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Title: DOOR LOCK FOR A MOTOR VEHICLE
Bezeichnung : KRAFTFAHRZEUGTURVERSCHLUSS

(57) Abstract: The invention relates to a door lock for a motor vehicle (1) with a closing element (2) and a closing device (16),
wherein the closing device (16) has a rotary latch (4) encompassing the closing element (2) in a closed position and pretensioned in
the direction of an open position releasing the closing element (2), and a catch (7) rotatable about an axis of rotation (10), which
catch (7) is engaged with the rotary latch (4) in an engaging position such that the rotary latch (4) rotatable about an axis of rotation
(5) is prevented from moving in the direction of the open position. The aim of the invention is to prevent an undesired release of the
rotary latch and catch as a result of forces acting on the door lock for the motor vehicle in the event of a crash. For this purpose the
closing device (16) has a locking element (17) which, in a closed position, is engaged with a security element (18) blocking a
movement of the closing device (16) at least transverse to the direction of rotation of the rotary latch (4) and catch (7).

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Erhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Bei einem Kraftfahrzeugtiirverschluss (1) mit einem SchlieBelement (2) und einer Schlievorrichtung (16), wobei die
Schlievorrichtung (16) eine in SchlieBstellung das SchlieBelement (2) umgreifende und in Richtung einer das Schlieflelement (2)
freigebenden Offenstellung vorgespannte Drehfalle (4) und eine um eine Rotationsachse (10) drehbare Sperrklinke (7), die in
einer Eingriffsstellung mit der Drehfalle (4) derart in Eingriff steht, dass die um eine Drehachse (5) drehbare Drehfalle (4) an einer
Bewegung in Richtung der Offenstellung gehindert ist, aufweist, soll eine Lésung geschaften werden, durch die verhindert wird,
dass es bei einem Fahrzeugunfall infolge von auf den Kraftfahrzeugtiirverschluss einwirkenden Kréften zu einer unerwiinschten
Freigabe von Drehfalle und Sperrklinke kommen kann. Dies wird dadurch erreicht, dass die SchlieBvorrichtung (16) ein
Arretierungselement (17) aufweist, das in Schliefstellung mit einem eine Bewegung der SchlieBvorrichtung (16) zumindest quer
zur Drehrichtung von Drehfalle (4) und Sperrklinke (7) blockierenden Sicherungselement (18) in Eingriff steht.
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Kraftfahrzeugtiirverschluss

Die Erfindung nach einem ersten Aspekt richtet sich auf
einen Kraftfahrzeugtiirverschluss mit einem SchlielBelement und
einer SchlieBvor-richtung, wobei die SchlieBvorrichtung eine in
SchlieBlstellung das SchlieBRelement umgreifende und in Richtung
einer das SchlieBelement freigebenden Offenstellung vorgespannte
Drehfalle und eine um eine Rotationsachse drehbare Sperrklinke,
die in einer Eingriffsstellung mit der Drehfalle derart in
Eingriff steht, dass die um eine Drehachse drehbare Drehfalle an
einer Bewegung in Richtung der Offenstellung gehindert ist,
aufweist.

Ferner richtet sich die Erfindung nach einem zweiten Aspekt
auf einen Kraftfahrzeugtiirverschluss mit einer in
SchliefRstellung ein SchlieBelement umgreifenden und in Richtung
einer das SchlieBelement freigebenden Offenstellung
vorgespannten Drehfalle, einer Sperrklinke, die in einer
Fingriffsstellung mit der Drehfalle derart in Eingriff steht,
dass die Drehfalle an einer Bewegung in Richtung der
Offenstellung gehindert ist, und einem Antriebselement, mit dem
ein Kopplungsabschnitt der Sperrklinke bewegungsgekoppelt ist
und welches die Sperrklinke zwischen der Eingriffsstellung und
einer Freigabestellung bewegt, in welcher die Sperrklinke mit
der Drehfalle auber Eingriff steht, so dass sich die Drehfalle
in Richtung der Offenstellung bewegen kann.

Dariiber hinaus betrifft die Erfindung nach einem dritten
Aspekt einen Kraftfahrzeugtilirverschluss mit einer in
SchliefRstellung ein SchlieBelement umgreifenden und in Richtung
einer das SchlieBelement freigebenden Offenstellung
vorgespannten Drehfalle, einer um eine Rotationsachse drehbaren
Sperrklinke, die in einer Eingriffsstellung mit der Drehfalle
derart in Eingriff steht, dass die Drehfalle an einer Bewegung
in Richtung der Offenstellung gehindert ist, und einem
Antriebselement, mit dem ein Kopplungsabschnitt der Sperrklinke

bewegungsgekoppelt ist und das die Sperrklinke zwischen der
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Fingriffsstellung und einer Freigabestellung bewegt, in welcher
die Sperrklinke mit der um eine Drehachse drehbaren Drehfalle
auBer Eingriff steht, so dass sich die Drehfalle in Richtung der
Offenstellung bewegen kann.

SchlieRllich richtet sich die Erfindung gemdl dem dritten
Aspekt auBerdem auf ein Verfahren zum Offnen und SchlieRen eines
Kraftfahrzeugtiirverschlusses, der eine in SchlieBstellung ein
SchlieRelement umgreifende und in Richtung einer das
Schlielelement freigebenden Offenstellung vorgespannte
Drehfalle, eine Sperrklinke, die in einer Eingriffsstellung mit
der Drehfalle derart in Eingriff steht, dass die Drehfalle an
einer Bewegung in Richtung der Offenstellung gehindert ist, und
ein Antriebselement, mit dem ein Kopplungsabschnitt der
Sperrklinke bewegungsgekoppelt ist und das die Sperrklinke
zwischen der Eingriffsstellung und einer Freigabestellung
bewegt, in welcher die Sperrklinke mit der Drehfalle auBer
FEingriff steht, so dass sich die Drehfalle in Richtung der
Offenstellung bewegen kann, aufweist, wobei zum Offnen des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses die Sperrklinke zumindest
verschwenkt und auber Eingriff mit der Drehfalle gebracht wird.

Ein Kraftfahrzeugtiirverschluss der eingangs genannten Art
sowie ein Verfahren zum Offnen und SchlieBen des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses der eingangs genannten Art sind
beispielsweise aus der DE 10 2007 024 672 Al bekannt und, wobei
ein solcher Kraftfahrzeugtiirverschluss zum Beispiel bei einer
Heckklappe eines Kraftfahrzeugs verwendet wird. Ein solcher
Kraftfahrzeugtiirverschluss umfasst ein mit einem Heckdeckel
verbundenes und meistens mit einer Drehfalle ausgestattetes
Schlosselement sowie ein mit einer Karosserie des Kraftfahrzeugs
verbundenes Schlossgegenstiick, das in Form eines SchlieBbligels
oder SchlieBbolzens ausgebildet sein kann. Um die Heckklappe zu
6ffnen, betdtigt ein Benutzer (z.B. mittels eines elektronischen
Schliissels) eine Steuereinrichtung, durch die die Heckklappe
mittels eines Antriebselements, das vorzugsweise
elektromotorisch betrieben wird, gedffnet werden kann. Dabei
wird von dem Antriebselement eine schwenkbar gelagerte

Sperrklinke aus einer Eingriffsstellung, in welcher die meist
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federkraftbeaufschlagte Sperrklinke mit der Drehfalle in
Eingriff steht, in Richtung einer Freigabestellung solange
ausgelenkt, bis sie die Freigabestellung erreicht hat und mit
der Drehfalle nicht mehr in Eingriff steht, wodurch eine
Drehbewegung der Drehfalle aus der SchlieBstellung in Richtung
einer Offenstellung freigeben ist. Die Bewegung der Sperrklinke
aus der Eingriffsstellung in die Offenstellung erfolgt
iiblicherweise gegen die Kraft eines Federelements, da die
Sperrklinke federkraftbeaufschlagt und in Richtung der
Schlielstellung vorgespannt ist. Jedoch kann es im Fall eines
Fahrzeugunfalls dazu kommen, dass infolge der Krédfte, die auf
den Kraftfahrzeugtilirverschluss einwirken, der Kraftfahrzeugtir-
verschluss oder Teile davon verformt und deformiert werden. Eine
solche Verformung birgt die Gefahr, dass die Sperrklinke
ungewiinscht auBer Eingriff mit der Drehfalle kommt und dadurch
eine mit dem Kraftfahrzeugtiirverschluss zusammenwirkende
Heckklappe freigeben wird, so dass die Heckklappe sich offnen
kann, was letztendlich bei einem Fahrzeugunfall ein hohes
Sicherheitsrisiko darstellt.

Gemdl einem ersten Aspekt liegt der Erfindung die Aufgabe
zugrunde eine L&sung zu schaffen, die auf konstruktiv einfache
Weise und kostengilinstig einen zuverldssig arbeitenden und
kompakt ausgebildeten Kraftfahrzeugtiirverschluss bereitstellt,
durch den verhindert wird, dass es bei einem Fahrzeugunfall
infolge von auf den Kraftfahrzeugtiirverschluss einwirkenden
Kraften zu einer ungewilinschten Freigabe von Drehfalle und
Sperrklinke kommen kann.

Gemal dem ersten Aspekt der Erfindung wird bei einem
Kraftfahrzeugtiirverschluss der eingangs bezeichneten Art die
Aufgabe erfindungsgemdl dadurch geldst, dass die
SchlieRvorrichtung ein Arretierungselement aufweist, das in
SchlieBlstellung mit einem eine Bewegung der SchlieBvorrichtung
zumindest quer zur Drehrichtung von Drehfalle und Sperrklinke
blockierenden Sicherungselement in Eingriff steht.

Durch die Erfindung gemdl dem ersten Aspekt wird ein
Kraftfahrzeugtirverschluss zur Verfliugung gestellt, welcher zur

Erhéhung der Sicherheit des Verschlusses und dessen
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Funktionsweise beitrdgt. Der erfindungsgemile
Kraftfahrzeugtiirverschluss zeichnet sich durch eine
funktionsgerechte Konstruktion aus und weist einen einfachen,
kostengiinstigen und kompakten Aufbau auf. In SchlieBstellung des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses steht nicht nur die Sperrklinke mit
der Drehfalle sondern auch das Arretierungselement mit dem
Sicherungselement in Eingriff, wodurch zusdtzlich eine Bewegung
der SchlieBvorrichtung wenigstens quer zur Drehrichtung der
Drehfalle, was beispielsweise durch Beschleunigungskrédfte bei
einem Fahrzeugunfall bewirkt werden kann, blockiert ist, so dass
die Drehfalle und die Sperrklinke weiterhin in Schlielstellung
in Eingriff stehen.

Da die Bewegung der Sperrklinke aus der Eingriffsstellung in
Richtung der Offenstellung gegen die Kraft des Federelements
erfolgt, muss ein das Antriebselement antreibender Motor
entsprechend dimensioniert sein, wobei das Bestreben zu
mbglichst kleinen und damit leistungsarmen Motoren tendiert, so
dass der Energiebedarf des Kraftfahrzeugtiirverschlusses wiederum
verringert werden kann.

Gemdl einem zweiten Aspekt liegt der Erfindung die Aufgabe
zugrunde eine L&sung zu schaffen, die auf konstruktiv einfache
Weise und kostengilinstig einen zuverldssig arbeitenden und
kompakt ausgebildeten Kraftfahrzeugtiirverschluss bereitstellt,
der insbesondere ein weitgehend optimiertes
Kraftiibertragungsverhalten ermdglicht.

Gemdl dem zweiten Aspekt der Erfindung wird bei einem
Kraftfahrzeugtiirverschluss der Eingangs bezeichneten Art die
Aufgabe erfindungsgemil dadurch geldst, dass zum Offnen des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses sich das Antriebselement aus einer
Anfahrstartposition in eine Anfahrendposition bewegt, wobei das
Antriebselement erst nach Erreichen der Anfahrendposition die
Sperrklinke aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung bewegt.

Durch die Erfindung gemdl dem zweiten Aspekt wird ein
Kraftfahrzeugtiirverschluss zur Verfiigung gestellt, der sich
durch eine funktionsgerechte Konstruktion auszeichnet und

dariiber hinaus einen einfachen, kostenglinstigen und kompakten
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Aufbau aufweist. Die zur Bewegung der Sperrklinke bendtigte
Kraft wird erfindungsgemdll erst nach einem definierten
Anfahrvorgang des Antriebselementes von diesem auf die
Sperrklinke libertragen. Das Antriebselement nimmt auf diese
Weise durch das im Wesentlichen lastfreie Anfahren zunadchst
kinetische Energie auf, bevor die Last in Form der
auszulenkenden Sperrklinke wirkt bzw. geschaltet ist. Das
lastfreie Anfahren des Antriebselements kann ferner auch der
Uberwindung einer Kompressionskraft dienen, die bis zum oberen
Totpunkt der Bewegung der Sperrklinke einem von einer
Klappendichtung verursachten Gegendruck bei komprimierter
Dichtung wirkt.

Die Bewegung der Sperrklinke aus der Eingriffsstellung in
die Offenstellung erfolgt in der Anfangsphase des
Offnungsvorgangs gegen die SchlieRkraft von Sperrklinke und
Drehfalle, wobei nach Uberwindung dieser Kraft die Sperrklinke
schnell, ungebremst und unkontrolliert von der Drehfalle
wegschwenkt. Die unkontrollierte Aufschwenkbewegung der
Sperrklinke erhdht nicht nur den VerschleiB der Sperrklinke,
sondern birgt auch die Gefahr, dass die sich unkontrolliert
bewegende Sperrklinke eine Blockade beim SchlieBRvorgang des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses bewirken kann, der zu einer
ScheinschlieBung fiihrt, wodurch die Betriebssicherheit des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses nicht gewdhrleistet ist.

Gemdl einem dritten Aspekt liegt der Erfindung die Aufgabe
zugrunde eine L&sung zu schaffen, die auf konstruktiv einfach
Weise und kostengilinstig einen zuverldssig arbeitenden und
kompakt ausgebildeten Kraftfahrzeugtiirverschluss bereitstellt,

bei dem die fehlerfreie Uberfiihrung der Sperrklinke aus der

SchlieBlstellung bzw. Eingriffsstellung in die Offenstellung bzw.

Freigabestellung ermdglicht ist.

Gemdl dem dritten Aspekt wird bei einem
Kraftfahrzeugtiirverschluss der eingangs bezeichneten Art wird
die Aufgabe erfindungsgemdl dadurch geldst, dass das
Antriebselement die Bewegung der Sperrklinke aus der

Fingriffsstellung in eine Zwischenstellung antreibend und aus
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der Zwischenstellung in die Freigabestellung bremsend
ausgebildet ist.

Ebenso wird die Aufgabe gemdB dem dritten Aspekt bei einem
Verfahren der eingangs bezeichneten Art erfindungsgemal dadurch
geldst, dass die Sperrklinke aus der Eingriffsstellung in eine
Zwischenstellung von dem Antriebselement antreibend bewegt wird
und dass die Bewegung der Sperrklinke aus der Zwischenstellung
in die Freigabestellung von dem Antriebselement gebremst wird.

Durch die Erfindung gemdl dem dritten Aspekt wird ein
Kraftfahrzeugtiirverschluss zur Verfiigung gestellt, der sich
durch eine funktionsgerechte Konstruktion auszeichnet und
dariiber hinaus einen einfachen, kostenglinstigen und kompakten
Aufbau aufweist. Sowohl der Kraftfahrzeugtiirverschluss als auch
das Verfahren zum Offnen und SchlieBRen des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses gemdl der Erfindung bewirken, dass
die Bewegung der Sperrklinke aus der Eingriffsstellung in die
Freigabestellung und wieder zurick in die Eingriffsstellung
durch das von einem Motor angetriebene Antriebselement
kontrolliert gefiihrt ist. Dabei dient das Antriebselement in
einem ersten Bewegungsabschnitt aus der Eingriffsstellung bis zu
einer Zwischenstellung als Antrieb fiir die Sperrklinke,
wohingegen das Antriebselement bei der Bewegung der Sperrklinke
aus der Zwischenstellung in die Freigabestellung als Bremse
wirkt. Die Anderung der Wirkungsweise des Antriebselements
ergibt sich daraus, dass die Zwischenstellung einen Lastwechsel
flir das Antriebselement definiert.

Vorteilhafte und zweckmdbige Ausgestaltungen und
Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus den jeweiligen
Unteransprichen.

In Ausgestaltung sieht die Erfindung gemédl dem ersten Aspekt
vor, dass das Sicherungselement an einem Gehduseelement des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses als abgewinkelter
Verriegelungsansatz ausgebildet ist, wobei das
Arretierungselement in SchlieBstellung nach Art eines
Bajonettverschlusses in den Verriegelungsansatz eingeriickt und
in Offenstellung aus diesem ausgerickt ist. Auf diese Weise ist

der Verriegelungsansatz ortsfest an dem Gehduseelement
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ausgebildet, wohingegen das Arretierungselement relativ zu dem
Verriegelungsansatz und damit dem Gehduseelement bewegbar ist.
In SchlieBstellung blockiert der Verriegelungsansatz eine
mbgliche Bewegung des Arretierungselements, die durch
Beschleunigungskrédfte im Fall eines Fahrzeugunfalls bewirkt
werden konnte, wobeil der Verriegelungsansatz derart als
Bewegungshindernis ausgebildet und angeordnet ist, dass eine
Bewegung des Arretierungselementes zumindest quer zur
Drehrichtung der Drehfalle oder auch der Sperrklinke verhindert
ist.

Bei dem erfindungsgemdlen Kraftfahrzeugtirverschluss gemal
dem ersten Aspekt weist die SchlieBvorrichtung ferner einen
Gelenkhebel auf, der die Sperrklinke wadhrend der Bewegung aus
der Eingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung derart
bewegt, dass sich die bei dieser Bewegung mit der Sperrklinke
nach wie vor in Eingriff stehende Drehfalle in Richtung der
Offenstellung bewegt. Dadurch stehen die Sperrklinke und die
Drehfalle wahrend eines Bewegungsvorgangs der Sperrklinke in
Richtung der Freigabestellung nach wie vor in Eingriff. Zwar
ermdglicht diese Bewegung der Sperrklinke nicht das Offnen der
Heckklappe. Jedoch wird durch diese (erste bzw. anfédngliche)
Bewegung beim Offnungsvorgang die Vorspannung der Heckklappe
abgebaut, da die definierte Bewegung der Sperrklinke eine
Relativbewegung zwischen dem Kraftfahrzeugtilirverschluss und dem
SchlieRelement und somit eine Entlastung der Heckklappe bewirkt,
wobeil die Drehfalle um eine vorbestimmte Drehbewegung in
Offenstellung gedreht wird. Dadurch wird der Heckklappe
letztlich ermdglicht, sich um einen definierten Hub relativ zum
Schlielelement zu bewegen, wodurch die Vorspannung, die durch
die eingequetschte Dichtung vorliegt, und der Druck genommen
ist, welcher bei bekannten Kraftfahrzeugtiirverschliissen fiir ein
akustisch wahrnehmbares und stdrendes Offnungsgeridusch
verantwortlich ist. Demnach sieht die Erfindung vor, dass die
Vorspannung zwischen Heckklappe bzw. Kraftfahrzeugtiirverschluss
und SchlieBelement reduziert wird, bevor die Sperrklinke und die

Drehfalle auBer Eingriff gebracht werden.
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In Ausgestaltung des Kraftfahrzeugtiirverschlusses sieht die
Erfindung gemdB dem ersten Aspekt weiterhin vor, dass der
Gelenkhebel wdhrend der Bewegung der Sperrklinke aus der
Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung eine in BRezug
auf die Drehfalle im Wesentlichen tangentiale Bewegung eines
Rastabschnitts der Sperrklinke und dann, um den Rastabschnitt
der Sperrklinke und die Drehfalle auBer Eingriff zu bringen,
eine im Wesentlichen radial von der Drehfalle wegweisende
Bewegung des Rastabschnitts der Sperrklinke bewirkt. Diese
Bewegung bezieht sich auf den Rastabschnitt der Sperrklinke,
welcher in der Eingriffsstellung mit der Drehfalle in Eingriff
steht. Mit anderen Worten wird der Gelenkhebel beispielsweise
zum Offnen des Kraftfahrzeugtiirverschlusses derart gedreht, dass
die Sperrklinke oder zumindest ein Abschnitt der Sperrklinke,
d.h. der Rastabschnitt, zundchst wdhrend der Bewegung aus der
Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung im
Wesentlichen tangential in Bezug auf die Drehfalle bewegt wird
und dann, um die Sperrklinke und die Drehfalle auBer Eingriff zu
bringen, wvon der Drehfalle im Wesentlichen radial weg bewegt
wird. Die beim Offnungsvorgang des Kraftfahrzeugtiirverschlusses
ausgefiihrte Bewegung der Sperrklinke ist somit zweigeteilt bzw.
besteht aus einer Bewegungsabfolge, bei welcher die Sperrklinke
in wenigstens zweil verschiedene Raumrichtungen bewegt wird. Um
in SchlieBlposition zundchst den Druck von der Heckklappe zu
nehmen bzw. die vorgespannte Heckklappe zu entlasten, erfolgt
eine im Wesentlichen tangentiale Bewegung der Sperrklinke in
Bezug auf die Drehfalle. Bei dieser Bewegung steht die
Sperrklinke nach wie vor mit der Drehfalle in Eingriff, wobei
jedoch in Abhdngigkeit der tangentialen Distanz, um die die
Sperrklinke bewegt wird, der Drehfalle eine Drehung in
Offenstellung ermdglicht wird, wodurch sich der Druck der
Heckklappe abbaut. Erst nach dem Druckabbau bzw. der Reduzierung
der Vorspannung erfolgt dann mit Hilfe der radialen
Seitwartsbewegung der Sperrklinke das auBer Eingriff bringen mit
der Drehfalle, wodurch diese dann zur Offnung der Heckklappe das
SchlieRelement freigibt. Die sich aus zwel Bewegungen in

unterschiedlichen Raumrichtungen zusammensetzende
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Offnungsbewegung der Sperrklinke ermdglicht somit den Abbau der
auf die Heckklappe in SchlieBstellung wirkenden Vorspannung,
indem die Sperrklinke eine kontrollierte Bewegung der Heckklappe
in Offnungsrichtung fiir einen gewissen Hub bewirkt und
insbesondere ermdglicht.

Zur Verringerung des Offnungsgerdusches durch Reduzierung
der Vorspannung zwischen Heckklappe und SchlieBelement, bevor
die Sperrklinke und die Drehfalle auBer Eingriff gebracht
werden, ist in weiterer Ausgestaltung der Erfindung gemdl dem
ersten Aspekt vorgesehen, dass sich bei Bewegung der Sperrklinke
aus der Eingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung die
Rotationsachse der Sperrklinke relativ zu der Drehachse der
Drehfalle bewegt. Bei der Bewegung steht die Sperrklinke zwar
nach wie vor mit der Drehfalle in Eingriff, jedoch kann sich
aufgrund der relativ zu der Drehachse der Drehfalle
verlaufenden Bewegung der Sperrklinke die Drehfalle in Richtung
ihrer Offenstellung drehen.

Die Kompaktheit des Kraftfahrzeugtiirverschlusses gemdl dem
ersten Aspekt wird dadurch erhdht, dass das Arretierungselement
als wenigstens ein an dem Gelenkhebel angeordneter und radial
von dem Gelenkhebel abstehender Verriegelungssteg ausgebildet
ist. In SchlieBstellung wird somit eine Bewegung dieses
Verriegelungssteges zumindest quer zur Drehrichtung der
Sperrklinke bzw. der Drehfalle durch den am Geh&useelement
ausgebildeten Verriegelungsansatz blockiert. Alternativ dazu
kann das Arretierungselement als wenigstens ein an der
Sperrklinke oder als wenigstens ein an der Drehfalle
angeordneter Verriegelungssteg ausgebildet sein.

Eine besonders glinstige Kraftiibertragung der Antriebskraft
des Antriebselements auf die Sperrklinke ist in Ausgestaltung
der Erfindung gemdl dem zweiten Aspekt dadurch mdglich, dass das
Antriebselement einen drehbar gelagerten Grundkdrper mit einem
versetzt zu dem Drehpunkt des Antriebselementes ausgebildeten
Ubertragungshebel aufweist, wobei der Ubertragungshebel bezogen
auf den Drehpunkt des Antriebselementes sich tangential

erstreckt und mit der Sperrklinke in Wirkverbindung steht.
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FErfindungsgemdl werden hierbei die durch einen Hebel gegebenen
Vorteile hinsichtlich der Kraftiibertragung genutzt.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung gemidl dem zweiten
Aspekt ist dann vorgesehen, dass der Ubertragungshebel mit einem
Langloch versehen ist, in welchem ein mit der Sperrklinke
bewegungsgekoppelter Zapfen gefiihrt ist. Die mechanische
Kopplung von Zapfen und Ubertragungshebel erinnert an eine Art
Kulissenfiihrung, wobei jedoch im Unterschied dazu der
Ubertragungshebel je nach Drehbewegung des Antriebselements eine
zwangsbewegung des Zapfens im Langloch bewirkt.

Um eine besonders effiziente Kraftiibertragung der vom
Antriebselement bereitgestellten Antriebskraft zu ermdglichen,
sieht die Erfindung gemdl dem zweiten Aspekt in Ausgestaltung
vor, dass ein um einen Drehpunkt drehbar gelagerter Gelenkhebel
die Wirkverbindung zwischen Ubertragungshebel und Sperrklinke
bildet, wobei der Zapfen und der Kopplungsabschnitt jeweils
radial versetzt zu dem Drehpunkt des Gelenkhebels an dem
Gelenkhebel angeordnet sind.

Das drehbar gelagerte Antriebselement stellt durch eine
Drehbewegung Antriebskraft bereit. Zur Realisierung des
lastfreien Anfahrens des Antriebselementes ist erfindungsgemal
gemédl dem zweiten Aspekt vorgesehen, dass bei der Bewegung des
Antriebselementes zwischen der Anfahrstartposition und der
Anfahrendposition der Zapfen in einem Freilaufabschnitt des
Langlochs gefiihrt ist, wobei der Freilaufabschnitt radial nach
auBen versetzt auf konstantem Radius in Bezug auf den Drehpunkt
des Antriebselements verlauft, und wobei sich an den
Freilaufabschnitt ein Ubertragungsabschnitt des Langlochs
anschlieBlt, der sich bezogen auf den konstanten Radius im
Wesentlichen tangential erstreckt. Innerhalb des
Freilaufabschnitts erfolgt keine Ubertragung der Antriebskraft
auf die Sperrklinke. Vielmehr nimmt das System innerhalb des
Freilaufabschnitts kinetische Energie auf, die beim Ubergang vom
Freilaufabschnitt zu dem Ubertragungsabschnitt auf die
Sperrklinke libertragen wird.

Bei der Art von Motoren, wie sie fiir einen solchen

Kraftfahrzeugtiirverschluss verwendet werden, muss der
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Freilaufabschnitt ausreichend bemessen bzw. dimensioniert sein,
wobeil erfindungsgemdl gemdl dem zweiten Aspekt vorgesehen ist,
dass sich der Freilaufabschnitt kreisabschnittsférmig in einem
Winkelbereich zwischen 18° und 32° um den Drehpunkt des
Antriebselementes erstreckt.

In vorteilhafter Ausgestaltung des Kraftfahrzeugtiir-
verschlusses gemdl dem zweiten Aspekt ist erfindungsgemdl ferner
vorgesehen, dass das Antriebselement die Sperrklinke wdhrend der
Bewegung aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung derart bewegt, dass sich die bei dieser
Bewegung mit der Sperrklinke nach wie vor in Eingriff stehende
Drehfalle in Richtung der Offenstellung bewegt. Dadurch stehen
die Sperrklinke und die Drehfalle wdhrend eines
Bewegungsvorgangs der Sperrklinke in Richtung der
Freigabestellung nach wie vor in Eingriff. Zwar ermdglicht diese
Bewegung der Sperrklinke nicht das Offnen der Heckklappe. Jedoch
wird durch diese (erste bzw. anfidngliche) Bewegung beim
Offnungsvorgang die Vorspannung der Heckklappe abgebaut, da die
definierte Bewegung der Sperrklinke eine Relativbewegung
zwischen der Drehachse der Drehfalle und dem SchlieBRelement und
somit einer Entlastung der Heckklappe bewirkt, wobei die
Drehfalle um eine vorbestimmte Drehbewegung in Offenstellung
gedreht wird. Dadurch wird der Heckklappe letztlich ermdglicht,
sich um einen definierten Hub relativ zum SchliefBelement zu
bewegen, wodurch die Vorspannung, die durch die eingequetschte
Dichtung vorliegt, und der Druck genommen ist, welcher bei
bekannten Kraftfahrzeugtiirverschliissen fir ein akustisch
wahrnehmbares und stdrendes Offnungsgerdusch verantwortlich ist.
Demnach sieht die Erfindung vor, dass die Vorspannung zwischen
Heckklappe bzw. Kraftfahrzeugtiirverschluss und SchlielRelement
reduziert wird, bevor die Sperrklinke und die Drehfalle auler
Fingriff gebracht werden.

In Ausgestaltung des erfindungsgemében
Kraftfahrzeugtiirverschlusses gemdl dem zweiten Aspekt sieht die
Erfindung weiterhin vor, dass die Bewegung des Antriebselements
einen Drehbewegung ist, die wdhrend der BRewegung der Sperrklinke

aus der Eingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung eine
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in Bezug auf die Drehfalle im Wesentlichen tangentiale Bewegung
der Sperrklinke und dann, um die Sperrklinke und die Drehfalle
auBer Eingriff zu bringen, eine im Wesentlichen radial von der
Drehfalle wegweisende Bewegung der Sperrklinke bewirkt. Diese
Bewegung bezieht sich auf den Rastabschnitt der Sperrklinke,
welcher in der Eingriffsstellung mit der Drehfalle in Eingriff
steht. Mit andern Worten wird die Sperrklinke oder zumindest ein
Abschnitt der Sperrklinke, insbesondere der Rastabschnitt,
zundchst wahrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in
Richtung der Freigabestellung im Wesentlichen tangential in
Bezug auf die Drehfalle bewegt und dann, um die Sperrklinke und
die Drehfalle auBer Eingriff zu bringen, von der Drehfalle im
Wesentlichen radial wegbewegt. Die beim Offnungsvorgang des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses ausgefihrte Bewegung der
Sperrklinke ist somit zweigeteilt bzw. besteht aus einer
Bewegungsabfolge, bei welcher die Sperrklinke in wenigstens zwei
verschiedene Raumrichtungen bewegt wird. Um in SchlieBRposition
zundchst den Druck von der Heckklappe zu nehmen bzw. die
vorgespannte Heckklappe zu entlasten, erfolgt eine im
Wesentlichen tangentiale Bewegung der Sperrklinke in Bezug auf
die Drehfalle. Bei dieser Bewegung steht die Sperrklinke nach
wie vor mit der Drehfalle in Eingriff, wobei jedoch in
Abhdngigkeit der tangentialen Distanz, um welche die Sperrklinke
bewegt wird, der Drehfalle eine Drehung in Offenstellung
ermdglicht wird, wodurch sich der Druck der Heckklappe abbaut.
Erst nach dem Druckabbau bzw. der Reduzierung der Vorspannung
erfolgt dann mit Hilfe der radialen Seitwadrtsbewegung der
Sperrklinke das auBer Eingriff mit der Drehfalle Bringen,
wodurch diese dann zur Offnung der Heckklappe das SchlieBelement
freigibt. Die sich aus zweil Bewegungen in unterschiedlichen
Raumrichtungen zusammensetzende Offnungsbewegung der Sperrklinke
ermdglicht somit den Abbau der auf die Heckklappe in
SchlieRstellung wirkenden Vorspannung, in dem die Sperrklinke
eine kontrollierte Bewegung der Heckklappe in Offnungsrichtung
flir einen gewissen Hub bewirkt und insbesondere ermdglicht.
SchlieRlich ist in weiterer Ausgestaltung der Erfindung

gemdl dem zweiten Aspekt vorgesehen, dass eine mechanische
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Notentriegelung vorgesehen ist, die bei Betdtigung
ausschlieRlich auf die Sperrklinke wirkt und die Sperrklinke
auch ausschlieBlich um eine Rotationsachse verschwenkt, um die
Sperrklinke auBer Eingriff mit der Drehfalle zu bringen. Eine
solche mechanische Notentriegelung ist von Bedeutung, um beim
Versagen der SchlieBzylinder oder von elektrischen
SchlieRsystemen vom Fahrzeuginnenraum her eine Fahrzeughaube
eines Kofferraumes, eine Motorhaube oder eine Tiir zu O0ffnen oder
auch zu verschlielen. Insbesondere miissen Fahrzeuge mit
Kofferrdumen fiir den nordamerikanischen Markt eine zusadtzliche
mechanische Kindernotentriegelung im Kofferraum aufweisen, mit
der sich eine im Kofferraum befindliche Person allein befreien
kann, zum Beispiel wenn kein Strom zur Verfligung steht.
Erfindungsgemdl ist es denkbar, dass die mechanische
Notentriegelung entweder vom Fahrgastraum her oder wvom
Kofferraum her bedienbar ist.

In Ausgestaltung des Kraftfahrzeugtiirverschlusses gemdl dem
dritten Aspekt sieht die Erfindung vor, dass die
Zwischenstellung eine Totpunktlage der Sperrklinke ist, in
welcher zumindest die auf die Sperrklinke einwirkende Kraft der
Drehfalle und die Rotationsachse der Sperrklinke in einer Linie
liegend angeordnet sind. Dabei beschreibt die Totpunktlage bzw.
Zzwischenstellung eine Position der Sperrklinke, die nur durch
eine Kraft quer zur Linie, die von Rotationsachse und der auf
die Sperrklinke einwirkenden Kraft der Drehfalle gebildet ist,
geandert werden kann.

Eine besonders glinstige Ubertragung der Antriebskraft des
Antriebselements auf die Sperrklinke ist in Ausgestaltung der
Erfindung gemdlB dem dritten Aspekt dadurch mdglich, dass das
Antriebselement um einen Drehpunkt drehbar gelagert ist und
einen zu dem Drehpunkt radial versetzt ausgebildeten
Ubertragungshebel aufweist, der sich im Wesentlichen tangential
von dem Antriebselement aus erstreckt und mit der Sperrklinke in
Wirkverbindung steht. Erfindungsgemdl werden hierbei die durch
einen Hebel gegebenen Vorteile hinsichtlich der Kraftiibertragung

genutzt.
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In weiterer Ausgestaltung der Erfindung gemdl dem dritten
Aspekt ist dann vorgesehen, dass der Ubertragungshebel mit einem
Langloch versehen ist, in welchem ein mit der Sperrklinke
bewegungsgekoppelte Zapfen gefiihrt ist. Die mechanische Kopplung
von Zapfen und Ubertragungshebel erinnert an eine Art
Kulissenfiihrung, wobei jedoch im Unterschied dazu der
Ubertragungshebel je nach Drehbewegung des Antriebselements eine
zwangsbewegung des Zapfens im Langloch bewirkt. Die Hebelkraft
dndert sich aufgrund des in dem Langloch verschieblich
gehaltenen Zapfens, da insbesondere die Hebelldnge des
Ubertragungshebels je nach Position des Zapfens variiert. Auf
diese Weise stellt die Erfindung eine Art langenveranderlichen
Hebel bereit.

Um eine besonders effiziente Kraftibertragung der vom
Antriebselement bereitgestellten Antriebskraft zu ermdglichen,
sieht die Erfindung gemdl dem dritten Aspekt in Ausgestaltung
vor, dass ein um einen Drehpunkt drehbar gelagerter Gelenkhebel
die Wirkverbindung zwischen dem Ubertragungshebel und der
Sperrklinke bildet, wobei der Zapfen und der Kopplungsabschnitt
jeweils radial versetzt zu dem Drehpunkt des Gelenkhebels an dem
Gelenkhebel angeordnet und angebracht sind, so dass eine
Bewegung des Zapfens direkt den Gelenkhebel und indirekt den
Kopplungsabschnitt drehbewegt. Um eine federfreie Uberfiihrung
der Sperrklinke aus der Offenstellung in die Freigabestellung
und wieder zurick in die Eingriffsstellung zu gewdhrleisten,
damit es nicht zu einer ScheinschlieRBung kommt, bei welcher die
Sperrklinke zwar die Eingriffsstellung erreicht, jedoch nicht in
die Drehfalle einfdllt, sieht die Erfindung in weiterer
Ausgestaltung des Kraftfahrzeugtiirverschlusses vor, dass die
Sperrklinke einen in Eingriffsstellung mit der Drehfalle in
Eingriff stehenden Rastabschnitt aufweist, wobei der
Kraftfahrzeugtiirverschluss ferner ein Filhrungselement aufweist,
welches die Bewegung eines im Bereich des Rastabschnitts
angebrachten Fiihrungszapfens aus der Eingriffsstellung in die
Freigabestellung und zuriick aus der Freigabestellung in die
Fingriffsstellung im Wesentlichen kreis- oder ellipsenfdrmig

fiihrend ausgebildet ist. Im Hinblick auf das erfindungsgeméle
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Verfahren ist filir diesen Aspekt vorgesehen, dass ein an der
Sperrklinke ausgebildeter Filhrungszapfen, der im Bereich
eines/des mit der Drehfalle in Eingriff bringbaren
Rastabschnitts der Sperrklinke angeordnet ist, von einem
Fihrungselement des Kraftfahrzeugtiirverschlusses bei der
Bewegung der Sperrklinke aus der Eingriffsstellung in die
Freigabestellung und zuriick aus der Freigabestellung in die
Fingriffsstellung entlang einer im Wesentlichen kreis- oder
ellipsenfdrmigen Bewegungsbahn gefiihrt wird.

Um ein Verrasten von Sperrklinke und Drehfalle vor Erreichen
der Eingriffs- bzw. SchlieBstellung (ScheinschlieBung) zu
verhindern, sieht die Erfindung in Ausgestaltung des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses gemdl dem dritten Aspekt vor, dass
das Fihrungselement zumindest teilweise elastisch ausgebildet
ist und einen Trennungssteg aufweist, wobei der Fihrungszapfen
bei seiner Bewegung aus der Eingriffsstellung in die
Freigabestellung auf der der Drehfalle zugewandten Seitenfléche
des Trennungsstegs anliegend gefiihrt ist und wobei der
Fiilhrungszapfen bei seiner Bewegung aus der Freigabestellung in
die Eingriffsstellung auf der der Drehfalle abgewandten
Seitenfldche des Trennungsstegs anliegend gefiihrt ist.

Gemdl dem dritten Aspekt ist es dabei von besonderem
Vorteil, wenn der Trennungssteg im Querschnitt in Form einer
schiefen Ebene ausgebildet ist, wobei der Fihrungszapfen beim
Wechsel von der der Drehfalle zugewandten Seitenfldchen auf die
der Drehfalle abgewandten Seitenfldche des Trennungssteges die
Steigung der schiefen Ebene iiberwindend gefiihrt ist.

In vorteilhafter Ausgestaltung des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses gemdl dem dritten Aspekt ist
erfindungsgemdl ferner vorgesehen, dass das Antriebselement die
Sperrklinke wahrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in
Richtung der Freigabestellung derart bewegt, dass sich die bei
dieser Bewegung mit der Sperrklinke nach wie vor in Eingriff
stehende Drehfalle in Richtung der Offenstellung bewegt. Mit
anderen Worten sieht die Erfindung vor, dass sich beim
Offnungsvorgang des Kraftfahrzeugtiirverschlusses die

Rotationsachse der Sperrklinke relativ zu der Drehachse der
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Drehfalle bewegt und verschiebt. Flir das erfindungsgemile
Verfahren bedeutet dies, dass die wé&hrend der Bewegung der
Sperrklinke aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung mit der Sperrklinke nach wie vor in Eingriff
stehende Drehfalle in Richtung der Offenstellung bewegt wird.
Dadurch stehen die Sperrklinke und die Drehfalle wdhrend eines
Bewegungsvorgangs der Sperrklinke in Richtung der
Freigabestellung nach wie vor in Eingriff. Zwar ermdglicht diese
Bewegung der Sperrklinke nicht das Offnen der Heckklappe. Jedoch
wird durch diese (erste bzw. anfidngliche) Bewegung beim
Offnungsvorgang die Vorspannung der Heckklappe abgebaut, da die
definierte Bewegung der Sperrklinke eine Relativbewegung
zwischen der Drehachse der Drehfalle und dem SchlieBRelement und
somit einer Entlastung der Heckklappe bewirkt, wobei die
Drehfalle um eine vorbestimmte Drehbewegung in Offenstellung
gedreht wird. Dadurch wird der Heckklappe letztlich ermdglicht,
sich um einen definierten Hub relativ zum SchliefBelement zu
bewegen, wodurch die Vorspannung, die zum Beispiel von einer
eingequetschten Dichtung bewirkt werden kann, und der Druck
genommen ist, welcher bei bekannten Kraftfahrzeugtiirverschliissen
fiir ein akustisch wahrnehmbares und stdrendes Offnungsgeridusch
verantwortlich ist. Demnach sieht die Erfindung vor, dass die
Vorspannung zwischen Heckklappe bzw. Kraftfahrzeugtiirverschluss
und SchlieBelement reduziert wird, bevor die Sperrklinke und die
Drehfalle auBer Eingriff gebracht werden.

In Ausgestaltung des erfindungsgemében
Kraftfahrzeugtiirverschlusses sieht die Erfindung gemdl dem
dritten Aspekt weiterhin vor, dass die Bewegung des
Antriebselements eine Drehbewegung ist, die wdhrend der Bewegung
der Sperrklinke aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung eine in Bezug auf die Drehfalle im Wesentlichen
tangentiale Bewegung eines mit der Drehfalle in Eingriff
bringbaren Rastabschnitts der Sperrklinke und dann, um den
Rastabschnitt und die Drehfalle auber Eingriff zu bringen, eine
im Wesentlichen radial von der Drehfalle wegweisende Bewegung
des Rastabschnitts der Sperrklinke bewirkt. Im Hinblick auf das

Verfahren wird zum Offnen des Kraftfahrzeugtiirverschlusses die
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Sperrklinke oder wenigstens ein Abschnitt der Sperrklinke
zundchst wahrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in
Richtung der Freigabestellung im Wesentlichen tangential in
Bezug auf die Drehfalle bewegt und dann, um die Sperrklinke und
die Drehfalle auBer Eingriff zu bringen, von der Drehfalle im
Wesentlichen radial wegbewegt. Diese Bewegungen beziehen sich
auf den Rastabschnitt der Sperrklinke, welcher in der
Fingriffsstellung mit der Drehfalle in Eingriff steht. Mit
anderen Worten wird die Sperrklinke oder zumindest ein Abschnitt
der Sperrklinke, insbesondere der Rastabschnitt, zundchst
wahrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung im Wesentlichen tangential in Bezug auf die
Drehfalle bewegt und dann, um die Sperrklinke und die Drehfalle
auBer Eingriff zu bringen, von der Drehfalle im Wesentlichen
radial wegbewegt. Die beim Offnungsvorgang des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses ausgefihrte Bewegung der
Sperrklinke ist somit zweigeteilt bzw. besteht aus einer
Bewegungsabfolge, bei welcher die Sperrklinke in wenigstens zwei
verschiedene Raumrichtungen bewegt wird. Um in SchlieBRposition
zundchst den Druck von der Heckklappe zu nehmen bzw. die
vorgespannte Heckklappe zu entlasten, erfolgt eine im
Wesentlichen tangentiale Bewegung der Sperrklinke in Bezug auf
die Drehfalle. Bei dieser Bewegung steht die Sperrklinke nach
wie vor mit der Drehfalle in Eingriff, wobei jedoch in
Abhdngigkeit der tangentialen Distanz, um welche die Sperrklinke
bewegt wird, der Drehfalle eine Drehung in Offenstellung
ermdglicht wird, wodurch sich der Druck der Heckklappe abbaut.
Erst nach dem Druckabbau bzw. der Reduzierung der Vorspannung
erfolgt dann mit Hilfe der radialen Seitwadrtsbewegung der
Sperrklinke das auBer Eingriff bringen mit der Drehfalle,
wodurch diese dann zur Offnung der Heckklappe das SchlieBelement
freigibt. Die sich aus zweil Bewegungen in unterschiedlichen
Raumrichtungen zusammensetzende Offnungsbewegung der Sperrklinke
ermdglicht somit den Abbau der auf die Heckklappe in
SchlieRstellung wirkenden Vorspannung, in dem die Sperrklinke
eine kontrollierte Bewegung der Heckklappe in Offnungsrichtung

flir einen gewissen Hub ermdglicht.
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Es versteht sich, dass die vorstehend genannten und
nachstehend noch zu erlauternden Merkmale nicht nur in der
jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen
Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar sind, ohne den
Rahmen der vorliegenden Erfindung zu verlassen. Der Rahmen der
Erfindung ist nur durch die Anspriiche definiert.

Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile des Gegenstandes
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung im
Zusammenhang mit der Zeichnung, in der beispielhaft bevorzugte
Ausfihrungsbeispiele der Erfindung gemdl den verschiedenen
Aspekten dargestellt sind. In der Zeichnung zeigt:

Figur 1 einen Kraftfahrzeugtiirverschluss gemdl dem ersten
Aspekt der Erfindung in SchlieBRstellung in perspektivischer
Vorderansicht,

Figur 2 in perspektivischer Ansicht einen vergrdberten
Ausschnitt des Kraftfahrzeugtiirverschlusses gemdB dem ersten
Aspekt in einer Stellung zwischen SchliefRstellung und
Offenstellung,

Figur 3 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemdB dem ersten
Aspekt in Offenstellung in perspektivischer Vorderansicht,

Figur 4 einen erfindungsgemdlben Kraftfahrzeugtiirverschluss
in SchlieBstellung in perspektivischer Ansicht,

Figur 5 ein Antriebselement des Kraftfahrzeugtiirverschlusses
in perspektivischer Aufsicht,

Figur 6 das in Figur 2 gezeigte Antriebselement in einer
Schnittansicht,

Figur 7 das Antriebselement des Kraftfahrzeugtiirverschlusses
in einer Anfahrstartposition,

Figur 8 das Antriebselement des Kraftfahrzeugtiirverschlusses
in einer Anfahrendposition,

Figur 9 den erfindungsgemdRfen und sich in SchlielBstellung
befindenden Kraftfahrzeugtiirverschluss mit einer mechanischen
Notentriegelung,

Figur 10 den Kraftfahrzeugtiirverschluss bei aktivierter
Notentriegelung mit ausgelenkter Sperrklinke,

Figur 11 den Kraftfahrzeugtiirverschluss aus Figur 7, bei

welchem sich eine Drehfalle in Offenstellung befindet,
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Figur 12 den Kraftfahrzeugtiirverschluss bei ausgelenkter
Sperrklinke, wobei ein die Sperrklinke lagernder Gelenkhebel
ausgelenkt ist und sich die Drehfalle in der SchlieBstellung
befindet,

Figur 13 einen erfindungsgeméfBien Kraftfahrzeugtiirverschluss
gemdl einem dritten Aspekt der Erfindung in SchlieBstellung in
perspektivischer Ansicht,

Figur 14 eine Einzelteildarstellung von einer Sperrklinke,
einem Drehgelenk, einem Antriebselement, einem Fiihrungselement
und einer Drehfalle des Kraftfahrzeugtiirverschlusses gemdlB dem
dritten Aspekt,

Figur 15 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemdl dem dritten
Aspekt in SchlieRposition in einer schematischen Darstellung,

Figur 16 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemdl dem dritten
Aspekt in einem ersten Schritt einer Offnungsbewegung in
schematischer Darstellung,

Figur 17 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemdl dem dritten
Aspekt in einem zweiten Schritt einer Offnungsbewegung bzw. in
einer Zwischenstellung in schematischer Darstellung,

Figur 18 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemdl dem dritten
Aspekt in einem dritten Schritt einer Offnungsbewegung in
schematischer Darstellung,

Figur 19 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemdl dem dritten
Aspekt in einem vierten Schritt einer Offnungsbewegung in
schematischer Darstellung,

Figur 20 den Kraftfahrzeugtiirverschluss gemdl dem dritten
Aspekt in einer gedffneten Stellung in schematischer
Darstellung,

Figur 21 die Sperrklinke und ein Fiihrungselement in
Schlieflstellung in perspektivischer Ansicht gemdB dem dritten
Aspekt der Erfindung,

Figur 22 die Sperrklinke und das Filhrungselement aus Figur
21 in einer Seitenansicht,

Figur 23 die Sperrklinke und das Filhrungselement aus Figur

21 in einer Draufsicht,
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Figur 24 die Sperrklinke und das Fihrungselement nach
Erreichen der Offnungsstellung gemdB dem dritten Aspekt der
Erfindung,

Figur 25 die Sperrklinke und das Fihrungselement aus Figur
24 in einer Seitenansicht und

Figur 26 die Sperrklinke und das Fihrungselement aus Figur
24 in einer Draufsicht.

Die Figur 1 zeigt in perspektivischer Vorderansicht einen
Kraftfahrzeugtiirverschluss 1 gemdl einem ersten Aspekt der
Erfindung, insbesondere eine Heckklappen-Schlossbaugruppe. Der
in den Figuren 1 bis 3 dargestellte Kraftfahrzeugtiirverschluss

gemdl dem ersten Aspekt der Erfindung, der an einer Heckklappe

eines Kraftfahrzeugs montiert sein kann, umfasst ein schematisch

und lediglich in den Figuren 1 und 3 dargestelltes
SchlieRelement 2 und eine SchlieBvorrichtung 16 (siehe zum
Beispiel Figur 2). Die SchlieBvorrichtung 16 greift zum Zwecke
des VerschlielBens in das SchlieRelement 2 ein. Das
Schlielelement 2 kann beispielsweise als SchlieBbolzen oder
SchlieRbligel ausgebildet und an einem Fahrzeugrahmen befestigt
sein. Der Kraftfahrzeugtiirverschluss 1 umfasst ferner ein
Gehduseelement 3, in welchem weitere Bauteile des
Kraftfahrzeugtirverschlusses 1 aufgenommen, unter- und
angebracht sind.

Wie den Figuren 1 bis 3 dann weiter zu entnehmen ist,
umfasst der Kraftfahrzeugtiirverschluss 1 ferner eine Drehfalle
4, die um eine Drehachse 5 an dem Gehduseelement 3 drehbar
gelagert ist und die ein Drehfallenmaul 6 (siehe Figur 3)
aufweist, in welches in SchlieBstellung das SchlieBelement 2
eingreift. Die Drehfalle 4 ist durch ein nicht néher
dargestelltes Federelement derart vorgespannt bzw.
feder (kraft)beaufschlagt bzw. federvorbelastet, dass sie
bestrebt ist, sich bei der in Figur 1 gezeigten geschlossenen
Stellung im Uhrzeigersinn in Richtung des Pfeils A zu drehen,
dass die Drehfalle 4 in Offenstellung das SchlielBelement 2 mit
Bezug auf Figur 3 nach unten hin freigibt.

Um eine unbeabsichtigte Freigabe des Kraftfahrzeugtiirver-

schlusses 1 in dem in Figur 1 gezeigten verschlossenen Zustand
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zu vermeiden, ist die Drehfalle 4 von einer Sperrklinke 7
gehalten, indem ein Rastabschnitt 8 der Sperrklinke 7 mit einem
Rastarm 9 am Drehfallenmaul 6 in Eingriff steht. Dabei kann
neben der Drehfalle 4 zusdtzlich auch die Sperrklinke 7
zumindest in ihrer Eingriffsstellung mit Hilfe eines
Federelements vorgespannt bzw. federvorbelastet sein, um infolge
der wirkenden Federkraft, die durch den Pfeil B in Figur 1
angedeutet ist, die Eingriffsstellung mit der Drehfalle 4 zu
halten. Die Federkraft bewirkt dabei eine Drehkraft in Richtung
des Pfeils B um die Rotationsachse 10 herum, um den die
Sperrklinke 7 drehbar ist. Die in Figur 1 gezeigte Position ist
die sogenannte Verriegelungsstellung des Kraftfahrzeugtiirver-
schlusses 1, beil welcher sich die Drehfalle 4 in einer
SchlieBlstellung und die Sperrklinke 7 in einer Eingriffsstellung
befinden. In der Verriegelungsstellung driickt die vorgespannte
Drehfalle 4 mit ihrem Rastarm 9 auf den Rastabschnitt 8 der
Sperrklinke 7, wodurch das SchlieBelement 2 im Drehfallenmaul 6
festgelegt ist. Mit anderen Worten ist die Drehfalle 4 in
Richtung einer das SchlielBelement 2 freigebenden Offenstellung
vorgespannt. In der Eingriffsstellung steht die Sperrklinke 7
mit der Drehfalle 4 derart in Eingriff, dass die Drehfalle 4 an
einer Bewegung in Richtung der Offenstellung gehindert ist,
wobei die Offenstellung in Figur 3 gezeigt ist.

Die Sperrklinke 7 ist unter Zwischenschaltung eines
Gelenkhebels 11 mit einem in den Figuren nicht dargestellten
Antriebselement verbunden, welches als ein Motor mit
Schneckengetriebe mit Schrdgverzahnung ausgebildet sein kann und
den Gelenkhebel 11 antreibt. Der Gelenkhebel 11 ist platten-
oder scheibenfdrmig ausgebildet und an dem Gehduseelement 3 um
einen Drehpunkt 12 drehbar gelagert. An dem drehbaren
Gelenkhebel 11 ist die Rotationsachse 10 der Sperrklinke 7
gelagert, die selbst an dem scheibenfdérmigen Gelenkhebel 11
drehbar anliegt. Dadurch, dass die Rotationsachse 10 seitlich
von dem Drehpunkt 12 versetzt angeordnet ist, fiihrt eine Drehung
des Gelenkhebels 11 dazu, dass sich bei einer Bewegung zwischen
der Eingriffsstellung und der Freigabestellung die

Rotationsachse 10 der Sperrklinke 7 relativ zu der Drehachse 5



10

15

20

25

30

35

WO 2014/019851 PCT/EP2013/065090

22

der Drehfalle 4 bewegt. Die dabei beschriebene Bewegung der
Rotationsachse 10 der Sperrklinke 7 ist eine
kreisabschnittsfdrmige Bewegung, denn die Rotationsachse 10 ist
nicht am Geh&duseelement 3, sondern an dem drehbaren Gelenkhebel
11 angebracht. Durch diese Kopplung ist es mdglich, dass die
Sperrklinke 7 wdhrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in
Richtung der Freigabestellung derart bewegt wird, dass sich die
bei dieser Bewegung mit der Sperrklinke 7 nach wie vor in
FEingriff stehende bzw. befindende Drehfalle 4 in Richtung der
Offenstellung bewegt bzw. dreht. Durch diese Bewegung wird die
Vorspannung der Heckklappe abgebaut, da sich die Heckklappe
aufgrund der beschriebenen Bewegungskopplung um einen
definierten Hub aus der Verriegelungsstellung bewegen kann, so
dass ein stdrendes Offnungsgerdusch deutlich reduziert wird.

Die Bewegung des Rastabschnitts 8 der Sperrklinke 7 aus
ihrer in Figur 1 gezeigten Verriegelungs- bzw. Eingriffsstellung
in die in Figur 3 dargestellte Offenstellung des
Kraftfahrzeugtirverschlusses 1 erfolgt entlang der Bewegungsbahn
14, die schematisch in den angesprochenen Figuren in dem
seitlich angeordneten Kidstchen schematisch gezeigt ist, wobei
der Punkt 15 die aktuelle Position (Eingriffsstellung) des
Rastabschnitts 8 auf der Bewegungsbahn 14 kennzeichnet. Durch
die Drehbewegung des Gelenkhebels 11 (angedeutet durch den Pfeil
C in Figur 1) wird die Rotationsachse 10 der Sperrklinke 7
kreisabschnittsfdrmig bewegt, wohingegen der Rastabschnitt 8 in
einem ersten Bewegungsabschnitt aus der Eingriffsstellung in
Richtung der Freigabestellung eine in Bezug auf die Drehfalle 4
im Wesentlichen tangentiale Bewegung durchfiihrt, was durch den
senkrechten Verlauf der Bewegungsbahn 14 gekennzeichnet ist.
Dadurch steht die Sperrklinke 7 weiterhin mit der Drehfalle 4 in
FEingriff. Allerdings ermdglicht die tangentiale Bewegung des
Rastabschnitts 8 eine Drehbewegung der Drehfalle 4 in Richtung
der Offenstellung, so dass die Vorspannung, die bei
geschlossenem Verschluss vorherrscht, abgebaut wird, ohne dass
der Verschluss gedffnet ist. In einem zweiten Bewegungsabschnitt
der Sperrklinke 7 bzw. des Rastabschnitts 8 wird der

Rastabschnitt 8 dann radial von der Drehfalle 4 wegbewegt, was
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durch den im Wesentlichen waagerechten Verlauf der Bewegungsbahn
14 gekennzeichnet ist, um die Sperrklinke 7 und die Drehfalle 4
auBer Eingriff zu bringen.

Hinsichtlich der Offnungsbewegung ist festzuhalten, dass der
Gelenkhebel 11 die Sperrklinke 7 wé&hrend der Bewegung aus der
Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung derart
bewegt, dass sich die bei dieser Bewegung mit der Sperrklinke 7
nach wie vor in Eingriff stehende Drehfalle 4 in Richtung der
Offenstellung bewegt. Der Gelenkhebel 11 bewirkt wahrend der
Bewegung der Sperrklinke 7 aus der Eingriffsstellung in Richtung
der Freigabestellung eine in Bezug auf die Drehfalle 4 im
Wesentlichen tangentiale Bewegung des Rastabschnitts 8 der
Sperrklinke 7 und dann, um den Rastabschnitt 8 der Sperrklinke 7
und die Drehfalle 4 auBler Eingriff zu bringen, eine im
Wesentlichen radial von der Drehfalle 4 wegweisende Bewegung des
Rastabschnitts 8 der Sperrklinke 7. Die Rotationsachse 10 der
Sperrklinke 7 bewegt sich bei Bewegung der Sperrklinke 7 aus der
Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung relativ zu
der Drehachse 5 der Drehfalle 4.

Aus Griinden der Sicherheit ist es ferner wilinschenswert, dass
der Kraftfahrzeugtiirverschluss 1 gemal dem ersten Aspekt der
Erfindung auch im Fall eines Fahrzeugunfalls in der
geschlossenen Stellung verbleibt. Daher muss der
Kraftfahrzeugtiirverschluss 1 den bei einem Fahrzeugunfall
vorherrschenden Beschleunigungskrdften standhalten, so dass
einer Verbiegung der SchlieBvorrichtung entgegen gewirkt wird,
wodurch Sperrklinke 7 und Drehfalle 4 nicht auBRer Eingriff
gelangen kdnnen. Zu diesem Zweck weist die SchlieBvorrichtung 16
neben dem Gelenkhebel 11 ein Arretierungselement 17 auf. In
SchlieBlstellung des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 1 steht das
Arretierungselement 17 mit einem Sicherungselement 18 in
FEingriff, welches eine Bewegung der SchlieBRvorrichtung 16
zumindest quer zur Drehrichtung der Drehfalle 4 und der
Sperrklinke 7 blockiert. Das Zusammenwirken von
Arretierungselement 17 und Sicherungselement 18 verhindert somit
eine Verbiegung der SchlieBvorrichtung 16 bzw. der einzelnen

Bauteile der SchlieBvorrichtung 16 von der Riickwand des



10

15

20

25

30

35

WO 2014/019851 PCT/EP2013/065090

24

Gehduseelementes 3 weg. Dabei ist das Sicherungselement 18 an
dem Gehduseelement 3 als ein abgewinkelter Verriegelungsansatz
19 ausgebildet (siehe Figur 2). In SchlieBstellung ist das
Arretierungselement 17 nach Art eines Bajonettverschlusses in
den Verriegelungsansatz 19 eingeriickt, so dass eine Bewegung des
Arretierungselementes 17 in Richtung des Pfeils D (siehe Figur
2) nicht méglich ist und durch den Verriegelungsansatz 19
blockiert ist. In Offenstellung ist das Arretierungselement 17
jedoch aus dem Verriegelungsansatz 19 ausgeriickt und die
angesprochene Blockierung aufgehoben. Durch den
Verriegelungsansatz 19 ist aber auch eine Bewegung {iber die
SchlieRstellung der SchlieBRvorrichtung 16 hinaus blockiert. Wie
aus den Figuren hervorgeht, ist das Arretierungselement 17 als
ein Verriegelungssteg 20 ausgebildet, der an dem Gelenkhebel 11
angeordnet und an diesem angeformt ist, wobei der
Verriegelungssteg 20 radial von dem AuBenumfang des Gelenkhebels
11 absteht.

In einer in den Figuren nicht dargestellten, alternativen
Ausfiihrungsform der Erfindung gemdl dem ersten Aspekt ist es
auch denkbar, dass der Gelenkhebel 11 entbehrlich und
weggelassen ist. Dadurch entfdllt dann zwar die in Bezug auf das
Offnungsgerdusch vorteilhafte Bewegungsbahn 14 der Sperrklinke
7. Um jedoch einen wie vorstehend beschriebenen Verbiegeschutz
fiir die SchlieBvorrichtung 16 vorzusehen, kann das
Arretierungselement 17 entweder als wenigstens ein an der
Sperrklinke 7 angeordneter Verriegelungssteg oder aber als
wenigstens ein an der Drehfalle 4 angeordneter Verriegelungssteg
ausgebildet sein, wobei der jeweilige Verriegelungssteg bei
Drehung der Drehfalle 4 bzw. der Sperrklinke 7 mit dem
Sicherungselement 18 bzw. dem Verriegelungsansatz 19 an dem
Gehduseelement 3 des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 1 in Eingriff
bringbar ist, um eine entsprechende Verbiege-Sicherung bzw.
Rickhaltesicherung in der oberen Totpunktlage der Sperrklinke 7
bzw. in SchlieBstellung bereitzustellen.

Die Figur 4 zeigt in perspektivischer Vorderansicht einen
erfindungsgemdben Kraftfahrzeugtiirverschluss 101 gemdl einem

zwelten Aspekt der Erfindung, insbesondere eine Heckklappen-
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Schlossbaugruppe. Der dargestellte Kraftfahrzeugtirverschluss
101 gemdl dem zweiten Aspekt, der an einer Heckklappe eines
Kraftfahrzeugs montiert sein kann, umfasst ein lediglich in den
Figuren 7 bis 12 schematisch dargestelltes SchlieBelement 102.
Das SchlieRelement 102 kann beispielsweise als SchlieRbolzen
oder Schlielbiigel ausgebildet und an einem Fahrzeugrahmen
befestigt sein. Der Kraftfahrzeugtiirverschluss 101 umfasst
ferner ein nur in Figur 4 gezeigtes Gehduseelement 103, in
welchem weitere Bauteile des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 101
gemdl dem zweiten Aspekt aufgenommen, unter- und angebracht
sind. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wurde das Geh&duseelement
103 in den Figuren 7 bis 12 ausgelassen. Der
Kraftfahrzeugtiirverschluss 101 umfasst ferner eine Drehfalle
104, die um eine Drehachse 105 an dem Gehduseelement 103 drehbar
gelagert ist und die ein Drehfallenmaul 106 (siehe zum Beispiel
Figur 7) aufweist, in welches in SchlieBstellung das
SchliefRelement 102 eingreift. Die Drehfalle 104 ist durch ein
nicht ndher dargestelltes Federelement derart vorgespannt bzw.
feder (kraft)beaufschlagt bzw. federvorbelastet, dass sie
bestrebt ist, sich bei der in Figur 7 gezeigten geschlossenen
Stellung bzw. SchlieBRstellung im Uhrzeigersinn in Richtung des
Pfeils A zu drehen, so dass die Drehfalle 104 in Offenstellung
das SchlieBelement 102 mit Bezug auf Figur 11 nach unten hin
freigibt.

Um eine unbeabsichtigte Freigabe des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses 101 gemdB dem zweiten Aspekt in der
in Figur 4 oder auch Figur 7 gezeigten SchlieBstellung zu
vermeiden, ist die Drehfalle 104 von einer Sperrklinke 107
gehalten, indem ein Rastabschnitt 108 der Sperrklinke 107 mit
einem Rastarm 109 am Drehfallenmaul 106 in Eingriff steht. Dabei
kann neben der Drehfalle 104 zusatzlich auch die Sperrklinke 107
zumindest in ihrer Eingriffsstellung mit Hilfe eines
Federelements vorgespannt bzw. federvorbelastet sein, um infolge
der wirkenden Federkraft, die durch den Pfeil B in Figur 7
angedeutet ist, die Eingriffsstellung mit der Drehfalle 104 zu
halten. Die Federkraft bewirkt dabei eine Drehkraft in Richtung

des Pfeils B um die Rotationsachse 110 herum, um den die
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Sperrklinke 107 drehbar ist. Die in den Figuren 4 und 7 bis 9
gezeigte Position ist die sogenannte Verriegelungsstellung des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses 101, bei welcher sich die Drehfalle
104 in einer SchlieBstellung und die Sperrklinke 107 in einer
Eingriffsstellung befinden. In der Verriegelungsstellung driickt
die vorgespannte Drehfalle 104 mit ihrem Rastarm 109 auf den
Rastabschnitt 108 der Sperrklinke 107, wodurch das
SchlieBlelement 102 im Drehfallenmaul 106 festgelegt ist. Mit
anderen Worten ist die Drehfalle 104 in Richtung einer das
SchlieBRelement 102 freigebenden Offenstellung vorgespannt. In
der Eingriffsstellung steht die Sperrklinke 107 mit der
Drehfalle 104 derart in Eingriff, dass die Drehfalle 104 an
einer Bewegung in Richtung der Offenstellung gehindert ist,
wobei die Offenstellung in Figur 11 gezeigt ist.

Die Sperrklinke 107 ist unter Zwischenschaltung eines
Gelenkhebels 111 mit einem Antriebselement 112 verbunden, wobei
das Antriebselement 112 von einem nicht dargestellten Motor mit
Schneckengetriebe mit Schrdgverzahnung angetrieben wird. Es sei
angemerkt, dass das in den Figuren 4, 7 und 8 dargestellte
Antriebselement 112 zum Teil geschnitten gezeigt ist, um auch
Bauteile darstellen zu kdnnen, die hinter dem Antriebselement
112 liegend angeordnet sind. Der Gelenkhebel 111 ist platten-
oder scheibenfdrmig ausgebildet und an dem Geh&useelement 103 um
einen Drehpunkt 114 drehbar gelagert. An dem drehbar gelagerten
Gelenkhebel 111 ist die Rotationsachse 110 der Sperrklinke 107
gelagert, die wiederum an dem scheibenfdrmigen Gelenkhebel 111
drehbar anliegt. Dadurch, dass die Rotationsachse 110 seitlich
von dem Drehpunkt 114 versetzt angeordnet ist, fiihrt eine
Drehung des Gelenkhebels 111 dazu, dass sich bei einer Bewegung
zwischen der Eingriffsstellung und der Freigabestellung die
Rotationsachse 110 der Sperrklinke 107 relativ zu der Drehachse
105 der Drehfalle 104 bewegt. Die dabei beschriebene Bewegung
der Rotationsachse 110 der Sperrklinke 107 ist eine
kreisabschnittsfdrmige Bewegung, denn die Rotationsachse 110 ist
nicht am Gehduseelement 103, sondern an dem drehbaren
Gelenkhebel 111 angebracht. Durch diese Kopplung ist es mdglich,

dass die Sperrklinke 107 wahrend der Bewegung aus der
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Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung derart bewegt
wird, dass sich die bei dieser Bewegung mit der Sperrklinke 107
nach wie vor in Eingriff stehende bzw. befindende Drehfalle 104
in Richtung der Offenstellung bewegt bzw. dreht. Durch diese
Bewegung kann eine vorhandene Vorspannung der Heckklappe
abgebaut werden, da sich die Heckklappe aufgrund der
beschriebenen Bewegungskopplung um einen definierten Hub aus der
Verriegelungsstellung bewegen kann, so dass ein stdrendes
Offnungsgerdusch deutlich reduziert wird.

Die Bewegung des Rastabschnitts 108 der Sperrklinke 107 aus
ihrer in den Figuren 4 und 7 gezeigten Verriegelungs- bzw.
Fingriffsstellung in die Offenstellung des Kraftfahrzeugtiir-
verschlusses 101 gemdl dem zweiten Aspekt, in welcher die
Sperrklinke 107 und die Drehfalle 104 auBer Eingriff gebracht
sind, erfolgt durch die Drehbewegung des Gelenkhebels 111
(angedeutet durch den Pfeil C in Figur 7), wodurch die an dem
Gelenkhebel 111 radial versetzt zu dem Drehpunkt 114 angebrachte
Rotationsachse 110 der Sperrklinke 107 kreisabschnittsfdrmig
bewegt wird. Der Rastabschnitt 108 fihrt hingegen in einem
ersten Bewegungsabschnitt aus der Eingriffsstellung in Richtung
der Freigabestellung eine in Bezug auf die Drehfalle 104 im
Wesentlichen tangentiale Bewegung durch. Dadurch steht die
Sperrklinke 107 weiterhin mit der Drehfalle 104 in Eingriff.
Allerdings ermdglicht die tangentiale Bewegung (eine Bewegung
nach unten mit Bezug auf Figur 7) des Rastabschnitts 108 eine
Drehbewegung der Drehfalle 104 in Richtung der Offenstellung, so
dass die Vorspannung, die bei geschlossenem Verschluss
vorherrscht, abgebaut wird, ohne dass der Verschluss gedffnet
ist. In einem zweiten BRewegungsabschnitt der Sperrklinke 107
bzw. des Rastabschnitts 108 wird der Rastabschnitt 108 dann
radial von der Drehfalle 104 (nach rechts aublen mit Bezug auf
Figur 7) wegbewegt, um die Sperrklinke 107 und die Drehfalle 104
auBer Eingriff zu bringen. Die angesprochenen ersten und zweiten
Bewegungsabschnitte sind in Figur 7 in einer Bewegungskurve 115
dargestellt, welche die Bewegung des Rastabschnitts 108 der
Sperrklinke 107 aus der Eingriffs- bzw. Verriegelungsstellung

116 in die Freigabe- bzw. Offenstellung 117 exemplarisch zeigt.
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Das Antriebselement 112 ist {iber den Gelenkhebel 111 mit
einem Kopplungsabschnitt 118 der Sperrklinke 107
bewegungsgekoppelt, wobei das Antriebselement 112 die
Sperrklinke 107 zwischen der Eingriffsstellung und der
Freigabestellung, in welcher die Sperrklinke 107 mit der
Drehfalle 104 auber Eingriff steht, bewegt. In der
Freigabestellung kann sich die Drehfalle 104 in Richtung der
Offenstellung bewegen, um das SchlieBelement 102 freizugeben.
Wahrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung bewegt das Antriebselement 112 die Sperrklinke
107 derart, dass sich die bei dieser Bewegung mit der
Sperrklinke 107 nach wie vor in Eingriff stehende Drehfalle 104
in Richtung der Offenstellung bewegt. Insbesondere ist die
Bewegung des Antriebselements 112 eine Drehbewegung, die wahrend
der Bewegung der Sperrklinke 107 aus der Eingriffsstellung in
Richtung der Freigabestellung eine in Bezug auf die Drehfalle
104 im Wesentlichen tangentiale Bewegung der Sperrklinke 107 und
dann, um die Sperrklinke 107 und die Drehfalle 104 aulber
FEingriff zu bringen, eine im Wesentlichen radial von der
Drehfalle 104 wegweisende Bewegung der Sperrklinke 107 bewirkt.

Das in den Figuren 5 und 6 im Detail dargestellte
Antriebselement 112 weist einen Grundkdrper 119 auf, der eine
zylinderfdrmige Gestalt besitzt und um einen Drehpunkt 120 an
einer Gehdusekomponente des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 101
gemédl dem zweiten Aspekt drehbar gelagert ist. Der Aubenumfang
des Grundkdrpers 119 ist mit einer Verzahnung versehen, die mit
einer Schridgverzahnung eines Schneckengetriebes eines Motors in
Eingriff steht. An den Grundkdrper 119 ist ein Ubertragungshebel
121 angeformt, der versetzt zu dem Drehpunkt 120 angeordnet ist
und sich bezogen auf den Drehpunkt 120 tangential erstreckt. Der
Ubertragungshebel 121 des Antriebselementes 112 steht mit der
Sperrklinke 107 in Wirkverbindung. Durch den vom Motor
angetriebenen Grundkdrper 119, der eine Drehbewegung des
Antriebselements 112 in Richtung des Pfeils D (siehe Figuren 7
und 8) zum Offnen des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 101 bewirkt,
wird ein Zapfen 122 bewegt, der an dem Gelenkhebel 111 versetzt

zu dessen Drehpunkt 114 angebracht ist. Die Drehung des
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Antriebselementes 112 bewirkt, dass der Zapfen 122 in einem in
dem Ubertragungshebel 121 ausgebildeten Langloch 123 bewegt
wird, wobei wdhrend des Offnungsvorgangs infolge der Drehung des
Antriebselementes 112 der Zapfen 122 von dem Drehpunkt 120 des
Antriebselementes 112 weg bewegt wird. Dabei bildet der um den
Drehpunkt 114 drehbar gelagerte Gelenkhebel 111 die
Wirkverbindung zwischen dem Ubertragungshebel 121 des
Antriebselementes 112 und der Sperrklinke 107. Wie
beispielsweise aus den Figuren 7 und 8 ersichtlich ist, sind der
Zapfen 122 und der Kopplungsabschnitt 118 der Sperrklinke 107
jewells radial versetzt zu dem Drehpunkt 114 des Gelenkhebels
111 an dem Gelenkhebel 111 angeordnet und angebracht. Eine
Drehung des Antriebselementes 112 in Richtung des Pfeils D
bewirkt eine Drehbewegung des Gelenkelementes in Richtung des
Pfeils C, wodurch sich die exzentrisch bzw. radial zum Drehpunkt
114 versetzt angeordnete und drehbar an dem Gelenkhebel 111
gelagerte Rotationsachse 118 der Sperrklinke 107 im Bereich des
Kopplungsabschnitts 118 kreisabschnittsfdérmig von dem
Antriebselement 112 weg bewegt, wohingegen der Rastabschnitt 108
der Sperrklinke die vorstehend beschriebene Bewegungskurve 115
beim Offnungsvorgang beschreitet.

Erfindungsgemdl ist fiir den Kraftfahrzeugtiirverschluss 101
gemdl dem zweiten Aspekt vorgesehen, dass das Antriebselement
112 zunédchst kinetische Energie aufnimmt, bevor die Last zur
Bewegung der Sperrklinke 107 auf den Ubertragungshebel 121
wirkt. Zu diesem Zweck ist vorgesehen, dass sich zum Offnen des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses 101 das Antriebselement 112 aus
einer Anfahrstartposition AS in eine Anfahrendposition AE
bewegt, wobei das Antriebselement 112 erst nach Erreichen der
Anfahrendposition AE die Sperrklinke 107 aus der
Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung bewegt. Die
Anfahrstartposition AS und die Anfahrendposition AE sind in
Figur 8 angedeutet, wobei die gestrichelte Linie die Lage des
Ubertragungshebels 121 in der Anfahrstartposition AS wiedergibt.
Bei Bewegung des Antriebselementes 112 zwischen der
Anfahrstartposition AS und der Anfahrendposition AE wird der in

Wirkverbindung mit der Sperrklinke 107 stehende Zapfen 122 nicht
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bewegt. Somit erfolgt auch keine Drehbewegung des Gelenkhebels
111. Vielmehr dreht sich das Antriebselement 112 aus der
Anfahrstartposition AS, um bis zum Erreichen der
Anfahrendposition AE geniligend Schwung bzw. ausreichend
kinetische Energie aufzunehmen, damit die Sperrklinke 107 in
Richtung der Freigabestellung bewegt werden kann. Damit der
Zapfen 122 wé&hrend dieser Drehbewegung des Antriebselementes 112
nicht bewegt wird, wodurch das Antriebselement 112 belastet
werden wiirde, weist das Langloch 123 einen neutralen Radius auf,
der gleichbedeutend mit einem Freilaufabschnitt 124 ist (siehe
Figur 6). Somit ist bei der Bewegung des Antriebselementes 112
zwischen der Anfahrstartposition AS und der Anfahrendposition AE
der Zapfen 122 in dem Freilaufabschnitt 124 des Langlochs 123
gefithrt, wobei der Freilaufabschnitt 124 radial nach aulben
versetzt auf konstantem Radius in Bezug auf den Drehpunkt 120
des Antriebselementes 112 verlaufend ausgebildet ist. An den
Freilaufabschnitt 124 schlieBt sich ein Ubertragungsabschnitt
125 des Langlochs 123 an, der sich bezogen auf den konstanten
Radius im Wesentlichen tangential zu diesem erstreckt. Sobald
sich der Zapfen 122 in dem Ubertragungsabschnitt 125 befindet,
ist die Wirkverbindung zwischen dem Ubertragungshebel 121 und
der Sperrklinke 107 hergestellt, wobei bei Drehung des
Antriebselementes 112 in Richtung des Pfeils D der
Ubertragungshebel 121 den Zapfen 122 innerhalb des Langlochs 123
von dem Drehpunkt 120 weg drangt bzw. drickt, wodurch der Zapfen
122 den Gelenkhebel 111 dreht, woraufhin der Gelenkhebel 111 die
Sperrklinke 107 auslenkt und deren Rotationsachse 110 relativ
zur Drehachse 105 der Drehfalle 104 verschiebt. Wie insbesondere
aus Figur 8 ersichtlich ist, erstreckt sich der
Freilaufabschnitt 124 kreisabschnittsfdrmig in einem
Winkelbereich o zwischen 18° und 32° um den Drehpunkt 120 des
Antriebselementes 112. In dem gezeigten Ausfiihrungsbeispiel
betrdgt der den Freilauf definierende Winkelbereich a in etwa
20°, wobei die gesamte Offnungsdrehbewegung des
Antriebselementes 112 um den Drehpunkt 120 herum weniger als
180° betrdgt. Der Freilaufabschnitt 124 ermdglicht ein

lastfreies Anfahren des Antriebselementes 112 bzw. des das
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Antriebselement 112 antreibenden Motors, wobel erst nach
Hochlaufen des Motors und bei Erreichen der Anfahrendposition
AFE, in welcher das Drehmoment zur Bewegung der Sperrklinke 107
ausreichend ist, die im Wesentlichen kraftschliissige
Wirkverbindung zwischen Ubertragungshebel 121, Zapfen 122,
Gelenkhebel 111 und Sperrklinke 107 hergestellt ist und die
Sperrklinke 107 bewegt wird. Durch den Freilaufabschnitt 124 ist
somit die Sperrklinke 107 bzw. der an dem Gelenkhebel 111
angebrachte Zapfen 122 fiir einen ersten Zeitabschnitt des
Offnungsvorgangs des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 101 gemdB dem
zweiten Aspekt von der Drehbewegung des Antriebselements 112
entkoppelt.

Um beim Versagen eines SchlieBzylinder oder von einem
elektronischen SchlieBsystem vom Fahrzeuginnenraum her
beispielsweise eine Heckklappe zu 6ffnen oder auch zu
verschlieBen, ist eine mechanische Notentriegelung 126 bei dem
Kraftfahrzeugtiirverschluss 101 gemdl dem zweiten Aspekt
vorgesehen, die nach Art eines Offnungshebels ausgebildet ist
und in einem Drehpunkt 127 drehbar an dem Gehduseelement 103
gelagert ist. Die Notentriegelung 126 weist einen Bowdenzug 128
auf, der mit einer im Fahrzeuginnenraum vorgesehenen Betdtigung
gekoppelt ist. Insbesondere fiir den nordamerikanischen Markt
miissen Fahrzeuge mit Kofferraum eine zusdtzliche mechanische
Entriegelung aufweisen, mit der sich eine im Kofferraum
befindliche Person allein befreien kann.

Der Mechanismus zum Notentriegeln bei dem erfindungsgemélen
Kraftfahrzeugtiirverschluss 101 gemdR dem zweiten Aspekt sieht
vor, dass die mechanische Notentriegelung 126 bei Betdtigung
ausschlieRlich auf die Sperrklinke 107 wirkt und die Sperrklinke
107 ausschlieBlich um ihre Rotationsachse 110 verschwenkt, um
die Sperrklinke 107 auBler Eingriff mit der Drehfalle 104 zu
bringen. Eine tangentiale und dann radiale Bewegung des
Kopplungsabschnitts 118 der Sperrklinke, wie es bei der normalen
Offnungsbewegung vorgesehen ist, ist zur Offnung nicht
erforderlich. Denn bei Betdtigung des Bowdenzugs 128 wird die
hebelfdrmig ausgebildete Notentriegelung 126 um den Drehpunkt
127 verschwenkt, so dass der dem Drehpunkt 127 abgewandte
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Endabschnitt der hebelfdrmigen Notentriegelung 126 nach auben
von der Drehfalle 104 weg geschwenkt wird.

Die Schwenkbewegung der Notentriegelung 126 bewirkt, dass
der Rastabschnitt 108 der Sperrklinke 107 ebenfalls seitlich und
von der Drehfalle 104 weg geschwenkt wird. Dies ist dadurch
mbglich, weil die Sperrklinke 107 im Bereich des Rastabschnitts
108 einen von der Oberfldche der Sperrklinke 107 hervorstehenden
Mitnehmerzapfen 130 aufweist. In der SchlieBstellung des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses 101 gemdB dem zweiten Aspekt ist
der Mitnehmerzapfen 130 beabstandet zu der Aubenkontur der
Notentriegelung 126 angeordnet, wie es in Figur 9 dargestellt
ist. Infolge der Betdtigung des Bowdenzuges 128 schwenkt die
Notentriegelung 126 aber seitlich aus, wie es vorstehend
beschrieben ist. Durch das seitliche Ausschwenken gelangt die
AuBenkontur der Notentriegelung 126 in Kontakt mit dem
Mitnehmerzapfen 130, wobei der Mitnehmerzapfen 130 bei
Verschwenkung der Notentriegelung 126 ebenfalls seitlich
ausschwenkt, wie es in Figur 10 gezeigt ist, so dass der
Rastabschnitt 108 der Sperrklinke 107 von der Drehfalle 104 weg
bewegt wird und auber Eingriff mit dem Rastarm 106 der Drehfalle
104 gelangt. In Figur 10 greift jedoch die Drehfalle 104 nach
wie vor in das SchlieBelement 102 ein. Allerdings wirkt nun die
Federkraft auf die Drehfalle 104 und dreht diese im
Uhrzeigersinn (in Richtung des Pfeils A in Figur 7 bzw. 8), so
dass das Drehfallenmaul 106 das SchliebBelement 102 freigibt, was
in Figur 11 gezeigt ist. Beil diesen Bewegungen von
Notentriegelung 126, Sperrklinke 107 und Drehfalle 104, wie sie
in den Figuren 9, 10 und 11 dargestellt sind, befindet sich der
Gelenkhebel 111 in der Ausgangsstellung, d.h. in
Schlieflstellung. Jedoch ist die Notentriegelung 126 nicht nur
darauf beschrénkt, in SchlieBstellung aktiviert zu werden.
Vielmehr kann die Notentriegelung 126 auch dann verwendet
werden, wenn die Sperrklinke 107 ausgelenkt wird, damit diese
auBer Eingriff mit der Drehfalle 104 gebracht wird. Figur 12
zeigt eine solche Stellung, in welcher die Sperrklinke 107 mit
Hilfe der vorstehend beschriebenen Kinematik durch den
Ubertragungshebel 121 und den Gelenkhebel 111 aus der
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SchlieBlposition in Richtung der Offenposition bewegt wurde und
wahrend dieser Bewegung der Bowdenzug 128 betatigt wurde, um den
Kraftfahrzeugtiirverschluss 101 gemdl dem zweiten Aspekt zu
entriegeln. In dieser Stellung hat sich der Gelenkhebel 111 in
Richtung der Offenstellung gedreht, wobei die Notentriegelung
126 zur Offnung verwendet wurde, bevor die Sperrklinke 107 ihre
Endposition zur Freigabe der Drehfalle 104 erreicht hatte. Die
Notentriegelung 126 sorgt demnach immer dafiir, dass sie bei
Betdtigung die Sperrklinke 107 ausschlieBlich um die
Rotationsachse 110 verschwenkt, um die Sperrklinke 107 auBer
Fingriff mit der Drehfalle 104 zu bringen.

Die Figur 13 zeigt in perspektivischer Ansicht einen
erfindungsgemdben Kraftfahrzeugtirverschluss 201 gemdl eines
dritten Aspekts, insbesondere eine Heckklappen-Schlossbaugruppe.
Der dargestellte Kraftfahrzeugtiirverschluss 201 gemal dem
dritten Aspekt, der an einer Heckklappe eines Kraftfahrzeugs
montiert sein kann, umfasst ein lediglich in den Figuren 15 bis
20 schematisch dargestelltes Schlielelement 202. Das
Schlielelement 202 kann beispielsweise als SchlieBRbolzen oder
SchlieRbligel ausgebildet und an einem Fahrzeugrahmen befestigt
sein. Der Kraftfahrzeugtiirverschluss 201 umfasst ferner ein nur
in Figur 13 gezeigtes Gehduseelement 203, in welchem weitere
Bauteile des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 aufgenommen,
unter- und angebracht sind. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit
wurde das Gehduseelement 203 in den Figuren 14 bis 26 nicht
weiter dargestellt. Der Kraftfahrzeugtilirverschluss 201 umfasst
zusédtzlich eine Drehfalle 204, die um eine Drehachse 205 an dem
Gehduseelement 203 drehbar gelagert ist und die ein
Drehfallenmaul 206 (siehe zum Beispiel Figur 20) aufweist, in
welches in SchlieRstellung das SchlieRelement 202 eingreift. Die
Drehfalle 204 ist durch ein nicht n&dher dargestelltes
Federelement derart vorgespannt bzw. feder (kraft)beaufschlagt
bzw. federvorbelastet, dass sie bestrebt ist, sich bei
beispielsweise der in Figur 15 gezeigten geschlossenen Stellung
bzw. SchlieBRstellung im Uhrzeigersinn um die Drehachse 205 zu
drehen, so dass die Drehfalle 204 in Offenstellung das

SchlieBelement 202 mit Bezug auf Figur 20 nach unten hin
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freigibt. Somit umgreift die Drehfalle 204 in SchlieBstellung
das SchlieBelement 202, wobei sie in Richtung der das
Schlielelement 202 freigebenden Offenstellung vorgespannt ist.

Um den Kraftfahrzeugtiirverschluss 201 gemdl dem dritten
Aspekt in der in Figur 13 oder auch Figur 15 gezeigten
Schlielstellung zu halten, ist die Drehfalle 204 von einer
Sperrklinke 207 gehalten, indem ein Rastabschnitt 208 der
Sperrklinke 207 mit einem Rastarm 209 am Drehfallenmaul 206 in
Fingriff steht. Dabei kann neben der Drehfalle 204 zusédtzlich
auch die Sperrklinke 207 zumindest in ihrer Eingriffsstellung
mit Hilfe eines Federelements vorgespannt bzw. federvorbelastet
sein, um infolge der wirkenden Federkraft die Eingriffsstellung
mit der Drehfalle 204 zu halten. Die Federkraft bewirkt dabei
eine Drehkraft im Uhrzeigersinn um eine Rotationsachse 210
herum, um die die Sperrklinke 207 drehbar an dem Gehduseelement
203 gelagert ist. Die beispielsweise in den Figuren 13 und 15
gezeigte Position ist die Verriegelungsstellung des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 gemdB dem dritten Aspekt, bei
welcher sich die Drehfalle 204 in einer SchlieBstellung und die
Sperrklinke 207 in einer Eingriffsstellung befinden. In der
Verriegelungsstellung driickt die vorgespannte Drehfalle 204 mit
ihrem Rastarm 209 auf den Rastabschnitt 208 der Sperrklinke 207,
wodurch das SchlieBelement 202 im Drehfallenmaul 206 festgelegt
ist. In der Eingriffsstellung steht die Sperrklinke 207 mit der
Drehfalle 204 derart in Eingriff, dass die Drehfalle 204 an
einer Bewegung in Richtung der Offenstellung gehindert ist.

Die Sperrklinke 207, die zum Offnen des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 gemdB dem dritten Aspekt
zumindest verschwenkt wird und auber Eingriff mit der Drehfalle
204 gebracht wird, ist unter Zwischenschaltung eines
Gelenkhebels 211 mit einem Antriebselement 212 verbunden bzw.
bewegungsgekoppelt, wobei das Antriebselement 212 von einem
nicht dargestellten Motor zum Beispiel mit Schneckengetriebe mit
Schragverzahnung angetrieben werden kann. Es sei angemerkt, dass
das in den Figuren 13 bis 20 dargestellte Antriebselement 212
zum Teil geschnitten gezeigt ist, um auch Bauteile darstellen zu

kénnen, die hinter dem Antriebselement 212 liegend angeordnet
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sind. Der Gelenkhebel 211 ist platten- oder scheibenfdrmig
ausgebildet und an dem Gehduseelement 203 um einen Drehpunkt 214
drehbar gelagert. An dem drehbar gelagerten Gelenkhebel 211 ist
die Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207 gelagert, die
wiederum an dem scheibenfdrmigen Gelenkhebel 211 drehbar
anliegt. Dabei ist die Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207
gleichbedeutend mit einem Kopplungsabschnitt 215, der von dem
Antriebselement 212 bewegbar ist und die Sperrklinke 207
zwischen der Eingriffsstellung und einer Freigabestellung, in
welcher die Sperrklinke 207 mit der Drehfalle 204 auBer Eingriff
steht, bewegt. Dadurch, dass die Rotationsachse 210 seitlich von
dem Drehpunkt 214 versetzt angeordnet ist, fiihrt eine Drehung
des Gelenkhebels 211 dazu, dass sich bei einer Bewegung zwischen
der Eingriffsstellung und der Freigabestellung die
Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207 relativ zu der Drehachse
205 der Drehfalle 204 bewegt und verschiebt. Die dabei
beschriebene Bewegung der Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207
ist eine kreisabschnittsfdormige Bewegung, denn die
Rotationsachse 210 ist nicht an dem Gehduseelement 203, sondern
an dem drehbaren Gelenkhebel 211 angebracht. Durch diese
Kopplung ist es moglich, dass die Sperrklinke 207 wdhrend der
Bewegung aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung derart bewegt wird, dass sich die bei dieser
Bewegung mit der Sperrklinke 207 nach wie vor in Eingriff
stehende bzw. befindende Drehfalle 204 in Richtung der
Offenstellung bewegt bzw. dreht. Durch diese Bewegung kann eine
vorhandene Vorspannung der Heckklappe abgebaut werden, da sich
die Heckklappe aufgrund der beschriebenen Bewegungskopplung um
einen definierten Hub aus der Verriegelungsstellung bewegen
kann, so dass ein stdrendes Offnungsgerdusch deutlich reduziert
wird.

Die Bewegung des Rastabschnitts 208 der Sperrklinke 207 aus
ihrer in den Figuren 13 und 15 gezeigten Verriegelungs- bzw.
Fingriffsstellung in die Offenstellung des Kraftfahrzeugtiir-
verschlusses 201 gemdl dem dritten Aspekt, in welcher die
Sperrklinke 207 und die Drehfalle 204 auBer Eingriff gebracht
sind, erfolgt durch die Drehbewegung des Gelenkhebels 211,
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wodurch die an dem Gelenkhebel 211 radial versetzt zu dem
Drehpunkt 214 angebrachte Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207
kreisabschnittsfdrmig bewegt wird. Der Rastabschnitt 208 fihrt
hingegen in einem ersten Bewegungsabschnitt aus der
Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung eine in BRezug
auf die Drehfalle 204 im Wesentlichen tangentiale Bewegung durch
bzw. der wenigstens ein Abschnitt (zum Beispiel der
Rastabschnitt 208) wird tangential in Bezug auf die Drehfalle
204 bewegt. Dadurch steht die Sperrklinke 207 weiterhin mit der
Drehfalle 204 in Eingriff. Allerdings ermdglicht die tangentiale
Bewegung (eine Bewegung nach unten mit Bezug auf Figur 16) des
Rastabschnitts 208 eine Drehbewegung der Drehfalle 204 in
Richtung der Offenstellung, so dass die Vorspannung, die bei
geschlossenem Verschluss vorherrscht, abgebaut wird, ohne dass
der Verschluss gedffnet ist. In einem zweiten Bewegungsabschnitt
der Sperrklinke 207 bzw. des Rastabschnitts 208 wird der
Rastabschnitt 208 dann radial von der Drehfalle 204 (nach rechts
auBen mit Bezug auf Figur 16) wegbewegt, um die Sperrklinke 207
und die Drehfalle 204 auler Eingriff zu bringen.

Gemdl dem dritten Aspekt ist das Antriebselement 212 iiber
den Gelenkhebel 211 mit dem Kopplungsabschnitt 215 der
Sperrklinke 207 bewegungsgekoppelt, wobei das Antriebselement
212 die Sperrklinke 207 zwischen der Eingriffsstellung und der
Freigabestellung, in welcher die Sperrklinke 207 mit der
Drehfalle 204 auber Eingriff steht, bewegt. Der
Kopplungsabschnitt 215 entspricht in der dargestellten
Ausfihrungsform der Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207. Er
kann aber in alternativer Ausgestaltung auch an einem anderen
Abschnitt der Sperrklinke 207 vorgesehen sein. In der
Freigabestellung kann sich die Drehfalle 204 in Richtung der
Offenstellung bewegen, um das SchlieBelement 202 freizugeben.
Waéhrend der Bewegung aus der Eingriffsstellung in Richtung der
Freigabestellung bewegt das Antriebselement 212 die Sperrklinke
207 derart, dass sich die bei dieser Bewegung mit der
Sperrklinke 207 nach wie vor in Eingriff stehende Drehfalle 204
in Richtung der Offenstellung bewegt bzw. bewegt wird.

Insbesondere ist die Bewegung des Antriebselements 212 eine
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Drehbewegung, die wdhrend der Bewegung der Sperrklinke 207 aus
der Eingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung eine in
Bezug auf die Drehfalle 204 im Wesentlichen tangentiale Bewegung
der Sperrklinke 207 und dann, um die Sperrklinke 207 und die
Drehfalle 204 auBer Eingriff zu bringen, eine im Wesentlichen
radial von der Drehfalle 204 wegweisende Bewegung der
Sperrklinke 207 bewirkt.

Das in Figur 14 im Detail dargestellte Antriebselement 212
welist einen Grundkdrper 216 auf, der eine zylinderfdrmige
Gestalt besitzt und um einen Drehpunkt 217 an einer
Gehausekomponente des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 gemadl dem
dritten Aspekt drehbar gelagert ist. Der AuBenumfang des
Grundkorpers 216 ist mit einer Verzahnung versehen, die mit
einer Schridgverzahnung eines Schneckengetriebes eines Motors in
FEingriff stehen kann. An dem GrundkOrper 216 ist ein
Ubertragungshebel 218 angeformt, der versetzt zu dem Drehpunkt
217 des Antriebselementes 212 angeordnet ist und der sich
bezogen auf den Drehpunkt 217 tangential erstreckt. Der
Ubertragungshebel 218 des Antriebselementes 212 steht mit der
Sperrklinke 207 in Wirkverbindung. Durch den vom Motor
angetriebenen Grundkdrper 216, der in Schlielbstellung eine
Drehbewegung des Antriebselements 212 im Uhrzeigersinn zum
Offnen des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 bewirkt, wird iiber
den Ubertragungshebel 218 ein Zapfen 219 bewegt, der an dem
Gelenkhebel 211 versetzt zu dessen Drehpunkt 214 angebracht ist.
Die Drehung des Antriebselementes 212 bewirkt, dass der Zapfen
219 in einem in dem Ubertragungshebel 218 ausgebildeten Langloch
220 bewegt wird, wobei widhrend des Offnungsvorgangs infolge der
Drehung des Antriebselementes 212 der Zapfen 219 von dem
Drehpunkt 216 des Antriebselementes 212 weg bewegt wird. Dabei
bildet der um den Drehpunkt 214 drehbar gelagerte Gelenkhebel
211 eine Wirkverbindung zwischen dem Ubertragungshebel 218 des
Antriebselementes 212 und der Sperrklinke 207. Wie
beispielsweise aus Figur 16 ersichtlich ist, sind der Zapfen 219
und der Kopplungsabschnitt 215 der Sperrklinke 207 jeweils
radial versetzt zu dem Drehpunkt 214 des Gelenkhebels 211 an dem
Gelenkhebel 211 angeordnet und angebracht. Eine Drehung des
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Antriebselementes 212 im Uhrzeigersinn (mit Bezug auf die
Figuren 15 bis 20) bewirkt eine Drehbewegung des Gelenkhebels
211 ebenfalls im Uhrzeigersinn, wodurch sich die exzentrisch
bzw. radial zum Drehpunkt 214 versetzt angeordnete und drehbar
an dem Gelenkhebel 211 gelagerte Rotationsachse 210 der
Sperrklinke 207 im Bereich des Kopplungsabschnitts 215
kreisabschnittsfdrmig um den Drehpunkt 214 des Gelenkhebels 211
dreht und bewegt, wohingegen der Rastabschnitt 208 der
Sperrklinke der vorstehend beschriebenen tangential und
anschlieBlend radial verlaufenden Bewegungskurve beim
Offnungsvorgang folgt. Eine Bewegung des Zapfens 219 drehbewegt
direkt den Gelenkhebel 211 und indirekt den Kopplungsabschnitt
215 der Sperrklinke 207.

Gemdl der Erfindung bewirkt das Antriebselement 212 eine
Bewegung der Sperrklinke 207 aus der Eingriffsstellung (siehe
Figur 15) in die Freigabestellung (siehe Figur 19 bzw. 20) und
wieder zurilick in die Eingriffsstellung. Beil der Bewegung aus der
Fingriffsstellung in die Freigabestellung durchlauft die
Sperrklinke 207 eine Zwischenstellung, die in Figur 17
dargestellt ist. Filir die Erfindung ist charakteristisch, dass
die Sperrklinke 207 aus der Eingriffsstellung in die
Zwischenstellung von dem Antriebselement 212 antreibend bewegt
wird und dass die Bewegung der Sperrklinke 207 aus der
Zwischenstellung in die Freigabestellung von dem Antriebselement
212 gebremst wird. In diesem Sinne ist das Antriebselement 212
derart ausgebildet bzw. wird derart von dem nicht dargestellten
Motor mit einem Drehmoment angetrieben, dass das Antriebselement
212 die Bewegung der Sperrklinke 207 aus der Eingriffsstellung
in die Zwischenstellung antreibt und die Bewegung der
Sperrklinke 207 aus der Zwischenstellung in die Freigabestellung
bremst. Die von der Sperrklinke 207 eingenommene
Zzwischenstellung entspricht einer Totpunktlage der Sperrklinke
207. Wie in Figur 17 durch die gestrichelte Linie 221 angedeutet
ist, sind in der Totpunktlage die auf die Sperrklinke 207
einwirkende Kraft der Drehfalle 204, welche in Bezug auf die
Darstellung nach unten wirkt, und die Rotationsachse 210 der

Sperrklinke 207 in einer Linie, d.h. der Linie 221, liegend
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angeordnet, wobei ferner auch der Drehpunkt 214 des Gelenkhebels
211 in Totpunktlage auf der Linie 221 liegt.

Durch die auf die Sperrklinke 207 wirkende Kraft der
vorgespannten Drehfalle 204 wiirde sich ohne die Antriebskraft
des Antriebselementes 212 die Sperrklinke immer wieder in die in
Figur 15 gezeigte Stellung, der Eingriffsstellung, bewegen, da
sie den Totpunkt bzw. die Totpunktlage noch nicht iiberschritten
hat, wobei die Kraftwirkung der Drehfalle 204 insbesondere den
Gelenkhebel 211 mit der daran angebrachten Sperrklinke 207
zurlickdreht. Um somit die Sperrklinke 207 in die
Freigabestellung und {iiber den Totpunkt hinweg zu bewegen, muss
das Antriebselement 212 die Sperrklinke 207 antreiben, wobei das
Antriebselement 212 die Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207
tiber den Ubertragungshebel 218, den Zapfen 219 und den
Gelenkhebel 211 antreibt.

Erst wenn die in der Figur 17 gezeigte Totpunktlage von der
Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207 {iberschritten ist, kann
die Kraft der Drehfalle 204 derart wirken, dass die Sperrklinke
207 infolge der Krafteinwirkung in Richtung der Freigabestellung
gedrdngt wird. Damit die Sperrklinke 207 nicht durch die
Krafteinwirkung der Drehfalle 204 beschleunigt und ggf.
beschddigt wird, dient das Antriebselement 212 als Bremse, wenn
die Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207 die Totpunktlage
Uberschritten hat. Dabeil setzt das Antriebselement 212 seine
Drehung im Uhrzeigersinn mit konstanter Drehgeschwindigkeit
fort, bis die Sperrklinke 207 in der Freigabestellung angelangt
ist.

Mit Bezug auf die Figuren 15 bis 20 sind verschiedene
Zeitpunkte der Bewegung der Sperrklinke 207 aus der
Eingriffsstellung in die Freigabestellung gezeigt, wobei Figur
15 die Eingriffsstellung und Figur 17 die vorstehend erlauterte
Zzwischenstellung bzw. Totpunktlage zeigen. In Figur 16 hat sich
das Antriebselement 212 bereits gedreht und den
Ubertragungshebel 218 im Uhrzeigersinn verschwenkt, wodurch sich
die Lage des Zapfens 219 innerhalb des Langlochs 220 verdndert
hat, ohne dass sich der Zapfen 219 selbst oder der Gelenkhebel

211 bewegt hétten. Hingegen treiben dann zwischen Figur 16 und
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Figur 17 das Antriebselement 212 und der Ubertragungshebel 218
den Zapfen 219 derart an, dass dieser den Gelenkhebel 211 im
Uhrzeigersinn um den Drehpunkt 214 dreht, wodurch sich dann
wiederum die Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207 ebenfalls um
den Drehpunkt 214 drehen und die Rotationsachse 210 der
Sperrklinke 207 in die Totpunktlage bzw. Zwischenstellung
gelangt.

In Figur 18 hat sich das Antriebselement 212 mit dem
Ubertragungshebel 218 weiter im Uhrzeigersinn gedreht, wodurch
der Zapfen nun von dem Drehpunkt 217 des Antriebselementes 212
weg bewegt und gedrédngt wird. Dadurch wird der Gelenkhebel 211
weiter um seinen Drehpunkt 214 bewegt, wobei die Rotationsachse
210 der Sperrklinke 207 eine kreisabschnittsfdormige Bewegung
erfdhrt und ilber die Zwischenstellung bzw. Totpunktlage bewegt
wird. Wie vorstehend beschrieben, bremst das Antriebselement 212
nun die Bewegung der Sperrklinke 207 und wirkt der Kraft der
Drehfalle 204 entgegen, um die Sperrklinke 207 kontrolliert in
die Freigabestellung auszulenken. Sobald die Sperrklinke 207
sich idber den Totpunkt bewegt hat, bewegt sich auch die
Drehfalle 204 in Richtung ihrer Offenstellung.

Die Freigabestellung nimmt die Sperrklinke 207 bereits in
Figur 19 ein, wobei in dieser Darstellung eine Stellung gezeigt
ist, in welcher der Rastabschnitt 208 der Sperrklinke 207 gerade
auber Eingriff mit dem Rastarm 209 der Drehfalle 204 gelangt
ist. In Figur 20 hat sich dann lediglich die Drehfalle 204
aufgrund ihrer Federvorspannung weiter im Uhrzeigersinn gedreht
und nimmt hier die Offenstellung ein, in welcher das
SchlieBlelement 202 freigeben ist und aus dem Drehfallenmaul 206
gelangt, so dass insgesamt der Kraftfahrzeugtiirverschluss 201
gemdl dem dritten Aspekt gedffnet ist. Dadurch, dass das
Antriebselement 212 die Bewegung der Sperrklinke 207 aus der
Fingriffsstellung in eine Zwischenstellung antreibend und aus
der Zwischenstellung in die Freigabestellung bremsend
ausgebildet ist, wirkt das Antriebselement 212 bzw. der das
Antriebselement 212 antreibende Motor hinter der Totpunktlage
als Bremse, wobei die Bewegung der Sperrklinke 207 komplett

durch das Antriebselement 212 aus der Eingriffsstellung bis in
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die Freigabestellung gefiihrt ist und das Antriebselement 212 die
Sperrklinke 207 quasi nach dem Uberschreiten der
Zzwischenstellung bzw. der Totpunktlage festhdlt und verhindert,
dass die Bewegung der Sperrklinke 207 beschleunigt wird. Somit
erfolgt in der Totpunktlage eine Art Lastwechsel fiir das
Antriebselement 212.

Wie vorstehend bereits beschrieben wurde, fihrt der
Rastabschnitt 208 bei der Offnungsbewegung in dem ersten
Bewegungsabschnitt eine in Bezug auf die Drehfalle 204 im
Wesentlichen tangentiale Bewegung durch, wobei die Sperrklinke
207 weiterhin mit der Drehfalle 204 in Eingriff steht, diese
sich aber nach Uberschreiten des Totpunktes in Richtung der
Offenstellung dreht. In dem zweiten Bewegungsabschnitt wird dann
der Rastabschnitt 208 der Sperrklinke 207 radial wvon der
Drehfalle 204 weg bewegt, um die Sperrklinke 207 und die
Drehfalle 204 auBer Eingriff zu bringen. Um bei der Riickfihrung
der Sperrklinke 207 eine mdgliche ScheinschlieBung zu vermeiden,
umfasst der Kraftfahrzeugtiirverschluss 201 gemdl dem dritten
Aspekt erfindungsgemdl ein Fihrungselement 222, welches in Figur
14 in einer Einzelteildarstellung und in den Figuren 21 bis 26
zusammen mit der Sperrklinke exemplarisch ohne die anderen
Bauteile des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 dargestellt ist.
Dabei ist in den Figuren 21 bis 23 die Eingriffsstellung der
Sperrklinke 207 (siehe auch Figur 15) fiir verschiedene Ansichten
gezeigt, wohingegen die Figuren 24 bis 26 die Freigabestellung
der Sperrklinke 207 (siehe auch Figur 20) in unterschiedlichen
Ansichten zeigen. Das Fiihrungselement 222 ist derart
ausgebildet, dass es die Bewegung eines im Bereich des
Rastabschnitts 208 angebrachten Fiihrungszapfens 223, der aus
Griinden der Ubersichtlichkeit in den Figuren 15 bis 20 nicht
dargestellt ist, aus der Eingriffsstellung in die
Freigabestellung und zuriick aus der Freigabestellung in die
Fingriffsstellung fiihrt. Dabei ist die Bewegungsbahn 224 des
Zapfens im Wesentlichen kreis- oder ellipsenfdrmig, wie aus den
Figuren 23 und 26 hervorgeht. Das Fihrungselement 222 ist
zumindest teilweise elastisch ausgebildet und weist einen

Trennungssteg 225 auf, der dazu dient, dass der Fiilhrungszapfen
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223 der Sperrklinke 207 kreis- oder ellipsenfdrmig gefihrt wird.
Der F{ihrungszapfen 223 ist bei der Bewegung der Sperrklinke 207
aus der Eingriffsstellung in die Freigabestellung auf der der
Drehfalle 204 zugewandten Seitenfldche 226 des Trennungsstegs
225 anliegend gefiihrt. Demgegeniiber ist der Fiihrungszapfen 223
bei der Bewegung der Sperrklinke 207 aus der Freigabestellung in
die Eingriffsstellung auf der der Drehfalle 204 abgewandten
Seitenfldche 227 des Trennungsstegs 225 anliegend gefiihrt. Wie
insbesondere den Figuren 22 und 25 zu entnehmen ist, ist der
Trennungssteg 225 im Querschnitt in Form einer schiefen Ebene
228 ausgebildet, wobei der Fihrungszapfen 223 beim Wechsel von
der der Drehfalle 204 zugewandten Seitenfldche 226 auf die der
Drehfalle 204 abgewandten Seitenfldche 227 des Trennungssteges
225 die Steigung der schiefen Ebene 228 {iberwindend gefiihrt ist.
Somit wird der an der Sperrklinke 207 ausgebildete
Fiihrungszapfen 223, der im Bereich des mit der Drehfalle 204 in
Fingriff bringbaren Rastabschnitts 208 der Sperrklinke 207
angeordnet ist, von dem Fihrungselement 222 des
Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 bei der Bewegung der
Sperrklinke 207 aus der Eingriffsstellung in die
Freigabestellung und zuriick aus der Freigabestellung in die
Fingriffsstellung entlang der im Wesentlichen kreis- oder
ellipsenfdrmigen Bewegungsbahn 224 gefiihrt. Wie in Figur 22
gezeigt ist, liegt bei der Bewegung der Sperrklinke 207 aus der
Fingriffsstellung in die Freigabestellung ein Abschnitt des
Fihrungszapfens 223 an der schiefen Ebene 228 an und wird auf
der der Drehfalle zugewandten Seitenfldche 226 des
Trennungsstegs 225 gefiihrt. Wenn die tangentiale Bewegung des
Rastabschnitts 208 der Sperrklinke 207 beendet ist und der
Fihrungszapfen 223 die in Figur 23 gezeigte Position 229
erreicht, erfolgt die radiale Bewegung des Rastabschnitts 208,
wodurch dieser von der Drehfalle 204 weg bewegt wird und mit
dieser auBer Eingriff gelangt. Beil dieser radialen Bewegung wird
der Fihrungszapfen 223 iiber den Trennungssteg 225 bewegt. Dabei
driickt der Fiihrungszapfen 223 den Trennungssteg 225 mit Bezug
auf Figur 22 nach unten. Zu diesem Zweck ist der Trennungssteg

225 elastisch ausgebildet, so dass er dem Druck des



10

15

20

25

30

35

WO 2014/019851 PCT/EP2013/065090

43

Fihrungszapfens 223 nachgeben kann, bis dieser sich {iber den
Trennungssteg 225 bewegt hat. Die schiefe Ebene 228 verhindert
dabei ein Verkanten des Filihrungszapfens 223, wobei das
Fiilhrungselement 222 als eine Art Federelement wirkt, wodurch
beim Uberschreiten des Trennungsstegs 225 dieser von dem
Fihrungszapfen 223 nach unten gedriickt wird, so dass der
Fihrungszapfen 223 auf die andere Seite des Trennungsstegs 225
gelangen kann. Wenn sich der Fihrungszapfen 223 {iber den
Trennungssteg 225 hinweg bewegt hat, gelangt der elastisch
verformbare Trennungssteg 225 wieder in seine Ausgangsposition.
Bei der Bewegung des Filihrungszapfens 223 auf der der Drehfalle
204 abgewandten Seitenflédche 227 des Trennungsstegs 225 gelangt
der Gelenkhebel 211 und der Ubertragungshebel 218 infolge der
Drehbewegung des Antriebselementes 212 entgegen dem
Uhrzeigersinn wieder in die Ausgangslage, wobei die Sperrklinke
207 noch nicht mit der Drehfalle 204 in Eingriff steht, sondern
noch ausgelenkt ist. Erst wenn der Fihrungszapfen 223 den Punkt
230 der Bewegungsbahn 224 (siehe Figur 26) iberschritten hat,
liegt der Fihrungszapfen 223 nicht mehr an der der Drehfalle 204
abgewandten Seitenfldche 227 des Trennungsstegs 225 an und kann
in Richtung der Drehfalle 204 schwenken, um - wie es dann in
dieser Position gewlinscht ist - mit der Drehfalle 204 in
FEingriff zu gelangen. Auf diese Weise wird die Sperrklinke 207
mit Hilfe des Fihrungselementes 222 an einem ungewollten
Verrasten mit der Drehfalle 204 gehindert.

Bei besonderen Ausgestaltungen des erfindungsgemélen
Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 gemdB dem dritten Aspekt weist
die Sperrklinke 7 den in Eingriffsstellung mit der Drehfalle 4
in Eingriff stehenden Rastabschnitt 8 auf, wobei der
Kraftfahrzeugtirverschluss 201 ferner das Fihrungselement 222
aufweist, welches die Bewegung des im Bereich des Rastabschnitts
8 angebrachten Flihrungszapfens 23 aus der Eingriffsstellung in
die Freigabestellung und zurilick aus der Freigabestellung in die
Fingriffsstellung im Wesentlichen kreis- oder ellipsenfdrmig
fiihrend ausgebildet ist.

Denkbar ist auch eine Ausgestaltung des

Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201, bei dem das Fiihrungselement
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222 zumindest teilweise elastisch ausgebildet ist und den
Trennungssteg 225 aufweist, wobei der Fihrungszapfen 223 bei
seiner Bewegung aus der Eingriffsstellung in die
Freigabestellung auf der der Drehfalle 204 zugewandten
Seitenfldche 226 des Trennungsstegs 225 anliegend gefiihrt ist
und wobeil der Fihrungszapfen 223 bei seiner Bewegung aus der
Freigabestellung in die Eingriffsstellung auf der der Drehfalle
204 abgewandten Seitenfldche 227 des Trennungsstegs 225
anliegend gefihrt ist.

Der Trennungssteg 225 kann im Querschnitt in Form einer
schiefen Ebene 228 ausgebildet sein, wobei der Filhrungszapfen
223 beim Wechsel von der der Drehfalle 204 zugewandten
Seitenfldche 226 auf die der Drehfalle 204 abgewandten
Seitenfldche 227 des Trennungssteges 225 die Steigung der
schiefen Ebene 228 liberwindend gefihrt ist.

Die Rotationsachse 210 der Sperrklinke 207 kann sich beim
Offnungsvorgang des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 relativ zu
der Drehachse 205 der Drehfalle 204 bewegen und verschieben.

Die Bewegung des Antriebselements 212 kann eine Drehbewegung
sein, die wadhrend der Bewegung der Sperrklinke 207 aus der
Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung eine in BRezug
auf die Drehfalle 204 im Wesentlichen tangentiale Bewegung
eines/des mit der Drehfalle 204 in Eingriff bringbaren
Rastabschnitts 208 der Sperrklinke 207 und dann, um den
Rastabschnitt 208 und die Drehfalle 204 auBer Eingriff zu
bringen, eine im Wesentlichen radial von der Drehfalle 204
wegweilsende Bewegung des Rastabschnitts 208 der Sperrklinke 207
bewirkt.

Bei dem Verfahren gemdl dem dritten Aspekt kann der an der
Sperrklinke 207 ausgebildete Fiihrungszapfen 223, der im Bereich
eines mit der Drehfalle 204 in Eingriff bringbaren
Rastabschnitts 208 der Sperrklinke 207 angeordnet ist, von einem
Fihrungselement 222 des Kraftfahrzeugtilirverschlusses 201 bei der
Bewegung der Sperrklinke 207 aus der Eingriffsstellung in die
Freigabestellung und zuriick aus der Freigabestellung in die
Fingriffsstellung entlang einer im Wesentlichen kreis- oder

ellipsenfdrmigen Bewegungsbahn gefiihrt werden.
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Zzum Offnen des Kraftfahrzeugtiirverschlusses 201 kann ferner
die Sperrklinke 207 oder wenigstens ein Abschnitt der
Sperrklinke 207 zundchst wadhrend der Bewegung aus der
Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung im
Wesentlichen tangential in Bezug auf die Drehfalle 204 bewegt
werden und dann, um die Sperrklinke 207 und die Drehfalle 204
auBer Eingriff zu bringen, von der Drehfalle 204 im Wesentlichen
radial weg bewegt werden. Wahrend der Bewegung der Sperrklinke
207 aus der Eingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung
wird die mit der Sperrklinke 207 nach wie vor in Eingriff
stehende Drehfalle 204 in Richtung der Offenstellung bewegt.

Die vorstehend beschriebene Erfindung gemdl den
verschiedenen Aspekten ist selbstverstdndlich nicht auf die
beschriebenen und dargestellten Ausfihrungsformen beschrankt. Es
ist ersichtlich, dass an den in den Zeichnungen dargestellten
Ausfihrungsformen zahlreiche, dem Fachmann entsprechend der
beabsichtigten Anwendung naheliegende Abdnderungen vorgenommen
werden konnen, ohne dass dadurch der Bereich der Erfindung
verlassen wird. Dabei gehért zur Erfindung alles dasjenige, was
in der Beschreibung enthalten und/oder in den Zeichnungen
dargestellt ist, einschlieRlich dessen, was abweichend wvon den

konkreten Ausfiihrungsbeispielen fiir den Fachmann naheliegt.
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Patentanspriche

1. Kraftfahrzeugtiirverschluss (1) mit einem SchlieRelement
(2) und einer SchlieBvorrichtung (16), wobei die
SchlieBlvorrichtung (16) eine in Schlielstellung das
SchlieBlelement (2) umgreifende und in Richtung einer das
SchlieRelement (2) freigebenden Offenstellung vorgespannte
Drehfalle (4) und eine um eine Rotationsachse (10) drehbare
Sperrklinke (7), die in einer Eingriffsstellung mit der
Drehfalle (4) derart in Eingriff steht, dass die um eine
Drehachse (5) drehbare Drehfalle (4) an einer Bewegung in
Richtung der Offenstellung gehindert ist, aufweist,

dadurch gekennzeichnet, dass

die SchlieBvorrichtung (16) ein Arretierungselement (17)
aufweist, das in SchlieBstellung mit einem eine Bewegung der
SchlieRvorrichtung (16) zumindest quer zur Drehrichtung wvon
Drehfalle (4) und Sperrklinke (7) blockierenden

Sicherungselement (18) in Eingriff steht.

2. Kraftfahrzeugtiirverschluss (1) nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Sicherungselement (18) an einem
Gehauseelement (3) des Kraftfahrzeugtiirverschlusses (1) als
abgewinkelter Verriegelungsansatz (19) ausgebildet ist, wobei
das Arretierungselement (17) in SchlielBstellung nach Art eines
Bajonettverschlusses in den Verriegelungsansatz (19)

eingeriickt und in Offenstellung aus diesem ausgeriickt ist.

3. Kraftfahrzeugtiirverschluss (1) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass das Arretierungselement (17) als
wenigstens ein an dem Gelenkhebel (11) angeordneter und radial
von dem Gelenkhebel (11) abstehender Verriegelungssteg (20)
ausgebildet ist.

4, Kraftfahrzeugtirverschluss (1) nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass das Arretierungselement (17) als
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wenigstens ein an der Sperrklinke (7) angeordneter

Verriegelungssteg ausgebildet ist.

5. Kraftfahrzeugtiirverschluss (1) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass das Arretierungselement (17) als
wenigstens ein an der Drehfalle (4) angeordneter

Verriegelungssteg ausgebildet ist.

6. Kraftfahrzeugtiirverschluss (101) mit

einer in SchlieBstellung ein SchlieBelement (102)
umgreifenden und in Richtung einer das SchlieBRelement (102)
freigebenden Offenstellung vorgespannten Drehfalle (104),

einer Sperrklinke (107), die in einer Eingriffsstellung
mit der Drehfalle (104) derart in Eingriff steht, dass die
Drehfalle (104) an einer Bewegung in Richtung der
Offenstellung gehindert ist, und

einem Antriebselement (112), mit dem ein
Kopplungsabschnitt (118) der Sperrklinke (107)
bewegungsgekoppelt ist und welches die Sperrklinke (107)
zwischen der Eingriffsstellung und einer Freigabestellung
bewegt, in welcher die Sperrklinke (107) mit der Drehfalle
(104) auBer Eingriff steht, so dass sich die Drehfalle (104)
in Richtung der Offenstellung bewegen kann,

dadurch gekennzeichnet,

dass zum Offnen des Kraftfahrzeugtiirverschlusses (101)
sich das Antriebselement (112) aus einer Anfahrstartposition
(AS) in eine Anfahrendposition (AE) bewegt, wobei das
Antriebselement (112) erst nach Erreichen der
Anfahrendposition (AE) die Sperrklinke (107) aus der
Fingriffsstellung in Richtung der Freigabestellung bewegt.

7. Kraftfahrzeugtirverschluss (101) nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass das Antriebselement (112) einen
drehbar gelagerten Grundkdrper (119) mit einem versetzt zu dem
Drehpunkt (120) des Antriebselementes (112) ausgebildeten
Ubertragungshebel (121) aufweist, wobei der Ubertragungshebel
(121) bezogen auf den Drehpunkt (120) des Antriebselementes
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(112) sich tangential erstreckt und mit der Sperrklinke (107)

in Wirkverbindung steht.

8. Kraftfahrzeugtirverschluss (101) nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Ubertragungshebel (121) mit
einem Langloch (123) versehen ist, in welchem ein mit der
Sperrklinke (107) bewegungsgekoppelter Zapfen (122) gefihrt

ist.

9. Kraftfahrzeugtiirverschluss (1) nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass ein um einen Drehpunkt (114) drehbar
gelagerter Gelenkhebel (111) die Wirkverbindung zwischen dem
Ubertragungshebel (121) und der Sperrklinke (107) bildet,
wobei der Zapfen (122) und der Kopplungsabschnitt (118)
jeweils radial versetzt zu dem Drehpunkt (114) des
Gelenkhebels (111) an dem Gelenkhebel (111) angeordnet sind.

10. Kraftfahrzeugtiirverschluss (101) nach Anspruch 8 oder
9, dadurch gekennzeichnet, dass bei der Bewegung des
Antriebselementes (112) zwischen der Anfahrstartposition (AS)
und der Anfahrendposition (AE) der Zapfen (122) in einem
Freilaufabschnitt (124) des Langlochs (123) gefiihrt ist, wobei
der Freilaufabschnitt (124) radial nach auBen versetzt auf
konstantem Radius in Bezug auf den Drehpunkt (120) des
Antriebselementes (112) verlauft, und wobei sich an den
Freilaufabschnitt (124) ein Ubertragungsabschnitt (125) des
Langlochs (123) anschlieBt, der sich bezogen auf den
konstanten Radius im Wesentlichen tangential zu diesem

erstreckt.

11. Kraftfahrzeugtiirverschluss (201) mit

einer in SchlieBstellung ein SchlieBelement (202)
umgreifenden und in Richtung einer das SchlieBRelement (202)
freigebenden Offenstellung vorgespannten Drehfalle (204),

einer um eine Rotationsachse (210) drehbaren Sperrklinke

(207), die in einer Eingriffsstellung mit der Drehfalle (204)
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derart in Eingriff steht, dass die Drehfalle (204) an einer
Bewegung in Richtung der Offenstellung gehindert ist, und

einem Antriebselement (212), mit dem ein
Kopplungsabschnitt (215) der Sperrklinke (207)
bewegungsgekoppelt ist und das die Sperrklinke (207) zwischen
der Eingriffsstellung und einer Freigabestellung bewegt, in
welcher die Sperrklinke (207) mit der um eine Drehachse (205)
drehbaren Drehfalle (204) auBer Eingriff steht, so dass sich
die Drehfalle (204) in Richtung der Offenstellung bewegen
kann,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Antriebselement (212) die Bewegung der
Sperrklinke (207) aus der Eingriffsstellung in eine
Zzwischenstellung antreibend und aus der Zwischenstellung in

die Freigabestellung bremsend ausgebildet ist.

12. Kraftfahrzeugtiirverschluss (201) nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, dass die Zwischenstellung eine
Totpunktlage der Sperrklinke (207) ist, in welcher zumindest
die auf die Sperrklinke (207) einwirkende Kraft der Drehfalle
(204) und die Rotationsachse (210) der Sperrklinke (207) in

einer Linie (221) liegend angeordnet sind.

13. Kraftfahrzeugtiirverschluss (201) nach Anspruch 11 oder
12, dadurch gekennzeichnet, dass das Antriebselement (212) um
einen Drehpunkt (217) drehbar gelagert ist und einen zu dem
Drehpunkt (217) radial versetzt ausgebildeten
Ubertragungshebel (218) aufweist, der sich im Wesentlichen
tangential von dem Antriebselement (212) aus erstreckt und mit

der Sperrklinke (207) in Wirkverbindung steht.

14, Kraftfahrzeugtiirverschluss (201) nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Ubertragungshebel (218) mit
einem Langloch (220) versehen ist, in welchem ein mit der
Sperrklinke (207) bewegungsgekoppelter Zapfen (219) gefihrt

ist.
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15. Kraftfahrzeugtiirverschluss (201) nach Anspruch 14,
dadurch gekennzeichnet, dass ein um einen Drehpunkt (214)
drehbar gelagerter Gelenkhebel (211) die Wirkverbindung
zwischen dem Ubertragungshebel (218) und der Sperrklinke (207)
bildet, wobei der Zapfen (219) und der Kopplungsabschnitt
(215) jeweils radial versetzt zu dem Drehpunkt (214) des
Gelenkhebels (211) an dem Gelenkhebel (211) angeordnet und
angebracht sind, so dass eine Bewegung des Zapfens (219)
direkt den Gelenkhebel (211) und indirekt den
Kopplungsabschnitt (215) drehbewegt.
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