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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugschloss
gemal dem Oberbegriff von Anspruch 1.

[0002] Unter dem Begriff "Kraftfahrzeugschloss" sind
vorliegend alle Arten von Tir-, Hauben- oder Klappen-
schléssern zusammengefasst.

[0003] Der Crashsicherheit des in Rede stehenden
Kraftfahrzeugschlosses kommt besondere Bedeutung
zu. Im Crashfall treten hohe Crashbeschleunigungen
auf, die zu einem ungewollten Offnen des Kraftfahrzeug-
schlosses filhren kénnen. Bei der hier im Vordergrund
stehenden Fallgestaltung sorgen die Crashbeschleuni-
gungen fur ein selbsttatiges Ausheben eines Turgriffs,
das mit dem Risiko des Herausschleuderns von Fahr-
zeuginsassen verbunden ist. Die Vermeidung einer sol-
chen ungewollten, crashbedingten Betatigung eines Tir-
griffs steht hier im Vordergrund.

[0004] Die WO 2017/036452 A1 zeigt ein Kraftfahr-
zeugschloss mit einem Crashelement, das eine gewisse
Zeit lang Betatigungen blockiert, sodass nur langsame
Betatigungen das Kraftfahrzeugschloss 6ffnen. Nachfol-
gende Crashbetatigungen werden mdglicherweise nicht
blockiert.

[0005] Die DE202012007 312 U1 unddie DE 102014
004 552 A1 zeigen Kraftfahrzeugschlésser mit Crashe-
lementen, die ein Einkuppeln einer Kupplung zwischen
Betatigungshebel und Sperrklinke bei Crashbetatigun-
gen verhindern.

[0006] Die EP 2 133 495 A2 zeigt ein Crashelement,
das einen Betatigungshebel blockiert und das von einer
Crashbeschleunigung verstellt wird.

[0007] Das bekannte Kraftfahrzeugschloss (EP 2 339
098 A2), von dem die Erfindung ausgeht, zeigt in einer
Variante einen Mechanismus zur Vermeidung der unge-
wollten, crashbedingten Betatigung eines Turgriffs. Da-
bei ist ein Crashelement vorgesehen, das bei einer Be-
tatigung mit UbermaRiger Betatigungsgeschwindigkeit,
wie im Crashfall zu erwarten, in einem Crashzustand ver-
rastet. In diesem Crashzustand blockiert das Crashele-
ment einen mitdem Turgriff gekoppelten Betatigungshe-
bel, so dass eine ungewollte, crashbedingte Betatigung
des Turgriffs ausbleibt.

[0008] Die Verrastung des Crashelements im Crash-
zustand istinsoweit vorteilhaft, als Crashbeschleunigun-
gen oft als eine Abfolge einer Vielzahl in Richtung und
Starke unterschiedlicher Einzelbeschleunigungen auf-
treten. Es kann also sein, dass zwei Crashbeschleuni-
gungen unmittelbar aufeinander folgen. Durch die obige
Verrastung wird bei dem bekannten Kraftfahrzeug-
schloss vermieden, dass die nachfolgenden Crashbe-
schleunigungen eine ungewollte Betatigung des Turgriffs
auslosen.

[0009] Bemerkenswert bei dem bekannten Kraftfahr-
zeugschloss ist die Tatsache, dass bei der hier in Rede
stehenden Variante die Blockierung des Betatigungshe-
bels ausschlieRlich durch eine ibermaRige Betatigungs-
geschwindigkeit des Betatigungshebels, die aufeine ent-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

sprechend tibermaRige Betatigungsgeschwindigkeit des
Turgriffs zuriickgeht, ausgeldst wird. Damitist der dortige
Crashmechanismus wirksam, und zwar unabhangig von
der Richtung der jeweiligen Crashbeschleunigungen.
[0010] Eine Herausforderung bei der Auslegung des
bekannten Kraftfahrzeugschlosses stellt die gezielte Auf-
hebung der Verrastung dar, so dass ein Offnen des Kraft-
fahrzeugschlosses nach dem Auftreten der Crashbe-
schleunigungen wieder moglich ist, ohne die Crashsi-
cherheit zu beeintrachtigen. Bei dem bekannten Kraft-
fahrzeugschloss wird die Verrastung erst dadurch auf-
gehoben, dass ein Tirinnengriff betatigt wird, was die
Bedienbarkeit des Kraftfahrzeugschlosses im Crashfall
beeintrachtigt.

[0011] Der Erfindung liegt das Problem zu Grunde, die
Bedienbarkeit im Crashfall bei hoher Crashsicherheit zu
steigern.

[0012] Das obige Problem wird bei einem Kraftfahr-
zeugschloss gemall dem Oberbegriff von Anspruch 1
durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils von An-
spruch 1 gel6st.

[0013] Wesentlich ist die grundsatzliche Uberlegung,
dass die Aufthebung der Verrastung bei geeigneter Aus-
legung auf die Riickstellung des Betatigungshebels hin,
insbesondere selbsttatig, erfolgen kann, wobei die Bedi-
enbarkeit des Kraftfahrzeugschlosses nach der Aufhe-
bung der Verrastung wieder in vollem Umfange gegeben
ist.

[0014] Vorschlagsgemal wird zunachst einmal davon
ausgegangen, dass der Betatigungshebel, der mit einem
Turgriff gekoppelt ist, zwischen einer Ausgangsstellung
und einer Betatigungsstellung verstellbar ist. Dabei ist
es vorzugsweise vorgesehen, dass der Betatigungshe-
bel in die Ausgangsstellung federvorgespannt ist.
[0015] Im Einzelnen wird nun vorgeschlagen, dass bei
im Crashzustand verrasteten Crashelement eine Riick-
stellung des Betatigungshebels in die Ausgangsstellung
die Aufhebung der Verrastung und die Verstellung des
Crashelements in den Normalzustand bewirkt. Dies be-
deutet, dass die Verrastung des Crashelementsim Cras-
hzustand nur Gber eine relativ kurze Phase wahrend der
Ruckstellung des Betatigungshebels vorliegt. Dem liegt
die Erkenntnis zu Grunde, dass die hier interessierenden
Crashbeschleunigungen in sehr kurzer Zeit aufeinander
folgen, so dass selbst eine nur kurzzeitige Verrastung
fur die Aufrechterhaltung der Crashsicherheit hinrei-
chend ist. Weiterhin folgende Crashbeschleunigungen
kénnen dann ein erneutes Verrasten des Crashelements
im Crashzustand ausldsen.

[0016] Mit der vorschlagsgemafien Loésung ist nicht
nur eine hohe Crashsicherheit, sondern auch eine hohe
Bedienbarkeit des Kraftfahrzeugschlosses im Crashfall
gewahrleistet. Der Bediener wird die Existenz des
Crashmechanismus durch die vorschlagsgeméafie Auf-
hebung der Verrastung gar nicht wahrnehmen.

[0017] Mit Anspruch 2 wird klargestellt, dass die Auf-
hebung der Verrastung in besonders bevorzugter Aus-
gestaltung erst bei vollstandiger Riickstellung des Beta-
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tigungshebels in die Ausgangsstellung stattfindet. Je
nach Anwendungsfall kann es aber auch vorgesehen
sein, dass die Aufhebung der Verrastung wahrend der
Ruckstellung des Betatigungshebels zwischen der Blo-
ckierstellung und der Ausgangsstellung ausgelost wird.
[0018] Die weiter bevorzugten Anspriiche 7 bis 9 be-
treffen eine schaltbare Kupplung, die dem Blockieren
bzw. Entkuppeln des Betatigungshebels dient. Vorteil-
haft dabei ist die Tatsache, dass sich eine solche schalt-
bare Kupplung je nach Anwendungsfall auf einfache kon-
struktive Weise realisieren lasst. Eine besonders robuste
Ausgestaltung der Kupplung ergibt sich gemal An-
spruch 8 dadurch, dass die Kupplung als Kulissenkupp-
lung mit einem als Kulisse ausgestalteten Kupplungse-
lement und einem als Kulissenstein ausgestalteten
Kupplungselement realisiert ist.

[0019] Bei der weiter bevorzugten Ausgestaltung ge-
mafl Anspruch 13 ist es so, dass die Verrastung des
Crashelementsim Crashzustand aufeine Verrastung der
Kupplung zuriickgeht. Die Kupplung wird also doppelt
genutzt, ndmlich einerseits fir das Blockieren bzw. Ent-
kuppeln des Betatigungshebels und andererseits fur das
Verrasten des Crashelements im Crashzustand. Dies
fuhrt zu einer insgesamt besonders kompakten und kon-
struktiv robusten Anordnung.

[0020] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung nadher erlautert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1  ein vorschlagsgemaRes Kraftfahrzeugschloss
in einer ganz schematischen Darstellung,
Fig.2 die Anordnung aus Betatigungshebel und
Crashelement des Kraftfahrzeugschlosses ge-
mafl Fig. 1 im Normalfall a) bei unbetatigtem
Betatigungshebel und b) bei manuell betatig-
tem Betatigungshebel,

Fig. 3  die Anordnung gemaR Fig. 2 im Crashfall a)
wahrend der crashbedingten Verstellung des
Crashelements vom Ausgangszustand in Rich-
tung des Crashzustands und b) nach crashbe-
dingter Verrastung des Crashelements im
Crashzustand,

Fig.4 die Anordnung gemaf Fig. 2 wahrend der
Ruckstellung des crashbedingt betatigten Be-
tatigungshebels und

Fig. 5 die Anordnung gemaR Fig. 2 in einer weiteren
Ausfiihrungsform im Normalfall.

[0021] Esdarfvorabdaraufhingewiesenwerden, dass
in der Zeichnung nur die Komponenten eines vorschlags-
gemalen Kraftfahrzeugschlosses 1 dargestellt sind, die
fur die Erlauterung der Lehre erforderlich sind. Beispiels-
weise ist auf die Darstellung einer Schlossmechanik ver-
zichtetworden, die die Einstellung unterschiedlicher Ver-
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riegelungszustande wie "verriegelt" und "entriegelt" be-
reitstellt. Auch auf die Darstellung eines Turinnengriffs
ist vorliegend verzichtet worden. Alle folgenden Ausfiih-
rungen gelten firr Kraftfahrzeugschlésser mit derartigen,
hier nicht dargestellten Komponenten entsprechend.
[0022] Fig. 1 zeigt, dass das Kraftfahrzeugschloss 1
ein Schlossgehduse 1a und darin die SchlieBelemente
Schlossfalle 2 und Sperrklinke 3 aufweist, die in an sich
Ublicher Weise miteinander wechselwirken. Die Schloss-
falle 2 ist in die in Fig. 1 gezeigte HauptschlieRstellung
bringbar, in der sie von der Sperrklinke 3 gehalten wird.
Dabei steht die Schlossfalle 2 in haltendem Eingriff mit
einem Schlief3teil 4, das hier und vorzugsweise als
SchlieBbolzen ausgestaltet ist. Die Sperrklinke 3 Iasst
sich hier um eine Sperrklinkenachse 3a, in Fig. 1 im Uhr-
zeigersinn, schwenken, so dass die Schlossfalle 2 frei-
gegeben wird und um eine Schlossfallenachse 2a, in Fig.
1 im Gegenuhrzeigersinn, in Offnungsrichtung schwen-
ken kann. Dann ist das SchlieRteil 4 freigegeben und die
dem Kraftfahrzeugschloss 1 zugeordnete Kraftfahrzeug-
tir o. dgl. kann gedffnet werden.

[0023] Das vorschlagsgemale Kraftfahrzeugschloss
1 weist mindestens einen um eine Betatigungshebelach-
se 5a schwenkbaren Betatigungshebel 5 auf, durch des-
sen Betatigung aus einer Ausgangsstellung heraus in
eine Betatigungsstellung die Sperrklinke 3 aushebbar ist.
Die Ausgangsstellung ist in Fig. 2a gezeigt, wahrend die
Betatigungsstellung in Fig. 2b gezeigt ist. Die Ausheb-
barkeit der Sperrklinke 3 hangt je nach Ausgestaltung
des Kraftfahrzeugschlosses 1 nicht nur von der Betati-
gung des Betatigungshebels 5, sondern auch von dem
Verriegelungszustand einer eventuell vorgesehenen
Schlossmechanik ab. Dies spielt fir die vorschlagsge-
male Losung aber keine Rolle.

[0024] Der Betatigungshebel 5 ist hier und vorzugs-
weise mit einem Turgriff 8, insbesondere einem Tirau-
Rengriff, gekoppelt. Grundsatzlich kann es sich bei dem
Turgriff aber auch um einen Tirinnengriff oder um einen
sonstigen Turgriff handeln. In den Fig. 2 bis 5 ist der
Antriebsstrang zum Trgriff mit dem Bezugszeichen A
angedeutet, wahrend der Antriebsstrang zu der Sperr-
klinke 3 mit dem Bezugszeichen B angedeutet ist.
[0025] Ferneristdas Kraftfahrzeugschloss 1 miteinem
Crashelement 6 ausgestattet, das in noch zu erlautern-
der Weise aus einem Normalzustand heraus in einen
Crashzustand verstellbar ist. Der Normalzustand des
Crashelements 6 istin Fig. 2a gezeigt, wahrend der Cras-
hzustand des Crashelements 6 in Fig. 3a gezeigt ist.
[0026] Im Crashzustand Ubt das Crashelement 6 je
nach Ausgestaltung einen unterschiedlichen Einfluss auf
das Kraftfahrzeugschloss 1 im Ubrigen aus. Bei der in
den Fig. 2 bis 4 gezeigten Ausgestaltung blockiert das
im Crashzustand befindliche Crashelement 6 den Beta-
tigungshebel 5 in einer Blockierstellung, wie in Fig. 3b
gezeigt ist. Bei der Ausgestaltung gemal Fig. 5 ist es
dagegen vorgesehen, dass das im Crashzustand befind-
liche Crashelement 6 den Betatigungshebel 5 von der
Sperrklinke 3 entkuppelt, so dass der Betatigungshebel
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5 beiim Crashzustand befindlichem Crashelement 6 frei-
lauft.

[0027] Bei beiden Ausfiihrungsformen ist es so, dass
das Crashelement 6 bei einer Betatigung des Betati-
gungshebels 5 mit einer GbermaRigen Betatigungsge-
schwindigkeit im Crashzustand verrastet. Der verrastete
Crashzustand ist fir das erstgenannte Ausflihrungsbei-
spiel in Fig. 3b gezeigt. Der Begriff "verrastet" bedeutet
hier, dass das Crashelement 6 zunachst einmal im Cras-
hzustand verbleibt, selbst wenn die Betatigung des Be-
tatigungshebels 5 mit UbermaRiger Betatigungsge-
schwindigkeit wegfallt. Erst wenn die Verrastung aufge-
hoben wird, kann das Crashelement 6 wieder in den Nor-
malzustand fallen.

[0028] Wesentlich ist nun, dass bei im Crashzustand
verrasteten Crashelement 6 eine Ruckstellung des Be-
tatigungshebels 5 in die Ausgangsstellung die Aufhe-
bung der Verrastung und die Verstellung des Crashele-
ments 6 in den Normalzustand bewirkt. Die Riickstellung
des Betatigungshebels 5 ist in der Zeichnung durch den
Ubergang von Fig. 4 auf Fig. 2a gezeigt. Diese selbstta-
tige Aufthebung der Verrastung ist insbesondere vorteil-
haft, als der Bediener die Funktion des Crashelements
6 nicht wahrnimmt, so dass die Bedienbarkeit auch im
Crashfall vollumfanglich gegeben ist.

[0029] Der Betatigungshebel 5 ist hier und vorzugs-
weise mittels eines Federelements 7 in seine Ausgangs-
stellung federvorgespannt, so dass die Riickstellung des
Betatigungshebels 5 stets selbsttatig vonstatten geht.
[0030] Grundsatzlich kann es vorgesehen sein, dass
bei im Crashzustand verrastetem Crashelement 6 erst
die bezogen auf den Bewegungsbereich zwischen Aus-
gangsstellung und Betatigungsstellung mindestens 80-
prozentige Rickstellung des Betatigungshebels 5, hier
und vorzugsweise erst die vollstandige Riickstellung des
Betatigungshebels 5, in die Ausgangsstellung die Auf-
hebung der Verrastung und die Verstellung des Crash-
elements 6 in den Normalzustand bewirkt. Dies bedeutet,
dass nach einer crashbedingten Betatigung des Betati-
gungshebels 5 eine Riickstellung des Betatigungshebels
5 um einen gewissen Weg vorgesehen ist, ohne dass
die Verrastung aufgehoben wird. Kommt es wahrend die-
ses Rickstellens also zu einer erneuten, crashbedingten
Betatigung, so befindet sich das Crashelement 6 immer
noch im Crashzustand, so dass der Betatigungshebel 5
immer noch blockiert wird (Fig. 2 bis 4) oder frei lauft (Fig.
5). Hier und vorzugsweise ist es so, dass bei im Crash-
zustand verrastetem Crashelement 6 erst die vollstandi-
ge Rickstellung des Betatigungshebels 5 in die Aus-
gangsstellung die Aufhebung der Verrastung und die
Verstellung des Crashelements 6 in den Normalzustand
bewirkt.

[0031] Fir die vorschlagsgemaRe Verstellung des
Crashelements 6 in Abhangigkeit von der Betatigungs-
geschwindigkeit des Betatigungshebels 5 sind verschie-
dene Realisierungsmdglichkeiten denkbar. Bei dem dar-
gestellten und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbei-
spiel ist es so, dass eine Betatigung des Betatigungshe-
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bels 5 mit einer Betatigungsgeschwindigkeit oberhalb ei-
ner Grenzbetatigungsgeschwindigkeit durch die Mas-
sentragheit des Crashelements 6 eine Verstellung des
Crashelements 6 in den Crashzustand bewirkt. Dies zeigt
der Ubergang von Fig. 2a auf Fig. 3a. Dabei ist zunéchst
einmal festzustellen, dass das Crashelement 6 in den
Normalzustand federvorgespannt ist. Hierfir ist dem
Crashelement 6 ein erstes Federelement 9 zugeordnet.
[0032] Die Verstellbarkeit des Crashelements 6 zwi-
schen dem Ausgangszustand (Fig. 2a) und dem Crash-
zustand (Fig. 3b) ergibt sich hier und vorzugsweise durch
eine spezielle Lagerung des Crashelements 6. Zunachst
einmal ist es vorzugsweise so, dass das Crashelement
6 mittels einer Crashelementlagerung 10 auf dem Beta-
tigungshebel 5 um eine Crashelementachse 6a, die wei-
ter vorzugsweise entfernt von der Betatigungshebelach-
se 5a angeordnet ist, schwenkbar gelagert ist. Hervor-
zuheben dabei ist, dass die Crashelementachse 6a auf
dem Betatigungshebel 5 vorzugsweise verlagerbar ist,
wobei die Verstellung des Crashelements 6 zwischen
dem Normalzustand und dem Crashzustand auf eine
Verlagerung der Crashelementachse 6a auf dem Beta-
tigungshebel 5 zuriickgeht. Bei dieser Verlagerbarkeit
der Crashelementachse 6a auf dem Betatigungshebel 5
handelt es sich in besonders bevorzugter Ausgestaltung
um eine lineare Verlagerbarkeit. Im einfachsten Falle ist
es so, dass die Crashelementlagerung 10 auf den Eingriff
eines Lagerzapfens 11 mit einem Langloch 12 zuriick-
geht. Hier und vorzugsweise ist der Lagerzapfen 11 am
Betatigungshebel 5 angeordnet, wahrend das Langloch
12 am Crashelement 6 angeordnet ist.

[0033] Beidendargestellten und insoweit bevorzugten
Ausfihrungsbeispielen ist das Crashelement 6, hier und
vorzugsweise gegeniber dem Betatigungshebel 5, aus
einer Ausgangsstellung heraus (Fig. 2a) um die Crash-
elementachse 6a schwenkbar, wobei das Crashelement
6 in die Ausgangsstellung federvorgespannt ist. Hierfir
ist das Crashelement mit einem zweiten Federelement
13 ausgestattet.

[0034] Vorzugsweise wird mit der Verstellung des
Crashelements 6 zwischen dem Normalzustand und
dem Crashzustand eine schaltbare Kupplung 14 ge-
schaltet. Die Kupplung 14 ist zwischen dem Betéatigungs-
hebel 5 und dem Crashelement 6 vorgesehen. Sie wird
in Abhangigkeit vom Zustand des Crashelements 6 in
einen gekuppelten Zustand oder in einen entkuppelten
Zustand geschaltet. Hier und vorzugsweise handelt es
sich bei der Kupplung 14 um eine Kulissenkupplung, wie
weiter unten noch erlautert wird.

[0035] Beidem in den Fig. 2 bis 4 gezeigten Ausfiih-
rungsbeispiel ist die Anordnung so getroffen, dass die
Kupplung 14 im Normalzustand des Crashelements 6 im
entkuppelten Zustand steht und im Crashzustand des
Crashelements 6 im gekuppelten Zustand steht. Dies ist
bei dem in Fig. 5 gezeigten Ausfiihrungsbeispiel anders-
herum vorgesehen.

[0036] Im Einzelnen weist die Kupplung 14 vorzugs-
weise zwei von dem Betéatigungshebel 5 einerseits und
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von dem Crashelement 6 andererseits bereitgestellte
Kupplungselemente 15, 16 auf, die in Abhangigkeit vom
Kupplungszustand miteinander in Eingriff stehen. Dabei
ist eines der Kupplungselemente 15, 16, hier das vom
Betatigungshebel 5 bereitgestellte Kupplungselement
15, als Kulisse und das andere der Kupplungselemente
15, 16, hier das vom Crashelement 6 bereitgestellte
Kupplungselement 16, als Kulissenstein, der in der Ku-
lisse lauft, ausgebildet. Eine solche Kulissenkupplung ist
eine besonders robuste und kostengtinstige Mdglichkeit
fur die Realisierung der Kupplung 14.

[0037] Es ergibt sich aus einer Zusammenschau von
Fig. 2a und Fig. 2b, dass bei im Normalzustand befind-
lichem Crashelement 6 die Kupplung 14 dort im entkup-
pelten Zustand steht, so dass der Betatigungshebel 5
und das Crashelement 6 iber einen Bewegungsbereich
frei gegeneinander verschwenkbar sind. Bei im Crash-
zustand befindlichem Crashelement 6, also bei im ge-
kuppelten Zustand befindlicher Kupplung 14, stellt die
Kupplung dann eine antriebstechnische Kopplung zwi-
schen dem Crashelement 6 zwischen dem Betatigungs-
hebel 5 und dem Crashelement 6 bezogen auf eine
Schwenkbewegung des Crashelements 6 um die Crash-
elementachse 6a her. Dies ist speziell in Fig. 3b gezeigt.
Hier wird deutlich, dass das als Kulisse ausgestaltete
Kupplungselement 15 einen Mitnehmer-Kulissenab-
schnitt 17 aufweist, der im gekuppelten Zustand in Ein-
griff mit dem als Kulissenstein ausgestalteten Kupp-
lungselement 16 steht. Im entkuppelten Zustand dage-
gen lauft das als Kulissenstein ausgestaltete Kupplungs-
element 16 in einem Freilauf-Kulissenabschnitt 18, ohne
dass uber die Kupplung 14 eine Wechselwirkung zwi-
schen dem Betatigungshebel 5 und dem Crashelement
6 vorliegt.

[0038] Beidem in den Fig. 2 bis 4 gezeigten Ausflh-
rungsbeispiel ist ein relativ zu dem Betatigungshebel 5
ortsfester Blockieranschlag 19 vorgesehen, mit dem das
Crashelement 6 bei einer Betatigung des Betatigungs-
hebels 5 in Anlage kommt. Dies ist in Fig. 2b und Fig. 3b
gezeigt. Bei einer Betatigung des Betatigungshebels 5
in den Fig. 2, 3 um die Betatigungshebelachse 5a im
Gegenuhrzeigersinn bedeutet dies, dass das Crashele-
ment 6 um die Crashelementachse 6a im Uhrzeigersinn
schwenkt, sofern dies durch die Kupplung 14 nicht ver-
hindert wird.

[0039] Im Ergebnis ist es bei dem in den Fig. 2 bis 4
gezeigten Ausfiihrungsbeispiel so, dass beiim Crashzu-
stand befindlichem Crashelement 6 eine Betatigung des
Betatigungshebels 5 tber die Kupplung 14, das Crash-
element 6 und den Blockieranschlag 19 blockiert wird,
wie in Fig. 3b gezeigt ist. Bei im Normalzustand befind-
lichem Crashelement 6 istes dagegen vorzugsweise vor-
gesehen, dass eine Betatigung des Betatigungshebels
5 mit einer Ausgleichsbewegung des Crashelements 6
gegenuberdem Betatigungshebel 5 einhergeht. Die Aus-
gleichsbewegung ergibt sich durch den Ubergang von
Fig. 2a auf Fig. 2b.

[0040] Wahrend das in den Fig. 2 bis 4 dargestellte
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Ausflhrungsbeispiel darauf gerichtet ist, dass der Beta-
tigungshebel 5 beiim Crashzustand befindlichem Crash-
element 6 blockiert ist, kommt es bei dem in Fig. 5 dar-
gestellten Ausfiihrungsbeispiel bei im Crashzustand be-
findlichem Crashelement 6 zur Entkupplung des Betati-
gungshebels 5 von der Sperrklinke 3, so dass der Beta-
tigungshebel 5 beiim Crashzustand befindlichem Crash-
element 6 einen Freilauf durchfihrt.

[0041] Im Einzelnen istes bei dem in Fig. 5 dargestell-
ten Ausfiihrungsbeispiel vorgesehen, dass bei im Cras-
hzustand befindlichem Crashelement 6 der Betatigungs-
hebel 5 mittels der Kupplung 14 antriebstechnisch von
der Sperrklinke 3 getrennt ist. Bei im Normalzustand be-
findlichem Crashelement 6 ist es dagegen vorzugsweise
vorgesehen, dass der Betatigungshebel 5 mittels der
Kupplung 14 antriebstechnisch mitder Sperrklinke 3 kop-
pelbar ist. Dies wird bei dem in Fig. 5 dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel ausgehend von dem in den Fig. 2 bis 4
dargestellten Ausfihrungsbeispiel durch eine Umgestal-
tung des als Kulisse ausgestalteten Kupplungselements
15 erreicht. Ferner ist der Blockieranschlag 19 nunmehr
in einer Langsfihrung 20 gefiihrt, die vorzugsweise ge-
hausefest angeordnet ist. Bei im Normalzustand befind-
lichem Crashelement 6 sorgt der Mitnehmer-Kulissen-
abschnitt 17 fir die Mitnahme des als Kulissenstein aus-
gestalteten Kupplungselements 16, so dass der Blockier-
anschlag 19 in der Langsfuhrung 20 lauft. Dadurch, dass
der zu der Sperrklinke 3 verlaufende Antriebsstrang B
nunmehr mit dem Blockieranschlag 19 gekoppelt ist,
lasst sich so ein Ausheben der Sperrklinke 3 bewerkstel-
ligen. Im Crashfall dagegen, wird das Crashelement 6,
wie im Zusammenhang mit den Fig. 2 bis 4 erlautert, in
den Crashzustand Uberfiihrt, so dass das als Kulissen-
stein ausgestaltete Kupplungselement 16 in dem Frei-
lauf-Kulissenabschnitt 18 lauft. Bei im Crashzustand be-
findlichem Crashelement 6 lauft der Betatigungshebel 5
also frei. Solange der Betatigungshebel 5 noch nicht in
seine Ausgangsstellung riickgestellt ist, ist das Crashe-
lement 6 durch die Wechselwirkung des Freilauf-Kulis-
senabschnitts 18 mit dem als Kulissenstein ausgestalte-
ten Kupplungselement 16 im Crashzustand in obigem
Sinne verrastet.

[0042] Bei beiden dargestellten Ausfiihrungsbeispie-
len ist es vorgesehen, dass die Verrastung des Crashe-
lements 6 im Crashzustand auf eine Verrastung der
Kupplung 14 zuriickgeht. Im Einzelnen sind die Kupp-
lungselemente 15, 16 der Kupplung 14 bei im Crashzu-
stand befindlichem Crashelement 6 miteinander verras-
tet. Vorzugsweise weist hierfiir eines der Kupplungsele-
mente 15, hier das als Kulisse ausgestaltete Kupplungs-
element 15, einen Hinterschnitt 21 auf, den das andere
der Kupplungselemente 15, 16, hier das als Kulissen-
stein ausgestaltete Kupplungselement 16, zur Verras-
tung der beiden Kupplungselemente 15, 16 miteinander
hintergreift. Bei dem in den Fig. 2 bis 4 dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel findet sich der Hinterschnitt 21 an dem
Mitnehmer-Kulissenabschnitt 17, wahrend bei dem in
Fig. 5 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel der Hinter-
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schnitt 21 von dem Freilauf-Kulissenabschnitt 18 bereit-
gestellt wird.

[0043] Es darf schlieRBlich noch darauf hingewiesen
werden, dass vorschlagsgemal das Crashelement 6
durch eine ibermaRige Betatigungsgeschwindigkeit des
Betatigungshebels 5 in den Crashzustand verstellt wird.
Zusatzlich kann es aber auch vorgesehen sein, dass die
Verstellung des Crashelements 6 in den Crashzustand
durch eine auf das Kraftfahrzeugschloss 1 wirkende, im
Crashfall auftretende Beschleunigung bewirkt wird. Fir
denFall, dass das Kraftfahrzeugschloss 1 einer Seitentir
eines Kraftfahrzeugs zugeordnet ist, kann es beispiels-
weise vorgesehen sein, dass die Crashelementlagerung
10 so ausgerichtet ist, dass ein Seitenaufprall auf die
Seitentiir zu einer tragheitsbedingten Verstellung des
Crashelements 6 von dem Normalzustand in den Cras-
hzustand fihrt. Hierbei handelt es sich um eine Relativ-
verstellung des Crashelements 6 relativ zu dem Betati-
gungshebel 5. Durch diese konstruktive Auslegung wird
die Crashsicherheit des Kraftfahrzeugschlosses 1 weiter
erhoht.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugschloss mit den SchlieBelementen
Schlossfalle (2) und Sperrklinke (3), wobei das Kraft-
fahrzeugschloss (1) einen um eine Betatigungshe-
belachse (5a) schwenkbaren Betatigungshebel (5)
aufweist, durch dessen Betatigung aus einer Aus-
gangsstellung heraus in eine Betatigungsstellung
die Sperrklinke (3) aushebbar ist, wobei das Kraft-
fahrzeugschloss (1) ein Crashelement (6) aufweist,
das aus einem Normalzustand heraus in einen Cras-
hzustand verstellbar ist, in dem das Crashelement
(6) den Betatigungshebel (5) in einer Blockierstel-
lung blockiert oder von der Sperrklinke (3) entkup-
pelt, wobei das Crashelement (6) derart mit dem Be-
tatigungshebel (5) gekoppelt ist, dass das Crashe-
lement (6) bei einer Betatigung des Betatigungshe-
bels (5) mit einer Betatigungsgeschwindigkeit ober-
halb einer Grenzbetatigungsgeschwindigkeit im
Crashzustand verrastet,
dadurch gekennzeichnet,
dass bei im Crashzustand verrasteten Crashele-
ment (6) eine Rickstellung des Betatigungshebels
(5) in die Ausgangsstellung die Aufhebung der Ver-
rastung und die Verstellung des Crashelements (6)
in den Normalzustand bewirkt.

2. Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass beiim Crashzustand verras-
tetem Crashelement (6) erst die bezogen auf den
Bewegungsbereich zwischen Ausgangsstellung
und Betatigungsstellung mindestens 80-prozentige
Ruckstellung des Betatigungshebels (5), vorzugs-
weise erst die vollstdndige Rickstellung des Betati-
gungshebels (5), in die Ausgangsstellung die Auf-
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hebung der Verrastung und die Verstellung des
Crashelements (6) in den Normalzustand bewirkt.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Betatigung des
Betatigungshebels (5) mit einer Betatigungsge-
schwindigkeit oberhalb der Grenzbetatigungsge-
schwindigkeit durch die Massentragheit des Crash-
elements (6) eine Verstellung des Crashelements
(6) in den Crashzustand bewirkt.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Crashelement (6) in den Normalzustand feder-
vorgespannt ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Crashelement (6) mittels einer Crashelementla-
gerung (10) auf dem Betatigungshebel (5) um eine
Crashelementachse (6a), die vorzugsweise entfernt
von der Betatigungshebelachse (5a) angeordnet ist,
schwenkbar gelagert ist, vorzugsweise, dass die
Crashelementachse (6a) auf dem Betatigungshebel
(5) verlagerbar ist und dass die Verstellung des
Crashelements (6) zwischen dem Normalzustand
und dem Crashzustand auf eine Verlagerung der
Crashelementachse (6a) auf dem Betatigungshebel
(5) zuriickgeht.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Crashelement (6) aus einer Ausgangsstellung
heraus um die Crashelementachse (6a) schwenkbar
ist und dass das Crashelement (6) in die Ausgangs-
stellung federvorgespannt ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ei-
ne schaltbare Kupplung (14), insbesondere eine Ku-
lissenkupplung, zwischen dem Betatigungshebel (5)
und dem Crashelement (6) vorgesehen ist, die in
Abhangigkeit vom Zustand des Crashelements (6)
in einen gekuppelten Zustand oder in einen entkup-
pelten Zustand geschaltet ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Kupplung (14) zwei von dem Betatigungshebel
(5) einerseits und von dem Crashelement (6) ande-
rerseits bereitgestellte Kupplungselemente (15, 16)
aufweist, die in Abhangigkeit vom Kupplungszu-
stand miteinander in Eingriff stehen, vorzugsweise,
dass eines der Kupplungselemente (15, 16) als Ku-
lisse und das andere der Kupplungselemente (15,
16) als Kulissenstein ausgebildet sind.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
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den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Kupplung (14) im gekuppelten Zustand eine an-
triebstechnische Kopplung zwischen dem Betati-
gungshebel (5) und dem Crashelement (6) bezogen
auf eine Schwenkbewegung des Crashelements (6)
um die Crashelementachse (6a) herstellt.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
ein relativ zu dem Betatigungshebel (5) ortsfester
Blockieranschlag (19) vorgesehen ist, mit dem das
Crashelement (6) bei einer Betatigung des Betati-
gungshebels (5) in Anlage kommt.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
beiim Crashzustand befindlichem Crashelement (6)
eine Betatigung des Betatigungshebels (5) tber die
Kupplung (14), das Crashelement (6) und den Blo-
ckieranschlag (19) blockiert wird, und/oder, dass bei
im Normalzustand befindlichem Crashelement (6)
eine Betatigung des Betatigungshebels (5) mit einer
Ausgleichsbewegung des Crashelements (6) ge-
genuber dem Betatigungshebel einhergeht.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
beiim Crashzustand befindlichem Crashelement (6)
der Betatigungshebel (5) mittels der Kupplung (14)
antriebstechnisch von der Sperrklinke (3) getrennt
ist, und/oder, dass bei im Normalzustand befindli-
chem Crashelement (6) der Betatigungshebel (5)
mittels der Kupplung (14) antriebstechnisch mit der
Sperrklinke (3) koppelbar ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Verrastung des Crashelements (6) im Crashzu-
stand aufeine Verrastung der Kupplung (14) zurtick-
geht und dass bei im Crashzustand befindlichem
Crashelement (6) die Kupplungelemente (15, 16)
der Kupplung (14) miteinander verrastet sind, vor-
zugsweise, dass eines der Kupplungselemente (15,
16) einen Hinterschnitt (21) aufweist,den das andere
der Kupplungselemente (15, 16) zur Verrastung der
beiden Kupplungselemente (15, 16) miteinander
hintergreift.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, das
Crashelement (6) durch eine auf das Kraftfahrzeug-
schloss (1) wirkende, im Crashfall auftretende Be-
schleunigung in den Crashzustand verstellbar ist.

Claims

1.

Motor-vehicle lock having a latch mechanism (2) and
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catch (3), as locking elements, wherein the motor-
vehicle lock (1) has an actuating lever (5), which can
be pivoted about an actuating-lever axis (5a) and of
which the actuation from a starting position into an
actuating position makes it possible to disengage
the catch (3), wherein the motor-vehicle lock (1) has
a crash element (6), which can be adjusted from a
normal state into a crash state, in which the crash
element (6) blocks the actuating lever (5) in a block-
ing position or uncouples it from the catch (3), where-
in the crash element (6) is coupled to the actuating
lever (5) such that, when the actuating lever (5) is
actuated at an actuating speed above a limit actuat-
ing speed, the crash element (6) latches in the crash
state,

characterized in that,

with the crash element (6) latched in the crash state,
a restoring action of the actuating lever (5) into the
starting position causes the latching action to be re-
versed and the crash element (6) to be adjusted into
the normal state.

Motor-vehicle lock according to Claim 1, character-
ized in that, with the crash element (6) latched in
the crash state, itis only the actuating lever (5) being
restored by at least 80% into the starting position,
as seen in relation to the movement region between
the starting position and actuating position, prefera-
bly it is only the actuating lever (5) being restored
fully into the starting position, which causes the latch-
ing action to be reversed and the crash element (6)
to be adjusted into the normal state.

Motor-vehicle lock according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that actuation of the actuating lever (5)
atan actuating speed above the limit actuating speed
as a result of the inertia of the crash element (6)
causes the crash element (6) to be adjusted into the
crash state.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the crash element (6)
is spring-prestressed into the normal state.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that a crash-element bear-
ing means (10) mounts the crash element (6) on the
actuating lever (5) such that it can be pivoted about
a crashelement axis (6a), which is arranged prefer-
ably at a distance from the actuating-lever axis (5a),
preferably in that the crash-element axis (6a) can be
displaced on the actuating lever (5), and in that the
adjustment of the crash element (6) between the nor-
mal state and the crash state is attributable to a dis-
placement of the crash-element axis (6a) on the ac-
tuating lever (5).

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
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claims, characterized in that the crash element (6)
can be pivoted out of a starting position about the
crashelement axis (6a), and in that the crash ele-
ment (6) is spring-prestressed into the starting posi-
tion.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that a switchable coupling
(14), in particular a guide-track coupling, is provided
between the actuating lever (5) and the crash ele-
ment (6) and, in dependence on the state of the crash
element (6), is switched into a coupled state or into
an uncoupled state.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the coupling (14) has
two coupling elements (15, 16), which are provided
by the actuating lever (5), on the one hand, and by
the crash element (6), on the other hand, and, in
dependence on the coupling state, engage with one
another, preferably in that one of the coupling ele-
ments (15, 16) is designed in the form of a guide
track and the other of the coupling elements (15, 16)
is designed in the form of a sliding block.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that, in the coupled state,
the coupling (14) establishes a drive-function cou-
pling between the actuating lever (5) and the crash
element (6) in respect of a pivoting movement of the
crash element (6) about the crash-element axis (6a).

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that a blocking stop (19),
which is in a fixed position relative to the actuating
lever (5), is provided, the crash element (6) coming
into abutment therewith when the actuating lever (5)
is actuated.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that, with the crash ele-
ment (6) located in the crash state, actuation of the
actuating lever (5) is blocked via the coupling (14),
the crash element (6) and the blocking stop (19),
and/or in that, with the crash element (6) located in
the normal state, actuation of the actuating lever (5)
is accompanied by a compensating movement of the
crash element (6) in relation to the actuating lever.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that, with the crash ele-
ment (6) located in the crash state, the actuating le-
ver (5) has been separated in drive-function terms
from the catch (3) by means of the coupling (14),
and/or in that, with the crash element (6) located in
the normal state, the actuating lever (5) can be cou-
pled in drive-function terms to the catch (3) by means
of the coupling (14).

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

13.

14.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the latching action of
the crash element (6) in the crash state is attributable
to a latching action of the coupling (14), and in that,
with the crash element (6) located in the crash state,
the coupling elements (15, 16) of the coupling (14)
are latched to one another, preferably in that one of
the coupling elements (15, 16) has an undercut (21),
the other one of the coupling elements (15, 16) en-
gaging behind said undercutin order for the two cou-
pling elements (15, 16) to be latched to one another.

Motor-vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the crash element (6)
can be adjusted into the crash state by an acceler-
ating action which occurs in the event of a crash and
acts on the motor-vehicle lock (1).

Revendications

Serrure de véhicule automobile, comprenant les élé-
ments de fermeture que sontun péne (1) etun cliquet
d’arrét(2), la serrure de véhicule automobile (1) com-
prenant un levier d’actionnement (5) pivotant autour
d’'un axe de levier d’actionnement (5a), levier par
I'actionnement duquel le cliquet d’arrét (3) peut étre
soulevé a partir d’'une position de départ dans une
position d’actionnement, la serrure de véhicule auto-
mobile (1) comprenant un élément de collision (6)
qui est réglable a partir d’'un état normal dans un état
de collision dans lequel I'élément de collision (6) blo-
que le levier d’actionnement (5) dans une position
de blocage ou le désaccouple du cliquet d’arrét (3),
I’élément de collision (6) étant accouplé au levier
d’actionnement (5) de telle sorte que I'élément de
collision (6), en cas d’actionnement du levier d’ac-
tionnement (5) a une vitesse d’actionnement supé-
rieure a une vitesse d’actionnement limite, soit en-
cliqueté dans I'état de collision,

caractérisée en ce que,

lorsque I'élément de collision (6) est encliqueté dans
I’état de collision, un rappel du levier d’actionnement
(5) a la position de départ provoque la suppression
de I'encliquetage et le réglage de I'élément de colli-
sion (6) dans I'état normal.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 1, caractérisée en ce que, lorsque I'élément de
collision (6) est encliqueté dans I'état de collision,
seulement le rappel a hauteur d’au moins 80 % du
levier d’actionnement (5) par rapport a la plage de
mouvement entre la position de départ et la position
d’actionnement, de préférence seulement le rappel
complet du levier d’actionnement (5), dans la posi-
tion de départ provoque la suppression de I'encli-
quetage et le réglage de I'élément de collision (6)
dans I'état normal.
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Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 1 ou 2, caractérisée en ce qu’un actionnement
du levier d’actionnement (5) a une vitesse d’action-
nement supérieure ala vitesse d’actionnementlimite
par l'inertie de masse de I'élément de collision (6)
provoque un réglage de I'élément de collision (6)
dans I'état de collision.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I’élément de collision (6) est précontraint par ressort
dans I'état normal.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I'élément de collision (6) est monté sur le levier d’ac-
tionnement (5) de maniére pivotante autour d’'un axe
d’élément de collision (6a), qui est disposé de pré-
férence de maniere éloignée de I'axe de levier d’ac-
tionnement (5a), au moyen d’un support d’élément
d’actionnement (10), de préférence en ce que I'axe
d’élément de collision (6a) est déplagable sur le le-
vier d’actionnement (5) et en ce que le réglage de
I'élément de collision (6) entre I'état normal et I'état
de collision est imputable a un déplacement de I'axe
d’élément de collision (6a) sur le levier d’actionne-
ment (5) .

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I’élément de collision (6) est pivotant autour de I'axe
d’élément de collision (6a) a partir d’'une position de
départ et en ce que I'élément de collision (6) est
précontraint par ressort dans la position de départ.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce
qu’un accouplement(14) commutable, en particulier
un accouplement a coulisse, est prévu entre le levier
d’actionnement (5) et I'élément de collision (6), le-
quel accouplement est commuté dans un état ac-
couplé ou dans un état désaccouplé en fonction de
I'état de I'élément de collision (6).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I'accouplement (14) comprend deux éléments d’ac-
couplement (15, 16) fournis par le levier d’actionne-
ment (5) d’'une part et par I'élément de collision (6)
d’autre part, lesquels éléments sont en prise I'un
avec l'autre en fonction de I'état d’accouplement, de
préférence en ce que I'un des éléments d’accouple-
ment (15, 16) est réalisé sous forme de coulisse et
l'autre des éléments d’accouplement (15, 16) est
réalisé sous forme de coulisseau.

Serrure de véhicule automobile selon 'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
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10.

1.

12.

13.

14.

I'accouplement (14) dans I'état accouplé produit un
accouplement en termes d’entrainement entre le le-
vier d’actionnement (5) et I'élément de collision (6)
par rapport a un mouvement de pivotement de I'élé-
ment de collision (6) autour de I'axe d’élément de
collision (6a).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce
qu’une butée de blocage (19) fixe par rapport au
levier d’actionnement (5) est prévue, contre laquelle
I’élément de collision (6) vient en appui en cas d’ac-
tionnement du levier d’actionnement (5).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que,
lorsque I'élément de collision (6) se trouve dans I'état
de collision, un actionnement du levier d’actionne-
ment (5) est bloqué par le biais de I'accouplement
(14), de I'élément de collision (6) et de la butée de
blocage (19), et/ou en ce que, lorsque I'élément de
collision (6) se trouve dans I'état normal, un action-
nement du levier d’actionnement (5) est accompa-
gné d’'un mouvement de compensation de I'élément
de collision (6) par rapport au levier d’actionnement.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que,
lorsque I'élémentde collision (6) se trouve dans I'état
de collision, le levier d’actionnement (5) est séparé,
en termes d’entrainement, du cliquet d’arrét (3) au
moyen de I'accouplement(14), et/ou en ce que, lors-
que I'élément de collision (6) se trouve dans I'état
normal, le levier d’actionnement (5) peut étre accou-
plé, en termes d’entrainement, au cliquet d’arrét (3)
au moyen de I'accouplement (14).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I'encliquetage de I'élément de collision (6) dans I'état
de collision est imputable a un encliquetage de I'ac-
couplement (14) et en ce que, lorsque I'élément de
collision (6) se trouve dans I'état de collision, les élé-
ments d’accouplement (15, 16) de I'accouplement
(14) sontencliquetés I'un avec I'autre, de préférence
en ce que I'un des éléments d’accouplement (15,
16) comprend une contre-dépouille (21) avec laquel-
le vient en prise par l'arriere l'autre des éléments
d’accouplement (15, 16) pour I'encliquetage des
deux éléments d’accouplement (15, 16) l'un avec
I'autre.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I’élément de collision (6) peut étre réglé dans I'état
de collision par une accélération agissant sur la ser-
rure de véhicule automobile (1) et se produisant en
cas de collision.
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