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@ Kraftfahrzeug-Tiirschloss und Verfahren zu Einbau eines Kraftfahrzeug-Tiirschlosses.

@ Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-TirschloB
mit einer verschiedene Hebel aufweisenden SchloB-
mechanik und mit SchlieBelementen wie einer
SchloBfalle (1) und einer Sperrklinke (2), wobei die
SchioBmechanik einen mit einer Anschlagfliche (4)
an einem TurauBengriff (5) zusammenwirkenden Au-
Benbetitigungshebel (6) und einen mit dem AuBen-
betdtigungshebel (6) zusammenwirkenden Kupp-
lungshebel (9) aufweist und zwischen den Hebeln
eine Schraubverbindungsanordnung (12) mit Lang-
loch (13), Fixierschraube (14) und Vorspannfeder
(15) vorgesehen ist. Der AuBenbetidtigungshebel (6)
ist bei geldster Fixierschraube (14) durch die Vor-
spannfeder (15) bis zur Anlage an die Anschlagfla-
che (4) bewegt. Bei angezogener Fixierschraube (14)
sind beide Hebel zu einer gemeinsamen vom Tirau-
Bengriff (5) verstellbaren Einheit fest miteinander ver-
bunden. Bei nicht eingebautem Kraftfahrzeug-Tur-
schloB steht der AuBenbetdtigungshebel (6) entge-
gen der Kraft der Vorspannfeder (15) in oder nahe
an seiner einen Endstellung - Anlieferungsstellung -
relativ zum Kupplungshebel (9) und die Fixierschrau-
be (14) ist so stark angezogen, daB die Vorspannfe-
der (15) unwirksam ist. Bei eingebautem Kraftfahr-
zeug-TirschloB ist die Fixierschraube (14) dann ge-
10st; so daB die Vorspannfeder (15) wirksam ist und
der AuBenbetitigungshebel (6) in Richtung auf die
Anschlagflache (4) am TurauBengriff (5) bis zur dorti-

gen Anlage verstellt ist - Funktionsstellung. Mit so
stehendem AuBenbetitigungshebel (6) wird die Fi-
xierschraube (14) so stark angezogen, daB die bei-
den Hebel (6, 9) fest miteinander verbunden sind.

Fig.1
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Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tur-
schloB mit den Merkmalen des Oberbegriffs von
Anspruch 1 sowie ein Verfahren zum Einbau eines
solchen Kraftfahrzeug-Tlrschlosses in eine Kraft-
fahrzeugtir mit den Merkmalen des Oberbegriffs
von Anspruch 9.

Bekannt ist eine SchlieBeinrichtung an einer
Kraftfahrzeugtir (DE - A - 40 05 369), die auf
einfache Weise leerhubfrei montiert werden kann.
Bei dem hier vorgesehenen Kraftfahrzeug-Tur-
schloB ist die Fixierschraube der Schraubverbin-
dungsanordnung im Anlieferungszustand des Kraft-
fahrzeug-Tirschlosses geldst. Der AuBenbetiti-
gungshebel und der Kupplungshebel werden durch
die Vorspannfeder soweit wie m&glich auseinander-
gedruckt, bis in die weitestm&gliche Endstellung
des AuBenbetitigungshebels. Nach dem Einbau
des Kraftfahrzeug-Turschlosses wird der TlrauBen-
griff eingesetzt, indem zuerst ein in Fahririchtung
vorn liegender Haken durch eine Offnung in dem
Tirblech gesteckt und der TirauBengriff dann bis
zu einem Anschlag nach vorn geschoben wird.
Danach wird der hintere Griffbereich in die Offnung
hineingedreht, wobei der TlrauBengriff an der Kan-
te der Offnung geflihrt wird. Diese Flhrung ist
erforderlich, damit ein hakenfGrmiger Bereich an
einem Eingriffsabschnitt des AuBenbetitigungshe-
bels vorbeigeht und dieser an der Anschlagflache
am TurauBengriff zur Anlage kommt. Beim weiteren
Hineindriicken des TirauBengriffes in die Offnung
bis zur Anlage am Blech der Kraftfahrzeugtir
schiebt die Anschlagfliche den AuBenbetitigungs-
hebel entgegen der Vorspannkraft der Vorspannfe-
der vor sich her, wodurch die Relativlage des Au-
Benbetitigungshebels gegeniliber dem ortsfest ver-
harrenden Kupplungshebel verdndert wird. Eine
Beeinflussung der Sperrklinke erfolgt nicht. Nach-
dem anschlieBend der TurauBengriff nach hinten
geschoben und diese Funktionsstellung so fixiert
worden ist, wird die Fixierschraube fest angezogen,
so daB nunmehr die neue Lage des AuBenbetiti-
gungshebels gegeniiber dem Kupplungshebel fi-
xiert ist. Damit ist die Anordnung praktisch leerhub-
frei festgelegt.

Bekannt ist es auch (DE - C - 39 11 327), auch
in der Anlieferungsstellung die Fixierschraube der
Schraubverbindungsanordnung anzuziehen und die
beiden zuvor erlduterten Hebel gegeneinander zu
fixieren, nach Einbau des Kraftfahrzeug-Turschlos-
ses und Ansetzen des TirauBengriffes die Fixier-
schraube dann zu I6sen, den TurauBengriff dann
unter Mitnahme des AuBenbetidtigungshebels in
seine Funktionsstellung zu bringen und darin zu
fixieren und dann die Fixierschraube der Schraub-
verbindungsanordnung wieder anzuziehen.

Das zuerst genannte Kraftfahrzeug-TUrschloB,
von dem die Erfindung ausgeht, sowie das aus der
zuvor gegebenen Beschreibung entnehmbare Ein-
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bauverfahren erfordert zwingend, daB zunichst das
Kraftfahrzeug-TirschloB in der Kraftfahrzeugtlr ein-
gebaut und danach erst der TirauBengriff ange-
setzt wird. Eine umgekehrte Reihenfolge des Ein-
baus, die mitunter auch gewlinscht wird, ist damit
nicht realisierbar. Dasselbe gilt flir das an zweiter
Stelle erlauterte Kraftfahrzeug-TurschloB. Auch die-
ses bendtigt den TirauBengriff bei seiner Einbau-
bewegung in das Turblech zur Bewegung des Au-
Benbetitigungshebels aus seiner Anlieferungsstel-
lung in seine Funktionsstellung.

Zusétzlich zu dem zuvor erlduterten Problem
stellt sich insbesondere flir das an erster Stelle
erlduterte, bekannte Kraftfahrzeug-TurschloB ein
beachtliches Toleranzproblem beim Einbau des
TurauBengriffes. Hier missen enge Toleranzen ein-
gehalten werden, damit die notige Flhrungswir-
kung erreicht und die Anschlagfldche sicher getrof-
fen wird.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
nochmals einbautechnisch verbessertes Kraftfahr-
zeug-TilrschloB bzw. ein Verfahren zum Einbau ei-
nes solchen Kraftfahrzeug-Tlrschlosses anzuge-
ben.

Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist in vorrich-
tungsmaBiger Hinsicht durch die Merkmale des
kennzeichnenden Teils von Anspruch 1 geldst. Die
besonderen Verfahrensschritte des erfindungsge-
miBen Einbauverfahrens sind im kennzeichnenden
Teil des Anspruchs 9 beschrieben.

Die weiteren Unteranspriiche beschreiben be-
vorzugte Ausgestaltungen.

Wesentlich fir die Erfindung ist das hier erst-
mals verwirklichte Prinzip eines "selbst anstellen-
den™ AuBenbetdtigungshebels. Nicht mehr die
beim Einbauen ablaufende Bewegung des Tirau-
Bengriffes bewegt den AuBenbetdtigungshebel in
seine Funktionsstellung, sondern der AuBenbetiti-
gungshebel ist zunidchst beim Einbau des Kraft-
fahrzeug-Tlrschlosses in  die Kraftfahrzeugtlr
géanzlich unabhingig von dem TlrauBengriff und
sein Ende befindet sich weit entfernt von der An-
schlagfliche am TirauBengriff. Erst in eingebautem
Zustand des Kraftfahrzeug-Tlrschlosses und nach
L&sen der Fixierschraube stellt sich der AuBenbe-
tdtigungshebel unter Federkraftwirkung von selbst
an die Anschlagflache des TurauBengriffes an.

Einerseits ist dies Montagetechnik auBerordent-
lich zweckmiBig, da die Montagezeit am Band
nochmals deutlich verklirzt wird, andererseits ist es
Jetzt vollig gleichgiiltig, ob der TirauBengriff vor
oder nach dem Kraftfahrzeug-TirschloB in der
Kraftfahrzeugtir eingebaut wird. Das erfindungsge-
méBe Kraftfahrzeug-TlrschloB 148t sich also bei
allen einbautechnischen Vorgaben einheitlich ein-
setzen.

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausflihrungsbeispiel darstellenden
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Zeichnung ndher erldutert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 ausschnittweise, ein  Kraftfahrzeug-
TdrschloB, schon eingebaut in der
Kraftfahrzeugtir, im Anlieferungszu-
stand,

Fig. 2 das Kraftfahrzeug-TlrschloB aus Fig.
1 mit dem AuBenbetitigungshebel in
Funktionsstellung, also im Betriebszu-
stand, und

Fig. 3 einen Schnitt gem3B Il - Ill in Fig. 1.

Das in Fig. 1 ausschnittweise dargestellte Kraft-
fahrzeug-TirschloB weist eine verschiedene Hebel
aufweisende SchloBmechanik und SchlieBelemente
wie eine SchloBfalle 1 und eine Sperrklinke 2 auf.
Von der SchioBmechanik sind nur die flir das Ver-
stdndnis der Lehre wesentlichen Hebel gezeigt.
Man erkennt zunichst einen betriebsmiBig an ei-
nem Ende 3 mit einer Anschlagfliche 4 an einem
TurauBengriff 5, der hier im Schnitt dargestellt ist,
zusammenwirkenden AuBenbetdtigungshebel 6, der
am anderen Ende an einem Schwenklager 7
schwenkbar gelagert ist. Angedeutet ist auch ein
Geh3use 8. Vorgesehen ist ein mit dem AuBenbe-
tdtigungshebel 6 zusammenwirkender direkt oder
indirekt mit der Sperrklinke 2 zusammenwirkender
Kupplungshebel 9. Im dargestellien Ausflihrungs-
beispiel hat die Sperrklinke 2 einen nach oben
ragenden Fortsatz 10, an dem eine abgewinkelte
Mitnehmernase 11 am Kupplungshebel 9 angreift,
sobald der Kupplungshebel 9 in Fig. 1 nach rechts
bewegt wird.

Die zuvor erlduterte Bewegung des Kupplungs-
hebels 9 wird durch den AuBenbetdtigungshebel 6
verursacht. Dazu ist zwischen dem AuBenbetiti-
gungshebel 6 und dem Kupplungshebel 9 eine
Schraubverbindungsanordnung 12 mit Langloch 13,
Fixierschraube 14 und Vorspannfeder 15 vorgese-
hen. Durch die Vorspannfeder 15 ist der AuBenbe-
tdtigungshebel 9 in Richtung auf die Anschlagfl-
che 4 hin vorgespannt. Bei gelster Fixierschraube
14 wird der AuBenbetdtigungshebel 6 bis zur Anla-
ge an die Anschlagfliche 4 am TurauBengriff 5
bewegt. Bei angezogener Fixierschraube 14 sind
beide Hebel 6, 9 zu einer gemeinsam vom Tlrau-
Bengriff 5 verstellbaren Einheit fest miteinander
verbunden. Man kann das in Fig. 2 der Zeichnung
nachvollziehen. Wird der TlrauBengriff 5 hier in der
Zeichnung nach rechts bewegt (gezogen), so wird
der AuBenbetitigungshebel 6 um das Schwenkla-
ger 7 im Uhrzeigersinn geschwenkt, der Kupp-
lungshebel 9 wird nach rechts gezogen und nimmt
Uber seine Mitnehmernase 11 den Fortsatz 10 an
der Sperrklinke 2 im Uhrzeigersinn mit, so daB
diese aus der Vorrast der SchioBfalle 1 aushebt
(Turdffnung).

Ist der Kupplungshebel 9 mit den AuBenbetiti-
gungshebel 6 bei angezogener Fixierschraube 14
sowohl! drehfest als auch verschiebefest verbunden,

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

so wird der Kupplungshebel 9 bogenférmig nach
rechts gezogen. Die feste Verbindung des Kupp-
lungshebels 9 mit dem AuBenbetitigungshebel 6
kann jedoch auch nur die Verschiebbarkeit entspre-
chend dem Verlauf des Langloches 13, nicht je-
doch die Schwenkbarkeit des Kupplungshebels 9
um eine durch die Schraubverbindungsanordnung
12 gebildete Schwenkachse betreffen. Dann ist der
Kupplungshebel 9 auch bei angezogener Fixier-
schraube 14 gegeniiber dem AuBenbetitigungshe-
bel 6 unverdndert schwenkbar, so daB er bei
Schwenkbewegung des AuBenbetitigungshebels 6
keine Bogenbewegung, sondern nur eine geradlini-
ge Verschiebebewegung ausflihrt, gegeniiber dem
AuBenbetitigungshebel 6 also gewissermaBen um
die Schwenkachse in Gegenrichtung zurlick-
schwenkt. Eine feste Verbindung beider Hebel 6, 9
ist das im Sinne der Lehre natlirlich auch, weil der
AuBenbetitigungshebel 6 den Kupplungshebel 9
mitnimmt.

Bei noch nicht eingebautem Kraftfahrzeug-Tur-
schloB ist der AuBenbetitigungshebel 6 entgegen
der Kraft der Vorspannfeder 15 in oder nahe an
seine Endstellung - Anlieferungsstellung - relativ
zum Kupplungshebel 9 verstellt. In dieser Stellung
ist die Fixierschraube 14 so stark angezogen, daB
die Vorspannfeder 15 unwirksam ist. Bei eingebau-
tem Kraftfahrzeug-TurschloB und TurauBengriff 5
und dann gel&ster Fixierschraube 14 stellt sich der
AuBenbetitigungshebel 6 dann unter Wirkung der
Vorspannfeder 15 von selbst an den TirauBengriff
5, ndmlich an dessen Anschlagfliche 4, an. Die
Fixierschraube 14 ist dann wieder so stark anzuzie-
hen, daB die beiden Hebel 6, 9 in dieser Funktions-
stellung miteinander wieder fest verbunden sind
(im oben erlduterten Sinne).

Der Kupplungshebel 9 kénnte mit dem AuBen-
betdtigungshebel 6 auf demselben Schwenklager 7
schwenkbar gelagert sein, wie sich das aus der
eingangs erlduterten Konstruktion eines bekannten
Kraftfahrzeug-Tirschlosses ergibt. Eine solche
Konstruktion, bei der die Schraubverbindungsan-
ordnung 12 dann lediglich der Fixierung der beiden
Hebel 6, 9 gegeneinander dient, zeigt auch die DE
- C-39 11 327.

Das hier dargestellte Ausflihrungsbeispiel zeigt
eine andere Konstruktion, bei der in besonders
zweckmdBiger Weise die Schraubverbindungsan-
ordnung 12 gleichzeitig die Lagerfunktion flir den
Kupplungshebel 9 am AuBenbetdtigungshebel 6 er-
fullt. Dabei ist hier vorgesehen, daB die Fixier-
schraube 14 mit einem Gewindestutzen 17 zusam-
menwirkt, der einen mit abgeflachten Flihrungsrin-
dern an den R&ndern des Langloches 13 praktisch
drehfest geflihrten Mittelabschnitt 18 aufweist. Die
Zuordnung des Langloches 13 und des Gewindes-
tutzens 17 zum einen oder anderen Hebel 6 bzw. 9
ist im Grundsatz beliebig. Im dargestellten Ausfiih-
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rungsbeispiel befindet sich das Langloch 13 im
AuBenbetitigungshebel 6, wahrend der Gewindes-
tutzen 17 ein normal kreisférmiges Loch im Kupp-
lungshebel 9 durchsetzt.

Die Konstruktion kann man im einzelnen in Fig.
3 gut erkennen. Man erkennt hier auch gut das
Schwenklager 7 und die dort als Schenkelfeder
aufgewickelte Vorspannfeder 15, die in eine Nut 19
am Gewindestutzen 17 eingreift (siehe auch Fig. 1
und Fig. 2).

Aus Fig. 1 und Fig. 2 ist im Zusammenhang
erkennbar, daB die Einheit aus AuBenbetitigungs-
hebel 6 und Kupplungshebel 9 mittels einer eige-
nen Vorspannfeder gegen einen orisfesten An-
schlag 20 am Geh3use 8 des Kraftfahrzeug-Tur-
schlosses vorgespannt ist und so ansonsten unbe-
lastet eine bestimmte Ruhestellung (Verriegelungs-
stellung der Sperrklinke 2) einnimmt. Die Vor-
spannfeder, die dies bewirkt, ist hier allerdings
nicht eingezeichnet.

Man k&nnte vorsehen, daB der Kupplungshebel
9 am AuBenbetdtigungshebel 6 mittels der
Schraubverbindungsanordnung 12 nur entspre-
chend dem Verlauf des Langloches 13 verschieb-
bar, jedoch nicht schwenkbar angebracht ist. Dann
gébe es fiir den Kupplungshebel 9 die weiter oben
erlduterte Bogenbewegung. Im dargestellten Aus-
fUhrungsbeispiel hingegen ist vorgesehen, daB die
feste Verbindung des Kupplungshebels 9 mit dem
AuBenbetitigungshebel 6 nur die Verschiebbarkeit
entsprechend dem Verlauf des Langloches 13, je-
doch nicht die Schwenkbarkeit des Kupplungshe-
bels 9 um eine durch die Schraubverbindungsan-
ordnung 12 gebildete Schwenkachse betrifft, der
Kupplungshebel 9 also auch bei angezogener Fi-
xierschraube 14 gegenilber dem AuBenbetiti-
gungshebel 6 schwenkbar ist. Die Schwenkachse
flir den Kupplungshebel 9 wird hier vom Gewindes-
tutzen 17 gebildet. Die zuvor erlduterte L&sung
wird realisiert, wenn der Kupplungshebel 9 auf dem
Gewindestutzen 17 verrastet oder anderweit festge-
legt ist. Ist der Kupplungshebel 9 auf dem Gewin-
destutzen 17 nicht verrastet oder anderweit festge-
legt, so 148t er sich logischerweise um den Gewin-
destutzen 17 schwenken. Das kann zur Betdtigung
oder Spezial-Diebstahlsicherung zweckmiBig sein
und hat in jedem Fall zur Folge, daB der Kupp-
lungshebel 9 beim Verschwenken des AuBlenbetiti-
gungshebels 6 nur seitlich verschoben wird. Um
das definiert zu realisieren, ist im dargestellien
Ausflihrungsbeispiel vorgesehen, daB der Kupp-
lungshebel 9 mittels einer eigenen Vorspannfeder
um die Schwenkachse gegen einen ortsfesten An-
schlag 21 am Geh3use 8 vorgespannt ist und somit
ohne sonstige Beeinflussung bei Schwenkung des
AuBenbetitigungshebels 6 nur seitlich verschoben
wird. Die Vorspannfeder ist hier nicht dargestelli,
sondern lediglich durch den Pfeil in Fig. 1 und Fig.
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2 in ihrer Wirkung angedeutet. Es kann dieselbe
Vorspannfeder sein, die auch die Vorspannung ge-
gen den orisfesten Anschlag 20 bewirkt. Der orstfe-
ste Anschlag 21 ist in seiner Funktion ein anderer
und folglich auch vom Anschlag 20 separiert.

Das erfindungsgemiBe Einbauverfahren lduft
nun so ab, daB zunidchst bei nicht eingebautem
Kraftfahrzeug-TlrschloB der AuBenbetdtigungshe-
bel 6 entgegen der Kraft der Vorspannfeder 15 in
oder nahe an seine eine Endstellung - Anliefe-
rungsstellung - relativ zum Kupplungshebel 9 ver-
stellt und dann die Fixierschraube 14 so stark an-
gezogen wird, daB die Vorspannfeder 15 unwirk-
sam gemacht ist, daB das Kraftfahrzeug-TurschloB
mit dem AuBenbetitigungshebel 6 in Anlieferungs-
stellung in die Kraftfahrzeugtiir eingebaut wird, daB
bei eingebautem Kraftfahrzeug-TirschloB die Fi-
xierschraube 14 geldst wird, so daB die Vorspann-
feder 15 wieder wirksam ist und den AuBenbetiti-
gungshebel 6 in Richtung auf die Anschlagfldche 4
am TurauBengriff 5 hin verstellt bis das Ende 3 dort
zur Anlage kommt - Funktionsstellung -, und daB
dann die Fixierschraube 14 so stark angezogen
wird, daB die beiden Hebel 6, 9 fest miteinander
verbunden sind (im oben erlduterten Sinne). Den
Anlieferungszustand des Kraftfahrzeug-Turschlos-
ses bei Beginn des Einbaus erkennt man in Fig. 1,
den Endzustand mit erreichter Funktionsstellung in
Fig. 2.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-TurschloB mit einer verschiedene
Hebel aufweisenden SchloBmechanik und mit
SchlieBelementen wie einer SchloBfalle (1) und
einer Sperrklinke (2), wobei die SchloBmecha-
nik einen betriebsmiBig an einem Ende (3) mit
einer Anschlagfliche (4) an einem TirauBen-
griff  (5) zusammenwirkenden AuBenbetiti-
gungshebel (6) und einen mit dem AuBenbetd-
tigungshebel (6) zusammenwirkenden, direkt
oder indirekt mit der Sperrklinke (2) zusam-
menwirkenden Kupplungshebel (9) aufweist,
wobei zwischen dem AuBenbetitigungshebel
(6) und dem Kupplungshebel (9) eine Schraub-
verbindungsanordnung (12) mit Langloch (13),
Fixierschraube (14) und Vorspannfeder (15)
vorgesehen ist, wobei der AuBenbetitigungs-
hebel (6) durch die Vorspannfeder (15) in Rich-
tung auf die Anschlagfliche (4) hin vorge-
spannt ist und bei geldster Fixierschraube (14)
durch die Vorspannfeder (15) bis zur Anlage
an die Anschlagfliche (4) bewegt ist und wo-
bei bei angezogener Fixierschraube (14) beide
Hebel (6, 9) zu einer gemeinsam vom Tirau-
Bengriff (5) verstellbaren Einheit fest miteinan-
der verbunden sind, dadurch gekennzeichnet,
daB zunichst bei nicht eingebautem Kraftfahr-



7 EP 0 666 391 A1

zeug-TurschloB der AuBenbetitigungshebel (6)
entgegen der Kraft der Vorspannfeder (15) in
oder nahe an seiner einen Endstellung - Anlie-
ferungsstellung - relativ zum Kupplungshebel
(9) steht und die Fixierschraube (14) so stark
angezogen ist, daB die Vorspannfeder (15) un-
wirksam ist, daB das Kraftfahrzeug-TurschloB
mit dem in Anlieferungsstellung stehenden Au-
Benbetitigungshebel (6) in der Kraftfahrzeugtir
eingebaut ist, daB bei eingebautem Kraftfahr-
zeug-TlrschloB die Fixierschraube (14) geldst
ist, so daB die Vorspannfeder (15) wirksam ist
und der AuBenbetdtigungshebel (6) in Richtung
auf die Anschlagfliche (4) am TurauBengriff
(5) bis zur dortigen Anlage verstellt ist - Funk-
tionsstellung -, und daB mit so stehendem Au-
Benbetitigungshebel (6) die Fixierschraube
(14) so stark angezogen ist, daB die beiden
Hebel (6, 9) fest miteinander verbunden sind.

Kraftfahrzeug-TilrschloB nach dem vorherge-
henden Anspruch, dadurch gekennzeichnet,
daB der AuBenbetitigungshebel (6) am ande-
ren Ende an einem Schwenklager (7) schwenk-
bar gelagert ist.

Kraftfahrzeug-TilrschloB nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Kupplungshebel (9) am Au-
Benbetitigungshebel (6) mittels der Schraub-
verbindungsanordnung (12) nur entsprechend
dem Verlauf des Langloches (13) verschiebbar,
jedoch nicht schwenkbar angebracht ist.

Kraftfahrzeug-TilrschloB nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die feste Verbindung des Kupp-
lungshebels (9) mit dem AuBenbetitigungshe-
bel (6) nur die Verschiebbarkeit entsprechend
dem Verlauf des Langloches (13), jedoch nicht
die Schwenkbarkeit des Kupplungshebels (9)
um eine durch die Schraubverbindungsanord-
nung (12) gebildete Schwenkachse betrifft, der
Kupplungshebel (9) also auch bei angezogener
Fixierschraube (14) gegeniiber dem AuBenbe-
tdtigungshebel (6) schwenkbar ist.

Kraftfahrzeug-TilrschloB nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Fixierschraube (14) mit ei-
nem Gewindestutzen (17) zusammenwirkt, der
einen mit abgeflachten FUhrungsrdndern an
den Ridndern des Langloches (13) praktisch
drehfest geflihrten Mittelabschnitt (18) auf-
weist.

Kraftfahrzeug-TilrschloB nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
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zeichnet, daB der Gewindestutzen (17) der
Schraubverbindungsanordnung (12) die
Schwenkachse flir den Kupplungshebel (9) am
AuBenbetitigungshebel (6) bildet.

Kraftfahrzeug-TilrschloB nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Einheit aus AuBenbetiti-
gungshebel (6) und Kupplungshebel (9) mittels
einer eigenen Vorspannfeder gegen einen oris-
festen Anschlag (20) am Geh3use (8) vorge-
spannt ist und so ansonsten unbelastet eine
bestimmte Ruhestellung (Verriegelungsstellung
der Sperrklinke (2)) einnimmt.

Kraftfahrzeug-TilrschloB nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Kupplungshebel (9) mittels
einer eigenen (oder derselben) Vorspannfeder
um die Schwenkachse gegen einen (weiteren)
ortsfesten Anschlag (21) am Geh3use (8) vor-
gespannt ist und somit ohne sonstige Beein-
flussung bei Schwenkung des AuBenbetiti-
gungshebels (6) nur seitlich verschoben wird.

Verfahren zum Einbau eines Kraftfahrzeug-TUr-
schlosses, nach einem der vorhergehenden
Anspriiche in eine Kraftfahrzeugtir, dadurch
gekennzeichnet, daB zunichst bei nicht einge-
bautem Kraftfahrzeug-TurschloB der AuBenbe-
tdtigungshebel (6) entgegen der Kraft der Vor-
spannfeder (15) in oder nahe an seine eine
Endstellung - Anlieferungsstellung - relativ zum
Kupplungshebel (9) verstellt und dann die Fi-
xierschraube (14) so stark angezogen wird, daB
die Vorspannfeder (15) unwirksam gemacht ist,
daB das Kraftfahrzeug-TurschloB mit dem Au-
Benbetitigungshebel (6) in Anlieferungsstel-
lung in die Kraftfahrzeugtlir eingebaut wird,
daB bei eingebautem Kraftfahrzeug-TurschloB
die Fixierschraube (14) geldst wird, so daB die
Vorspannfeder (15) wieder wirksam ist und den
AuBenbetitigungshebel (6) in Richtung auf die
Anschlagfliche (4) am TurauBengriff (5) hin
verstellt bis das Ende (3) dort zur Anlage
kommt - Funktionsstellung -, und daB dann die
Fixierschraube (14) so stark angezogen wird,
daB die beiden Hebel (6, 9) fest miteinander
verbunden sind.
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