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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugtir-
verschluss, mit einem Gesperre, ferner mit wenigstens
einem Betéatigungshebel zum Auslésen des Gesperres,
und mit einem um eine Achse verschwenkbaren Sper-
rhebel, welcher das Gesperre zumindest bei auftreten-
den Verzdgerungskraften vorgegebener GréRe und
Richtung, beispielsweise bei einem Unfall ("Crashfall"),
unwirksam setzt.

[0002] Wie Ublich setzt sich das Gesperre typischer-
weise aus einer Drehfalle und einer Sperrklinke zusam-
men. Bei in Verbindung mit einem Unfall auftretenden
Verzdgerungskraften vorgegebener GréRe und Rich-
tung besteht grundsatzlich die Gefahr, dass das Gesper-
re unbeabsichtigt gedffnet wird, weil die Verzégerungs-
krafte den Betatigungshebel zum Auslésen des Gesper-
res beaufschlagen. Solche unbeabsichtigten Offnungen
insbesondere bei einem Unfall verhindert der Sperrhe-
bel, welcher bei den fraglichen Verzégerungskraften vor-
gegebener GréRe und Richtung das Gesperre unwirk-
sam setzt. Die angesprochenen Verzdgerungskrafte
bzw. zugehdrige Fahrzeugbeschleunigungen wirken zu-
meist in Quer-(das heift in Y-)Richtung des Kraftfahr-
zeuges und treten hauptséachlich bei einem Seitenauf-
prall auf.

[0003] Im gattungsbildenden Stand der Technik ent-
sprechend der EP 1 241 305 B1 der Anmelderin ist der
Sperrhebel mit einer Anschlagausnehmung ausgeristet.
Die Anschlagausnehmung greift im Blockadefall bei be-
aufschlagter Sperrklinke bzw. beaufschlagtem Betati-
gungshebel in eine Offnung einer Gegensperrflache
formschlissig ein. Auf diese Weise ist die gewtlinschte
Blockade des Ausldsehebels bzw. Gesperres unter allen
denkbaren Umsténden gegeben und wird insbesondere
wahrend der gesamten Zeit, innerhalb derer die ange-
sprochenen Verzégerungskrafte auftreten, beibehalten.
Das hat sich bewahrt.

[0004] Die W0O2012/107023 offenbart ein Kraftfahr-
zeugtirverschluss mit einem Gesperre, wobei ein Beta-
tigungshebel das Gesperre auszulésen vermag und ein
Sperrhebel das Gesperre im Falle eines Unfalls unwirk-
sam setzen kann. Es ist in der WO2012/107023 vorge-
sehen den Sperrhebel mittig auf seiner Drehachse zu
lagern. Unter normalen Bedingungen wiirde der Betati-
gungshebel im Uhrzeigersinn verschwenken und unter
Wechselwirkung mit einem Auslésehebel das Gesperre
zum Offnen veranlassen. Wahrend der Betéatigungshe-
bel im Uhrzeigersinn verschwenkt wird, wird auch der
Sperrhebel im Uhrzeigersinn Uber eine an dem Betati-
gungshebel angeformte Feder mitgenommen.

[0005] Im Rahmen der ebenfalls gattungsbildenden
Lehre nach der WO 2012/013182 A2 wird so vorgegan-
gen, dass dem Sperrhebel ein Blockiermittel zugeordnet
ist, welches den Sperrhebel in seiner ausgelenkten Stel-
lung fixiert. In diese ausgelenkte Stellung geht der Sper-
rhebel nur dann Uber, wenn der Kraftfahrzeugtirver-
schluss Beschleunigungskraften bzw. Verzdgerungs-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

kraften vorgegebener GroRe und Richtung ausgesetzt
ist, beispielsweise solchen, die bei einem Unfall beob-
achtet werden.

[0006] In diesem Fall wird bei der Lehre nach der WO
2012/013182 A2 der Sperrhebel mechanisch ausgelenkt
und sorgt dafiir, dass der wenigstens eine Betatigungs-
hebel bzw. das gesamte Betatigungshebelwerk mecha-
nisch unwirksam ist bzw. unwirksam gesetzt wird. Auf
diese Weise wird ein einfacher und funktionsgerechter
Aufbau realisiert und kdnnen Funktionsstérungen auch
noch nach jahre- bzw. jahrzehntelangem Gebrauch prak-
tisch ausgeschlossen werden. Denn der Sperrhebel voll-
fuhrtim Normalbetrieb bei einer Beaufschlagung des Be-
tatigungshebelwerkes bzw. des Betatigungshebels eine
Relativbewegung, so dass insgesamt die Beweglichkeit
des Sperrhebels sichergestellt ist und Korrosionen, ein
Festbacken etc. nicht beflirchtet werden missen. Das
hat sich bewahrt.

[0007] In der Praxis kann beim Ruckgriff auf derartige
Sperrhebel und im Crashfall das Phanomen auftreten,
dass der Betatigungshebel zum sogenannten "Prellen”
neigt. Das heil’t, der Betatigungshebel wird wahrend des
Unfallherganges von dem Sperrhebel zun&chst blockiert
und prallt dann an dem Sperrhebel ab bzw. entfernt sich
geringfligig von dem Sperrhebel, um sich danach durch
die unverandert anliegenden Verzégerungskrafte wieder
an den Sperrhebel anzulegen. Dadurch kann es unter
Umstanden dennoch zu einem ungewoliten Offnen wéh-
rend eines Crashvorganges kommen. Das will man un-
bedingt vermeiden, damit das Gesperre und folglich die
Kraftfahrzeugtiir geschlossen bleiben und die typischer-
weise in einer Seitentir vorhandenen Sicherheitseinrich-
tungen ihre volle Wirkung entfalten kénnen. Hier setzt
die Erfindung ein.

[0008] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, einen derartigen Kraftfahrzeugtlrverschluss so
weiterzuentwickeln, dass eine unbeabsichtigte Offnung
des Gesperres zuverlassig ausgeschlossen werden
kann, und zwar auch und insbesondere wahrend eines
Crashvorganges. Im Einzelnen soll insbesondere das
zuvor erlauterte "Prellen" des Betatigungshebels gegen-
Uber dem Sperrhebel vermieden werden.

[0009] Zur Ldsung dieser technischen Problemstel-
lung ist ein gattungsgemaRer Kraftfahrzeugtirver-
schluss im Rahmen der Erfindung dadurch gekennzeich-
net, dass der Sperrhebel exzentrisch auf der bzw. seiner
Achse gelagert ist und dadurch in Abhangigkeit von den
auftretenden Verzdgerungskraften ein den Betatigungs-
hebel blockierendes, im Vergleich zu einer Drehbewe-
gung des Betatigungshebels in 6ffnendem Sinne ausge-
legtes Gegenmoment erzeugt.

[0010] Nach vorteilhafter Ausgestaltung weist der
Sperrhebel hierzu einen oberhalb oder unterhalb seiner
Achse befindlichen Schwerpunkt auf, welcher in Abhan-
gigkeit von den auftretenden Verzégerungskraften (und
deren Richtung) das den Betatigungshebel blockierende
Gegenmomentam Sperrhebel erzeugt. Die exzentrische
Anordnung des Schwerpunktes im Vergleich zur Achse
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furden Sperrhebel sorgt daftir, dass bei den auftretenden
Verzogerungskraften an dem Sperrhebel ein Drehmo-
ment um die Achse erzeugt wird. Dieses Drehmoment
ist insgesamt als Gegenmoment im Vergleich zu einer
Drehbewegung des Betatigungshebels (in 6ffnendem
Sinne bzw. im "Crashfall") ausgelegt. Die Richtung des
Gegenmomentes am Sperrhebel und diejenige des Be-
tatigungshebels im Crashfall sind also entgegengesetzt
gerichtet.

[0011] Dasheilt,der Sperrhebelisttypischerweise mit
einem Anschlag ausgerustet, gegen welchen der Beta-
tigungshebel im Crashfall fahrt und hierdurch blockiert
wird. Da der Sperrhebel zusatzlich durch die angreifen-
den Verzdgerungskrafte das fragliche Gegenmoment in
Bezug auf seine Achse aufweist, wirkt dieses Gegenmo-
ment entgegen der Richtung des Betatigungshebels,
welche dieser im Crashfall vollfiihrt. Dadurch wird dem
zuvor bereits angesprochenen "Prellen" des Betati-
gungshebels entgegengewirkt. Denn sobald der Betati-
gungshebel durch einen solchen Prellvorgang seine Po-
sition am Anschlag des Sperrhebels wahrend des Cras-
hfalls verlasst, sorgt das am Sperrhebel angreifende Ge-
genmoment dafir, dass der Sperrhebel dem sich kurz-
fristig von dem Anschlag abhebenden Betatigungshebel
gleichsam folgen kann.

[0012] Dadurchwird dembeschriebenen "Prellen" ent-
gegengewirkt. Als Folge hiervon liegt der Betatigungs-
hebel durchgangig am Sperrhebel bzw. dem Anschlag
an, so dass unbeabsichtigte Offnungen des Gesperres
wahrend des gesamten Crashvorganges - auch bei ei-
nem "Prellen" des Betatigungshebels - zuverlassig aus-
geschlossen werden kdnnen. Hierin sind die wesentliche
Vorteile zu sehen.

[0013] Nach weiter Ausgestaltung der Erfindung hat
es sich bewahrt, wenn der Schwerpunkt in axialer Ver-
langerung oberhalb oder unterhalb der Achse des Sper-
rhebels angeordnetist. Im Allgemeinen favorisiert die Er-
findung eine Anordnung des Schwerpunktes in axialer
Richtung oberhalb der Achse des Sperrhebels, wenn-
gleich dies generell nicht zwingend ist. Denn es kommt
japrimar darauf an, durch die exzentrische Lagerung des
Sperrhebels das beschriebene Gegenmoment im Cras-
hfall zu erzeugen. Ein solches Gegenmoment ist immer
dann denkbar und darstellbar, wenn der Schwerpunkt
des Sperrhebels - wie im Rahmen der Erfindung realisiert
- nicht mit der Achse des Sperrhebels zusammenfallt,
um welche dieser schwenkbar gelagert ist. Das ist das
Wesen der erfindungsgemalf verfolgten exzentrischen
Lagerung.

[0014] Nach weiterer vorteilhafter Ausgestaltung mit
besonderer Bedeutung weist der Sperrhebel eine ange-
schlossene Feder auf. Diese Feder ist regelmaRig als
Schenkelfeder ausgebildet und mit einem Schenkel an
den Sperrhebel angeschlossen. Der andere Schenkel
bzw. allgemein die Feder wird im Normalbetrieb von dem
Betatigungshebel beaufschlagt, und zwar zur Auslen-
kung des Sperrhebels. Dadurch stellt die Erfindung si-
cher, dass der Sperrhebel im Normalbetrieb, das heildt
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wenn keine mit einem Crashfall verbundenen erhéhten
Verzdgerungskrafte beobachtet werden, bei jeder Aus-
lenkung des Betatigungshebels mitbewegt wird. Diese
Vorgehensweise stellt sicher, dass etwaigen Korrosio-
nen des Sperrhebels in Bezug auf seinen die Achse de-
finierenden Lagerdorn zuverlassig entgegengewirkt
wird. Kommt es dagegen zum Crashfall, so wird die frag-
liche Feder komprimiert, weil der Sperrhebel praktisch
seine Position aufgrund der angreifenden Tragheitskraf-
te beibehalt und der Betatigungshebel um seine Achse
verschwenkt wird, bis er den Anschlag am Sperrhebel
erreicht und eine Blockade erfahrt. Die Blockade des Be-
tatigungshebels stellt sicher, dass das Gesperre nicht
unbeabsichtigt gedffnet wird.

[0015] Daruber hinaus verfligt der Sperrhebel typi-
scherweise Uber eine Fihrungsausnehmung fiir einen
hierin eingreifenden Flihrungsarm am Betatigungshebel.
Der Fiihrungsarm kann mit einem die Feder beaufschla-
genden Zapfen ausgeriistet sein, welcher hierzu meis-
tens die Fihrungsausnehmung durchgreift. Durch diese
Auslegung wird sichergestellt, dass der Sperrhebel im
Normalbetrieb den hiermit verbundenen Schwenkbewe-
gungen des Betatigungshebels um seine Achse zuver-
lassig folgtund auch folgen kann. Tatsachlich korrespon-
diert eine solche Schwenkbewegung des Betatigungs-
hebels dazu, dass der in die Fihrungsausnehmung ein-
greifende Fuhrungsarm bzw. dessen Zapfen die Feder
beaufschlagt und als Folge hiervon der verschwenkte
Betatigungshebel den Sperrhebel wir gewlinscht mit-
nimmt. Nur im Crashfall bzw. bei den auftretenden (er-
héhten) Verzégerungskraften vorgegebener GréRe wird
der Sperrhebel nicht mitgenommen, sondern verhaart
aufgrund der angreifenden Tragheitskrafte praktisch in
seiner Ruhelage. Der demgegeniber verschwenkte Be-
tatigungshebel komprimiert die Feder, bis er den An-
schlag am Sperrhebel erreicht und blockiert wird. Da-
durch kann der Betatigungshebel das Gesperre (nicht
mehr) 6ffnen.

[0016] Im Detail handelt es sich bei dem Sperrhebel
um einen Rechteckhebel, der exzentrisch auf der Achse
gelagert ist. Der Rechteckhebel kann gegebenenfalls
raumlich ausgedehnt und folglich mit Seitenwanden aus-
gebildet sein, um auf diese Weise unterhalb des Recht-
eckhebels einen geschitzten Aufnahmeraum fir einer-
seits die Feder und andererseits den mit der Feder wech-
selwirkenden Zapfen am Fiihrungsarm zur Verfiigung zu
stellen.

[0017] Die beschriebene Schwerpunktverlagerung ty-
pischerweise in axialer Verlangerung der Achse ober-
halb oder unterhalb besagter Achse wird im Regelfall da-
durch umgesetzt, dass der Sperrhebel in axialer Verlan-
gerung in Richtung auf das Gesperre mit einem Fortsatz
ausgerUstet ist. Dadurch riickt der Schwerpunkt in eine
Position in axialer Verlangerung oberhalb der Achse des
Sperrhebels. Das ist selbstversténdlich nur beispielhaft
und nicht zwingend zu verstehen.

[0018] Beidem Betatigungshebel handelt es sich typi-
scherweise um einen Auslosehebel flir eine Sperrklinke
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als Bestandteil des Gesperres. Wie Ublich setzt sich das
Gesperre aus einer Drehfalle und der bereits angespro-
chenen Sperrklinke zusammen, die in geschlossenem
Zustand des Gesperres in eine Hauptrast der Drehfalle
einfallt. Im Normalbetrieb hintergreift der Betatigungshe-
bel bzw. Ausldésehebel zum Offnen des Gesperres einen
Anschlag an der Sperrklinke, so dass diese von der Dreh-
falle weggeschwenkt wird. Als Folge hiervon kann die
Drehfalle federunterstiitzt 6ffnen und einen zuvor gefan-
genen SchlieBbolzen freigeben. Im Crashfall sorgt nun
der Sperrhebel dafiir, dass der Betatigungshebel bzw.
Auslésehebel blockiert wird und die Sperrklinke nicht von
der Drehfalle abheben kann.

[0019] Schlussendlich kann dem Sperrhebel noch ein
Anschlag im Gehause zugeordnet werden. Dieser An-
schlag sorgt regelmaRig dafiir, dass der Sperrhebel bei
Verzdgerungskraften in einer entgegengesetzten Rich-
tung blockiert wird. Solche Verzégerungskrafte in entge-
gengesetzter Richtung kdnnen beispielsweise dann auf-
treten, wenn ein Seitenaufprall an der anderen im Ver-
gleich zur betrachteten Fahrzeugseite erfolgt. Dabei ist
der Anschlag insgesamt so angeordnet, dass der Sper-
rhebel die beschriebenen Schwenkbewegungen um die
Achse im Normalbetrieb problemlos vollfiihren kann.
[0020] Im Ergebnis wird ein Kraftfahrzeugtirver-
schluss zur Verfligung gestellt, welcher sich durch be-
sondere Funktionssicherheit auszeichnet. Tatsachlich
gewabhrleistet die Erfindung, dass das im Crashfall unter
Umstanden auftretende "Prellen" zwischen dem Betati-
gungshebel bzw. Auslésehebel und dem Sperrhebel be-
herrscht wird bzw. nicht zu unbeabsichtigten Offnungen
des Gesperres wahrend eines Unfallherganges fiihrt.
Das lasst sich im Wesentlichen darauf zurlickfihren,
dass erfindungsgemaf der Sperrhebel exzentrisch auf
seiner Achse gelagert ist. Dadurch erzeugt der Sperrhe-
bel im Crashfall ein den Betatigungshebel blockierendes
Gegenmoment, welches wie beschrieben etwaige Prell-
vorgange auffangt. Hierin sind die wesentlichen Vorteile
zu sehen.

[0021] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung ndher erlautert; es zeigen:

Fig. 1Aund 1B  den erfindungsgemalen Kraftfahr-
zeugtlrverschluss in eingebautem
Zustand (Fig. 1A) und bei abgenom-
menem Sperrhebel sowie Betati-
gungshebel (Fig. 1B),

Fig. 2 den Kraftfahrzeugtiirverschluss
nach den Fig. 1A und 1B im Normal-
betrieb und

Fig. 3 eine perspektivische Detailansicht
auf den Sperrhebel des Kraftfahr-
zeugtlrverschlusses im Crashfall.

[0022] In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugtuirver-
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schluss dargestellt, der wie Ublich mit einem Gesperre
1, 2, 3 ausgeristet ist. Das Gesperre 1, 2, 3 setzt sich
aus einer Drehfalle 1 sowie im Ausflihrungsbeispiel zwei
Sperrklinken 2, 3 zusammen. Dabei Ubernimmt die
Sperrlinke 3 die eigentliche sperrende Funktion, wohin-
gegen die Sperrklinke 2 als sogenannte Komfortklinke
ausgelegt ist. Hierauf kommt es vorliegend jedoch nicht
an, so dass mit dieser speziellen Ausgestaltung verbun-
dene Details nicht néher erlautert werden.

[0023] Entscheidend ist, dass das beispielsweise in
den Fig. 1A und 1B in Hauptraststellung befindliche Ge-
sperre 1, 2, 3 dadurch gedffnet werden kann, dass die
Sperrklinke 2, 3 von der Drehfalle 1 abgehoben wird. Als
Folge hiervon kommt ein zuvor von der Drehfalle 1 ge-
fangener und nicht ausdricklich dargestellter
SchlieBbolzen frei, so dass die zugehérige Kraftfahr-
zeugtir gedffnet werden kann. Um die Sperrklinke 2, 3
von der Drehfalle 1 abzuheben bzw. das Gesperre 1, 2,
3 auszuldsen, ist ein Betatigungshebel 4 vorgesehen,
bei dem es sich im Ausfiihrungsbeispiel und nicht ein-
schrankend um einen Auslésehebel 4 handelt.

[0024] Man erkennt, dass der Betatigungshebel bzw.
Auslésehebel 4 und die Sperrklinke 2, 3 bzw. deren Kom-
fortklinke 2 gleichachsig in einem Schlosskasten 5 gela-
gert sind. Zu diesem Zweck ist ein Lagerdorn 6 vorgese-
hen, welcher die angesprochene gemeinsame Achse de-
finiert.

[0025] Im Normalbetrieb und zum Auslésen des Ge-
sperres 1, 2, 3 wird der Betatigungshebel bzw. Auslése-
hebel 4 in der Darstellung nach den Fig. 1A und 1B um
den Lagerdorn 6 bzw. die hierdurch definierte Achse im
Uhrzeigersinn verschwenkt. Das erkennt man beim
Ubergang von den Fig. 1A, 1B zur Fig. 2. Infolge dieser
Uhrzeigersinnbewegung des Betatigungshebels bzw.
Auslésehebels 4 wird die Sperrklinke 2, 3 von der Dreh-
falle 1 abgehoben. Tatsachlich vollfiihrt bei diesem Vor-
gang die Komfortklinke 2 ebenfalls eine Uhrzeigersinn-
bewegung um die mit dem Auslésehebel 4 gemeinsame
Achse 6. Demgegeniber wird die Sperrklinke 3 im Ge-
genuhrzeigersinn um ihre Achse 7 verschwenkt, so dass
insgesamt die Sperrklinke 2, 3 die Drehfalle 1 freigibt,
wie beim Ubergang vonden Fig. 1A, 1B zur Fig. 2 deutlich
wird. Hierzu korrespondiert der Normalbetrieb.

[0026] Zum weiteren grundsatzlichen Aufbau des dar-
gestellten Kraftfahrzeugtiirschlusses gehdért wesentlich
noch ein Sperrhebel 8, welcher um eine Achse 9 im
Schlosskasten 5 drehbar gelagert ist. Die Achse 9 wird
von einem zugehdorigen Lagerdorn fir den Sperrhebel 8
definiert. Der Sperrhebel 8 sorgt dafiir, dass das Gesper-
re 2, 3 zumindest bei auftretenden Verzégerungskraften
F vorgegebener Groflie und Richtung, beispielsweise bei
einem Unfall ("Crashfall"), unwirksam gesetzt wird. Die
fraglichen Verzdgerungskrafte F sind in der Fig. 3 durch
einen entsprechenden Pfeil angedeutet und korrespon-
dieren dazu, dass der dargestellte und als Seitentiir-
schloss ausgelegte Kraftfahrzeugtlrverschluss einem
Seitenaufprall an der zugehdrigen Seitentiir ausgesetzt
ist. Ein solcher Seitenaufprall und die damit verbundenen
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Verzdgerungskrafte F greifen iberwiegend in Y- bzw.
Querrichtung am Kraftfahrzeug an.

[0027] Im Rahmen der Erfindung ist der Sperrhebel 8
exzentrisch auf seiner Achse 9 gelagert. Dadurch er-
zeugt der Sperrhebel 8 in Abhangigkeit von den auftre-
tenden Verzogerungskraften F ein den Betatigungshebel
bzw. Auslésehebel 4 blockierendes Gegenmoment M,
welches schematisch in der Fig. 3 dargestellt ist. Dieses
Gegenmoment M beaufschlagt den Sperrhebel 8 im Uhr-
zeigersinn in Bezug auf seine Achse 9. Im Crashfall voll-
fuhrt der Betatigungshebel bzw. Auslésehebel 4 um sei-
ne Achse 6 ebenfalls eine Uhrzeigersinnbewegung, wie
dies in der Fig. 3 durch entsprechende Pfeile angedeutet
ist. Dadurch kommtes in einem Kontaktbereich zwischen
dem Sperrhebel 8 und dem Betatigungshebel 4 zu ent-
gegengesetzten Bewegungen, wie die Fig. 3 deutlich
macht.

[0028] Sobald also der Betatigungshebel 4 im Zuge
der einleitend bereits angesprochenen "Prellbewegung”
einen Anschlag 12 am Sperrhebel 8 verlasst oder zu ver-
lassen droht, kann der Anschlag 12 bzw. der Sperrhebel
8 in Folge des im Crashfall erzeugten Gegenmomentes
M dem Betéatigungshebel 4 gleichsam folgen. Es kommt
alsonichtzu dem einleitend bereits diskutierten "Prellen".
Vielmehr stellt die Erfindung sicher, dass sich der Beta-
tigungshebel 4 im Crashfall an den Anschlag 12 des
Sperrhebels 8 dauerhaft anlegt und auf diese Weise blo-
ckiert wird.

[0029] Da der Sperrhebel 8 bei einem Unfall bzw. den
auftretenden Verzoégerungskraften F vorgegebener Gro-
Re und Richtung seine Position aufgrund der ihm inne-
wohnenden Tragheit beibehalt, kann der Betatigungshe-
bel bzw. Auslésehebel 4 in diesem Fall das Gesperre 1,
2, 3 nicht 6ffnen.

[0030] Um dies im Detail zu erreichen, verfugt der
Sperrhebel 8 Uber einen im Rahmen des Ausflihrungs-
beispiels oberhalb seiner Achse 9 angeordneten
Schwerpunkt S. Das deutet die Fig. 1A an. Tatsachlich
findet sich der Schwerpunkt S in axialer Verlangerung
oberhalb der fraglichen Achse 9 des Sperrhebels 8.
Grundsatzlich ist natlrlich auch eine andere Anordnung
des Schwerpunktes S, beispielsweise, unterhalb der
Achse 9, denkbar. Das ist jedoch nicht dargestellt.
[0031] Die Fig. 2 und 3 machen deutlich, dass der
Sperrhebel 8 mit einer angeschlossenen Feder 13, 14
ausgerustetist. Tatsachlich handelt es sich bei der Feder
13, 14 nicht einschrankend um eine Schenkelfeder mit
zwei Schenkeln 13, 14. Der eine Schenkel 13 der Feder
13, 14 ist dabei am Sperrhebel 8 festgelegt, wohingegen
an dem anderen Schenkel 14 der Feder 13, 14 der Be-
tatigungshebel 4 anliegt. Tatsachlich verfigt der Betati-
gungshebel 4 Uber einen Fihrungsarm 15, welcher mit
einem nicht ausdricklich dargestellten Zapfen in eine
Fihrungsausnehmung 16 am Sperrhebel 8 eingreift. Da-
durch kann der Zapfen mit dem Schenkel 14 der Feder
13, 14 wechselwirken.

[0032] Man erkennt, dass der Sperrhebel 8 als exzen-
trisch auf der Achse 9 gelagerter Rechteckhebel mit Sei-
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tenwanden 17 ausgebildet ist. Das heif3t, der Sperrhebel
8 verfugt Uber eine raumliche Ausdehnung. Die randsei-
tig des Rechteckhebels bzw. Sperrhebels 8 nach unten
in Richtung auf den Schlosskasten 5 abstehenden Sei-
tenwande 17 definieren dadurch einen Aufnahmeraum
fur die hierin angeordnete Feder 13, 14. AuBerdem ragt
in diesen Aufnahmeraum der an den Fihrungsarm 15
angeschlossene Zapfen des Betatigungshebels 4 durch
die Fuhrungsausnehmung 16 hinein. Dadurch kann der
fragliche Zapfen mit dem Schenkel 14 der Feder 13, 14
wechselwirken, wie nachfolgend noch naher erldutert
wird.

[0033] Tatsachlich wird die fragliche Feder 13, 14 im
Normalbetrieb von dem Betatigungshebel 4 zur Auslen-
kung des Sperrhebels 8 beaufschlagt. Das erkennt man
bei einem Vergleich der Fig. 1A, 1B mit der Fig. 2. Dabei
zeigt die Fig. 2 diesen Normalbetrieb, welcher damit ver-
bunden ist, dass der Auslosehebel 4 um seine Achse 6
im Uhrzeigersinn verschwenkt wird und als Folge hiervon
der Arm 15 am Betatigungshebel 4 iiber den Zapfen den
Schenkel 14 der Feder 13, 14 beaufschlagt. Da der an-
dere Schenkel 13 der Feder 13, 14 fest an den Sperrhe-
bel 8 angeschlossen ist, wird bei diesem Vorgang der
Sperrhebel 8 um seine Achse 9 verschwenkt. Das ge-
schieht bei jedem planmaBigen Offnungsvorgang des
Gesperres 1, 2, 3 im Normalbetrieb, so dass bei jedem
Offnungsvorgang der Sperrhebel 8 um seine Achse 9
verschwenkt wird. Dadurch werden etwaige Festbackun-
gen, Korrosionen etc. des Sperrhebels 8 zuverlassig ver-
mieden.

[0034] Kommtes dagegen zu den bereits beschriebe-
nen erhdhten Verzégerungskraften F vorgegebener Gro-
Re und Richtung bei einem Crashfall, so verharrt der
Sperrhebel 8 in seiner Position nach der Fig. 1A. Der
Betatigungshebel bzw. Auslésehebel 4 wird jedoch
durch die angreifenden Verzégerungskrafte F im Uhrzei-
gersinn um seine Achse 6 verschwenkt, wie dies die Fig.
3 andeutet. Die Schwenkbewegung des Betatigungshe-
bels bzw. Auslésehebels 4 wird gestoppt, sobald der Be-
tatigungshebel 4 gegen den Anschlag 12 des in Ruhe
befindlichen Sperrhebels 8 fahrt. Eine zuvor absolvierte
(geringfligige) Schwenkbewegung des Ausldsehebels 4
um seine Achse 6 flihrt zugleich dazu, dass der Schenkel
14 der Feder 13, 14 geringfligig verschwenkt wird, die
Feder 13, 14 also komprimiert wird, und zwar vom Beta-
tigungshebel 4.

[0035] Um die beschriebene exzentrische Lagerung
des Sperrhebels 8 im Detail zu realisieren und sicherzu-
stellen, dass der zugehdérige Schwerpunkt S in axialer
Verlangerung der Achse 9 oberhalb der betreffenden
Achse 9 des Sperrhebels 8 angeordnet ist, verfigt der
Sperrhebel 8 typischerweise Uber einen Fortsatz 18, den
man insbesondere in der Fig. 3 erkennt. Durch diesen
Fortsatz 18 wird die Massenverteilung des Sperrhebels
8 in Richtung auf Bereiche oberhalb der Achse 9 verla-
gert, so dass als Folge hiervon der Schwerpunkt S die
angegebene Position oberhalb der Achse 9 einnimmt.
[0036] In der Fig. 3 ist schlieBlich noch und lediglich
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schematisch ein Anschlag 19 angedeutet, der am
Schlosskasten 5 ausgebildet sein mag. Der Anschlag 19
im oder am Schlosskasten 5 bzw. einem Gehause ist
dem Sperrhebel 8 zugeordnet. Der Anschlag 19 sorgt
dafir, dass der Sperrhebel 8 bei Verzégerungskraften F
im Vergleich zur Fig. 3 gezeigten Richtung in entgegen-
gesetztem Sinne blockiert wird. Solche Verzdgerungs-
krafte F treten im gezeigten Beispielfall dann auf, wenn
nicht die dem dargestellten Kraftfahrzeugtiirverschluss
zugehdrige Seitentlir einem Seitenaufprall ausgesetzt
ist, sondern die gegentiberliegende Seitentir. Jedenfalls
istder Anschlag 19 so angeordnet und ausgerichtet, dass
Schwenkbewegungen des Sperrhebels 8 beim Normal-
betrieb entsprechend der Darstellung nach Fig. 2 nicht
behindertwerden und lediglich der Sperrhebel 8 eine Blo-
ckade bei den angesprochenen Verzdgerungskraften F
in entgegengesetzter Richtung im Vergleich zur Darstel-
lung nach Fig. 3 erfahrt.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugtirverschluss, mit einem Gesperre (1,
2, 3), ferner mit einem Betatigungshebel (4) zum
Auslosen des Gesperres (1, 2, 3), und mit einem um
eine Achse (9) verschwenkbaren Sperrhebel (8),
welcher das Gesperre (1, 2, 3) zumindest bei auftre-
tenden Verzdgerungskraften (F) vorgegebener Gro-
Re und Richtung, beispielsweise bei einem Unfall
("Crashfall"), unwirksam setzt, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Sperrhebel (8) exzentrisch auf
seiner Achse (9) gelagert ist und dadurch in Abhan-
gigkeit von den auftretenden Verzdgerungskraften
(F) ein den Betatigungshebel (4) blockierendes, im
Vergleich zu einer Drehbewegung des Betatigungs-
hebels (4) in 6ffnendem Sinne ausgelegtes Gegen-
moment (M) erzeugt.

2. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Sperrhebel (8) ei-
nen oberhalb oder unterhalb seiner Achse (9) be-
findlichen Schwerpunkt (S) aufweist, welcher in Ab-
hangigkeit von den auftretenden Verzégerungskraf-
ten (F) das den Betatigungshebel (4) blockierende
Gegenmoment (M) am Sperrhebel (8) erzeugt.

3. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Schwerpunkt (S)
in axialer Verlangerung oberhalb oder unterhalb der
Achse (9) des Sperrhebels (8) angeordnet ist.

4. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der
Sperrhebel (8) eine angeschlossene Feder (13, 14)
aufweist, welche im Normalbetrieb von dem Betati-
gungshebel (4) zur Auslenkung des Sperrhebels (8)
beaufschlagt und im Crashfall vom Betatigungshe-
bel (4) komprimiert wird.
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5. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der
Sperrhebel (8) einen Anschlag (12) aufweist, gegen
welchen der Betatigungshebel (4) im Crashfall fahrt
und hierdurch blockiert wird.

6. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der
Sperrhebel (8) eine Flihrungsausnehmung (16) fiir
einen hierin eingreifenden Fihrungsarm (15) mit
Zapfen am Betatigungshebel (4) aufweist.

7. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der
Sperrhebel (8) als exzentrisch auf der Achse (9) ge-
lagerter Rechteckhebel, gegebenenfalls mit Seiten-
wanden (17), ausgebildet ist.

8. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der
Sperrhebel (8) in axialer Verlangerung in Richtung
auf das Gesperre (1, 2, 3) mit einem Fortsatz (18)
ausgerustet ist.

9. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspru-
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der
Betatigungshebel (4) als Auslésehebel (4) fir eine
Sperrklinke (2, 3) ausgebildet ist.

10. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass dem
Sperrhebel (8) ein Anschlag (19) im Gehause zuge-
ordnet ist, welcher den Sperrhebel (8) bei Verzoge-
rungskraften (F) in entgegensetzter Richtung blo-
ckiert.

Claims

1. Amotorvehicle doorlatch, with alocking mechanism
(1, 2, 3), furthermore with an actuating lever (4) for
triggering the locking mechanism (1, 2, 3), and with
alocking lever (8) that can be swiveled about a shaft
(9) and renders the locking mechanism (1, 2, 3) in-
operative at least in the event of deceleration forces
(F) of a predetermined magnitude and direction, for
example in the event of an accident ("crash"), char-
acterized in that the locking lever (8) is mounted
eccentrically on its shaft (9) and consequently gen-
erates, depending on the deceleration forces (F) that
occur, a counter-torque (M) that blocks the actuating
lever (4) and is oriented in the opening direction in
comparison to a rotational movement of the actuat-
ing lever (4).

2. The motor vehicle door latch according to claim 1,
characterized in that the locking lever (8) has a
center of gravity (S) which is located above or below
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its shaft (9) and which, depending on the decelera-
tion forces (F) that occur, generates on the locking
lever (8) the counter-torque (M) blocking the actuat-
ing lever (4).

The motor vehicle door latch according to claim 2,
characterized in that the center of gravity (S) is ar-
ranged in an axial extension above or below the shaft
(9) of the locking lever (8).

The motor vehicle door latch according to one of
claims 1 to 3, characterized in that the locking lever
(8) has a connected spring (13, 14) which, during
normal operation, is acted upon by the actuating le-
ver (4) in order to deflect the locking lever (8) and,
in the event of a crash, is compressed by the actu-
ating lever (4).

The motor vehicle door latch according to one of
claims 1to 4, characterized in that the locking lever
(8) has a stop (12) against which the actuating lever
(4) moves in the event of a crash and is thereby
blocked.

The motor vehicle door latch according to one of
claims 1to 5, characterized in that the locking lever
(8) has a guide recess (16) for a guide arm (15) that
engages therein having pins on the actuating lever

(4).

The motor vehicle door latch according to one of
claims 1 to 6, characterized in that the locking lever
(8) is embodied as a rectangular lever that is mount-
ed eccentrically on the shaft (9), optionally having
side walls (17).

The motor vehicle door latch according to one of
claims 1to 7, characterized in that the locking lever
(8) is equipped with a projection (18) as an axial ex-
tension in the direction of the locking mechanism (1,
2, 3).

The motor vehicle door latch according to one of
claims 1 to 8, characterized in that the actuating
lever (4) is embodied as arelease lever (4) for a pawl
2, 3).

The motor vehicle door latch according to one of
claims 1 to 9, characterized in that a stop (19) is
associated with the locking lever (8) in the housing,
which stop, in the event of deceleration forces (F),
blocks the locking lever (8) in the opposite direction.

Revendications

1.

Serrure de portiere de véhicule automobile, compor-
tant un dispositif d’encliquetage (1, 2, 3), comportant
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en outre un levier d’actionnement (4) destiné a la
libération du dispositif d’encliquetage (1, 2, 3), et
comportant un levier de verrouillage (8) qui peut pi-
voter autour d’un axe (9) et qui rend inefficace le
dispositif d’encliquetage (1, 2, 3) au moins lorsque
des forces de décélération (F) d’'une grandeur et
d’une direction prédéfinies sontexercées, par exem-
ple en cas d’accident (« collision »), caractérisé en
ce que le levier de verrouillage (8) est monté de ma-
niere excentrée sur son axe (9) et génere ainsi, en
fonction des forces de décélération (F) exercées, un
contre-couple (M) qui bloque le levier d’actionne-
ment (4) et qui est congu pour s’ouvrir dans le sens
de I'ouverture par rapport a un mouvement de rota-
tion du levier d’actionnement (4).

Serrure de portiere de véhicule automobile selon la
revendication-1, caractérisée en ce que le levierde
verrouillage (8) présente un centre de gravité (S) se
trouvant au-dessus ou en dessous de son axe (9),
lequel centre de gravité génére le contre-couple (M)
bloquant le levier d’actionnement (4) sur le levier de
verrouillage (8) en fonction des forces de décéléra-
tion (F) exercées.

Serrure de portiere de véhicule automobile selon la
revendication 2, caractérisée en ce que le centre
de gravité (S) estdisposé dans le prolongement axial
au-dessus ou au-dessous de I'axe (9) du levier de
verrouillage (8).

Serrure de portiere de véhicule automobile selon
I'une des revendications 1 a 3, caractérisée en ce
que le levier de verrouillage (8) comporte un ressort
(13, 14) relié qui est sollicité par le levier d’actionne-
ment (4) lors du fonctionnement normal pour dévier
le levier de verrouillage (8) et qui est comprimé par
le levier d’actionnement (4) en cas de collision.

Serrure de portiere de véhicule automobile selon
I'une des revendications 1 a 4, caractérisée en ce
que le levier de verrouillage (8) comporte une butée
(12) contre laquelle le levier d’actionnement (4) se
déplace en cas de collision et est ainsi bloqué.

Serrure de portiere de véhicule automobile selon
I'une des revendications 1 a 5, caractérisée en ce
que le levier de verrouillage (8) présente un évide-
ment de guidage (16) pour un bras de guidage (15)
venant en prise avec un tenon au niveau du levier
d’actionnement (4) dans ledit évidement de guidage.

Serrure de portiere de véhicule automobile selon
'une des revendications 1 a 6, caractérisée en ce
que le levier de verrouillage (8) est réalisé sous la
forme d’un levier rectangulaire monté de maniéere
excentrée surl’axe (9), éventuellement avec des pa-
rois latérales (17).
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Serrure de portiere de véhicule automobile selon
'une des revendications 1 a 7, caractérisée en ce
que le levier de verrouillage (8) est équipé d’un pro-
longement (18) en extension axiale dans la direction
de la serrure (1, 2, 3).

Serrure de portiere de véhicule automobile selon
'une des revendications 1 a 8, caractérisée en ce
que le levier d’actionnement (4) est réalisé sous la
forme d’un levier de libération (4) pour un cliquet (2,
3).

Serrure de portiere de véhicule automobile selon
'une des revendications 1 a 9, caractérisée en ce
qu’une butée (19) est associée au levier de ver-
rouillage (8) dans le boitier, laquelle butée bloque le
levier de verrouillage (8) dans la direction opposée
en cas de forces de décélération (F).
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