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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tur-
schlo3 mit den Merkmalen des Oberbegriffs von An-
spruch 1.

[0002] Bekannt ist eine SchlielReinrichtung an einer
Kraftfahrzeugtur (DE - A - 40 05 369), die auf einfache
Weise leerhubfrei montiert werden kann. Bei dem dort
vorgesehenen Kraftfahrzeug-Tirschlof ist die Fixier-
schraube der Schraubverbindungsanordnung im Anlie-
ferungszustand des Kraftfahrzeug-Tlrschlosses gelost.
Der AuRenbetatigungshebel und der Kupplungshebel
werden durch die Vorspannfeder soweit wie méglich
auseinandergedrickt, bis in die weitestmogliche End-
stellung des Aufienbetatigungshebels. Nach dem Ein-
bau des Kraftfahrzeug-Turschlosses wird der Tirau-
Rengriff eingesetzt, indem zuerst ein in Fahrtrichtung
vorn liegender Haken durch eine Offnung in dem Tiir-
bereich gesteckt und der Tlraufengriff dann bis zu ei-
nem Anschlag nach vorn geschoben wird. Danach wird
der hintere Griffbereich in die Offnung hineingedreht,
wobei der TirauRengriff an der Kante der Offnung ge-
fuhrt wird. Diese Fuhrung ist erforderlich, damit ein ha-
kenférmiger Bereich an einem Eingriffsabschnitt des
AuBenbetatigungshebels vorbeigeht und dieser an der
Anschlagflache am TirauBengriff zur Anlage kommt.
Beim weiteren Hineindricken des Turaufengriffes in
die Offnung bis zur Anlage am Blech der Kraftfahrzeug-
tlr schiebt eine Anschlagflache den AuRenbetatigungs-
hebel entgegen der Vorspannkraft der Vorspannfeder
vor sich her, wodurch die Relativiage des AuRenbetati-
gungshebels gegeniber dem ortsfest verharrenden
Kupplungshebel verandert wird. Eine Beeinflussung der
Sperrklinke erfolgt nicht. Nachdem anschlieRend der
TarauBengriff nach hinten geschoben und diese Funk-
tionsstellung so fixiert worden ist, wird die Fixierschrau-
be fest angezogen, so dafl nunmehr die neue Lage des
AuRenbetéatigungshebels gegenliber dem Kupplungs-
hebel fixiert ist. Damit ist die Anordnung praktisch leer-
hubfrei festgelegt. Wird nun im Betrieb der TirauRRen-
griff zum Offnen der Tiir gezogen, so kommt die der An-
schlagflache am TirauRengriff gegentiberliegende Be-
tatigungsflache am Aulienbetatigungshebel zur Anlage
und Ubertragt die Kraft vom TiraulRengriff auf den Au-
Renbetatigungshebel. Das dabei gegebene Spiel, das
nicht ausgeschlossen werden kann, entspricht dem Ab-
stand der Betatigungsflache von der Anschlagflache.
[0003] Bei einer ahnlichen SchlieReinrichtung ist es
bekannt (DE - C - 39 11 327), auch in der Anlieferungs-
stellung die Fixierschraube der Schraubverbindungsan-
ordnung anzuziehen und die beiden zuvor erlauterten
Hebel gegeneinander zu fixieren, nach Einbau des
Kraftfahrzeug-Turschlosses und Ansetzen des Tirau-
Rengriffes die Fixierschraube dann zu Iésen, den Tr-
auRengriff dann unter Mitnahme des AuRenbetati-
gungshebels in seine Funktionsstellung zu bringen und
darin zu fixieren und dann die Fixierschraube der
Schraubverbindungsanordnung wieder anzuziehen.
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Auch bei dieser Schlief3einrichtung, von der die vorlie-
gende Erfindung im Ubrigen ausgeht, wird beim Einset-
zen des TirauBengriffes der AuRenbetatigungshebel
entgegen der Wirkung der Vorspannfeder von einer An-
schlagflache am TiraufRengriff mitgefiihrt, die der beim
Offnen der Tir die Kraft iibertragenden Betatigungsfla-
che am TurauRengriff gegentberliegt. Man hat hier also
dieselbe Situation vorliegen, wie im zuvor erlduterten
Stand der Technik.

[0004] Die =zuvor erlauterten Kraftfahrzeug-Tr-
schldsser erfordern, dal® zunachst das Kraftfahrzeug-
Tirschlof in der Kraftfahrzeugtlir eingebaut und da-
nach erst der TurauRengriff angesetzt wird. Beide be-
nétigen den TurauBengriff bei seiner Einbaubewegung
in das Turblech zur Bewegung des Aullenbetatigungs-
hebels aus seiner Anlieferungsstellung entgegen der
Kraft der Vorspannfeder in seine Funktionsstellung. Da-
zu mull am TurauRengriff eine besondere Anschlagfla-
che zum Zwecke dieser Kraftiibertragung ausgebildet
sein. Schlief3lich bleibt auch nach erfolgtem Einbau sy-
stematisch ein geringes Spiel, das beim Ziehen des Tir-
aullengriffes merkbar ist, ndmlich dem Abstand zwi-
schen Anschlagflache und Betatigungsflache am Tir-
auRengriff entspricht.

[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
nochmals einbautechnisch verbessertes Kraftfahrzeug-
Turschlol3 anzugeben, das moglichst auch konstruktiv
nochmals vereinfacht ist.

[0006] Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist bei einem
Kraftfahrzeug-Turschlo mit den Merkmalen des Ober-
begriffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kenn-
zeichnenden Teils von Anspruch 1 geldst. Die Unteran-
spriiche beschreiben bevorzugte Ausgestaltungen.
[0007] Wesentlich fur die Erfindung ist das hier ver-
wirklichte Prinzip eines "selbst anstellenden" AuRenbe-
tatigungshebels. Nicht mehr die beim Einbauen ablau-
fende Bewegung des TlrauRBengriffes bewegt den Au-
Renbetatigungshebel in seine Funktionsstellung, son-
dern der AulRenbetatigungshebel ist zundchst beim Ein-
bau des Kraftfahrzeug-Turschlosses in die Kraftfahr-
zeugtlr ganzlich unabhéngig von dem TurauBengriff
und sein Ende befindet sich weit entfernt von der An-
schlagflache am TirauRengriff. Erstin eingebautem Zu-
stand des Kraftfahrzeug-Tirschlosses und nach Lésen
der Fixierschraube stellt sich der AuRenbetatigungshe-
bel unter Federkraftwirkung von selbst an den Tilrau-
Rengriff an. Dieses Anstellen unter Wirkung der Vor-
spannfeder erfolgt gegen die Betatigungsflache, also
die Flache, die beim Offnen der Tur die Kraft vom Tur-
aulengriff auf den AuRenbetatigungshebel Ubertragt.
Diese Anstellung beseitigt also jegliches Spiel systema-
tisch. Zusatzlich hat diese durch die Umkehr der Wir-
kungsrichtung der Vorspannfeder realisierte Konzepti-
on den Vorteil, dal3 die Anschlagflache am TirauRen-
griff, die lediglich der Einstellung diente, ganzlich weg-
fallen kann. Die Funktion der Anschlagflache wird nam-
lich durch die Betatigungsflache mitibernommen.
[0008] Einerseits ist diese Montagetechnik aul3eror-
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dentlich zweckmaRig, da die Montagezeit am Band
nochmals deutlich verkirzt wird, andererseits ist es jetzt
véllig gleichgliltig, ob der TirauRBengriff vor oder nach
dem Kraftfahrzeug-TurschloR in der Kraftfahrzeugtur
eingebaut wird. Das erfindungsgemafe Kraftfahrzeug-
Tirschlof 18Rt sich also bei allen einbautechnischen
Vorgaben einheitlich einsetzen.

[0009] Im folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 ausschnittweise, ein  Kraftfahrzeug-Tuir-
schlof3, schon eingebaut in der Kraftfahrzeug-
tar, im Anlieferungszustand,

Fig. 2 das Kraftfahrzeug-Turschlo3 aus Fig. 1 mit
dem AuBenbetatigungshebel in Funktions-
stellung, also im Betriebszustand, und

Fig. 3 einen Schnitt geman Il - 11l in Fig. 1.

[0010] Das in Fig. 1 ausschnittweise dargestellte

Kraftfahrzeug-Tirschlo? weist eine verschiedene He-
bel aufweisende SchloBmechanik und SchlieRelemente
wie eine SchloRfalle 1 und eine Sperrklinke 2 auf. Von
der Schlofmechanik sind nur die fir das Verstandnis
der Lehre wesentlichen Hebel gezeigt. Man erkennt zu-
nachst einen betriebsmafig an einem Ende 3 mit einer
Betatigungsflache 4 an einem TurauRBengriff 5, der hier
im Schnitt dargestellt ist, zusammenwirkenden AuRen-
betétigungshebel 6, der am anderen Ende an einem
Schwenklager 7 schwenkbar gelagert ist. Die Betati-
gungsflache 4 dientim Betriebszustand beim Offnen der
Tur der Ubertragung der Kraft vom TiirauRengriff 5 auf
den AufRenbetatigungshebel 6.

[0011] Angedeutet ist auch ein Gehause 8. Vorgese-
hen ist ein mit dem AuRenbetatigungshebel 6 zusam-
menwirkender, direkt oder indirekt mit der Sperrklinke 2
zusammenwirkender Kupplungshebel 9. Im dargestell-
ten Ausfiihrungsbeispiel hat die Sperrklinke 2 einen
nach oben ragenden Fortsatz 10, an dem eine abgewin-
kelte Mitnehmernase 11 am Kupplungshebel 9 angreift,
sobald der Kupplungshebel 9 in Fig. 1 nach rechts be-
wegt wird.

[0012] Die zuvor erlduterte Bewegung des Kupp-
lungshebels 9 wird durch den AuRRenbetatigungshebel
6 verursacht. Dazu ist zwischen dem AuRenbetati-
gungshebel 6 und dem Kupplungshebel 9 eine
Schraubverbindungsanordnung 12 mit Langloch 13, Fi-
xierschraube 14 und Vorspannfeder 15 vorgesehen.
Durch die Vorspannfeder 15 ist der Aulenbetatigungs-
hebel 9 in Richtung auf die Betatigungsflache 4 hin vor-
gespannt.

[0013] Bei noch nicht eingebautem Kraftfahrzeug-
TirschloB ist der AuRenbetatigungshebel 6 entgegen
der Kraft der Vorspannfeder 15 in oder nahe an seine
Endstellung - Anlieferungsstellung - relativ zum Kupp-
lungshebel 9 verstellt. In dieser Stellung ist die Fixier-
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schraube 14 so stark angezogen, daf} die Vorspannfe-
der 15 unwirksam ist. Bei eingebautem Kraftfahrzeug-
TurschloR und Turauengriff 5 und dann geléster Fixier-
schraube 14 stellt sich der AuRenbetatigungshebel 6
dann unter Wirkung der Vorspannfeder 15 von selbst an
den TurauRengriff 5, ndmlich an dessen Betatigungsfla-
che 4, an. Diese wirkt also auch als Anschlagflache fir
den Auflenbetatigungshebel 6. Die Fixierschraube 14
ist dann wieder so stark anzuziehen, daf die beiden He-
bel 6, 9 in dieser Funktion miteinander wieder fest ver-
bunden sind.

[0014] Beiangezogener Fixierschraube 14 sind beide
Hebel 6, 9 dann zu einer gemeinsam vom TlrauRengriff
5 verstellbaren Einheit fest miteinander verbunden. Man
kann das in Fig. 2 der Zeichnung nachvollziehen. Wird
der TlrauRengriff 5 hier in der Zeichnung nach rechts
bewegt (gezogen), so wird der AulRenbetatigungshebel
6 um das Schwenklager 7 im Uhrzeigersinn ge-
schwenkt, der Kupplungshebel 9 wird nach rechts ge-
zogen und nimmt Uber seine Mithehmernase 11 den
Fortsatz 10 an der Sperrklinke 2 im Uhrzeigersinn mit,
so dal} diese aus der Vorrast der Schlof¥falle 1 aushebt
(Taroéffnung).

[0015] Istder Kupplungshebel 9 mit dem AuRenbeta-
tigungshebel 6 bei angezogener Fixierschraube 14 so-
wohl drehfest als auch verschiebefest verbunden, so
wird der Kupplungshebel 9 bogenférmig nach rechts ge-
zogen. Die feste Verbindung des Kupplungshebels 9 mit
dem Auflenbetatigungshebel 6 kann jedoch auch nur
die Verschiebbarkeit entsprechend dem Verlauf des
Langloches 13, nicht jedoch die Schwenkbarkeit des
Kupplungshebels 9 um eine durch die Schraubverbin-
dungsanordnung 12 gebildete Schwenkachse betref-
fen. Dann ist der Kupplungshebel 9 auch bei angezoge-
ner Fixierschraube 14 gegeniber dem Aufienbetati-
gungshebel 6 unverandert schwenkbar, so dal} er bei
Schwenkbewegung des Aulienbetatigungshebels 6
keine Bogenbewegung, sondern nur eine geradlinige
Verschiebebewegung ausfiihrt, gegeniber dem Aul3en-
betatigungshebel 6 also gewissermalRen um die
Schwenkachse in Gegenrichtung zuriickschwenkt. Eine
feste Verbindung beider Hebel 6, 9 ist das im Sinne der
Lehre natlrlich auch, weil der AuBenbetatigungshebel
6 den Kupplungshebel 9 mitnimmt.

[0016] Der Kupplungshebel 9 kdnnte mit dem Aul3en-
betatigungshebel 6 auf demselben Schwenklager 7
schwenkbar gelagert sein, wie sich das aus der ein-
gangs erlauterten Konstruktion eines bekannten Kraft-
fahrzeug-Turschlosses ergibt. Eine solche Konstrukti-
on, bei der die Schraubverbindungsanordnung 12 dann
lediglich der Fixierung der beiden Hebel 6, 9 gegenein-
ander dient, zeigt auch die DE - C - 39 11 327.

[0017] Das hier dargestellte Ausflihrungsbeispiel
zeigt eine andere Konstruktion, bei der in besonders
zweckmaliger Weise die Schraubverbindungsanord-
nung 12 gleichzeitig die Lagerfunktion fir den Kupp-
lungshebel 9 am AuRenbetatigungshebel 6 erfiillt. Da-
bei ist hier vorgesehen, dal} die Fixierschraube 14 mit
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einem Gewindestutzen zusammenwirkt, der einen mit
abgeflachten Fihrungsrédndern an den Randern des
Langloches 13 praktisch drehfest gefiihrten Mittelab-
schnitt 18 aufweist. Die Zuordnung des Langloches 13
und des Gewindestutzens 17 zum einen oder anderen
Hebel 6 bzw. 9 ist im Grundsatz beliebig. Im dargestell-
ten Ausflhrungsbeispiel befindet sich das Langloch 13
im AuRenbetatigungshebel 6, wahrend der Gewinde-
stutzen 17 ein normal kreisformiges Loch im Kupplungs-
hebel 9 durchsetzt.

[0018] Die Konstruktion kann manim einzelnenin Fig.
3 gut erkennen. Man erkennt hier auch gut das Schwen-
klager 7 und die dort als Schenkelfeder aufgewickelte
Vorspannfeder 15, die in eine Nut 19 am Gewindestut-
zen eingreift (siehe auch Fig. 1 und Fig. 2).

[0019] Aus Fig. 1 und Fig. 2 ist im Zusammenhang
erkennbar, daB die Einheit aus Auf3enbetatigungshebel
6 und Kupplungshebel 9 mittels einer eigenen Vor-
spannfeder gegen einen ortsfesten Anschlag 20 am Ge-
hause 8 des Kraftfahrzeug-Turschlosses vorgespannt
ist und so ansonsten unbelastet eine bestimmte Ruhe-
stellung (Verriegelungsstellung der Sperrklinke 2) ein-
nimmt. Die Vorspannfeder, die dies bewirkt, ist hier al-
lerdings nicht eingezeichnet.

[0020] Man kdnnte vorsehen, dal der Kupplungshe-
bel 9 am AuRRenbetatigungshebel 6 mittels der Schraub-
verbindungsanordnung 12 nur entsprechend dem Ver-
lauf des Langloches 13 verschiebbar, jedoch nicht
schwenkbar angebrachtist. Dann gébe es flir den Kupp-
lungshebel 9 die weiter oben erlduterte Bogenbewe-
gung. Im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel hingegen
ist vorgesehen, dal} die feste Verbindung des Kupp-
lungshebels 9 mit dem Auflenbetatigungshebel 6 nur
die Verschiebbarkeit des Kupplungshebels 9 um eine
durch die Schraubverbindungsanordnung 12 gebildete
Schwenkachse betrifft, der Kupplungshebel 9 wird hier
vom Gewindestutzen 17 gebildet. Die zuvor erlauterte
Lésung wird realisiert, wenn der Kupplungshebel 9 auf
dem Gewindestutzen 17 verrastet oder anderweit fest-
gelegt ist. Ist der Kupplungshebel 9 auf dem Gewinde-
stutzen 17 nicht verrastet oder anderweit festgelegt, so
laRkt er sich logischerweise um den Gewindestutzen 17
schwenken. Das kann zur Betatigung oder Spezial-
Diebstahlsicherung zweckmafig sein und hat in jedem
Fall zur Folge, daR® der Kupplungshebel 9 beim Ver-
schwenken des Aufenbetatigungshebels 6 nur seitlich
verschoben wird. Um das definiert zu realisieren, ist im
dargestellten Ausfiihrungsbeispiel vorgesehen, dall der
Kupplungshebel 9 mittels einer eigenen Vorspannfeder
um die Schwenkachse gegen einen ortsfesten An-
schlag 21 am Gehause 8 vorgespannt ist und somit
ohne sonstige Beeinflussung bei Schwenkung des Au-
Renbetatigungshebels 6 nur seitlich verschoben wird.
Die Vorspannfeder ist hier nicht dargestellt, sondern le-
diglich durch den Pfeil in Fig. 1 und Fig. 2 in ihrer Wir-
kung angedeutet. Es kann dieselbe Vorspannfeder sein,
die auch die Vorspannung gegen den ortsfesten An-
schlag 20 bewirkt. Der ortsfeste Anschlag 21 istin seiner
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Funktion ein anderer und folglich auch vom Anschlag
20 separiert.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-TlrschloR mit einer verschiedene
Hebel aufweisenden SchloRmechanik und mit
SchlieRelementen wie einer SchloRfalle (1) und ei-
ner Sperrklinke (2), wobei die Schlomechanik ei-
nen betriebsmalig an einem Ende (3) mit einem
TlrauBengriff (5) zusammenwirkenden Aufienbe-
tatigungshebel (6) und einen mit dem AuRenbetati-
gungshebel (6) zusammenwirkenden, direkt oder
indirekt mit der Sperrklinke (2) zusammenwirken-
den Kupplungshebel (9) aufweist, wobei der Tirau-
Rengriff (5) eine im Betriebszustand beim Offnen
der Tir die Kraft vom TirauRengriff (5) auf den Au-
Renbetatigungshebel (6) Ubertragende Betati-
gungsflache (4) aufweist, wobei zwischen dem Au-
Renbetatigungshebel (6) und dem Kupplungshebel
(9) eine Schraubverbindungsanordnung (12) mit ei-
ner Fixierschraube (14) und einer Vorspannfeder
(15) sowie vorzugsweise mit einem Langloch (13)
vorgesehen ist, wobei der AuRRenbetatigungshebel
(6) durch die Vorspannfeder (15) in einer Richtung
beziglich des TurauRengriffes (5) vorgespannt ist
und wobei bei angezogener Fixierschraube (14)
beide Hebel (6, 9) zu einer gemeinsam vom Tirau-
Rengriff (5) verstellbaren Einheit fest miteinander
verbunden sind, wobei zunachst bei nicht einge-
bautem Kraftfahrzeug-Tirschlo® der AuRenbetati-
gungshebel (6) entgegen der Kraft der Vorspannfe-
der (15) in oder nahe an seiner einen Endstellung -
Anlieferungsstellung - relativ zum Kupplungshebel
(9) steht und die Fixierschraube (14) so stark ange-
zogen ist, daf} die Vorspannfeder (15) nicht zur Wir-
kung kommt, wobei das Kraftfahrzeug-Tirschlof3
mit dem in Anlieferungsstellung stehenden Auf3en-
betatigungshebel (6) in der Kraftfahrzeugtur einge-
baut ist, und wobei bei eingebautem Kraftfahrzeug-
TurschloB die Fixierschraube (14) gel6st ist, so dal
die Vorspannfeder (15) zur Wirkung kommt und in
der dann erreichten Funktionsstellung die Fixier-
schraube (14) so stark angezogen ist, dal die bei-
den Hebel (6, 9) fest miteinander verbunden sind,
dadurch gekennzeichnet, daf} die Vorspannung
der Vorspannfeder (15) in Richtung auf die Betati-
gungsflache (4) am Tirauliengriff (5) gerichtet ist,
so daf bei geldster Fixierschraube (14) der AuRen-
betatigungshebel (6) durch die Vorspannfeder (15)
folglich bis zur Anlage an die Betatigungsflache (4)
bewegt ist - Funktionsstellung.

2. Kraftfahrzeug-Tirschlof3 nach dem vorhergehen-
den Anspruch, dadurch gekennzeichnet, dafl der
AuRenbetatigungshebel (6) am anderen Ende an
einem Schwenklager (7) schwenkbar gelagert ist.
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Kraftfahrzeug-TurschloR nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf}
der Kupplungshebel (9) am Auflienbetatigungshe-
bel (6) mittels der Schraubverbindungsanordnung
(12) nur entsprechend dem Verlauf des Langloches
(13) verschiebbar, jedoch nicht schwenkbar ange-
bracht ist.

Kraftfahrzeug-Turschlof3 nach einem dervorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf}
die feste Verbindung des Kupplungshebels (9) mit
dem AuBenbetatigungshebel (6) nur die Verschieb-
barkeit entsprechend dem Verlauf des Langloches
(13), jedoch nicht die Schwenkbarkeit des Kupp-
lungshebels (9) um eine durch die Schraubverbin-
dungsanordnung (12) gebildete Schwenkachse be-
trifft, der Kupplungshebel (9) also auch bei angezo-
gener Fixierschraube (14) gegeniiber dem AuAu-
Renbetatigungshebel (6) schwenkbar ist.

Kraftfahrzeug-Turschlof3 nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Fixierschraube (14) mit einem Gewindestutzen
(17) zusammenwirkt, der einen mit abgeflachten
Fuhrungsrandern an den Ra&ndern des Langloches
(13) praktisch drehfest geflhrten Mittelabschnitt
(18) aufweist.

Kraftfahrzeug-Tuirschlof nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf}
der Gewindestutzen (17) der Schraubverbindungs-
anordnung (12) die Schwenkachse fir den Kupp-
lungshebel (9) am Auflenbetatigungshebel (6) bil-
det.

Kraftfahrzeug-Turschlo3 nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Einheit aus AufRenbetatigungshebel (6) und
Kupplungshebel (9) mittels einer eigenen Vor-
spannfeder gegen einen ortsfesten Anschlag (20)
am Gehause (8) vorgespannt ist und so ansonsten
unbelastet eine bestimmte Ruhestellung (Verriege-
lungsstellung der Sperrklinke (2)) einnimmt.

Kraftfahrzeug-Turschlof3 nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf}
der Kupplungshebel (9) mittels einer eigenen (oder
derselben) Vorspannfeder um die Schwenkachse
gegen einen (weiteren) ortsfesten Anschlag (21)
am Gehause (8) vorgespannt ist und somit ohne
sonstige Beeinflussung bei Schwenkung des Au-
Renbetatigungshebels (6) nur seitlich verschoben
wird.

Claims

Motor vehicle door lock with a lock mechanism hav-
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ing various levers and with locking elements, such
as a lock latch (1) and a detent pawl (2), the lock
mechanism having an exterior actuating lever (6),
operatively interacting at one end (3) with an exte-
rior door handle (5), and a coupling lever (9), inter-
acting with the exterior actuating lever (6) and di-
rectly or indirectly interacting with the detent pawl
(2), the exterior door handle (5) having an actuating
face (4) which, in the operative state, transmits the
force from the exterior door handle (5) to the exterior
actuating lever (6) during the opening of the door,
there being provided between the exterior actuating
lever (6) and the coupling lever (9) a screw-connec-
tion arrangement (12) with a fixing screw (14) and
a prestressing spring (15) and preferably with a long
hole (13), the exterior actuating lever (6) being pre-
stressed in one direction relative to the exterior door
handle (5) by the prestressing spring (15), and, with
the fixing screw (14) tightened, the two levers (6, 9)
being fixedly connected to one another to form a
unit jointly adjustable by the exterior door handle
(5), in the first place, with the motor vehicle door
lock notinstalled, the exterior actuating lever (6) be-
ing in or near one end position, delivery position,
relative to the coupling lever (9) counter to the force
of the prestressing spring (15) and the fixing screw
(14) being tightened so firmly that the prestressing
spring (15) does not take effect, the motor vehicle
door lock being installed in the motor vehicle door
with the exterior actuating lever (6) being in the de-
livery position, and, with the motor vehicle door lock
installed, the fixing screw (14) being released, so
that the prestressing spring (15) takes effect and, in
the functional position then assumed, the fixing
screw (14) is tightened so firmly that the two levers
(6, 9) are fixedly connected to one another, charac-
terized in that the prestress of the prestressing
spring (15) is aimed in the direction of the actuating
face (4) on the exterior door handle (5), so that, with
the fixing screw (14) released, the exterior actuating
lever (6) is consequently moved by the prestressing
spring (15) until the said exterior actuating lever
comes to bear on the actuating face (4), functional
position.

Motor vehicle door lock according to the preceding
claim, characterized in that the exterior actuating le-
ver (6) is pivotably mounted at the other end on a
pivot bearing (7).

Motor vehicle door lock according to one of the pre-
ceding claims, characterized in that the coupling le-
ver (9) is mounted on the exterior actuating lever (6)
by means of the screw-connection arrangement
(12) so as only to be displaceable only according to
the shape of the long hole (13), but not pivotably.

Motor vehicle door lock according to one of the pre-
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ceding claims, characterized in that the fixed con-
nection of the coupling lever (9) to the exterior ac-
tuating lever (6) relates only to the displaceability
according to the shape of the long hole (13), but not
to the pivotability of the coupling lever (9) about a
pivot axis formed by the screw-connection arrange-
ment (12), that is to say, even with the fixing screw
(14) tightened, the coupling lever (9) is pivotable rel-
ative to the exterior actuating lever (6).

Motor vehicle door lock according to one of the pre-
ceding claims, characterized in that the fixing screw
(14) interacts with a threaded plug (17) which has
amiddle portion (18) guided virtually fixedly in terms
of rotation with flattened guide edges on the edges
of the long hole (13).

Motor vehicle door lock according to one of the pre-
ceding claims, characterized in that the threaded
plug (17) of the screw-connection arrangement (12)
forms the pivot axis of the coupling lever (9) for the
exterior actuating lever (6).

Motor vehicle door lock according to one of the pre-
ceding claims, characterized in that the unit consist-
ing of the exterior actuating lever (6) and of the cou-
pling lever (9) is prestressed by means of a specific
prestressing spring against a fixed stop (20) on the
housing (8) and thus assumes a definite position of
rest (locking position of the detent pawl (2)) in an
otherwise non-loaded manner.

Motor vehicle door lock according to one of the pre-
ceding claims, characterized in that the coupling le-
ver (9) is prestressed by means of a specific (or the
same) prestressing spring about the pivot axis
against a (further) fixed stop (21) on the housing (8)
and is thus displaced only laterally, without being
otherwise influenced, during the pivoting of the ex-
terior actuating lever (6).

Revendications

Serrure de porte de véhicule automobile, compre-
nant un mécanisme de serrure comportant divers
leviers ainsi que des éléments de fermeture tels
qu'un péne (1) et un cliquet darrét (2), dans
laquelle :

- le mécanisme de serrure comprend un levier
externe de manoeuvre (6) coopérant en fonc-
tionnement, par une extrémité (3), avec une
poignée externe de porte (5), ainsi qu'un levier
d'accouplement (9) coopérant avec le levier (6)
et directement ou indirectement avec le cliquet
d'arrét (2),

- lapoignée de porte (5) comporte une portée de
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manoeuvre (4) transmettant en service, lors-
que la porte s'ouvre, la force de la poignée au
levier externe de manoeuvre (6),

- il est prévu entre le levier de manoeuvre (6) et
le levier d'accouplement (9) un systeme de
liaison a vis (12) comprenant, une vis de bloca-
ge (14) et un ressort de précontrainte (15) ainsi
que de préférence un trou oblong (13)qui met
en tension le levier (6) dans une certaine direc-
tion par rapport a la poignée de porte (5),

- lorsque la vis de blocage (14) est serrée, les
deux leviers (6, 9) constituent un ensemble mo-
bile en bloc par rapport a la poignée (5),

- tout d'abord, la serrure de porte n'étant pas
montée dans le véhicule, le levier de manoeu-
vre (6) se trouve, contre I'action du ressort de
précontrainte (15), dans I'une de ses positions
extrémes (position de livraison) ou pres de cel-
le-ci par rapport au levier d'accouplement (9) et
la vis de blocage (14) est serrée suffisamment
fort pour que le ressort de précontrainte (15)
soit sans effet, puis la serrure, avec son levier
externe de manoeuvre (6) en position de livrai-
son, est montée dans la porte du véhicule,
apres quoi la vis de blocage (14) est desserrée
de sorte que le ressort de précontrainte (15) en-
tre en action,

- dans la position de fonctionnement ainsi attein-
te, la vis de blocage (14) est serrée de maniere
a solidariser les deux leviers (6,9),

caractérisée en ce que

la tension du ressort de précontrainte (15) est diri-
gée sur la portée de manoeuvre (4) de la poignée
de porte (5) de maniére qu'en desserrant la vis de
fixation (14), le levier externe de manoeuvre (6) se
déplace sous l'action du ressort (15) jusqu'a venir
s'appuyer sur cette portée (4) et occuper ainsi sa
position de fonctionnement.

Serrure de porte selon la revendication 1,
caractérisée en ce que

le levier externe de manoeuvre (6) peut, a son autre
extrémité, basculer autour d'un palier de bascule-
ment (7).

Serrure de porte selon I'une quelconque des reven-
dications précédentes,

caractérisée en ce que

le levier d'accouplement (9) est, par l'intermédiaire
du systeme de liaison a vis (12), monté coulissant
sur le levier externe de manoeuvre (6), d'une quan-
tité correspondant a la course du trou oblong (13),
mais ne peut pas basculer.

Serrure de porte selon I'une quelconque des reven-
dications précédentes,
caractérisée en ce que
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la liaison rigide entre le levier d'accouplement (9) et
le levier externe de manoeuvre (6) ne concerne que
la possibilité de coulissement correspondant a la
course du trou oblong (13), elle ne concerne pas la
capacité de basculement du levier d'accouplement
(9) autour de I'axe de basculement formé par le sys-
téeme de liaison a vis (12) ; le levier d'accouplement
(9) peut donc, lorsque la vis de blocage (14) est ser-
rée, basculer par rapport au levier externe de ma-
noeuvre (6).

Serrure de porte selon I'une quelconque des reven-
dications précédentes,

caractérisée en ce que

la vis de blocage (14) coopére avec un manchon
fileté (17) dont la partie centrale (18) présente des
bords aplatis permettant au manchon guidé par les
bords du trou oblong (13), de coulisser sans prati-
quement tourner.

Serrure de porte selon I'une quelconque des reven-
dications précédentes,
caractérisée en ce que
le manchon fileté (17) du systéme de liaison a vis
(12) constitue I'axe de basculement du levier d'ac-
couplement (9) sur le levier externe de manoeuvre

(6).

Serrure de porte selon I'une quelconque des reven-
dications précédentes,

caractérisée en ce que

I'ensemble constitué du levier externe de manoeu-
vre (6) et du levier d'accouplement (9) est appliqué,
par I'action d'un ressort spécifique de précontrainte,
sur une butée fixe (20) du boitier (8) et occupe donc,
en l'absence de toute autre charge, une position de
repos définie (position de verrouillage du cliquet
d'arrét (2)).

Serrure de porte selon lI'une quelconque des reven-
dications précédentes,

caractérisée en ce que

le levier d'accouplement (9) est appliqué, par I'ac-
tion d'un ressort spécifique de précontrainte (ou le
méme) autour de l'axe de basculement, sur une
(autre) butée fixe (21) du boitier (8) et ainsi, en I'ab-
sence de toute autre influence, ne fait que coulisser
latéralement lorsque le levier externe de manoeu-
vre (6) bascule.
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Fig. 3
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