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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugschloss, insbesondere Kraftfahrzeugtiirschloss, mit einem Gesperre aus
im Wesentlichen Drehfalle und Sperrklinke, ferner mit einem Betatigungshebelwerk zum Auslésen des Gesperres, und
mit einer Crasheinheit, welche das Betatigungshebelwerk und/oder das Gesperre zumindest bei auftretenden Verzo-
gerungskraften vorgegebener Grofe und Richtung, beispielsweise bei einem Unfall (Crashfall) unwirksam setzt, wobei
die Crasheinheit mit zumindest einer Feder ausgerustet ist, welche einen Hebel beaufschlagt.

[0002] Das Gesperre setzt sich im Wesentlichen aus Drehfalle und Sperrklinke zusammen. Dann ist ein sogenanntes
Einfachgesperre realisiert. Grundsatzlich kann auch ein Mehrfachgesperre vorgesehen werden. In diesem Fall ist typi-
scherweise eine Drehfalle, eine die Drehfalle sichernde Komfortklinke und eine Sperrklinke zur Sicherung der Komfort-
klinke realisiert. Es kann alternativ auch mit einer zuséatzlichen Vorrastklinke und der Sperrklinke gearbeitet werden. In
diesen samtlichen Fallen kann es bei im Zusammenhang mit einem Unfall auftretenden Verzdgerungskraften dazu
kommen, dass das Gesperre unbeabsichtigt gedffnet wird. Denn die fraglichen Verzégerungskrafte wirken dabei - auch
- auf das Betatigungshebelwerk zum Auslésen des Gesperres ein.

[0003] MitHilfe der Crasheinheit wird in einem solchen Fall verhindert, dass es zu solchen unbeabsichtigten Offnungen
des Gesperres kommt. Dazu wird das Gesperre respektive das das Gesperre beaufschlagende Betatigungshebelwerk
im Crashfall unwirksam gesetzt. Die angesprochenen Verzégerungen bzw. Fahrzeugbeschleunigungen, welche mehrere
g erreichen kénnen, wirken dabei zumeist in Querrichtung des Kraftfahrzeuges und treten hauptsachlich bei einem
Seitenaufprall auf.

[0004] Das Betatigungshebelwerk setzt sich in der Regel aus einem oder mehreren Hebeln zusammen. Ublicherweise
kommen ein Innenbetatigungshebel, ein Aulenbetatigungshebel und ein Auslésehebel im Minimum zum Einsatz. Dar-
Uber hinaus verfugt das Betatigungshebelwerk oftmals noch lber einen oder mehrere Kupplungshebel, mit deren Hilfe
einzelne Sicherungsstellungen des Betétigungshebelwerkes realisiert werden kénnen. Uber den Ausldsehebel als Be-
standteil des Betatigungshebelwerkes wird in der Regel das Gesperre gedffnet. Dazu greift der Ausldsehebel typischer-
weise an der Sperrklinke, an einer Komfortklinke oder an beiden Klinken an und hebt die Sperrklinke bzw. die mehreren
Sperrklinken insbesondere von der zugehdrigen Drehfalle ab, sodass als Folge hiervon das Gesperre federgestitzt
6ffnen kann.

[0005] Im Stand der Technik nach der DE 10 2011 100 090 A1 ist ein Kraftfahrzeugschloss realisiert, bei dem die
Crasheinheit bzw. ein an dieser Stelle realisiertes Sperrmittel hinsichtlich seiner Form veranderbar ausgebildet ist. In
seiner Normalform wird das Sperrmittel mit dem Betatigungshebelwerk ohne Funktion mitbewirkt. Dagegen korrespon-
diert eine Sperrform des Sperrmittels dazu, dass das Betatigungshebelwerk und/oder das Gesperre unwirksam gesetzt
wird. Aufdiese Weise sollinsgesamt die Funktionssicherheit bei zugleich einfachem Aufbau gesteigert werden. Allerdings
ist das in seiner Form veranderbare Sperrmittel konstruktiv relativ aufwendig gestaltet.

[0006] Der gattungsbildende Stand der Technik nach der WO 2015/014341 A1 geht so vor, dass die dortige Crashein-
heit einen Sperrhebel mit angeschlossener Feder aufweist. Die Feder wird dabei im Normalbetrieb von einem den
Sperrhebel Ubergreifenden Betatigungshebel als Bestandteil des Betatigungshebelwerkes zur Auslenkung des Sper-
rhebels beaufschlagt. Im Crashfall wird die fragliche Feder komprimiert. Hierdurch soll unter Beibehaltung der Funktio-
nalitat die Masse der Crasheinheit respektive des Sperrelementes bzw. Sperrhebels oder allgemein der Crashsperre
reduziert werden.

[0007] DerStand der Technik hat sich grundsatzlich bewahrt. Allerdings sind nach wie vor und unverandert konstruktive
Vereinfachungen mdglich. Durch solche konstruktiven Vereinfachungen besteht die Option, auch niedrigpreisige Kraft-
fahrzeugschldsser mit einer wirksamen Crashsperre auszuriisten und folglich fir eine weitgehende Marktdurchdringung
zu sorgen.

[0008] Der Erfindung liegt das technische Problem zugrunde, ein derartiges Kraftfahrzeugschloss und insbesondere
Kraftfahrzeugtiirschloss so weiterzuentwickeln, dass bei unveranderter Funktionalitat die konstruktive Auspragung ver-
einfacht ist und damit eine besonders kostenglinstige Variante zur Verfligung steht.

[0009] ZurLdésung dieser technischen Problemstellung ist ein gattungsgemaRes Kraftfahrzeugschloss und insbeson-
dere Kraftfahrzeugtiirschloss im Rahmen der Erfindung dadurch gekennzeichnet, dass der Hebel als Bestandteil der
Crasheinheit als Steuerhebel der Crasheinheit ausgebildet ist, welcher zur Steuerung eines Kupplungshebels des Be-
tatigungshebelwerkes eingerichtet ist, wobei der Kupplungshebel durchgéngig seine Position "verriegelt" einnimmt und
lediglich im Normalbetrieb durch den dann zusammen mit dem Betatigungshebelwerk mitbewegten Steuerhebel in seine
Position "entriegelt" Gibergeht.

[0010] Im Rahmen der Erfindung setzt sich also die realisierte Crashsperre zunachst einmal aus dem Kupplungshebel
und dem Steuerhebel zusammen. Meistens ist dem Steuerhebel zusatzlich noch ein Massentragheitshebel zugeordnet.
Grundsatzlich kénnen der Steuerhebel und der Massentragheitshebel jedoch auch funktional zusammenfallen. Mit Hilfe
des Steuerhebels wird nun der Kupplungshebel durchweg in seiner Position "verriegelt" gehalten. Der Kupplungshebel
stellt dabei nicht nur einen Bestandteil der Crasheinheit, sondern auch einen Bestandteil des Betatigungshebelwerkes
dar. In seiner Stellung "verriegelt" sorgt der Kupplungshebel - wie Ublich - dafiir, dass das Betatigungshebelwerk me-
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chanisch unterbrochen ist, sodass seine Beaufschlagung typischerweise nicht zu Stellbewegungen des Ausldsehebels
korrespondiert, weil die Beaufschlagung des Betatigungshebelwerkes in Bezug auf das Gesperre leer geht. Das ge-
schlossene Gesperre bleibt also in seinem geschlossenen Zustand.

[0011] Demgegeniiber korrespondiert die Position "entriegelt" des Kupplungshebels dazu, dass das Betatigungshe-
belwerk eine durchgangige mechanische Verbindung bis zum Ausldsehebel zur Verfiigung stellt, sodass Beaufschla-
gungen des Betatigungshebelwerkes zu einer Beaufschlagung des Ausldsehebels und damit zum Auslésen des Ge-
sperres korrespondieren.

[0012] Erfindungsgemal wird nun der Kupplungshebel durchweg in seiner Stellung "verriegelt" gehalten. Das gilt auch
und insbesondere fir den Crashfall. Denn im Crashfall sorgt der Steuerhebel durch seine Massentragheit alleine bzw.
durch die kombinierte Massentragheit des Steuerhebels in Verbindung mit dem Massentragheitshebel dafir, dass der
Kupplungshebel unverandert seine Position "verriegelt" beibehalt. Eine etwaige Beaufschlagung des Betatigungshebel-
werkes wird dabei durch die Feder aufgenommen. Denn der Steuerhebel und ein Betatigungshebel des Betatigungs-
hebelwerkes sind mit Hilfe der Feder miteinander gekoppelt.

[0013] Kommt es nun im Crashfall zu einer Auslenkung des Betatigungshebelwerkes und folglich des Betatigungs-
hebels, so sorgt die Feder zwischen dem Betatigungshebel und dem Steuerhebel dafiir, dass der Betatigungshebel
verstellt werden kann, der Steuerhebel gleichwohl aufgrund seiner Massentragheit die Position beibehalt. Das gilt dann
auch fur den Kupplungshebel, welcher mit Hilfe des Steuerhebels gesteuert wird und hierbei unverandert seine Position
"verriegelt" beibehalt.

[0014] LediglichimNormalbetrieb kommtesdazu, dass eine Beaufschlagung des Betatigungshebelwerkes und folglich
auch des Betatigungshebels uber die Feder den Steuerhebel mitnimmt. Der folglich mit dem Betatigungshebelwerk
mitbewegte Steuerhebel sorgt dann seinerseits dafiir, dass der Kupplungshebel ausgehend von seiner durchweg ein-
genommenen Position "verriegelt" in seine Funktionsstellung "entriegelt" Gibergeht bzw. in diese Position eingeschwenkt
wird. Der Normalbetrieb korrespondiert dabei je nach Auslegung des Betatigungshebelwerkes, des Steuerhebels und
auch des dem Steuerhebel zugeordneten Massentragheitshebels zu Betatigungsgeschwindigkeiten, die typischerweise
unter 1 m/s liegen. Dagegen werden Geschwindigkeiten von deutlich Giber 1 m/s des Betatigungshebelwerkes als Cras-
hfall interpretiert und filhren dazu, dass der Steuerhebel aufgrund seiner Massentragheit dafir sorgt, dass der Kupp-
lungshebel seine Position "verriegelt" beibehalt. Etwaige Auslenkungen des Betatigungshebelwerkes werden durch die
Feder zwischen dem Steuerhebel und dem Betatigungshebel aufgenommen.

[0015] Das alles lasst sich konstruktiv besonders einfach und kostengtinstig umsetzen. Denn die erfindungsgemalile
Crasheinheit verfiigt wesentlich Giber den den Kupplungshebel steuernden Steuerhebel. Der Kupplungshebel ist meistens
ohnehin realisiert, um unterschiedliche Sicherungsstellungen des Betatigungshebelwerkes, wie beispielsweise "verrie-
gelt" oder"entriegelt", darstellen zu kdnnen. Erfindungsgemaf wird nun der Kupplungshebel zusétzlich in die Crashsperre
mit einbezogen bzw. stellt einen Bestandteil der Crasheinheit dar. Hierfiir sorgt der den Kupplungshebel steuernde und
zusatzlich vorgesehene Steuerhebel, welcher im Crashfall aufgrund seiner eigenen Massentragheit bzw. der Massen-
tragheit in Verbindung mit dem optionalen Massentragheitshebel sicherstellt, dass der Kupplungshebel seine Position
"verriegelt" unverandert beibehalt.

[0016] Zugleich wird hierdurch die Funktionssicherheit enorm gesteigert. Denn die durchgéangige Einnahme der Po-
sition "verriegelt" des Kupplungshebels stellt sicher, dass praktisch der Verriegelungszustand des Betatigungshebel-
werkes den Normalzustand darstellt. Lediglich bei einem Offnungsvorgang im Normalbetrieb nimmt der Kupplungshebel
seine Stellung "entriegelt" ein. Nach Beendigung des Offnungsvorganges nimmt der Kupplungshebel im Normalbetrieb
erneut seine Stellung "verriegelt" ein. Dadurch ist das Kraftfahrzeugschloss dauerhaft im Normalbetrieb gesichert, und
zwardurch die zusatzliche Massentragheit des den Kupplungshebel steuernden Steuerhebels zugleich auch im Crashfall.
Das lasst sich konstruktiv und damit kostenmafig besonders einfach realisieren. Hierin sind die wesentlichen Vorteile
zu sehen.

[0017] Nach vorteilhafter Ausgestaltung sind der Steuerhebel und der Betatigungshebel gleichachsig zueinander ge-
lagert. AuRBerdem verfiigt der Steuerhebel vorteilhaft iiber eine Steuerkontur fiir einen in die Steuerkontur eingreifenden
Steuerzapfen des Kupplungshebels. Mit Hilfe der Steuerkontur erfolgt die Steuerung des Kupplungshebels durch den
Steuerhebel. Der Kupplungshebel ist dabei im Regelfall um eine zur Achse des Steuerhebels parallele Achse drehbar
gelagert.

[0018] Hierbei hat es sich bewahrt, wenn der Kupplungshebel auf dem Auslésehebel als Bestandteil des Betatigungs-
hebelwerkes drehbar gelagert ist. Dadurch kann der Kupplungshebel unschwer in eine den Betatigungshebel mit dem
Auslosehebel mechanisch koppelnde Position "entriegelt" ebenso wie in seine durchweg eingenommene Stellung "ver-
riegelt" Uberfihrt werden, in welcher die mechanische Verbindung vom Betatigungshebel zum Auslésehebel unterbro-
chen ist.

[0019] Um dies im Detail zu realisieren, wechselwirkt der Kupplungshebel im Allgemeinen mit einer Kontur am Aus-
I6sehebel, und zwar derart, dass in seinem eingeschwenkten bzw. "entriegelten" Zustand der Betatigungshebel den
Auslosehebel im Normalbetrieb beaufschlagt. In diesem Normalbetrieb fiihrt folglich eine Beaufschlagung des Betéati-
gungshebels dazu, dass der Betatigungshebel iber die zwischengeschaltete Feder den Steuerhebel mitnimmt und auch
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mitnehmen kann. Die gemeinsame Bewegung von Betatigungshebel und Steuerhebel fiihrt nun dazu, dass der in die
Steuerkontur des Steuerhebels eingreifende Steuerzapfen am Kupplungshebel in einen Konturbereich der Steuerkontur
eingreift, welcher ein Einschwenken des Kupplungshebels und damit die Einnahme seiner Position "entriegelt" zulasst.
Dereingeschwenkte Zustand des Kupplungshebels korrespondiert hierbei dazu, dass der Kupplungshebel mit der Kontur
am Auslésehebel wechselwirken kann, in der Regel an der Kontur anliegt. Dadurch ist im Zustand "entriegelt" eine
durchgangige mechanische Verbindung vom Betatigungshebel lber den Steuerhebel, den Kupplungshebel und
schlief3lich den Auslésehebel bis hin zum Gesperre realisiert, sodass Beaufschlagungen des Betatigungshebels und
damit des Betatigungshebelwerkes insgesamt zum Ausldsen des Gesperres, typischerweise zu seiner Offnung, fiihren.
[0020] Der Kupplungshebel behalt im Crashfall dagegen seinen ausgeschwenkten Zustand gegentiiber der fraglichen
Kontur am Auslésehebel bei. Hierzu korrespondiert die durchweg eingenommene und beibehaltene Stellung "verriegelt"
des Kupplungshebels. Dadurch ist der Betatigungshebel vom Steuerhebel entkoppelt und kann Schwenkbewegungen
gegenuber dem Steuerhebel vollfiihren. Bei diesen Schwenkbewegungen wird die den Betatigungshebel mit dem Steu-
erhebel koppelnde Feder komprimiert oder gelangt, je nach Auslegung.

[0021] Wie bereits erlautert, ist der Steuerhebel Gblicherweise mit einem Massentragheitshebel gekoppelt. Der Steu-
erhebel behalt dabeiim Crashfall mit Hilfe des Massentragheitshebels seine Position bei. In dieser beibehaltenen Position
des Steuerhebels sorgt er dafiir, dass der Kupplungshebel liber den Steuerhebel in dessen Stellung "verriegelt" fixiert
wird. Der nach wie vor in der Position "verriegelt" befindliche Kupplungshebel sorgt also im Crashfall dafiir, dass wunsch-
gemal keine durchgangige mechanische Verbindung vom Betatigungshebelwerk bis hin zum Auslésehebel vorliegt,
sodass auch das Gesperre seine geschlossene Position im Crashfall beibehalt. Zu diesem Zweck weist der Massen-
tragheitshebel typischerweise eine Kontur zur Aufnahme eines Zapfens des Steuerhebels auf.

[0022] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeichnung naher
erlautert, es zeigen:

Figuren 1A bis 1C das erfindungsgemale Kraftfahrzeugschloss reduziert auf die fir die Erfindung wesentlichen
Bestandteile bei einer Normalbetatigung bzw. im Normalbetrieb, und zwar jeweils in Front- und
Ruckansicht,

Figuren 2A bis 2C den Gegenstand nach den Figuren 1A bis 1C im Crashfall, erneut in Front- und Riickansicht und
Figuren 3A und 3B  die Crasheinheit in perspektivischer Ansicht erneut aus unterschiedlichen Richtungen.

[0023] Inden Figuren ist ein Kraftfahrzeugschloss dargestellt, bei dem es sich um ein Kraftfahrzeugtiirschloss handelt.
Das Kraftfahrzeugschloss bzw. Kraftfahrzeugtiirschloss ist zu diesem Zweck mit einem Gesperre aus Drehfalle 1 und
Sperrklinke 2 ausgeristet, das in der Fig. 1 in Aufsicht lediglich angedeutet ist bzw. in den Figuren 1A bis 1C lediglich
im Schnitt in Gestalt der Sperrklinke 2 wiedergegeben wird. Neben dem Gesperre 1, 2 aus im Wesentlichen Drehfalle
1 und Sperrklinke 2 ist ein Betatigungshebelwerk 3, 4, 5, 7 vorgesehen und realisiert. Das Betatigungshebelwerk 3, 4,
5, 7 setzt sich nach dem Ausflihrungsbeispiel und nicht einschrankend aus einem AulRenbetatigungshebel 3, einem
Innenbetatigungshebel 4 und einem Auslésehebel 5 zusammen, die gleichachsig in Bezug auf eine gemeinsame Achse
6 in einem nicht ndher dargestellten Schlossgehause gelagert sind. Ferner gehért zum Betatigungshebelwerk 3, 4, 5,
7 ein Kupplungshebel 7, welcher um eine weitere und zur Achse 6 parallele Achse 8 auf dem Auslésehebel 5 gelagert ist.
[0024] Fir die nachfolgenden Betrachtungen sind primar der AuRenbetatigungshebel 3 und der Auslésehebel 5 sowie
der Kupplungshebel 7 relevant. Tatsachlich lassen sich die anschlieRenden Erwdgungen auch auf den Innenbetati-
gungshebel 4 Gbertragen. Jedenfalls ist der AuRenbetatigungshebel 3 an eine nicht dargestellte AuRenhandhabe re-
spektive einen AuRentirgriff angeschlossen, mit dessen Hilfe der Aulenbetatigungshebel 3 zum Auslésen des Gesper-
res 1, 2 derart mit einer in der Fig. 1A angedeuteten Kraft F beaufschlagt wird, dass der Aulenbetatigungshebel 3 hierbei
eine in den Figuren angedeutete Uhrzeigersinnbewegung um seine Achse 6 vollfiihrt.

[0025] Weist das Betatigungshebelwerk 3, 4, 5, 7 eine durchgangige mechanische Verbindung zum Gesperre 1, 2
auf, so ist der Ausldsehebel 5 in der Lage, die Sperrklinke 2 in der Darstellung nach den Figuren 1A bis 1C nach links
entsprechend dem angedeuteten Pfeil zu beaufschlagen, sodass die Sperrklinke 2 in der Aufsicht auf das Gesperre 1,
2 im Uhrzeigersinn verschwenkt und hierbei die zuvor verrastete Drehfalle 1 freigibt. Die Drehfalle 1 schwenkt danach
federkraftunterstiitzt auf und gibt einen zuvor gefangenen SchlieRbolzen frei. Das Gesperre 1, 2 ist gedffnet. Hierzu
korrespondiert der Zustand "entriegelt" des Kupplungshebels 7, wie er in den Einzeldarstellungen nach den Figuren 1B
und 1C dargestellt ist.

[0026] Kommt es nun jedoch zu einem Unfall bzw. Crashfall, so ist das Betatigungshebelwerk 3, 4, 5, 7 zum Auslésen
des Gesperres 1, 2 nicht in der Lage, weil in einem solchen Crashfall eine zusatzlich vorgesehene Crasheinheit 3, 7, 9,
10, 11 dafir sorgt, dass bei im Zusammenhang mit einem solchen Crashfall auftretenden Verzégerungskraften vorge-
gebener GréRe und Richtung das Gesperre 1, 2 respektive das Betatigungshebelwerk 3, 4, 5, 7 unwirksam gesetzt wird.
Die in den Figuren 3A und 3B im Detail dargestellte Crasheinheit 3, 7, 9, 10, 11 setzt sich nach dem Ausfiihrungsbeispiel
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aus einem Betéatigungshebel bzw. dem AuRenbetatigungshebel 3 und dem Kupplungshebel 7 zunachst einmal zusam-
men, die auch zum Betatigungshebelwerk 3, 4, 5, 7 gehdren.

[0027] Darlber hinaus ist noch ein nachfolgend naher zu beschreibender Steuerhebel 9 realisiert, welcher zur Steu-
erung des Kupplungshebels 7 eingerichtetist. Ferner gehoért zur Crasheinheit 3, 7, 9, 10, 11 noch ein auf den Steuerhebel
9 arbeitender Massentragheitshebel 10. SchlieRlich ist Bestandteil der Crasheinheit 3,7, 9, 10, 11 eine Feder 11, welche
den Betatigungshebel bzw. Aulenbetatigungshebel 3 einerseits und den Steuerhebel 9 andererseits elastisch mitein-
ander koppelt.

[0028] Der Steuerhebel 9 der Crasheinheit 3, 7,9, 10, 11 ist zur Steuerung des Kupplungshebels 7 eingerichtet. Dazu
verflgt der Steuerhebel 9 Uber eine insbesondere in den Figuren 3A und 3B dargestellte Steuerkontur 9a, 9b. In die
Steuerkontur 9a, 9b greift ein riickwartig an den Kupplungshebel 7 angeschlossener und in die Steuerkontur 9a, 9b
eingreifender Steuerzapfen 7a des Kupplungshebels 7 ein. Die Steuerkontur 9a, 9b ist mit zwei Konturbereichen 9a, 9b
ausgerustet, die nach dem Ausfiihrungsbeispiel einen stumpfen Winkel zwischen sich einschliefen, sodass der Steu-
erzapfen 7a im Bereich eines Scheitels des stumpfen Winkels fixiert wird. Hierzu korrespondiert die durchweg einge-
nommene Position "verriegelt" des Kupplungshebels 7, wie sie in der Fig. 1A und den Figuren 2A bis 2C im Detail
dargestellt ist.

[0029] Nimmtdagegen der Kupplungshebel 7 seine Stellung "entriegelt" ein, wie sie Gegenstand der Figuren 1B und
1C ist, so kann der Steuerzapfen 7a des Kupplungshebels 7 in den Konturbereich 9a der Steuerkontur 9a, 9b des
Steuerhebels 9 ausweichen. Als Folge hiervon schwenkt der Kupplungshebel 7 ausgehend von der Position "verriegelt"
nach der Fig. 1A in die Stellung "entriegelt" entsprechend der Darstellung in den Figuren 1B und 1C ein. Hierzu korre-
spondiert eine Gegenuhrzeigersinnbewegung des Kupplungshebels 7 um seine Achse 8 auf dem Auslésehebel 5.
Zugleich ist hierdurch der Kupplungshebel 7 in der Lage, mit einer Kontur 3a am Betatigungshebel 3 wechselwirken zu
kénnen. Tatsachlich fahrt der Kupplungshebel 7 in seiner Position "entriegelt" bzw. eingeschwenkt gegen die fragliche
Kontur 3a, sodass der Betatigungshebel bzw. AuRenbetatigungshebel 3 und der Auslésehebel 5 mechanisch miteinander
verbunden sind. Etwaige Schwenkbewegungen des Aufienbetatigungshebels 3 um seine Achse 6 im angedeuteten
Uhrzeigersinn zum Ausldsen des Gesperres 1, 2 werden folglich auf den Auslésehebel 5 ibertragen, welcher ebenfalls
um die gemeinsame Achse 6 im Uhrzeigersinn verschwenkt wird und hierdurch die Sperrklinke 2 von ihrem Eingriff mit
der Drehfalle 1 beim Ubergang von der Fig. 1A zur Fig. 1B und weiter zur Fig. 1C abheben kann.

[0030] Der Kupplungshebel 7 bzw. dessen Achse 8 ist nach dem Ausfiihrungsbeispiel parallel zur Achse 6 des Steu-
erhebels orientiert. Die Achse 6 des Steuerhebels fungiert zugleich als Achse fiir den Auslésehebel 5 und den Betati-
gungshebel respektive AuRenbetatigungshebel 3. Man erkennt beim Ubergang von der Fig. 1A zur Fig. 1B, dass die
durch eine Beaufschlagung beispielsweise einer Auflenhandhabe am Auflenbetatigungshebel 3 angreifende Kraft F
den Betatigungshebel respektive AuRenbetatigungshebel 3 im angedeuteten Uhrzeigersinn um seine Achse 6 ver-
schwenkt. Da der AufRenbetatigungshebel 3 mit dem Steuerhebel 9 Uber die Feder 11 gekoppelt ist, fiihrt eine in den
Figuren 1A bis 1C dargestellte Normalbetatigung dazu, dass der Steuerhebel 9 der Uhrzeigersinnbewegung des Au-
Renbetatigungshebels 3 folgt.

[0031] Die Uhrzeigersinnbewegung des Steuerhebels 9 hat nun zur Folge, dass der im Bereich des Scheitels zwischen
den beiden Konturbereichen 9a, 9b fixierte Steuerzapfen 7a des Kupplungshebels 7 in den Bereich der Steuerkontur
9a des Steuerhebels 9 gelangt, sodass der Kupplungshebel 7 ausgehend von seiner Stellung "verriegelt” in der Fig. 1A
um die Achse 8 im Gegenuhrzeigersinn verschwenken kann, weil hierdurch der Steuerzapfen 7a in den Konturbereich
9a des Steuerhebels 9 zugleich ausweichen kann. Dazu mag der Kupplungshebel 7 in entsprechendem Sinne durch
eine nicht dargestellte Feder im Gegenuhrzeigersinn in Bezug auf seine Achse 8 vorgespannt sein.

[0032] Jedenfalls fihrt die gemeinsame Schwenkbewegung des Betatigungshebels respektive Auenbetatigungshe-
bels 3 zusammen mit dem Steuerhebel 9 im Normalbetrieb sowie im Uhrzeigersinn um die gemeinsame Achse 6 dazu,
dass der Steuerzapfen 7a des Kupplungshebels 7 in den Konturbereich 9a des Steuerhebels 9 ausweichen kann, sodass
als Folge hiervon der Kupplungshebel 7 im Gegenuhrzeigersinn um die Achse 8 in die Position nach der Fig. 1B ein-
schwenken kann. Dadurch kommt der Kupplungshebel 7 zur Anlage an der Kontur 3a des AuRenbetatigungshebels 3
und sind folglich der AuRenbetatigungshebel 3 und der Auslésehebel 5 durch den eingeschwenkten Kupplungshebel 7
in seiner Stellung "entriegelt" mechanisch miteinander gekoppelt.

[0033] Dadurch fiihrt die fortgesetzte Schwenkbewegung des AuRenbetatigungshebels 3 beim Ubergang von der Fig.
1B zur Fig. 1C um die gemeinsame Achse 6 im Uhrzeigersinn dazu, dass der Auslésehebel 5 die Sperrklinke 2 von
ihrem Eingriff mit der Drehfalle 1 im Normalbetrieb abhebt. Sobald der Betatigungshebel respektive Auenbetatigungs-
hebel 3 in seine Ursprungsposition nach der Fig. 1A wieder zuriickkehrt, wird der Kupplungshebel 7 wieder auRer Eingriff
mit der Kontur 3a des Betatigungshebels 3 ausgeschwenkt, wobei der Steuerzapfen 7a des Kupplungshebels 7 erneut
im Scheitel zwischen den beiden Konturbereichen 9a, 9b der Steuerkontur des Steuerhebels 9 fixiert wird. Das heil3t,
der Kupplungshebel 7 nimmt danach (nach dem Offnungsvorgang des Gesperres 1, 2) erneut seine durchweg einge-
nommene Position "verriegelt" entsprechend der Darstellung nach der Fig. 1A ein.

[0034] Der Crashfallist nun in der Funktionsabfolge nach den Figuren 2A bis 2C dargestellt. Im Crashfall kann es nun
erneut zu einer Beaufschlagung des Betétigungshebels bzw. AuRenbetétigungshebels 3 im Sinne einer Offnung des
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Gesperres 1, 2 kommen. Das heilt, der AuRenbetatigungshebel 3 wird beim Ubergang von der Fig. 2A zur Fig. 2B
erneut - durch die Verzégerungskrafte - im Uhrzeigersinn um seine Achse 6 beaufschlagt. In diesem Fall bleibt jedoch
der Steuerhebel 9 in Ruhe. Hierfir sorgt die Massentragheit des Steuerhebels 9, die nach dem Ausfiihrungsbeispiel
durch seine Wechselwirkung mit dem Massentragheitshebel 10 realisiert wird. Grundséatzlich kann der Steuerhebel 9
aber auch so ausgelegt sein, dass er aufgrund seiner eigenen Masse die erforderliche Massentragheit aufweist, um
den (schnellen) Bewegungen des Auflenbetatigungshebels 3 im Crashfall zu widerstehen.

[0035] Anhand der Perspektivdarstellung der Crasheinheit 3, 7, 9, 10, 11 in der Darstellung nach den Figuren 3A und
3B erkennt man, dass der Steuerhebel 9 im Crashfall mittels des Massentragheitshebels 10 seine Position beibehalt.
Dazu ist der Massentragheitshebel 10 um eine eigene Achse 12 drehbar gelagert. Zugleich fixiert der Steuerhebel 9 im
Crashfall den Kupplungshebel 7 in dessen Stellung "verriegelt". Das heil3t, der Kupplungshebel 7 behalt durchgangig
im Crashfall und in den sdmtlichen Funktionsdarstellungen nach den Figuren 2A bis 2C durchgéngig seine Position
"verriegelt" bei. Dadurch ist das Betatigungshebelwerk 3, 4, 5, 7 zum Auslésen des Gesperres 1, 2 unterbrochen, sodass
das Gesperre 1, 2 seine geschlossene Position im Crashfall wunschgeman beibehalt.

[0036] Im Detail verfugt der Massentragheitshebel 10 Uber eine Kontur 10a zur Aufnahme eines Zapfens 9c am
Steuerhebel 9. Tatsachlich erstreckt sich der Zapfen 9c des Steuerhebels 9 (iberwiegend senkrecht zur flachigen Aus-
dehnung des Steuerhebels 9 und greift in die Kontur 10a des Massentragheitshebels 10 ein. Die Achse 12 des Mas-
sentragheitshebels 10 verlauft parallel zu den Achsen 6, 8.

[0037] Im Crashfall nach den Figuren 2A bis 2C behalt der Massentragheitshebel 10 seine Position bei. Dadurch wird
auch der Steuerhebel 9 festgehalten, welcher seinerseits den Kupplungshebel 7 in der Position "verriegelt" fixiert. Der
Steuerzapfen 7a am Kupplungshebel 7 verbleibt also im Bereich des Scheitels zwischen den beiden winklig angeordneten
Konturbereichen 9a, 9b des Steuerhebels 9. Etwaige und am Betatigungshebelwerk 3, 4, 5, 7 im Crashfall angreifende
Verzdgerungskrafte fihren nun dazu, dass der AulRenbetatigungshebel 3 die in den Figuren 2A bis 2C dargestellten
Schwenkbewegungen um seine Achse 6 im Uhrzeigersinn vollfiihrt. Solche Schwenkbewegungen werden zugelassen,
weil der Aullenbetatigungshebel 3 Uber die zwischengeschaltete Feder 11 mit dem Steuerhebel 9 gekoppelt ist. Als
Folge hiervon wird die fragliche Feder 11 komprimiert oder gelangt und Iasst die mit den angreifenden Verzégerungs-
kraften verbundenen Auslenkungen des AuRenbetatigungshebels 3 zu.

[0038] Nach Wegfall der Verzdgerungskrafte kehrt der AufRenbetatigungshebel 3 - beaufschlagt durch die Feder 11
- in seine Ursprungsposition nach der Fig. 2A (wieder) zuriick. Demgegentiber ist bei der zuvor bereits beschriebenen
Normalbetatigung die Auslegung so getroffen, dass die Schwenkbewegung des AuRenbetatigungshebels 3 liber die
Feder 11 den Steuerhebel 9 mitnimmt. Da die Schwenkbewegung im Normalbetrieb langsam unterhalb einer durch die
Bemessung der einzelnen Bauteile festzulegenden Grenzgeschwindigkeit liegt, sorgt die zwischengeschaltete Feder
11 dafiir, dass der Steuerhebel 9 den Schwenkbewegungen des AuRRenbetatigungshebels 3 folgen kann. Gleiches gilt
fir den Massentragheitshebel 10, welcher Giber den Zapfen 9c am Steuerhebel 9 durch Eingriff in die Kontur 10a ebenfalls
bei der Schwenkbewegung mitgenommen wird und um seine Achse 12 im Normalbetrieb verschwenkt. Als Folge hiervon
kann der Steuerhebel 9 im Normalbetrieb um die gemeinsame Achse 6 mit dem AuRenbetatigungshebel 3 im Uhrzei-
gersinn verschwenken, sodass - wie beschrieben - der Steuerzapfen 7a am Kupplungshebel 7 in den Konturbereich 9a
des Steuerhebels 9 gelangt und folglich in die Stellung "entriegelt" entsprechend der Darstellung nach den Figuren 1B
und 1C einschwenken kann. Das Gesperre 1, 2 lasst sich folglich im Normalbetrieb 6ffnen.

[0039] Dagegen nimmt der Kupplungshebel 7 durchweg in seiner Ruhestellung ebenso wie im in den Figuren 2A bis
2C dargestellten Crashfall die Stellung "verriegelt" ein. Hierfir sorgt im Crashfall der Steuerhebel 9, welcher nach dem
Ausfiihrungsbeispiel in Verbindung mit dem Massentragheitshebel 10 die erforderlichen Massentragheitskrafte aufbaut.

Bezugszeichenliste:

[0040]

1 Drehfalle

1,2 Gesperre

2 Sperrklinke

3 AuBenbetatigungshebel
3,4,5,7 Betatigungshebelwerk
3,7,9,10,11 Crasheinheit

3a Kontur

4 Innenbetatigungshebel
5 Auslosehebel

6 Achse

7 Kupplungshebel

7a Steuerzapfen
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8 Achse

9 Steuerhebel

9a Konturbereich

9a, 9b Steuerkontur, Konturbereiche

9c Zapfen

10 Massentragheitshebel

10a Kontur

1 Feder

F Kraft

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugschloss, insbesondere Kraftfahrzeugtiirschloss, mit einem Gesperre (1, 2) aus im Wesentlichen Dreh-
falle (1) und Sperrklinke (2), ferner mit einem Betatigungshebelwerk (3, 4, 5, 7) zum Auslésen des Gesperres (1,
2), und mit einer Crasheinheit (3, 7, 9, 10, 11), welche das Betatigungshebelwerk (3, 4, 5, 7) und/oder das Gesperre
(1, 2) zumindest bei auftretenden Verzégerungskraften vorgegebener GréRe und Richtung, beispielsweise bei einem
Unfall (Crashfall), unwirksam setzt, wobei die Crasheinheit (3, 7,9, 10, 11) mitzumindest einer Feder (11) ausgeristet
ist, welche einen Hebel (9) beaufschlagt, dadurch gekennzeichnet, dass der Hebel (9) als Steuerhebel (9) der
Crasheinheit (3, 7, 9, 10, 11) ausgebildet ist, welcher zur Steuerung eines Kupplungshebels (7) des Betatigungs-
hebelwerkes (3, 4, 5, 7) eingerichtet ist, wobei der Kupplungshebel (7) durchgangig seine Position "verriegelt"
einnimmt und lediglich im Normalbetrieb durch den dann zusammen mit dem Betatigungshebelwerk (3, 4, 5, 7)
mitbewegten Steuerhebel (9) in seine Position "entriegelt" Gibergeht.

2. Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Steuerhebel (9) und ein Betatigungs-
hebel (3) des Betatigungshebelwerkes (3, 4, 5, 7) mittels der Feder (11) miteinander gekoppelt sind.

3. Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Steuerhebel (9) und der Be-
tatigungshebel (3) gleichachsig zueinander gelagert sind.

4. Kraftfahrzeugschloss nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Steuerhebel (9) eine
Steuerkontur (9a, 9b) fiir einen in die Steuerkontur (9a, 9b) eingreifenden Steuerzapfen (7a) des Kupplungshebels
(7) aufweist.

5. Kraftfahrzeugschloss nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Kupplungshebel (7)
um eine zur Achse (6) des Steuerhebels (9) parallele Achse (8) drehbar gelagert ist.

6. Kraftfahrzeugsschloss nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Kupplungshebel
(7) auf einem Auslésehebel (5) drehbar gelagert ist.

7. Kraftfahrzeugschloss nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Kupplungshebel (7)
mit einer Kontur (3a) am Betatigungshebel (3) derart wechselwirkt, dass in seinem eingeschwenkten entriegelten
Zustand der Betatigungshebel (3) den Ausldsehebel (5) im Normalbetrieb beaufschlagt.

8. Kraftfahrzeugschloss nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Kupplungshebel (7)
im Crashfall seinen ausgeschwenkten verriegelten Zustand gegenulber der Kontur (3a) beibehalt, sodass der Be-
tatigungshebel (3) vom Steuerhebel (9) unter Beaufschlagung der Feder (11) entkoppelt ist.

9. Kraftfahrzeugschloss nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Steuerhebel (9) im
Crashfall mittels eines Massentragheitshebels (10) seine Position beibehalt und den Kupplungshebel (7) in dessen
Stellung "verriegelt" fixiert.

10. Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Massentragheitshebel (10) eine Kontur

(10a) zur Aufnahme eines Zapfens (9c) des Steuerhebels (9) aufweist.
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Claims

10.

Motor vehicle latch, in particular a motor vehicle door latch, having a locking mechanism (1, 2) consisting substantially
of a catch (1) and a pawl (2), further having an operating lever device (3, 4, 5, 7) for releasing the locking mechanism
(1, 2), and having a crash unit (3, 7, 9, 10, 11) which deactivates the operating lever device (3, 4, 5, 7) and/or the
locking mechanism (1, 2) at least when deceleration forces of predetermined magnitude and direction occur, for
example in the event of an accident (crash), the crash unit (3, 7, 9, 10, 11) being provided with at least one spring
(11) which acts on a lever (9), characterized in that the lever (9) is designed as a control lever (9) of the crash unit
(3,7,9,10, 11), which is designed to control a coupling lever (7) of the operating lever device (3, 4, 5, 7), the coupling
lever (7) consistently assuming its "locked" position and only during normal operation transitioning into its "unlocked"
position by means of the control lever (9), which is then moved together with the operating lever device (3, 4, 5, 7).

Motor vehicle latch according to claim 1, characterized in that the control lever (9) and an operating lever (3) of
the operating lever device (3, 4, 5, 7) are coupled to one another by means of the spring (11).

Motor vehicle latch according to either claim 1 or claim 2, characterized in that the control lever (9) and the operating
lever (3) are mounted coaxially with one another.

Motor vehicle latch according to any of claims 1 to 3,
characterized in that the control lever (9) has a control contour (9a, 9b) for a control pin (7a) of the coupling lever
(7), which control pin engages in the control contour (9a, 9b).

Motor vehicle latch according to any of claims 1 to 4,
characterized in that the coupling lever (7) is rotatably mounted about an axis (8) parallel to the axis (6) of the
control lever (9).

Motor vehicle latch according to any of claims 1 to 5,
characterized in that the coupling lever (7) is rotatably mounted on a release lever (5).

Motor vehicle latch according to any of claims 1 to 6,
characterized in that the coupling lever (7) interacts with a contour (3a) on the operating lever (3) such that, in its
inwardly pivoted unlocked state, the operating lever (3) acts on the release lever (5) during normal operation.

Motor vehicle latch according to any of claims 1 to 7,
characterized in that, in the event of a crash, the coupling lever (7) retains its outwardly pivoted locked state relative
to the contour (3a), such that the operating lever (3) is decoupled from the control lever (9) when acted upon by the

spring (11).

Motor vehicle latch according to any of claims 1 to 8,
characterized in that, in the event of a crash, the control lever (9) retains its position by means of a mass inertia
lever (10), and fixes the coupling lever (7) in its "locked" position.

Motor vehicle latch according to claim 9, characterized in that the mass inertia lever (10) comprises a contour
(10a) for receiving a pin (9c) of the control lever (9).

Revendications

Serrure de véhicule automobile, en particulier serrure de portiére de véhicule automobile, comportant un mécanisme
de verrouillage (1, 2) constitué essentiellement d’'un loquet rotatif (1) et d’un cliquet d’arrét (2), comportant en outre
un mécanisme de levier d’actionnement (3, 4, 5, 7) pour le déclenchement du mécanisme de verrouillage (1, 2) et
comportant une unité d’accident (3, 7, 9, 10, 11), qui rend inefficace le mécanisme de levier d’actionnement (3, 4,
5, 7) et/ou le mécanisme de verrouillage (1, 2) au moins lorsque des forces de décélération d’'une ampleur et d’une
direction données se produisent, par exemple lors d’'un accident (cas d’accident), dans laquelle I'unité d’accident
(3,7,9,10, 11) est équipée d’au moins un ressort (11), qui sollicite un levier (9), caractérisée en ce que le levier
(9) est congu comme un levier de commande (9) de I'unité d’accident (3,7, 9, 10, 11), qui est congu pourla commande
d’'un levier d’accouplement (7) du mécanisme de levier d’actionnement (3, 4, 5, 7), dans laquelle le levier d’accou-
plement (7) adopte en continu sa position « verrouillée » et passe dans sa position « déverrouillée » uniquement
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en fonctionnement normal par le biais du levier de commande (9) alors déplacé conjointement avec le mécanisme
de levier d’actionnement (3, 4, 5, 7).

Serrure de véhicule automobile selon la revendication 1,
caractérisée en ce que le levier de commande (9) et un levier d’actionnement (3) du mécanisme de levier d’ac-
tionnement (3, 4, 5, 7) sont couplés I'un a I'autre au moyen du ressort (11).

Serrure de véhicule automobile selon la revendication 1 ou 2, caractérisée en ce que le levier de commande (9)
et le levier d’actionnement (3) sont montés coaxialement I'un par rapport a I'autre.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des revendications 1 a 3, caractérisée en ce que le levier de commande
(9) présente un contour de commande (9a, 9b) pour une goupille de commande (7a) venant en prise dans le contour
de commande (9a, 9b) du levier d’accouplement (7).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des revendications 1 a 4, caractérisée en ce que le levier d’accouplement
(7) est monté rotatif autour d’'un axe (8) paralléle a I'axe (6) du levier de commande (9).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des revendications 1 a 5, caractérisée en ce que le levier d’accouplement
(7) est monté rotatif sur un levier de déclenchement (5).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des revendications 1 a 6, caractérisée en ce que le levier d’accouplement
(7) interagit avec un contour (3a) sur le levier d’actionnement (3) de sorte que dans son état déverrouillé replié, le
levier d’actionnement (3) sollicite le levier de déclenchement (5) en fonctionnement normal.

Serrure de véhicule automobile selon I'une des revendications 1a 7, caractérisée en ce que le levier d’accouplement
(7), en cas d’accident, conserve son état verrouillé déployé par rapport au contour (3a), de sorte que le levier
d’actionnement (3) est découplé du levier de commande (9) sous I'action du ressort (11).

Serrure de véhicule automobile selon I'une des revendications 1 a 8, caractérisée en ce que le levier de commande
(9), en cas d’accident, conserve sa position au moyen d’un levier d’inertie de masse (10) et le levier d’accouplement
(7) est fixé dans sa position « verrouillée ».

Serrure de véhicule automobile selon la revendication 9,
caractérisée en ce que le levier d’inertie de masse (10) présente un contour (10a) pour la réception d’'une goupille
(9¢) du levier de commande (9).
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