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(54) Kraftfahrzeugschloss

(67)  Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugschl.oss
mit einem betatigbaren Funktionselement (1) und einer
dem Funktionselement (1) zugeordneten Sicherheitsein-
richtung (3), die mit dem Funktionselement (1) gekoppelt
oder koppelbar ist, um einer selbsttatigen Betatigungs-
bewegung (4) des Funktionselements (1) durch im Cras-
hfall auftretende Crashbeschleunigungen entgegenzu-
wirken, wobei die Sicherheitseinrichtung (3) ein Blockier-
element (5) aufweist, das als federelastischer Draht oder
Streifen ausgestaltet ist und aus einer Normalstellung
heraus in eine Blockierstellung auslenkbar ist, in der eine
Betatigungsbewegung (4) des Funktionselements (1)
durch das Blockierelement (5) blockierbar ist, wobei
durch im Crashfall auftretende Crashbeschleunigungen
eine Verstellung des Blockierelements (5) in die Blok-
kierstellung ausl6sbar ist, wobeidem Blockierelement (5)
eine Rastanordnung (6) zugeordnet ist, die bei einer Ver-
stellung des Blockierelements (5) in die Blockierstellung
einrastet und wobei die eingerastete Rastanordnung (6)
das Blockierelement (5) in der Blockierstellung hélt, wo-
bei das Blockierelement (5) durch eine Betatigung des
Funktionselements (1), die Rastanordnung (6) I6send, in
die Normalstellung ruckstellbar ist. Es wird vorgeschla-
gen, dass eine Betatigung des Funktionselements (1) fir
die Ruckstellung des Blockierelements (5) in die Normal-
stellung zunachst eine Kippbewegung (8) des Blockier-
elements (5) um eine Kippachse (7) erzeugt, welche Kip- Fig. 1
pachse (7) das Blockierelement (5) in zwei Hebelab-

schnitte (9, 10) teilt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugschloss
mit den Merknalen des Oberbegriffs von Anspruch 1, ein
Kraftfahrzeugschloss mit den Merkmalen des Oberbe-
griffs von Anspruch 12 und eine Verstelleiementanord-
nung in einem Kraftfahrzeugschloss mit den Merkmalen
des Oberbegriffs von Anspruch 15.

[0002] Unter dem Begriff "Kraftfahrzeugschloss" sind
vorliegend alle Arten von Tir-, Hauben- oder Klappen-
schléssern zusammengefasst.

[0003] Heutige Kraftfahrzeugschldsser sind steigen-
den Anforderungen im Hinblick auf deren Betriebssicher-
heit ausgesetzt. In diesem Rahmen kommt der Crashsi-
cherheit ganz besondere Bedeutung zu.

[0004] Im Crashfall treten Crashbeschleunigungen
auf, die eine selbsttatige, ungewiinschte Betatigung von
Funktionselementen wie beispielsweise einem Aullen-
betatigungshebel auslésen kdnnen. Im Extremfall kann
dies zu einem selbsttatigen Offnen von Kraftfahrzeugtii-
ren fihren, was regelmafig mit einer betrachtlichen Ver-
letzungsgefahr fiir die Fahrzeuginsassen verbunden ist.
[0005] Das bekannte Kraftfahrzeugschloss (EP 2 339
098 A2), von dem die Erfindung ausgeht, ist mit einer
Sicherheitseinrichtung ausgestattet, die einer crashbe-
dingten, selbsttatigen Betatigungsbewegung eines Au-
Renbetatigungshebels entgegenwirkt. Im Einzelnen ist
eine selbsttatige Betatigungsbewegung des Auflenbeta-
tigungshebels mittels eines Blockierelements blockier-
bar. Hierflir ist das Blockierelement entsprechend aus
einer Normalstellung, in der der Auenbetatigungshebel
frei betatigbar ist, in eine Blockierstellung, in der die Be-
tatigungsbewegung des Aullenbetatigungshebels blok-
kiert wird, verstellbar. Die Verstellung des Blockierele-
ments in die Blockierstellung ist dabei durch die im Cras-
hfall auftretenden Crashbeschieunigungen auslésbar.
[0006] Interessant bei dem bekannten Kraftfahrzeug-
schloss ist die Tatsache, dass dem Blockierelement eine
Rastanordnung zugeordnet ist, die dafiir sorgt, dass das
Blockierelement auch nach dem Wegfall der Crashbe-
schleunigungen in der Blockierstellung verbleibt. Erst
durch eine Betatigung des AuRenbetatigungshebels wird
die Rastanordnung gel6st, so dass das Blockierelement
in die Normalstellung zuriickfallt.

[0007] Das Blockierelement ist bei dem bekannten
Kraftfahrzeugschloss als federelastischer Draht ausge-
staltet, was die Realisierung der Rastanordnung auf be-
sonders einfache Weise ermdglicht. Dabei wird das Blok-
kierelement selbst als Rastelement der Rastanordnung
genutzt.

[0008] Aufgrund der hohen Kompaktheit des bekann-
ten Kraftfahrzeugschlosses stehen. nur kurze Steuerbe-
wegungen, ausgeldst durch eine Betatigung des AulRen-
betatigungshebels, zur Verfugung, um die Riickstellung
des Blockierelements zu bewirken. Das stellt hohe An-
forderungen an die Mechanik der Sicherheitseinrichtung,
um eine hinreichende Betriebssicherheit zu garantieren.
[0009] Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, das
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bekannte Krafifabrzeugschloss derart auszugestalten
und weiterzubilden, dass die Betriebssicherheit bei kom-
pakter Bauweise erhéht wird.

[0010] Das obige Problem wird bei einem Kraftfahr-
zeugschloss gemal dem Oberbegriff von Anspruch 1
durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils von An-
spruch 1 geldst.

[0011] Wesentlich ist die grundsatzliche Uberlegung,
dass sich eine auf das Blockierelements wirkende, ge-
ringe Steuerbewegung in eine Steuerbewegung von be-
trachtlicher Ausdehnung Uberflihren lasst, wenn fir die
Ruckstellung eine Kippbewegung des Blockierelements
um eine Kippachse vorgesehen ist.

[0012] ImEinzelnenwird fiir die Rickstellung des Blok-
kierelements in seine Normalstellung zunéchst eine
Kippbewegung des Blockierelements um eine Kippach-
se erzeugt, welche Kippachse das Blockierelement in
zwei Hebelabschnitte teilt. Bei entsprechender Ausle-
gung der Hebelabschnitte Iasst sich eine optimale An-
passung auf die gegebenen Bauraumverhaltnisse vor-
nehmen.

[0013] Bei einer besonders bevorzugten Ausgestal-
tung geman Anspruch 5 stiitzt sich das Blockierelement
wahrend der Kippbewegung auf dem Funktionselement
selbst ab, was zu einem konstruktiv besonders einfachen
Aufbau fuhrt.

[0014] Beieinerweiter bevorzugten Ausgestaltung ge-
mafl Anspruch 7 ist eine Fihrungsanordnung fir die
Zwangsfiihrung des Blockierelements vorgesehen, die
in einer Variante gleichzeitig als Stlitzanordnung fiir das
Blockierelement genutzt wird. Diese Doppelnutzung
fuhrt zu einer besonders kompakten Anordnung.

[0015] Bei der ebenfalls bevorzugten Ausgestaltung
geman Anspruch 9 fallt das Blockierelementim Crashfall
durch seine Federelastizitat gegen einen Endanschlag,
wobei Anspruch 13 vorteilhafterweise vorsieht, den Auf-
prall durch eine Torsionsverfonnung im Blockierelement
selbst zu dampfen.

[0016] Die Dampfung eines Aufpralls eines Verstell-
elements in einem Kraftfahrzeugschloss im Allgemeinen
ist Gegenstand einer weiteren Lehre gemaR Anspruch
15, der eigenstandige Bedeutung zukommt. Auf alle Aus-
fuhrungen zur Dampfung des Aufpralls des Blockierele-
ments des vorschlagsgeméafien Kraftfahrzeugschlosses
darf verwiesen werden.

[0017] Nach, einer weiteren Lehre gemafll Anspruch
12, der ebenfalls eigenstandige Bedeutung zukommit, ist
ein relativ zum Blockierelement verstellbares Auslose-
gewicht vorgesehen, das durch im Crashfall auftretende
Crashbeschleunigungen in Eingriff mit dem Blockierele-
ment, das Blockierelement in die Blockierstellung ver-
stellend, bringbar ist.

[0018] Wesentlich ist hier, dass die Massentragheit
des Ausldsegewichts genutzt wird, um die crashbedingte
Verstellung des Blockierelements in die Blockierstellung
auszuldsen. Vorteilhaft ist dabei die Tatsache, dass das
Auslésegewicht relativ zum Blockierelement verstellbar
ist, so dass das Blockierelement einerseits und das Aus-
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l6segewicht andererseits unabhangig voneinander kon-
struktiv ausgelegt werden kdnnen.

[0019] In einer besonders leicht zu realisierenden Va-
riante gemank Anspruch 4 ist das Ausldsegewicht an ei-
nem Federschenkel einer Schenkelfeder angeordnet,
wobei das Blockierelement der andere Federschenkel
der Schenkelfederist. Auf kostengiinstigere Art und Wei-
se lasst sich eine vorschlagsgemaRe Sicherheitseinrich-
tung kaum realisieren.

[0020] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfuhmngsbeispiel darstellenden Zeich-
nung ndher erlautert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1  ein vorschlagsgemaRes Kraftfahrzeugschloss
bei in der Normalstellung befindlichem Blok-
kierelement und unbetatigtern AuRenbetati-
gungshebel in einer perspektivischen Ansicht,
Fig. 2  das Kraftfahrzeugschloss gemaf Fig. 1 bei in
der Normalstellung befindlichem Blockierele-
ment und betatigtem Auflenbetatigungshebel,
in einer perspektivischen Ansicht,

Fig. 3  das Kraftfahrzeugschloss gemaR Fig. 1 im Zu-
stand gemal Fig. 2 in einer stirnseitigen An-
sicht von oben,

Fig. 4  das Kraftfahszeugschloss gemaf Fig. 1 bei in
der Blockierstellung befindlichem Blockierele-
ment und bei in einem Betatigungsanlauf be-
findlichem AuRenbetatigungshebel in einer
perspektivischen Ansicht.

Fig. 5 das Kraftfahrzeugschloss gemaf Fig. 1 bei in
der Blockierstellung befindlichem Blockierele-
ment und bei in blockierendem Eingriff mit dem
Blockierelement befindlichem AuRenbetati-
gungshebel in einer perspektivischen Ansicht
und

Fig. 6 das Kraftfahrzeugschloss gemal Fig. 1 wah-
rend der Rickstellung des Blockierelements
aus der Blockierstellung heraus zurlick in die
Normalstellung.

[0021] Unter dem Begriff "Kraftfahrzeugschloss" sind,
wie im einleitenden Teil der Beschreibung schon ange-
sprochen, alle Arten von Tir-, Hauben- oder Klappen-
schléssem zusammengefasst.

[0022] In der Zeichnung sind lediglich die fir die Er-
lauterung der vorschlagsgemafen Lehre erforderlichen
Komponenten dargestellt. Das dargestellte Kraftfahr-
zeugschloss ist mit den Ublichen, nicht dargestellten
SchlieRBelementen Schlossfalle und Sperrklinke ausge-
stattet. Im Hinblick auf die Anordnung und das Zusam-
menwirken von Schlossfalle und Sperrklinke darf auf die
europdische Patentanmeldung EP 2 193 247 A1 verwie-
sen werden, die auf die Anmelderin zuriickgeht und de-
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ren Inhalt hiermit zum Gegenstand der vorliegenden An-
meldung gemacht wird.

[0023] Das in der Zeichnung dargestellte Kraftfahr-
zeugschloss ist mit einem betdtigbaren Funktionsele-
ment 1 ausgestattet, das hier und vorzugsweise ein Au-
Renbetatigungshebel ist. Der AulRenbetatigungshebel 1
wirkt direkt oder indirekt auf die nicht dargestellt Sperr-
klinke, so dass sich das Kraftfahrzeugschloss durch eine
Betatigung des AulRenbetatigungshebels 1 6ffnen Iasst.
[0024] Im Folgenden wird im Sinne einer Ubersichtli-
chen Darstellung fir den Begriff "Funktionselement" der
Begriff "AuRenbetatigungshebel" genutzt. Alle Ausfiih-
rungen zum. AuRenbetatigungshebel 1 gelten aber fir
alle anderen denkbaren Arten. von Funktionselementen
eines Kraftfahrzeugschlosses entsprechend.

[0025] Der AuRenbetatigungshebel 1 bei dem darge-
stellten Kraftfahrzeugschloss ist um eine Schwenkachse
1a schwenkend betétigbar und ragt aus dem Gehause
2 des Kraftfahrzeugschlosses mit einer Anlenkung 1b
und einem Mitnehmer 1c heraus. Die Anlenkung 1b dient
der Anlenkung eines Bowdenzugs, der die Kopplung zu
einem nicht dargestellten TurauRBengriff erlaubt.

[0026] Eine Betatigung des AuBenbetatigungshebels
1. im Normalbetrieb zeigt der Ubergang von Fig. 1 auf
Fig. 2. Der AulRenbetatigungshebel 1 wird hier im Uhr-
zeigersinn gedreht und kommt bei entsprechendem
Funktionszustand des Kraftfahrzeugschlosses in Eingriff
mit der nicht dargestellten Sperrklinke, was zu einem
Ausheben der Sperrklinke fiihrt.

[0027] Das Kraftfahrzeugschloss ist mit einer dem Au-
Renbetatigungshebel 1 zugeordneten Sicherheitsein-
richtung 3 ausgestattet, die mit dem AulRenbetatigungs-
hebel 1 gekoppelt oder koppelbar ist, um einer selbstta-
tigen Betatigungsbewegung 4 des Auficnbetatigungshe-
bels 1 durch im Crashfall auftretende Crashbeschleuni-
gungen entgegenzuwirken. Die Sicherheitseinrichtung 3
weist ein Blockierelement 5 auf, das als federelastischer
Draht oder Streifen ausgestaltetist. Dabei kann das Blok-
kierelement 5 aus Kunststoff, Stahl 0. dgl. ausgestaltet
sein. Hier und vorzugsweise ist das Blockierelement 5
aus dem Werkstoff X10 CrNi 188 hergestellt. Andere
Auslegungsvarianten sind denkbar.

[0028] Das Blockierelement 5 ist aus der in den Fig, 1
bis 3 dargestellten Normalstellung heraus in eine in den
Fig. 4, 5 dargestellte Blockierstellung auslenkbar, wobei
in der Blockierstellung eine Betatigungsbewegung 4 des
AuBlenbetatigungshebels 1 durch das Blockierelements
5blockierbarist. Die Blockierung des AulRenbetatigungs-
hebels 1 durch das in der Blockierstellung befindliche
Blockierelement 5 ergibt sich in den Fig. 4, 5 dadurch,
dass das Blockierelement 5 in der Bewegungsbahn des
Mitnehmers 1c des AuRenbetatigungshebels 1. liegt. Im
Gegensatz dazu kann der Aufenbetétigungshebel 1 bei
dem in den Fig. 1 bis 3 dargestellten Normalzustand des
Blockierelements 5 frei vom Blockierelement 5 unter dem
Blockierelement 5 hindurchlaufen.

[0029] Die Funktion der Sicherheitseinrichtung 3 ba-
siert darauf, dass durch im Crashfall auftretende Crash-
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beschleunigungen eine Verstellung des Blockierele-
ments 5 aus der in den Fig. 1. bis 3 dargestellten Nor-
malstellung heraus in die in den Fig. 4, 5 dargestellte
Blockierstellung ausldsbar ist. Dabeiist dem Blockierele-
ment 5 eine noch zu erlauternde Rastanordnung 6 zu-
geordnet, die bei einer Verstellung des Blockierelements
5 in die Blockierstellung einrastet (Fig. 4, 5), wobei die
eingerastete Rastanordnung 6 das Blockierelement 5 in
der Blockierstellung halt. Nach dem Auftreten der Cras-
hbeschleunigungen ist das Blockierelement 5 auf einfa-
che Weise durch eine Betatigung des AulRenbetati-
gungshebels 1, die Rastanordnung 6 I6send, in die Nor-
malstellung rickstellbar. Eine Ansicht wahrend der
Ruckstellung des Blockierelements 5 zeigt Fig. 6.
[0030] Wesentlichistfiirdie vorschlagsgemafieLehre,
dass eine Betatigung des AulRenbetatigungshebels 1 fiir
die Riickstellung des Blockierelements 5 in die Normal-
stellung zunachst eine Kippbewegung 8 des Blockierele-
ments 5 um eine Kippachse 7 erzeugt. Dabei teilt die
Kippachse 7 das Blockierelement 5 in zwei Hebelab-
schnitte 9, 10 (Detaildarstellung in Fig. 6). Der Begriff
"Hebelabschnitt" ist hier weit zu verstehen und umfasst
insbesondere auch gebogene o. dgl. Strukturen.

[0031] Fig. 6 zeigt in der Detaildarstellung die vor-
schlagsgemalfie Kippbewegung 8 des Blockierelements
5, Dabei wird deutlich, dass bei geeigneter Auslegung
mit einer relativ geringen Auslenkung des Blockierele-
ments 5 am ersten Hebelabschnitt 9 eine vergleichswei-
se groRe Auslenkung am dulRersten Ende des Hebelele-
ments 10 erzielbar ist, was eine konstruktiv einfache Um-
setzung der Rickstellung des Blockierelements 5 er-
laubt. Das liegt daran, dass der Hebelarm 9a des ersten
Hebelabschnitts wesentlich kleiner als der Hebelarm 10a
des zweiten Hebelarms 10 ist (Fig. 3).

[0032] Dadurch, dass das Blockierelement 5 hier und
vorzugsweise Bestandteil der Rastanordnung 6 ist, zeigt
die Rastanordnung 6 einen ganz besonders einfachen
konstruktiven Aufbau.

[0033] DerRastanordnung 6 ist eine obere Stiitzflache
11 zugeordnet, auf der das Blockierelement 5 in der Nor-
malstellung gegen seine Federelastizitat aufliegt. Dies
ist am besten der Detaildarstellung in Fig. 1 zu entneh-
men. Durch im Crashfall auftretende Crashbeschleuni-
gungen ist das Blockierelement 5 in noch zu erlauternder
Weise auBer Eingriff von der Stutzflache 11 bringbar,
wodurch eine hier und vorzugsweise federgetriebene
Verstellung des Blockierelements 5 nach unten in die
Blockierstellung ausldsbar ist. Die Begriffe "oben" und
"unten" sollen hier eine grobe Richtungsangabe bereit-
stellen, wobei diese Richtungsangabe durch die Verstell-
bewegung des Blockierelements 5 von oben nach unten
definiert ist. Diese Verstellbewegung von oben nach un-
ten ist in Fig. 4 mit dem Bezugszeichen 12 angedeutet.
[0034] Fig. 1 zeigt, dass die Rastanordnung 6 eine
nach oben verlaufende Keilschrage 13 mit einer Hohe-
nerstreckung 14 und einer Quererstreckung 15 aufweist,
an die sich die obere Stitzflache 11 anschlief3t. Die Dar-
stellung gemafR Fig. 6 zeigt, dass eine solche Keilschrage
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13 geeignet ist, die Riickstellung des Blockierelements
5 in die Normalstellung zu unterstitzen. Die Vorausset-
zung hierfir ist eine entsprechende Vorspannung des
Blockierelements 5. Hier und vorzugsweise ist das Blok-
kierelement 5 sowohl in Hohenrichtung als auch in Quer-
richtung vorgespannt bzw. vorspannbar, wobei eine Ver-
stellung des Blockierelements 5 von der Blockierstellung
(Fig. 4, 5) in die Normalstellung (Fig. 1 bis 3) mit einem
Federspannen in Hohenrichtung und mit einem Fe-
derentspannen in Querrichtung einhergeht. Dabei ist die
Auslegung hier und vorzugsweise so getroffen, dass ein
federgetriebenes, selbsttatiges Hinaufgleiten des Blok-
kierelements 5 entlang der Keilschrage 13 nicht mdglich
ist.

[0035] In besonders bevorzugter Ausgestaltung wird
die Ruckstellung des Blockierelements 5 wie oben erldu-
tert malRgeblich durch die Kippbewegung 8 des Blockier-
elements 5 bewirkt. VorschlagsgemaR ist das Blockier-
element 5 jedenfalls auch durch die Kippbewegung 8 ge-
gen seine Federelastizitat in Richtung der oberen Stiitz-
flache 11 und/oder auf die obere Stiutzfliche 11 hebbar.
Dies bedeutet, dass in einer Alternative die Kippbewe-
gung 8 ein Hinaufgleiten des Block.ie-elements 5 entlang
der Keilschrage 13 bewirkt, bis das Blockierelement 5
die obere Stutzflache 11 erreicht. In einer weiteren Alter-
native kann es entsprechend auch vorgesehen sein,
dass das Blockierelement 5 durch die Kippbewegung 8
auf die obere Stitzflache 11 gehoben wird.

[0036] Fig. 6 zeigt, dass das Blockierelement 5im Ein-
griffsbereich mit dem Aufenbetatigungshebel 1 im We-
sentlichen quer zur Betatigungsbewegung verlauft und
dass die Kippachse 7 im Wesentlichen in Richtung der
Betatigungsbewegung 4 verlauft.

[0037] Die Erzeugung der Kippbewegung 8 ist auf eine
konstruktiv besonders robuste Weise realisiert. Wesent-
lich dabei ist, dass sich das Blockierelement 5 wahrend
der Kippbewegung 8 auf dem Auf3enbetatigungshebel 1
abstltzt, wobei die Kippachse 7 entsprechend unmittel-
baram AuRenbetatigungshebel 1 angeordnetist. Der Au-
Renbetatigungshebel 1 ist im Eingriffsbereich mit dem
Blockierelement 5 stegartig ausgebildet, so dass das
Blockierelement 5 im Wesentlichen um den stegartigen
Abschnitt des AulRenbetatigungshebels 1 kippt.

[0038] Fig. 6 zeigt, dass die Kippbewegung 8 in einem
ersten Abschnitt 16 des Blockierelements 5 stattfindet,
was mit einer elastischen Torsionsverformung eines wei-
teren, zweiten Abschnitts 17 des Blockierelements 5 ein-
hergeht. Fig. 3 zeigt, dass der erste Abschnitt 16 des
Blockierelements 5 in einem. Winkel ¢ zu dem zweiten
Abschnitt 17 des Blockierelements 5 gebogen ist, wobei
der Winkel hier und vorzugsweise in einem Bereich zwi-
schen 40° und 110° liegt. Die im Rahmen der Kippbewe-
gung 8 auftretende elastische Torsionsverforinung des
zweiten Abschnitts 17 des Blockierelements 5 ist eine
interessante Variante fur eine Federriickstellung, die mit
minimalem Bauraumeinsatz realisierbar ist.

[0039] Die Kippbewegung 8 selbst wird. nun vorzugs-
weise dadurch realisiert, dass eine Fihrungsanordnung
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18 vorgesehen ist, wobei die Kippbewegung 8 des Blok-
kierelements 5 auf eine Zwangsfiihrung des Blockierele-
ments 5 durch die Flihrungsanordnung 18 zuriickgeht.
Hier und vorzugsweise ist die Fiihrungsanordnung 18
als Fuhrungsschrage ausgestaltet, dessen Schragen-
winkel y in der Ansicht A von Fig. 3 angedeutet ist. Be-
sonders vorteilhaft bei dem dargestellten und insoweit
bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel ist die Tatsache, dass
die FUhrungsanordnung 18 gut in die Funktionsstruktur
der Sicherheitseinrichtung 3 integriert ist. Die Fihrungs-
anordnung 18 ist namlich an einer Stiitzanordnung 19
angeordnet bzw. als integraler Bestandteil dieser Stiitz-
anordnung 19 ausgebildet, wobei die Stlitzanordnung 19
dem Abstutzen des Blockierelements 5 bei der Blockie-
rung der Betatigungsbewegung 4 dient. Die Stiitzanord-
nung 19 besteht aus zwei Stiitzelementen 19a, 19b, von
denen das linke Stitzelement 19a die Fihrungsanord-
nung 18, hierdie Fihrungsschrage, aufnimmt (Detaildar-
stellung Fig. 6). Durch diese einseitige Realisierung der
Fihrungsanordnung 18, ndmlich lediglich am linken Stut-
zelement 193, ergibt sich die dargestellte Kippbewegung
8.

[0040] Es wurde schon darauf hingewiesen, dass die
Kippachse 7 zusammen mit dem Blockierelement 5 ei-
nen Kipphebel bildet mit einem kurzen Hebelabschnitt 9
und einem langen Hebelabschnitt 10. Hier und vorzugs-
weise ist es so, dass der kurze Hebelabschnitt 9 der Fiih-
rungsanordnung 18 und der lange Hebelabschnitt 10 der
Rastanordnung 6 zugeordnet ist.

[0041] Interessantbeidem vorschlagsgemafRen Kraft-
fahrzeugschloss ist auch die gute Ausnutzung der Fe-
derelastizitdt des Blockierelements 5 zur Vermeidung
von ungewlinschten mechanischen Ruckprallbewegun-
gen. Dies ist notwendig, da im Crashfall das Blockierele-
ment 5 durch seine Federelastizitdt nach unten gegen
einen Endanschlag 20in die Blockierstellung springt, wo-
bei hier und vorzugsweise der Aufienbetatigungshebel
1 selbst den Endanschlag 20 bildet.

[0042] Ganz allgemein bildet vorzugsweise das Funk-
tionselement 1 den Endanschlag 20.

[0043] Grundsatzlich ware der Aufprall des Blockier-
elements 5 auf dem Endanschlag 20 mit einer Riickprall-
bewegung verbunden. Hier und vorzugsweise ist es al-
lerdings so, dass der Eingriff des Blockierelements 5 mit
dem Endanschlag 20 eine elastische, den Aufprall damp-
fende Torsionsverformung im Blockierelement 5 ausldst.
Dies ist vorzugsweise dadurch unterstitzt, dass das
Blockierelement 5 in die beiden oben angesprochenen
Abschnitte 16, 17 gebogen ist und der erste Abschnitt 16
mit dem Endanschlag 20 in Eingriff kommt, wodurch der
zweite Abschnitt 17 die elastische Torsionsverfonnung
vollzieht. Der zweite Abschnitt 17 eignet sich insbeson-
dere als Torsionsfeder, da dieser zweite Abschnitt 17
langer als der erste Abschnitt 16 ausgestaltet ist. Der
erste Abschnitt 16 dientim Wesentlichen der Erzeugung
des fur die Torsion erforderlichen Drehmoments.
[0044] Es darf darauf hingewiesen werden, dass das
in Rede stehende Funktionselement 1 nicht notwendi-
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gerweise als AuRenbetatigungshebel ausgestaltet sein
muss. Denkbar ist beispielsweise auch, dass es sich bei
dem Funktionselement 1 um einen Innenbetatigungshe-
bel handelt, der mit einem Turinnengriff koppelbar ist.
[0045] Dem strukturellen Aufbau des Kraftfahrzeug-
schlosses kommtvorliegend ganz besondere Bedeutung
zu. Ein wesentlicher Aspekt ist dabei die Tatsache, dass
die Sicherheitseinrichtung 3 mit Blockierelement 5 und
Rastanordnung 6 ein separates Gehause 21 aufweist,
das an das Kraftfahrzeugschloss im Ubrigen, insbeson-
dere an das Gehause 2, angesetztist. Das separate Ge-
hause 21 istin der Zeichnung geschnitten dargestellt, so
dass das Gehauseinnere sichtbar ist. Grundséatzlich bil-
det das separate Gehduse 21 im dargestellten, ange-
setzten Zustand einim Wesentlichen geschlossenes Vo-
lumen aus.

[0046] Fig. 3 zeigt, dass ein relativ zum Blockierele-
ment 5 verstellbares Auslésegewicht 22 vorgesehen ist,
das durch im Crashfall auftretende Crashbeschleunigun-
gen in Eingriff mit dem Blockierelement 5, eine Verstel-
lung des Blockierelements in die Blockierstellung auslo-
send, bringbar ist. Eine Crashbeschleunigung in Fig. 3
nach oben flihrt demnach dazu, dass das Auslésege-
wicht 22 relativ zum Kraftfahrzeugschloss im Ubrigen
nach unten ausgelenkt wird, dabei in Eingriff mit dem
Blockierelement 5 kommt und das Blockierelement 5 au-
Rer Eingriff von der oberen Stltzflache 11 bringt, so dass
das Blockierelement 5 in die Blockierstellung gemaR Fig.
4 fallt. Der Betrag des Auslésegewichts 22 ist auf die
Auslegung des Blockierelements 5 abzustimmen. Hier
und vorzugsweise betragt das Auslésegewicht 22 weni-
ger als 10g. Die auf die Federelastizitat des Blockierele-
ments 5 zurlickgehende Riickstellkraft liegt hier und vor-
zugsweise in einem Bereich zwischen 0,1 N und 5 N.
[0047] Besonders vorteilhaft bei der Verstellbarkeit
des Auslésegewicht 22 relativ zum Blockierelement 5 ist
die Tatsache, dass das Blockierelement 5 einerseits und
das Auslésegewicht 22 andererseits separat ausgelegt
und gelagert werden kénnen.

[0048] Ein Kraftfahrzeugschloss mit einem in obiger
Weise relativ zum Blockierelement 5 verstellbaren Aus-
lI6segewicht 22 ist auch Gegenstand einer weiteren Leh-
re, der eigenstandige Bedeutung zukommt. Auf die Rea-
lisierung einer Rastanordnung 6 im obigen Sinne kommt
es dabei nicht notwendigerweise an. Auch die Ausge-
staltung des Blockierelements 5 als federelastisch bieg-
barer Draht oder Streifen ist nach dieser weiteren Lehre
nicht notwendigerweise vorgesehen.

[0049] Dennoch lasstsich die weitere Lehre am besten
umsetzen, wenn das Auslésegewicht 22 an einem fe-
derelastisch biegbaren Draht oder Streifen angeordnet
ist und, alternativ oder zusatzlich, wenn das Blockierele-
ment 5 als federelastisch biegbarer Draht oder Streifen
ausgestaltet ist. In besonders bevorzugter Ausgestal-
tung ist das Ausldsegewicht 22 an einem Federschenkel
einer Schenkelfeder 23 angeordnet, wahrend das Blok-
kierelement 5 der andere Federschenkel der Schenkel-
feder 23 ist. Diese konstruktiv besonders leicht zu reali-
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sierende Ausgestaltung ist in der Zeichnung dargestellt.
[0050] Nach einerweiteren Lehre, der ebenfalls eigen-
sténdige Bedeutung zukommt, wird ganz allgemein eine
Verstellelementanordnung in einem Kraftfahrzeug-
schloss mit einem insbesondere als federelastischer
Draht oder Streifen ausgestalteten Verstellelement 5,
das federgetrieben oder motorisch gegen einen Endan-
schlag 20 in eine Endstellung verstellbar ist, bean-
sprucht.

[0051] Beidem Verstellelement 5 kann es sich um ir-
gendein verstellbares Element in dem Kraftfahrzeug-
schloss handeln, das wie oben angesprochen gegen ei-
nen Endanschlag in eine Endstellung verstellbar ist. Vor-
liegend handelt es sich bei dem Verstellelement 5 wie
oben erldutert um das Blockierelement.

[0052] WesentlichistnachdieserweiterenLehre,dass
das Auftreffen des Verstellelements 5 auf dem Endan-
schlag 20 eine elastische, den Aufprall des Verstellele-
ments 5 auf dem. Endanschlag 20 ddmpfende Torsions-
verformung im Verstellelement 5 auslést. Am besten
lasst sich dies realisieren, wenn es sich bei dem Verstel-
lelement 5 um einen federelastisch biegbaren Draht oder
Streifen handelt, der weiter vorzugsweise in zwei Ab-
schnitte 16, 17 gebogen ist, wobei der eine Abschnitt 16
beim Aufprall des Verstellelements 5 ein Drehmoment
erzeugt, das eine elastische Torsionsverformung im
zweiten Abschnitt 17 des Verstellelements 5 erzeugt.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugscloss mit einem betatigbaren Funkti-
onselement (1) und einer dem Funktionselement (1)
zugeordneten Sicherheitseinrichtung (3), die mit
dem Funktionselement (1) gekoppelt oder koppelbar
ist, um einer selbsttatigen Betatigungsbewegung (4)
des Funktionselements (1) durch im Crashfall auf-
tretende Crashbeschleunigungen entgegenzuwir-
ken,
wobei die Sicherheitseinrichtung (3) ein Blockierele-
ment (5) aufweist, das als federelastischer Draht
oder Streifen ausgestaltet ist und aus einer Normal-
stellung heraus in eine Blockierstellung auslenkbar
ist, in der eine Betatigungsbewegung (4) des Funk-
tionselements (1) durch das Blockierelement (5)
blockierbar ist, wobei durch im Crashfall auftretende
Crashbeschleunigungen eine Verstellung des Blok-
kierelements (5) in die Blockierstellung auslésbar ist,
wobei dem Blockierelement (5) eine Rastanordnung
(6) zugeordnetist, die bei einer Verstellung des Blok-
kierelements (5) in die Blockierstellung einrastet und
wobei die eingerastete Rastanordnung (6) das Blok-
kierelement (5) in der Blockierstellung halt, wobei
das Blockierelement (5) durch eine Betatigung des
Funktionselements (1), die Rastanordnung (6) 16-
send, in die Normalstellung riickstellbar ist,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine Betatigung des Funktionselements (1) fur
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die Riickstellung des Blockierelements (5) in die Nor-
malstellung zunachst eine Kippbewegung (8) des
Blockierelements (5) um eine Kippachse (7) erzeugt,
welche Kippachse (7) das Blockierelement (5) in
zwei Hebelabschnitte (9, 10) teilt.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Blockierelement (5) in
der Normalstellung gegen seine Federelastizitat auf
einer oberen Stitzflache (11) der Rastanordnung (6)
aufliegt und dass das Blockierelement (5) durch im
Crashfall auftretende Crashbeschleunigungen au-
Rer Eingriff von der Stutzflache (11) bringbar ist, wo-
durch eine insbesondere federgetriebene Verstel-
lung des Blockierelements (5) nach unten in die Blok-
kierstellung ausldsbar ist, vorzugsweise, dadurch
gekennzeichnet, dass die Rastanordnung (6) eine
nach oben verlaufende Keilschrage (13) mit einer
Hoéhenerstreckung (14) und einer Quererstrekkung
(15) aufweist, an die sich die obere Stutzflache (11)
anschlieft.

Kraftfahrzeugschlossanordnung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass das Blockierele-
ment (5) in Hoéhen- und in Querrichtung vorgespannt
oder vorspannbar ist und dass eine Verstellung des
Blockierelements (5) von der Blockierstellung in die
Normalstellung mit einem Federspannen in Héhen-
richtung und mit einem Federentspannen in Quer-
richtung einhergeht.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 2 und gdf,
nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass
das Blockierelement (5) aus der Blockierstellung
heraus jedenfalls auch durch die Kippbewegung (8)
gegen seine Federelastizitat in Richtung der oberen
Stutzflache (11) und/oder auf die obere Stiitzflache
(11) hebbar ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Blockierelement (5) im Eingriffsbereich mit dem
Funktionselement (1) im Wesentlichen quer zur Be-
tatigungsbewegung (4) verlauft und dass die Kip-
pachse (7) im Wesentlichen in Richtung der Betati-
gungsbewegung (4) verlauft, und/oder, dass sich
das Blockierelement (5) wahrend der Kippbewegung
(8) auf dem Funktionselement (1) abstltzt und dass
die Kippachse (7) entsprechend unmittelbar am
Funktionselement (1) angeordnet ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Kippbewegung (8) eines Abschnitts (16) des
Blockierelements (5) mit einer elastischen Torsions-
verformung eines weiteren, zweiten Abschnitts (17)
des Blockierelements (5) einhergeht, vorzugsweise,
dass der erste Abschnitt (16) des Blockierelements
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(5) in einem Winkel (¢) zu dem zweiten Abschnitt
(17) des Blockierelements (5) gebogen ist, vorzugs-
weise, dass der Winkel (¢) in einem Bereich zwi-
schen 40° und 110° liegt.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ei-
ne Flhrungsanordnung (18) vorgesehen ist und
dass die Kippbewegung (8) des Blockierelements
(5) auf eine Zwangsfiihrung des Blockierelements
(5) durch die Fiihrungsanordnung (18) zuriickgeht,
vorzugsweise, dass sich das Blockierelement (5) bei
der Blockierung der Betatigungsbewegung (4) an ei-
ner Stiitzanordnung (19) abstitzt und dass die Fih-
rungsanordnung (18) an der Stltzanordnung (19)
angeordnet oder integraler Bestandteil der Stiitzan-
ordnung (19) ist.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Kippachse (7) zusam-
men mit dem Blockierelement (5) einen Kipphebel
bildet mit einem kurzen, der Flhrungsanordnung
(18) zugeordneten Hebelabschnitt (9) und einem
langen, der Rastanordnung (6) zugeordneten He-
belabschnitt (10).

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
nach einem crashbedingten Auslésen der Verstel-
lung des Blockierelements (5) in die Blockierstellung
das Blockierelement (5) durch seine Federelastizitat
gegen einen Endanschlag (20) in die Blockierstel-
lung springt, vorzugsweise, dass der Eingriff des
Blockierelements (5) mitdem Endanschlag (20) eine
elastische, den Aufprall ddmpfende Torsionsverfor-
mung im Blockierelement (5) ausl6st, vorzugsweise,
dass das Blockierelement (5) in zwei Abschnitte (16,
17) gebogen ist und der erste Abschnitt (16) mit dem
Endanschlag (20) in Eingriff kommt, wodurch der
zweite Abschnitt (17) die elastische Torsionsverfor-
mung vollzieht.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Funktionselement (1) ein AuRenbetatigungshe-
beloderein Innenbetatigungshebel ist, der miteinem
TurauRengriff bzw. einem Tirinnengriff koppelbar
ist.

Kraftfahrzeugschloss nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Sicherheitseinrichtung (3) mit Blockierelement
(5) und Rastanordnung (6) ein separates Gehause
(21) aufweist, das an das Kraftfahrzeugschloss im
Ubrigen angesetzt ist.

Kraftfahrzeugschloss mit einem betatigbaren Funk-
tionselement (1) und einer dem Funktionselement
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13.

14.

15.

(1) zugeordneten Sicherheitseinrichtung (3), die mit
dem Funktionselement (1) gekoppelt oder koppelbar
ist, um einer selbsttatigen Betatigungsbewegung (4)
des Funktionselements (1) durch im Crashfall auf-
tretende Crashbeschleunigungen entgegenzuwir-
ken,

wobei die Sicherheitseinrichtung (3) ein Blockierele-
ment (5) aufweist, das als federelastischer Draht
oder Streifen ausgestaltet ist und aus einer Normal-
stellung in eine Blockierstellung auslenkbar ist, in
der eine Betatigungsbewegung (4) des Funktions-
elements (1) durch das Blokkierelement (5) blockier-
bar ist,

wobei durch im Crashfall auftretende Crashbe-
schleunigungen eine Verstellung des Blockierele-
ments (5) in die Blockierstellung ausldsbar ist,
insbesondere nach einem der vorhergehenden An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein relativ zum Blockierelement (5) verstellba-
res Auslésegewicht (22) vorgesehen ist, das durch
im Crashfall auftretende Crashbeschleunigungen in
Eingriff mit dem Blockierelement (5), eine Verstel-
lung des Blockierelements (5) in die Blockierstellung
auslésend, bringbar ist.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet, dass das Auslésegewicht (22) an
einem federelastisch biegbaren Draht oder Streifen
angeordnet ist, und/oder, dass das Blockierelement
(5) als federelastisch biegbarer Draht oder Streifen
ausgestaltet ist.

Kraftfahrzeugschloss nach Anspruch 12 oder 13,
dadurch gekennzeichnet, dass das Auslésege-
wicht (22) an einem Federschenkel einer Schenkel-
feder (23) angeordnet ist und dass das Blockierele-
ment (5) der andere Federschenkel der Schenkelfe-
der (23) ist.

Verstellelementanordnung in einem Kraftfahrzeug-
schloss mit einem insbesondere als federelastischer
Draht oder Streifen ausgestalteten Verstellelement
(5), das federgetrieben oder motorisch gegen einen
Endanschlag (20) in eine Endstellung verstellbar ist,
dadurch gekennzeichnet,

dass das Auftreffen des Verstellements (5) auf dem
Endanschlag (20) eine elastische, den Aufprall des
Verstellelements (5) auf dem Endanschlag (20)
dampfende Torsionsverformung im Verstellelement
(5) auslost.
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Fig. 1



EP 2 636 826 A2

Fig. 2
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