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(54) Bezeichnung: KRAFTFAHRZEUGTURVERSCHLUSS

Fig.1A

stand.

(57) Abstract: The present invention relates to a motor vehicle door lock

equipped with a locking mechanism (3, 4) that consists substantially of a rotary
(“? latch (4) and a pawl (3). An actuation lever (5) and a coupling element (7) are

also provided. In addition, the motor vehicle door lock has an inertia element
(9), which, during normal operation, leaves the coupling element (7) in its closed
state and opens the coupling element (7) only when a limit speed of the actuation
lever (5) is exceeded, for example in the event of an accident (crash situation).
According to the invention, the inertia element (9) guides the coupling element
(7) continuously and the inertia element (9) leaves the coupling element in its
closed state depending on the operating state (normal operation/crash situation)
or transfers the coupling element (7) into its open state.

(57) Zusammenfassung: Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist ein Kraft-
fahrzeugtiirverschluss, welcher mit einem Gesperre (3, 4) aus im Wesentlichen
Drehfalle (4) und Sperrklinke (3) ausgeriistet ist. Ferner ist ein Betdtigungshebel
(5) und ein Kupplungselement (7) vorgesehen. Dariiber hinaus verfiigt der Kraft-
fahrzeugtiirverschluss tiber ein Massentrégheitselement (9), welches im Normal-
betrieb das Kupplungselement (7) in seinem geschlossenen Zustand belédsst und
lediglich bei Uberschreiten einer Grenzgeschwindigkeit des Betitigungshebels
(5), beispielsweise bei einem Unfall (Crashfall), das Kupplungselement (7) 6ff-
net. Erfindungsgemaf fiihrt das Massentragheitselement (9) das Kupplungseleme
nt (7) durchgéingig und belésst das Massentragheitselement (9) das Kupplungsele-
ment (7) je nach Betriebszustand (Normalbetrieb/Crashfall) in seinem geschlos-
senen Zustand oder iiberfiihrt das Kupplungselement (7) in seinen gedffneten Zu-
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Kraftfahrzeugtlrverschluss
Beschreibung:

Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugtlrverschluss, mit einem Gesperre aus
im Wesentlichen Drehfalle und Sperrklinke, ferner mit einem Betéatigungshebel
und einem Kupplungselement, und mit einem Massentragheitselement, welches
im Normalbetrieb das Kupplungselement im seinem geschlossenen Zustand
belasst und lediglich bei Uberschreiten einer Grenzgeschwindigkeit des Betéti-
gungshebels, beispielsweise bei einem Unfall (Crashfall), das Kupplungselement
offnet.

Kraftfahrzeugtlrverschlisse des eingangs beschriebenen Aufbaues sind in der
Regel mit einem AuBentlrgriff und einem Innentlrgriff ausgeristet. Der Aul3en-
targriff (oder der Innentlrgriff) mag auf den Betatigungshebel arbeiten, welcher
im geschlossenen Zustand des Kupplungselementes und im Normalbetrieb einen
Ausldsehebel beaufschlagt, der seinerseits das Gesperre 6ffnet. Dazu hebt der
Ausldsehebel in der Regel die Sperrklinke von ihrem Eingriff in die Drehfalle ab.
Das setzt voraus, dass sich der Kraftfahrzeugtirverschluss in entriegeltem
Zustand befindet. Das heif3t, mit "Normalbetrieb" ist im Rahmen der Erfindung
regelmanig der entriegelte Zustand gemeint.

Der verriegelte Zustand korrespondiert dagegen meistens dazu, dass das
Kupplungselement den gedffneten Zustand einnimmt und folglich eine durch-
gangige mechanische Verbindung vom AuBenttrgriff bis hin zum Auslésehebel
nicht mehr beobachtet wird. Dann geht eine Beaufschlagung des AuBBentUrgriffes
leer und kann das Gesperre und folglich der Kraftfahrzeugtlrverschluss nicht
gebffnet werden.

Neben diesem Normalbetrieb sind unbeabsichtigte Betatigungen des AuBBentdr-
griffes (in entriegeltem Zustand des Kraftfahrzeugtirverschlusses) insbesondere
bei einem Unfall bzw. Crashfall mdglich. Diese lassen sich darauf zurtickflhren,
dass bei einem solchen (Seiten-)Aufprall der AuBentlrgriff infolge angreifender
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Tragheitskrafte verschwenkt wird. Befindet sich der Krafttahrzeugttrverschluss
in entriegeltem Zustand und nimmt folglich das Kupplungselement seinen
geschlossenen und zum Normalbetrieb gehérigen Zustand ein, so kann ein
solches Szenario dazu flUhren, dass die mit dem Kraftfahrzeugtlrverschluss
ausgerUstete Tur unbeabsichtigt gedffnet wird. Daraus resultiert ein erhéhtes
Gefahrdungspotential fir Fahrzeuginsassen, weil bei beispielsweise gebffneter
Kraftfahrzeugseitenttr die dort befindlichen Sicherheitssysteme keine Wirkung
entfalten kénnen.

Das im gattungsbildenden Stand der Technik nach der DE 10 2014 002 581 A1
vorgesehene Massentragheitselement sorgt nun dafir, dass beim Uberschreiten
einer Grenzgeschwindigkeit des Betatigungshebels, die Ublicherweise zu einem
Unfall bzw. Crashfall korrespondiert, das Kupplungselement 6ffnet bzw. gedffnet
wird. Dadurch ist die durchgangige mechanische Verbindung vom AuBBenturgriff
bis hin zum Auslésehebel unterbrochen und kann folglich der durch die
Tragheitskrafte verschwenkte AuBentlirgriff das Gesperre nicht unbeabsichtigt
Offnen.

Zu diesem Zweck ist der bekannte Kraftfahrzeugtlrverschluss nach der
DE 102014 002 581 A1 mit einem Massentragheitselement ausgerUstet,
welches auf ein Kupplungsglied arbeitet. Das Kupplungsglied ist drehbar auf
einem AuBenbetatigungshebel gelagert, welcher von einem AuBBentlrgriff beauf-
schlagt werden kann. Im Crashfall kommt es dazu, dass ein Sperrhebel als
Bestandteil des Massentragheitselementes der Bewegung des AufBenbe-
tatigungshebels folgt. Dadurch 16st sich eine Anlagekontur des fraglichen
Sperrhebels von einer Betatigungskontur des AuBenbetétigungshebels. Auf
diese Weise gelangt eine Auswerferkontur am Sperrhebel mit einer Kontur des
Kupplungsgliedes in Eingriff. Das hei3t, das Kupplungsglied 16st sich von dem
Massentragheitselement.

Dadurch kénnen Funktionsstérungen auftreten, zumal fir die Unterbrechung der
bekannten mechanischen Hebelkette zusétzlich der Sperrhebel bendtigt wird.
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Solche Funktionsstérungen sind insbesondere vor dem Hintergrund proble-
matisch, als die beschriebene Wirkungsweise im Leben eines Kraftfahrzeuges in
der Regel praktisch nie auftritt. Dadurch besteht die Gefahr, dass bei einer
Vielzahl an erforderlichen Elementen Korrosionen, Festbackungen, Ver-
schmutzungen etc. die gewlnschte Wirkungsweise stbren kdnnen.

Einen vergleichbar komplexen Aufbau zeigt die EP 2 248 972 A2. Auch in diesem
Fall ist ein Massentragheitselement realisiert. Das Massentragheitselement lasst
sich zwischen dem Normalbetrieb und dem Crashfall bewegen. Im Normalbetrieb
wird das Kupplungselement bzw. ein Verbindungshebel in seiner entriegelten
Position gehalten, wahrend der Crashfall bzw. die Betétigungsposition des
Massentragheitselementes dazu korrespondiert, dass der Kupplungshebel die
verriegelte Position einnimmt.

Der Erfindung liegt das technische Problem zugrunde, einen derartigen Kraft-
fahrzeugtirverschluss so weiter zu entwickeln, dass die Funktionssicherheit bei
zugleich vereinfachtem Aufbau gesteigert ist.

Zur Losung dieser technischen Problemstellung ist bei einem gattungsgemafien
KraftfahrzeugtUrverschluss im Rahmen der Erfindung vorgesehen, dass das
Massentragheitselement das Kupplungselement durchgéangig fihrt und je nach
Betriebszustand (Normalbetrieb/Crashfall) in geschlossenem Zustand belasst
oder in den gedffneten Zustand Gberflhrt.

Bei dem Massentragheitselement handelt es sich bevorzugt um einen Massen-
tragheitshebel, welcher um eine Achse im Schlossgehause drehbar gelagert ist.
Bei dem Schlossgehduse kann es sich um einen metallischen Schlosskasten
handeln, welcher typischerweise das Gesperre drehbar aufnimmt. Ebenso ist
eine Lagerung des Massentragheitselementes in einem in der Regel aus Kunst-
stoff hergestellten Schlossdeckel als Bestandteil des Schlossgehauses moglich
und wird von der Erfindung umfasst. Im Regelfall ist das Massentragheitselement
im Schlossdeckel gelagert.
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Durch die beschriebene Auslegung wird das Massentragheitselement zunachst
einmal beim Betrieb des erfindungsgemafien Kraftfahrzeugverschlusses standig
bewegt. Denn dadurch, dass das Massentragheitselement das Kupp-
lungselement durchgangig fuhrt, kommt es Ublicherweise im Normalbetrieb be-
reits zu einer mehr oder minder ausgepragten Schwenkbewegung des Massen-
tragheitselementes um seine Achse im Schlossgehause. Denn die durchgéngige
FUhrung des Kupplungselementes durch das Massentragheitselement impliziert,
dass Bewegungen des Kupplungselementes unmittelbar zu Bewegungen des
Massentragheitselementes korrespondieren. Als Folge hiervon ist die
Funktionssicherheit des Massentragheitselementes gegeben, weil dieses standig
bewegt wird, und zwar bereits im Normalbetrieb. Dadurch I&sst sich auch ein
funktionssicherer Betrieb im Crashfall realisieren.

Dabei sorgt das Massentragheitselement im Normalbetrieb dafir, dass das
Kupplungselement im geschlossenen Zustand belassen wird. Kommt es zum
anderen Betriebszustand des Crashfalles, so Uberflihrt das Massentragheits-
element das Kupplungselement in den gedffneten Zustand. In beiden Fallen wird
das Kupplungselement durchgéngig mit Hilfe des Massentragheitselementes
gefuhrt. Das hei3t, das Kupplungselement steht in stdndiger mechanischer
Wirkverbindung mit dem Massentragheitselement. Dadurch sind zusétzliche
Elemente wie beispielsweise ein im gattungsbildenden Stand der Technik nach
der DE 10 2014 002 581 A1 beschriebener Sperrhebel entbehrlich. AuBerdem ist
die Funktionssicherheit gesteigert, weil das Kupplungselement durchgangig mit
Hilfe des Massentragheitselementes geflhrt wird.

Da das Massentragheitselement bei seiner durchgangigen FUhrung des
Kupplungselementes im Regelfall zugleich verschwenkt wird, sind Korrosionen,
Festbackungen etc. selbst nach langen Standzeiten nicht zu beflrchten. Das
heif3t, die Funktionssicherheit ist auf langen Zeitskalen gegeben und gewéhr-
leistet. Hiermit geht ein enormer Sicherheitsgewinn einher.
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Im Detail verfigt das Massentragheitselement Uber eine FUhrungskontur fir das
Kupplungselement. Das Kupplungselement greift seinerseits mit einem FUh-
rungszapfen in die FUhrungskontur des Massentragheitselementes ein. Dabei ist
die Auslegung meistens so getroffen, dass die FUhrungskontur des Massen-
tragheitselementes in Richtung auf den Fihrungszapfen gedffnet ist. AuBerdem
ist die FUhrungskontur meistens U-férmig mit jeweils seitlichen Anschlagen
ausgebildet. Dadurch wird die seitliche Bewegung des FUhrungszapfens inner-
halb der U-férmigen FUhrungskontur des Massentragheitselementes begrenzt.

Im Regelfall ist das Kupplungselement mit einer Feder ausgertstet. Die Feder
sorgt unter anderem daflr, dass der FlUhrungszapfen des Kupplungselementes
in Anlage an der Flhrungskontur gehalten wird. Folglich tragt die Feder dem
Umstand Rechnung, dass die FUhrungskontur des Massentragheitselementes in
Richtung auf den FUhrungszapfen gedffnet ist.

Neben dieser Haltefunktion der Feder sorgt die Feder meistens zusatzlich noch
daflr, dass das Kupplungselement im Normalbetriecb am Betatigungshebel
anliegt. Wird der Betatigungshebel im Normalbetrieb beaufschlagt, so wird das
Kupplungselement zusammen mit dem Betéatigungshebel ohne Vorspannung der
fraglichen Feder mitbewegt. Kommt es dagegen zum Unfall oder Crashfall, so
wird der Betatigungshebel stark beschleunigt. Hierbei sorgt das
Massentragheitselement unverandert dafir, dass das Kupplungselement
durchgéangig geflhrt wird. AuBerdem ist am Kupplungselement zusatzlich ein
Anschlag vorgesehen, der im Normalbetrieb am Betatigungshebel anliegt.
Dadurch wird die Feder zwischen dem Kupplungselement und dem
Betatigungshebel im Normalbetrieb nicht gespannt.

Im Crashfall wird der Betatigungshebel — wie gesagt — stark beschleunigt, so dass
das Kupplungselement verschwenkt wird und hierbei die zwischen dem
Betatigungshebel und dem Kupplungselement zwischengeschaltete Feder
vorgespannt wird. Denn im Crashfall (sowie in verriegeltem Zustand des
Kraftfahrzeugtlrverschlusses) verbleibt der FlUhrungszapfen groBtenteils in der
Ruheausnehmung der FUhrungskontur, weil das Tragheitselement der
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Bewegung des Kupplungselementes nicht folgen kann. Dadurch verbleibt das
Kupplungselement in seinem geodffneten Zustand, so dass die zuvor
beschriebene  Betéatigungshebelkette vom  AuBentlrgriff ~ Gber  den
Betatigungshebel, dass Kupplungselement bis hin zum Auslésehebel flr das
Gesperre unterbrochen ist, weil das Kupplungselement gedffnet ist. Etwaige
Betatigungen des AuBentlrgriffes gehen folglich leer.

Im Normalbetrieb sorgt das sich hierbei drehende Massentragheitselement mit
seiner Fuhrungskontur flr die FUhrung des Flhrungszapfens und folglich des
Kupplungselementes. Am Ende der Bewegung des Kupplungselementes im
Normalbetrieb befindet sich das Kupplungselement in geschlossenem Zustand,
so dass die mechanische Hebelkette vom AuBentlrgriff Uber den
Betéatigungshebel, das Kupplungselement bis hin zu einem Auslésehebel flr das
Gesperre geschlossen ist, so dass der Auslésehebel das Gesperre 6ffnen kann.

Das setzt voraus, dass das Kupplungselement tatsdchlich seine geschlossene
Position bzw. seinen geschlossenen Zustand einnehmen kann. AuBerdem ist es
erforderlich, dass der Kraftfahrzeugttrverschluss entriegelt ist. Befindet sich
dagegen der Kraftfahrzeugtlrverschluss in verriegeltem Zustand, so wird das
Kupplungselement durchgéngig in gedffnetem Zustand gehalten, und zwar nicht
nur im Normalbetrieb, sondern auch im Crashfall.

Nach weiterer vorteilhafter Ausgestaltung ist das Kupplungselement als auf dem
Betéatigungshebel gelagerter Kupplungshebel ausgebildet. AuBerdem handelt es
sich bei dem Kupplungshebel vorteilhaft um einen Mehrarmhebel. Tats&chlich ist
der Kupplungshebel mit mindestens einem Anschlagarm und einem
FUhrungsarm ausgebildet.

Der Anschlagarm ist zur Wechselwirkung mit einer Anschlagnase des bereits
angesprochenen Ausldsehebels eingerichtet. Der Auslésehebel beaufschlagt
das Gesperre. Tatsachlich ist die Auslegung meistens so getroffen, dass der
Auslosehebel die in die Drehfalle in geschlossenem Zustand eingefallene
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Sperrklinke von der Drehfalle abheben kann. Als Folge hiervon 6ffnet die Dreh-
falle meistens federunterstiitzt. Zu diesem Zweck ist der Auslésehebel generell
drehbar im Schlossgehduse gelagert.

Sobald sich das Kupplungselement bzw. der Kupplungshebel in seinem ge-
schlossenen Zustand befindet, kann der Anschlagarm des Kupplungshebels
gegen die Anschlagnase des das Gesperre beaufschlagenden Auslésehebels
fahren. Dadurch wird eine Schwenkbewegung des Kupplungshebels auf den
Ausldsehebel Ubertragen, welcher seinerseits in Folge der Schwenkbewegung
die Sperrklinke von der Drehfalle abhebt. Die Schwenkbewegung des Kupp-
lungshebels wird dadurch verursacht, dass der Kupplungshebel bzw. das Kupp-
lungselement drehbar auf dem Betéatigungshebel gelagert ist.

Sobald also der Betéatigungshebel (beispielsweise mit Hilfe des AuBentlirgriffes)
verschwenkt wird, folgt das Kupplungselement bzw. der Kupplungshebel der
Schwenkbewegung des Betétigungshebels. Befindet sich das Kupplungselement
in gebffnetem Zustand, so fahrt der Anschlagarm des Kupplungshebels an der
Anschlagnase des Auslosehebels vorbei, so dass entsprechende Bewegungen
des Betatigungshebels und folglich des AuBBentlrgriffes im Beispielfall leergehen.

Nimmt jedoch das Kupplungselement bzw. der Kupplungshebel seinen Zustand
geschlossen ein, so korrespondiert hierzu eine Wechselwirkung des Anschlag-
armes mit der Anschlagnase bei einer Schwenkbewegung des Betéatigungs-
hebels. Auf diese Weise wird das Gesperre wie beschrieben gedffnet.

Um den geschlossenen und gedffneten Zustand des Kupplungselementes bzw.
mehrarmigen Kupplungshebels darstellen zu kénnen, tragt der Fihrungsarm den
in die FOhrungskontur des Massentragheitselementes eingreifenden Flhrungs-
zapfen. Darlber hinaus mag noch ein Verriegelungsarm als weiterer Arm des
mehrarmigen Kupplungshebels realisiert sein. Der Verriegelungsarm ist zur
Wechselwirkung mit einem Verriegelungselement bzw. Zentralverriege-
lungselement eingerichtet.
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Befindet sich das Verriegelungselement in dem Zustand ,verriegelt’, so arbeitet
das Verriegelungselement auf den Verriegelungsarm des Kupplungselementes
bzw. Kupplungshebels derart, dass das Kupplungselement durchgangig seinen
gedffneten Zustand beibehdalt. Das gilt sowohl flir den Normalbetrieb als auch im
Crashfall. Erst wenn das Verriegelungselement den Verriegelungsarm des
Kupplungselementes bzw. Kupplungshebels freigibt, kann das Kupplungsele-
ment in die geschlossene Position bzw. den geschlossenen Zustand Uberfuhrt
werden. Hierzu korrespondiert der Normalbetrieb im entriegelten Zustand des
Kraftfahrzeugtirverschlusses.

Das alles gelingt unter Berlcksichtigung eines konstruktiv einfachen und
besonders funktionssicheren Aufbaues. Durch den Ruckgriff auf lediglich ein
(einziges) Massentragheitselement wird zugleich die Anzahl der erforderlichen
Bauteile gegenlber den bisher im Stand der Technik verfolgten Ausfihrungs-
formen reduziert. Das fUhrt zu Kostenvorteilen und dazu, dass der erfindungs-
gemaBe Kraftfahrzeugttrverschluss besonders kompakt aufgebaut werden kann.
Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.

Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfihrungsbeispiel
darstellenden Zeichnung néher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1Aund 1B den erfindungsgemaBen Kraftfahrzeugverschluss mit seinen
wesentlichen Bestandteilen im zusammengebauten Zustand
(Fig. 1A) sowie in Explosionsdarstellung (Fig. 1B),

Fig. 2A bis 2C  den Kraftfahrzeugtiirverschluss im Zustand ,entriegelt* sowie
im Normalbetrieb bei einem Offnungsvorgang,

Fig. 3A bis 3C  den Kraftfahrzeugtlrverschluss nach den Fig. 2A bis 2C im
Crashfall und

Fig. 4A bis 4C  den Kraftfahrzeugtlrverschluss in einer Rickansicht geman
Fig. 1A, im Zustand ,verriegelt” bei einem Offnungsvorgang.
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In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugtlrverschluss dargestellt. Von dem Kraft-
fahrzeugtirverschluss erkennt man ausschnittsweise in der Fig. 4A einen
Schlosskasten 1 sowie einen Schlossdeckel 2. Im Schlosskasten 1 ist ein Ge-
sperre 3, 4 gelagert, welches sich aus einer Sperrklinke 3 und einer Drehfalle 4
zusammensetzt. Der metallische Schlosskasten 1 und der aus Kunststoff
bestehende Schlossdeckel 2 bilden zusammengenommen ein Schlossgehause
1,2.

Neben diesem lediglich in der Fig. 4A angedeuteten Gesperre 3, 4 aus der Dreh-
falle 4 und der Sperrklinke 3 ist dann noch ein Betétigungshebel 5 realisiert, bei
dem es sich im AusflUhrungsbeispiel und nicht einschrdankend um einen
AuBenbetatigungshebel 5 handelt. Tatsachlich wird der Betatigungshebel bzw.
AuBenbetatigungshebel 5 von einem in der Fig. 1B lediglich angedeuteten
AuBentUrgriff 6 beaufschlagt. Der Betétigungshebel 5 ist drehbar im Schloss-
deckel 2 gelagert.

Auf dem Betatigungshebel 5 ist ein Kupplungselement 7 drehbar gelagert. Bei
dem Kupplungselement 7 handelt es sich im Ausflhrungsbeispiel um einen
mehrarmigen Kupplungshebel 7. Tatsachlich ist der Kupplungshebel 7 mit Hilfe
eines Steckzapfens 8 auf dem Betatigungshebel 5 drehbar gelagert. Folgerichtig
definiert der Steckzapfen 8 eine zugehdérige Drehachse fir den Kupplungshebel
7.

Bei einem Vergleich der Fig. 1A und 1B erkennt man dann noch ein Massen-
tragheitselement 9, welches mit Hilfe eines nicht dargestellten Lagerzapfens im
Schlossgehduse 1, 2 bzw. nach dem Ausfiihrungsbeispiel im Schlossdeckel 2
gelagert ist. Der Lagerzapfen definiert eine Drehachse 10 fur das Massentrag-
heitselement 9.

Ferner gehoOrt zum grundsatizlichen Aufbau ein Auslésehebel 11 nach dem Aus-
flhrungsbeispiel. Grundsatzlich ist dieser Auslésehebel 11 aber auch entbehr-
lich, weil seine Funktion prinzipiell vom Betatigungshebel 5 Gbernommen werden
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kann. Das ist jedoch nicht dargestellt. Man erkennt, dass der Auslésehebel 11
und der Betatigungshebel 5 Gber eine gemeinsame Drehachse 12 verfligen und
in Bezug auf diese Drehachse 12 gemeinsam verschwenkt werden kénnen. Die
Drehachse 12 wird von einem wiederum nicht dargestellien Lagerzapfen
definiert, welcher im Schlossdeckel 2 bzw. allgemein dem Schlossgehause 1, 2
verankert ist. Der Auslosehebel 11 verflgt einerseits Uber eine Anschlagnase
11a und andererseits eine Auslésenase 11b.

Sobald der Auslésehebel 11 eine in der Fig. 1A angedeutete Gegenuhrzeiger-
sinndrehung um die Achse bzw. Drehachse 12 vollfihrt, sorgt die Auslésenase
11b daflr, dass die im geschlossenen Zustand des Gesperres 3, 4 in Eingriff mit
der Drehfalle 4 befindliche Sperrklinke 3 von der Drehfalle 4 abgehoben wird.
Dadurch 6ffnet die Drehfalle 4 federunterstitzt und kann einen zuvor gefangenen
SchlieBbolzen freigeben. Der Kraftfahrzeugtirverschluss und eine zugehdrige
Kraftfahrzeugtlr lassen sich im Anschluss hieran 6ffnen. Diesen Vorgang kann
man zusaizlich anhand der Fig. 4A nachvollziehen. Dort vollfihrt der
Auslosehebel 11 wegen der dargestellten Rickansicht jedoch eine Uhrzeiger-
sinnbewegung um die Drehachse 12.

Das Massentragheitselement 9 bzw. der um die Achse 10 im Schlossgehause 1,
2 drehbare Massentragheitshebel 9 sorgt fir die Flhrung des
Kupplungselementes bzw. des Kupplungshebels 7. Das gilt sowohl fir den
Normalbetrieb als auch fir den Crashfall. Der Normalbetrieb und die zugehdérige
Funktionsabfolge sind in den Fig. 2A bis 2C dargestellt. Der Normalbetrieb des
KraftfahrzeugtUrverschlusses  korrespondiert zum  Zustand "entriegelt".
Tatséchlich lasst sich im Normalbetrieb das Gesperre 3, 4 6ffnen. Befindet sich
dagegen der Kraftfahrzeugttrverschluss im Zustand "verriegelt", so kann das
Gesperre 3, 4 nicht gedffnet werden. Das ist in den Fig. 4A bis 4C dargestellt. Ein
entsprechender Offnungsvorgang geht folglich leer, weil hierbei der
Auslésehebel 11 nicht beaufschlagt wird und folglich die Sperrklinke nicht von
der Drehfalle 4 abheben kann.
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In der Fig. 2A ist nun der Zustand .entriegelt” des Krafttahrzeugtlrverschlusses
und der Beginn eines Offnungsvorganges im Normalbetrieb dargestellt. Beim
Ubergang von der Fig. 2A zur Fig. 2B und schlieBlich zur Fig. 2C erkennt man,
dass im Normalbetrieb (mit dem entriegelten Kraftfahrzeugtirverschluss) das
Massentragheitselement 9 das Kupplungselement bzw. den Kupplungshebel 7 in
seinem dargestellten geschlossenen Zustand beldsst. Der geschlossene Zu-
stand des Kupplungselementes bzw. Kupplungshebels 7 korrespondiert dazu,
dass ein Anschlagarm 7a des Kupplungshebels 7 mit der Anschlagnase 11a des
Ausldsehebels 11 wechselwirken kann.

Tatsachlich wird das Massentragheitselement 9 im Normalbetrieb um seine
Achse 10 verschwenkt. Das geschieht im Rahmen des Ausfuhrungsbeispiels im
Uhrzeigersinn. Gleichzeitig sorgt das drehende bzw. verschwenkte Massen-
tragheitselement 9 flr eine durchgéngige FUhrung des Kupplungshebels 7 bei
diesem Vorgang. Zugleich liegt hierbei das Kupplungselement bzw. der
Kupplungshebel 7 am Betatigungshebel 5 an. Hierflr sorgt ein Anschlag bzw.
Zapfen 19 am Kupplungshebel 7, den man am besten in der
Explosionsdarstellung nach der Fig.1B erkennt.

Der Zapfen bzw. Anschlag 19 am Kupplungselement 7 sorgt in Verbindung mit
einer insbesondere in den Figuren 1A und 1B zu erkennenden Feder 17 dafir,
dass sich im Normalbetrieb der Betatigungshebel 5 und das Kupplungselement
bzw. der Kupplungshebel 7 um ihre durch den Steckzapfen 8 definierte
gemeinsame Drehachse bewegen. Hierbei wird die Feder 17 nicht gespannt.
AuBerdem befindet sich das Kupplungselement bzw. der Kupplungshebel 7 in
geschlossenem Zustand, weil die in den Figuren 2A bis 2C dargestellte
entriegelte Position des Kraftfahrzeugtlrverschlusses im Normalbetrieb dazu
korrespondiert, dass das Gesperre 3, 4 mit Hilfe des Kupplungshebels 7 gedffnet
werden kann.

In den Fig. 3A bis 3C ist nun der Offnungsvorgang des erfindungsgeméaBen Kraft-
fahrzeugtirverschlusses im Crashfall dargestellt. Auch in diesem Fall sorgt das



WO 2020/200361 PCT/DE2020/100189

10

15

20

25

30

12

Massentragheitselement 9 flr die durchgangige FlUhrung des Kupplungs-
elementes 7. Das heiB3t, dass Massentragheitselement 9 fihrt das Kupplungs-
element 7 durchgangig. Anders ausgedrickt, befinden sich das Massentrag-
heitselement 9 und das Kupplungselement 7 in standigem mechanischen Eingriff
durch gegenseitige Anlage. AuBerdem sorgt das Massentragheitselement 9 je
nach seinem Betriebszustand, das hei3t im Normalbetrieb ebenso wie im
Crashfall daflrr, dass das Kupplungselement 7 im Normalbetrieb in seinem
geschlossenen Zustand belassen wird, folglich das Gesperre 3, 4 gedffnet wird
oder das Kupplungselement 7 in den gedffneten Zustand Gberflhrt wird. Hierzu
korrespondiert der Crashfall. Hierbei wird die Feder 17 vorgespannt.

Dazu weist das Massentragheitselement 9 eine FUhrungskontur 13, 14, 15 far
das Kupplungselement bzw. fur den Kupplungshebel 7 auf. In die Flhrungs-
kontur 13, 14, 15 am Massentragheitselement 9 greift ein Fihrungszapfen 16 des
Kupplungshebels 7 ein. Der Fihrungszapfen 16 ist an einem FUhrungsarm 7b
des mehrarmigen Kupplungshebels 7 angeordnet. Erganzend zu dem An-
schlagarm 7a und dem FUhrungsarm 7b verfugt der mehrarmige Kupplungshebel
7 darUber hinaus noch Uber einen Verriegelungsarm 7c, der nachfolgend noch
n&her und mit Bezug zu den Fig. 4A bis 4C beschrieben wird.

Die FUhrungskontur 13, 14, 15 am Massentragheitselement 9 ist insgesamt
U-férmig ausgebildet und in Richtung auf den Kupplungshebel 7 bzw. dessen
FUhrungszapfen 16 geodffnet. Tatsachlich verflgt die Fihrungskontur 13, 14, 15
Uber eine U-Basis 13 und zwei U-Schenkel 14, 15. Neben dieser gleichsamen
Drehverbindung des Massentragheitselementes 9 mit dem Kupplungselement
bzw. Kupplungshebel 7 durch den in die Fihrungskontur 13, 14, 15 eingreifenden
FUhrungszapfen 16 ist die zuvor bereits beschriebene Kopplung des
Kupplungshebels 7 Uber den Anschlag 19 in Verbindung mit der Feder 17 mit
dem Betatigungshebel 5 realisiert. Das Zusammenspiel zwischen dem Anschlag
19 und der Feder 17 sorgt im Normalbetrieb daflr, dass der Betatigungshebel 5
und das Kupplungselement 7 gemeinsam verschwenkt werden, ohne das die
Feder 17 gespannt wird. Kommt es dagegen zum in den Fig. 3A bis 3C
dargestellten Crashfall, so wird der Kupplungshebel 7 im Uhrzeigersinn
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verschwenkt. Zugleich sorgt diese Schwenkbewegung des Kupplungshebels 7
daflr, dass die Feder 17 vorgespannt wird.

In den Fig. 1A und 1B erkennt man nun Details dieser Feder 17, die mit einem
gewundenen Federabschnitt die gemeinsame Achse bzw. Drehachse 12 von
einerseits dem Betatigungshebel 5 und andererseits dem Auslésehebel 11
umgibt. AuBerdem verfligt die Feder 17 Uber einen Schenkel 17a, welcher im
Ausfihrungsbeispiel von hinten in den Fihrungszapfen 16 am FUhrungsarm 7b
des Kupplungshebels 7 eingreift bzw. allgemein den Kupplungshebel 7
beaufschlagt. Ein anderer und ebenfalls in der Fig. 1B zu erkennender Schenkel
17b der Feder 17 liegt demgegeniber am Betatigungshebel 5 an. Folgerichtig
sorgt die Feder 17 flr eine elastische Kopplung zwischen dem Betéatigungshebel
5 und dem Kupplungshebel 7.

AuBerdem sorgt die Feder 17 daflr, dass das hiermit ausgerlstete
Kupplungselement 7 in Anlage an der FUhrungskontur 13, 14, 15 des
Massentragheitshebels 9 gehalten wird. Denn die Feder 17 stellt sicher, dass der
FUhrungszapfen 16 des Kupplungshebels 7 im Innern der zum FUhrungszapfen
16 hin gedffneten FUhrungskontur 13, 14, 15 am Massentragheitshebel 9 bei den
beschriebenen Bewegungen verbleibt.

Geht man nun vom Zustand .entriegelt* des Kraftfahrzeugtlrverschlusses und
dem Normalbetrieb sowie einem Offnungsvorgang aus, wie er in den Fig. 2A bis
2C dargestellt ist, so erkennt man, dass der Fihrungszapfen 16 des Kupplungs-
hebels 7 zu Beginn dieses Offnungsvorganges entsprechend der Darstellung in
der Fig. 2A in der Ruheausnehmung 14 angeordnet ist. Ausgehend von der Fig.
2A sorgt nun eine Beaufschlagung des AuBentUrgriffes 6 daflr, dass der
Betatigungshebel bzw. AuBenbetatigungshebel 5 um seine Drehachse 12 im
Gegenuhrzeigersinn beim Ubergang von der Fig. 2A zur Fig. 2B und schlieBlich
bis hin zur Fig. 2C verschwenkt wird.

Durch diese Gegenuhrzeigersinnbewegung des Betatigungshebels 5 um seine
Achse bzw. Drehachse 12 folgt auch der auf dem Betatigungshebel 5 um die
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Achse 8 gelagerte Kupplungshebel 7 dieser Gegenuhrzeigersinnbewegung.
Zugleich liegt hierbei der Anschlag 19 des Kupplungshebels 7 an dem fraglichen
Betétigungshebel 5 an. Die Feder 17 wird nicht gespannt. Dadurch nahert sich
der Anschlagarm 7a des Kupplungshebels 7 der Anschlagnase 11a des zunachst
in Ruhe befindlichen Auslésehebels 11.

Im Normalbetrieb sorgt nun der im Gegenuhrzeigersinn um seine Achse 12
verschwenkte Betdtigungshebel 5 daflir, dass Gber den in die Ruheausnehmung
14 eingreifenden FUhrungszapfen 16 am Kupplungshebel 7 der Tragheitshebel
9 um seine Achse 10 verschwenkt wird, und zwar im Uhrzeigersinn, wie man
ebenfalls beim Ubergang von der Fig. 2A zur Fig. 2B erkennt. Bei einer weiteren
Schwenkbewegung des Betatigungshebels 5 im Gegenuhrzeigersinn um seine
Achse 12 kann nun der FUhrungszapfen 16 entlang der U-Basis 13 der
FUhrungskontur 13, 14, 15 des Verriegelungshebels 9 gleiten, bis er schlieBlich
den einen U-Schenkel 15 der Flhrungskontur 13, 14, 15 entsprechend der
Darstellung nach der Fig. 2C erreicht.

Bei diesem Vorgang liegt der Anschlagarm 7a des Kupplungshebels 7 an der
Anschlagnase 11a des Ausldsehebels 11 an, so dass der Auslésehebel 11 der
Gegenuhrzeigersinnbewegung des gleichachsig gelagerten Betatigungshebels 5
folgt. Die Gegenuhrzeigersinnbewegung des Auslésehebels 11 flhrt nun dazu,
dass die Anschlagnase 11b des Ausldsehebels 11 die Sperrklinke 3 von der
Drehfalle 4 abhebt, so dass am Ende des beschriebenen Offnungsvorganges im
Normalbetrieb das Gesperre 3, 4 geéffnet ist. Ein zuvor gefangener
SchlieBbolzen kommt frei und die mit dem Kraftfahrzeugtlrverschluss
ausgerUstete Kraftfahrzeugtir kann gedffnet werden.

In den Fig. 3A bis 3C ist nun der Crashfall dargestellt. Auch in diesem Fall
befindet sich der Kraftfahrzeugtlrverschluss im Zustand ,entriegelt®. In der Fig.
3A ist nun erneut der Beginn eines nunmehr unfreiwilligen Offnungsvorganges
dargestellt. Der FUhrungszapfen 16 des Kupplungshebels 7 befindet sich in der
Ruheausnehmung 14 der FUhrungskontur 13, 14, 15 am Massentragheitshebel
9.
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Ausgehend von der Darstellung in der Fig. 3A fUhrt nun eine durch die Tragheit
des Massentragheitshebels 9 letztlich ausgeléste Schwenkbewegung des
Betétigungshebels 5 im Gegenuhrzeigersinn dazu, dass zugleich auch der
Kupplungshebel 7 um seine Achse 8 gegenlber dem Betatigungshebel 5 im
Uhrzeigersinn verschwenkt wird. Demgegenutber behalt der Kupplungshebel 7
beim Offnungsvorgang im Normalbetrieb und beim Ubergang von der
vergleichbaren Fig. 2A zur Fig. 2B seine Drehposition oder allgemein seine
Relativposition im Vergleich zum Betéatigungshebel 5 gréBtenteils bei. Das gilt
schlieBlich auch beim Ubergang von der Fig. 2B zur Fig. 2C.

Im Unterschied hierzu kann der Massentragheitshebel 9 beim Offnungsvorgang
im Crashfall und beim Ubergang von der Fig. 3A zur Fig. 3B der Bewegung des
Betatigungshebels 5 nicht (mehr) folgen. Da der Fihrungszapfen 16 nach wie vor
in der Ruheausnehmung 14 angeordnet ist, sorgt der Verbleib des
Massentragheitshebels 9 in seiner Position gemaf der Fig. 3A daflr, dass der
Kupplungshebel 7 gegenuber dem Betatigungshebel 5 verschwenkt wird.
Tats&chlich beobachtet man beim Ubergang von der Fig. 3A zur Fig. 3B eine
Schwenkbewegung des Kupplungshebels 7 um seine Achse 8 auf dem
Betatigungshebel 5 im angedeuteten Uhrzeigersinn. Dadurch bewegt sich der
Anschlagarm 7a des Kupplungshebels 7 von der Anschlagnase 11a des
Auslosehebels 11 weg. Zugleich nimmt der Kupplungshebel 7 seinen gedffneten
Zustand ein, weil der Anschlagarm 7a nicht (mehr) mit der Anschlagnase 11a des
Ausldsehebels 11 wechselwirken kann.

Bei einer weiteren Betatigung des Betatigungshebels 5 im Gegenuhrzeigersinn
beim Ubergang von der Fig. 3B zur Fig. 3C wird der Massentragheitshebel 9 zwar
geringfigig um seine Achse 10 im Uhrzeigersinn verschwenkt, weil der
FUhrungszapfen 16 am Kupplungshebel 7 wiederum die Ruheausnehmung 14
verldsst und entlang der U-Basis 13 der FUhrungskontur 13, 14, 15 entlang
gleitet. Da jedoch der Anschlagarm 7a des Kupplungshebels 7 von der
Anschlagnase 11a des Ausldsehebels 11 frei ist bzw. diese Ubergreift, bleibt der
Auslosehebel 11 insgesamt in Ruhe. Dadurch, dass der Kupplungshebel 7 im
Crashfall in den geéffneten Zustand mit Hilfe des Massentragheitshebels 9
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Uberfihrt worden ist, wird eine Betatigungshebelkette vom AuBentlrgriff 6 Uber
den Betatigungshebel 5, den Kupplungshebel 7 bis hin zum Auslésehebel 11 fir
das Gesperre 3, 4 unterbrochen. Das Gesperre 3, 4 bleibt im Crashfall
wunschgeman geschlossen, so dass sich die zugehdrige Kraftfahrzeugttr nicht
unbeabsichtigt 6ffnen kann.

Sowohlim Normalbetrieb nach der Darstellung in den Fig. 2A bis 2C als auch im
Crashfall entsprechend den Fig. 3A bis 3C sorgt das Massentragheitselement 9
mit seiner FUhrungskontur 13, 14, 15 daflr, dass das Kupplungselement 7
durchgangig gefthrt wird. Tats&chlich liegt der FUhrungszapfen 16 des
Kupplungshebels 7 durchgangig an der FUhrungskontur 13, 14, 15 an und wird
innerhalb der FUOhrungskontur 13, 14, 15 gehalten. HierfGr sorgt im
Ausfihrungsbeispiel erganzend die Feder 17. Tatsachlich wird die Feder 17 im
Normalbetrieb und beim Ubergang von der Fig. 2A zur Fig. 2C allenfalls
geringfligig bzw. nicht vorgespannt, das heiBt beim Offnen des
KraftfahrzeugtUrverschlusses. Der drehende Massentragheitshebel 9 fuhrt den
Kupplungshebel 7, und zwar durchgéngig. AuBerdem bemisst sich die
Drehgeschwindigkeit des  Massentragheitshebels 9 anhand  seiner
Massentragheit einerseits und andererseits daran, welche Vorspannkrafte der
Feder 17 Uberwunden werden missen.

Sobald die Drehgeschwindigkeit des Betatigungshebels 5 beim Offnungsvorgang
im Gegenuhrzeigersinn groBer als eine bestimmte Grenzgeschwindigkeit ist,
Offnet der Massentragheitshebel 9 im Crashfall entsprechend der Darstellung in
den Fig. 3A bis 3C die Kupplung bzw. das Kupplungselement 7. Das heif3t, der
Massentragheitshebel 9 sorgt im Crashfall dafir, dass der Kupplungshebel 7
gegenlber dem Betatigungshebel 5 verschwenkt wird, so dass der Kupplungs-
hebel 7 seine geodffnete Position einnimmt. Als Folge hiervon kann der
Anschlagarm 7a des Kupplungshebels 7 nicht mehr mit der Anschlagnase 11a
des Ausldsehebels 11 wechselwirken. Dadurch verbleibt der Auslésehebel 11 in
Ruhe und das Gesperre 3, 4 ist nach wie vor geschlossen. Der Kraftfahr-
zeugtlrverschluss und das Gesperre 3, 4 werden nicht gedéffnet.
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In den Fig. 4A bis 4C ist nun ein Offnungsvorgang bei verriegeltem
Kraftfahrzeugtlrverschluss  dargestellt. Zu diesem Zweck st ein
Zentralverriegelungselement bzw. Verriegelungselement 18 vorgesehen,
welches auf den Verriegelungsarm 7c¢ des Kupplungshebels 7 arbeitet. Tatsach-
lich sorgt das Verriegelungselement 18 bzw. Zentralverriegelungselement 18
dafir, dass das Kupplungselement bzw. der Kupplungshebel 7 im Zustand
~verriegelt des Kraftfahrzeugtlrverschlusses in seiner gedffneten Position
gehalten wird, und zwar auch im Crashfall.

Diese geoffnete Position des Kupplungshebels 7 korrespondiert im Rahmen der
Darstellung nach den Fig. 4A bis 4C erneut dazu, dass der Anschlagarm 7a des
Kupplungshebels 7 nicht mit der Anschlagnase 11a des Ausldsehebels 11
wechselwirken kann. In  dem dargestellten Zustand ,verriegelt® des
Kraftfahrzeugtlrverschlusses nach den Fig. 4A bis 4C verbleibt der
KraftfahrzeugtUrverschluss, und zwar ungeachtet dessen, ob der dort
dargestellte normale Offnungsvorgang oder der Crashfall beobachtet wird. Das
heiB3t, der Kraftfahrzeugttrverschluss behélt den Zustand ,verriegelt“ und folglich
den gedffneten Zustand des Kupplungshebels 7 bei, und zwar unabhangig von
der Offnungsgeschwindigkeit des Betétigungshebels 5. Dadurch wird das
Gesperre 3, 4 in keinem Fall gedffnet.
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Patentansprlche:

1. Kraftfahrzeugtirverschluss, mit einem Gesperre (3, 4) aus im Wesentlichen
Drehfalle (4) und Sperrklinke (3), ferner mit einem Betétigungshebel (5) und
einem Kupplungselement (7), und mit einem Massentragheitselement (9),
welches im Normalbetrieb das Kupplungselement (7) in seinem geschlossenen
Zustand belésst und lediglich bei Uberschreiten einer Grenzgeschwindigkeit des
Betatigungshebels (5), beispielsweise bei einem Unfall (Crashfall), das
Kupplungselement (7) oOffnet, dadurch gekennzeichnet, dass das
Massentragheitselement (9) das Kupplungselement (7) durchgangig fihrt und je
nach Betriebszustand (Normalbetrieb/Crashfall) in geschlossenem Zustand
beldsst oder in den gedffneten Zustand Uberflhrt.

2. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
das Massentragheitselement (9) als um eine Achse (10) im Schlossgehduse (1,
2) drehbarer Massentragheitshebel (9) ausgebildet ist.

3. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass das Massentragheitselement (9) eine FlUhrungskontur (13, 14, 15) fur das
Kupplungselement (7) aufweist.

4. Kraftfahrzeugttrverschluss nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass
das Kupplungselement (7) mit einem FlUhrungszapfen (16) in die Fihrungskontur
(13, 14, 15) des Massentragheitselementes (9) eingreift.

5. Kraftfahrzeugtlrverschluss nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass
das Kupplungselement (7) mit einer Feder (17) ausgerUstet ist, welche den Fih-
rungszapfen (16) in Anlage an der FUhrungskontur (13, 14, 15) halt.

6. Kraftfahrzeugtlrverschluss nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass
die Feder (17) das Kupplungselement (7) in Richtung einer Ruheausnehmung
(14) der FUhrungskontur (13, 14, 15) vorspannt.
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7. KraftfahrzeugtUrverschluss nach einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass das Kupplungselement (7) in einer verriegelten und geoff-
neten Position mit Hilfe eines Verriegelungselementes (18) gehalten wird.

8. KraftfahrzeugtUrverschluss nach einem der Anspriche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Kupplungselement (7) als Mehrarmhebel mit einem
Anschlagarm (7a) und einem FlUhrungsarm (7b) ausgebildet ist.

9. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass
der Anschlagarm (7a) zur Wechselwirkung mit einer Anschlagnase (11a) eines
das Gesperre (3, 4) beaufschlagenden Auslésehebels (11) eingerichtet ist.

10. Kraftfahrzeugtlirverschluss nach Anspruch 8 oder 9, dadurch
gekennzeichnet, dass der Fihrungsarm (7b) den in die FUhrungskontur (13, 14,
15) des Massentragheitselementes (9) eingreifenden FUhrungszapfen (16) tragt.
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