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(57) Abstract: The invention relates to a motor-vehicle door lock, comprising a
locking mechanism (2, 3) and an actuating-lever mechanism (6a, 6b, 14) that acts
on the locking mechanism (2, 3). The actuating-lever mechanism (6a, 6b; 14) has a
blocking element (14), which interacts with a spring (16) and interrupts the
actuating-lever mechanism (6a, 6b; 14) when acceleration forces (F) of a specitied
magnitude occur (crash). In normal operation, the blocking element (14) allows the
locking mechanism (2, 3) to be opened. According to the invention, the blocking
element (14) elastically deforms the spring (18) in the event of a crash while
simultaneously interrupting the actuating-lever mechanism (6a, 6b; 14). In contrast,
in normal operation the blocking element (14) slides along the spring (16) in order
to open the locking mechanism (2, 3) by means of the actuating-lever mechanism
(6a, 6b; 14), which remains closed.

(57) Zusammenfassung: Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist ein
Kraftfahrzeugtiirschloss, welches mit einem Gesperre (2, 3) und mit einem auf das
Gesperre (2, 3) arbeitenden Betétigungshebelwerk (6a, 6b, 14) ausgeriistet ist. Das
Betitigungshebelwerk (6a, 6b; 14) verfligt iiber ein Sperrelement (14), welches mit

I™--18b einer Feder (16) wechselwirkt und das Betitigungshebelwerk (6a, 6b; 14) bei

auftretenden  Beschleunigungskritten (F) vorgegebener Gréfle (Crashfall)
unterbricht. Im Normalbetrieb erméglicht das Sperrelement (14) eine Offhung des
Gesperres (2, 3). Erfindungsgemal verformt das Sperrelement (14) die Feder (18)
im Crashfall bei gleichzeitiger Unterbrechung des Betitigungshebelwerkes (6a, 8b;
14) elastisch. Im Normalbetrieb gleitet das Sperrelement (14) dagegen an dar Feder
(16) entlang, um mittels des unveréndert geschlossenen Betdtigungshebelwerkes
(6a, 6b; 14) das Gesperre (2, 3) zu 6fthen.
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Kraftfahrzeugtirschinss
Beschretbung:

De Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugiiirschioss, mit einem Gesperre, und mit
einam  aul das Gesperre arbellendsn  Beidtigungshebelwerk mit  einem
Sperrelement, wobel das Sperrelement mit einer Feder wechselwirk! und das
Betatigungshebelwerk bel auftretendan Beschleunigungskréften vorgegebener
Grofle (Crashfall) unterbricht sowie im Nommalbetrieb eine Offnung des
Gesperres ermiglicht.

Durch Fliehkrafte baw. entsprechends Massensperren beaufschiagle Kraft-
fahrzeugschiieBsysteme baw. Kraftfahrzeugtirschidsser sind in vielfaltiger Ant
und Weise bekannt, Im Kem geht es darum, bel starken Beschisunigungen, wig
sie beispielsweise im Crashfall aufireten, eine unbeabsichiigte Offnung der mit
dem fragichen Krafffahrzeugtirschioss ausgertsteten Kraftfahrzeugtlr 2u ver
hinderrt, Nur so kann sichergestellt werden, dass die im Kraftfahrzeug befind-
lichen Insassen maximal geschitzt warden und beispielsweise Sicherheilsain-
richtungen wie Seitenairbags etc. in der Kraftfahrzeugtir thre Wirkung zielgensu
entfalien,

Man unterscheidet in der Fraxis sogenannie aklive und passive Systems.
Aktive Systeme zeichnen sich dadurch aus, dass bei starker Beschleunigung
der Schipsskinematik respeklive des Kraftishrzeugtirschiosses und insbeson-
dere des Betatigungshebelwerkes eine Bewegung erfoigt, um sine gesicherte
Funktionsfahigkait tber die gesamie Lebensdauer zu erzielen. Dagegen rea-
gieren passive Systeme nur bei ungswohnlich starker Beschleunigung, das
heiftt im Crashiall

Samtliche bisher bekannten Fliehkraft- baw. Massensperren zur Verhinderung
einer ungewollten Turdfinung im Crashfall edordern zusatziiche Bautelle, die
das Gewicht der Kraftfahrzeugtir und dis Kosten erhthen. So ist beispielsweise
im Rahmen der 8P 2 133 486 A2 der zugshdrige TlhrauBengriil mit sinem als
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Massensperre dienenden schwenkbaren Spemrglied ausgerlstet. Eine komres-
pondierende Handhabe [8ast sich nur in einer Freigabelage der Massensperre
bzw. des schwenkbaren Sperrgliedes betdtigen Im Crashfall wird die
Handhabe dagegen blockiert. Durch das notwendige und relativ komplex
aufgebaute Sperrglied wird nicht nur die Masse des bekannten Turaullengriffes
signifikant erhiht, sondern sind hiermit auch nioht unerhebliche Kostan
verbundern.

Zwar arbeitet auch der gatfungsbildende Stand der Technik nach der DE 10
2010 048 303 A1 mit ginem zuséiziichen Sperrelement. Dieses greift jedoch
direkt am Gesperre an und kann folghch kompakt und klein aufgsbaut werden.
Aullerdem wird das Betdligungshebelwerk nicht angelastet, so dass dessen
Funktionssicherheit keine Besintrachtigung erfahet. Dafiir wird jedoch mit einem
basonders massiv gearbaiteten Sperrsiement gearbeite!, was insgesamit das
{sewichi des hekannien Kraftfahrzeugtirschiosses erhéiht

Die gattungsbildende Lehre nach der DE 20 2008 0§12 949 U1 befasst sich mit
einer Urashsperre, die mit einem elastischen Engenverdndertichen Elemeant
ausgerlistet ist. Taitsdchlich ist an digser Sialle ein Funklionselement realisierd,
weiches bel stoRartiger Belastung die Bewsgung der Spertklinke respeklive
digjenigen eines Verbindungselementes blockiert. Zugleich wird die Sperrklinke
bzw. das Verbindungselement aus derm Keafifluss ausgekoppsit

Das  Funktionselement ist mit dem fraglichen federelastischen Bautedl
varbunden, weiches sich bel stoBarliger Belastung verléngert. Auigrund der
Langenanderung des federelastischen Bauwlells veriager das Funklionselament
i eine Position, welche die Bewegung der Spartkiinke blockiert oder
auskuppalt. Auf diesse Weise soll zusammenfassend eine Urashsperrs
antwickelt werden, die auf Krafle in einem dreidimensionalen Raum reagier
und einfach 2y posttionieren ist.
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Es kommi also insgesami darauf an, nicht nur die Funktionssicherhelt des
Sperrelementes Uber die gesamte Lebensdauer des Kraftfahrzeugtiirschinsses
zu erhalten, sondemn werden im bisherigen Stand der Technik lelztlich kemne
Ubsrzeugenden Ldsungen zur Verfigung gestellt, die die an  sich
widerstreitenden Anforderungen der sicheren Funktionalitét in Verbindung mit
geringem Gewicht und reduzierten Kosten vereinbaren. Hinzu kommi, dass
{eilweise gesetzliche Anforderungen vorschreiben, dass der Crashiall insbason-
dere bei entriegelitem Kraftfahrzeugliirschloss beherrschi werden muss. Hier
setzt die Erfindung ein.

Der Erfindung liegt das technische Problem zugrunde, ein Kraftfahrzeugtis-
schioss des eingangs beschriebenen Aufbaus so wellerzuentwickeln, dass bei
ginwandfreier Funktionalitat Kosten und Gewichi gegeniber bisherigen Aus-
gestaltungen reduziert sind.

Zuy Losung dieser technischen Problemstellung ist bel einem gattungsgamalen
Kraftfahrzeugtiirschioss erfindungsgemal vorgesehen, dass das Sperrelement
die Feder im Crashfall bei gleichzeitiger Unlerbrechung des Betatigungshebel-
werkes elastisch verformt und im Normalbetrieb an der Feder entlang gleitst,
wn mittels des unversndert geschiossenen Betatigungshebelwerkes das
Gesperre zu 0ffnen. ~ Die Fedar ist regeimaiiy orisfest susgelegl und hierzu
beispigthaft in einem Schiossgehause baw. Schivsskasten verankert.

Im Unterschied zum gattungsbildenden Stand der Technik nach der DE 20
2008 D12 848 U1 ist die Feder bei der vorliegenden Erfindung ausdriicklich
nicht mit dem Sperrelement mechanisch verbunden. Vielmehr sind das
Sperrglement einerseits und die Feder andererseils getrennl voneinander
ausgelegt. Wiahrend das Sperrelement beispielsweise in einem Schioss-
gehduse, also sinem Schiosskasten und/oder Schiossdecke, drehbar gelagert
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Lagerung des Sperrelementes eine Drehachse definiert wird, verflgt die Feder
demgegeniibar ber eine orsfeste Anbringung. Das kamn sbenfalls im
Schiosskasten sein.

in diesem Kontext hat es sich bewadhrl, wenn die Feder an sinem im Schioss-
kasten verankerfen Bolzen angeschiossen st Bei der Feder kann es sich
vorteiihafl um eine Schenkelfeder handein, Diese Schenkelfeder umschiiefit mit
ihren Windungen den fraghichen Bolzen, so dass wanigstens sin freler Bchenkel
von dam Bolzen absteht. Das heilil, die Feder verfiigl vorteithalt Biber zumindest
ginen {&ngsersireckian freien Schenkel.

Autf dissen l8ngserstreckien freien Schenkel arbeitet das Sperrelement. Dabei
ist die Auslegung regeimalliy so getroffen, dass das Sperrelement und der
genannte freie langsersireckte Schenkel der Feder groitentsils gleichgerichiet
zueinander verlaufer,

Zumindest git dies fiir emen Anschiagarm und sinem Ausifsearm des
Sperrelementes. Denn bel dam Sperrelement handell es sich im Allgemeinen
umt sinen  Mehrarmhebel, welcher mit wenigstens dem  betreffenden
Anschiagarm und dem Ausidsarm ausgeristetl ist. Meistans ist zusétziich noch
ain Dreharm als weiterer Bestandiedl des Mehrarmbebels hzw, Sperrelementies
realisiert.

Dabei ist die Auslegung Ublicherweise so getroffen, dass der Ausldseanm an
dem freien Schenke! der Feder anliegt. Der Ausisearm und der Anschiagam
finden sich in Ghersinstimmender Langserstreckung, wobel deren Langs-
erstreckung  darliber hinaus mit dem frelen 8ngserstrackien  Schenkel
grofientells gleichgerichiet izt Aullerdem ist die Auslegung so getroffen, dass
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der fraghche Ausidsearm und der frele Schenkel im Wesentlichen parallel bis
stumplwinklig zueinander angeordnet wardan.

Line parallele Anordnung wird im Aligemeinen im Normalbetrish beohachietl
Dagegen verfGgen der Ausidsearm und der freie Schenkel im Crashiall Gber
agine im Wesentlichen stumplwinklige Anordnung zueinander, Tatsdchiich
kommi g8 im Crashiall dazu, dass das Betdligungshebelwerk aufgrund der
auftretenden  Beschieunigungskrafie schiagarip  ausgelenkt wird.  Diese
schiagartige Auslenkung wird auf das Sperrslement (berfragen. Talsdchiich
sind das Betfdtigungshebelwerk und das Sperrelement im Nommaibelnsd
singekuppelt bew. fUhren Betdtigungen des Betdligungshebelwerkes dazu,
dass das Sperrglement mit seinem Ausidssarm an der Feder bzw. dessen
freion Engserstreckien Schenkel entlanggleitel. Am Ende dieser Bewegung
beim Normalbetrieh il der Ausitsearm auf das Gesperre. Tatséchlich ist der
Ausiésearm im Normalbetrieb - gefUhrt durch die Feder baw. dessen freien
langserstreckien Schenks! - it der Lage, die Sperrklinke von der Drehfaile
abzuheben.

Als Folge hiervon dffnet das Gesperre, well die zuvar in die Drehfalle sings-
fallene Sperrkiinke die Drehfalle nioht mehr in threr geschiossenen Posifion
bzw. Haupischiis@slellung hallen kann, vigimehr mit Hilte des Auslizeames
des Sperrelementes von der fraglichen Rasiposition mit der Drehfalle weg-
geschwenkt wird. Die Drehfalie &ffnet darauthin federunterstiitzt und gibt einan
zuvor gefangenen Schiiefibolzen frel, so dass das Gesperre und folglich eing
zugehdrige Kraftfahrrzeugtiir unmittetbar gedifnst werden,

Der Crashfall korrespondiert jedoch dazu, dass das Sperralement nicht {mehr)
auf das Gesperre arbeifen kann, Denn durch die schiagartige Auslankung des
Betatigungshebelwerkes im Crashfall infolge der aufiretenden Beschisund-
gungskrafte kann der Ausldsearm nicht {mehr} am frelen Schenkel der Feder
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entlang gleiten. Vielmehr wird die schiagariige Auslenkung des Betdligungs-
hebelwerkes derart auf das Sperrelement beriragen, dass das Sperrelement
die Feder im Crashiall elastisch verformt Dadurch wird das Bet8ligungs-
hebelwerk bzw. sine mechanische Verbindung von sinem Griff, beispielsweise
sinem Tlraubengnff oder Turinnengriff, bis hin zum Gesperre gedffinet.

Denn durch die Verformung der Feder baw. dessen frelen Schenkel im
Crashiall mit Hitfe des Ausidsearmes wird der Ausitsearm auler Bingniff mit der
Sperrklinke gebracht und kann nicht (mehr) aul die Speridinke arbeiten.
Folgerichtig bleibt das Gesperre geschiossen.

Das alles gelingt mit einer aulerst geringen Anzahl an Bautgilen und insbe-
sondere unter Berlicksichtigung der Talsache, dass das Sperrelement gleich-
sam in das Betaligungshebelwerk baw. die mechanische Verbindung vom T
aulengriff bzw. Tlrinnengriff bis hin zum Gespearre integriert st Tatséchiich
kann das Sperrelement im Rahmen der Erfindung sine mehrfache Funkiion
gbarmehbmen. Zundchst einmal fungiert das Bperrelemeant als tbliche Fliehkraft
sparre baw. Massensperre. Darliber hinaus fungiert das Sperrslement im
Rahmen der Erfindung als Ausltsehebel haw. kann der Ausldsearm des Sparr-
glementes eine solche Funkiion des Ausldsehebels (hemehmen. Das gelingt
aufgrund der Talsache, dass das Sperrelement gleichsam zwischen dem
Betgtigungshebelwerk und dem Gesperre angewrdnet ist.

SchiieRlich besteht die weitere QOption, dass das Sperrelement als Verriege-
fungselement bew. Verregelungshebel arbeltel. Denn typischerwaise ist eing
zusdteliche Verriegelungseinhelt zur Beaufschlagung des Sperrelemsntes
vorgesehen. Dabel nimmt das Sperrsiement als Grundsteliung die Position
"entriegell” ein. Die Verrlegelungseinhelt ermoglicht dem Sperrelement in der
Pasition “entriegelt” bzw. dessen Grundstellung sinen Freilauf. Das hailiy,
solange sich die Verriegelungssainheit ebenfalls in ihrer Stellung "entriegait’
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befindst, kann das Sperrelement sinen Fredauf gegeniiber der Verriegs-
jungseinheit volifthren,

Dartber hingus i8sst sich dig Verriegelungseinheit in dig Position "vernegelt”
motorisch  verschwenken. Auch das Sperrelement kann mit Milfe der
Verriggelungseinheit von seiner Grundstellung “entriegelt” in die Position
“werriegelt” Gberflhrt werden. Hierfiir sorgt die Verniegelungseinheit. Tals&chiinh
arbeitet dis  Verregelungseinheit im  Aligemsinen mil Hife sines
Kupplungshebels auf das Sperrelement,

Der Kupplungshebel sorgt in der Position “verrdegelt” daflr, dass das
Sperrelement mechanisch mit Hilfe des Kupplungshebels bazw. sines am
RKupplungshebel vorgesehenen Blockigrzapiens festgesetzt wird. in der Position
“verriegelt” befindet sich das Sperrelement auller Eingniff mit der Sperrkiinke.
Eine Beaufschiagung des Betdligungshabehvarkes korrespondiert also zu
ginem Lesrhub mit Berug zuv dem Gespere. Das st die gewlinschte und
{bliche Funktionaltal in der Stellung “verrlegell”. In der Slellung "verriegell”
sorgt das Bperelement zugleich daflr, dass die Feder baw.  deren
Bngserstreckisr Schenkel elastisch verformt wird,

Befindet sich das erfindungsgemalis Kraftfahrreugtlrschioss in der Posilion
“varriegelt”, o wird disse Stellung auch im Crashfall gleichsam beibehalten und
andert sich letztendlich nichts daran, dass der Auslsearm des Sperrelemsnies
nicht auf die Speridinke arbeiten kann und  foiglich auch nitht in
Wirkverbindung mit dem Gespere it oder treten kann. Erst wenn das
Sperrelement und folglich das edindungsgemale Kraftfahrzeugtiirschloss seine
Position "entriegelt” sinnimmt, fihrt der Crashiall dazu, dass dis Feder elastisch
verformt wird und das Betlitigungshebelwerk die geschilderte Unterbrechung
erfahrt, Denn dis elastische Verformung der Fedar korespondient zugleich
dazu, dass der Ausltsearm des Sperrelementes aul die Feder arbeilel und
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folglich auler Eingriff mit der Sperridinke des Gesperres gebracht wird. Eing
unbeabsichtigte Offnung des Gesperres ist folglich nicht maglich.

Das alles gelingt unter Berlicksichtigung eines konstrukliv einfachen und
folglich besonders preiswerten Aufbaus. Hinzu kommt, dass das Sperrelement
regelimallly betadtigt wird, also stwaige Funkiionsbesintrichtigung nicht
beobachtet werden. Eine sciche Betaligung findet im Normalbetrieb sbenso
statt wie bel Einnahme der Stellung “verriegelt” seilens des Sperrelementes
durch motorische Beaufschiagung mit der Verriegelungseinheit, Hierbel kann es
sich vorteithafl um gine Zentralverrisgelungseinheit handeln. in jedem Fall wird
das Sperrelement regelmdBig um seine Achse hzw. Drehachse verschwenkt.
Dadurch st die Funktionssicherheit ber die gesamie ULebhensdauer des
erfindungsgemalen Kraftfahrzeugtlrschinsses gegeban.

DarGber hinaus hat s sich bewadhrt, wenn der Massenschwerpunkt des
Sperrelementes im Bersich der fraglichen Achse bazw. Drehachse des
gegenlber dem  Schiossgehd@use bew.  Schiosskasten  schwenkbarsn
Sperrelementes angeordnet ist. Dadurch kann aut zusdizliche Massen odsy
sine besonders massive Auslegung des Sperrelementes verzichiet werden,
Denn fir solche Mehrarmhehel und insbesonders Drelarmhebel wie das
erfindungsgemile Sperrelement gilt generalt oder 1asst sich einfach umsetzen,
dass der fragliche Massenschwerpunkt im Bereich der Drehachse angeordnet
ist.

SchlieRlich korrespondiert der Normalbetrieb  dazy, dass  hissbsl das
Sperrslement lediglich geringfiigig verschweank! wird und dabel letztendiich die
Funklion eines Ausliseslementes (bernimmi. Dag helt, im Vergleich zu einem
herkSmmiichan Kraftfahrzeugtlirschlioss ohne Sperrelement st mil keinen
erhéhten Betatigungskraften zu rechnen. Fur einen Bediener stellen sich somit
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keing Komforteinschrankungen ein. Hiern sind die wesentlichen Vortalle zu
sehen,

iry Folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich sin Ausfihrungsbeisplel
darstellenden Zeichnung néher erddutert. Es zeigen:

Fig. 1 das erfindungsgemifle Kraftiahrzeugtirschioss in siner
Ubersicht, teilweise den Normalbetrieh gestrichelt und

Fig. 2A und 2B das Kraftfahreeugttrschioss im Crashiall

in den Figuren ist ein Kraftfahrzeugtlrschioss dargestellt, welches (ber ¢in
Schiossgehause brw. sinen Schiosskasten 1 undfoder sinen Schinssdeckal
verfigl im Schiosskasten 1 sind die nachfoigend noch zu beschreibenden
Elemente gelagert bzw. werden hisnn aufgenommen. Jum grundsatziichen
Aufbau gehtrt ein Gesparre 2, 3 aus Drehfalle 2 und Sperrkiinke 3.

Die Drehfalle @ st drehbar auf einem Bolzen 4 im Schicsskasten 1 gelagert,
welcher zugleich die zugehdrige Drehachse 4 definiert. Auch die Sperrklinks 3
wird drehbar auf sinem Bolzen 5 im Schiosskasten 1 sufgenommen. Mit Hitte
dos Bolrens § wird sbenfalls eine zugehdrige Drehachse § der Sperrklinke 3
festgelegt.

Des Waiteren erkennt man sin Betéligungshsbelwerk Ga, 6b, 14 bsi dem es
sich nichi sinschrinkaend umm einen Betéligungshebel baw. Aullenbetdtigungs-
hebel 6a, 6b handelt baw. welches ainen solchen umfasst Tatséchlich sind an
dieser Stelle 2wel Mebelabschnitie 8a, 8b realisier, die drehbar mit Hilfe eines
Gelenkbolzens 7 mileinander gekoppelt sind. Eine am Gelenkbolzan baw.
Drehbolzen 7 angeordnste baw. an diesen angeschiossens Fader 8 sorgl dafir,
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dass die beiden Hebelabschnitte 8a, 6b im Ulweeigersinn in Bezug auf den
Bolzen baw. Drehbolzen 7 miteinander vorgespannt sind.

Der Betatigungshebel respektive Aullenbeté@tigungshebel 8a, 8b wird mit Hilfe
agines Turgriffes 8 in der in Fig. 1 angedeutsten Plailrichtung beaufschiagt Bel
dem Torgnfl 8§ kann es sich um einen TOrauflengnif oder eingn Tlrinnengriff
handein. Zusatzlich gehdrt zum Betdligungshebelwerk 8a, b, 14 noch sin
nachinigend zu betrachtendes Sperrelemeant 14

Exemnplarisch st in dar Fig 1 das Bet@tigungshebelwerk 8a, 8b; 14 ails
Aubenbetatigungshebelwerk mit dem Aullenbetétigungshebel 8a, 8b ausgelegl
Alternativ hierzu kann es sich bei dem Betéligungshebelwerk 8a, 8b; 14 auch
um  ein  innenbetatigungshebelwerk handeln. Auch Kombinationen sines
Innenbetatigungshebelwerkes mit sinem Aullenbetdligungshebelwark werden
umfasst, sind aus Griinden der Deutlichkeit jedoch nicht dargestelit.

Der Aullenbetatigungshebel 8a, 6b liegl an einem Anschiag 10 fUr die Ruhelags
an, Der gehausefeste baw. ortsfeste Anschiag 10 flir den Bet@ligungshebel g
Bh stellt sicher, dass die beiden Hebelabschnitte 8a, 8h nicht durch die Kraft der
Feder 8 aufeinander zubewegt werden.

AuBardem gehdrt zum grundsatziichen Aufbau noch sing oplionale russtsliche
YVerriegelungseinheit 11, 12, Die Vemregelungseinheit 11, 12 selzt sich aus
sinem Motor bzw. Elekiromotor 11 und siner von dem Motor 11 mit Hille zeinsr
Abtriebswelle und seiner dortigen Schneckes angelriebenean Ablriebsschelbe 13
usammen. Dadureh ist der Motor 11 in der Lage, dis Abtriebsscheibe 18 in
Rotationen im Uhrzeigersinn und im Gegenuhrzeigersinn zu versetzen. Als
Folge hiervon kann mit Hilfe der Abtriebsscheibe 12 sin Kupplungshebest 13
Lingarbewegungen  wollfdhren.  Der  Kupplungshebel 13 &t an  dig
Abtriebsschaibe 12 angeschiossen und verfigt iber einen Blockierzapfen 133,
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welcher mit dem nachfolgend noch ndher zu beschreibenden Sparrelemeant 14
weohsalwirkl,

in der durchgezogenen Fosition der Fig. 1 in Bezug aul das Sperrslement 14
befindet sich die Verriegelungseinheit 11, 12 und mit ihr das Sperrelement 14 in
seingr Position “entriegelt”. Dadurch ist das Sperrelement 14 in der Lage,
Schwenkbswegungen um seine [Drehachse 18 vollfthren zu kénnen
Tatsachiich ist das Sperrslement 14 {iber einen Bolzen baw, Gelenkbolzen 15
gelenkiy an das Befatigungshebelwerk 8a, &b baw. den AuBenbelfitigungshebs
8a, 6b angeschicasen.

Dagegen komrespondiert eine  ledighch  gestrichell angedeutste  Stellung
*verriegell” des Sperrelementes 14 und der Verregelungseinheit 11, 12 i der
Fig. 1 dazu, dass der Blockierzapfen 13a des Kupplungshebeis 13 das
Sperrslement 14 mechanisch festhall respekiive blockiert In dieser Slellung
“varriegelt” kann das Sperrelement 14 keine Schwenkbewsgung um saine
Achse bzw. Drehachse 18 vollfithran,

Bei dem Sperrelement 14 handelt as sich um einen Mehrarnmbebe! 14 und nach
dam AusfGhrungsbeispial  einen Dreiarmhebel.  Taisichiich  weist  das
Sperrelemant bew. der Mehrarmbebel 14 sinen Anschlagarm 14a, sinen
Auslosesrm 14b und schilelifich einen Dreharm 14c auf. Der Ausidssanm 14b
wechsaiwitkt im Normalbetrieb mit der Sperrklinke 3, wie nachfolgend noch
naher erdutert wird, Der Dreharm 14¢ weist dis Drehachse 18 aufl Der
Anschlagarm  14a kann prinzipiel mit einem  geh&usefesten  Anschiag
weachselwirken oder auch nichi.

Vor basonderer Bedeutung ist noch aine orisfeste Feder 18, Das Sperralement
14 wechselwirkt mil der Feder 16, AuBerdem st die Feder 18 vordiegend als
gehausefeste Feder 18 susgelegl Bei der Feder 18 handell as sich um eing
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Schenkelfeder 18, die Ober einen freien Schenksl 16a verfigl. Ein wellsrer
Schenkel 180 der Feder 18 ist dagegen im Schiosskasien 1 verankert baw. an
digsen angeschlossen.

Dabei st die Auslegung insgesamt so getroffen, dass die Windungen der
Schenkelfeder 18 einen gehiusefesten Bolzen 19 umschiislen. Aullerdem ist
der Feder 18 bzw, threm frelen Schenkel 188 noch ein Anschlag 17 zugeordnet.
Dieser Anschiag 17 verhindert ein Aufspreizen der Schenkelfeder 186 in Bezug
auf ihre beiden Schenkel 18a, 16h. Tatséchlich siallt der Anschlag 17 sicher,
dass der l8ngserstreckie frele Schenkel 182 der Feder 16 ledighich im
Gegenuhrzeigersinn in Bezug auf den Bolren 18 verschweapkt werden kann, wis
man dies beim Ubergang von der Fig. 2A zur Fig. 28 erkennt, HierfGr sorgt der
Ausltsearm 14b des Sperrelementes 14, wie nachipigend hoch ndher erléuter
wird.

Tatsachiich ist das Sperrelement 14 im Normalbetrieb in der Lage, eine Offnung
des Gesperres 2, 3 zu ermiglichen. Hierzu korrespondient eine Bewegung des
Sperrelementes 14 von seiner durchgezogenen in die gestrnichelle Position
gemall der Fyg. 1.

Kommt es dagegen zu Beschleunigungskrdfien F vorgegebener Gréfie
gnfsprachend der Darsteliung nach den Fig. 2A und 2B, so korespondiert
dieser Crashfall dazu, dass das Betétigungshebelwerk 8a, 8b; 14 unterbrochen
wird. Tatséchlich st dax Sperrelement 14 2wischen dem  fraglichen
Betatigungshebelwerk 8a, 8b; 14 respekiive derm AuBenbetiligungshebel 8s,
8k und dem Gesperre 2, 3 angeordnet. in Crashiall wird nun disz mechanische
Verbindung vom Thrgriff 9 (ber das Betdligungshebelwark 8a, 6b; 14 bis hin
zum Gesperre 2.3 unterbrochen, well das Sparrelement 14 durch die wm
Crashiall auftretenden Beschieunigungskrafte F unter gleichzeitiger slastischer
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Verformung der Feder 18 verschwenkl wird und aufler Eingriff mit der
Sperrkiinke 3 kommt

Das heildt, das Sperrslement 14 vedormt die Feder 18 im Crashiall bel
gisichzeitiger Unterbrechung des Betdligungshebelwerkes 8a, 8b; 14 elastlisch,
Dagegen gleilet das Sperrglement 14 im Normalbetrieb an der Feder 18 haw.
dessen langserstreckien Federschenksl 18a enflang, um millels des
unverandert geschiossenen Betdtigungshebelwerkes 8a, 8b; 14 das Gesperre
2,3 zu dffnen,

Zy diesem Zweck liegt der Ausidsearm 14b als Bestandiell des Spermsiamentes
14 an dem frelen Schenkel 10a der Feder 16 an. Im Normalbetrieb sind der
Auslisearm 14b einerseils und der freie Schenkel 18a andsrerseils im
Wesentlichen parallel zusinander angecrdnel. Dagegen karrespondiert der
Crashfall dazu, dass zwischen dem Ausidssarm 14b und dem fraglichen frelen
Schenkel 18a eing im Wesentlichen stumpiwinkiige Anordnung beobachist
wird, wig sie in der Fig. 2B zu srkennen ist

Die Funktionsweise ist wie folgt In der Fig. 1 ist das erfindungsgemiie
Kraftfahrzeugtirschioss i der Position entriege®t” und  “singskuppeit®
dargestelit. Denn sine Beaufschiagung des Tirgriffes § in der Plelirichtung
gemal Fig. 1 fuhet dazu, dass der Auslisearm 14h an dem lngserstreckian
frelen Schenke!l 18a der Feder 18 entiang gleltet und am Ende dieser
Bawegung die gestrichelte Position einnimmi. Dadurch kann der Ausiisearm
14b baw. kann das Sperrelement 14 in dissem Normaibetrieb die Sperrklinke 3

vory fhrem Eingriff mit der Drehfalle 2 entfernen. Denn hisrzu korrespondiert

Drehachse 5, die durch die beschriebene Bewegung des Sperrelementes 14
am Ende des Normalbstriebes henvorgerufen wird. Hierzu korrespondise
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14

zugleich eine {(geringfligige) Schwenkbswegung des Sperrelementss 14 um
sgine Drehachse 18 im Uhrzeigersing,

Die entsprechende Bewegung des Sperrelementes 14 wird dadurch initlier
bzw. hervorgerufen, dass der Aulenbet@ligungshebel 8a, 8b mit Hilfe des
Turgriffes § um den als Drehachse 15 fungiersnden Bolzen 18 im
Gegenuhrzeigersing verschwenkl wird, so dass das Sperrelament 14 eine
antsprechende Ulyzeigersinnbewegung um die Drehachse 18 vollfiihrt ungd
dabel der Ausltseanm 14 entlang des Federschenkels 18a enflang gleitet.

in der Stellung "verriegell” sorgt die typischerweise als Zentralverrisgeiungs-
ginhell susgeleglte Veriegelungseinheit 11, 12 daflr, dass mit Hife des
Kupplungshebels 13 der dort vorgesshene Blockisrzapfen 13a  das
Sperrelement 14 im Uhrzeigersinn um die Drehachse 18 so verschwenkl, bis
dieg in der Fig. 1 angedeuiele geslrichelte Stellung erreicht ist. in dissem Fall
wird der Ausidsearm 14b als Bestandieil des Sperrslemsentes 14 auler Eingriff
mit der Sperrklinke 3 gebrachl, zo dass shwaige Beaufschiagungen des
Aufienbetitigungshebels 8a, 8h zu einem Leerhub in Berug auf das Gesperre
2, 3 korrespondieren.

Koramt es nun in der Stellung Ventriegell’ des fraglichen Kraftfahrzeug-
trschiosses zum Crashiall, wis er in der Figurenfolge 24 und 28 dargesteilt st
so sorgen die hierbel aufiretenden Beschleunigungskrafte F vorgegebenery
GroRe daflr, dass das Betdtigungshebelwerk 8a, &b, 14 unterbrochen wird,
Denn in Folgs dieser schiagartic auftrelenden Beschisunigungskréfte F wird der
Aullenbetitigungshebel 8a, b unmitietbar um seing Drehachse 15 m
Gegenuhrzeigersinn beim Ubergang von der Fig. 2A zur Fig. 2B verschwenki.
Diese Schwenkbewsgung fuhit aufgrund der Massentrghedt dazu, dass das
Sperrglement 14 ebenfalls um seine Achse 18 im Uhrzewgersinn verschwanki
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wird und aufgrund der Traghseiiskeafte in der Lage ist, die Feder 18 slastisch zu
verformen. Das erkennt man beim Ubergang der Fig. 8A zur Fig. 2B

Durch dis Schwenkbewsgung des Sperrelementes 14 wird das Bei&ligungs-
hebelweark Ba, 8b; 14 unterbrochen und wird zugleich der AusiBsearm 14b als
Bestandisll des Sperrelementas 14 aufler Eingrif mit der Sperrkiinke 3
gebracht. Das heildl, die beschriehene Beaufschlagunyg des Aufienbetdtigungs-
hebais 83, 8b flhrt nicht dazu, dass die Sperrkiinke 3 von der Drehfalle 2
abgehoben wird. Vielmehr fahrt der Ausidsearm 14b des Sperrelementas 14 an
der Sperklinke 3 {unterhald) vorbet und Kann nicht mit der Sperrklinke 3
wechsehwirken. Das Gesperre 2, 3 bigibt im Craghiall also geschiossen und das
Betgtigungshebelwerk 8a, ©b; 14 ist unterbrochen. Folgerichliy st das
Betatigungshebsiwerk 8a, 8b 14 mit Hife des Sperrelementes 14
ausgekuppelt.
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Patentanspriiche:

1. Kraftfahrzeugtirschloss, mit einem Gesperre (2, 3), und mit einem auf das
Gesperre {2, 3) arbeitenden Betdligungshebelwerk {Ba, 8b; 14) mit sinem
Sperrelement {14}, wobel das Spersiement (14} mit einer Feder {18}
wechselwirkt und das Betatigungshebelwerk (8a, 6b; 14} bel auftretenden
Beschlgunigungskraften {F) vorgegebener Grilke {Crashiall} unterbricht sowie
im Normatbetrieb aine Offnung des Gesperres (2, 3) ermaglicht, daduroh
gekennzeichnelt dass das Sperelement (14} die Feder (18} im
Crashiall bei gleichzeitiger Unterbrechung des Betdtigungshebelwerkes (8a, 8b;
14} elastisch verformt und im Normmalbetrieh an der Feder (16} entlang gleitet,
um mittels des unverandert geschiossenen Betdtigungshebelwearkes 8a, 8b; 14)
das Gesperre {2, 3} zu 8ffnen.

2. Krafifahrzeugtirschioss nach Anspruch 1, daduweh gekennzeichnet, dass das
Sperrelemant (14} und ein freler Engserstreckier Schankel (16a) der Fadar (18}
grofitenteils gleichgerichiat zueinandsy varlauten.

3. Kraftfahrzeugiirschioss nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnst,

dass das Sperelement (14) als Mehrarmbebel (14} mit wenigsiens sinem
Anschiagarm {14a) und einsm Ausidsearm {14b} ausgeabiidet ist.

4. Kraftfahrzeugtivschioss nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnel, dass der
Auslésearm {14b) an dem freien Schenkel {18a) der Feder {18) anlisgl.

8. Krafifahrzeugtirschioss nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnst,
dass der Ausitsearm {14b} und der Trele Schenkel (18a) im Wesentiichen
paraliel bis stumphwinklig zueinander angsordnet sind,

8. Kraftfahrzeugtiirschloss nach einem der Anspriche 1 bis & daduroh
gekennzeichnel, dass eine zusaizliiche Vemisgelungseinheit (11, 13) awr
Beaufschiagung des Sperrelementes (14} vorgesehan st
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7. Krafifahrzeugtirschioss nach eirem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch
gekermzeichnel, dass das Sperrelement (14) als Grundstellung die Position
“gntriegell” einnimmt.

8. Kraftfahrzeugtirschioss nach Ansgruch 8 oder 7, dadurch gekennzeichnet,
dass die Verdegelungseinheit (11, 12} dem Sperrelement {14} in der Position
“entriegelt” sinen Freilauf erméglicht,

8. Kraftfahrzeugtiirschloss nach sinem der Anspriiche § bis 8, dadurch
gekennzaichnet, dass die Verriegelungseinhsit {11, 12) das Sperrslement (14}
in die Position "verriegelt” motorisch varschwenkt.

10, Kraffahrzeugtivschioss nach sinem der Anspriiche € bis 8, daduch
gekennzeichnet, dass die Verregelungseinhet {11, 12} wmillels sines
Rupplungshebals {13} auf das Sperrelemant (14} arbaitet.
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