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(54) Kraftfahrzeugtiirverschluss

(57)  Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist ein
Kraftfahrzeugturverschluss, mit einem Gesperre (1, 2)
aus im Wesentlichen Drehfalle (1) und Sperrklinke (2).
Ferner verfligt der Kraftfahrzeugturverschluss Gber we-
nigstens einen Betatigungshebel (3) zum Ausldsen des
Gesperres (1, 2). Bei auf den Kraftfahrzeugtirver-
schluss wirkenden Fahrzeugbeschleunigungen verhin-
dert ein Sperrhebel (6) fiir die Sperrklinke (2) und/oder
den Betatigungshebel (3) eine unbeabsichtigte Offnung
des Gesperres (1, 2). Denn in einem solchen Fall
schlagt der Sperrhebel (6) an ein Schlossblech (7) an.
Erfindungsgemalf besitzt der Sperrhebel (6) eine An-
schlagausnehmung (12), die im Blockadefall bei beauf-
schlagter(m) Sperrklinke (2) und/oder Betétigungshebel
(3) in eine Offnung (9) im Schlossblech (7) rastend ein-
greift.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugtr-
verschluss, mit einem Gesperre aus im Wesentlichen
Drehfalle und Sperrklinke, ferner mit wenigstens einem
Betatigungshebel zum Auslésen des Gesperres, und
mit einem Sperrhebel fir die Sperrklinke und/oder den
Betatigungshebel, welcher bei auf den Kraftfahrzeug-
trverschluss wirkenden Fahrzeugbeschleunigungen
eine unbeabsichtigte Offnung des Gesperres durch sein
dann erfolgendes Anschlagen an eine Gegensperrfla-
che verhindert. - Bei dem Betétigungshebel kann es sich
um einen Auslésehebel fiir die Sperrklinke handeln.
Selbstverstandlich werden auch Varianten mit Betati-
gungshebel und Auslésehebel von der Erfindung um-
fasst. Die Fahrzeugbeschleunigungen wirken zumeist
in Quer- (d. h. in Y-) Richtung des Kraftfahrzeuges und
treten hauptsachlich bei einem Seitenaufprall auf.
[0002] In der Vergangenheit hat es bereits verschie-
dene Ansatze gegeben, die sogenannte Crash-Sicher-
heit von Kraftfahrzeugtiirverschliissen zu verbessern.
Samtliche bekannten Vorgehensweisen haben sich
zum Ziel gesetzt, im Falle eines Unfalls bei Krafteaus-
Ubung auf das Gesperre und/oder den Betatigungshe-
bel eine die Fahrzeuginsassen mdéglicherweise gefahr-
dende Offnung des Kraftfahrzeugtiirverschlusses zu
verhindern. Das ist nicht nur vor dem Hintergrund von
besonderer Bedeutung, dass Fahrzeuginsassen
manchmal nicht angeschnallt sind und hierdurch gege-
benenfalls aus dem Auto geschleudert werden. Son-
dern auch Seitenaufprallschutzeinrichtungen kénnen
nattrlich dann keine Wirkung entfalten, wenn die zuge-
horige Kraftfahrzeugtir unbeabsichtigt gedffnet wird.
[0003] Zu diesem Zweck stellt die gattungsgemafiie
Lehre nach DE 197 38 492 A1 auf einen Kraftfahrzeug-
tirverschluss ab, bei dem das dortige Sperrelement auf
dem Schwenkhebel bzw. Betatigungshebel so gelagert
ist, dass es unter der Einwirkung der durch die Fahr-
zeugquerbeschleunigungen ausgelibten Krafte zu einer
Relativbewegung zwischen dem Schwenkhebel und
dem Sperrelement kommt. Hierdurch ist das Sperrele-
ment in der Lage, mit einem gehdusefesten Anschlag
zusammenzuwirken, um den Schwenkweg des
Schwenkhebels zu blockieren. Zu diesem Zweck ver-
fugt das Sperrelement lber eine vordere Stirnflache,
welche beim Blockieren des Schwenkweges des
Schwenkhebels eine Anschlagflache des Sperrelemen-
tes bildet.

[0004] Beiderbekannten Vorgehensweise kann nicht
mit letzter Sicherheit ausgeschlossen werden, dass sich
das Sperrelement von dem gehausefesten Anschlag -
wahrend des gewlinschten Blockadevorgangs - (wie-
der) 16st. Anders ausgedriickt, ist die Funktionssicher-
heit verbesserungsfahig.

[0005] Daneben ist ein gattungsahnlicher Kraftfahr-
zeugturverschluss durch die DE 195 11 651 A1 bekannt
geworden, bei welchem ein als Zusatzhebel ausgefiihr-
ter Sperrhebel unter dem Einfluss einer von auflen
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stoRartig wirkenden Kraft in eine eine Auslésung des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses  verhindernde  form-
schlissige Sperrstellung fur eine Hebelanordnung ver-
schwenkt. Hierzu ist der Zusatzhebel mit einem Rast-
profil ausgertistet, dem ein Gegenprofil an der Hebelan-
ordnung zugeordnet ist. Folglich missen im Blockade-
fall Rastprofil und Gegenprofil zusammenwirken, damit
der gewtinschte Effekt erreicht wird. Auch hier kann die
Funktionssicherheit nicht immer gewahrleistet werden.
[0006] Ein ebenfalls gattungsbildender Stand der
Technik wird im Rahmen der DE 198 03 871 A1 be-
schrieben. Gegenstand dieser Vorveréffentlichung ist
im Einzelnen ein Schloss fir ein bewegliches Karosse-
rieteil eines Kraftfahrzeuges, welches Uber ein die
Schlossmechanik auslésendes Schlossbetatigungs-
glied verfigt. Dem Schlossbetatigungsglied ist ein
Sperrglied derart beweglich gelagert zugeordnet, dass
bei einer durch eine Aufprallbelastung erfolgenden
Schlossbeschleunigung in einer ersten Richtung auf-
grund seiner Massentragheit relativ zu dem Schlossge-
hause in eine das Schlossbetatigungsglied sperrende
gehausefeste Blockierposition Uberflhrbar ist. Dartuber
hinaus lasst sich das Sperrglied bei einer der Hohe einer
Aufprallbeschleunigung entsprechende Beschleuni-
gung in einer zur ersten Richtung verschiedenen zwei-
ten Richtung aufgrund seiner Massentragheit in eine
das Schlossbetatigungsglied blockierende gehausefe-
ste Sperrposition Uberfihren. Folglich muss das be-
kannte Sperrglied letztlich zwischen zwei verschiede-
nen Beschleunigungsrichtungen unterscheiden. Zu die-
sem Zweck ist sein Aufbau relativ komplex.

[0007] Denn das Sperrglied besitzt zwei zueinander
beabstandete Sperrflachen, die der Blockierposition der
ersten Beschleunigungsrichtung einerseits und der
Sperrposition der zweiten Beschleunigungsrichtung an-
dererseits zugeordnet sind. Auflerdem sind den Sperr-
flachen jeweils Riickhaltenasen zugeordnet. Hierdurch
versucht man zwar auch bei indirekten Beschleuni-
gungskraften auf das Schlossbetatigungsglied der
Schlossmechanik einen sicheren Schutz gegen eine
Selbstentriegelung des beweglichen Karosserieteils
bieten zu kénnen. Allerdings wird dies mit einem insge-
samt komplexen Aufbau erkauft, welcher schon wegen
seiner Abhangigkeit von zwei verschiedenen Beschleu-
nigungsrichtungen in der Praxis unter Berticksichtigung
kaum vorhersehbarer Krafte und Deformationen Pro-
bleme aufwirft.

[0008] SchlieRlich beschéftigt sich die DE 199 10 513
A1 mit einer Crash-Sperre an einem Turgriff oder TUr-
schloss eines Kraftfahrzeugs. Auch in diesem Fall ist ein
schwenkbarer Sperrhebel vorgesehen, welcher durch
Massenkraft um seine Schwenkachse in eine den Tur-
griff bzw. ein Ubertragungselement arretierende Sperr-
lage schwenken kann. In dieser Sperrlage wirkt eine
Sperrflache des Sperrhebels mit einer Gegensperrfla-
che zusammen.

[0009] Die Gegensperrflache ist ortsfest und die
Schwenkachse des Sperrhebels an einem etwa gerad-
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linig verstellbaren Sperrhebeltréager ausgebildet. Dieser
Sperrhebeltrager Iasst sich von dem Turgriff oder dem
Ubertragungselement verstellen. Hierdurch will man bei
einem Unfall zuverlassig ein Entriegeln des Tirschlos-
ses und damit ein Offnen der zugehdrigen Fahrzeugtiir
verhindern.

[0010] Der Erfindung liegt das technische Problem
zugrunde, einen gattungsgemaflen Kraftfahrzeugtir-
verschluss so weiter zu bilden, dass die gewilinschte
Blockade unter allen denkbaren Umstanden gegeben
istund insbesondere wahrend der gesamten Zeit, inner-
halb derer Fahrzeugquerbeschleunigungen auftreten,
beibehalten wird.

[0011] Zur Lésung dieser Aufgabe schlagt die Erfin-
dung bei einem gattungsgemafien Kraftfahrzeugtirver-
schluss vor, dass der Sperrhebel eine Anschlagausneh-
mung aufweist, die im Blockadefall bei beaufschlagter
(m) Sperrklinke und/oder Betéatigungshebel in eine Off-
nung in der Gegensperrflache formschlissig eingreift.
Ublicherweise greift die Anschlagausnehmung in die
zugehdrige Offnung rastend ein. Die Offnung befindet
sich dabei zumeist im Schlossblech, wenn die Gegen-
sperrflache als Schlossblech ausgebildet ist oder einen
Bestandteil dieses Schlossbleches darstellt. Selbstver-
standlich kann die Gegensperrflache (zusammen mit
der Offnung) unabhéngig vom Schlossblech gestaltet
sein.

[0012] Diese Anschlagausnehmung kann als an eine
Abkantung oder dergleichen gehausefesten Anschlag
des Schlossbleches angepasste Rechteckaussparung
ausgefiihrt sein. In der Regel verflgt die betreffende
Rechteckaussparung tber eine an die Abkantung infol-
ge der Fahrzeugbeschleunigung anschlagende Dreh-
begrenzungskante und eine Blockadekante. Die Dreh-
begrenzungskante sorgt dafiir, dass der im Blockadefall
im Gegenuhrzeigersinn in die Offnung im Schlossblech
schwenkende Sperrhebel angebremst wird. Dagegen
fahrt die Blockadekante im Blockadefall und bei beauf-
schlagter(m) Sperrklinke und/oder Betatigungshebel
gegen einen Rand der Offnung im Schlossblech.
[0013] Auf diese Weise nimmt die Anschlagausneh-
mung bzw. Rechteckaussparung einen Teil der Abkan-
tung bzw. des gehausefesten Anschlages formschlis-
sig in sich auf. Hierdurch kommt es vorzugsweise zu
dem rastenden Eingriff des Sperrhebels in der Offnung
im Schlossblech.

[0014] Der Sperrhebel kann am Betatigungshebel auf
einerin Fahrt (X)-Richtung verlaufenden Achse gelagert
sein. Dabei sorgt in der Regel eine Feder zu dessen Be-
aufschlagung im Uhrzeigersinn. Folglich schwenkt der
Sperrhebel im Blockadefall im Gegenuhrzeigersinn ge-
gen die Kraft der Feder in die betreffende Offnung im
Schlossblech.

[0015] Es hat sich als glnstig erwiesen, wenn der
Sperrhebel kreissegmentartig ausgebildet ist und in ei-
ne entsprechende (Kreis-)Ausformung im Schlossblech
eingreift. Denn hierdurch beschreibt die Drehbegren-
zungskante gleichsam einen Kreisbogen, bis sie gegen
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die Abkantung bzw. den gehausefesten Anschlag des
Schlossbleches fahrt. Ebenso vorteilhaft ist es, wenn
der Sperrhebel in Aufsicht unter dem Betatigungshebel
an dessen freien Ende angeordnet ist, und zwar im We-
sentlichen ebenengleich zum Gesperre. Denn hier-
durch wird zweierlei erreicht. Zum einen kommt der
Sperrhebel schon dem Grunde nach nicht mit Anschlis-
sen, Kupplungen oder dergleichen am anderen Ende
des Betéatigungshebels in Beriihrung, die zu dessen Be-
aufschlagung erforderlich sind. Zum anderen ist der
Sperrhebel gleichsam geschiitzt unter dem Betati-
gungshebel angebracht, so dass er auch dann noch sei-
ner primaren Funktion nachkommt, wenn der Betati-
gungshebel Beschadigungen, beispielsweise Verbie-
gungen usw., infolge eines Unfalls aufweist.

[0016] Der Sperrhebel ist Gblicherweise in einen La-
gerbereich und einen Sperrbereich unterteilt. Diese bei-
den Bereiche kdnnen in unterschiedlichen Ebenen lie-
gen, wobei zumeist der Lagerbereich geschitzt unter
dem Betatigungshebel angeordnet ist. Demgegenuber
kragt der Sperrbereich mit der Anschlagausnehmung
bzw. Rechteckaussparung (ein wenig) hervor. Zwischen
dem Lagerbereich und dem Sperrbereich findet sich ei-
ne kreissegmentartige Begrenzung bzw. Begrenzungs-
linie. Die kreissegmentartige Begrenzung bzw. Begren-
zungslinie stellt sich automatisch durch die Anordnung
des Lagerbereiches und des Sperrbereiches in den un-
terschiedlichen Ebenen ein.

[0017] Dariber hinaus mag der Sperrhebel noch mit
einer zusatzlichen Bogenaussparung ausgeristet sein.
Diese Bogenaussparung schlief3t sich in der Regel
oberseitig an die Blockadekante an und stellt sicher,
dass der Sperrhebel kollisionsfrei in die Offnung im
Schlossblech im Blockadefall einschwenken kann.
[0018] SchlieBlich sind der Betatigungshebel und die
Sperrklinke hauptsachlich achsgleich auf dem
Schlossblech gelagert, um den Konstruktionsaufwand
so gering als méglich zu halten. Im Ubrigen stellt die Er-
findung hierdurch sicher, dass der Betatigungshebel
bzw. Auslésehebel durch ein Verschwenken im Uhrzei-
gersinn gleichsam automatisch die Sperrklinke mitneh-
men und somit den Kraftfahrzeugtirverschluss 6ffnen
kann, weil im Anschluss hieran die Drehfalle federun-
terstiitzt freikommt.

[0019] Die Drehfalle ist von der vorgenannten Achse
beabstandet ebenfalls auf dem Schlossblech gelagert,
wobei die jeweiligen Achsen des Betatigungshebels
bzw. der Sperrklinke, der Drehfalle und des Sperrhebels
jeweils parallel und in Fahrtrichtung verlaufen. Durch ei-
ne solche Topologie wird dem Grund nach erreicht, dass
Fahrzeugbeschleunigungen in X- bzw. Fahrtrichtung
dem Kraftfahrzeugtirverschluss nichts anhaben kén-
nen. Treten dagegen Fahrzeugquerbeschleunigungen
in Quer- bzw. Y-Richtung auf, so entfaltet der erfin-
dungsgemale Sperrhebel seine Wirkung, indem er im
Gegenuhrzeigersinn in die Offnung im Schlossblech
schwenkt und somit verhindert, dass sich der Betati-
gungshebel und/oder die Sperrklinke in 6ffnender Rich-
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tung bewegen kénnen.

[0020] Es sollte betont werden, dass der betreffende
Sperrhebel grundsétzlich auch auf die Sperrklinke wir-
ken kann, wenngleich in der Regel ein die Sperrklinke
aushebender Auslésehebel mit dem Sperrhebel ausge-
rustet ist. Daneben liegt es selbstverstandlich im Rah-
men der Erfindung, jeden anderen Hebel eines Betati-
gungshebelsystems hiermit zu flankieren, um dessen
Bewegung im Blockadefall bzw. bei auftretenden (ho-
hen) Fahrzeug(quer)beschleunigungen zu unterdrik-
ken. Dabei stellt die die Abkantung bzw. den gehause-
festen Anschlag des Schlossbleches formschlissig auf-
nehmende Anschlagausnehmung bzw. Rechteckaus-
sparung sicher, dass sich der Sperrhebel wahrend des
Blockadefalls hiervon nicht I6sen kann. Gleichzeitig ist
eine unter allen Umstanden sichere Festlegung des Be-
tatigungshebels und/oder der Sperrklinke gewahrlei-
stet, weil sich nur und ausschlieRlich der Sperrhebel auf
die Abkantung bzw. den gehdusefesten Anschlag zu be-
wegt, welcher demgegeniiber in Ruhe bleibt.

[0021] Zwei sich gegebenenfalls zueinander bewe-
gende Hebel wie nach DE 195 11 651 A1 werden also
ausdricklich vermieden. Hierin sind die wesentlichen
Vorteile zu sehen.

[0022] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausflhrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erlautert; es zeigen:

Fig. 1 den beschriebenen Kraftfahrzeugtirver-
schluss in verriegelter Stellung unter Be-
ricksichtigung keiner aulRergewdhnlich
hohen Fahrzeugquerbeschleunigungen;
Fig. 2 den Gegenstand nach Fig. 1 im Crash-
fall, d. h. fir den Fall, dass stoRartige ho-
he Fahrzeugquerbeschleunigungen auf-
treten,

Fig. 3 den Gegenstand nach Fig. 2 in einer
Funktionsstellung, wo der Betatigungs-
bzw. Ausldsehebel in Entriegelungsrich-
tung beaufschlagt worden ist und

Fig. 4a,4b eine abgewandelte Ausgestaltung des
Sperrhebels in Aufsicht (Fig. 4a) sowie in
Seitenansicht (Fig. 4b).

[0023] In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugturver-
schluss dargestellt, der in seinem grundsatzlichen Auf-
bau tber ein Ubliches Gesperre 1, 2 verfugt. Dieses Ge-
sperre 1, 2 setzt sich aus einer Drehfalle 1 und einer
damit zusammenwirkenden Sperrklinke 2 zusammen.
Daneben erkennt man einen Betatigungshebel 3, bei
dem es sich im Rahmen des Ausfiihrungsbeispiels um
einen Auslésehebel 3 handelt. Dieser lasst sich mittels
eines Bowdenzuges 4 in Offnungsrichtung der Sperr-
klinke 2 beaufschlagen. Denn entsprechende und mit
dem Bowdenzug 4 aufgebrachte Zugkrafte sorgen da-
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fur, dass der Ausldsehebel 3 im Uhrzeigersinn (vgl. den
Pfeil in Fig. 1) verschwenkt wird. Gleichzeitig sorgt eine
lediglich in Fig. 1 angedeutete Kupplungsvorrichtung 5
dafiir, dass in diesem Fall auch die Sperrklinke im Uhr-
zeigersinn verschwenkt wird und somit die Drehfalle 1
freigibt, die federunterstiitzt in die entriegelte Stellung
Ubergeht.

[0024] Erfindungsgemal geht es nun darum, solche
mit einer Bewegung im Uhrzeigersinn verbundenen Be-
wegungen des Betatigungshebels bzw. Ausldsehebels
3 zu unterdriicken, und zwar insbesondere fiir den Fall,
dass Fahrzeugbeschleunigungen in Fahrzeugquer-(Y-)
Richtung auftreten. Solche Fahrzeugquerbeschleuni-
gungen sind zumeist mit einem Seitenaufprall des Kraft-
fahrzeuges verbunden. Um in diesem Fall ein unbeab-
sichtigtes Offnen des verriegelten Kraftfahrzeugtiirver-
schlusses und damit des Gesperres 1, 2 zu verhindern,
ist ein Sperrhebel 6 vorgesehen. Dieser Sperrhebel 6
verhindert bei auf den Kraftfahrzeugtlrverschluss wir-
kenden Fahrzeugquerbeschleunigungen eine unbeab-
sichtigte C")f'fnung des Gesperres 1, 2 dadurch, dass er
an eine Gegenflache bzw. ein Schlossblech 7 an-
schlagt. Zu diesem Zweck verfligt das Schlossblech 7
zum einen Uber eine Abkantung 8 bzw. einen gehause-
festen Anschlag und zum anderen eine in der Abkan-
tung 8 vorgesehene Offnung 9.

[0025] Kommt es nun zu den beschriebenen schlag-
artigen Fahrzeugquerbeschleunigungen, so bewegt
sich der Sperrhebel 6 im Gegenuhrzeigersinn und
schwenkt in die Offnung 9 im Schlossblech 7 ein, wie
dies beim Ubergang von der Fig. 1 zur Fig. 2 unmittelbar
deutlich wird. Damit solche Schwenkbewegungen nur
in dem vorbeschriebenen Bedarfsfall erfolgen, ist der
Sperrhebel 6 im Uhrzeigersinn mittels einer Feder 10
vorgespannt und insgesamt am Betatigungshebel 3 auf
einer in Fahrt-(X)-Richtung verlaufenden Achse 11 ge-
lagert.

[0026] Im Einzelnen verfligt der Sperrhebel 6 Uber ei-
ne Anschlagausnehmung 12, die im Blockadefall und
bei zuséatzlich beaufschlagtem Betatigungshebel 3 in
die betrefiende Offnung 9 im Schlossblech 7 form-
schlissig, insbesondere rastend, eingreift (vgl. Fig. 3).
Diese Anschlagausnehmung 12 ist im Detail als an die
Abkantung 8 des Schlossbleches 7 angepasste Recht-
eckaussparung 12 ausgefuhrt. Die Rechteckausspa-
rung 12 besitzt eine Drehbegrenzungskante 12a, mit
welcher der Sperrhebel 6 bei den auftretenden (hohen)
Fahrzeugquerbeschleunigungen gegen die Kraft der
Feder 10 zunachst an die Abkantung anschlagt (vgl. Fig.
2).

[0027] Kommt es nun noch zusatzlich zu einem un-
beabsichtigten Verschwenken des Ausldsehebels 3 im
Uhrzeigersinn (d. h. in 6ffnender Richtung), so sorgt ei-
ne Blockadekante 12b der Rechteckaussparung 12 da-
fiir, dass derartige Uhrzeigersinnbewegungen des Aus-
I6sehebels 3 unterdrickt werden. Denn die Blockade-
kante 12b fahrt in dem beschriebenen Blockadefall und
bei beaufschlagtem Betatigungshebel 3 gegen einen
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Rand 13 der Offnung 9 in der Abkantung 8 (vgl. Fig. 3).
Hierdurch wird insgesamt erreicht, dass die An-
schlagausnehmung bzw. Rechteckaussparung 12 des
Sperrhebels 6 einen Teil 14 der Abkantung 8 form-
schlissig aufnimmt. Dieser Teil 14 der Abkantung 8 ist
in der Fig. 3 schraffiert angelegt. Durch den Form-
schluss zwischen Rechteckaussparung bzw. An-
schlagausnehmung 12 und Teil 14 der Abkantung 8 wird
ein gleichsam rastender Eingriff des Sperrhebels 6 in
das Schlossblech 7 erreicht.

[0028] Der Sperrhebel 6 ist in Aufsicht kreissegment-
artig ausgebildet und greift in eine entsprechende, nicht
explizit dargestellte, Ausformung im Schlossblech 7 ein.
Dadurch, dass sich der Sperrhebel 6 in Aufsicht unter
dem Betatigungshebel 3 an dessen freien Ende befin-
det, ist er vor mechanischen Einfliissen weitgehend ge-
schiitzt. Der Aufbau ist besonders kompakt, weil der
Sperrhebel 6 im Wesentlichen ebenengleich zum Ge-
sperre 1, 2 angeordnet ist.

[0029] Die Drehbegrenzungskante 12a ist so ausge-
bildet, dass sie bei an der Abkantung 8 anliegendem
Sperrhebel 6 parallel zur Abkantung 8 verlauft, was im
Ubrigen auch fiir die Blockadekante 12b gilt, die im Ver-
gleich zum Rand 13 der Offnung 9 gleichgerichtet ver-
lauft (vgl. Fig. 3).

Der Betéatigungshebel bzw. Auslésehebel 3 und die
Sperrklinke 2 sind achsgleich auf einer gemeinsamen
Achse 15 auf dem Schlossblech 7 gelagert. Demgegen-
Uber ist eine Achse 16 fiir die Drehfalle 1 mit Abstand
hiervon angeordnet. Die Achsen 15 und 16 des Betati-
gungshebels 3 bzw. der Sperrklinke 2 und der Drehfalle
1 verlaufen - wie die Achse 11 des Sperrhebels 6 - je-
weils parallel und in X- bzw. Fahrtrichtung. Hierdurch
gewahrleistet die Erfindung, dass Fahrzeugbeschleuni-
gungen und -verzdgerungen in Fahrt- bzw. X-Richtung
per se keinen Einfluss auf das Gesperre 1, 2 bzw. den
Kraftfahrzeugtlrverschluss im Ganzen austben.
[0030] Kommt es jedoch zu schlagartigen StolR3bean-
spruchungen in Fahrzeugquerrichtung bzw. Fahrzeug-
querbeschleunigungen, so fallt der Sperrhebel 6 in der
beschriebenen Art und Weise in die Offnung 9 ein, so
dass seine Anschlagausnehmung 12 rastend mit dem
Teil 14 der Anschlagkante 8 zusammenwirkt. Hierdurch
wird der Ausldsehebel 3 im Blockadefall - und nur dann
- festgelegt.

[0031] Sobald die (hohen) Fahrzeugquerbeschleuni-
gungen wieder wegfallen, sorgt die Feder 10 dafiir, dass
der Sperrhebel 6 im Uhrzeigersinn (wieder) zurilick-
schwenkt und die in Fig. 1 dargestellte Position ein-
nimmt. Jetzt kann der Kraftfahrzeugtirverschluss pro-
blemlos (wieder) gedffnet werden, weil der Auslésehe-
bel 3 frei um seine Achse 15 schwenken und die Sperr-
klinke 2 mitnehmen kann.

[0032] Bei dem Sperrhebel 6 nach den Fig. 4a, 4b
handelt es sich um eine abgewandelte Ausgestaltung
der in den Fig. 1 bis 3 gezeigten Variante. Man erkennt,
dass der Sperrhebel 6 im Wesentlichen in einen Lager-
bereich 17 und einen Sperrbereich 18 unterteilt ist. Der
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Lagerbereich 17 dient ausweislich der Fig. 4b zur dreh-
gelenkigen Aufnahme des Sperrhebels 6 am Betati-
gungshebel 3 unter Ruckgriff auf die Achse 11. Lager-
bereich 17 und Sperrbereich 18 finden sich ausweislich
der vorgenannten Figur in unterschiedlichen, vorzugs-
weise parallelen, Ebenen und sind durch eine kreisseg-
mentartige Begrenzung bzw. Begrenzungslinie 19 von-
einander getrennt. Auf diese Weise ist die Reibung zwi-
schen dem Sperrhebel 6 und dem Betatigungshebel 3
letztlich auf den Lagerbereich 17 begrenzt, so dass mit
verminderten Reibungswerten zu rechnen ist. Der
Sperrhebel 6 schwenkt also im Blockadefall einwandfrei
in die Offnung 9 in der Abkantung 8 ein.

[0033] SchlieRlich verfligt der Sperrhebel 6 nach den
Fig. 4a, 4b noch Uber eine Bogenaussparung 20. Diese
Bogenaussparung 20 stellt sicher, dass der Sperrhebel
6 einwandfrei in die (")ffnung 9 einschwenken kann, weil
er insofern in diesem Bereich gleichsam tailliert ist.
[0034] Die Bogenaussparung 20 schlielt sich ober-
seitig an eine im Bereich der Blockadekante 12b aus-
gebildete Nase an. Auch die Drehbegrenzungskante
12a ist im Rahmen dieses Ausfiihrungsbeispiels Be-
standteil einer nasenartigen Verlangerung, wobei beide
Nasen die Rechteckaussparung 12 zwischen sich ein-
schlielRen.

Patentanspriiche
1. Kraftfahrzeugtirverschluss, mit

- einem Gesperre (1, 2) aus im Wesentlichen
Drehfalle (1) und Sperrklinke (2), ferner mit

- wenigstens einem Betatigungshebel (3) zum
Auslosen des Gesperres (1, 2), und mit

- einem Sperrhebel (6) fir die Sperrklinke (2)
und/oder den Betétigungshebel (3), welcher
bei auf den Kraftfahrzeugttrverschluss wirken-
den Fahrzeugbeschleunigungen eine unbeab-
sichtigte Offnung des Gesperres (1, 2) durch
sein dann erfolgendes Anschlagen an eine Ge-
gensperrflache (7) verhindert,

dadurch gekennzeichnet, dass der Sperrhebel
(6) eine Anschlagausnehmung (12) aufweist, die im
Blockadefall bei beaufschlagter(m) Sperrklinke (2)
und/oder Betatigungshebel (3) in eine Offnung (9)
in der Gegensperrflache (7) formschliissig eingreift.

2. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Anschlagaus-
nehmung (12) in die Offnung (9) in der Gegensperr-
flache (7), insbesondere im Schlossblech (7), ra-
stend eingreift.

3. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 1 oder



10.

9 EP 1 241 305 A1 10

2, dadurch gekennzeichnet, dass die An-
schlagausnehmung (12) als an eine Abkantung (3)
oder dergleichen gehausefesten Anschlag des
Schlossbleches (7) angepasste Rechteckausspa-
rung (12) ausgebildet ist.

Kraftfahrzeugturverschluss nach einem der An-
spriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
die Anschlagausnehmung eine an die Abkantung
(8) infolge der Fahrzeugbeschleunigung anschla-
gende Drehbegrenzungskante (12a) und eine Blok-
kadekante (12b) aufweist, welche im Blockadefall
bei beaufschlagter(m) Sperrklinke (2) und/oder Be-
tatigungshebel (3) gegen einen Rand (13) der Off-
nung (9) fahrt, so dass die Anschlagausnehmung
(12) einen Teil (14) der Abkantung (8) formschlissig
aufnimmt.

Kraftfahrzeugturverschluss nach einem der An-
spriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel (6) am Betatigungshebel (3) auf ei-
ner in Fahrtrichtung (X) verlaufenden Achse (11)
gelagert ist.

Kraftfahrzeugtlrverschluss nach einem der An-
spriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel (6) im Uhrzeigersinn mittels einer
Feder (10) beaufschlagt wird und im Blockadefall
im Gegenuhrzeigersinn in die Offnung (9) im
Schlossblech (7) schwenkt.

Kraftfahrzeugturverschluss nach einem der An-
spriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel (6) kreissegmentartig ausgebildet
ist und in eine entsprechende Ausformung im
Schlossblech (7) eingreift.

Kraftfahrzeugturverschluss nach einem der An-
spriche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel (6) im Wesentlichen in einen Lager-
bereich (17) und einen Sperrbereich (18) unterteilt
ist, welche in unterschiedlichen Ebenen angeord-
net sind.

Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der An-
spriche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel (6) in Aufsicht unter dem Betati-
gungshebel (3) an dessen freien Ende angeordnet
ist, und zwar im Wesentlichen ebenengleich zum
Gesperre (1, 2).

Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der An-
spriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass
der Betatigungshebel (3) und die Sperrklinke (2)
achsgleich auf dem Schlossblech (7) gelagert sind,
dass ferner die Drehfalle (1) hiervon beabstandet
auf dem Schlossblech (7) gelagert ist, und dass die
jeweiligen Achsen (11, 15, 16) des Betatigungshe-
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bels (3) / der Sperrklinke (2) der Drehfalle (1) und
des Sperrhebels (6) jeweils parallel und in Fahrt-
richtung (X) verlaufen.
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