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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Schliel3-
vorrichtung (1) fir eine Fahrzeugtiir, umfassend ein Sperr-
glied (4), welches sich bei einer von auf3en auf die Schlief3-
vorrichtung (1) wirkenden Beschleunigungskraft aufgrund
der Massetragheit entgegen der einwirkenden Beschleuni-
gungskraft ausgehend von einer Ausgangsposition in eine
Sperrposition verlagert, in welcher durch das Sperrglied (4)
ein Entriegeln der Fahrzeugtur blockiert ist.
Erfindungsgemal umfasst die SchlieRvorrichtung (1) ein
weiteres Sperrglied (5) zum Blockieren des Entriegelns der
Fahrzeugtiir bei einem Uberschreiten eines vorgegebenen
Grenzwerts einer Betatigungsgeschwindigkeit eines Tur-
griffs (2) der Fahrzeugtiir und des Weiteren eine Uberlast-
kupplung (3) zur Begrenzung einer bei der Blockierung des
Entriegelns der Fahrzeugtir auftretenden Kraft.




DE 10 2015 008 357 A1

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Schlievorrichtung
fur eine Fahrzeugtir nach den Merkmalen des Ober-
begriffs des Anspruchs 1, eine Fahrzeugtir mit einer
solchen SchlieRvorrichtung und ein Fahrzeug mit zu-
mindest einer solchen Fahrzeugtur.

[0002] Aus dem Stand der Technik ist, wie in der
DE 10 2005 049 144 A1 beschrieben, eine Massen-
sperre im Lagerbugel zur Blockierung eines Bowden-
zuges bekannt. Ein TurauRengriff eines Kraftfahrzeu-
ges umfasst einen am Turblech befestigbaren Lager-
rahmen, an dem ein Ziehgriff angelenkt ist, und ei-
nen im Lagerrahmen angelenkten Umlenkhebel, der
durch den Ziehgriff betdtigbar ist und an dem min-
destens ein Ubertragungsteil angekoppelt ist, durch
das eine Tur entriegelbar ist. Eine Massensperre ist
gegen Federdruck verschwenkbar gelagert und bei
einem Seitenaufprall aufgrund ihrer Massetragheit in
eine Sperrstellung verlagerbar, in der sie ein Entrie-
geln der Tur verhindert. Es ist vorgesehen, dass die
Massensperre in dem Lagerrahmen integriert ange-
ordnetist und an dem Ubertragungsteil angreift und in
der Sperrstellung eine Betétigung des Ubertragungs-
teiles und somit ein Verschwenken des Umlenkhe-
bels in die Entriegelungsstellung der Tur verhinder-
bar ist.

[0003] In der DE 10 2011 116 424 A1 werden eine
Schlief3einrichtung fiir eine Seitentlr eines Kraftwa-
gens sowie eine Anordnung einer solchen Schliel3-
einrichtung an einer Seitentur eines Kraftwagens be-
schrieben. Die SchlieReinrichtung umfasst ein Grif-
felement und eine Kopplungseinrichtung, Uber die
das Griffelement mit einem Tirschloss der Tur kop-
pelbar ist. Es ist wenigstens ein pyrotechnisches
Stellglied vorgesehen, mittels welchem die Kopplung
des Griffelements Uber die Kopplungseinrichtung mit
dem Turschloss verhinderbar ist.

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zu Grun-
de, eine gegeniber dem Stand der Technik verbes-
serte SchlieRvorrichtung flr eine Fahrzeugtur, eine
Fahrzeugtur mit einer solchen gegentiber dem Stand
der Technik verbesserten SchlieRvorrichtung und ein
Fahrzeug mit zumindest einer solchen Fahrzeugtur
anzugeben. Die Aufgabe wird erfindungsgemal ge-
I8st durch eine SchlieBvorrichtung fur eine Fahrzeug-
tir mit den Merkmalen des Anspruchs 1, eine Fahr-
zeugtur mit einer SchlieBvorrichtung mit den Merk-
malen des Anspruchs 9 und ein Fahrzeug mit zumin-
dest einer Fahrzeugtir mit den Merkmalen des An-
spruchs 10.

[0005] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind Gegenstand der Unteransprtiche.

[0006] Eine SchlieBvorrichtung fir eine Fahrzeugtir
umfasst ein Sperrglied, welches sich bei einer von au-
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Ren auf die SchlieRvorrichtung wirkenden Beschleu-
nigungskraft aufgrund der Massetragheit entgegen
der einwirkenden Beschleunigungskraft ausgehend
von einer Ausgangsposition in eine Sperrposition ver-
lagert, in welcher durch das Sperrglied ein Entriegeln
der Fahrzeugtur blockiert ist.

[0007] Erfindungsgemall umfasst die SchlielRvor-
richtung ein weiteres Sperrglied zum Blockieren des
Entriegelns der Fahrzeugtir bei einem Uberschreiten
eines vorgegebenen Grenzwerts einer Betatigungs-
geschwindigkeit eines Turgriffs der Fahrzeugtiir und
des Weiteren eine Uberlastkupplung zur Begrenzung
einer bei der Blockierung des Entriegelns der Fahr-
zeugtur auftretenden Kraft.

[0008] Durch die erfindungsgemafie Lésung, insbe-
sondere durch die Kombination der beiden Sperr-
glieder in der SchlieRvorrichtung, wird eine unge-
wollte TUréffnung durch grof3e Beschleunigungskraf-
te an der SchlieBvorrichtung, beispielsweise durch
eine plétzliche Turgriffbetatigung &hnlich wie bei ei-
nem so genannten Carjacking oder durch eine Kollisi-
on des Fahrzeugs mit einem Hindernis, beispielswei-
se mit einem anderen Fahrzeug, vermieden. Bei ei-
ner derartigen Kollision kann eine Krafteinwirkung auf
den Turgriff erfolgen, durch welche der vorgegebe-
ne Grenzwert der Betatigungsgeschwindigkeit Gber-
schritten wird, wodurch das Entriegeln der Fahrzeug-
tur mittels des weiteren Sperrglieds blockiert wird,
und zudem kdénnen ausreichende Beschleunigungs-
krafte auf das Fahrzeug einwirken, durch welche das
erste Sperrglied in die Sperrposition verlagert wird.
Insbesondere bei einer Krafteinwirkung auf den Tir-
griff aufgrund einer solchen Kollision, welche den Tir-
griff lediglich mit einer Betatigungsgeschwindigkeit
unterhalb des vorgegebenen Grenzwerts betétigt,
wodurch die Gefahr des Entriegelns der Fahrzeug-
tir wahrend einer solchen Kollisionssituation und ei-
ne daraus resultierende Gefahrdung von Fahrzeug-
insassen bestlnde, steht auf diese Weise noch das
erste Sperrglied zur Verfigung, welches das Entrie-
geln der Fahrzeugtlr auch in einer solchen Situati-
on durch seine Verlagerung in die Sperrposition auf-
grund auftretender Beschleunigungen wirksam ver-
hindert. Hierbei zeichnet sich die SchlieRvorrichtung
durch eine sehr geringe Reaktionszeit aus, da keine
pyrotechnisch oder elektrisch anzusteuernden Sperr-
komponenten mit entsprechend langen Stellzeiten
verwendet werden, sondern beide Sperrglieder eine
rein mechanische Lésung darstellen.

[0009] Da die SchlieBvorrichtung, im Gegensatz ins-
besondere zu pyrotechnischen Losungen, reversi-
bel ausgebildet ist, ist diese in besonders vorteilhaf-
ter Weise mehrfach einsetzbar. Ein zeit-, material-
und kostenintensiver Austausch der Schlievorrich-
tung nach dem Auslésen der Blockierung des Ent-
riegelns der Fahrzeugtir kann somit entfallen. Hier-
zu tragt insbesondere die Uberlastkupplung bei, wel-
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che eine bei der Blockierung des Entriegelns der
Fahrzeugtur mittels des Sperrglieds und/oder mittels
des weiteren Sperrglieds auftretende Kraft auf ein zu-
lassiges Mal} begrenzt, so dass eine Beschadigung
der SchlieBvorrichtung verhindert ist. Dadurch ist die
SchlieBvorrichtung weiterhin einsetzbar, die Sperr-
glieder und deren Sperrwirkung bei zukunftig ein-
setzenden Ereignissen, beispielsweise Kollisionen,
sind weiterhin funktionsféhig und insbesondere ist die
SchlieBvorrichtung auch weiterhin derart funktionsfa-
hig, dass nach einem Unfall die Fahrzeugtir mittels
der SchlieRvorrichtung entriegelt und gedffnet wer-
den kann, um Fahrzeuginsassen ein schnelles und
gefahrloses Aussteigen und/oder Rettungskraften ei-
nen schnellen Zugang zu den Fahrzeuginsassen zu
ermdglichen. Gleichzeitig zeichnet sich die Schlief3-
vorrichtung durch eine besonders einfache und ro-
buste Konstruktion aus, welche gegenuber bekann-
ten SchlieRvorrichtungen mit einer besonders gerin-
gen Anzahl an Bauteilen realisierbar ist. Zur Realisie-
rung der SchlielRvorrichtung sind in besonders vorteil-
hafter Weise keine aufwandigen Abstltzungen in ei-
nem Fahrzeugrohbau erforderlich.

[0010] ZweckmaRigerweise blockieren/blockiert das
Sperrglied und/oder das weitere Sperrglied das Ent-
riegeln der Fahrzeugtir durch ein Unterbinden ei-
ner Kraftibertragung vom Turgriff zu einem Entrie-
gelungsmechanismus einer Schlossfalle eines Tur-
schlosses der Fahrzeugtlr, so dass insbesondere
die auf den Turgriff einwirkende Kraft nicht mehr
auf den Entriegelungsmechanismus tbertragen wird.
Dadurch bleibt die Fahrzeugtir sicher verschlossen.

[0011] Vorzugsweise ist das weitere Sperrglied der-
art ausgebildet und/oder in der SchlieRvorrichtung
angeordnet, dass es sich ohne eine Betatigung des
Targriffs in einer Sperrposition zum Blockieren der
Entriegelung der Fahrzeugtur befindet, in welcher
es bei Uberschreiten des vorgegebenen Grenzwer-
tes der Betatigungsgeschwindigkeit des Turgriffs ver-
harrt. Dadurch wird eine sichere mechanische Blo-
ckade der Entriegelung mittels des weiteren Sperr-
glieds erreicht, welches nur durch die Normalbetati-
gung des Turgriffs aus der Sperrposition herauszu-
bewegen ist. Dadurch, dass sich das weitere Sperr-
glied auch ohne eine Betatigung des Turgriffs be-
reits in der Sperrposition befindet, aus welcher es
durch eine normale Betatigung des Turgriffs heraus-
bewegt werden muss, um die Fahrzeugtir 6ffnen
zu konnen, wird beispielsweise auch bei einer Be-
schadigung der SchlieRvorrichtung zum Beispiel auf-
grund einer Kollision, durch welche eine Bewegung
des weiteren Sperrglieds verhindert werden kénnte,
die Sperrwirkung des weiteren Sperrglieds sicherge-
stellt, da es sich bereits in der Sperrposition befindet
und nicht erst bei Auftreten einer solchen Kollision
in die Sperrposition bewegt werden muss. Dies ist in
einer bevorzugten Ausfihrungsform derart realisiert,
dass das weitere Sperrglied mittels eines Sperrglied-
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federelementes mit einem Ubertragungsglied gekop-
pelt ist, welches durch ein sich aufgrund einer Betati-
gung des Turgriffs bewegendes Betatigungselement
bewegbar ist, wobei das Sperrgliedfederelement und/
oder das weitere Sperrglied derart ausgebildet und/
oder in der SchlielRvorrichtung angeordnet sind, dass
bei Uberschreiten des vorgegebenen Grenzwerts der
Betatigungsgeschwindigkeit des Turgriffs das weite-
re Sperrglied aufgrund seiner Massetragheit in der
Sperrposition zum Blockieren der Entriegelung der
Fahrzeugtir verharrt und eine weitere Bewegung des
Betatigungselementes blockiert.

[0012] Bei einer normalen Betétigung des Turgriffs,
bei welcher der vorgegebene Grenzwert der Betati-
gungsgeschwindigkeit nicht Uberschritten wird, d. h.
unterschritten oder gerade erreicht wird, wirkt somit
das durch das Betatigungselement bewegte Uber-
tragungsglied auf das Sperrgliedfederelement ein,
welches eine derartige Federkonstante und/oder Fe-
derkennlinie aufweist, dass es aufgrund der relativ
geringen Betatigungsgeschwindigkeit des Turgriffs
und der daraus resultierenden langsamen Bewegung
des Ubertragungselementes, welche mit einer gerin-
gen Kraft und/oder mit einem geringen Impuls er-
folgt, nicht gedehnt oder komprimiert wird, sondern
im Wesentlichen in seiner entspannten Position ver-
harrt und dadurch die gesamte Kraft auf das weite-
re Sperrglied Ubertragt, um das weitere Sperrglied,
welches nur Uber dieses Sperrgliedfederelement mit
dem Ubertragungsglied gekoppelt ist, zu bewegen.
D. h. auf die Bewegung des Betatigungselementes
durch die Betatigung des Turgriffs folgt im Wesentli-
chen gleichzeitig oder mit einer im Wesentlichen ver-
nachlassigbar geringen Verzégerung die Bewegung
des Ubertragungsgliedes und daraus resultierend im
Wesentlichen gleichzeitig oder mit einer im Wesentli-
chen vernachlassigbar geringen Verzégerung die Be-
wegung des weiteren Sperrgliedes aus der Sperrpo-
sition heraus, wodurch die weitere Bewegung des mit
dem Entriegelungsmechanismus gekoppelten Beté-
tigungselementes nicht durch das weitere Sperrglied
blockiert wird.

[0013] Bei einer Betatigung des Turgriffs, bei wel-
cher der vorgegebene Grenzwert der Betatigungs-
geschwindigkeit Uberschritten wird, wirkt ebenfalls
das durch das Betatigungselement bewegte Ubertra-
gungsglied auf das Sperrgliedfederelement ein. Auf-
grund der groRen Betatigungsgeschwindigkeit des
Targriffs und der daraus resultierenden schnellen Be-
wegung des Ubertragungselementes, welche mit ei-
ner entsprechend grof3en Kraft und/oder mit einem
entsprechend grof3en Impuls erfolgt, und aufgrund
der Massetragheit des entsprechend ausgebildeten
weiteren Sperrglieds wird nun jedoch das Sperrglied-
federelement gedehnt oder komprimiert, wodurch die
Bewegung des weiteren Sperrgliedes verzdgert wird,
bis das Sperrgliedfederelement ausreichende Feder-
spannung aufweist. D. h. auf die Bewegung des Be-
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tatigungselementes durch die Betétigung des Tur-
griffs folgt im Wesentlichen gleichzeitig oder mit ei-
ner im Wesentlichen vernachlassigbar geringen Ver-
zbégerung die Bewegung des Ubertragungsgliedes.
Daraus resultiert nun jedoch das Dehnen oder Kom-
primieren des Sperrgliedfederelementes und daraus
resultierend eine verzdgerte Bewegung des weiteren
Sperrgliedes. Dies flhrt nun dazu, dass sich das wei-
tere Sperrglied nicht schnell genug aus der Sperrpo-
sition herausbewegt und sich somit noch in der Sperr-
position befindet, wenn das Betatigungselement auf
das weitere Sperrglied auftrifft. Dadurch wird die wei-
tere Bewegung des mit dem Entriegelungsmechanis-
mus gekoppelten Betatigungselementes und somit
die Entriegelung der Fahrzeugtir durch das weitere
Sperrglied blockiert. Entfallt die Krafteinwirkung auf
den Turgriff, so kehren alle Komponenten, d. h. insbe-
sondere das Betatigungselement, das Ubertragungs-
glied, das weitere Sperrglied und das Sperrgliedfe-
derelement, wieder in ihre Ausgangsposition zurtick,
so dass nachfolgend sowohl wieder das Entriegeln
des Fahrzeugtir als auch das Blockieren der Entrie-
gelung moglich ist, entsprechend einer Betatigungs-
geschwindigkeit einer folgenden Turgriffbetéatigung.

[0014] Der vorgegebene Grenzwert der Betati-
gungsgeschwindigkeit betragt zweckmaligerweise
1,4 m/s bis 2,0 m/s, insbesondere 1,8 m/s. Die-
se Werte haben sich als besonders vorteilhaft er-
wiesen und verhindern wirkungsvoll eine ungewoll-
te Turéffnung bei hoher Betatigungsgeschwindigkeit
des Betéatigungselements, beispielsweise hervorge-
rufen durch eine schlagartige Turgriffbetatigung éhn-
lich des so genannten Carjacking oder aufgrund ei-
ner Kollision, insbesondere Seitenkollision, des Fahr-
zeugs. ZweckmaRigerweise umfasst die Uberlast-
kupplung zumindest ein Uberlastkupplungsfederele-
ment und/oder zumindest ein Kraftibertragungsele-
ment mit einer Sollbruchstelle. Das Uberlastkupp-
lungsfederelement weist zweckmaRigerweise eine
vorgegebene Federkonstante und/oder Federkenn-
linie auf und ist vorzugsweise als Zugfeder aus-
gebildet, kann aber beispielsweise auch als Druck-
feder ausgebildet sein, entsprechend einer jeweili-
gen Ausbildung der Uberlastkupplung. Das Uberlast-
kupplungsfederelement ist beispielsweise als eine
Schraubenfeder, als eine Torsionsfeder, als eine Bie-
gefeder, als eine Evolutfeder, als eine Ringfeder, als
eine Luftfeder, Gasfeder, Gasdruckfeder oder als ei-
ne Elastomerfeder ausgebildet. Das Uberlastkupp-
lungsfederelement kann beispielsweise auch als ein
komprimierbarer Kérper ausgebildet sein, zum Bei-
spiel aus einem elastischen Material.

[0015] Die vorgegebene Federkonstante und/oder
Federkennlinie ist, insbesondere wenn kein Kraft-
Ubertragungselement mit Sollbruchstelle verwendet
wird, zweckmalligerweise derart vorgegeben, dass
die Uberlastkupplung in einem Normalbetrieb der
SchlieRvorrichtung, d. h. bei einem normalen Off-
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nen der Fahrzeugtur mittels des Turgriffs, nicht ak-
tiviert wird. Wenn das Entriegeln des Tlrschlosses
mittels des Sperrglieds und/oder mittels des weiteren
Sperrglieds blockiert ist, insbesondere aufgrund einer
Kollision des Fahrzeugs mit einem Hindernis, treten
jedoch héhere Krafte auf als im Normalbetrieb der
Schliel3vorrichtung. Um dann eine Beschadigung der
Schliel3vorrichtung zu vermeiden, ist die Federkon-
stante und/oder Federkennlinie zweckmaligerweise
derart vorgegeben, dass die Uberlastkupplung bei ei-
nem Erreichen oder Uberschreiten eines vorgege-
benen Maximalkraftwertes eingreift, d. h. dass dann
eine weitere Erhdhung der Kraft durch das Uber-
lastkupplungsfederelement zumindest teilweise kom-
pensiert wird. Durch die Federkonstante und/oder Fe-
derkennlinie ist dann der weitere auf die SchlieRvor-
richtung wirkende Kraftverlauf vorgegeben.

[0016] Ist die auftretenden Kraft zu grol3, so dass sie
nicht mehr durch die Uberlastkupplung kompensiert
werden kann, so ist die Schlielvorrichtung zweck-
maRigerweise derart ausgebildet, dass dann die Ver-
bindung zwischen dem Turgriff und dem Tirschloss
zerstoért wird, um auch in einem solchen Fall das
Offnen der Fahrzeugtiir wihrend einer Kollision zu
verhindern. In einem solchen Fall ist dann zwar die
Schliel3vorrichtung oder zumindest ein Bestandteil
der SchlieRvorrichtung zerstért und muss repariert
oder ausgetauscht werden, aber der Insassenschutz
bleibt auch wahrend einer solchen Kollision, bei der
derart hohe Krafte auftreten, sichergestellt, da die
Fahrzeugtir wahrend der Kollision sicher verschlos-
sen bleibt. Der Einsatz nur des Uberlastkupplungsfe-
derelementes hat den Vorteil der vollstandigen Re-
versibilitat, solange die Uberlastkupplung nicht durch
eine zu grolBe Krafteinwirkung zerstort wird. D. h.
nach dem Auslésen der Uberlastkupplung und nach-
dem die Krafteinwirkung auf den Turgriff nachlasst,
stellt sich das Uberlastkupplungsfederelement wie-
der in seinen Ausgangszustand zurilick, so dass die
Fahrzeugtiir nachfolgend durch eine normale Tir-
griffbetatigung wieder gedffnet werden kann und die
Funktionsfahigkeit der Uberlastkupplung auch weiter-
hin sichergestellt ist.

[0017] Durch das alternativ oder zusatzlich zum
Uberlastkupplungsfederelement verwendete Kraft-
Ubertragungselement mit Sollbruchstelle wird eben-
falls sichergestellt, dass die Uberlastkupplung im
Normalbetrieb der SchlieRvorrichtung, d. h. beim nor-
malen Offnen der Fahrzeugtir mittels des Tirgriffs,
nicht aktiviert wird. Wenn das Entriegeln des Tur-
schlosses mittels des Sperrglieds und/oder mittels
des weiteren Sperrglieds blockiert ist, insbesonde-
re aufgrund einer Kollision des Fahrzeugs mit einem
Hindernis, bricht die Sollbruchstelle aufgrund der auf-
tretenden hoheren Krafte auf. Wird kein Uberlast-
kupplungsfederelement verwendet, ist dadurch die
Kopplung zwischen dem Tirgriff und dem Turschloss
unterbrochen. Wird das Uberlastkupplungsfederele-
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ment verwendet, wird dieses nun mit der auftreten-
den Kraft beaufschlagt, so dass dann eine weitere Er-
héhung der Kraft durch das Uberlastkupplungsfeder-
element zumindest teilweise kompensiert wird. Der
Nachteil dieser Variante ist die nicht vorliegende Re-
versibilitdt, wenn nur das Kraftiibertragungselement
mit Sollbruchstelle verwendet wird, oder die nur teil-
weise Reversibilitdt durch das zuséatzliche Verwen-
den des Uberlastkupplungsfederelementes, denn die
Sollbruchstelle bleibt nach dem Aufbrechen zerstort,
so dass dann lediglich die Verbindung zwischen
dem Turgriff und dem Entriegelungsmechanismus
Uber das Uberlastkupplungsfederelement zur Verf-
gung steht. Dieses ist dann zweckméaligerweise der-
art ausgebildet, d. h. es weist eine derartige Feder-
konstante und/oder Federkennlinie auf, dass bei ei-
ner Normalbetétigung des Turgriffs die auftretende
Kraft nicht ausreicht, um das Uberlastkupplungsfe-
derelement zu dehnen oder zu komprimieren, wo-
durch die auf den Turgriff wirkende normale Betati-
gungskraft iber das Uberlastkupplungsfederelement
auf den Entriegelungsmechanismus Ubertragen wird,
um die Fahrzeugtulr zu 6ffnen.

[0018] Umfasst die Uberlastkupplung sowohl das
zumindest eine Uberlastkupplungsfederelement als
auch das zumindest eine Kraftlibertragungselement
mit der Sollbruchstelle, so sind das Uberlastkupp-
lungsfederelement und das Kraftlibertragungsele-
ment zweckmaBigerweise derart angeordnet, dass
sie in Kraftibertragungsrichtung zueinander parallel
geschaltet sind, um im Normalbetrieb eine Kraftbe-
aufschlagung des Uberlastkupplungsfederelementes
durch eine normale Turgriffbetatigung zu vermeiden.
D. h. im Normalbetrieb wird die auf den Turgriff ein-
wirkende Kraft allein durch das Kraftibertragungsele-
ment mit der Sollbruchstelle Gbertragen. Erst bei ei-
nem Uberschreiten der vorgegebenen Maximalkraft,
beispielsweise aufgrund einer Kollision, bricht die
Sollbruchstelle auf, wodurch das Kraftiibertragungs-
element keine Kraft mehr Gbertragen wird, sondern
es wird nun das Uberlastkupplungsfederelement mit
der Kraft beaufschlagt, welches sie teilweise Uber-
tragt und teilweise durch sein Langen oder Kompri-
mieren kompensiert.

[0019] Die Uberlastkupplung ist zweckmaRigerwei-
se in Kraftwirkungsrichtung einer tUber den Turgriff
eingeleiteten Betatigungskraft zwischen dem Turgriff
und dem Sperrglied und/oder zwischen dem Turgriff
und dem weiteren Sperrglied angeordnet, denn durch
das Sperrglied und/oder das weitere Sperrglied ist
die Weiterleitung der Kraft ab dem Sperrglied bzw.
ab dem weiteren Sperrglied zum Turschloss, ins-
besondere zu einem Entriegelungsmechanismus ei-
ner Schlossfalle des Turschlosses, blockiert, so dass
nach dem Sperrglied bzw. nach dem weiteren Sperr-
glied keine Krafte mehr auftreten. Die auf den Tur-
griff wirkende Betatigungskraft wirde jedoch ohne
die Uberlastkupplung vollstandig bis zum Sperrglied
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bzw. zum weiteren Sperrglied Ubertragen werden, so
dass in diesem Bereich zwischen Turgriff und Sperr-
glied bzw. weiteren Sperrglied durch die Betatigungs-
kraft, wenn sie zu hoch wird, eine Zerstérung auftre-
ten kann. Durch die Anordnung der Uberlastkupplung
zwischen Turgriff und Sperrglied und/oder weiterem
Sperrglied wird dies vermieden, da die auftretende
Betatigungskraft durch die Uberlastkupplung zumin-
dest teilweise kompensiert wird.

[0020] Eine erfindungsgemafie Fahrzeugtir umfasst
eine solche SchlielRvorrichtung. Ein erfindungsgema-
Res Fahrzeug umfasst zumindest eine solche Fahr-
zeugtur. Daraus resultieren fur die erfindungsge-
male Fahrzeugtir bzw. fir das erfindungsgemaliie
Fahrzeug die bereits oben zur SchlielRvorrichtung ge-
schilderten Vorteile.

[0021] Ausflhrungsbeispiele der Erfindung werden
im Folgenden anhand von Zeichnungen néher erlu-
tert.

[0022] Dabei zeigen:

[0023] Fig. 1 schematisch eine Schlielvorrichtung
fur eine Fahrzeugtur in einer Ausgangsstellung,

[0024] Fig. 2 schematisch eine weitere Darstellung
der SchlieBBvorrichtung in der Ausgangsstellung,

[0025] Fig. 3 schematisch die Schliel3vorrichtung in
einer betétigten Stellung zum Entriegeln der Fahr-
zeugtdr,

[0026] Fig. 4 schematisch eine weitere Darstellung
der Schliel3vorrichtung in der betétigten Stellung zum
Entriegeln der Fahrzeugtur,

[0027] Fig. 5 schematisch die Schliel3vorrichtung in
einer gesperrten Stellung, und

[0028] Fig. 6 schematisch eine Uberlastkupplung in
einer Ruhestellung und in einer ausgeldsten Stellung.

[0029] Einander entsprechende Teile sind in allen Fi-
guren mit den gleichen Bezugszeichen versehen.

[0030] Die Fig. 1 bis Fig. 5 zeigen eine beispielhaf-
te Ausfuihrungsform einer SchlieRvorrichtung 1 fur ei-
ne nicht naher dargestellte Fahrzeugtir eines eben-
falls nicht ndher dargestellten Fahrzeugs. Dabei zei-
gen die Fig. 1 und Fig. 2 die SchlieRvorrichtung 1
in einer Ausgangsstellung, d. h. bei einem nicht be-
tatigten Turgriff 2 der Fahrzeugtiir. Der Turgriff 2 ist
in Fig. 6 in Verbindung mit einer spater noch naher
beschriebenen Uberlastkupplung 3 dargestellt. Die
Fig. 3 und Fig. 4 zeigen die SchlieRvorrichtung 1 in
einer normal betétigten Stellung, in welcher die Fahr-
zeugtir mittels der SchlieRvorrichtung 1 durch eine
Betatigung des Tirgriffs 2 entriegelt ist. Die Fig. 5
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zeigt die SchlieRvorrichtung 1 in einer Sperrstellung,
in welcher das Entriegeln der Fahrzeugtur blockiert
ist.

[0031] Die SchlieRvorrichtung 1 umfasst ein Sperr-
glied 4, im Folgenden als erstes Sperrglied 4 bezeich-
net, welches sich bei einer von aufen auf die Schliel3-
vorrichtung 1 wirkenden Beschleunigungskraft auf-
grund der Massetragheit entgegen der einwirken-
den Beschleunigungskraft ausgehend von einer Aus-
gangsposition in eine Sperrposition verlagert, in wel-
cher durch das erste Sperrglied 4 das Entriegeln der
Fahrzeugtir blockiert ist. Dieses erste Sperrglied 4
ist aus Griinden der Ubersichtlichkeit lediglich in den
Fig. 2 und Fig. 4 dargestellt. In den Fig. 1 und Fig. 3
ist dieses erste Sperrglied 4 nicht dargestellt, um an-
dere Bestandteile der SchlieRvorrichtung 1 nicht zu
verdecken. Das erste Sperrglied 4 ist in den Fig. 2
und Fig. 4 lediglich gestrichelt dargestellt, um zu ver-
deutlichen, dass dieses erste Sperrglied 4 im darge-
stellten Beispiel an einem nicht dargestellten Gehau-
sedeckel eines ebenfalls nicht dargestellten Gehau-
ses der SchlieRvorrichtung 1 angeordnet ist. In an-
deren Ausfiihrungsformen kann dieses erste Sperr-
glied 4 auch an einer anderen Position in der Schlief3-
vorrichtung 1 angeordnet sein. Die Ausbildung und
Funktionsweise dieses ersten Sperrglieds 4 werden
im Folgenden noch naher erlautert.

[0032] Die SchlieRvorrichtung 1 umfasst zudem ein
weiteres Sperrglied 5, im Folgenden als zweites
Sperrglied 5 bezeichnet, zum Blockieren des Entrie-
gelns der Fahrzeugtiir bei einem Uberschreiten ei-
nes vorgegebenen Grenzwerts einer Betatigungsge-
schwindigkeit des Turgriffs 2 der Fahrzeugtir. Zudem
umfasst die SchlieRvorrichtung 1 die Uberlastkupp-
lung 3 zur Begrenzung einer bei der Blockierung des
Entriegelns der Fahrzeugtir durch das erste Sperr-
glied 4 und/oder durch das zweite Sperrglied 5§ auf-
tretenden Kraft.

[0033] Durch die Kombination der beiden Sperrglie-
der 4, 5 in der Schliel3vorrichtung 1 wird eine unge-
wollte Turéffnung durch grof3e Beschleunigungskraf-
te an der SchlielRvorrichtung 1, beispielsweise durch
eine plétzliche Turgriffbetatigung ahnlich wie bei ei-
nem so genannten Carjacking oder durch eine Kollisi-
on des Fahrzeugs mit einem Hindernis, beispielswei-
se mit einem anderen Fahrzeug, vermieden. Bei ei-
ner derartigen Kollision kann eine Krafteinwirkung auf
den Turgriff 2 erfolgen, durch welche der vorgegebe-
ne Grenzwert der Betatigungsgeschwindigkeit Gber-
schritten wird, wodurch das Entriegeln der Fahrzeug-
tur mittels des zweiten Sperrglieds 5 blockiert wird,
und zudem kdnnen ausreichende Beschleunigungs-
krafte auf das Fahrzeug einwirken, durch welche das
erste Sperrglied 4 in die Sperrposition verlagert wird.
Insbesondere bei einer Krafteinwirkung auf den TUr-
griff 2 aufgrund einer solchen Kollision, welche den
Targriff 2 lediglich mit einer Betatigungsgeschwindig-
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keit unterhalb des vorgegebenen Grenzwerts beta-
tigt, wodurch die Gefahr des Entriegelns der Fahr-
zeugtur wahrend einer solchen Kollisionssituation
und eine daraus resultierende Gefédhrdung von Fahr-
zeuginsassen bestlinde, steht auf diese Weise noch
das erste Sperrglied 4 zur Verfiigung, welches das
Entriegeln der Fahrzeugtir auch in einer solchen Si-
tuation durch seine Verlagerung in seine Sperrpositi-
on aufgrund auftretender Beschleunigungen wirksam
verhindert. Hierbei zeichnet sich die SchlieRvorrich-
tung 1 durch eine sehr geringe Reaktionszeit aus, da
keine pyrotechnisch oder elektrisch anzusteuernden
Sperrkomponenten mit entsprechend langen Stellzei-
ten verwendet werden, sondern beide Sperrglieder 4,
5 eine rein mechanische Lésung darstellen.

[0034] Da die SchlieRvorrichtung 1, im Gegensatz
insbesondere zu pyrotechnischen Lésungen, reversi-
bel ausgebildet ist, ist diese in besonders vorteilhafter
Weise mehrfach einsetzbar. Ein zeit-, material- und
kostenintensiver Austausch der SchlieBvorrichtung 1
nach dem Auslésen der Blockierung des Entriegelns
der Fahrzeugtir kann somit entfallen. Hierzu tragt
insbesondere die Uberlastkupplung 3 bei, welche ei-
ne bei der Blockierung des Entriegelns der Fahrzeug-
tir mittels des ersten Sperrglieds 4 und/oder mittels
des zweiten Sperrglieds 5 auftretende Kraft auf ein
zuldssiges Mald begrenzt, so dass eine Beschadi-
gung der SchlieRvorrichtung 1 verhindert ist. Dadurch
ist die SchlieRBvorrichtung 1 weiterhin einsetzbar, die
Sperrglieder 4, 5 und deren Sperrwirkung bei zukiinf-
tig einsetzenden Ereignissen, beispielsweise Kollisio-
nen, sind weiterhin funktionsfahig und insbesonde-
re ist die Schliellvorrichtung 1 auch weiterhin der-
art funktionsfahig, dass nach einem Unfall die Fahr-
zeugtir mittels der SchlieBvorrichtung 1 entriegelt
und geodffnet werden kann, um Fahrzeuginsassen ein
schnelles und gefahrloses Aussteigen und/oder Ret-
tungskraften einen schnellen Zugang zu den Fahr-
zeuginsassen zu ermoglichen. Gleichzeitig zeichnet
sich die SchlieRvorrichtung 1 durch eine besonders
einfache und robuste Konstruktion aus, welche ge-
genlber bekannten SchlieRvorrichtungen 1 mit einer
besonders geringen Anzahl an Bauteilen realisierbar
ist. Zur Realisierung der SchlieBvorrichtung 1 sind
in besonders vorteilhafter Weise keine aufwandigen
Abstiitzungen in einem Fahrzeugrohbau erforderlich.

[0035] Der Aufbau und die Funktionsweise der
SchlieRvorrichtung 1 werden im Folgenden erlautert.
Die Schlief3vorrichtung 1 umfasst ein Betatigungsele-
ment 6, welches als ein Schwenkhebel ausgebildet
ist, der um eine erste Schwenkachse S1 schwenkt.
Dieses Betéatigungselement 6 ist Uber einen im darge-
stellten Beispiel als Bowdenzug ausgebildeten Seil-
zug 7 mit dem Turgriff 2 verbunden, so dass das Be-
tatigungselement 6 durch Betatigung des Turgriffs 2
um die erste Schwenkachse S1 aus der in den Fig. 1
und Fig. 2 dargestellten Ausgangsstellung in die in
den Fig. 3 und Fig. 4 dargestellte betatigte Stellung
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zum Entriegeln der Fahrzeugtur schwenkt, wenn die-
se Schwenkbewegung nicht durch das erste Sperr-
glied 4 und/oder durch das zweite Sperrglied 5 blo-
ckiert wird. Die Richtung der Schwenkbewegung von
der Ausgangsstellung in die betatigte Stellung ist in
den Fig. 1 und Fig. 2 mittels eines ersten Schwenk-
pfeils P1 dargestellt.

[0036] Das Betatigungselement 6 ist in nicht na-
her dargestellter Weise mit einem Entriegelungsme-
chanismus einer Schlossfalle 8 des Turschlosses
der Fahrzeugtir gekoppelt. Dabei kann der Entrie-
gelungsmechanismus beispielsweise aus einer direk-
ten Einwirkung des Betatigungselementes 6 auf die
Schlossfalle 8 bestehen oder eine oder mehrere wei-
tere Komponenten umfassen, auf welche das Betati-
gungselement 6 einwirkt und welche auf die Schloss-
falle 8 einwirken. Im verschlossenen Zustand der
Fahrzeugtir steht diese Schlossfalle 8 beispielswei-
se in einer formschlissigen Verbindung mit einem
Verriegelungsbolzen an einer Karosserie des Fahr-
zeugs. Durch ein Entriegeln der Schlossfalle 8 ist
sie derart verschwenkbar, dass diese formschlissi-
ge Verbindung durch das Verschwenken aufgehoben
wird und die Fahrzeugtir zu 6ffnen ist. Im verriegel-
ten Zustand der Fahrzeugtir ist diese Schwenkbewe-
gung der Schlossfalle 8 mittels des Entriegelungsme-
chanismus gesperrt und wird zum Offnen der Fahr-
zeugtlr mittels des durch das Betatigungselement 6
betatigten Entriegelungsmechanismus entsperrt.

[0037] Das als Schwenkhebel ausgebildete Betati-
gungselement 6 umfasst einen mit dem Seilzug 7 ge-
koppelten Betatigungsabschnitt 6.1, einen Sperrab-
schnitt 6.2 und einen Ubertragungsabschnitt 6.3. Der
Ubertragungsabschnitt 6.3 ist klauenférmig ausgebil-
det und weist an seinem freien Ende ein beispiels-
weise als Bolzen oder Rolle ausgebildetes Koppel-
element 6.4 auf, welches an einer Riickseite eines
als Schwenkhebel ausgebildeten Ubertragungsglie-
des 9 anliegt. Das Ubertragungsglied 9 ist an ei-
ner zweiten Schwenkachse S2 schwenkbar gelagert.
Uber den Ubertragungsabschnitt 6.3 wird somit die
Schwenkbewegung des Betatigungselementes 6 auf
das Ubertragungsglied 9 iibertragen. D. h. durch das
Schwenken des Betatigungselementes 6 aus der in
den Fig. 1 und Fig. 2 dargestellten Ausgangsstellung
in die in den Fig. 3 und Fig. 4 dargestellte betatig-
te Stellung wird das Ubertragungsglied 9 mittels des
Ubertragungsabschnitt 6.3 des Betatigungselemen-
tes 6 um die zweite Schwenkachse S2 aus der in den
Fig. 1 und Fig. 2 dargestellten Stellung in die in den
Fig. 3 und Fig. 4 dargestellte Stellung geschwenkt,
indem das Koppelelement 6.4 des Ubertragungsab-
schnitts 6.3 an der Riickseite des Ubertragungsglie-
des 9 entlanggleitet. Die Richtung dieser Schwenkbe-
wegung des Ubertragungsgliedes 9 ist in den Fig. 1
und Fig. 2 durch einen zweiten Schwenkpfeil P2 dar-
gestellt.
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[0038] Das Ubertragungsglied 9 ist nicht Uber ei-
ne feste Verbindung, sondern Uber eine elastische
Verbindung, genauer gesagt Uber ein Sperrgliedfe-
derelement 10 mit dem zweiten Sperrglied 5 ge-
koppelt. Dieses zweite Sperrglied 5 ist ebenfalls als
ein Schwenkhebel ausgebildet und um die zweite
Schwenkachse S2 schwenkbar angeordnet. In der in
den Fig. 1 und Fig. 2 dargestellten Ausgangsstellung
liegt das zweite Sperrglied 5 auf einem Anschlag 11
auf und befindet sich bereits in dieser Ausgangsstel-
lung in seiner Sperrposition zum Blockieren der Ent-
riegelung der Fahrzeugtir, genauer gesagt zum Blo-
ckieren der Schwenkbewegung des Betatigungsele-
mentes 6, wie in Fig. 5 gezeigt und im Folgenden
noch néher erlautert wird.

[0039] Das zweite Sperrglied 5, dessen schwenk-
bare Lagerung auf der zweiten Schwenkachse S2
und das Sperrgliedfederelement 10, mittels welchem
das zweite Sperrglied 5 und das Ubertragungsglied
9 miteinander verbunden sind, sind derart ausgebil-
det, dass das zweite Sperrglied 5 bei Uberschrei-
ten des vorgegebenen Grenzwertes der Betatigungs-
geschwindigkeit des Tirgriffs 2 durch seine Masse-
tragheit in der Sperrposition verharrt und nur durch
die Normalbetatigung des Tirgriffs 2, d. h. durch die
Betatigung des Turgriffs 2 mit einer Betatigungsge-
schwindigkeit, welche den vorgegebenen Grenzwert
nicht Uberschreitet, sondern unterschreitet oder ge-
rade erreicht, aus der Sperrposition herauszubewe-
gen ist. Auf diese Weise wird eine sichere mechani-
sche Blockade der Entriegelung mittels des zweiten
Sperrglieds 5 erreicht. Dadurch, dass sich das zwei-
te Sperrglied 5 auch ohne eine Betatigung des Tur-
griffs 2 bereits in der Sperrposition befindet, aus wel-
cher es durch eine normale Betatigung des Turgriffs
2 herausbewegt werden muss, um die Fahrzeugtur
offnen zu kénnen, wird beispielsweise auch bei ei-
ner Beschadigung der SchlieRvorrichtung 1 zum Bei-
spiel aufgrund einer Kollision, durch welche eine Be-
wegung des zweiten Sperrglieds 5 verhindert werden
konnte, die Sperrwirkung des zweiten Sperrglieds 5
sichergestellt, da es sich bereits in der Sperrpositi-
on befindet und nicht erst bei Auftreten einer solchen
Kollision in die Sperrposition bewegt werden muss.

[0040] Bei einer normalen Betatigung des Turgriffs
2, bei welcher der vorgegebene Grenzwert der Be-
tatigungsgeschwindigkeit nicht Gberschritten wird, d.
h. unterschritten oder gerade erreicht wird, wirkt das
durch das schwenkende Betéatigungselement 6 mit-
tels dessen Ubertragungsabschnitt 6.3 und Koppel-
element 6.4 bewegte Ubertragungsglied 9, welches
um die zweite Schwenkachse S2 schwenkt, auf das
Sperrgliedfederelement 10 ein, welches eine der-
artige Federkonstante und/oder Federkennlinie auf-
weist, dass es aufgrund der relativ geringen Beta-
tigungsgeschwindigkeit des Turgriffs 2 und der dar-
aus resultierenden langsamen Bewegung des Betéa-
tigungselementes 6 und des Ubertragungselementes
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9, welche mit einer geringen Kraft und/oder mit ei-
nem geringen Impuls erfolgt, nicht gedehnt oder kom-
primiert wird, sondern im Wesentlichen in seiner ent-
spannten Position verharrt und dadurch die gesamte
Kraft auf das zweite Sperrglied 5 Ubertragt, um das
zweite Sperrglied 5, welches nur Uber dieses Sperr-
gliedfederelement 10 mit dem Ubertragungsglied 9
gekoppelt ist, aus seiner Sperrposition herauszube-
wegen.

[0041] Das zweite Sperrglied 5 schwenkt dann ana-
log zum Ubertragungsglied 9 in die durch den zwei-
ten Schwenkpfeil P2 dargestellte Schwenkrichtung
um die zweite Schwenkachse S2. D. h. auf die Be-
wegung des Betatigungselementes 6 durch die Beta-
tigung des Tirgriffs 2 mit der Betatigungsgeschwin-
digkeit, welche den vorgegebenen Grenzwert nicht
Uberschreitet, folgt im Wesentlichen gleichzeitig oder
mit einer im Wesentlichen vernachlassigbar gerin-
gen Verzégerung die Bewegung des Ubertragungs-
gliedes 9 und daraus resultierend im Wesentlichen
gleichzeitig oder mit einer im Wesentlichen vernach-
I&ssigbar geringen Verzdgerung die Bewegung des
zweiten Sperrgliedes 5 aus der Sperrposition heraus,
wodurch die weitere Bewegung des mit dem Entrie-
gelungsmechanismus gekoppelten Betatigungsele-
mentes 6 nicht durch das zweite Sperrglied 5 blo-
ckiert wird, wie in den Fig. 3 und Fig. 4 gezeigt.

[0042] Bei einer Betatigung des Turgriffs 2, bei wel-
cher der vorgegebene Grenzwert der Betatigungs-
geschwindigkeit Uberschritten wird, wirkt ebenfalls
das durch das schwenkende Betatigungselement 6
mittels dessen Ubertragungsabschnitt 6.3 und Kop-
pelelement 6.4 bewegte Ubertragungsglied 9, wel-
ches um die zweite Schwenkachse S2 schwenkt,
auf das Sperrgliedfederelement 10 ein. Aufgrund der
grofRen Betatigungsgeschwindigkeit des Turgriffs 2
und der daraus resultierenden schnellen Bewegung
des Betatigungselementes 6 und somit der entspre-
chend schnellen Bewegung des Ubertragungsele-
mentes 9, welche mit einer entsprechend grofR3en
Kraft und/oder mit einem entsprechend grofen Im-
puls erfolgt, und aufgrund der Massetragheit des ent-
sprechend ausgebildeten und schwenkbar gelager-
ten zweiten Sperrglieds 5 wird nun jedoch das Sperr-
gliedfederelement 10 gedehnt oder komprimiert, wo-
durch die Bewegung des zweiten Sperrgliedes 5 ver-
zbgert wird, bis das Sperrgliedfederelement 10 eine
ausreichende Federspannung aufweist.

[0043] D. h. auf die Bewegung des Betatigungsele-
mentes 6 durch die Betatigung des Turgriffs 2 mit
der Betatigungsgeschwindigkeit, welche den vorge-
gebenen Grenzwert Uberschreitet, folgt im Wesentli-
chen gleichzeitig oder mit einer im Wesentlichen ver-
nachlassigbar geringen Verzdgerung die Bewegung
des Ubertragungsgliedes 9. Daraus resultiert nun je-
doch das Dehnen oder Komprimieren des Sperrglied-
federelementes 10 aufgrund einer entsprechenden
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Federkonstante und/oder Federkennlinie und daraus
resultierend eine verzdgerte Bewegung des zwei-
ten Sperrgliedes 5. Dies fuhrt nun dazu, dass sich
das zweite Sperrglied 5 nicht schnell genug aus der
Sperrposition herausbewegt und sich somit noch in
der Sperrposition befindet, wenn das Betatigungsele-
ment 6 auf das zweite Sperrglied 5 auftrifft.

[0044] Im dargestellten Beispiel weist das zweite
Sperrglied 5 einen Sperranschlag 5.1 auf, an wel-
chem der Sperrabschnitt 6.2 des Betatigungsele-
mentes 6 anschlagt, da sich das zweite Sperrglied
5 nicht oder zumindest nicht ausreichend aus sei-
ner Sperrposition herausbewegt hat, wie in Fig. 5
gezeigt. Im Gegensatz dazu ist in den Fig. 3 und
Fig. 4 zu erkennen, dass sich der Sperranschlag
5.1 aufgrund der Bewegung des zweiten Sperrglie-
des 5 durch die Betatigung des Turgriffs 2 mit der
Betatigungsgeschwindigkeit, bei welcher der vorge-
gebene Grenzwert der Betatigungsgeschwindigkeit
nicht Uberschritten wird, weit genug um die zwei-
te Schwenkachse S2 in Schwenkrichtung des zwei-
ten Schwenkpfeils P2 verschwenkt hat, um den Weg
fir den Sperrabschnitt 6.2 des Betatigungselemen-
tes 6 freizugeben, so dass der Sperrabschnitt 6.2 am
Sperranschlag 5.1 vorbeischwenken konnte und das
Betatigungselement 6 somit in die Entriegelungsstel-
lung zum Entriegeln der Schlossfalle 8 schwenken
konnte.

[0045] Durch das in Fig. 5 dargestellte Verharren
des zweiten Sperrglieds 5 in der Sperrstellung und
das daraus resultierende Anschlagen des Betati-
gungselementes 6 mit seinem Sperrabschnitt 6.2
an den Sperranschlag 5.1 des zweiten Sperrglieds
5 wird die weitere Bewegung des mit dem Entrie-
gelungsmechanismus gekoppelten Betatigungsele-
mentes 6 und somit die Entriegelung der Fahrzeug-
tir durch das zweite Sperrglied 5§ blockiert. Entfallt
die Krafteinwirkung auf den Turgriff 2, so kehren alle
Komponenten, d. h. insbesondere das Betatigungs-
element 6, das Ubertragungsglied 9, das zweite
Sperrglied 5 und das Sperrgliedfederelement 10, wie-
der in ihre Ausgangsposition gemaR der Fig. 1 und
Fig. 2 zurlick, so dass nachfolgend sowohl wieder
das Entriegeln der Fahrzeugtir als auch das Blockie-
ren der Entriegelung moglich ist, entsprechend einer
Betatigungsgeschwindigkeit einer folgenden Turgriff-
betatigung.

[0046] Der vorgegebene Grenzwert der Betati-
gungsgeschwindigkeit betragt zweckmaBigerweise
1,4 m/s bis 2,0 m/s, insbesondere 1,8 m/s. Diese
Werte haben sich als besonders vorteilhaft erwie-
sen und verhindern wirkungsvoll eine ungewollte Tir-
offnung bei hoher Betatigungsgeschwindigkeit des
Betatigungselements 6, beispielsweise hervorgeru-
fen durch eine schlagartige Turgriffbetatigung ahn-
lich des so genannten Carjacking oder aufgrund ei-
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ner Kollision, insbesondere Seitenkollision, des Fahr-
zeugs.

[0047] Das erste Sperrglied 4, welches lediglich in
den Fig. 2 und Fig. 4 dargestellt ist, verlagert sich
bei einer von aufen auf die SchlieBvorrichtung 1
wirkenden Beschleunigungskraft aufgrund der Mas-
setragheit entgegen der einwirkenden Beschleuni-
gungskraft ausgehend von seiner Ausgangsposition
in seine Sperrposition, in welcher durch dieses ers-
te Sperrglied 4 das Entriegeln der Fahrzeugtir blo-
ckiert ist. Dieses erste Sperrglied 4 ist in den Fig. 2
und Fig. 4 lediglich in seiner Ausgangsposition dar-
gestellt. Die Verlagerung in die Sperrposition ist durch
dritte Schwenkpfeile P3 angedeutet. Dieses erste
Sperrglied 4 ist insbesondere bei einer Kollision des
Fahrzeugs vorteilhaft, bei welcher eine Krafteinwir-
kung auf den Turgriff 2 auftritt, die den Turgriff 2 ledig-
lich mit einer Betatigungsgeschwindigkeit unterhalb
des vorgegebenen Grenzwerts betatigt, wodurch die
Gefahr des Entriegelns der Fahrzeugtir wahrend ei-
ner solchen Kollisionssituation und eine daraus resul-
tierende Gefahrdung von Fahrzeuginsassen bestin-
de, da dann die Entriegelung nicht mittels des zweiten
Sperrglieds 5 blockiert wird. In diesem Fall treten je-
doch wahrend der Kollision ausreichende Beschleu-
nigungskrafte auf, um das erste Sperrglied 4 in die
Sperrposition zu verlagern, so dass dann noch dieses
erste Sperrglied 4 zur Verfiigung steht, welches das
Entriegeln der Fahrzeugtir auch in einer solchen Si-
tuation durch seine Verlagerung in die Sperrposition
aufgrund der auftretenden Beschleunigungen wirk-
sam verhindert.

[0048] Das erste Sperrglied 4 ist als ein Sperrhe-
bel ausgebildet, welcher mittels mindestens eines
Sperrhebelfederelements 12 verschwenkbar in der
Schlievorrichtung 1 angeordnet ist. Im dargestellten
Beispiel ist, um eine stabile Ausrichtung des ersten
Sperrglieds 4 in der Ausgangsposition und eine kon-
trollierte Schwenkbewegung sicherzustellen, das ers-
te Sperrglied 4 auf einer als Sperrgliedschwenkach-
se ausgebildeten dritten Schwenkachse S3 schwenk-
bar gelagert und zudem vorteilhafterweise durch zwei
Sperrhebelfederelemente 12 in der Ausgangspositi-
on gehalten. Es kénnen auch mehr als zwei Sperrhe-
belfederelemente 12 vorgesehen sein. Die Sperrhe-
belfederelemente 12 sind im dargestellten Beispiel
als Schraubenfedern ausgebildet, kénnen jedoch bei-
spielsweise auch als andere Federelemente, welche
oben bereits erwahnt wurden, ausgebildet sein.

[0049] Das erste Sperrglied 4 ist biigelférmig oder
U-férmig ausgebildet, wobei die Schenkel 4.1 der U-
Form an ihrem freien Ende aufeinander zu geneigt
sind, um eine (")ffnung zwischen den Schenkeln 4.1
zu verengen und zudem eine Fiuhrungskontur auszu-
bilden, wie im Folgenden noch erlautert wird. Wie be-
reits erwahnt, ist im dargestellten Beispiel das erste
Sperrglied 4 an einem nicht dargestellten Geh&use-
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deckel eines ebenfalls nicht dargestellten Gehauses
der Schliel3vorrichtung 1 mittels der dritten Schwen-
kachse S3 und der Sperrhebelfederelemente 12 an-
geordnet. Am Betatigungselement 6 ist ein Sperrbol-
zen 6.5 angeordnet.

[0050] In der Ausgangsposition des ersten Sperr-
glieds 4 ist das erste Sperrglied 4 derart ausgerich-
tet, dass der Sperrbolzen 6.5 wahrend der Schwenk-
bewegung des Betatigungselements 6 durch die Off-
nung des ersten Sperrglieds 4 in den Freiraum zwi-
schen den beiden Schenkels 4.1 des ersten Sperr-
glieds 4 eintritt, wie in Fig. 4 gezeigt, d. h. die
Schwenkbewegung des Betatigungselement 6 und
somit das Entriegeln der Fahrzeugtir wird durch das
erste Sperrglied 4 nicht blockiert. Wirkt hingegen ei-
ne ausreichend grof3e Beschleunigung auf das erste
Sperrglied 4 ein, beispielsweise aufgrund einer Kolli-
sion des Fahrzeugs, so wird das erste Sperrglied 4
entsprechend einer Wirkrichtung der Beschleunigung
durch seine Massetragheit, welche dieser Beschleu-
nigung entgegenwirkt, um die dritte Schwenkachse
S3 schwenkend in seine Sperrposition ausgelenkt,
wie durch die dritten Schwenkpfeile P3 angedeutet,
d. h. entweder in die eine Richtung oder in die andere
Richtung. Beispielsweise wirkt die Beschleunigungs-
kraft bei einem Frontalunfall entgegengesetzt der Be-
schleunigungskraft bei einem Auffahrunfall oder ei-
nem Uberschlag des Fahrzeugs. Aufgrund der Dreh-
barkeit des ersten Sperrglieds 4 und der zweiseiti-
gen federnden Lagerung ist fiir beide Richtungen der
Beschleunigungen die Verlagerung des ersten Sperr-
glieds 4 und dessen Rickverlagerung realisierbar.

[0051] Wird in dieser Situation, d. h. bei dem in die
Sperrposition verlagerten ersten Sperrglied 4, der
Turgriff 2 betatigt, so schwenkt das Betatigungsele-
ment 6 um die erste Schwenkachse S1. Aufgrund
des in die Sperrposition ausgelenkten ersten Sperr-
glieds 4 und der dadurch verlagerten Offnung kann
der Sperrbolzen 6.5 jedoch nicht durch die Offnung in
den Freiraum des ersten Sperrglieds 4 eintreten, son-
dern er schlagt auf einen der abgewinkelten Schenkel
4.1 des ersten Sperrglieds 4 auf, so dass die weite-
re Schwenkbewegung des Betatigungselementes 6
und dadurch das Entriegeln der Fahrzeugtlr durch
das erste Sperrglied 4 blockiert ist. Tritt die auf das
erste Sperrglied 4 einwirkende Beschleunigung nicht
mehr auf, d. h. ist beispielsweise der Kollisionsver-
lauf des Fahrzeugs abgeschlossen, so kehrt das ers-
te Sperrglied 4 wieder in seine in Fig. 2 dargestell-
te Ausgangsposition zuriick und das Entriegeln der
Fahrzeugtur ist wieder moglich, wie in Fig. 4 gezeigt.

[0052] Tritt eine das erste Sperrglied 4 auslenken-
de Beschleunigung erst im in Fig. 4 dargestellten
vollstandig betatigten Zustand der SchlieRvorrichtung
1 auf, so dass das erste Sperrglied 4 erst ausge-
lenkt wird, wenn sich der Sperrbolzen 6.5 bereits im
Freiraum des ersten Sperrgliedes 4 befindet, so wird
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durch die Schragstellung der freien Enden der Schen-
kel 4.1, welche vom Freiraum aus schrdg nach auf3en
weisen, sichergestellt, dass das Betatigungselement
6 wieder in seine Ausgangsposition zuriickkehren
kann, da der Sperrbolzen 6.5 durch die Schragstel-
lung leichter aus dem Freiraum herausgleiten kann.
Diese Schragstellung bewirkt zudem, dass das erste
Sperrglied 4, wenn es sich in der Sperrposition befin-
det und der Sperrbolzen 6.5 von auf3en auf eines der
freien Schenkelenden der Schenkel 4.1 aufschlagt,
nicht durch den Sperrbolzen 6.5 zurlick in die Aus-
gangsposition gedrickt wird. Dadurch wird eine zu-
verlassige Sperrwirkung sichergestellt.

[0053] In anderen Ausfiihrungsformen kann bei-
spielsweise das erste Sperrelement 4 am Betati-
gungselement 6 angeordnet sein, ebenfalls auf die
oben bereits beschriebene Weise schwenkbar, und
der Sperrbolzen 6.5 ist beispielsweise am Gehause
angeordnet, zum Beispiel am Gehausedeckel.

[0054] Die Uberlastkupplung 3 ist im dargestellten
Beispiel zwischen dem Seilzug 7 und dem Beta-
tigungselement 6 angeordnet und verbindet somit
den Seilzug 7 mit dem Betatigungselement 6. Sie
umfasst zweckmaRigerweise zumindest ein Uber-
lastkupplungsfederelement und/oder zumindest ein
Kraftlibertragungselement mit einer Sollbruchstelle.
Das Uberlastkupplungsfederelement weist zweck-
maRigerweise eine vorgegebene Federkonstante
und/oder Federkennlinie auf und ist vorzugsweise
als Zugfeder ausgebildet, kann aber beispielswei-
se auch als Druckfeder ausgebildet sein, entspre-
chend einer jeweiligen Ausbildung der Uberlastkupp-
lung 3. Das Uberlastkupplungsfederelement ist bei-
spielsweise als eine Schraubenfeder, als eine Torsi-
onsfeder, als eine Biegefeder, als eine Evolutfeder,
als eine Ringfeder, als eine Luftfeder, Gasfeder, Gas-
druckfeder oder als eine Elastomerfeder ausgebildet.
Das Uberlastkupplungsfederelement kann beispiels-
weise auch als ein komprimierbarer Kérper ausgebil-
det sein, zum Beispiel aus einem elastischen Materi-
al.

[0055] Die vorgegebene Federkonstante und/oder
Federkennlinie ist, insbesondere wenn kein Kraft-
Ubertragungselement mit Sollbruchstelle verwendet
wird, zweckmalligerweise derart vorgegeben, dass
die Uberlastkupplung 3 in einem Normalbetrieb der
SchlieBvorrichtung 1, d. h. bei einem normalen Off-
nen der Fahrzeugtir mittels des Turgriffs 2, nicht
aktiviert wird. Wenn das Entriegeln des Turschlos-
ses mittels des ersten Sperrglieds 4 und/oder mit-
tels des zweiten Sperrglieds 5 blockiert ist, insbeson-
dere aufgrund einer Kollision des Fahrzeugs mit ei-
nem Hindernis, treten jedoch héhere Krafte auf als
im Normalbetrieb der SchlieRvorrichtung 1. Um dann
eine Beschadigung der SchlielBvorrichtung 1 zu ver-
meiden, ist die Federkonstante und/oder Federkenn-
linie zweckmaligerweise derart vorgegeben, dass
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die Uberlastkupplung 3 bei einem Erreichen oder
Uberschreiten eines vorgegebenen Maximalkraftwer-
tes eingreift, d. h. dass dann eine weitere Erh6hung
der Kraft durch das Uberlastkupplungsfederelement
zumindest teilweise kompensiert wird. Durch die Fe-
derkonstante und/oder Federkennlinie ist dann der
weitere auf die SchlieBvorrichtung 1 wirkende Kraft-
verlauf vorgegeben.

[0056] Ist die auftretenden Kraft zu grol3, so dass sie
nicht mehr durch die Uberlastkupplung 3 kompensiert
werden kann, so ist die SchlieRvorrichtung 1 zweck-
maRigerweise derart ausgebildet, dass dann die Ver-
bindung zwischen dem Tirgriff 2 und der Schlievor-
richtung 1, insbesondere deren Betatigungselement
6, zerstort wird, um auch in einem solchen Fall das
Offnen der Fahrzeugtiir wahrend einer Kollision zu
verhindern. In einem solchen Fall ist dann zwar die
Schlief3vorrichtung 1 oder zumindest ein Bestandteil
der SchlieRvorrichtung 1 in Form der Uberlastkupp-
lung 3 zerstért und muss repariert oder ausgetauscht
werden, aber der Insassenschutz bleibt auch wah-
rend einer solchen Kollision, bei der derart hohe Kraf-
te auftreten, sichergestellt, da die Fahrzeugtir wah-
rend der Kollision sicher verschlossen bleibt.

[0057] Der Einsatz nur des Uberlastkupplungsfeder-
elementes hat den Vorteil der vollstandigen Reversi-
bilitat, solange die Uberlastkupplung 3 nicht durch ei-
ne zu grofde Krafteinwirkung zerstért wird. D. h. nach
dem Ausldsen der Uberlastkupplung 3 und nachdem
die Krafteinwirkung auf den Trgriff 2 nachlasst, stellt
sich das Uberlastkupplungsfederelement wieder in
seinen Ausgangszustand zuriick, so dass die Fahr-
zeugtir nachfolgend durch eine normale Trgriffbe-
tatigung wieder gedffnet werden kann und die Funk-
tionsfahigkeit der Uberlastkupplung 3 auch weiterhin
sichergestellt ist.

[0058] Durch das alternativ oder zusatzlich zum
Uberlastkupplungsfederelement verwendete Kraft-
Ubertragungselement mit Sollbruchstelle wird eben-
falls sichergestellt, dass die Uberlastkupplung 3 im
Normalbetrieb der Schlielvorrichtung 1, d. h. beim
normalen Offnen der Fahrzeugtir mittels des Tir-
griffs 2, nicht aktiviert wird. Wenn das Entriegeln
des Tirschlosses mittels des ersten Sperrglieds 4
und/oder mittels des zweiten Sperrglieds 5 blockiert
ist, insbesondere aufgrund einer Kollision des Fahr-
zeugs mit einem Hindernis, bricht die Sollbruchstelle
aufgrund der auftretenden héheren Krafte auf. Wird
kein Uberlastkupplungsfederelement verwendet, ist
dadurch die Kopplung zwischen dem Trgriff 2 und
der SchlieBvorrichtung 1, insbesondere deren Beta-
tigungselement 6, unterbrochen. Wird das Uberlast-
kupplungsfederelement verwendet, wird dieses nun
mit der auftretenden Kraft beaufschlagt, so dass dann
eine weitere Erhohung der Kraft durch das Uber-
lastkupplungsfederelement zumindest teilweise kom-
pensiert wird.
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[0059] Der Nachteil dieser Variante ist die nicht vor-
liegende Reversibilitdt, wenn nur das Kraftlbertra-
gungselement mit Sollbruchstelle verwendet wird,
oder die nur teilweise Reversibilitdt durch das zu-
satzliche Verwenden des Uberlastkupplungsfeder-
elementes, denn die Sollbruchstelle bleibt nach dem
Aufbrechen zerstért, so dass dann lediglich die Ver-
bindung zwischen dem Turgriff 2 und dem Betati-
gungselement 6 Uber das Uberlastkupplungsfeder-
element zur Verfligung steht. Dieses ist dann zweck-
maRigerweise derart ausgebildet, d. h. es weist ei-
ne derartige Federkonstante und/oder Federkennli-
nie auf, dass bei einer Normalbetatigung des Tur-
griffs 2 die auftretende Kraft nicht ausreicht, um das
Uberlastkupplungsfederelement zu dehnen oder zu
komprimieren, wodurch die auf den Turgriff 2 wirken-
de normale Betatigungskraft vollstdndig oder im We-
sentlichen vollstandig tiber das Uberlastkupplungsfe-
derelement auf das Betatigungselement 6 Ubertragen
wird, um die Fahrzeugtir zu 6ffnen.

[0060] Umfasst die Uberlastkupplung 3 sowohl das
zumindest eine Uberlastkupplungsfederelement als
auch das zumindest ein Kraftlibertragungselement
mit der Sollbruchstelle, so sind das Uberlastkupp-
lungsfederelement und das Kraftlibertragungsele-
ment zweckmaligerweise derart angeordnet, dass
sie in Kraftlibertragungsrichtung zueinander parallel
geschaltet sind, um im Normalbetrieb eine Kraftbe-
aufschlagung des Uberlastkupplungsfederelementes
durch eine normale Turgriffbetatigung zu vermeiden.
D. h. im Normalbetrieb wird die auf den Turgriff 2 ein-
wirkende Kraft allein durch das Kraftibertragungsele-
ment mit der Sollbruchstelle tbertragen. Erst bei ei-
nem Uberschreiten der vorgegebenen Maximalkraft,
beispielsweise aufgrund einer Kollision, bricht die
Sollbruchstelle auf, wodurch das Kraftiibertragungs-
element keine Kraft mehr Gbertragen wird, sondern
es wird nun das Uberlastkupplungsfederelement mit
der Kraft beaufschlagt, welches sie teilweise ber-
tragt und teilweise durch sein Langen oder Kompri-
mieren kompensiert.

[0061] In Fig. 6 sind das Betatigungselement 6, der
Targriff 2 und der dazwischen angeordnete Seilzug
7 mit Uberlastkupplung 3 zur Verbindung des Tiir-
griffs 2 mit dem Betatigungselement 6 in einem Nor-
malbetrieb der Schliel3vorrichtung 1 und somit in ei-
ner Ruhestellung der Uberlastkupplung 3 und darun-
ter bei durch das erste Sperrglied 4 und/oder durch
das zweite Sperrglied 5 gesperrter Schliel3vorrich-
tung 1 und dadurch ausgeldster Uberlastkupplung
3 dargestellt. Aus dieser Darstellung wird deutlich,
dass sich die Uberlastkupplung 3, genauer gesagt
deren zumindest eines Uberlastkupplungsfederele-
ment, aufgrund der Krafteinwirkung des Turgriffs 2
ausdehnt. D. h. der Turgriff 2 wird in der Darstel-
lung aufgrund einer Krafteinwirkung um einen Beta-
tigungsweg s nach rechts gezogen. Die Bewegung
des Betatigungselementes 6 ist jedoch durch das ers-
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te Sperrglied 4 und/oder durch das zweite Sperrglied
5 gesperrt. Aufgrund der Uber den Seilzug 7 auf die
Uberlastkupplung 3 libertragene Krafteinwirkung lst
somit die Uberlastkupplung 3 aus und verldngert sich
um einen Dehnungsweg d, d. h. das zumindest ei-
ne Uberlastkupplungsfederelement wird gedehnt, wie
in der unteren Darstellung gezeigt. Dadurch wird die
auf den Turgriff 2 einwirkende Kraft nicht oder zumin-
dest nicht in voller Hohe auf das Betatigungselement
6 Ubertragen. Nachdem die Kraftwirkung vorbei ist,
kehrt die Uberlastkupplung 3 vorzugsweise wieder in
ihren Ausgangszustand zurtick, d. h. inihre Ruhestel-
lung gemaR der oberen Darstellung in Fig. 6.

Bezugszeichenliste

1 Schlief3vorrichtung

2 Turgriff

3 Uberlastkupplung

4,5 Sperrglied

4.1 Schenkel

5.1 Sperranschlag

6 Betatigungselement
6.1 Betatigungsabschnitt
6.2 Sperrabschnitt

6.3 Ubertragungsabschnitt
6.4 Koppelelement

6.5 Sperrbolzen

7 Seilzug

8 Schlossfalle

9 Ubertragungsglied

10 Sperrgliedfederelement
11 Anschlag

12 Sperrhebelfederelement
d Dehnungsweg

P1 bis P3 Schwenkpfeil

s Betatigungsweg

S$1 bis S3 Schwenkachse
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Patentanspriiche

1. Schlievorrichtung (1) fur eine Fahrzeugtir, um-
fassend ein Sperrglied (4), welches sich bei einer von
aulRen auf die SchlieRvorrichtung (1) wirkenden Be-
schleunigungskraft aufgrund der Massetragheit ent-
gegen der einwirkenden Beschleunigungskraft aus-
gehend von einer Ausgangsposition in eine Sperrpo-
sition verlagert, in welcher durch das Sperrglied (4)
ein Entriegeln der Fahrzeugtir blockiert ist, gekenn-
zeichnet durch ein weiteres Sperrglied (5) zum Blo-
ckieren des Entriegelns der Fahrzeugtiir bei einem
Uberschreiten eines vorgegebenen Grenzwerts einer
Betatigungsgeschwindigkeit eines Turgriffs (2) der
Fahrzeugtiir und gekennzeichnet durch eine Uber-
lastkupplung (3) zur Begrenzung einer bei der Blo-
ckierung des Entriegelns der Fahrzeugtir auftreten-
den Kraft.

2. SchlieRvorrichtung (1) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass das Sperrglied (4) und/
oder das weitere Sperrglied (5) das Entriegeln der
Fahrzeugtir durch ein Unterbinden einer Kraftiiber-
tragung vom Turgriff (2) zu einem Entriegelungsme-
chanismus einer Schlossfalle (8) eines Turschlosses
der Fahrzeugtur blockieren/blockiert.

3. Schlielvorrichtung (1) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass das weitere Sperr-
glied (5) derart ausgebildet und/oder in der Schliel3-
vorrichtung (1) angeordnet ist, dass es sich ohne ei-
ne Betatigung des Turgriffs (2) in einer Sperrposition
zum Blockieren der Entriegelung der Fahrzeugtir be-
findet, in welcher es bei Uberschreiten des vorgege-
benen Grenzwertes der Betatigungsgeschwindigkeit
des Tirgriffs (2) verharrt.

4. Schlief3vorrichtung (1) nach einem der Anspri-
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass das wei-
tere Sperrglied (5) mittels eines Sperrgliedfederele-
mentes (10) mit einem Ubertragungsglied (9) gekop-
pelt ist, welches durch ein sich aufgrund einer Beta-
tigung des Turgriffs (2) bewegendes Betatigungsele-
ment (6) bewegbar ist, wobei das Sperrgliedfederele-
ment (10) und/oder das weitere Sperrglied (5) der-
art ausgebildet und/oder in der Schlief3vorrichtung (1)
angeordnet sind, dass bei Uberschreiten des vorge-
gebenen Grenzwerts der Betdtigungsgeschwindig-
keit des Turgriffs (2) das weitere Sperrglied (5) auf-
grund seiner Massetragheit in der Sperrposition zum
Blockieren der Entriegelung der Fahrzeugtir verharrt
und eine weitere Bewegung des Betétigungselemen-
tes (6) blockiert.

5. SchlieBvorrichtung (1) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der vorgegebene Grenzwert der Betatigungsge-
schwindigkeit 1,4 m/s bis 2,0 m/s betragt, insbeson-
dere 1,8 m/s.
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6. SchlieBvorrichtung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Uberlastkupplung (3) zumindest ein Uberlast-
kupplungsfederelement umfasst und/oder zumindest
ein Kraftibertragungselement mit einer Sollbruch-
stelle umfasst.

7. SchlieRvorrichtung (1) nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das Uberlastkupp-
lungsfederelement und das Kraftlibertragungsele-
ment derart angeordnet sind, dass sie in Kraftiber-
tragungsrichtung zueinander parallel geschaltet sind.

8. SchlieRBvorrichtung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Uberlastkupplung (3) in Kraftwirkungsrichtung ei-
ner Uber den Turgriff (2) eingeleiteten Betatigungs-
kraft zwischen dem Trgriff (2) und dem Sperrglied
(4) und/oder zwischen dem Turgriff (2) und dem wei-
teren Sperrglied (5) angeordnet ist.

9. Fahrzeugtir mit einer SchlieBvorrichtung (1)
nach einem der vorhergehenden Ansprliche.

10. Fahrzeug mit zumindest einer Fahrzeugtur
nach Anspruch 9.

Es folgen 6 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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