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(54) Kraftfahrzeugtiirverschluss

(57)  Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist ein
Kraftfahrzeugtlrverschluss, welcher mit einem Gesper-
re (1, 2), ferner mit wenigstens einem Betatigungshebel
(3) zum Ausldésen des Gesperres (1, 2), und mit einem
den Betatigungshebel (3) bei vorgegebenen Fahrzeug-
beschleunigungen (F) blockierenden Sperrhebel (5)
ausgerustet ist. Auf diese Weise verhindert der Sperr-

hebel (5) in seiner ausgeldsten Position ein unbeabsich-
tigtes Offnen des Gesperres (1, 2). ErfindungsgemaR
gleitet der Sperrhebel (5) bei beaufschlagtem Betati-
gungshebel (3) an einer Fuhrungsflache (7) mit Endan-
schlag (8) entlang. Auf diese Weise wird der Betati-
gungshebel (3) nur nach Uberstreichen eines einstell-
baren Betatigungsweges (S) blockiert.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugtr-
verschluss, mit einem Gesperre, ferner mit wenigstens
einem Betatigungshebel zum Auslésen des Gesperres,
und mit einem den Betatigungshebel bei vorgegebenen
Fahrzeugbeschleunigungen blockierenden Sperrhebel,
welcher solchermaRen ein unbeabsichtigtes Offnen des
Gesperres verhindert.

[0002] Ein Kraftfahrzeugtirverschluss der eingangs
beschriebenen Gestaltung wird im Rahmen der DE 101
30 260 A1 beschrieben. Bei den Fahrzeugbeschleuni-
gungen handelt es sich zumeist um solche in Querrich-
tung des Kraftfahrzeuges (Y-Richtung), die hauptséach-
lich bei einem Seitenaufprall auf den Kraftfahrzeugtir-
verschluss und natirlich die Karosserie im Ganzen ein-
wirken. Uberschreiten diese Fahrzeugbeschleunigun-
gen einen bestimmten vorgegebenen Schwellwert, so
sorgt der Sperrhebel dafiur, dass der wenigstens eine
Betatigungshebel blockiert wird. Das Gesperre kann
folglich nicht (mehr) ausgeldst werden.

[0003] Fallt die Fahrzeugbeschleunigung (in Quer-
richtung) unter den Schwellwert, so geht der Sperrhebel
in der Regel in seine nicht ausgeldste Ursprungspositi-
on zurlick, so dass das Gesperre (wieder) gedffnet wer-
den kann. Dadurch wird im Einzelnen erreicht, dass
wahrend des Unfallgeschehens der Kraftfahrzeugtur-
verschluss und mithin die zugehorige Kraftfahrzeugtir
nicht unbeabsichtigt geéffnet wird. Davor und danach
soll naturlich eine Beeintrachtigung der Turéffnung nicht
gegeben sein. Das heil}t, der Sperrhebel nimmt nur
wahrend der auftretenden Fahrzeugbeschleunigungen
Uber dem Schwellwert seine ausgeldste Position ein,
die zur Blockade des Betatigungshebels korrespon-
diert.

[0004] Die bekannte Lehre hat sich bewahrt. Aller-
dings sind Verbesserungen wahrend des normalen Be-
triebes dergestalt mdglich, dass der Sperrhebel die
Funktionsweise des Betatigungshebels unter allen Um-
stdnden nicht beeintrachtigt. Hier setzt die Erfindung
ein.

[0005] Der Erfindung liegt das technische Problem
zugrunde, einen Kraftfahrzeugtiirverschluss der ein-
gangs beschriebenen Gestaltung so weiterzuentwik-
keln, dass der Sperrhebel nicht nur seine Blockierfunk-
tion fur den Betatigungshebel einwandfrei ibernimmt,
sondern zusatzlich Funktionsbeeintrachtigungen des
Betatigungshebels im Normalbetrieb zuverlassig aus-
geschlossen werden kdnnen.

[0006] Zur Loésung dieser technischen Problemstel-
lung ist ein gattungsgemalRer Kraftfahrzeugtirver-
schluss dadurch gekennzeichnet, dass der ausgeléste
Sperrhebel bei beaufschlagtem Betatigungshebel an ei-
ner Fihrungsflache mit Endanschlag entlanggleitet, so
dass der Betatigungshebel nur nach Uberstreichen ei-
nes einstellbaren Betatigungsweges blockiert wird.
[0007] Vorzugsweise verfugt der Sperrhebel tber ei-
nen Ausleger, welcher in seiner nicht ausgeldsten Po-
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sition an der Fuhrungsflache entlanggleitet. Dartiber
hinaus mag der Sperrhebel eine Anschlagflache besit-
zen, welche in seiner ausgelésten Position an der Flh-
rungsflache gefiihrt wird bzw. ebenfalls entlanggleitet.
Das heifdt, im Normalfall und bei nicht ausgeldstem
Sperrhebel sorgt der Ausleger dafiir, dass der in der Re-
gel auf dem Betatigungshebel gelagerte Sperrhebel die-
se Normalposition durchgangig beibehélt. Indifferente
Lagen oder Betriebszustédnde des Sperrhebels kdnnen
also zuverlassig ausgeschlossen werden.

[0008] Treten jedoch vorgegebene Fahrzeugbe-
schleunigungen in der betreffenden Richtung, zumeist
der Fahrzeugquerrichtung, auf, so wird der Sperrhebel
bei Uberschreiten eines bestimmten Schwellwertes die-
ser Fahrzeugbeschleunigungen in seine ausgeldste Po-
sition Uberfiihrt. Das hat zur Folge, dass sich der Aus-
leger von der Flhrungsflache entfernt und vielmehr die
Anschlagflache des Sperrhebels an dieser Fiihrungsfla-
che entlanggleitet. In beiden Féllen, das heiflt bei aus-
geléstem und nicht ausgeléstem Sperrhebel, lasst sich
folglich der Betatigungshebel und mitihm der darauf ge-
lagerte Sperrhebel einwandfrei bewegen, wobei der
Sperrhebel durchgangig positioniert ist. Das sieht in
nicht ausgel6ster Position des Sperrhebels im Detail so
aus, dass der Sperrhebel wenigstens mittels des Aus-
legers und eines zusatzlichen Anschlages am Betati-
gungshebel positioniert wird.

[0009] Bericksichtigt man nun noch erganzend, dass
der Sperrhebel im Bereich seiner Lagerachse auf dem
Betatigungshebel liber eine Feder verfligt, welche ihn
in Richtung auf den Anschlag am Betatigungshebel vor-
spannt, so wird deutlich, dass gleichsam eine Drei-
punktpositionierung des Sperrhebels im Normalbetrieb
gegeben ist. Denn hierfir sorgen die Lagerachse des
Sperrhebels auf dem Betatigungshebel, der Anschlag
am Betatigungshebel, an welchem der Sperrhebel fe-
derunterstltzt anliegt und schlieBlich der Ausleger am
Sperrhebel, welcher bei Bewegungen des Betatigungs-
hebels und folglich des mitgenommenen Sperrhebels
an der zumeist gehdusefesten Fuhrungsflache entlang-
gleitet. Der Sperrhebel vermag also nicht in irgendeine
Zwischenposition oder einen indifferenten Betriebszu-
stand im Normalbetrieb tGberzugehen.

[0010] Wird jedoch der Schwellwert der den Sperrhe-
bel auslésenden Fahrzeugbeschleunigung tberschrit-
ten, so wird die zuvor beschriebene Dreipunktpositio-
nierung aufgegeben. Dann gleitet der Sperrhebel mit
seiner Anschlagflache an der Fihrungsflache entlang.
Auch dadurch wird eine einwandfreie Positionierung er-
reicht. Dazu missen die mit den Fahrzeugbeschleuni-
gungen verbundenen Krafte jedoch zunachst die Kraft
der Feder am Sperrhebel Gberwinden. Die Auslegung
ist dabei so getroffen, dass dies nur bei einem (Seiten-)
Aufprall der Fall ist. Fallt die entsprechende Fahrzeug-
beschleunigung weg oder unterschreitet den durch die
Kraft der Feder vorgegebenen Schwellwert, so kehrt der
Sperrhebel in seine Normalposition zuriick.

[0011] Die Fuhrungsflache mit Endanschlag ist - wie
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bereits ausgefihrt - in der Regel gehausefest ausgebil-
det und mag an ein ohnehin vorhandenes Kraftfahr-
zeugtlrverschlussgehduse oder einen Teil desselben
angeschlossen sein. Dabei hat sich insbesondere eine
angeformte Ausgestaltung bewahrt. Weil sowohl der
Betatigungshebel als auch der Sperrhebel regelméaRig
als Flachhebel ausgefiihrt sind und in unmittelbar tiber-
einander angeordneten Ebenen liegen, findet sich die
Fuhrungsflache oberhalb des Betatigungshebels und ist
als Bogenflache ausgebildet. Es versteht sich, dass die
betreffende Bogenflaiche ebenengleich mit der durch
den Sperrhebel aufgespannten Ebene ausgebildet ist.
[0012] Um sowohl die Einnahme der Blockadepositi-
on als auch deren Verlassen seitens des Sperrhebels
moglichst einfach und kollisionsfrei sowie ohne die Ge-
fahr von Fehlfunktionen darstellen zu kénnen, weist der
Anschlag in Verbindung mit der Flhrungsflache eine
Dreieckaufnahme fiir einen korrespondierend geform-
ten Blockierzahn am Sperrhebel auf. Diese Dreieckauf-
nahme wird von dem Blockierzahn bei beaufschlagtem
Betatigungshebel erst nach Uberstreichen des einstell-
baren Betatigungsweges erreicht. lhre Gestalt ermdg-
licht es, dass der Blockierzahn problemlos in die Drei-
eckaufnahme - gefiihrt entlang der Flhrungsflache -
eingreifen kann und bei Wegfall der Fahrzeugbeschleu-
nigung bzw. Unterschreiten des Schwellwertes federun-
terstutzt einwandfrei aus dieser Dreieckaufnahme aus-
schwenkt.

[0013] Der Sperrhebelist - wie bereits dargestellt - auf
dem Betatigungshebel gelagert, wobei die von beiden
Hebeln aufgespannten Ebenen im Wesentlichen paral-
lel zueinander angeordnet sind. Darlber hinaus findet
eine vollstandige Uberdeckung statt. Das heilt, der
Sperrhebel liegt in vertikaler Projektion sowohl in seiner
nicht ausgeldsten als auch seiner ausgeldsten Stellung
vollstdndig auf dem Betéatigungshebel. Das ist jedoch
nicht zwingend.

[0014] Im Ergebnis wird ein Kraftfahrzeugtirver-
schluss zur Verfluigung gestellt, welcher sich durch eine
definierte Stellung des Sperrhebels insbesondere im
Normalbetrieb auszeichnet.

[0015] Der Sperrhebel kann also nicht in irgendwel-
che Zwischenpositionen lberfliihrt werden, die seine an-
schlieBende Funktion bei einem eventuellen Seitenauf-
prall beeintrachtigen kénnten. Die Funktionssicherheit
ist also gegeniber vorbekannten Ausflihrungsformen
deutlich gesteigert.

[0016] Gleichzeitig findet ein problemloser Wechsel
von der nicht ausgeldsten zur ausgeldsten Position und
zurick statt. Denn der Sperrhebel verzichtet auf rasten-
de Verbindungen etc. sondern setzt vielmehr einen in
eine Dreieckaufnahme im Bereich des Anschlages ein-
greifenden Blockierzahn ein. Hierin sind die wesentli-
chen Vorteile zu sehen.

[0017] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausflhrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung ndher erldutert. Die einzige Figur (Figur 1) zeigt
einen erfindungsgemafen Kraftfahrzeugtirverschluss,
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reduziert auf die wesentlichen Bauteile.

[0018] In der einzigen Figur erkennt man von dem
Kraftfahrzeugtirverschluss ein Gesperre 1, 2, welches
wie Ublich aus einer Drehfalle 1 und einer Sperrklinke 2
zusammengesetzt ist. Auf das Gesperre arbeitet ein Be-
tatigungshebel 3, der im Rahmen des Beispiels und
nicht einschrankend als AuRenbetatigungshebel 3 aus-
gefiihrt ist. Der Betatigungshebel 3 ist mit einer Hand-
habe 3' verbunden, die ihn beaufschlagt, so dass in ent-
riegeltem Zustand des Kraftfahrzeugtirverschlusses
das Gesperre 1, 2 gedffnet werden kann. Zwischen dem
Betatigungshebel 3 und dem Gesperre 1, 2 mag ein
Ausldésehebel 4 zwischengeschaltet sein, was jedoch
nicht zwingend ist.

[0019] Um nun unbeabsichtigte Offnungen des Kraft-
fahrzeugtirverschlusses und folglich des Gesperres 1,
2 bei beispielsweise einem Seitenaufprall zu verhin-
dern, verfligt der Kraftfahrzeugtiirverschluss ergénzend
Uber einen Sperrhebel 5. Man erkennt, dass der Sperr-
hebel 5 auf dem Betatigungshebel 3 gelagert ist, wozu
eine Achse 6 dient. Grundsatzlich kann der Sperrhebel
5 aber auch unabhéangig von dem Betéatigungshebel 3
ausgeflhrt sein, solange nur sichergestellt wird, dass
der Sperrhebel 5 bei vorgegebenen Fahrzeugbeschleu-
nigungen F dafiir sorgt, dass der Betatigungshebel 3
blockiert wird.

[0020] Das heifdt, zwischen dem Sperrhebel 5 und
dem Betatigungshebel 3 kénnte grundsatzlich auch ein
Getriebe oder ein vergleichbares Verbindungselement
zwischengeschaltet sein, welches die beschriebene
Funktionalitat gewahrleistet. Aus Kostengriinden und
um Bauraum zu sparen, ist der Sperrhebel 5 jedoch auf
dem Betéatigungshebel 3 gelagert, und zwar in einer im
Vergleich zu der vom Betéatigungshebel 3 aufgespann-
ten Ebene parallel hierzu. Dabei kommt es im Rahmen
der Darstellung zu einer vollstandigen Uberdeckung.
Das heildt, in vertikaler Position bzw. Aufsicht bewegt
sich die Flache des Sperrhebels 5 bei seinen séamtlichen
Funktionsstellungen immer innerhalb der Flache des
Betatigungshebels 3.

[0021] Kommtes infolge beispielsweise eines Seiten-
aufpralls eines zugehdrigen Kraftfahrzeuges zu Fahr-
zeugbeschleunigungen F in Y-Richtung, die durch ei-
nen Pfeil angedeutet sind, so verhindert der beschrie-
bene Sperrhebel 5, dass der Betatigungshebel 3 so weit
verschwenkt wird, dass das Gesperre 1, 2 ge6ffnt wird.
Das erreicht die Erfindung im Detail in der Weise, dass
der beim Uberschreiten eines bestimmten Schwellwer-
tes fur die Fahrzeugbeschleunigung F ausgelOste
Sperrhebel 5 bei beaufschlagtem Betatigungshebel 3
an einer Fihrungsflache 7 mit Endanschlag 8 entlang-
gleitet. Auf diese Weise wird der Betatigungshebel 3 nur
nach Uberstreichen eines einstellbaren Betatigungswe-
ges S blockiert. Das ist in der einzigen Figur strichpunk-
tiert dargestellt.

[0022] Der Sperrhebel 5 kann gegeniiber dem Beta-
tigungshebel 3 zwei grundsétzliche Positionen einneh-
men. Durchgezogen dargestellt ist seine Normalstel-
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lung, die dazu korrespondiert, dass ein Seitenaufprall
nicht stattfindet. Das heil3t, die durch einen Pfeil ange-
deuteten Fahrzeugbeschleunigungen F in Fahrzeug-
quer- bzw. Y-Richtung Uberschreiten den vorgegebe-
nen Schwellwert nicht. Dieser Schwellwert hangt von
der Kraft bzw. Konstante einer Feder 9 ab, die den
Sperrhebel 5 in Richtung auf einen Anschlag 10 im Ge-
genuhrzeigersinn beaufschlagt. Die Feder 9 ist als Spi-
ralfeder ausgefiihrt und umschlief3t die Achse 6, mit wel-
cher der Sperrhebel 5 auf dem Betatigungshebel 3 ge-
lagert ist.

[0023] Die angedeutete Fahrzeugbeschleunigung F
korrespondiert zu einer entgegengerichteten Tragheits-
kraft des Sperrhebels 5, die zu einer Verstellung des
Sperrhebels 5 fiihrt, wenn die von der Feder 9 aufge-
brachte Gegenkraft (berwunden wird. Dann bewegt
sich der Sperrhebel 9 von seiner durchgezogenen in
seine strichpunktiert angedeutete ausgeldste Stellung.
Gleichzeitig schlagt der Sperrhebel 5 an die Fiihrungs-
flache 7 mit dem Endanschlag 8 an, und zwar mit seiner
Anschlagflache 11. Zwischen diesen beiden Positionen
(durchgezogen und gestrichelt dargestellt) kann sich
der Sperrhebel 5 hin- und herbewegen.

[0024] Von besonderer Bedeutung ist dabei die Tat-
sache, dass der Sperrhebel 5 in seiner durchgezogen
gezeichneten Normalposition eine Dreipunktfestlegung
erfahrt. Diese Dreipunktfestlegung wird einerseits von
der Achse 6 und andererseits dem Anschlag 10 sowie
schliellich einem Ausleger 12 am Sperrhebel 5 reali-
siert. Tatsachlich sorgt namlich die Feder 9 dafir, dass
der Sperrhebel 5 an dem Anschlag 10 anliegt. Gleich-
zeitig liegt der Ausleger 12 bei nicht ausgel6ster Positi-
on des Sperrhebels 5 an der Fihrungsflache 7 an bzw.
gleitet an dieser entlang, wenn der Betatigungshebel 3
und mithin der Sperrhebel 5 bewegt werden.

[0025] Die gezeigte Fihrungsflache 7 mit dem End-
anschlag 8 ist gehausefest ausgebildet und an ein nicht
ausdriicklich dargestelltes Kraftfahrzeuggehause ange-
formt. Die Fihrungsflache 7 findet sich oberhalb des Be-
tatigungshebels 3 und ist in etwa ebenengleich mit dem
ebenfalls oberhalb des Betatigungshebels 3 angeord-
neten Sperrhebel 5 platziert. Bei der Flihrungsflache 7
handelt es sich um eine Bogenflache, damit der Betati-
gungshebel 3 inklusive Sperrhebel 5 in dessen Normal-
position angedeutete Schwenkbewegungen um eine
Achse 13 bei einer ublichen Betatigung vollfihren kann
(vgl. den Doppelpfeil).

[0026] Der Anschlag bzw. Endanschlag 8 bildet in
Verbindung mit der Fihrungsflache 7 eine Dreieckauf-
nahme 14 fur einen korrespondierend geformten Blok-
kierzahn 15 am Sperrhebel 5.

[0027] Falls sich der Sperrhebel 5 in seiner ausgelo-
sten Position befindet, so fiihrt eine Beaufschlagung
des Betatigungshebels 3 in Richtung Offnen des Ge-
sperres 1, 2 (Verschwenken des Betatigungshebels 3
um seine Achse 13 im Gegenuhrzeigersinn) dazu, dass
bevor das Gesperre 1, 2 gedffnet wird, der Blockierzahn
15 in die Dreieckaufnahme 14 eingreift. Das geschieht,
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nachdem der Betatigungshebel 3 den Betatigungsweg
S absolviert hat. Das Gesperre 1, 2 ist noch nicht ge6ff-
net. Folgerichtig wird bei diesem Vorgang der Betati-
gungshebel 3 festgelegt und kann das Gesperre 1, 2
nicht unbeabsichtigt 6ffnen.

[0028] Fallt dagegen die durch den Pfeil angedeutete
Fahrzeugbeschleunigung F weg, so nimmt der Sperr-
hebel 5 (wieder) seine durchgezogen dargestellte Nor-
malposition ein. Einer Offnung des Gesperres 1, 2 steht
dann nichts entgegen.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugtirverschluss, mit einem Gesperre (1,
2), ferner mit wenigstens einem Betatigungshebel
(3) zum Auslosen des Gesperres (1, 2), und mit ei-
nem den Betatigungshebel (3) bei vorgegebenen
Fahrzeugbeschleunigungen (F) blockierenden
Sperrhebel (5), welcher solchermalen ein unbeab-
sichtigtes Offnen des Gesperres (1, 2) verhindert,
dadurch gekennzeichnet, dass der ausgeldste
Sperrhebel (5) bei beaufschlagtem Betatigungshe-
bel (3) an einer Fihrungsflache (7) mit Endan-
schlag (8) entlanggleitet, so dass der Betatigungs-
hebel (3) nur nach Uberstreichen eines einstellba-
ren Betatigungsweges (S) blockiert wird.

2. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Fiihrungsflache
(7) mit Endanschlag (8) gehausefest ausgebildet
und an ein Kraftfahrzeuggehause oder einen Teil
desselben angeschlossen, insbesondere ange-
formt, ist.

3. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass die Flihrungs-
flache (7) als oberhalb des Betatigungshebels (3)
angeordnete Bogenflache ausgebildet ist.

4. Kraftfahrzeugtlrverschluss nach einem der An-
spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
der Endanschlag (8) in Verbindung mit der Fih-
rungsflache (7) eine Dreieckaufnahme (14) fir ei-
nen korrespondierend geformten Blockierzahn (15)
am Sperrhebel (5) aufweist.

5. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der An-
spriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel (5) auf dem Betatigungshebel (3)
gelagert ist, und zwar vorzugsweise unter Berlck-
sichtigung einer vollstandigen Uberdeckung.

6. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der An-
spriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel (5) federunterstltzt an einem An-
schlag (10) des Betatigungshebels (3) anliegt.
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Kraftfahrzeugturverschluss nach einem der An-
spriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sperrhebel (5) einen Ausleger (12) aufweist,
welcher in seiner nicht ausgeldsten Position an der
Fihrungsflache (7) entlanggleitet. 5

Kraftfahrzeugturverschluss nach einem der An-
spriche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass

der Sperrhebel (5) eine Anschlagflache (11) besitzt,
welche in seiner ausgeldsten Position an der Fiih- 70
rungsflache (7) entlanggleitet.
Kraftfahrzeugturverschluss nach einem der An-
spriche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass

der Sperrhebel (5) in seiner nicht ausgelésten Po- 15

sition mittels des Auslegers (12) und des Anschla-
ges (10) am Betatigungshebel (3) positioniert wird.
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