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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Schloss, insbesondere Kraftfahrzeug-Turschloss, mit einem Gesperre
aus einer Drehfalle und wenigstens einer Klinke, wobei die Klinke ein 6ffnendes Drehmoment auf die Drehfalle austibt,
wobei ferner die Klinke einen bogenférmigen Kontaktbereich mit einer Rastkontur der Drehfalle aufweist, und wobei der
Kontaktbereich der Klinke einen ersten Bogenabschnitt und einen zweiten Bogenabschnitt mit jeweils unterschiedlichen
Radien besitzt.

[0002] Bei den vorgenannten Kraftfahrzeug-Schléssern handelt es sich nicht einschrankend um Kraftfahrzeug-Tir-
schldsser. Grundsatzlich kdnnen an dieser Stelle auch Heckklappenschlosser, Fronthaubenschldsser, Tankklappen-
schlosser, Ladeklappenschldsser etc. gemeint sein und werden von der Erfindung mitumfasst.

[0003] Beisolchen Kraftfahrzeug-Schléssern und insbesondere Kraftfahrzeug-Tirschléssern wird im Stand der Tech-
nik nach der WO 2013/163982 A2 so vorgegangen, dass die Drehfalle ein Drehmoment in die Klinke einleitet, und zwar
insbesondere ein 6ffnendes Moment. Auf diese Weise wird der Offnungsvorgang des zugehdrigen Gesperres ausgehend
von der Drehfalle und der Klinke bzw. Sperrklinke unterstitzt. Das ist insbesondere dann hilfreich, wenn beispielsweise
eine Heckklappe oder Fronthaube so weit gedffnet werden soll, dass ein Bediener einen Spalt hintergreifen kann, um
die fragliche Haube oder Klappe zu 6ffnen. Vergleichbares gilt natiirlich ebenso, wenn eine Kraftfahrzeug-Seitentuir
geoffnet werden soll.

[0004] Aus Griinden eines komfortablen Offnens und insbesondere um ein gerduscharm arbeitendes Gesperre zu
realisieren, wird oftmals mit einem Zweiklinken- oder Mehrklinkengesperre gearbeitet, wie es im Rahmen der DE 10
2013 103 245 A1 der Anmelderin beschrieben wird. Hier sind eine Komfortklinke und eine Sperrklinke realisiert. Die
Komfortklinke wird mithilfe der Sperrklinke blockiert und sorgt ihrerseits dafiir, dass die Drehfalle ihre Schlie3stellung
bzw. Raststellung einnimmt und beibehalt. Das hat sich grundsatzlich bewahrt.

[0005] Beim gattungsbildenden Stand der Technik nach der DE 20 2009 019 025 U1 dient die dortige Sperrklinke
nicht nur zum Verrasten der Drehfalle in der Vorrast und der Hauptrast. Vielmehr verfiigt die Sperrklinke in der Vorrast-
position Uber ein schlielendes und auf die Drehfalle wirkendes Moment. Auf3erdem ist die Kontur bzw. der Kontaktbereich
der Sperrklinke zusatzlich noch so beschaffen, dass in der Hauptrastposition die Sperrklinke ein 6ffnendes Moment auf
die Drehfalle ausubt.

[0006] Im Detail istdazu ein ebener Konturbereich an der Sperrklinke realisiert, welcher eine Verrastung in der Vorrast
bewirkt. Demgegeniber ist ein hiervon abweichender Konturbereich an der Sperrklinke fiir die Hauptrast vorgesehen.
Auf diese Weise soll insgesamt die Position Vorrast auf einer gleichen Gesperrebene wie die Position Hauptrast bereit-
gestellt werden kénnen. - Ein vergleichbares Gesperre fir ein Schloss eines Kraftfahrzeugs wird in der DE 10 2009 029
031 A1 vorgestellt und beschrieben.

[0007] DE 202012000134 U1 offenbart einen weiteren Kraftfahrzeugtiirverschluss mit einem Gesperre aus Drehfalle
und Sperrklinke. Die Sperrklinke weist eine Verriegelungskontur mit einer Haltekontur und Abrollkontur auf.

[0008] Der genannte und zuvor gewirdigte Stand der Technik ist nicht frei von Mangeln. Denn sofern die Sperrklinke
ein 6ffnendes Drehmoment auf die Drehfalle auslibt, wird dieses 6ffnende Moment beispielsweise erst wahrend des
Offnens des Gesperres zur Verfligung gestellt. Als Folge hiervon sind in der Praxis Situationen méglich, die dazu fiihren,
dass das 6ffnende Moment der Klinke eine verringerte oder gar keine Wirkung auf die Drehfalle hat. Dies gilt beispiels-
weise fur den Fall, dass zwischen dem bogenférmigen Kontaktbereich an der Klinke und der Rastkontur der Drehfalle
in SchlieRstellung des Gesperres Schmutz vorhanden ist oder sich beispielsweise in Folge einer langen Standzeit
vergrofierte Haltekrafte bedingt durch Feuchtigkeit, Korrosion etc. einstellen. Als Folge hiervon Iasst sich das zugehdrige
Kraftfahrzeug-Schloss unter Umstanden nicht (mehr) einwandfrei 6ffnen, insbesondere elektrisch 6ffnen. AulRerdem ist
auch der Schlielvorgang durch etwaigen Schmutz oder Staub in diesem Bereich beeintrachtigt. Hier will die Erfindung
insgesamt Abhilfe schaffen.

[0009] Der Erfindung liegt das technische Problem zugrunde, ein derartiges Kraftfahrzeug-Schloss und insbesondere
Kraftfahrzeug-Turschloss so weiter zu entwickeln, dass die Funktionalitét verbessert ist und insbesondere ein sicheres
Einfallen beim SchlieBen ebenso wie ein einwandfreies Offnen gewahrleistet sind.

[0010] Zur Loésung dieser technischen Problemstellung schlagt die Erfindung ein Kraffahrzeug-Schloss gemaf An-
spruch 1 vor. 11

[0011] Der erste Bogenabschnitt des Kontaktbereiches der Klinke weist in SchlieRrichtung des Gesperres einen gro-
Reren Radius als der folgende zweite Bogenabschnitt mit dem dortigen Radius auf.

[0012] Durch diese Bemessungsregel wird zunachst einmal erreicht, dass der in SchlieRrichtung des Gesperres erste
Bogenabschnitt mit dem gréReren Radius einen groRen sogenannten "Vorschnitt" aufweist. Tatsachlich driickt der
Vorschnitt entsprechend den Erlauterungen in der zuvor bereits genannten und in Bezug genommenen DE 10 2013
103 245 aus, wie groB das Offnrungsmoment der Klinke auf die Drehfalle ausgelegt ist. Da der erste Bogenabschnitt
des Kontaktbereiches der Klinke mit der Rastkontur der Drehfalle tiber einen gréReren Radius als der folgende zweite
Bogenabschnitt verfiigt, korrespondiert hierzu auch ein von der Klinke auf die Drehfalle bei einem Offnungsvorgang
ausgetlibtes hoheres Drehmoment als beim zweiten Bogenabschnitt. Auf diese Weise kénnen im Kontaktbereich der
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Klinke mit der Rastkontur der Drehfalle vorhandene etwaige Verschmutzungen oder Haltekrafte einerseits problemlos
Uiberwunden werden. Andererseits sind mit diesen erhdhten Drehmomenten unter Umsténden vergroRerte Krafte beim
Offnen des Gesperres verbunden, wie dies nachfolgend noch im Detail erlautert wird.

[0013] Da derin SchlieRrichtung des Gesperres dem ersten Bogenabschnitt folgende zweite Bogenabschnitt mit dem
demgegeniiber geringeren Radius ausgeristet ist, wird insbesondere in Schliel3stellung des Gesperres ein verringertes
Drehmoment bzw. Offnungsmoment der Klinke mit zunehmender SchlieRstellung beobachtet. Das ist insofern vorteilhaft,
als hierdurch sichergestellt ist, dass die Klinke sicher in die Rastkontur der Drehfalle beim SchlieRvorgang des Gesperres
einfallen kann, ohne dass das nach wie vor vorhandene &éffnende Drehmoment bzw. Offnungsmoment der Klinke dies
verhindert oder erschwert. Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.

[0014] Erfindungsgemal sind die beiden Bogenabschnitte im Kontaktbereich der Klinke so angeordnet und ausgelegt,
dass sie in Schlief3richtung des Gesperres unmittelbar aneinander anschlief3en. Das heif3t, in SchlieRfrichtung des Ge-
sperres trifft die Rastkontur der Drehfalle zunachst auf den ersten Bogenabschnitt mit dem gréReren Radius und folglich
héheren Offnungsmoment der Klinke und dann auf den zweiten Bogenabschnitt mit dem demgegeniiber kleineren
Radius und geringeren Offnungsmoment bis die SchlieRstellung des Gesperres erreicht ist. Dadurch kann die Klinke
sicher in die Rastkontur der Drehfalle einfallen und ist damit ein sicheres Einfallen beim SchlieRen gewahrleistet. Die
beiden aneinander anschlieBenden Bogenabschnitte sorgen in diesem Zusammenhang dafir, dass der Vorschnitt, also
das von der Klinke auf die Drehfalle ausgelibte 6ffnende Drehmoment bzw. Offnungsmoment variabel ausgelegt ist,
und zwar derart, dass in SchlieRrichtung des Gesperres das Offnungsmoment abnimmt.

[0015] Um dies im Detail zu realisieren, sind die beiden Bogenabschnitte dartiber hinaus mit unterschiedlichen Bo-
genlangen ausgeristet. Tatsachlich verfligt der erste Bogenabschnitt regelmaRig tber eine gréRere Bogenlange als
der zweite Bogenabschnitt. Hier haben sich Bogenlangen fiir den ersten Bogenabschnitt von 8 mm und mehr als be-
sonders glinstig erwiesen. Demgegentber ist der zweite Bogenabschnitt mit einer Bogenlange von 5 mm und weniger
ausgerustet.

[0016] AuRerdem istdie Auslegung so getroffen, dass der in SchlieRrichtung des Gesperres erste Bogenabschnitt im
Kontaktbereich der Sperrklinke an die Rastkontur der Drehfalle angepasst ist. Dazu ist die Auslegung so getroffen, dass
der fragliche erste Bogenabschnitt der Klinke mit einem zugehdrigen bogenférmigen Konturbereich der Rastkontur der
Drehfalle (iber eine bestimmte Bogenlange (iberdeckt. Durch diese Uberdeckung wird insgesamt der Bereich des ersten
Bogenabschnittes des Kontaktbereiches der Klinke unempfindlicher gegentiber Staub, Schmutz oder etwaigen Halte-
kraften.

[0017] Beider Klinke des erfindungsgemalen Kraftfahrzeug-Schlosses handelt es sich im Allgemeinen um eine Kom-
fortklinke, welche zusammen mit einer zuséatzlich vorgesehenen Sperrklinke und der Drehfalle ein Zweiklinkengesperre
bzw. Mehrklinkengesperre definiert. Das heil}t, die beiden Bogenabschnitte und folglich der Kontaktbereich der Klinke
sind jeweils an der Komfortklinke angeordnet. Aul3erdem ist die Auslegung meistens so getroffen, dass der zweite
Bogenabschnitt der Komfortklinke an einen bogenférmigen Anlagebereich der Sperrklinke fur die Komfortklinke ange-
passt ist.

[0018] Das heildt, in SchlieBstellung des Gesperres sorgt die Sperrklinke mit ihrem bogenférmigen Anlagebereich
dafir, dass die Komfortklinke ihrerseits sicher in Eingriff mit der Rastkontur der Drehfalle gehalten wird und nicht in
6ffnendem Sinne aufschwenken kann. Tatsachlich ist die Komfortklinke meistens mit einer Feder ausgeristet, welche
die Komfortklinke in 6ffnendem Sinne beaufschlagt und auch dafir sorgt, dass iber den ersten Bogenabschnitt und den
zweiten Bogenabschnitt die Drehfalle mit dem zuvor bereits beschriebenen éffnenden Drehmoment bzw. Offnungsmo-
ment beaufschlagt wird.

[0019] Durch die Anpassung des zweiten Bogenabschnittes der Komfortklinke an den bogenférmigen Anlagebereich
der Sperrklinke fiir die Komfortklinke stellt die Erfindung insgesamt sicher, dass in SchlieBstellung des Gesperres das
seitens der Komfortklinke auf die Drehfalle ausgeiibte Offnungsmoment in etwa dem SchlieBmoment entspricht, welches
die die Komfortklinke sichernde Sperrklinke tber ihren bogenférmigen Anlagebereich auf die Komfortklinke austibt.
Dadurch wird die Komfortklinke sicher in ihrer Anlage an der Rastkontur der Drehfalle gehalten. Zugleich kann die
Sperrklinke bei einem Offnungsvorgang unschwer von der Komfortklinke weggeschwenkt werden, welche daraufhin die
Drehfalle freigibt. Das heift, in SchlieBstellung des Gesperres kommt es groRtenteils zu einer Uberdeckung der Radien
des bogenférmigen Anlagebereiches der Sperrklinke einerseits und des zweiten Bogenabschnittes der Komfortklinke
andererseits. Beispielsweise kann der Radius des zweiten Bogenabschnittes der Komfortklinke im Wesentlichen dem
Radius des Anlagebereiches der Sperrklinke entsprechen.

[0020] Als Folge hiervon lasst sich die Sperrklinke relativ kraftarm ausheben und gibt bei einem Offnungsvorgang des
Gesperres die Komfortklinke frei. Die Komfortklinke schwenkt ihrerseits unterstiitzt durch die Kraft der Feder auf und
unterstiitzt durch das in Offnungsrichtung des Gesperres steigende Offnungsmoment die Offnungsbewegung der Dreh-
falle. Umgekehrt sorgt in Schliefrichtung des Gesperres die variable Auslegung des Vorschnittes dafiir, dass das von
der Komfortklinke auf die Sperrklinke ausgeiibte Offnungsmoment in SchlieRrichtung des Gesperres verringert wird,
sodass ein sicheres Einfallen der Komfortklinke in die Drehfalle beim SchlieRen des Gesperres zur Verfuigung gestellt
wird. Auf diese Weise ist insgesamt die Funktionalitat gegenliber dem Stand der Technik deutlich verbessert. Hierin
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sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.
[0021] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeichnung naher
erlautert; es zeigen:

Fig. 1  das erfindungsgeméafRe Kraftfahrzeug-Schloss reduziert auf die fiir die Erfindung wesentlichen Elemente,
Fig.2 einen vergroRerten Ausschnitt aus Fig. 1 bei einem Schlievorgang des Gesperres und
Fig. 3  den weiteren SchlieRvorgang bis zum Erreichen der SchlieRstellung ausgehend von der Fig. 2.

[0022] In den Figuren ist ein Kraftfahrzeug-Schloss dargestellt, bei dem es sich im Ausfiihrungsbeispiel um ein Kraft-
fahrzeug-Tirschloss und insbesondere ein Kraftfahrzeug-Seitentiirschloss handelt. Dieses verfiigt Uber ein Gesperre
1, 2, 3, welches sich aus einer Drehfalle 1 und zwei Klinken 2, 3 zusammensetzt. Die erste Klinke 2 ist als Komfortklinke
ausgelegt, wahrend die weitere zweite Klinke 3 als die Komfortklinke 2 in Schlief3stellung sichernde zweite Klinke bzw.
Blockierklinke ausgebildet ist oder sein kann. Die Fig. 1 zeigt die SchlieBstellung des Gesperres bzw. 2-Klinken-Ge-
sperres 1, 2, 3. In der SchlieRstellung sorgt die Blockierklinke 3 dafiir, dass die Komfortklinke 2 die Drehfalle 1 sichert
und nicht wegschwenkt.

[0023] In der Fig. 1 ist dann zusatzlich noch ein elektromotorischer Antrieb 4-7 realisiert und dargestellt. Der elektro-
motorische Antrieb 4-7 fungiert als Offnungsantrieb zum elektrischen Offnen des Gesperres 1, 2, 3. Dazu setzt sich der
elektromotorische Antrieb 4-7 aus einem Elektromotor 4, einer auf eine Abtriebswelle des Elektromotors 4 angeordneten
Schnecke 5 und einem mit der Schnecke 5 kammenden Schneckenrad 6 zusammen. Zum Offnen des Gesperres 1, 2,
3 wird das Schneckenrad 6 entsprechend der Darstellung in der Fig. 1 im hier angedeuteten Gegenuhrzeigersinn
beaufschlagt. Dadurch kann ein am Schneckenrad 6 angeordneter Radialvorsprung 7 auf die Blockierklinke 3 derart
arbeiten, dass diese von ihrem Eingriff mit der Komfortklinke 2 abgehoben wird. Als Folge hiervon kann die Komfortklinke
2 durch die Kraft einer nicht dargestellten Feder aufschwenken und gibt ihrerseits die Drehfalle 1 frei, welche ebenfalls
unterstitzt durch eine Feder aufschwenkt, wie dies ein weiterer Pfeil in der Fig. 1 andeutet.

[0024] In den Fig. 2 und 3 ist nun die besondere Auslegung der Komfortklinke 2 dargestellt. Tatsachlich erkennt man
in den Fig. 2 und 3 lediglich die Komfortklinke 2, die Drehfalle 1 und die Blockierklinke 3 ausschnittsweise und reduziert
auf die wesentlichen Bereiche.

[0025] Die Komfortklinke 2 ist mit einem bogenférmigen Kontaktbereich 8, 9 ausgerustet. In Schlie3stellung des
Gesperres 1, 2, 3, wie sie in der Fig. 3 dargestellt ist, wahrend die Fig. 2 das Erreichen der SchlieRstellung wiedergibt,
wechselwirkt der Kontaktbereich 8, 9 an der Komfortklinke 2 mit einer Rastkontur 10 an der Drehfalle 1. Der Kontaktbereich
8, 9 der Komfortklinke 2 ist mit einem in Schlief3richtung des Gesperres 1, 2, 3 ersten Bogenabschnitt 8 und einem
zweiten Bogenabschnitt 9 ausgertstet, die jeweils unterschiedliche Radien R4, R, aufweisen.

[0026] Erfindungsgemal verfugt der in SchlieRBrichtung S des Gesperres 1, 2, 3 zuerst mit der Rastkontur 10 der
Drehfalle 1 wechselwirkende erste Bogenabschnitt 8 Gber einen groReren Radius bzw. ersten Radius R, als der dann
folgende zweite Bogenabschnitt 9, dessen zugehoriger weiterer Radius R, demgegentiber kleiner bemessen ist.
[0027] Das heifl’t, es gilt

R1 >Ro.

[0028] Aulerdem erkennt man insbesondere anhand einer vergleichenden Betrachtung der Fig. 2 und 3, dass die
beiden Bogenabschnitte 8, 9, das heilt der erste Bogenabschnitt 8 und der zweite Bogenabschnitt 9 an der Komfortklinke
2 in SchlieRfrichtung S des Gesperres 1, 2, 3 unmittelbar aneinander anschlie3en, das heif3t ohne einen Abstand oder
einen Zwischenbereich. AuBerdem sind die beiden Bogenabschnitte 8, 9 mit unterschiedlichen Bogenlangen L, und L,
ausgerustet. Die Bogenlange L4 des ersten Bogenabschnittes 8 ist im Regelfall groRer gleich 8 mm ausgebildet. Dem-
gegenuber ist der zweite Bogenabschnitt 9 mit einer Bogenlange L, ausgeristet, die 5 mm und weniger im Ausfiih-
rungsbeispiel betragt.

[0029] Der erste Bogenabschnitt 8 ist an die Rastkontur 10 der Drehfalle 1 angepasst, wie man insbesondere in der
Fig. 2 erkennt. Tatsachlich ist die Auslegung so getroffen, dass der erste Bogenabschnitt 8 der Komfortklinke 2 mit
einem entsprechenden bogenférmigen Konturbereich 11 der Drehfalle 1 iber eine bestimmte Bogenlange L tiberdeckt.
Die Uberdeckung zwischen der Bogenléange L des bogenférmigen Konturbereiches 11 der Rastkontur 10 der Drehfalle
1 mit dem ersten Bogenabschnitt 8 an der Komfortklinke 2 mag in etwa 20 % bis 70 % der Bogenlange L, des ersten
Bogenabschnittes 8 an der Komfortklinke 2 betragen, was selbstverstandlich nur beispielhaft gilt.

[0030] Derzweite Bogenabschnitt 9 an der Komfortklinke 2 ist demgegeniiber an einen bogenférmigen Anlagebereich
12 der Sperrklinke 3 angepasst. Tatsachlich entspricht der Radius R, des zweiten Bogenabschnittes 9 an der Komfort-
klinke 2 im Wesentlichen dem zugehdrigen Radius R; des Anlagebereiches 12 der Sperrklinke 3, welcher in der in Fig.
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3 dargestellten Schlielstellung des Gesperres 1, 2, 3 gegen die Komfortklinke 2 fahrt und dafiir sorgt, dass die Kom-
fortklinke 2 in der dort gezeigten SchlieRstellung nicht aufschwenken kann.

[0031] Anhand einer vergleichenden Betrachtung der Fig. 2 und 3 erkennt man noch, dass die beiden Bogenabschnitte
8, 9 an der Komfortklinke 2 und die zugehérigen Radien R4 und R, zu unterschiedlichen Offnungsmomenten M4 und
M, korrespondieren, die die Drehfalle 1 beaufschlagen. Dabei ist das vom erstens Bogenabschnitt 8 der Komfortklinke
2 auf die Drenhfalle 1 ausgeibte Drehmoment bzw. Offnungsmoment M, aufgrund des groReren Radius R, in diesem
Bereich entsprechend groRRer ausgebildet, als das zum zweiten Bogenabschnitt 9 gehdrige bzw. an dieser Stelle auf
die Drehfalle 1 ausgetibte zweite Drehmoment M,. Das heift, es gilt

M+ > Mo.

[0032] Dadurch wird insgesamt ein variabler Vorschnitt an der Komfortklinke 2 zur Verfligung gestellt, namlich in
SchlieRrichtung S des Gesperres 1, 2, 3 zunachst ein groRer Vorschnitt bzw. ein groRes Offnungsmoment M, und
unmittelbar daran anschlieBend ein kleinerer Vorschnitt und damit zusammenhangend ein kleineres Offnungsmoment
M,.

Bezugszeichenliste

1,2,3 Gesperre/Zweiklinkengesperre 1 Drehfalle
2 Komfortklinke
3 Klinke/Blockierklinke
4,5,6,7 | elektromotorischer Antrieb 4 Elektromotor
5 Schnecke
6 Schneckenrad
7 Radialvorsprung
8,9 Kontaktbereich 8 Erster Bogenabschnitt
9 Zweiter Bogenabschnitt
10 Rastkontur
11 Konturbereich
12 Anlagebereich
Ly, Ly Bogenlangen L, Bogenlange des ersten Bogenabschnittes 8
L, Bogenlange des zweiten Bogenabschnittes 9
Ly Bogenlange des Konturbereiches 11
M4, My | Drehmomente/Offnungsmomente | M, Erstes Drehmoment
M, Zweites Drehmoment
U,, Uy 6ffnendes Drehmoment
Ry, Ry Radien R4 Radius des ersten Bogenabschnittes 8
R, Radius des zweiten Bogenabschnittes 9
S Schliefrichtung
Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-Schloss, insbesondere Kraftfahrzeug-Tirschloss, mit einem Gesperre (1, 2, 3) aus einer Drehfalle
(1) und wenigstens einer Klinke (2, 3), wobei die Klinke (2, 3) ein 6ffnendes Drehmoment (M4, M,) auf die Drehfalle
(1) austbt, wobei ferner die Klinke (2, 3) einen bogenférmigen Kontaktbereich (8, 9) mit einer Rastkontur (10) der
Drehfalle (1) aufweist, und wobei der Kontaktbereich (8, 9) der Klinke (2, 3) einen ersten Bogenabschnitt (8) und
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einen zweiten Bogenabschnitt (9) mit jeweils unterschiedlichen Radien (R4, R,) besitzt, wobei der erste Bogenab-
schnitt (8) in SchlieRrichtung (S) des Gesperres (1, 2, 3) einen grofReren Radius (R4) als der folgende zweite
Bogenabschnitt (9) mit dem dortigen Radius (R,) aufweist, wobei die beiden Bogenabschnitte (8, 9)in SchlieRrichtung
(S) des Gesperres (1, 2, 3) unmittelbar aneinander anschlieRen, wodurch das von der Klinke (2, 3) auf die Drehfalle
(1) ausgelibte &éffnende Drehmoment bzw. Offnungsmoment variabel ausgelegt ist, und zwar derart, dass in
SchlieRrichtung des Gesperres (1, 2, 3) das Offnungsmoment abnimmt, wobei der in SchlieRrichtung des Gesperres
(1, 2, 3) erste Bogenabschnitt (8) an die Rastkontur (10) der Drehfalle (1) angepasst ist und der erste Bogenabschnitt
(8) mit einem bogenférmigen Konturbereich (11) der Rastkontur (10) der Drehfalle (1) Gber eine bestimmte Bogen-
lange (L4) Uberdeckt.

2. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Bogenabschnitte (8, 9) un-
terschiedliche Bogenlangen (L4, L,) aufweisen.

3. Kraftfahrzeug-Schloss nach einem der Anspriiche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der erste Bogenab-
schnitt (8) mit einer groReren Bogenlange (L4) als der zweite Bogenabschnitt (9) mit seiner Bogenlange (L,) aus-
gerustet ist.

4. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Bogenlange (L) mehr als 8
mm betragt und die zweite Bogenlange (L,) 5 mm und weniger.

5. Kraftfahrzeug-Schloss nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Klinke (2, 3) als
Komfortklinke (2) ausgebildet ist und zusammen mit einer zusétzlich vorgesehenen Sperrklinke (3) und der Drehfalle
(1) ein Zweiklinkengesperre (1, 2, 3) definiert.

6. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass der zweite Bogenabschnitt (9) der Kom-
fortklinke (2) an einen bogenférmigen Anlagebereich (12) der Sperrklinke (3) fiir die Komfortklinke (2) angepasst ist.

7. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Radius (R,) des zweiten
Bogenabschnittes (9) der Komfortklinke (2) im Wesentlichen dem Radius (R3) des Anlagebereiches (12) der Sperr-
klinke (3) entspricht.

Claims

1. Motor vehicle latch, in particular motor vehicle door latch, comprising a locking mechanism (1, 2, 3) consisting of a
catch (1) and at least one pawl (2, 3), wherein the pawl (2, 3) exerts an opening torque (M4, M,) on the catch (1),
wherein the pawl (2, 3) further comprises an arcuate contact region (8, 9) with a ratchet contour (10) of the catch
(1), and wherein the contact region (8, 9) of the pawl (2, 3) has a first arch portion (8) and a second arch portion (9)
each having different radii (R4, Ry), wherein the first arch portion (8) in the closing direction (S) of the locking
mechanism (1, 2, 3) has a larger radius (R,) than the following second arch portion (9) having the radius (R,) there,
wherein the two arch portions (8, 9) directly adjoin one another in the closing direction (S) of the locking mechanism
(1, 2, 3), whereby the opening torque or opening moment exerted by the pawl (2, 3) on the catch (1) is designed to
be variable, specifically such that the opening moment decreases in the closing direction of the locking mechanism
(1, 2, 3), wherein the first arch portion (8) in the closing direction of the locking mechanism (1, 2, 3) is adapted to
the ratchet contour (10) of the catch (1) and the first arch portion (8) is overlapped over a defined arch length (L4)
by an arcuate contour region (11) of the ratchet contour (10) of the catch (1).

2. Motor vehicle latch according to claim 1, characterized in that the two arch portions (8, 9) have different arch
lengths (L4, L,).

3. Motor vehicle latch according to either claim 1 or claim 2,
characterized in that the first arch portion (8) is provided with a greater arch length (L4) than the second arch

portion (9) with its arch length (L,).

4. Motor vehicle latch according to claim 3, characterized in that the first arch length (L4) is more than 8 mm and the
second arch length (L,) is 5 mm or less.

5. Motor vehicle latch according to any of claims 1 to 4,
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characterized in that the pawl (2, 3) is designed as a convenience pawl (2) and defines a two-pawl locking mech-
anism (1, 2, 3) together with an additionally provided locking pawl (3) and the catch (1).

6. Motor vehicle latch according to claim 5, characterized in that the second arch portion (9) of the convenience pawl
(2) is adapted to an arcuate abutment region (12) of the locking paw! (3) for the convenience pawl (2).

7. Motor vehicle latch according to either claim 5 or claim 6, characterized in that the radius (R,) of the second arch
portion (9) of the convenience pawl (2) substantially corresponds to the radius (R53) of the abutment region (12) of
the locking pawl (3).

Revendications

1. Serrure de véhicule automobile, en particulier serrure de porte de véhicule automobile, comportant un mécanisme
de verrouillage (1, 2, 3) constitué d’un loquet rotatif (1) et d’au moins un cliquet (2, 3), dans laquelle le cliquet (2, 3)
exerce un couple de rotation d’ouverture (M4, M,) sur le loquet rotatif (1), dans laquelle le cliquet (2, 3) présente en
outre une zone de contact (8, 9) en forme d’arc avec un contour d’encliquetage (10) du loquet rotatif (1), et dans
laquelle la zone de contact (8, 9) du cliquet (2, 3) posséde une premiére section en arc (8) et une seconde section
en arc (9) comportant respectivement des rayons (R4, Ry) différents, dans laquelle la premiére section en arc (8)
présente, dans le sens de fermeture (S) du mécanisme de verrouillage (1, 2, 3), un rayon (R4) plus grand que celui
de la seconde section en arc (9) suivante avec le rayon (R,) qui s’y trouve, dans laquelle les deux sections en arc
(8, 9) se raccordent directement 'une a I'autre dans le sens de fermeture (S) du mécanisme de verrouillage (1, 2,
3), moyennant quoi le couple de rotation d’ouverture ou le couple d’ouverture exercé par le cliquet (2, 3) sur le loquet
rotatif (1) est congu de maniére a étre variable, a savoir de telle sorte que le couple d’ouverture diminue dans le
sens de fermeture du mécanisme de verrouillage (1, 2, 3), dans laquelle la premiére section en arc (8) dans le sens
de fermeture du mécanisme de verrouillage (1, 2, 3) est adaptée au contour d’encliquetage (10) du loquet rotatif
(1) etla premiere section en arc (8) recouvre avec une zone de contour (11) en forme d’arc du contour d’encliquetage
(10) du loquet rotatif (1) sur une longueur d’arc (L) déterminée.

2. Serrure de véhicule automobile selon la revendication 1,
caractérisée en ce que les deux sections en arc (8, 9) présentent des longueurs d’'arc (L, L) différentes.

3. Serrure de véhicule automobile selon I'une des revendications 1 ou 2, caractérisée en ce que la premiere section
enarc (8) est équipée d’une longueur d’arc (L) supérieure a celle de la seconde section en arc (9) avec sa longueur
d’arc (L,).

4. Serrure de véhicule automobile selon la revendication 3,
caractérisée en ce que la premiére longueur d’arc (L4) est supérieure a 8 mm et la seconde longueur d’'arc (L,)
est de 5 mm et moins.

5. Serrure de véhicule automobile selon I'une des revendications 1 a 4, caractérisée en ce que le cliquet (2, 3) est
réalisé comme un cliquet de confort (2) et définit, conjointement avec un cliquet de verrouillage (3) prévu en sup-
plément et le loquet rotatif (1), un mécanisme de verrouillage (1, 2, 3) a deux cliquets.

6. Serrure de véhicule automobile selon la revendication 5,
caractérisée en ce que la seconde section en arc (9) du cliquet de confort (2) est adaptée a une zone d’appui (12)
en forme d’arc du cliquet de verrouillage (3) pour le cliquet de confort (2).

7. Serrure de véhicule automobile selon la revendication 5 ou 6, caractérisée en ce que le rayon (R,) de la seconde
section en arc (9) du cliquet de confort (2) correspond sensiblement au rayon (R3) de la zone d’appui (12) du cliquet
de verrouillage (3).
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