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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine SchlieReinrichtung fir eine Fahrzeugtir nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.
[0002] Diese umfasst u. a. ein Tlrschlof3, mindestens ein Betatigungselement zum Betéatigen des Tirschlosses, eine
TirauRenbetatigung, die an der AuRenhaut der Fahrzeugtlr festgelegt ist und die ein Verstellteil aufweist, das sich bei
einer Bedienung der TUraulRenbetétigung entlang einer ersten Richtung bewegt, sowie eine Kraftlibertragungseinrich-
tung, Uber die das Verstellteil der TlrauRenbetatigung mit dem Betatigungselement gekoppelt ist.

[0003] Bei einer derartigen Schliel3einrichtung umfallt die TirauRenbetatigung Ublicherweise einen Turauengriff,
der Uber die Kraftlibertragungseinrichtung mit einem Betatigungselement des Tirschlosses in Form eines Betatigungs-
hebels gekoppelt ist. Befindet sich das TurschloR im entriegelten Zustand (z.B. weil es zuvor mittels eines Schlissels
oder mittels einer Fernbedienung entriegelt worden ist), so &Rt sich die Tur mittels des AuRengriffes 6ffnen, wobei der
TurauBengriff Gber die Kraftiibertragungseinrichtung und den Betatigungshebel auf das Tirschlo einwirkt. Der Betati-
gungshebel wirkt also derart mit dem Turschlo® zusammen, daf} sich die Tir bei entriegeltem Tirschlof? mittels des
TarauBengriffs 6ffnen lakt.

[0004] Hierbei besteht jedoch das Problem, daB eine crashbedingte Verformung der TirauRenhaut, die auf den Be-
tatigungshebel (ibertragen wird, die Gefahr eines unbeabsichtigten Offnens der Tiir in einem Crash-Fall hervorruft.
[0005] Aus der DE 197 44 384 A1 ist eine SchlieReinrichtung fir eine Fahrzeugtir bekannt, mit einem am Innenblech
der Fahrzeugtir befestigten Schlof3, das einen Auslésehebel ( Betéatigungshebel) aufweist, und mit einer ber ein Kraft-
Ubertragungselement auf den Auslésehebel einwirkenden TirauRenbetatigung. Um zu verhindern, daf sich in einem
Crash-Fall Verformungen der Tir auf den Auslésehebel Uibertragen, ist das Kraftiibertragungselement als Bowdenzug
mit Uberlange ausgebildet. Diese bekannte SchlieReinrichtung hat jedoch den Nachteil, daR der Bowdenzug aufgrund
seiner Uberlénge keine definierte Position innerhalb der Fahrzeugtiir einnimmt.

[0006] Fir eine definierte Fiihrung des Bowdenzugs innerhalb der Fahrzeugtir wére es daher erforderlich, diesen
mittels zusatzlicher Clipse zu befestigen. Hierzu muf} der Bowdenzug jedoch vom Fahrzeuginnenraum her zuganglich
sein. Dies schrankt die Flexibilitat bei der Montage der Fahrzeugtir erheblich ein. Als ein Beispiel hierfiir sei die Montage
einer Fahrzeugtir erwahnt, bei der mehrere Funktionskomponenten der Fahrzeugtir, wie z.B. das Tlrschlof3 und ein
Fensterheber, auf einem Tirmodultrédger vormontiert sind. Soll dieser Tirmodultrager auf der Innenhaut der Fahrzeugttir
befestigt werden, bevor die TurauRenbetatigung an der Aulenhaut angebracht und mit dem Turschlof3 verbunden wird,
so ist keine hinreichende Zugéanglichkeit des Bowdenzugs vom Tirinnenraum her gewahrleistet.

[0007] Die US 3,848,909 beschreibt eine Betatigungsvorrichtung fiir ein Kraftfahrzeugschloss, die zur Kopplung eines
Betatigungsgriffes mit einem Hebelmechanismus eine Koppelstange aufweist. Die Koppelstange ist auf der Seite des
Betatigungsgriffes an diesem schwenkbar gelagert. An der Seite des Hebelmechanismus wird die Koppelstange mit
einem Eingriffselement in einem in dem Hebelmechanismus angeordneten Langloch gefiihrt, das dem Ausgleich von
Toleranzen dient.

[0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine SchlieReinrichtung fur Kraftfahrzeuge zu schaffen, mit der das
unbeabsichtigte Ausldsen des mit der Tlraufenbetatigung gekoppelten Betéatigungselementes des Schlosses als Folge
einer Verformung der TirauRenhaut verhindert wird und mit der gleichzeitig die vorstehend beschriebenen Nachteile
beseitigt werden kénnen.

[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch die Schaffung einer SchlielReinrichtung mit den Merkmalen des
Patentanspruchs 1 gelost.

[0010] Danach weist die SchlieReinrichtung mindestens ein Umlenkelement auf, das eine Bewegung des zusammen
mit der TUrauRenbetatigung beweglichen Verstellteiles in eine Bewegung entlang einer anderen Richtung umsetzt (und
dabei vorzugsweise gleichzeitig eine Ubersetzungsfunktion wahrnimmt), sowie ferner ein Koppelelement, (iber das das
Umlenkelement auf das mit der TlrauRenbetatigung gekoppelten Betatigungselement des Tirschlosses einwirkt. Hierbei
steht das Umlenkelement derart im Bereich der TirauRenbetatigung mit der AuRenhaut der Fahrzeugtir (direkt oder
indirekt) in Verbindung, daf} sich das Umlenkelement bei einer Verformung des Bereiches der AuRenhaut, an dem die
Turauflenbetatigung angeordnet ist, gemeinsam mit der TlrauBenbetatigung bewegt; und das Koppelelement ist mit
Mitteln zum Distanzausgleich versehen bzw. wirkt mit diesen zusammen, die bei einer Veranderung der Position des
Umlenkelementes aufgrund einer Deformation der AuRenhaut eine Bewegung des Umlenkelementes relativ zu dem
Betatigungselement ermdglichen, ohne dafll das Umlenkelement Giber das Betdtigungselement derart auf das Turschlol
einwirkt, da sich die Fahrzeugtir 6ffnet. Die Ausgestaltung der Mittel zum Distanzausgleich ist in drei Varianten im
kennzeichnenden Teil des Patentanspruchs 1 angegeben.

[0011] Die erfindungsgemaRe Losung hat den Vorteil, dal? das Umlenkelement definiert im Bereich der TirauRenbe-
tatigung an der AuRenhaut der Fahrzeugtir angebracht werden kann. Dieses Umlenkelement ist wiederum in einfacher
Weise mittels eines Kopplungselementes mit dem Betatigungselement des Tirschlosses und damit mit dem Tirschlof
selbst gekoppelt. Die Mittel zum Distanzausgleich stellen dabei sicher, dal sich im Fall einer Verformung der Tirau-
Renhaut, das Umlenkelement (gemeinsam mit der TUrauRenbetatigung) relativ zu dem Betatigungselement des Schlos-
ses bewegen kann, ohne daR ein Offnen der Tiir verursacht wiirde.
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[0012] Dariber hinaus zeichnet sich die erfindungsgemafe Losung dadurch aus, daf} sie eine flexible Montage er-
moglicht, insbesondere bei Fahrzeugtiren, bei denen die Montage unter Verwendung eines Tirmoduls erfolgt. Diese
Vorteile werden weiter unten im Zusammenhang mit der Beschreibung bevorzugter Varianten der Erfindung anhand
der Unteranspriiche sowie anhand der Zeichnungsfiguren noch deutlich werden.

[0013] Die erfindungsgemaf vorgesehenen Mittel zum Distanzausgleich kdnnen zudem nicht nur in einem Crash-Fall
wirksam werden, sondern auch als Mittel zum Toleranzausgleich bei der Montage des Turschlosses dienen; sie liber-
nehmen dann also eine Doppelfunktion. Im Hinblick auf die Bedeutung des Toleranzausgleichs bei der Montage eines
Turschlosses sei auf die DE 196 19 869 A1 verwiesen.

[0014] Umzu Erreichen, daf die TUrauRenbetatigung und das Umlenkelement bei einer Verformung der TirauRenhaut
gemeinsam bewegt werden, kdnnen die TirauRenbetatigung und das Umlenkelement Uiber eine gemeinsame Tirbau-
gruppe mit der AuRenhaut der Fahrzeugtiir verbunden sein, die zudem als tragendes Teil von TuraufRenbetatigung und
Umlenkelement dienen kann. Als eine solche Tlrbaugruppe eignet sich vor allem eine Aufnahme fiir die TlrauBenbe-
tatigung, die z.B. eine Griffschale und einen Lagersockel hierfiir umfaft.

[0015] Das Umlenkelement und das Koppelelement werden vorzugsweise durch separate, miteinander verbundene
Bauteile oder Baugruppen gebildet, wobei das Umlenkelement beispielsweise ein starres, schwenkbar gelagertes Bauteil
ist.

[0016] In einer Ausfiihrungsform wird durch das Umlenkelement eine Zugbewegung in eine Schubbewegung umge-
setzt oder umgekehrt. Bei dem Umlenkelement kann es sich in diesem Fall um einen mindestens zweiarmigen Hebel
handeln, an dessen einem Arm das Verstellteil der Turauf3enbetédtigung und an dessen anderem Arm das Koppelelement,
z.B. in Form einer Koppelstange, angreift.

[0017] In einer anderen Ausfiihrungsform ist das Umlenkelement zur Umsetzung einer linearen Bewegung des Ver-
stellteiles der TuraulRenbetatigung in eine Drehbewegung vorgesehen. Hierzu eignet sich z.B. ein Umlenkelement in
Formeiner Rolle, das mitdem Verstellteil nach Arteines Zahnstangengetriebes zusammenwirkt oder das eine gekrimmte
Fuhrungskulisse aufweist, in die ein Fiihrungselement des Verstellteiles zur Erzeugung einer Drehbewegung eingreift.
[0018] Die Rolle kann vorteilhaft als ein Wickelelement ausgebildet sein, auf dem ein Koppelelement in Form eines
wickelbaren Zugmittels auf- und abwickelbar ist.

[0019] Andererseits kann die Rolle zur drehfesten Aufnahme eines Koppelelementes vorgesehen sein, das sich zu-
sammen mit der Rolle dreht und in dieser Weise auf das Betatigungselement des Tirschlosses einwirkt. Das Betati-
gungselement ist in diesem Fall als Schlo3nuf} ausgebildet.

[0020] Die Anordnung des Umlenkelementes im Bereich der Aufenbetétigung ist vorzugsweise derart, dal} sich das
Umlenkelement bei einer crash-bedingten Stauchung der Auflenhaut der Fahrzeugtir (die z.B. bei einem Frontal-Crash
auftritt) gemeinsam mit der AuRenbetatigung bewegt.

[0021] Die Mittel zum Distanzausgleich kdnnen sowohl derart ausgebildet sein, dal sie eine Bewegung des Umlen-
kelementes relativ zu dem Betatigungselement des Turschlosses entlang einer Richtung zulassen, als auch derart
ausgebildet sein, daR sie eine Bewegung des Umlenkelementes relativ zu dem Betatigungselement entlang zweier, im
wesentlichen entgegengesetzter Richtungen ermdglichen.

[0022] So kann beispielsweise vorgesehen sein, dall die Mittel zum Distanzausgleich eine Bewegung des Umlen-
kelementes relativ zu dem Betatigungselement des Tilrschlosses nur in Richtung auf den Raum aufRerhalb des Kraft-
fahrzeugs zulassen. Dies ist dann sinnvoll, wenn die AuBenhaut der Fahrzeugtlr derart gestaltet ist, daf3 sich in den als
besonders kritisch eingestuften Crash-Féllen die Auflenhaut der Fahrzeugtir im Bereich des Umlenkelementes sowie
der Turaulenbetatigung regelmanig nach aufden hin verformt.

[0023] Inanderen Fallenist es vorteilhaft, wenn die Mittel zum Distanzausgleich eine Bewegung des Umlenkelementes
relativ zum Betatigungselement des Tirschlosses sowohl in Richtung auf den Raum auerhalb des Kraftfahrzeugs als
auch in Richtung auf den Fahrzeuginnenraum zulassen.

[0024] GemalR einer Variante der Erfindung sind die Mittel zum Distanzausgleich zwischen dem Koppelelement und
dem Betatigungselement des Tirschlosses angeordnet. Hierbei kdnnen das Koppelelement und das Betatigungselement
Uber FormschluBelemente nach Art eine Rast- oder Ratschenkupplung, z.B. Uber eine Schragverzahnung, zusammen-
wirken, die eine Bewegung des Koppelelementes relativ zu dem Betétigungselement in Richtung auf den AuRenraum
des Fahrzeugs zulassen, wahrend bei einer Bewegung des Koppelelementes in der entgegengesetzten Richtung das
Betatigungselement mitgenommen wird.

[0025] Nach einer anderen Variante der Erfindung erfolgt der Distanzausgleich durch das Zusammenwirken des
Umlenkelementes mit dem Koppelelement. Hierzu kann ein Koppelelement in Form eines wickelbaren Zugmittels derart
auf ein Umlenkelement in Form eines Wickelelementes aufgewickelt sein, dal® es bei einer Bewegung des Wickelele-
mentes in Richtung auf den AuRenraum des Kraftfahrzeugs von diesem abgewickelt wird. Da ein als wickelfahiges
Element (z.B. als Seil) ausgebildetes Koppelelement nur Zugkrafte, nicht aber Schubkrafte Gbertragen kann, ermdglicht
dies auch eine Bewegung des Umlenkelementes relativ zu dem Betétigungselement des Tirschlosses in Richtung auf
den Fahrzeuginnenraum, ohne daR das Betéatigungselement ein Offnen der Tiir bewirkt.

[0026] SchlieBlich bestehtauch die Mdglichkeit, daR die Mittel zum Distanzausgleich unmittelbar in das Koppelelement
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integriert sind, z.B., indem das Koppelelement teleskopierbar ausgebildet ist.

[0027] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung werden bei der nachfolgenden Beschreibung von Ausfiihrungs-
beispielen anhand der Figuren deutlich werden.

[0028] Es zeigen:

Figuren 1a-1c-  eine Ausfiihrungsform einer SchlieReinrichtung fir eine Kraftfahrzeugtir, bei der ein TurauRengriff
Uber einen zweiarmigen Hebel und eine Schubstange mit einem Betatigungshebel eines Tirschlos-
ses verbunden ist, wobei zwischen der Schubstange und dem Betatigungshebel Mittel zum Distanz-
ausgleich angeordnet sind;

Figuren 2a - 2b -  eine Ausfiihrungsform einer SchlieReinrichtung fir eine Kraftfahrzeugtir, bei der ein Turauf3engriff
Uber eine drehbar gelagerte Rolle und ein Seil mit dem Betatigungshebel eines Tirschlosses ge-
koppelt ist, wobei das Seil von der Rolle zum Distanzausgleich abwickelbar ist;

Fig. 3a- 3c - eine Ausflihrungsform einer Schlief3einrichtung fir eine Kraftfahrzeugtur, bei der ein TurauRengriff
Uber eine drehbar gelagerte Rolle und eine drehfest hiermit verbundene Koppelstange auf eine
SchlonuB eines Tirschlosses einwirkt, wobei die Koppelstange zum Distanzausgleich telesko-
pierbar ist.

[0029] In den Figuren 1a bis 1c ist eine an der AuRenhaut 100 einer Kraftfahrzeugtiir befestigte Tlraufenbetatigung
1 dargestellt. Diese weist einen schwenkbar an der Auflenhaut 100 angelenkten AuRengriff 12 auf, der Uiber eine mit
einer Griffmulde 11 versehene Griffschale 10 mit der AuRenhaut 100 verbunden ist.

[0030] Der Griff 12 ist mittels eines in Fig. 1b schematisch dargestellten Federelementes 13 in Richtung auf die
AuBenhaut 100 bzw. Griffmulde 11 vorgespannt und muR zum Offnen der Fahrzeugtiir (bei entriegeltem TiirschloR)
entgegen der Vorspannung des Federelementes 13 nach auflen gezogen werden (Richtung R).

[0031] Neben dem AuBengriff 12 ist an der AuRenhaut 100 der Fahrzeugtulr ein SchlieRzylinder 65 angeordnet, der
mit dem im Bereich einer Stirnseite 120 der Tirkarosserie (oder genauer eines Tlrinnenblechs) vorgesehenen Tirschlol
6 in Verbindung steht. Das Turinnenblech erstreckt sich bis zu einem am Turinnenblech befestigten Tirmodultrédger
110, der zur Aufnahme verschiedener Funktionskomponenten der Fahrzeugtur dient.

[0032] Der TurauBengriff 12 weist einen Fortsatz 15 auf, der in den Innenraum | der Fahrzeugtir (d.h. den Raum
zwischen der Aufienhaut 100 und dem Innenblech bzw. TlUrmodultrager 110) ragt und der bei einer Betatigung des
AuBengriffs 12 zusammen mit dem Aufiengriff 12 in Richtung auf den TirauRenraum A bewegt wird. Das dem Tlrau-
Rengriff 12 abgewandte Ende des Fortsatzes 15 ist an einem Gelenkpunkt 21 gelenkig mit einem Umlenkelement in
Form eines zweiarmigen Umlenkhebels 2 verbunden. Der Umlenkhebel 2 ist um eine Achse 20 verschwenkbar an einem
in den Innenraum | der Fahrzeugtiir ragenden Lagerbock 25 der Griffschale 10 gelagert. An seinem zweiten Hebelarm
ist der Umlenkhebel 2 liber einen Gelenkpunkt 22 mit einem Koppelelement 3 in Form einer Schubstange verbunden.
[0033] Die Schubstange 3 weist einen mit einer Schragverzahnung 31 versehenen Verzahnungsabschnitt 30 auf.
Uber diesen Verzahnungsabschnitt 30 steht die Schubstange 3 in Eingriff mit einer Hiilse 50, die eine mit der Schrag-
verzahnung 31 korrespondierende Innenverzahnung 51 aufweist. Die Hulse 50 ist auf ihrer der Verzahnung 51 abge-
wandten Seite mit einem einstiickig angeformten elastischen Element 55 versehen, welches derart auf den Verzah-
nungsabschnitt 30 der Schubstange 3 einwirkt, daR dieser mit der Verzahnung 51 der Hilse kontinuierlich in Eingriff
steht. Die beiden Verzahnungen 31, 51 der Schubstange 3 einerseits und der Hiilse 50 andererseits bilden eine Rat-
schenkupplung bzw. Rastkupplung, die eine Bewegung der Schubstange 3 relativ zu der Hillse 50 (entgegen der Wirkung
des elastischen Abschnitts 55) in Richtung auf den Aufienraum A des Fahrzeugs gestattet, bei einer Bewegung der
Schubstange 3 in entgegengesetzter Richtung B jedoch sicherstellt, dal die Hiilse 50 von der Schubstange 3 bzw.
deren Verzahnungsabschnitt 30 mitgenommen wird.

[0034] Die Hulse 50 ist wiederum (einstiickig oder Uber zusétzliche Befestigungsmittel) mit einem um eine Achse 40
verschwenkbar gelagerten AulRenbetétigungshebel 4 des Tirschlosses verbunden. Durch ein Verschwenken des Au-
Renbetatigungshebels 4 kann (bei entriegeltem TirschloR 6) die Fahrzeugtir gedffnet werden. Dies geschieht im ein-
zelnen wie folgt: Zum Offnen der Fahrzeugtiir wird der AuRengriff 12 entgegen der Vorspannung des Federelementes
13 entlang einer Richtung R weg von der AuRenhaut 100 der Fahrzeugtir gezogen. Hierbei wirkt der AuRengriff 12 Gber
seinen Fortsatz 15 aufden Umlenkhebel 2 ein. Dieser setzt die Zugbewegung des Aul3engriffs 12 in eine Schubbewegung
der Schubstange 3 in entgegengesetzter Richtung B um. Die Schubstange 3 nimmt hierbei die Hilse 50 mit, was eine
Schwenkbewegung des Aufenbetatigungshebels 4 um seine Achse 40 zur Folge hat. Dies ermdglicht in bekannter
Weise das Offnen der Fahrzeugtiir.

[0035] Fuhrtein Crash-Fall (beispielsweise ein Frontal-Crash) zu einer Stauchung der AuRenhaut 100 der Fahrzeugtr,
so kann es zu einer Bewegung des AuRengriffes 12 sowie des Umlenkelementes 2 in Richtung auf den AuRenraum A
kommen. Der Auf3engriff 12 und der Umlenkhebel 2 bewegen sich dabei im wesentlichen gemeinsam, da sie beide Giber
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ein gemeinsames tragendes Teil (Griffschale 10) mit der AuRenhaut 100 der Fahrzeugtir verbunden sind. Bei der
Bewegung des Umlenkelementes 2 in Richtung R auf den AuRBenraum A wird die Schubstange 3 von dem Umlenkhebel
2 in dieser Richtung R mitgenommen. Diese Bewegung wird jedoch nicht auf den Umlenkhebel 4 Gbertragen, da sich
die Schubstange 3 in der genannten Richtung R relativ zu der Hilse 50 des Aufenbetatigungshebels 4 bewegen kann.
Die Hulse 50 wirkt somit aufgrund der speziellen Ausbildung der Schragverzahnungen 31, 51 an der Schubstange 3
einerseits und der Hilse 51 andererseits als ein Mittel 5 zum Distanzausgleich, welches eine Bewegung des Umlen-
kelementes 2 sowie des Kopplungselementes 3 relativ zu dem AuRenbetatigungshebel 4 in Richtung R auf den AuRen-
raum A zulaft.

[0036] Hierbeiist noch von Bedeutung, daf} die Vorspannkraft des Federelementes 13, liber welches der Auengriff
12 in Richtung auf die Griffschale 10 vorgespannt ist, grof3er ist als die Vorspannkraft des elastischen Elementes 55,
das die Schragverzahnung 31 der Schubstange 3 in Richtung auf die zugeordnete Verzahnung 51 der Hiilse 50 vorspannt.
Hierdurch wird sichergestellt, dal’ es bei einer crash-bedingten Bewegung des TuraulRengriffs 12 nach auf3en nicht zu
einer Relativbewegung des AufRenbetatigungshebels 4 in bezug auf den Auengriff 12 nach innen (Richtung B) kommt,
die ein Offnen der Fahrzeugtiir zur Folge hétte.

[0037] Die Mittel 5 zum Distanzausgleich ermdglichen somit einen Ausgleich crash-bedingter Distanzanderungen
zwischen dem Tirauf3engriff 12 bzw. dem Umlenkhebel 2 einerseits und dem AuRenbetatigungshebel 4 andererseits,
ohne daRk die Gefahr eines crash-bedingten Offnens der Fahrzeugtiir besteht (da sich der Umlenkhebel 2 bzw. dessen
Schwenkachse 20 gemeinsam mit dem TlrauBengriff 12 bewegt).

[0038] Wenn die Lange des Verzahnungsabschnitts 30 der Schubstange 3 hinreichend grol3 gewahlt ist, so befindet
sich dieser auch nach Abschlu des Crashvorganges und nach dem Distanzausgleich noch in Eingriff mit der Verzahnung
51 der Hulse 50. Dies stellt sicher, dal die Fahrzeugtur auch nach einem Crash noch mittels des AuRengriffs 12 und
der zugeordneten Getriebeelemente 2, 3, 4, 5 getffnet werden kann.

[0039] ZurMontagederinden Figuren 1abis 1c dargestellten SchlieReinrichtung wird die Schubstange 3 vorzugsweise
zusammen mit dem Umlenkelement 2 an dem Fortsatz 15 des TlraufRengriffs 12 vormontiert. Der Verzahnungsabschnitt
30 der Schubstange 3 |aRt sich dann in einfacher Weise durch die zur Aufnahme der Griffschale vorgesehene Offnung
in der AuRenhaut 100 hindurch in die Hilse 50 einstecken. Ein Zugriff auf die zu verbindenden Bauteile von dem
Fahrzeuginnenraum her ist nicht erforderlich. Die Montage ist daher auch dann ohne weiteres méglich, wenn die Au-
Renbetatigung 1 erst dann montiert wird, nachdem auf das Tirinnenblech ein Tirmodul aufgesetzt worden ist, so dafl}
die SchlieReinrichtung vom Innenraum des Fahrzeugs her nicht mehr (oder nur unter erschwerten Bedingungen) zu-
ganglich ist.

[0040] In den Figuren 2a und 2b ist eine Abwandlung der SchlieReinrichtung aus den Figuren 1a bis 1c¢ dargestellt,
wobei Ubereinstimmende Bauteile mit denselben Bezugszeichen bezeichnet sind und im folgenden nicht naher erlautert
werden.

[0041] Bei dem Ausfiihrungsbeispiel gemal den Figuren 2a und 2b weist der Fortsatz 15 des AulRengriffes 12 eine
Langsverzahnung 17 auf, die mit der AuRenverzahnung 24 einer Umlenkrolle 2’ in Eingriff steht, welche im Bereich der
Griffschale 10 drehbar unmittelbar an der Tirauf3enhaut 100 oder an einem Fortsatz der Griffschale 10 gelagert ist. Die
um eine Achse 20 drehbare Rolle 2’ bildet ein Wickelelement, auf dessen Wickelflache 23 unter Vorspannung ein flexibles
Element 3’ (z.B. in Form eines Drahtes oder auch in Form eines Seiles oder Bandes) aufgewickelt ist, das mit seinem
der Rolle 2’ abgewandten Ende 34 an einem schwenkbar am TUrschlof3 gelagerten AuRenbetatigungshebel 4’ befestigt
ist.

[0042] Um den Draht 3’ unter Spannung zu halten, kann beispielsweise auf der Wickelachse 20 eine (in den Fig. 2a
und 2b nicht dargestellte) vorgespannte Drehfeder angeordnet sein.

[0043] Zum Offnen der Fahrzeugtiir wird - wie beim vorhergehenden Ausfiihrungsbeispiel erlautert - der AuRengriff
12 in Richtung R auf den AuRenraum A des Fahrzeugs bewegt, wobei der Fortsatz 15 iber seine Langsverzahnung 17
mit der AufRenverzahnung 24 der Rolle 2’ zusammenwirkt und eine Drehbewegung D der Rolle 2’ erzeugt. Hierbei wird
der Draht 3’ auf die Wickelflache 23 der Rolle 2’ aufgewickelt und der AuRenbetatigungshebel 4’ des Tirschlosses
entgegen der Wirkung eines Federelementes 43 (Zugfeder) aus seiner Ruhelage heraus verschwenkt, so daf} sich die
Tur o6ffnen laRt.

[0044] Das auf den AuRengriff 12 einwirkende Federelement 13, die ggf. auf der Wickelachse 20 anzuordnende
Drehfeder und das aufden Auf3enbetatigungshebel 4’ wirkende Federelement 43 sind hierbei so aufeinander angestimmt,
daf sich der AuRenbetatigungshebel 4’ in Abwesenheit aulerer Krafteinwirkung auf den AuRengriff 12 in seiner Ruhelage
befindet (s. Fig. 2b), aus der heraus er zum Offnen der Tiir mittels des AuRengriffes 12 verschwenkt werden muR.
Insbesondere muf} hierzu die Rickstellkraft des auf den AulRenbetétigungshebel 4’ wirkenden Federelementes 43 hin-
reichend groB verglichen mit der durch die Drehfeder erzeugten Kraft sein.

[0045] Bewegen sich demgegeniber der TirauRengriff 12, der Fortsatz 15 und die Rolle 2’ aufgrund einer crash-
bedingten Stauchung der AuRenhaut 100 der Fahrzeugtlr gemeinsam nach auen, so wird der Draht 3’ von der Rolle
2’ abgewickelt (da die Langsverzahnung 17 des Fortsatzes 15 nicht auf die Aufenverzahnung 24 der Rolle 2’ einwirkt),
so dal} es zu keinem Verschwenken des Auflenbetatigungshebels 4’ kommt. Hierdurch wird vermieden, daf} sich die
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Fahrzeugtur bei einer crash-bedingten Verformung der Auenhaut 100 nach auRen unbeabsichtigt 6ffnet.

[0046] Die Rolle 2’ und der Draht 3’ bilden hier also Mittel zum Distanzausgleich, die eine Bewegung des Auf3engriffes
12, des Fortsatzes 15 und der Rolle 2’ nach auRen ermdglichen, ohne daf} es zu einem Verschwenken des AuRenbe-
tatigungshebels 4’ kommt.

[0047] Zudem laRt sich die Tur auch nach einem Crash noch mittels des AuRengriffes 12 6ffnen, wenn nach wie vor
ein Stlick Draht auf der Wickelflache 23 der Rolle 2’ aufgewickelt ist.

[0048] Kommt es bei einem Crash zu einer Verformung der Tirauenhaut 100 nach innen, so findet ein Distanzaus-
gleich zwischen der Rolle 2’ und dem AuRenbetatigungshebel 4’ in einfacher Weise dadurch statt, da® die Spannung
aus dem Draht 3’ herausgenommen wird und dieser auRerdem auf die Wickelflache 23 der Rolle 2’ aufgewickelt wird.
Auch hierdurch wird sichergestellt, daf3 nach einem Crash die Fahrzeugtir weiterhin mittels des AuRengriffs 12 gedtffnet
werden kann.

[0049] Auch bei dem vorliegenden Ausflihrungsbeispiel ist eine Montage in einfacher Weise vom Au3enraum her
maoglich; denn es ist lediglich der Draht 3’ an einem Ende des AuRRenbetatigungshebels 4’ zu befestigen, was durch die
zur Aufnahme der Griffschale 10 vorgesehene Offnung in der AuRenhaut 100 hindurch geschehen kann. Auch hier ist
also kein Zugang von dem Innenraum des Fahrzeugs her fiir die Montage erforderlich.

[0050] IndenFiguren 3a- 3cistein weiteres Ausfiihrungsbeispiel einer SchlieReinrichtung dargestellt, bei dem ebenso
wie bei dem Ausfiihrungsbeispiel gemaR den Figuren 2a und 2b eine Bewegung des AufRengriffes 12 in Richtung R auf
den AuRenraum des Fahrzeugs in eine Drehbewegung umgesetzt wird. Hierzu ist vorliegend der am AuRengriff 12
vorgesehene Fortsatz 15 mit einer Nase 18 versehen, die in eine Fihrungsnut 27 einer drehbar an einem Lagerbock
25 der Griffschale 10 gelagerten Rolle 2” mit einer zylindrischen duReren Kontur 26 eingreift. Die Flihrungsnut 27 verlauft
dabei derart schrag auf der zylindrischen Kontur 26 der Rolle 2”, daR eine Bewegung des Aufiengriffes 12 und damit
auch des Fortsatzes 15 sowie der Nase 18 in Richtung R auf den AuRenraum A des Fahrzeugs in eine Drehbewegung
D der Rolle 2” um ihre Achse 20 umgesetzt wird.

[0051] In der drehbar gelagerten Rolle 2” ist drehfest ein Koppelelement 3” in Form einer Koppelstange gelagert, das
mit einem vorderen Abschnitt 38 in eine SchloRnul} 4” des Tirschlosses eingreift. Zur drehfesten Lagerung des Kop-
pelelementes 3” weist die Rolle 2” einen Innenmehrkant 28 (vorliegend in Form eines Vierkantes) auf, der Uber Stege
28a mit der zylindrischen duReren Kontur 26 der Rolle 2" verbunden ist. Der Innenmehrkant 28 wirkt mit einem entspre-
chenden rechteckférmigen Abschnitt des Koppelelementes 3" zusammen.

[0052] Die Schlof3nuf’ 4" steht wiederum derart mit dem Turschlof3 6 in Wirkverbindung, dal sich die Tir (bei entrie-
geltem Tirschlo) durch Betatigung der SchloR3nul} 4" mittels des AuRengriffs 12 6ffnen 1a3t, wobei das Koppelelement
3" in der vorstehend beschriebenen Weise auf die SchloRnuf 4" einwirkt.

[0053] Erfindungsgemal ist vorliegend das Koppelelement 3" als teleskopierbare Koppelstange ausgebildet; denn
es wird durch eine teleskopartig in dem Innenmehrkant 28 bewegliche (langsverschiebliche) Stange 37 gebildet. An das
Koppelelement 3" schliefl3t sich dabei im Bereich der Griffmulde 11 ein Vorsprung 14 der Griffschale 10 an. Dieser
Vorsprung 14 dientals Lager fur die Rolle 2" und weist zur axialen Sicherung der Rolle 2" einen verbreiterten Endabschnitt
14a auf.

[0054] Das Koppelelement 3" in Form einer Stange 37 greift formschliissig in den Innenmehrkant 28 der Rolle 2" ein,
so dal er bei einer Drehbewegung mitgenommen wird und mit seinem vorderen Endabschnitt 38 auf die SchloRnul} 4”
einwirken kann.

[0055] Wird in einem Crash-Fall die TtrauBenhaut 100 derart gestaucht, da® sich die Griffschale 10 nach auRen
bewegt, dann bewegen sich hier der AuRengriff 12 mit dem Fortsatz 15 und der an der Griffschale 10 vorgesehene
Vorsprung 14 gemeinsam mit der Rolle 2". Aufgrund der gemeinsamen Bewegung des Fortsatzes 15 mit der Nase 18
einerseits und der Rolle 2” mit der Fihrungsnut 27 andererseits, kommt es hierbei nicht zu einer Drehbewegung der
Rolle 2”.

[0056] Gleichzeitig verandert sich bei der Bewegung der Rolle 2” nach auRen deren Abstand von der SchloRnul3 4”.
Diese Distanzanderung wird dadurch ausgeglichen, dafl das Koppelelement 3" eine Relativbewegung bezlglich der
Rolle 2" ausfiihrt, bei der sich die effektive Lange des Koppelelementes 3” vergréRert. Diese Relativbewegung wird
dadurch ermdglicht, daf® die Stange 37 des Koppelelementes 3” langsverschieblich in der Rolle 2” lagert.

[0057] Zusammenfassend wird durch die in den Figuren 3a bis 3c dargestellte SchlieReinrichtung bei einer Verformung
der AuRenhaut 100 in Richtung R auf den AuRenraum A die Erzeugung einer Drehbewegung der Rolle 2", die ein
unbeabsichtigtes Offnen der Fahrzeugtiir zur Folge haben kénnte, verhindert. Hierzu bewegt sich die Rolle 2" gemeinsam
mit dem AuRengriff 12 und dessen Fortsatz 15 nach auRen. Die hierbei hervorgerufene Anderung des Abstandes
zwischen der Rolle 2” und der Schlo3nufd 4” wird durch das teleskopierbare Koppelelement 3" ausgeglichen.

[0058] Beieiner Verformung der AuRenhaut 100 nach innen bewegen sich der Fortsatz 15 und die darin vorgesehene
Nase 18 ebenfalls gemeinsam mit der drehbar an der Griffschale 10 gelagerten Rolle 2". Hierdurch verringert sich der
Abstand zwischen der Rolle 2" und der SchloRnuf? 4". Die Distanzénderung wird dadurch ausgeglichen, daf} der der
SchloRnuB} 4” zugeordnete Endabschnitt 38 des Koppelelementes 3” mit hinreichend Axialspiel Z in der SchloRnuf3 4”
angeordnet ist, so daB sich das Koppelelement 3” zum Distanzausgleich axial in Richtung auf den Fahrzeuginnenraum
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bewegen kann. Somit ermdglichen die Mittel 5" zum Distanzausgleich im vorliegenden Fall einen Distanzausgleich
sowohl bei einer Verformung der Aulenhaut 100 nach auRen als auch bei einer Verformung nach innen.

[0059] Auch in diesem Fall ist nach einem Crash weiterhin eine Betatigung der SchloRnuf 4" zum Offnen der Fahr-
zeugtlr mittels des AuBengriffes 12 mdglich, da sich der vordere Endabschnitt 38 des Koppelelementes 3" nach wie
vor in Eingriff mit der SchloRnuf} 4" befindet.

[0060] Die Montage der SchlieReinrichtung kann - wie bei den vorhergehenden Ausflihrungsbeispielen - durch die
zur Aufnahme der Griffschale 10 vorgesehene Offnung in der AuRenhaut 100 der Fahrzeugtiir hindurch erfolgen. Hierbei
ist der vordere Endabschnitt 38 des Koppelelementes 3” mit der SchloRnul3 4” in Eingriff zu bringen. Weitere Monta-
geschritte sind nicht erforderlich, da die AuRenbetatigung 1, das Umlenkelement 2" und das Koppelelement 3” als fertig
vormontiertes Modul angeliefert werden kénnen.

[0061] Eine wesentliche Gemeinsamkeit aller Ausfiihrungsbeispiele besteht darin, daf? die Relativbewegung jeweils
zwischen zwei Elementen (Umlenkelement 2, 2’, 2" einerseits und Auenbetatigungshebel 4, 4’, 4" andererseits) der
Schlieleinrichtung erfolgt, die unmittelbar der Kraftiibertragung von dem AuRengriff auf das Turschlo dienen.

[0062] Ferner kdnnen bei allen Ausfiihrungsbeispielen die Mittel zum Distanzausgleich 5, 5°, 5" in einem Crash-Fall
zugleich auch als Mittel zum Toleranzausgleich bei der Montage dienen.

Patentanspriiche
1. Schlieleinrichtung fur eine Fahrzeugtir mit

- einem Turschlof,

- mindestens einem Betatigungselement (4, 4’, 4”) zum Betatigen des Tirschlosses,

- einer TuraufRenbetatigung (1), die an der Aulenhaut (100) der Fahrzeugtur festlegbar ist und die ein Verstellteil
(15) aufweist, das sich bei einer Bedienung der Tlraufenbetatigung (1) entlang einer ersten Richtung bewegt,
- einer Kraftlibertragungseinrichtung, tUber die die TurauBenbetatigung (1) mit dem Betatigungselement (4, 4’,
4") gekoppelt ist,

- mindestens einem Umlenkelement (2, 2’, 2") der Kraft-Ubertragungseinrichtung, das eine Bewegung des
Verstellteiles (15) entlang der ersten Richtung (R) in eine Bewegung entlang einer zweiten Richtung (B, D)
umsetzt, und

- mindestens einem Koppelelement (3, 3’, 3") der Kraft-libertragungseinrichtung, Uiber das das Umlenkelement
(2, 2, 2") auf das Betatigungselement (4, 4’, 4") einwirkt, wobei die Tlraussenbetatigung (1) und das Umlen-
kelement (2, 2’, 2") im montierten Zustand derart mit der AuRenhaut (100) der Fahrzeugtiir in Verbindung stehen,
daf} sie sich bei einer Verformung der AuRenhaut (100) gemeinsam bewegen und wobei das Koppelelement
(3,3, 3"y mit Mitteln (5, 5°, 5”’) zum Distanzausgleich versehen ist oder zusammenwirkt, die bei einer Veranderung
der Position des Umlenkelementes (2, 2’, 2") aufgrund einer Deformation der AuRenhaut (100) eine Bewegung
des Umlenkelementes (2, 2, 2") relativ zu dem Betatigungselement (4, 4’, 4") ermdglichen,

dadurch gekennzeichnet,

daB das Umlenkelement (2) durch einen zweiarmigen Hebel gebildet wird, an dessen einem Arm das Verstellteil
(15) und an dessen anderem Arm das Koppelelement (3) angreift und dal® die Mittel zum Distanzausgleich zwischen
dem Koppelelement (3) und dem Betatigungselement (4) des Tlrschlosses angeordnet sind, indem das Koppel-
element (3) und das Betatigungselement (4) Gber eine Rast- oder Ratschenkupplung (31, 51) zusammenwirken,
die in montiertem Zustand eine Bewegung des Koppelelementes (3) relativ zu dem Betéatigungselement (4) in
Richtung auf den AuRenraum des Fahrzeugs zulasst, wahrend bei einer Bewegung des Koppelelementes (3) in
der entgegengesetzten Richtung das Betatigungselement (4) mitgenommen wird, oder

daB der Distanzausgleich durch das Zusammenwirken des Umlenkelementes (2’) mit dem Koppelelement (3’)
erfolgt, wobei das Koppelelement (3’) in Form eines wickelbaren Zugmittels, das nur Zugkréfte, nicht aber Schub-
krafte Ubertragen kann, derart auf ein Umlenkelement (2’) in Form eines Wickelelementes aufgewickelt ist, daf} es
in montiertem Zustand bei einer Bewegung des Umlenkelementes (2’) in Richtung auf den AuRenraum des Kraft-
fahrzeugs von diesem abgewickelt wird, oder

daB das Umlenkelement (2”) durch eine schwenkbar gelagerte Rolle gebildet wird, die durch eine Bewegung des
Verstellteiles (15) entlang der ersten Richtung (R) drehbar ist, wobei die Rolle (2") mit dem Verstellteil (15) durch
das Zusammenwirken eines Flhrungselementes (18) des Verstellteiles (15) mit einer Fuhrungskulisse (27), die
schrag auf der zylindrischen Kontur (26) der Rolle (2") verlauft zur Erzeugung der Drehbewegung gekoppelt ist und
wobei die Mittel zum Distanzausgleich dadurch unmittelbar in das Koppelelement (3") integriert sind, dass das
Koppelelement (3") langsverschieblich bezuglich des Umlenkelementes (2") ist.
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SchlieReinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal das Umlenkelement (2, 2’, 2”’) und das Koppel
element (3, 3’, 3”) durch separate, miteinander in Wirkverbindung stehende Bauteile oder Baugruppen gebildet
werden.

SchliefReinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, da das Umlenkelement (2, 2’, 2") starr
ausgebildet ist.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, da das Umlenkele-
ment (2, 2’, 2") schwenkbar gelagert ist.

Schlief3einrichtung nach Anspruch 4 in seiner von der ersten Alternative des Anspruchs 1 abhangigen Form, dadurch
gekennzeichnet, daB durch das Umlenkelement (2) eine Zug- in eine Schubbewegung oder eine Schub- in eine
Zugbewegung umgesetzt wird.

SchlieReinrichtung nach Anspruch 4 in seiner von der zweiten oder dritten Alternative des Anspruchs 1 abhangigen
Form, dadurch gekennzeichnet, daB durch das Umlenkelement (2’, 2") eine lineare Bewegung des Verstellteiles
(15) entlang der ersten Richtung (R) in eine Drehbewegung (D) des Umlenkelementes (2’, 2”) umgesetzt wird.

SchlielReinrichtung nach Anspruch 4 in seiner von der zweiten oder dritten Alternative des Anspruchs 1 abhangigen
Form oder 6, dadurch gekennzeichnet, daB das Umlenkelement (2’, 2") durch eine Rolle gebildet wird, die durch
eine Bewegung des Verstellteiles (15) entlang der ersten Richtung (R) drehbar ist.

SchlieReinrichtung nach Anspruch 7 in seiner von der zweiten Alternative des Anspriichs 1 abhangigen Form,
dadurch gekennzeichnet, da das Umlenkelement (2’) mit dem Verstellteil (15) nach Art eines Zahnstangenge-
triebes (17, 24) zur Erzeugung einer Drehbewegung gekoppelt ist.

SchlieReinrichtung nach Anspruch 7 in seiner von der dritten Alternative des Anspriichs 1 abhangigen Form, dadurch
gekennzeichnet, daB die Rolle (2”) eine Aufnahme (28) zur drehfesten Aufnahme des Koppelelementes (3”)
aufweist.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, da das Umlenkele-
ment (2, 2, 2") derart im Bereich der TirauRenbetatigung (1) angeordnet ist, dall es sich bei einer Crashbedingten
Verformung, insbesondere Stauchung, der Auf3enhaut (100) gemeinsam mit der TlrauRenbetatigung (1) bewegt.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel (5, 5',
5”) zum Distanzausgleich derart ausgebildet sind, daB sie eine Bewegung des Umlenkelementes (2, 2’, 2”) relativ
zu dem Betatigungselement (4, 4’, 4”) in Richtung auf den Raum (A) aufRerhalb des Kraftfahrzeugs zulassen.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche in seiner von der zweiten oder dritten Alternative
des Anspruchs 1 abhangigen Form, dadurch gekennzeichnet, daR die Mittel (5’, 5”) zum Distanzausgleich derart
ausgebildet sind, daB sie eine Bewegung des Umlenkelementes (2’, 2”) relativ zu dem Betatigungselement (4°, 4”)
in Richtung auf den Innenraum () des Kraftfahrzeugs zulassen.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche in seiner von der ersten Alternative des Anspruchs
1 abhangigen Form, dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel (5) zum Distanzausgleich eine Bewegung des Um-
lenkelementes (2) relativ zu dem Betéatigungselement (4) nur entlang einer Richtung (R) zulassen.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche in seiner von der zweiten oder dritten Alternative
des Anspruchs 1 abhangigen Form, dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel (5’, 5”) zum Distanzausgleich eine
Bewegung des Umlenkelementes (2) relativ zu dem Betatigungselement (4’, 4”) entlang zweier, im wesentlichen
entgegengesetzter Richtungen (R, -R) zulassen.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche in seiner von der ersten Alternative des Anspruchs
1 abhangigen Form, dadurch gekennzeichnet, da das Koppelelement (3) als Koppelstange ausgebildet ist.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche in seiner von der dritten Alternative des Anspruchs
1 abhangigen Form, dadurch gekennzeichnet, da das Koppelelement (3”) teleskopierbar ist.
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SchlielReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche in seinem von der ersten oder zweiten Alternative
des Anspruchs 1 abhangigen Form, dadurch gekennzeichnet, daB das Betatigungselement (4, 4’) als schwenkbar
gelagerter Betatigungshebel ausgebildet ist.

SchlielReinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 16 in seiner von der dritten Alternative des Anspruchs 1 ab-
hangigen Form, dadurch gekennzeichnet, daB das Betatigungselement (4”’) durch eine Schlof3nul} gebildet wird.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Turaufenbe-
tatigung (1) einen Auengriff (12) umfaldt, durch dessen Bedienung das Verstellteil (15) entlang der ersten Richtung
(R) bewegbar ist.

Schlief3einrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Tiraufenbe-
tatigung (1) und das Umlenkelement (2, 2’, 2") liber eine gemeinsame Tirbaugruppe (10, 25) mit der Auflenhaut
(100) der Fahrzeugtiir verbunden sind.

SchlieReinrichtung nach Anspruch 20, dadurch gekennzeichnet, daB an der AulRenhaut (100) der Fahrzeugtir
eine Tirbaugruppe (10, 25) befestigt ist, mit der die TirauRenbetatigung (1) und das Umlenkelement (2, 2’, 2")
verbunden sind.

SchlieReinrichtung nach Anspruch 20 oder 21, dadurch gekennzeichnet, dal die Tirbaugruppe (10, 25) die
TarauRenbetatigung (1) und das Umlenkelement (2, 2°, 2") tragt.

Schlief3einrichtung nach einem der Anspriiche 20 bis 22, dadurch gekennzeichnet, daB die Tirbaugruppe (10,
25) eine Griffschale (10) firr die TirauRenbetatigung (1) umfalt.

SchlieReinrichtung nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, daB die Turbaugruppe (10, 25) einen Lagerbock
(25) fur die Griffschale (10) umfalfit.

SchlieReinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Tirauf3enbe-
tatigung (1) und das Umlenkelement (2, 2, 2") Uiber eine Griffschale (10) der TirauRenbetatigung (1) mit der Au-
Renhaut (100) der Fahrzeugtir in verbunden sind.

Claims

1.

Closing device for a vehicle door with

- a door lock

- at least one actuating element (4, 4’, 4") for actuating the door lock,

- a door external actuator (1) which is fixable on the outer skin (100) of the vehicle door and which has an
adjusting part (15) which as the door external actuator (1) is operated moves along a first direction,

- a force transfer mechanism through which the door external actuator (1) is coupled to the actuating element
4,4,4"

- at least one deflection element (2, 2’, 2") of the force transfer mechanism which converts movement of the
adjusting part (15) along the first direction (R) into a movement along a second direction (B, D), and

- at least one coupling element (3, 3’, 3”) of the force transfer mechanism through which the deflection element
(2, 2’, 2") acts on the actuating element (4, 4’, 4") wherein the door external actuator (1) and the deflection
element (2, 2’, 2”) in the assembled state are in connection with the external skin (100) of the vehicle door in
such a way that they move in unison during deformation of the external skin (100) and wherein the coupling
element (3, 3, 3”) is provided or interacts with means (5, 5, 5”) for compensating the distance which during a
change in the position of the deflection element (2, 2’,2”) as a result of deformation of the external skin enable
a movement of the deflection element (2, 2’, 2”) relative to the actuating element (4, 4’, 4”),

characterised in that

the deflection element (2) is formed by a double-armed lever on whose one arm the adjusting part (15) engages
and on whose other arm the coupling element (5) engages and that the distance compensating means are mounted
between the coupling element (3) and the actuating element (4) of the door lock in that the coupling element (3)
and the actuating element (4) interact through a detent or ratchet coupling (31, 51) which in the assembled state
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permits movement of the coupling element (3) relative to the actuating element (4) in the direction of the exterior
space of the vehicle, whereas during movement of the coupling element (3) in the opposite direction the actuating
element (4) is entrained, or

that the distance compensation is undertaken through the interaction of the deflection element (2’) with the coupling
element (3’) wherein the coupling element (3’) in the form of a wind-up traction means which can transfer only tensile
forces but not however shear forces, is wound up onto a deflection element (2’) in the form of a winding element
such that in the assembled state during movement of the deflection element (2’) in the direction of the exterior space
of the vehicle it is unwound from same,

or

that the deflection element (2") is formed by a pivotally mounted roller which can be rotated by movement of the
adjusting part (15) along the first direction (R) wherein the roller (2”) is coupled to the adjusting part (15) through
the interaction of a guide element (18) of the adjusting part (15) with a guiding slide (27) which runs inclined to the
cylindrical contour (26) of the roller (2") to produce the rotational movement and wherein the distance compensating
means are integrated directly into the coupling element (3”) so that the coupling element (3”) is longitudinally
displaceable relative to the deflection element (2”).

Closing device according to claim 1, characterised in that the deflection element (2,2’,2") and the coupling element
(3,3",3") are formed by separate component parts or structural units which are in active connection with one another.

Closing device according to claim 1 or 2 characterised in that the deflection element (2,2’,2”) has a rigid design.

Closing device according to one of the preceding claims, characterised in that the deflection element (2, 2’, 2”) is
pivotally mounted.

Closing device according to claim 4 in its form dependent on the first alternative of claim 1, characterised in that
a tensile movement is converted into a shear movement or a shear movement is converted into a tensile movement
through the deflection element (2).

Closing device according to claim 4 in its form dependent on the second or third alternative of claim 1, characterised
in that a linear movement of the adjusting part (15) along the first direction (R) is converted into a rotational movement
(D) of the deflection element (2, 2") through the deflection element (2’,2").

Closing device according to claim 4 in its form dependent on the second or third alternative of claim 1, or 6 char-
acterised in that the deflection element (2’, 2") is formed by a roller which can be rotated through a movement of
the adjusting part (15) along the first direction (R).

Closing device according to claim 7 in its form dependent on the second alternative of claim 1, characterised in
that the deflection element (2’) is coupled to the adjusting part (15) in the manner of a rack and pinion gear (17, 24)
to generate a rotational movement.

Closing device according to claim 7 in its form dependent on the third alternative of claim 1, characterised in that
the roller (2") has a socket (28) to hold the coupling element (3") secured against rotation.

Closing device according to one of the preceding claims, characterised in that the deflection element (2, 2’, 2") is
mounted in the area of the door external actuator (1) in such a way thatin the event of a crash-conditioned deformation,
more particularly compression, of the external skin (100) it moves in unison with the door external actuator (1).

Closing device according to one of the preceding claims, characterised in that the distance compensating means
(5,5, 5”) are designed so that they permit a movement of the deflection element (2, 2, 2”) relative to the actuating
element (4, 4', 4”) in the direction of the space (A) outside of the motor vehicle.

Closing device according to one of the preceding claims in its form dependent on the second or third alternative of
claim 1, characterised in that the distance compensating means (5’5, 5”) are designed so that they permit a
movement of the deflection element (2', 2") relative to the actuating element (4, 4") in the direction of the interior
space (I) of the motor vehicle.

Closing device according to one of the preceding claims in its form dependent on the first alternative of claim 1,
characterised in that the distance compensating means (5) permit movement of the deflection element (2) relative
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to the actuating element (4) only along one direction (R).

Closing device according to one of the preceding claims in its form dependent on the second or third alternative of
claim 1, characterised in that the distance compensating means (5, 5") permit movement of the deflection element
(2) relative to the actuating element (4’, 4") along two substantially opposite directions (R, -R).

Closing device according to one of the preceding claims in its form dependent on the first alternative of claim 1,
characterised in that the coupling element (3) is designed as a coupling rod.

Closing device according to one of the preceding claims in its form dependent on the third alternative of claim 1,
characterised in that the coupling element (3”) can be telescopic.

Closing device according to one of the preceding claims in its form dependent on the first or second alternative of
claim 1, characterised in that the actuating element (4, 4’) is designed as a pivotally mounted actuating lever.

Closing device according to one of claims 1 to 16 in its form dependent on the third alternative of claim 1, charac-
terised in that the actuating element (4") is formed by a lock nut.

Closing device according to one of the preceding claims, characterised in that the door external actuator (1)
comprises an external handle (12) through the operation of which the adjusting part (15) is movable along the first
direction (R).

Closing device according to one of the preceding claims, characterised in that the door external actuator (1) and
the deflection element (2, 2’, 2”) are connected to the external skin (100) of the vehicle door through a common
door structural unit (10, 25).

Closing device according to claim 20, characterised in that a door structural unit (10, 25) is fixed to the external
skin (100) of the vehicle door and the door external actuator (1) and deflection element (2, 2’, 2”) are connected to
the structural unit.

Closing device according to claim 20 or 21, characterised in that the door structural unit (10, 25) supports the door
external actuator (1) and the deflection element (2, 2, 2”).

Closing device according to one of claims 20 to 22, characterised in that the door structural unit (10, 25) comprises
a handle dish (10) for the door external actuator (1).

Closing device according to claim 23, characterised in that the door structural unit (10, 25) comprises a bearing
block (25) for the handle dish (10).

Closing device according to one of the preceding claims, characterised in that the door external actuator (1) and
the deflection element (2, 2°,2”) are connected to the external skin (100) of the vehicle door through a handle dish
(10) of the door external actuator (1).

Revendications

1.

Systéme de fermeture pour une porte de véhicule, comprenant

- une serrure de porte,

- au moins un élément d’actionnement (4, 4’, 4") pour actionner ladite serrure de porte,

- un actionnement extérieur (1) de porte, pouvant étre assujetti a la téle extérieure (100) de la porte du véhicule
et présentant une piéce de réglage (15) qui, lors d’'une manoeuvre dudit actionnement extérieur (1) de la porte,
se meut le long d’'une premiére direction,

- un systéme de transmission de forces, par I'intermédiaire duquel I'actionnement extérieur (1) de la porte peut
étre accouplé a I'élément d’actionnement (4, 4', 4"),

- au moins un élément de renvoi (2, 2’, 2") dudit systéme de transmission de forces, qui convertit un mouvement
de la piece de réglage (15), le long de la premiére direction (R), en un mouvement le long d’une seconde
direction (B, D), et

11



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 1 307 626 B1

- au moins un élément d’accouplement (3, 3’, 3") du systéme de transmission de forces, par l'intermédiaire
duquel I'élément de renvoi (2, 2’, 2") agit sur I'élément d’actionnement (4, 4’, 4"), sachant que, a I'état monte,
I'actionnement extérieur (1) de la porte et I'’élément de renvoi (2, 2’, 2") sont en liaison avec la téle extérieure
(100) de la porte du véhicule, de telle sorte qu’ils accomplissent un mouvement conjoint lors d’'une déformation
de ladite tole extérieure (100), et sachant que I'élément d’accouplement (3, 3’, 3") est muni de moyens (5, 5,
5") de compensation d’espacement, ou coopere avec lesdits moyens qui, lors d’'un changement de position de
I'élément de renvoi (2, 2’, 2") résultant d’'une déformation de la tole extérieure (100), autorisent un mouvement
dudit élément de renvoi (2, 2’, 2") vis-a-vis de I'élément d’actionnement (4, 4’, 4"),

caractérisé par le fait

que I'élément de renvoi (2) est matérialisé par un levier a deux bras avec I'un des bras duquel la piéce de réglage
(15) vient en prise et avec l'autre bras duquel I'élément d’accouplement (3) vient en prise, et les moyens de com-
pensation d’espacement sont interposés entre ledit élément d’accouplement (3) et I'élément (4) d’actionnement de
la serrure de porte, du fait que ledit élément d’accouplement (3) et ledit élément d’actionnement (4) coopérent par
l'intermédiaire d’'un accouplement (31, 51) par déclic ou a rochet autorisant, a I'état monté, un mouvement dudit
élément d’accouplement (3) vis-a-vis dudit élément d’actionnement (4), en direction de I'extérieur du véhicule, tandis
que ledit élément d’actionnement (4) est entrainé lors d’'un mouvement dudit élément d’accouplement (3) dans la
direction opposée ; ou

que la compensation d’espacement est assurée par la coopération entre I'élément de renvoi (2’) et I'élément d’ac-
couplement (3’), ledit élément d’accouplement (3’) étant enroulé sur un élément de renvoi (2’), revétant la forme
d’'un élément d’enroulement, en tant que moyen enroulable de traction pouvant transmettre uniquement des forces
de traction, mais toutefois pas des forces de poussée, de telle sorte qu’a I'état monté, lors d’'un mouvement de
I'élément de renvoi (2’) en direction de I'extérieur du véhicule automobile, il soit déroulé dudit élément de renvoi ; ou
que 'élément de renvoi (2") est matérialisé par un rouleau monté a pivotement et pouvant étre animé d’une rotation
suite a un mouvement de la piece de réglage (15) le long de la premiére direction (R), sachant que ledit rouleau
(2") est accouplé a la piéce de réglage (15), en vue d’engendrer le mouvement rotatoire, suite a la coopération d’'un
élément de guidage (18) de ladite piece de réglage (15) avec une coulisse de guidage (27) qui s’étend a I'oblique
sur le profil cylindrique (26) dudit rouleau (2"), et sachant que les moyens de compensation d’espacement sont
directementintégrés, dans|’élément d’accouplement (3"), du fait que ledit élément d’accouplement (3") peut coulisser
longitudinalement vis-a-vis de I'élément de renvoi (2").

Systéme de fermeture selon la revendication 1, caractérisé par le fait que I'élément de renvoi (2, 2’, 2") et I'élément
d’accouplement (3, 3’, 3") sont matérialisés par des piéces structurelles ou par des groupes structurels distinct(e)
s, en liaison mutuelle interactive.

Systéme de fermeture selon la revendication 1 ou 2, caractérisé par le fait que I'élément de renvoi (2, 2’, 2") est
de realisation rigide.

Systéme de fermeture selon I'une des revendications précédentes, caractérisé par le fait que I'élément de renvoi
(2, 2, 2") est monté a pivotement.

Systéme de fermeture selon la revendication 4 sous sa forme dépendant de la premiére variante de la revendication
1, caractérisé par le fait que, sous I'action de I'élément de renvoi (2), un mouvement de traction est converti en
un mouvement de poussée ou un mouvement de poussée est converti en un mouvement de traction.

Systéme de fermeture selon la revendication 4 sous sa forme dépendant de la deuxiéme ou troisieme variante de
la revendication 1, caractérisé par le fait que, sous 'action de I'élément de renvoi (2, 2"), un mouvement linéaire
de la piece de réglage (15), le long de la premiére direction (R), est converti en un mouvement rotatoire (D) dudit
élément de renvoi (2, 2").

Systéme de fermeture selon la revendication 4 sous sa forme dépendant de la deuxi€éme ou troisieme variante de
la revendication 1, ou selon la revendication 6, caractérisé par le fait que I'élément de renvoi (2’, 2") est matérialisé
par un rouleau auquel une rotation peut étre imprimée suite a un mouvement de la piece de réglage (15) le long de
la premiére direction (R).

Systéme de fermeture selon la revendication 7 sous sa forme dépendant de la deuxieme variante de la revendication

1, caractérisé par le fait que I'élément de renvoi (2’) est accouplé a la pieéce de réglage (15), a la maniére d’'une
transmission (17, 24) par crémaillére, en vue d’engendrer un mouvement rotatoire.
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Systéme de fermeture selon la revendication 7 sous sa forme dépendant de la troisiéme variante de la revendication
1, caractérisé par le fait que le rouleau (2") comporte un logement (28) pour recevoir I'élément d’accouplement
(3") avec verrouillage rotatif.

Systéme de fermeture selon I'une des revendications précédentes, caractérisé par le fait que I'élément de renvoi
(2, 2’, 2") est disposé dans la région de I'actionnement extérieur (1) de la porte de facon telle qu’il accomplisse un
mouvement conjoint, avec ledit actionnement extérieur (1) de la porte, lors d’'une déformation et notamment lors
d’un froissement de la téle extérieure (100), provoqué par une collision.

Systéme de fermeture selon I'une des revendications précédentes, caractérisé par le fait que les moyens (5, 5,
5" de compensation d’espacement sont réalisés de telle sorte qu’ils autorisent un mouvement de I'élément de
renvoi (2, 2’, 2"), vis-a-vis de I'élément d’actionnement (4, 4’, 4"), en direction de I'espace (A) situé a 'extérieur du
véhicule automobile.

Systéme de fermeture selon 'une des revendications précédentes, sous sa forme dépendant de la deuxiéme ou
troisi€me variante de la revendication 1, caractérisé par le fait que les moyens (5’, 5") de compensation d’espa-
cement sont réalisés de telle sorte qu’ils autorisent un mouvement de I'élément de renvoi (2’, 2"), vis-a-vis de
I'élément d’actionnement (4’, 4"), en direction de 'habitacle (I) du véhicule automobile.

Systéme de fermeture selon 'une des revendications précédentes, sous sa forme dépendant de la premiére variante
de la revendication 1, caractérisé par le fait que les moyens (5) de compensation d’espacement autorisent un
mouvement de I'élément de renvoi (2), vis-a-vis de I'élément d’actionnement (4), uniquement le long d’'une direction

(R).

Systéme de fermeture selon I'une des revendications précédentes, sous sa forme dépendant de la deuxieme ou
troisi€me variante de la revendication 1, caractérisé par le fait que les moyens (5’, 5") de compensation d’espa-
cement autorisent un mouvement de I'élément de renvoi (2), vis-a-vis de I'élément d’actionnement (4, 4"), le long
de deux directions (R, -R) sensiblement opposées I'une a l'autre.

Systéme de fermeture selon 'une des revendications précédentes, sous sa forme dépendant de la premiére variante
de la revendication 1, caractérisé par le fait que I'élément d’accouplement (3) est réalisé sous la forme d’une tige
d’accouplement.

Systéme de fermeture selon I'une des revendications précédentes, sous sa forme dépendant de la troisieme variante
de la revendication 1, caractérisé par le fait que I'’élément d’accouplement (3") est télescopique.

Systéme de fermeture selon 'une des revendications précédentes, sous sa forme dépendant de la premiere ou
deuxieme variante de la revendication 1, caractérisé par le fait que I'élément d’actionnement (4, 4°) est réalisé
sous la forme d’un levier d’actionnement monté a pivotement.

Systéme de fermeture selon I'une des revendications 1 & 16, sous sa forme dépendant de la troisieme variante de
la revendication 1, caractérisé par le fait que I'élément d’actionnement (4") est matérialisé par une noix de serrure.

Systéme de fermeture selon I'une des revendications précédentes, caractérisé par le fait que I'actionnement
extérieur (1) de la porte englobe une poignée extérieure (12), par la manoeuvre de laquelle la piece de réglage (15)
peut étre animée d’'un mouvement le long de la premiére direction (R).

Systéme de fermeture selon I'une des revendications précédentes, caractérisé par le fait que I'actionnement
extérieur (1) de la porte et I'élément de renvoi (2, 2’, 2") sont reliés, par I'intermédiaire d’'un groupe structurel de
porte (10, 25) commun, a la t6le extérieure (100) de la porte du véhicule.

Systéme de fermeture selon la revendication 20, caractérisé par le fait qu’un groupe structurel de porte (10, 25),
auquel I'actionnement extérieur (1) de la porte et I'élément de renvoi (2, 2’, 2") sont reliés, est fixé a la tdle extérieure

(100) de la porte du véhicule.

Systéme de fermeture selon la revendication 20 ou 21, caractérisé par le fait que le groupe structurel de porte
(10, 25) offre un support a I'actionnement extérieur (1) de la porte et a I'élément de renvoi (2, 2°, 2").
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23. Systéme de fermeture selon I'une des revendications 20 a 22, caractérisé par le fait que le groupe structurel de
porte (10, 25) comprend une auge de préhension (10) affectée a I'actionnement extérieur (1) de la porte.

24. Systéme de fermeture selon la revendication 23, caractérisé par le fait que le groupe structurel de porte (10, 25)
comprend un sabot de montage (25) affecté a I'auge de préhension (10).

25. Systéme de fermeture selon I'une des revendications précédentes, caractérisé par le fait que I'actionnement

extérieur (1) de la porte et I'élément de renvoi (2, 2°, 2") sont reliés, par I'intermédiaire d’'une auge de préhension
(10) dudit actionnement extérieur (1) de la porte, a la tdle extérieure (100) de la porte du véhicule.
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