 4 gegenüber einem feststehenden
Teil mittels einer zweiten Federanordnung 5b gekoppelt ist. Die Wirkungsweise der beiden Federanordnungen 5a, 5b
wird weiter unten im Detail erläutert.
[0032] Wie bei dem in den Fig. 1 bis 5 dargestellten Ausführungsbeispiel ist auch bei dem in den Fig. 6 bis 10
dargestellten Ausführungsbeispiel ein Sperrhebel 6 vorgesehen, der den Sperrklinkenhebel 4 gegen eine Bewegung in
Öffnungsrichtung, in Fig. 8 gegen den Uhrzeigersinn, blockiert. Der Sperrklinkenhebel 8 ist zum Lösen des blockierenden
Eingriffs mit dem Sperrhebel 6 um eine Sperrhebelachse 6a, in Fig. 8 gegen den Uhrzeigersinn, schwenkbar. Der
Sperrhebel 6 ist durch die Sperrhebelfeder 13 in Schließrichtung, in Fig. 8 im Uhrzeigersinn, vorgespannt.
[0033] Interessant bei dem in den Fig. 6 bis 10 dargestellten Ausführungsbeispiel ist die Tatsache, dass die Sperrklinke
3 auf dem Sperrklinkenhebel 4 aus einer eingefallenen Stellung heraus, in der die Sperrklinke 3 die Drehfalle 1 in der
Hauptraststellung und in der ggf. vorhandenen Vorraststellung blockiert (Fig. 8), sowohl in Schließrichtung (in Fig. 8 im
Uhrzeigersinn) als auch in Öffnungsrichtung (in Fig. 8 gegen den Uhrzeigersinn) bewegbar, hier schwenkbar ist. Ein
irgendwie gearteter Anschlag der Relativbewegung der Sperrklinke 3 auf dem Sperrklinkenhebel 4 ist also nicht vorge-
sehen. Allerdings ist die Sperrklinke 3 hinsichtlich beider Bewegungsrichtungen in eine Mittelstellung, hier und vorzugs-
weise im Wesentlichen in die eingefallene Stellung, vorgespannt. Die Mittelstellung lässt sich am besten der Darstellung
gemäß Fig. 6 entnehmen.
[0034] Der Schließvorgang bei dem in den Fig. 6 bis 10 dargestellten Ausführungsbeispiel entspricht im Wesentlichen
dem Schließvorgang bei dem in den Fig. 1 bis 5 dargestellten Ausführungsbeispiel. Der Schließbügel 2 bewegt sich in
das Einlaufmaul 14 der Drehfalle 1, wobei sich die Drehfalle 1 um die Drehfallenachse 1a in Schließrichtung bewegt.
Parallel dazu schwenkt die Kontur 18 der Drehfalle 1 die Sperrklinke 3 über deren Kontur 17 in Fig. 6 gegen den
Uhrzeigersinn in Öffnungsrichtung relativ zu dem Sperrklinkenhebel 4, was gegen die Kraft der ersten Federanordnung
5a erfolgt. Fig. 8 zeigt den Zustand, in dem die Sperrklinke 3 aufgrund der Federkraft der Federanordnung 5a in ihre
Ursprungslage gefallen ist. In dieser eingefallenen Stellung, in der die Sperrklinke 3 die Drehfalle 1 in der Hauptrast-
stellung blockiert, liegt die Sperrklinke 3 an einer Begrenzungsfläche 24 der Drehfalle 1 an, wodurch die weitere Bewegung
der Sperrklinke 3 in Schließrichtung, in Fig. 8 im Uhrzeigersinn, blockiert wird. Hier wird deutlich, dass es vorteilhaft sein
kann, dass die oben angesprochene Mittelstellung von der ausgehobenen Stellung der Sperrklinke 3 aus gesehen
jenseits der in Fig. 8 dargestellten, eingefallenen Stellung der Sperrklinke 3 liegt. Damit wird nämlich sichergestellt, dass
die Federanordnung 5a zumindest geringfügig auf die Begrenzungsfläche 24 an der Drehfalle 1 drückt, um eventuellen
Klappergeräuschen entgegenzuwirken.
[0035] Besonders interessant bei dem in den Fig. 6 bis 10 dargestellten Ausführungsbeispiel ist der Öffnungsvorgang,
der sich aus der Abfolge der Fig. 8, 9 und 10 ergibt.
[0036] Bei einer Zusammenschau der Fig. 8, 9 und 10 fällt auf, dass ausgehend von dem Zustand der geschlossenen
Kraftfahrzeugtür (Fig. 8), in dem der Sperrhebel 6 den Sperrklinkenhebel 4 gegen eine Bewegung in Öffnungsrichtung
blockiert, eine Bewegung des Sperrhebels 6 in eine nicht blockierende Stellung (Fig. 8, 9) eine von der Drehfalle 1
getriebene Abwälzbewegung der Sperrklinke 3 auf der Drehfalle 1 auslöst. Die Abwälzbewegung ergibt sich aus einer
Zusammenschau der Fig. 9 und 10. Hier wird deutlich, dass die Abwälzbewegung im Bereich der Hauptraste 25 bzw.
der Vorraste 26 der Drehfalle 1 stattfindet. Die Hauptraste 25 bzw. die Vorraste 26 dienen der Einnahme der Hauptrast-
stellung bzw. der Vorraststellung durch die Drehfalle 1, indem die Sperrklinke 3 bei in der Hauptraststellung bzw. in der
Vorraststellung befindlicher Drehfalle 1 in blockierendem Eingriff mit der Hauptraste 25 bzw. der Vorraste 26 steht.
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[0037] Insgesamt ergibt eine Zusammenschau der Fig. 8 bis 10, dass sich die Sperrklinke 3 im Zuge der Abwälzbe-
wegung aus der Hauptraste 25 bzw. aus der Vorraste 26 herausdreht, was den weiter oben angesprochenen Effekt der
Geräuschreduzierung während des Öffnungsvorgangs mit sich bringt.
[0038] Der Begriff "Abwälzbewegung" ist vorliegend weit zu verstehen. Damit ist nicht nur ein reines "Abrollen" der
Sperrklinke 3 gegenüber der Drehfalle 1 gemeint, sondern auch eine Mischung aus Abroll- und Gleitbewegung zwischen
Sperrklinke 3 und Drehfalle 1. Mit einer solchen Abwälzbewegung lassen sich impulsartige Geräusche beim Aufheben
des Eingriffs zwischen Sperrklinke 3 und Drehfalle 1 weitestgehend vermeiden.
[0039] Eine Voraussetzung für die oben angesprochene Abwälzbewegung der Sperrklinke 3 auf der Drehfalle 1 ist
bei dem in den Fig. 6 bis 10 dargestellten Ausführungsbeispiel, dass die Sperrklinke 3 ausgehend von der oben ange-
sprochenen Mittelstellung gegen die Federkraft der ersten Federanordnung 5a relativ zu dem Sperrklinkenhebel 4 in
Schließrichtung auslenkbar ist. Diese Auslenkung zeigt eine Zusammenschau der Fig. 8, 9 und 10. Entsprechend handelt
es sich bei der Federanordnung 5a um eine sogenannte Mitte-Null-Feder, die eine Auslenkung der Sperrklinke 3 aus
der Mittelstellung heraus in beide Schwenkrichtungen, jeweils gegen die Federkraft der Federanordnung 5a erlaubt. Die
Sperrklinke 3 weist hier und vorzugsweise einen Mitnehmer 27 auf, der in der Mittelstellung auf einen entsprechenden
Mitnehmer 28 ausgerichtet ist. Beide Mitnehmer 27, 28 sind, wie aus den Fig. 6 bis 10 ersichtlich, mit der Federanordnung
5a gekoppelt. Die zweite Federanordnung 5b dient entsprechend der Vorspannung des Sperrklinkenhebels 4 in
Schließrichtung, in Fig. 6 im Uhrzeigersinn.
[0040] Der Öffnungsvorgang geht nun aus von dem Zustand der geschlossenen Kraftfahrzeugtür, in dem der Sper-
rhebel 6 den Sperrklinkenhebel 4 gegen eine Bewegung in Öffnungsrichtung, in Fig. 8 gegen eine Bewegung gegen
den Uhrzeigersinn blockiert. Der Öffnungsvorgang wird dadurch ausgelöst, dass der Sperrhebel 6 in eine nicht blockie-
rende Stellung, in Fig. 8 gegen den Uhrzeigersinn, in die in Fig. 9 dargestellte Stellung bewegt wird. Anschließend treibt
die Drehfalle 1 die Sperrklinke 3 auf dem Sperrklinkenhebel 4 in Schließrichtung (in Fig. 9 im Uhrzeigersinn). Hier und
vorzugsweise gleichzeitig treibt die Drehfalle 1 den Sperrklinkenhebel 4 in Öffnungsrichtung, in Fig. 9 gegen den Uhr-
zeigersinn. Der Übergang von Fig. 9 auf Fig. 10 zeigt, dass die Sperrklinke 3 wie oben angesprochen, auf der Drehfalle
3 abwälzt, bis der Sperrklinke 3 schließlich außer Eingriff von der Drehfalle 1 kommt und anschließend die Drehfalle 1
die in Fig. 6 dargestellte Offenstellung erreicht. Diese Schwenkbewegung der Sperrklinke 3 auf dem Sperrklinkenhebel
4 beträgt hier und vorzugsweise mehr als 10° und ist insbesondere nicht durch einen Anschlag begrenzt.
[0041] Besonders hervorzuheben bei dem in den Fig. 6 bis 10 dargestellten Ausführungsbeispiel ist die Tatsache,
dass der Sperrklinkenhebel 4 nie auf die Drehfalle 1 fällt, sondern stets von dem Sperrhebel 6 gehalten wird. Der
Sperrhebel 6 ist mit dem Sperrklinkenhebel 4 nämlich derart gekoppelt oder koppelbar, dass der Sperrhebel 6, hier und
vorzugsweise unabhängig von seiner Stellung, die Bewegung des Sperrklinkenhebels 4 in Schließrichtung begrenzt.
Hierfür weisen der Sperrhebel 6 und der Sperrklinkenhebel 4 jeweils eine Eingriffskontur 29, 30 auf, die hier und vor-
zugsweise konzentrisch zu der Sperrhebelachse 6a verlaufen und die für die obige Kopplung miteinander in Eingriff
stehen oder bringbar sind. Interessant ist dabei vor allem die Tatsache, dass diese Bewegungsbegrenzung durch eine
entsprechende Länge der Eingriffskonturen 29, 30 unabhängig von der Stellung des Sperrhebels 6 garantiert ist. Grund-
sätzlich ist es natürlich auch denkbar, dass eine solche Eingriffskontur 29, 30 ausschließlich auf dem Sperrhebel 6 oder
ausschließlich auf dem Sperrklinkenhebel 4 vorgesehen ist. Eine solche Kontur würde dann mit einem korrespondie-
renden Mitnehmer o. dgl. des jeweils anderen Hebels zusammenwirken.
[0042] Nach einer weiteren Lehre, der eigenständige Bedeutung zukommt, wird ein vorschlagsgemäßes Kraftfahr-
zeugtürschloss als solches mit einem vorschlagsgemäßen Sperrwerk beansprucht. Auf alle Ausführungen zu dem vor-
schlagsgemäßen Sperrwerk darf verwiesen werden.

Bezugszeichenliste:

1 Drehfalle

1a Drehfallenachse

2 Schließbügel

3 Sperrklinke

3a Sperrklinkenachse

4 Sperrklinkenhebel

4a Sperrklinkenhebelachse

5 Sperrklinkenfeder

5a Erste Federanordnung

5b Zweite Federanordnung
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Patentansprüche

1. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss, dass in einer Kraftfahrzeugtür oder in einem Türrahmen positioniert ist
und das in Verbindung mit einem an dem Türrahmen oder der Tür positionierten Schließbügel (2) die Kraftfahrzeugtür
geschlossen hält oder öffnet, mit einer Drehfalle (1), die bei geschlossener Kraftfahrzeugtür mit dem Schließbügel
(2) formschlüssig verbunden ist, mit einer Sperrklinke (3), die die Drehfalle (1) bei geschlossener Kraftfahrzeugtür,
in einer Vorraststellung oder einer Hauptraststellung, blockiert, mit einer Baugruppe bestehend aus einem Zwi-
schenhebel (4) und einer daran schwenkbar gelagerten Sperrklinke,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Drehfalle (1)bei geschlossener Kraftfahrzeugtür die Sperrklinke (3) in Schließrichtung belastet, jedoch auch die
Baugruppe aus Zwischenhebel (4) und Sperrklinke (3) in Öffnungsrichtung belastet.

2. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß Anspruch 1
dadurch gekennzeichnet, dass
ein erstes Drehmoment, welches durch die Kraftübertragung von der Drehfalle (1) auf die Sperrklinke (3) entsteht,
die Sperrklinke (3) in Schließrichtung belastet, dass jedoch auch ein zweites Drehmoment, das durch die Kraftü-
bertragung von der Drehfalle (1) auf die Sperrklinke (3) entsteht, und die Baugruppe aus Sperrklinke (3) und Zwi-

(fortgesetzt)

6 Sperrhebel

6a Sperrhebelachse

7 Sperrklinkendorn

8 Dorn des Sperrklinkenhebels

9 Hebelarm der Sperrklinke

10 Hebelarm des Sperrklinkenhebels

11 Blockadehebelarm

12 Kontur am Sperrhebel

13 Sperrhebelfeder

14 Einlaufmaul der Drehfalle

15 Kontur an der Drehfalle

16 Drehfallendorn

17 Kontur an der Sperrklinke

18 Kontur an der Drehfalle

19 Sperrkontur an der Sperrklinke

20 Kraftrichtung der von der Drehfalle auf die Sperrklinke übertragenden Kraft

21 Sperrkontur am Sperrhebel

22 Sperrhebeldorn

23 Druckkontur

24 Begrenzungsfläche

25 Hauptraste

26 Vorraste

27 Mitnehmer an Sperrklinke

28 Mitnehmer an Sperrklinkenhebel

29 Eingriffskontur an Sperrhebel

30 Eingriffskontur an Sperrklinkenhebel
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schenhebel (4) in Öffnungsrichtung belastet.

3. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß Anspruch 2
dadurch gekennzeichnet, dass
die Kraft einer Drehfallenfeder und/oder die Kraft einer Türdichtung, die über die Türstruktur und/oder den
Schließbügel (2) auf die Drehfalle (1) übertragen wird, das erste Drehmoment und das zweite Drehmoment erzeugt.

4. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß einem der Ansprüche 1 bis 3
dadurch gekennzeichnet, dass
eine Feder (5) zwischen einem Schlossgehäuse und der Sperrklinke (3) angeordnet ist, die über die Sperrklinke
(3) den Zwischenhebel (4) in Schließrichtung belastet.

5. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß einem der Ansprüche 1 bis 4
dadurch gekennzeichnet, dass
bei geschlossener Kraftfahrzeugtür, ein Sperrhebel (6) den Zwischenhebel (4) gegen eine Bewegung in Öffnungs-
richtung blockiert.

6. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß Anspruche 5
dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel (6) durch eine Feder (13) in die Richtung belastet ist, in der der Sperrhebel (6) die Öffnungsbewegung
der Baugruppe, bestehend aus dem Zwischenhebel (4) und der Sperrklinke (3), blockiert.

7. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß einem der Ansprüche 1 bis 6
dadurch gekennzeichnet,
dass die Sperrklinke (3) auf dem Zwischenhebel (4) aus einer eingefallenen Stellung heraus, in der die Sperrklinke
(3) die Drehfalle (1) in der Hauptraststellung und in der ggf. vorhandenen Vorraststellung blockiert, sowohl in
Schließrichtung als auch in Öffnungsrichtung bewegbar, insbesondere schwenkbar ist, vorzugsweise, dass die
Sperrklinke (3) hinsichtlich beider Bewegungsrichtungen in eine Mittelstellung, vorzugsweise im Wesentlichen in
die eingefallene Stellung vorgespannt ist.

8. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß Anspruch 7
dadurch gekennzeichnet,
dass die Sperrklinke (3) in einer eingefallenen Stellung, in der die Sperrklinke (3) die Drehfalle (1) in der Hauptrast-
stellung und in der ggf. vorhandenen Vorraststellung blockiert, an einer Begrenzungsfläche (24) der Drehfalle (1)
anliegt, wodurch eine weitere Bewegung der Sperrklinke (3) in Schließrichtung blockiert wird.

9. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß Anspruch 7 oder 8 dadurch gekennzeichnet,
dass ausgehend von dem Zustand der geschlossenen Kraftfahrzeugtür, in dem der Sperrhebel (6) den Zwischen-
hebel (4) gegen eine Bewegung in Öffnungsrichtung blockiert, eine Bewegung des Sperrhebels (6) in eine nicht
blockierende Stellung eine von der Drehfalle (1) getriebene Abwälzbewegung der Sperrklinke (3) auf der Drehfalle
(1) auslöst.

10. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß Anspruch 9
dadurch gekennzeichnet,
dass die Sperrklinke (3) bei in der Hauptraststellung und in der ggf. vorhandenen Vorraststellung befindlicher
Drehfalle (1)in blockierendem Eingriff mit einer Hauptraste (25) bzw. Vorraste (26) der Drehfalle (1) steht und dass
die Abwälzbewegung im Bereich der Hauptraste (25) bzw. der Vorraste (26) der Drehfalle (1) stattfindet.

11. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß Anspruch 9 oder 10 dadurch gekennzeichnet,
dass sich die Sperrklinke (3) im Zuge der Abwälzbewegung aus der Hauptraste (25) bzw. Vorraste (26) herausdreht.

12. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß einem der Ansprüche 9 bis 11
dadurch gekennzeichnet,
dass ausgehend von dem Zustand der geschlossenen Kraftfahrzeugtür, in dem der Sperrhebel (6) den Zwischen-
hebel (4) gegen eine Bewegung in Öffnungsrichtung blockiert, eine Bewegung des Sperrhebels (6) in eine nicht
blockierende Stellung eine jeweils von der Drehfalle (1) getriebene Bewegung der Sperrklinke (3) auf dem Zwi-
schenhebel (4) in Schließrichtung und insbesondere gleichzeitig dazu eine Bewegung des Zwischenhebels (4) in
Öffnungsrichtung auslöst, vorzugsweise, dass diese Bewegung der Sperrklinke (3) auf dem Zwischenhebel (4) mehr
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als 10° beträgt.

13. Sperrwerk für ein Kraftfahrzeugtürschloss gemäß einem der Ansprüche 1 bis 12
dadurch gekennzeichnet,
dass der Sperrhebel (6) mit dem Zwischenhebel (4) derart gekoppelt oder koppelbar ist, dass der Sperrhebel (6),
vorzugsweise unabhängig von seiner Stellung, die Bewegung des Zwischenhebels (4) in Schließrichtung begrenzt,
vorzugsweise, dass der Sperrhebel (6) und/oder der Zwischenhebel (4) hierfür eine Eingriffskontur (29, 30) aufweist
bzw. aufweisen, vorzugsweise, dass die Eingriffskontur (29, 30) bzw. die Eingriffskonturen (29, 30) konzentrisch zu
einer Sperrhebelachse (6a) verläuft bzw. verlaufen.

14. Kraftfahrzeugtürschloss, das in einer Kraftfahrzeugtür oder in einem Türrahmen positionierbar ist und das in Ver-
bindung mit einem an dem Türrahmen oder der Tür positionierten Schließbügel (2) die Kraftfahrzeugtür geschlossen
hält oder öffnet, wobei ein Sperrwerk (6) mit einer Drehfalle (1), die bei geschlossener Kraftfahrzeugtür mit dem
Schließbügel (2) formschlüssig verbunden ist, mit einer Sperrklinke (3), die die Drehfalle (1) bei geschlossener
Kraftfahrzeugtür, in einer Vorraststellung oder einer Hauptraststellung, blockiert, mit einer Baugruppe bestehend
aus einem schwenkbaren Zwischenhebel (4) und der daran schwenkbar gelagerten Sperrklinke (3), die die Drehfalle
(1) bei geschlossener Kraftfahrzeugtür, in einer Vorraststellung oder einer Hauptraststellung, blockiert, vorgesehen
ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Drehfalle (1) bei geschlossener Kraftfahrzeugtür die Sperrklinke (3) in Schließrichtung belastet, jedoch auch die
Baugruppe aus Zwischenhebel (4) und Sperrklinke (3) in Öffnungsrichtung belastet.

15. Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 14, gekennzeichnet durch ein Sperrwerk nach einem der Ansprüche 1 bis 13.

Claims

1. Detent mechanism for a motor vehicle door lock which is positioned in a motor vehicle door or in a door frame and
which, in conjunction with a striker (2) positioned on the door frame or on the door, keeps the motor vehicle door
closed or opens same, with a rotary latch (1) which, when the motor vehicle door is closed, is connected in an
interlocking manner to the striker (2), with a pawl (3) which blocks the rotary latch (1) in a pre-latching position or a
main latching position when the motor vehicle door is closed, with an assembly consisting of an intermediate lever
(4) and a pawl mounted pivotably thereon, characterized in that, when the motor vehicle door is closed, the rotary
latch (1) loads the pawl (3) in the closing direction, but also loads the assembly consisting of intermediate lever (4)
and pawl (3) in the opening direction.

2. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to Claim 1, characterized in that a first torque which
arises by the transmission of force from the rotary latch (1) to the pawl (3) loads the pawl (3) in the closing direction,
in that, however, a second torque which arises by the transmission of force from the rotary latch (1) to the pawl (3),
also loads the assembly consisting of pawl (3) and intermediate lever (4) in the opening direction.

3. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to Claim 2, characterized in that the force of a rotary
latch spring and/or the force of a door seal, which force is transmitted via the door structure and/or the striker (2) to
the rotary latch (1), produces the first torque and the second torque.

4. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to one of Claims 1 to 3, characterized in that a spring
(5) is arranged between a lock housing and the pawl (3) and loads the intermediate lever (4) in the closing direction
via the pawl (3).

5. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to one of Claims 1 to 4, characterized in that, when the
motor vehicle door is closed, a blocking lever (6) blocks the intermediate lever (4) against a movement in the opening
direction.

6. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to Claim 5, characterized in that the blocking lever (6)
is loaded by a spring (13) in the direction in which the blocking lever (6) blocks the opening movement of the assembly
consisting of the intermediate lever (4) and the pawl (3).

7. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to one of Claims 1 to 6, characterized in that the pawl
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(3) is movable, in particular pivotable, on the intermediate lever (4) both in the closing direction and in the opening
direction out of an engaged position, in which the pawl (3) blocks the rotary latch (1) in the main latching position
and in the optionally present pre-latching position, and preferably in that the pawl (3) is prestressed with respect to
both directions of movement into a central position, preferably substantially into the engaged position.

8. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to Claim 7, characterized in that, in an engaged position
in which the pawl (3) blocks the rotary latch (1) in the main latching position and in the optionally present pre-latching
position, the pawl (3) lies against a boundary surface (24) of the latch (1), as a result of which a further movement
of the pawl (3) in the closing direction is blocked.

9. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to Claim 7 or 8, characterized in that, starting from the
state of the closed motor vehicle door, in which the blocking lever (6) blocks the intermediate lever (4) against a
movement in the opening direction, a movement of the blocking lever (6) into a non-blocking position triggers a
rolling movement of the pawl (3) on the rotary latch (1), said rolling movement being driven by the rotary latch (1).

10. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to Claim 9, characterized in that, when the rotary latch
(1) is in the main latching position and in the optionally present pre-latching position, the pawl (3) is in blocking
engagement with a main catch (25) or preliminary catch (26) of the rotary latch (1), and in that the rolling movement
takes place in the region of the main catch (25) or of the preliminary catch (26) of the rotary latch (1).

11. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to Claim 9 or 10, characterized in that the pawl (3)
rotates out of the main catch (25) or preliminary catch (26) over the course of the rolling movement.

12. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to one of Claims 9 to 11, characterized in that, starting
from the state of the closed motor vehicle door, in which the blocking lever (6) blocks the intermediate lever (4)
against a movement in the opening direction, a movement of the blocking lever (6) into a non-blocking position
triggers a movement, in each case driven by the rotary latch (1), of the pawl (3) on the intermediate lever (4) in the
closing direction and in particular simultaneously thereto triggers a movement of the intermediate lever (4) in the
opening direction, preferably in that said movement of the pawl (3) on the intermediate lever (4) is more than 10°.

13. Detent mechanism for a motor vehicle door lock according to one of Claims 1 to 12, characterized in that the
blocking lever (6) is coupled or can be coupled to the intermediate lever (4) in such a manner that the blocking lever
(6), preferably irrespective of its position, restricts the movement of the intermediate lever (4) in the closing direction,
preferably in that, for this purpose, the blocking lever (6) and/or the intermediate lever (4) have or has an engagement
contour (29, 30), preferably, in that the engagement contour (29, 30) or the engagement contours (29, 30) runs or
run concentrically with respect to a blocking lever axis (6a).

14. Motor vehicle door lock which can be positioned in a motor vehicle door or in a door frame and which, in conjunction
with a striker (2) positioned on the door frame or on the door, keeps the motor vehicle door closed or opens same,
wherein a detent mechanism (6) is provided, with a rotary latch (1) which, when the motor vehicle door is closed,
is connected in an interlocking manner to the striker (2), with a pawl (3) which blocks the rotary latch (1) in a pre-
latching position or a main latching position when the motor vehicle door is closed, with an assembly consisting of
a pivotable intermediate lever (4) and the pawl (3) mounted pivotably thereon blocks the rotary latch (1) in a pre-
latching position or a main latching position when the motor vehicle door is closed, characterized in that, when the
motor vehicle door is closed, the rotary latch (1) loads the pawl (3) in the closing direction, but also loads the assembly
consisting of intermediate lever (4) and pawl (3) in the opening direction.

15. Motor vehicle lock according to Claim 14, characterized by a detent mechanism according to one of Claims 1 to 13.

Revendications

1. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile, placée dans une porte de véhicule
automobile ou dans un encadrement de porte et maintenant fermée ou ouvrant la porte de véhicule automobile en
association avec un étrier de fermeture (2) placé sur l’encadrement de porte ou sur la porte, et présentant
un loquet rotatif (1) qui, lorsque la porte du véhicule automobile est fermée, est relié en correspondance géométrique
à l’étrier de fermeture (2),
un cliquet de blocage (3) qui, lorsque la porte du véhicule automobile est fermée, bloque le loquet rotatif (1) dans
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une position de pré-encliquetage ou une position principale d’encliquetage et
un module constitué d’un levier intermédiaire (4) sur lequel un cliquet de blocage est monté à pivotement,
caractérisé en ce que
lorsque la porte du véhicule automobile est fermée, le loquet rotatif (1) sollicite le cliquet de blocage (3) dans la
direction de fermeture mais sollicite également dans la direction d’ouverture le module constitué du levier intermé-
diaire (4) et du cliquet de blocage (3).

2. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon la revendication 1, caractérisé en
ce qu’un premier couple de rotation qui est appliqué par le transfert de force du loquet rotatif (1) sur le cliquet de
blocage (3) sollicite le cliquet de blocage (3) dans la direction de fermeture mais en ce qu’un deuxième couple de
rotation formé par le transfert de force entre le loquet rotatif (1) et le cliquet de blocage (3) sollicite également dans
la direction d’ouverture le module constitué du cliquet de blocage (3) et du levier intermédiaire (4).

3. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon la revendication 2, caractérisé en
ce que la force exercée par un ressort de cliquet rotatif et/ou la force exercée par un joint d’étanchéité de porte sur
le loquet rotatif (1) par l’intermédiaire de la structure de la porte et/ou du l’étrier de fermeture (2) forme le premier
couple de rotation et le deuxième couple de rotation.

4. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon l’une des revendications 1 à 3,
caractérisé en ce qu’un ressort (5) est disposé entre un boîtier de serrure et le cliquet de blocage (3) et sollicite
le levier intermédiaire (4) dans la direction de fermeture par l’intermédiaire du cliquet de blocage (3).

5. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon l’une des revendications 1 à 4,
caractérisé en ce que lorsque la porte du véhicule automobile est fermée, un levier de blocage (6) empêche le
levier intermédiaire (4) de se déplacer dans la direction d’ouverture.

6. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon la revendication 5, caractérisé en
ce que le levier de blocage (6) est sollicité par un ressort (13) dans la direction dans laquelle le levier de blocage
(6) bloque le déplacement d’ouverture du module constitué du levier intermédiaire (4) et du cliquet de blocage (3).

7. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon l’une des revendications 1 à 6,
caractérisé en ce que dans la position d’encliquetage principale et dans la position de pré-encliquetage éventuel-
lement prévue, le cliquet de blocage (3) peut être déplacé et en particulier pivoté sur le levier intermédiaire (4) tant
dans la direction de fermeture que dans la direction d’ouverture depuis une position fermée dans laquelle le cliquet
de blocage (3) bloque le loquet rotatif (1), et de préférence en ce que le cliquet de blocage (3) est précontraint dans
une position centrale et de préférence essentiellement dans la position de fermeture dans les deux directions de
déplacement.

8. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon la revendication 7, caractérisé en
ce que une position de fermeture, dans laquelle le cliquet de blocage (3) bloque le loquet rotatif (1) dans la position
d’encliquetage principale et dans la position de pré-encliquetage éventuellement prévue, le cliquet de blocage (3)
repose contre une surface frontière (24) du loquet rotatif (1), ce qui bloque la poursuite du déplacement du cliquet
de blocage (3) dans la direction de fermeture.

9. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon les revendications 7 ou 8, caractérisé
en ce que partant de la situation où la porte du véhicule automobile est fermée, dans laquelle le levier de blocage
(6) empêche que le levier intermédiaire (4) se déplace dans la direction de d’ouverture, un déplacement du levier
de blocage (6) dans une position de non blocage déclenche un déplacement de roulement, entraîné par le loquet
rotatif (1), du cliquet de blocage (3) sur le loquet rotatif (1).

10. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon la revendication 9, caractérisé en
ce que lorsque le loquet rotatif (1) se trouve dans la position d’encliquetage principal et dans la position de pré-
encliquetage éventuellement prévue, le cliquet de blocage (3) se trouve en un logement de blocage sur l’encliquetage
principal (25) ou le pré-encliquetage (26) du loquet rotatif (1) et en ce que le déplacement de roulement a lieu au
niveau de l’encliquetage principal (25) ou du pré-encliquetage (26) du loquet rotatif (1).

11. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon les revendications 9 ou 10, carac-
térisé en ce qu’au cours du déplacement de roulement, le cliquet de blocage (3) tourne hors de l’encliquetage
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principal (25) ou du pré-encliquetage (26) du loquet rotatif.

12. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon l’une des revendications 9 à 11,
caractérisé en ce que partant de la situation où la porte du véhicule automobile est fermée, dans laquelle le levier
de blocage (6) empêche que le levier intermédiaire (4) se déplace dans la direction de d’ouverture, un déplacement
du levier de blocage (6) dans une position de non blocage déclenche un déplacement, entraîné par le loquet rotatif
(1), du cliquet de blocage (3) sur le levier intermédiaire (4) dans la direction de fermeture et en particulier déclenche
en même temps un déplacement du levier intermédiaire (4) dans la direction d’ouverture, et de préférence en ce
que ce déplacement du cliquet de blocage (3) sur le levier intermédiaire (4) est supérieur à 10°.

13. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon l’une des revendications 1 à 12,
caractérisé en ce que le levier de blocage (6) est accouplé ou peut être accouplé au levier intermédiaire (4) de
telle sorte que le levier de blocage (6), de préférence indépendamment de sa position, limite le déplacement du
levier intermédiaire (4) dans la direction de fermeture et de préférence en ce que le levier de blocage (6) et/ou le
levier intermédiaire (4) présentent dans ce but un contour d’engagement (29, 30), et de préférence en ce que le
contour d’engagement (29, 30) ou les contours d’engagement (29, 30) s’étendent concentriquement par rapport à
un axe (6a) du levier de blocage.

14. Serrure de porte de véhicule automobile, pouvant être placée dans une porte de véhicule automobile ou un enca-
drement de porte et maintenant fermée ou ouvrant la porte de véhicule automobile en association avec un étrier
de fermeture (2) placé sur l’encadrement de porte ou sur la porte, présentant un levier de blocage (6) doté d’un
loquet rotatif (1) relié en correspondance géométrique au l’étrier de fermeture (2) lorsque la porte du véhicule
automobile est fermée, d’un cliquet de blocage (3) qui bloque le loquet rotatif (1) dans une position de pré-encliquetage
ou une position d’encliquetage principal lorsque la porte du véhicule automobile est fermée, d’un module constitué
d’un levier intermédiaire (4) pivotant et du cliquet de blocage (3) qui y est monté à pivotement et qui bloque le loquet
rotatif (1) dans une position de pré-encliquetage ou une position d’encliquetage principal lorsque la porte du véhicule
automobile est fermée,
caractérisé en ce que
lorsque la porte du véhicule automobile est fermée, le loquet rotatif (1) sollicite le cliquet de blocage (3) dans la
direction de fermeture mais sollicité également le module constitué du levier intermédiaire (4) et du cliquet de blocage
(3) dans la position d’ouverture.

15. Mécanisme de blocage pour une serrure de porte de véhicule automobile selon la revendication 14, caractérisé
par un mécanisme de blocage selon l’une des revendications 1 à 13.
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