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(57) Zusammenfassung:
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Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugtiirverschluss mit einem Gesperre, einem auf das Gesperre arbeitenden Ausldsehebel
(1), wenigstens einem Betétigungshebel (2), und mit einem Sicherungselement (6), welches unter Zwischenschaltung eines
Ubertragungsgliedes (7, 8) mit dem Betitigungshebel (2) wechselwirkt und den Betitigungshebel (2) je nach Stellung des
Sicherungselementes (6) in Eingriff oder auBer Eingriff mit dem Ausldsehebel (1) bringt, wobei das Ubertragungsglied (7, 8)
zweiteilig mit einem Verbindungshebel (7) und einem drehbar um eine Achse (16) auf dem Betédtigungshebel (2) gelagerten
Kupplungshebel (8) ausgebildet ist und der Verbindungshebel (7) je nach Stellung des Sicherungselementes (6) den
Kupplungshebel (8) in seine Eingriffstellung mit dem Auslésehebel (1) oder seine Aullereingriffsteilung mit dem Auslésehebel (1)
iiberfiihrt.
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Kraftfahrzeugtirverschluss
Beschreibung:

Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugtirverschluss, mit einem Gesperre,
einem auf das Gesperre arbeitenden Ausldsehebel, IWenigstens einem Betati-
gungshebel, und mit einem Sicherungselerhent, welches unter Zwischen-
schaltung eines Ubertragungsgliedes mit dem Betatigungshebel wechselwirkt
und den Betatigungshebel je nach Stellung des Sicherungselementes in Eingriff
oder auf3er Eingriff mit dem Auslésehebel bringt.

Mit Hilfe des Sicherungselementes lasst sich folglich der Kraftfahrzeugturver-
schluss in eine gleichsam gesicherte und ungesicherte Position Gberfithren. in
der "gesicherten" Stellung befindet sich der Betatigungshebel aufler Eingriff mit
dem Auslosehebel. In diesem Fall geht der Betatigungshebel gegeniiber dem
Auslosehebel leer und kann beispielsweise das von dem Auslésehebel beauf-
schlagte Gesperre nicht geoffnet werden. Befindet sich dagegen das Siche-
rungselement in der Position "entsichert" bzw. "ungesichert" oder "nicht ge-
sichert", so fithren Beaufschlagungen des Betatigungshebels mittelbar oder un-
mittelbar dazu, dass der Auslosehebel auf das Gesperre arbeitet und dieses in
eine geoffnete Stellung Gberfithrt oder berfuhren kann. Zu diesem Zweck mag
der Ausltsehebel eine Sperrklinke von einer Drehfalle als beide Bestandteile des
Gesperres abheben.

Typischerweise handelt es sich bei dem Sicherungselement um ein Kinder-
sicherungselement, wenngleich die Erfindung hierauf nicht eingeschrankt ist. —
Bei einem Kraftfahrzeugtirverschiuss des eingangs beschriebenen Aufbaus
entsprechend der DE 198 53 160 B4 geht es insgesamt darum, eine steue-
rungstechnische und konstruktiv giinstige Bauform zur Verfigung zu stellen. In
diesem Zusammenhang verfiigt eine dort realisierte Kindersicherung tber einen
von einer Turfalzseite her zuganglichen Drehknopf. Von dem Drehknopf geht
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eine Ubertragungsstange aus. An dem dem Drehknopf gegenilberliegenden
Ende ist die Ubertragungsstange mit einem Exzenter ausgeristet. Eine Drehung
des Drehknopfes um ca. 90° fiihrt dazu, dass mit Hilfe des Exzenters ein Stofel
angehoben wird. Dadurch ist die Kindersicherung aktiviert bzw. befindet sich im
Zustand "gesichert". Eine Beaufschlagung in entgegengesetzter Richtung
korrespondiert zu der Funktionsstellung "entsichert".

Der Ruckgriff auf den Drehknopf und die sich unmittelbar an den Drehknopf
anschlieRende Ubertragungsstange fiihrt zu einem relativ ausladenden Aufbau,
dessen montagetechnische Realisierung Probleme bereiten kann. Denn der
Drehknopf inklusive Ubertragungsstange muss. in eine Offnung im Tirfalz ein-
gesetzt und mit den ubrigen Elementen des Kraftfahrzeugturverschlusses ge-
koppelt werden. Hier setzt die Erfindung ein. )

Der Erfindung liegt das technische Problem zugrunde, einen derartigen Kraft-
fahrzeugtiirverschluss so weiter zu entwickeln, dass die Montage vereinfacht ist
und eine flexible Anbringung in oder an einer Tur unschwer gelingt.

Zur Lésung dieser technischen Problemstellung ist ein gattungsgemaler Kraft-
fahrzeugtirverschluss im Rahmen der Erfindung dadurch gekennzeichnet, dass
das Ubertragungsglied zwischen dem Sicherungselement und dem Betati-
gungshebel zweiteilig mit einem Verbindungshebel und einem drehbar um eine
Achse auf dem Betéatigungshebel gelagerten Kupplungshebel ausgebildet ist. Je
nach Stellung des Sicherungselementes Uberfiihrt der Verbindungshebel den
Kupplungshebel in seine Eingriffstellung mit dem Auslésehebel oder in seiner
Aufereingriffstellung mit dem Auslésehebel.

Befindet sich beispielsweise das Sicherungselement in der Stellung "gesichert",
so korrespondiert diese Position dazu, dass der Verbindungshebel den Kupp-
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lungshebel in seiner Aulereingriffstellung mit dem Auslésehebel tberfihrt bzw.
uberfahrt hat. Da der Kupplungshebel nicht mit dem Auslésehebel wechsel-
wirken kann, gehen folglich Bewegungen des Betatigungshebels gegentber dem
Auslésehebel und folglich auch dem Gesperre leer.

Umgekehrt korrespondiert die Stellung "entsichert" des Sicherungselementes
dazu, dass der Verbindungshebel den Kupplungshebel in seine Eingriffstellung

" mit dem Ausldsehebel tberfiihrt oder Giberfithrt hat. Wenn nun der Betatigungs-

hebel beaufschlagt wird, kann der Ausldsehebel durch die Eingriffstellung des
Kupplungshebels mit dem Betatigungshebel wechselwirken. Als Folge hiervon ist
der Betatigungshebel in der Lage, Gber den Auslésehebel das Gesperre 6ffnen
zu kénnen.

D. h., der auf dem Betéatigungshebel gelagerte Kupplungshebel lasst sich: in
Eingriff und auBer Eingriff mit dem Auslésehebel bringen. Da der Kupplungs-
hebel folgerichtig eine mechanische Verbindung (Eingriffstellung) oder eben
keine Verbindung (AuRereingriffstellung) mit dem Ausldsehebel erzeugt, erklart

. sich die korrespondierende Funktionsweise des Betatigungshebels. Denn der

Kupplungshebel ist gleichsam zwischen den Betatigungshebel und den Aus-
I6sehebel zwischengeschaltet (Eingriffstellung) oder nicht (AuBereingriffstel-
lung).

Nach vorteilhafter Ausgestaltung handelt es sich bei dem Verbindungshebel um
einen Schubhebel. D. h., der Verbindungshebel bzw. Schubhebel wird mit Hilfe
des Sicherungselementes schiebend und/oder ziehend in Gberwiegend linearer
Richtung beaufschlagt. Dabei hat es sich weiter bewahrt, wenn der Verbin-
dungshebel an seinem einen Ende in das Sicherungselement eingreift und an
seinem anderen Ende mit dem Kupplungshebel wechselwirkt.
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Der Verbindungshebel ist zu diesem Zweck mit jeweils einem Sicherungszapfen
und einem Kupplungszapfen ausgeristet, die in eine zugehérige Sicherungs-
ausnehmung bzw. Kupplungsausnehmung eingreifen. Die Sicherungsaus-
nehmung findet sich typischerweise am Sicherungselement. Dahingegen ist die
Kupplungsausnehmung am Kupplungshebel ausgebildet.

Der Kupplungshebel selbst kann grundsatzlich zwei verschiedene Stellungen
einnehmen. Dabei wird zumindest eine eingefahrene Stellung und eine ausge-
fahrene Stellung des Kupplungshebels gegenuber dem Betatigungshebel beo-
bachtet. In der eingefahrenen Stellung des Kupplungshebels befindet sich der
Betatigungshebel auer Eingriff mit dem Ausldésehebel. Dagegen korrespondiert
die ausgefahrene Stellung des Kupplungshebels dazu, dass der Betatigungs-
hebel mit dem Ausldsehebel in Eingriff befindlich ist.

Dariiber hinaus ist der Kupplungshebel vorteilhaft mit einem Anschlag ausge-
ristet. Mit Hilfe des Anschlages liegt der Kupplungshebel in seiner ausge-
fahrenen Stellung am Betatigungshebel an. Hierfur sorgt erganzend der den
Kupplungshebel beaufschlagende Verbindungshebel in Verbindung mit dem
Sicherungselement. Der Betatigungshebel als solcher ist typischerweise als
Zweiarmhebel oder auch Dreiarmhebel ausgelegt. In diesem Zusammenhang
verfiigt der Betatigungshebel Uber wenigstens einen Anschlussarm und einen
Auslosearm. Der Anschlussarm kann beispielsweise mit einem externen Beta-
tigungselement verbunden werden, mit dessen Hilfe der Betatigungshebel eine
gewilinschte Beaufschlagung erféahrt. Bei dem Betatigungselement mag es sich
um einen Turaulengriff, einen Turinnengriff etc. handeln.

Eine Beaufschlagung des Betatigungselementes fuhrt dazu, dass der Betati-
gungshebel um eine zugehorige Achse verschwenkt wird. Diese Schwenkbe-
wegung des Betatigungshebels wird dann in eine Offnungsbewegung des Ge-
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sperres umgesetzt, wenn der Betdtigungshebel mit dem Auslésehebel in Eingriff
kommt oder kommen kann. Das ist dann der Fall, wenn sich der drehbar am
Betatigungshebel gelagerte Kupplungshebel in seiner Eingriffstellung mit dem
Auslésehebel befindet.

Neben dem Anschlussarm verfiigt der Betatigungshebel — wie bereits ausgefihrt
— {ber einen Auslésearm. Der drehbar am Betatigungshebel gelagerte
Kupplungshebel ist im Allgemeinen an diesem Auslésearm angeordnet. Zu
diesem Zweck verfugt der Ausldsearm Uber die bereits angesprochene Achse
bzw. Drehachse, gegenuber welcher der Kupplungshebel drehbar am Betti-
gungshebel gelagert ist. '

Dariliber hinaus ist vorteilhaft eine Feder vorgesehen. Die Feder spannt den
Betétigungshebel in seiner unausgelenkten Stellung vor. Meistens reicht diese
eine (einzige) Feder aus, um die Funktionssicherheit des gesamten beschrie-
benen Kraftfahrzeugtiirverschlusses und insbesondere der speziell ausgelegten
Sicherung zu gewahrleisten. D. h. weitere Federn sind nicht erforderlich. Zu
diesem Zweck ist die Feder vorteilhaft als Schenkelfeder mit zwei Schenkeln
ausgelegt. Dabei ist der eine Schenkel als Betatigungsschenkel und der andere
Schenkel als Stutzschenkel ausgebildet.

Der Bététigungsschenkel mag am Betatigungshebel angreifen bzw. an dem
Betatigungshebel anliegen. Demgegeniiber stitzt sich der Stutzschenkel
typischerweise am Gehé&use ab. Mit Hilfe der Feder bzw. Schenkelfeder wird der
Betatigungshebel in seine unausgelenkte Stellung vorgespannt. D. h., sobald
das Betatigungselement Uber ein Verbindungsmittel oder dergleichen am
Anschlussarm des Betatigungshebels angreift und diesen zur Offnung des
Gesperres beaufschlagt, muss zundchst die Kraft der fraglichen Feder
Uberwunden werden. Sobald die Beaufschlagung des Betétigungselementes
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wegfallt, sorgt die besagte Feder dafiir, dass der Betédtigungshebel seine
Ruheposition bzw. unausgelenkte Stellung (wieder) einnimmt.

Erganzend zu der bereits beschriebenen einen (einzigen) Feder verfugt das
Sicherungselement vorteilhaft noch ber wenigstens eine Positionssicherungs-
einheit. Mit Hilfe dieser Positionssicherungseinheit wird das Sicherungselement
federnd in der jeweils eingenommenen Position gehalten, beispielsweise "ge-
sichert” oder "entsichert". D. h., ein Wechsel von der einen zur anderen Stellung
setzt voraus, dass das Sicherungselement gegen von der Positionssicherungs-
einheit aufgebaute Federkrafte arbeitet.

Im Detail ist die Positionssicherungseinheit mit einem oder mehreren Feders-
tegen ausgeristet. Gegen den einen bzw. gegen die beiden Federstege liegt
typischerweise ein Sicherungssteg des Sicherungselementes an. Mit Hilfe des
Sicherungssteges sowie der zumeist beiden Federstege, zwischen denen der
Sicherungssteg typischerweise eingeklemmt ist, kann die Positionssicherungs-
einheit insgesamt bistabil ausgelegt werden. D. h., die kombinierte Wirkung der
Positionssicherungseinheit und des Sicherungselementes stellt sicher, dass das
Sicherungselement zwei stabile Positionen einnimmt, namlich "gesichert" einer-

~ seits und "entsichert" andererseits. Der Wechsel von der einen zur anderen

stabilen Position ist nur durch Uberwindung entsprechender (Federgegen-)
Krafte seitens der Federstege méglich.

Im Ergebnis wird ein Kraftfahrzeugtirverschiuss zur Verfugung gestellt, der
durch ein Minimum an Bauteilen Giberzeugt und insbesondere nur eine (einzige)
Feder bendétigt. Tatsachlich genigt die betreffende Feder zur Beaufschiagung
des Betéatigungshebels in seine unausgelenkte Position aus, um eine einwand-
freie Funktionalitat zur Verfiigung zu stellen.
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Ergénzend zu dieser einen (einzigen) Feder treten lediglich noch die beiden
Federstege der Positionssicherungseinheit fiir das Sicherungselement hinzu.
Diese Federstege sind jedoch nicht als extern montierbare Federn aufzufassen,
sondern finden sich typischerweise und nach vorteilhafter Ausgestaltung in oder
an einem Gehause des Kraftfahrzeugtirverschlusses. D. h., die fraglichen
Federstege werden unmittelbar bei der Herstellung des Gehauses definiert. Das
Gehause bzw. ein Gehausedeckel ist im Allgemeinen aus Kunststoff hergestellt,
so dass sich in dem Gehause bzw. Gehausedeckel die betreffenden Federstege
problemlos definieren und ausbilden lassen.

Zu der besonders einfachen Montage des erfindungsgemaRen Kraftfahrzeug-
turverschlusses bzw. des an dieser Stelle realisierten speziellen Sicherungs-
elementes gesellt sich eine besonders grofle Flexibilitat hinsichtlich Auslegung
und moglicher Einbausituationen. Denn die Zweiteilung des Ubertragungsgliedes
zwischen dem Sicherungselement und dem Betatigungshebel eréffnet vielféltige
Einbaumdglichkeiten und lasst auch Revisionsarbeiten zu. Im Ubrigen kann
durch diese MaRnahme auf standardisierte Bauteile fiir beispielsWeisé den
Betatigungshebel und den Auslésehebel zuriickgegriffen werden. Dadurch lasst
sich problemlos zwischen beispielsweise einem Kraftfahrzeugtiirverschluss mit
dem erfindungsgemal ausgebildeten Sicherungselement und einem solchen
ohne das betreffende Element unterscheiden, wobei im Sinne eines
Baukastensystems auf eine Vielzahl tbereinstimmender Hebel zuriickgegriffen
werden kann.

Das angesprochene Sicherungselement ist typischerweise als Kindersiche-
rungselement ausgelegt und wechselwirkt in diesem Fall mit einem Innen-
betatigungshebel als Betatigungshebel. Tatséchlich lasst sich dieser Innenbe-
tatigungshebel beispielsweise in der Position "gesichert" bzw. "Kindersicherung
ein" wirkungslos schalten. Eine Beaufschlagung des Innenbetatigungshebels
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uber einen Innentirgriff als Betétigungselemeht geht also leer. Erst wenn das
Kindersicherungselement die Position "entsichert" bzw. "Kindersicherung aus"
einnimmt, kann Uber den Innenbetatigungshebel das Gesperre gedffnet und eine
zugehorige Kraftfahrzeugtir geéffnet werden. Demgegeniber bleibt eine

- etwaige Aulenbetatigungshebelkette von dem Sicherungselement bzw. Kinder-

sicherungselement unbeeinflusst.

D. h., bei eingelegter Kindersicherung lasst sich die zugehdérige Kraftfahrzeugtdr,
meist eine der hinteren Seitentliren, von innen her nicht 6ffnen, ist gleichwohl
aber eine Offnung von auBen her méglich. Demgegentber korrespondiert die
nicht eingelegte Kindersicherung dazu, dass die fragliche Tur auch von innen her
geoffnet werden kann. Das ist die ubliche Kindersicherungsfunktion.

Im Folgenden wird die Erfindung anhand eine lediglich ein Ausfuhrungsbeispiel
darstellenden Zeichnung néher erlautert; es zeigen:

Fig. 1 den erfindungsgemaRen Kraftfahrzeugturverschluss in einer

Ubersicht, reduziert auf die fur die Erfindung wesentlichen
Elemente, '
Fig. 2 eine teilweise Ansicht von oben auf einzelne Teile des Kraft-

fahrzeugtlrverschlusses und

Fig. 3A und 3B die Betatigung des Kraftfahrzeugtirverschlusses in der Funk-
tionsstellung "nicht gesichert" (Fig. 3A) bzw. "gesichert"
(Fig. 3B).

In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugturverschluss dargestellt, der mit einem nicht
explizit gezeigten Gesperre aus einer Drehfalle und einer damit zusam-
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menwirkenden Sperrklinke ausgeristet ist. Auf das Gesperre arbeitet ein
Auslésehebel 1. Der Auslésehebel 1 ist — ebenso wie das Gesperre -
tberwiegend senkrecht im Vergleich zur Zeichenebene nach Fig. 1 orientiert.
Wie Ublich sorgt eine Drehbewegung des Auslésehebels 1 dafur, dass die
Sperrklinke von der Drehfalle abgehoben wird und ein zuvor von der Drehfalle
gefangener SchlieBbolzen und folglich eine Kraftfahrzeugtir freikommen. Dieser
Offnungsvorgang wird schematisch in den Fig. 3A, 3B dargestellt und hier
erkennt man, wie zum Offnen des Gesperres der Auslésehebel 1 verschwenkt
(vgl. Fig. 3A).

Zum weiteren grundséatzlichen Aufbau des Kraftfahrzeugtirverschlusses gehért
wenigstens ein Betatigungshebel 2, der im gezeigten Beispiel als Innenbe-
tatigungshebel 2 ausgebildet ist. Der Betatigungshebel bzw. Innenbetétigungs-
hebel 2 verfugt Uber einen Anschlussarm 2a und einen Auslésearm 2b. Im
Beispielfall nach Fig. 1 ist noch ein weiterer Arm des Betatigungshebels bzw.
Innenbetéatigungshebels 2 zu erkennen, der fur die nachfolgenden Betrach-
tungen jedoch irrelevant ist und folglich kein Bezugszeichen tragt.

Der Anschlussarm 2a und folglich der Betéatigungshebel 2 steht Uber ein Ver-
bindungsmittel 3 mit einem Betatigungselement 4 mechanisch in Verbindung. Bei
dem Betatigungselement 4 handelt es sich im Ausfihrungsbeispiel um einen
Innentirgriff 4. Sobald der Innentiirgriff 4 beispielsweise ziehend beaufschlagt
wird, sorgt das zwischengeschaltete Verbindungsmittel 3 dafur, dass der
Anschlussarm 2a und folglich der Betatigungshebel 2 eine in Fig. 1 durch einen
Pfeil angedeutete ziehende Beaufschlagung erfahren. Als Folge hiervon dreht
sich der Betatigungshebel 2 um seine Achse 5, und zwar im Gegenuhrzeigersinn,
wie dies ein zuséatzlicher Pfeil in Fig. 1 andeutet.
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Zum Weiteren grundsatzlichen Aufbau des Kraftfahrzeugtiirverschlusses gehért
ein Sicherungselement 6, welches unter Zwischenschaltung eines Ubertra-
gungsgliedes 7, 8 mit dem Betatigungshebel 2 wechselwirkt. Je nach Stellung
des Sicherungselementes 6 wird der Betatigungshebel 2 in Eingriff oder auller
Eingriff mit dem Auslésehebel 1 gebracht. Die verschiedenen Stellungen des
Sicherungselementes 6 und der Wechsel von der einen zur anderen Stellung
durch Drehen des Sicherungselementes 6 um eine zugehdrige Achse 9 sind in
der Fig. 1 durch einen Doppelpfeil dargestellt.

Tatsachlich korrespondiert die "rechte" Stellung des Sicherungselementes 6
dazu, dass sich das Sicherungselement 6 in der Position "entsichert’ befindet. In
diesem Fall ist der Betatigungshebel 2 in Eingriff mit dem Auslésehebel 1. Sobald
also der Innenturgriff 4 ziehend beaufschlagt wird, sorgt die dadurch verursachte
Drehbewegung des Innenbetatigungshebels: 2 um seine Achse 5§ im
Gegenuhrzeigersinn dafiir, dass der Auslésehebel 1 von dem Betatigungshebel
2 beaufschlagt wird und auch beaufschlagt werden kann. Im Anschluss hieran
wird das Gesperre gedffnet. Hierzu gehért die Funktionsabfolge in Fig. 3A.

Dagegen korrespondiert die "linke" Stellung des Sicherungselementes 6 im
Sinne von "gesichert" dazu, dass der Betatigungshebel 2 bei einer Beauf-
schlagung mit dem Innentirgriff 4 eine Leerbewegung gegeniiber dem Auslose-
hebel 1 vollfuhrt. Das ist in der Fig. 3B dargestelit.

Bei dem Sicherungselement 6 handelt es sich im Ausfiihrungsbeispiel um ein
Kindersicherungselement 6. Anhand der Fig. 2 erkennt man, dass das Siche-
rungselement bzw. Kindersicherungselement 6 mit einem nach auerhalb eines
Gehauses 10 gefiihrten Drehknopf 11, einem Schlitz oder dergleichen ausge-
ristet ist. Dieser Drehknopf 11 oder auch ein &hnlich wirkender Schlitz ist im
Bereich einer Tirfalz einer zugehérigen Kraftfahrzeugtir angeordnet und kann
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auf diese Weise manuell von auf’en beaufschlagt werden, wie man dies allge-
mein bei Kindersicherungen kennt.

Dariiber hinaus verfiigt das Kindersicherungselement 6 tiber einen Sicherungs-
steg 12, der an einem Federsteg 13 des Gehauses 10 anliegt. Tatsachlich sind
zwei Federstege 13 im Abstand zueinander angeordnet, die zwischen sich den
Sicherungssteg 12 aufnehmen. Der Sicherungssteg 12 des Sicherungsele-
mentes bzw. Kindersicherungselementes 6 verfugt tber jeweils endseitige
Spitzen 12', die in Verbindung mit den Federstegen 13 jeweils zwei stabile
Positionen des Sicherungselementes 6 definieren, und zwar einerseits die
Stellung "entsichert" und andererseits die Stellung "gesichert", wie bereits mit
Bezug zur Fig. 1 erlautert wurde. Das Sicherungselement 6 ist schlieRlich noch
mit einer Sicherungsausnehmung 14 ausgeristet. In die Sicherungsaus-
nehmung 14 greift ein Sicherungszapfen 15 des Ubertragungsgliedes 7, 8 ein.

Tatsachlich ist das Ubertragungsglied?, 8 erfindungsgemal zweiteilig ausgelegt.
Das Ubertragungsglied 7, 8 setzt sich aus einerseits einem Verbindungshebel 7
und andererseits einem Kupplungshebel 8 zusammen. Der Kupplungshebel 8 ist
auf dem Betatigungshebel 2 gelagert, und zwar drehbar um eine Achse 16.
Anhand der Fig. 1 erkennt man, dass der K'upplungshebel 8 am Auslésearm 2b
des Betatigungshebels 2 angeordnet ist. In dem betreffenden Auslésearm 2b
findet sich auch die bereits angesprochene Achse respektive Drehachse 16 fir
den Kupplungshebel 8.

Je nach Stellung des Sicherungselementes bzw. Kindersicherungselementes 6
Uberfuhrt der mit dem Sicherungselement 6 wechselwirkende Verbindungshebel
7 den Kupplungshebel 8 in seine Eingriffstellung mit dem Auslésehebel 1 oder
seine Auereingriffstellung mit dem Auslésehebel 1. Zu diesem Zweck greift der
Verbindungshebel 7 mit dem zuvor bereits angesprochenen Sicherungszapfen
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15 in die Sicherungsausnehmung 14 des Sicherungselementes 6 ein. Sobald
also das Sicherungselement 6 verschwenkt wird, beispielsweise von der
"rechten" Stellung gemaR Fig. 1 ("entsichert") in die linke Position ("gesichert"),
sorgt der dann in der Sicherungsausnehmung 14 befindliche Sicherungszapfen
15 dafur, dass hierbei der Verbindungshebel 7 "mitgenommen" wird. Tatséachlich
handelt es sich bei dem Verbindungshebel 7 um einen Schubhebel 7, der
Uberwiegend lineare und in Fig. 1 durch einen Doppelpfeil angedeutete
Bewegungen vollfuhrt.

Die lineare Verlagerung des Verbindungshebels 7 beim Wechsel der Stellung
des Sicherungselementes 6 wird in eine Schwenkbewegung des Kupplungs-
hebels 8 umgesetzt. Zu diesem Zweck greift der Verbindungshebel 7 mit einem
Kupplungszapfen 17 in eine Kupplungsausnehmung 18 des Kupplungshebels 8
ein. Sobald also der Verbindungshebel 7 beim Ubergang des Sicherungsele-
mentes 6 von der Stellung "entsichert" in die Position "gesichert" mitgenommen
wird, sorgt zugleich der in die Kupplungsausnehmung 18 eingreifende Kupp-
lungszapfen 17 dafur, dass der Kupplungshebel 8 von der Stellung nach Fig. 3A
in die Position gemaf Fig. 3B Ubergeht.

Der Kupplungshebel 8 ist im Ausfiihrungsbeispiel als Zweiarmhebel ausgelegt
und verfugt Uber einen Kupplungsarm 8a und einen Anschlagarm 8b. Der
Kupplungsarm 8a weist die Kupplungsausnehmung 18 auf. Dagegen wechsel-
wirkt der Anschlagarm 8b mit dem Auslésehebel 1, sofern sich der Betatigungs-
hebel 2 in seiner Eingriffstellung mit dem Ausldsehebel 1 befindet.

Tatsachlich kann der Kupplungshebel 8 eine eingefahrene Stellung und eine
ausgefahrene Stellung einnehmen. In der Fig. 1 und auch in der Fig. 3A ist die
ausgefahrene Stellung dargestellt. In dieser ausgefahrenen Stellung des
Kupplungshebels 8 nimmt der Anschlagarm 8b eine vorkragende und gleichsam
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exponierte Stellung ein und kann dadurch mit dem Auslésehebel 1
wechselwirken, wie dies die Fig. 3A darstellt. Hierzu korrespondiert die Position
"entsichert" des Sicherungselementes 6.

Befindet sich das Sicherungselement 6 dagegen in der Stellung "gesichert",
nimmt der Kupplungshebel 8 seine eingefahrene Stellung ein, wie sie in der
Fig. 3B dargestellt ist. Dann verlasst der Anschlagarm 8b seine exponierte
Position gegeniiber dem Betatigungshebel 2 und wird von dem Betatigungshebel
2 gleichsam uberdeckt. Das zeigt die Fig. 3B. Dadurch kann der Anschlagarm 8b
nicht (mehr) mit dem Auslésehebel 1 wechselwirken. Gleiches gilt fur den
Betatigungshebel 2.

Der Kupplungshebel 8 ist zusatzlich mit einem Anschlag 19 ausgeriistet. Befindet
sich der Kupplungshebel 8 in seiner ausgefahrenen Stellung und nimmt
demzufolge das Sicherungselement 6 seine Position "entsichert"ein, so sorgt der
in die Kupplungsausnehmung 18 eingreifende Kupplungszapfen 17 an dem
Verbindungshebel 7 dafur, dass der Kupplungshebel 8 in Anlage an den Betati-
gungshebel 2 gedrickt wird und der Anschlag 19 am Betatigungshebel 2 anliegt
(vgl. Fig. 1).

Zusétzlich erkennt man noch eine Feder 20, wélche den Betatigungshebel 2 in
seine unausgelenkte Stellung vorspannt. Die unausgelenkte Stellung korres-
pondiert zu einer Vorspannung des Betatigungshebels 2 im Sinne einer Drehung
im Uhrzeigersinn um die Achse 5. Die Feder 20 ist als Schenkelfeder mit zwei
Schenkein 20a, 20b ausgelegt. Der eine Schenkel 20a ist als
Betatigungsschenkel ausgebildet und beaufschlagt zu diesem Zweck den
Betéatigungshebel 2. Tats&chlich liegt der Betatigungsschenkel 20a an dem
Anschlussarm 2a des Betatigungshebels 2 an. Der andere Schenkel 20b der
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Feder bzw. Schenkelfeder 20 ist demgegenuber als Stiitzschenkel 20b ausgelegt
und stitzt sich gegeniiber dem Gehause 10 ab.

Die bereits besprochenen Federstege 13 am Gehause 10 definieren in Verbin-
5 dung mit dem Sicherungssteg 12 am Sicherungselement 6 insgesamt eine
Positionssicherungseinheit 12, 13, welche sicherstellt, dass das Sicherungs-
element bzw. Kindersicherungselement 6 die beiden bistabilen Stellungen "ent-
sichert” und "gesichert" einnimmt und auch einnehmen kann. Ein Wechsel von
der einen zur anderen Stellung ist nur gegen die Kraft der Feder der einzelnen

10 Federstege 13 moglich.
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Patentanspriiche:

1. Kraftfahrzeugtiirverschluss, mit

einem Gesperre,

einem auf das Gesperre arbeitenden Auslésehebel (1),

wenigstens einem Betéatigungshebel (2), und mit einem

Sicherungselement (6), welches unter Zwischenschaltung eines Uber-
tragungsgliedes (7, 8) mit dem Betatigungshebel (2) wechselwirkt und
den Betatigungshebel (2) je nach Stellung des Sicherungselementes (6)
in Eingriff oder auBer Eingriff mit dem Auslésehebel (1) bringt,

dadurch gekennzeichnet, dass

- das Ubertragungsglied (7, 8) zweiteilig mit einem Verbindungshebel (7)
und einem drehbar um eine Achse (16) auf dem Betatigungshebel (2)
gelagerten Kupplungshebel (8) ausgebildet ist, wobei

- der Verbindungshebel (7) je nach Stellung des Sicherungselementes (6)
den Kupplungshebel (8) in seine Eingriffstellung mit dem Auslésehebel
(1) oder seine AuBereingriffstellung mit dem Auslésehebel (1) Uberfuhrt.

2. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
der Verbindungshebel (7) als Schubhebel ausgebildet ist.

3. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,

Aace Aer \/arhindiinnchahal 7\ an cainam ainan Enda in Aac QirhariinAacalarmmAnt
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(6) eingreift und an seinem anderen Ende mit dem Kupplungshebel (8)

wechselwirkt.

4. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dass der Verbindungshebel (7) mit jeweils einem Sicherungs-
zapfen (15) und einem Kupplungszapfen (17) ausgeristet sind, die in eine
zugehorige Sicherungsausnehmung (14) bzw. Kupplungsausnehmung (18)
eingreifen.

5. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch ge-

‘kennzeichnet, dass der Kupplungshebel (8) zumindest eine eingefahrene Stel-

lung und eine ausgefahrene Stellung gegeniiber dem Betétigungshebel (2) ein-
nimmt.

6. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass
die eingefahrene Stellung des Kupplungshebels (8) zur Auereingriffstellung des
Betatigungshebels (2) mit dem Auslosehebel (1) und die ausgefahrene Stellung
des Kupplungshebels (8) zur Eingriffstellung des Betatigungshebels (2) mit dem
Ausloésehebel (1) korrespondiert. '

7. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Kupplungshebel (8) einen Anschlag (19) aufweist,
welcher in seiner ausgefahrenen Stellung am Betatigungshebel (2) anliegt.

8. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Betéatigungshebel (2) mit wenigstens einem Anschluss-
arm (2a) und einem Ausldsearm (2b) ausgeristet ist.
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9. Kraftfahrzeugturverschluss nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass
der Anschlussarm (2a) mit beispielsweise einem externen Betatigungselement (4)
verbunden ist.

10. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass der Kupplungshebel (8) am Ausldsearm (2b) angeordnet
ist.

11. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Feder (20) vorgesehen ist, welche den Betati-
gungshebel (2) in seiner unausgelenkten Stellung vorspannt.

12. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet,
dass die Feder (20) als Schenkelfeder mit zwei Schenkeln (20a, 20b) ausgelegt
ist.

13. Kraftfahrzeugti]rverschluss nach Anspruch 11 .oder 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der eine Schenkel (20a) als Betatigungsschenkel (20a) und der
andere Schenkel (20b) als Stiitzschenkel (20b) ausgelegt sind.

14. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 12 oder 13, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Betatigungsschenkel (20a) am Betatigungshebel (2) angreift,
wahrend sich der Stutzschenkel (20b) an einem Gehause (10) abstitzt.

15. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch
gekennzeichnet, dass das Sicherungselement (6) mit wenigstens einer Posi-
tionssicherungseinheit (12, 13) ausgeriistet ist. '
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