EP 3 027 830 B1

Patent Office

e brevers (11) EP 3 027 830 B1

(1 9) ’ e "llmlmllHH||m||‘||Hm||H|Hl“‘lll"l‘l”““ll“l""H‘mll‘
Patentamt
0 European

(12) EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT
(45) Veroffentlichungstag und Bekanntmachung des (51) IntClL:
Hinweises auf die Patenterteilung: EO05B 77106 (2014.01) E05B 15/04 (2006.07)

28.02.2018 Patentblatt 2018/09
(86) Internationale Anmeldenummer:

(21) Anmeldenummer: 14752259.3 PCT/DE2014/100234

(22) Anmeldetag: 08.07.2014 (87) Internationale Veroffentlichungsnummer:
WO 2015/014341 (05.02.2015 Gazette 2015/05)

(54) KRAFTFAHRZEUGTURVERSCHLUSS
MOTOR VEHICLE DOOR LOCK
SERRURE DE PORTIERE DE VEHICULE AUTOMOBILE

(84) Benannte Vertragsstaaten: (72) Erfinder:
AL AT BE BG CH CY CZDE DK EE ES FI FR GB * REDDMANN, Uwe
GRHRHUIEISITLILT LULV MC MK MT NL NO 45145 Essen (DE)
PL PT RO RS SE SI SK SM TR * FUCHS, Carsten

45239 Essen (DE)

(30) Prioritat: 01.08.2013 DE 102013108293

(56) Entgegenhaltungen:

(43) Veroffentlichungstag der Anmeldung: DE-A1-102011 010 815 DE-A1-102011 010 816
08.06.2016 Patentblatt 2016/23 US-A1- 2011 254 287 US-A1-2012 110 920

(73) Patentinhaber: Kiekert AG
42579 Heiligenhaus (DE)

Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europaischen
Patents im Europaischen Patentblatt kann jedermann nach MaRgabe der Ausfiihrungsordnung beim Européischen
Patentamt gegen dieses Patent Einspruch einlegen. Der Einspruch gilt erst als eingelegt, wenn die Einspruchsgebuihr
entrichtet worden ist. (Art. 99(1) Europaisches Patentliibereinkommen).

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 3 027 830 B1 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugtir-
verschluss, mit einem Gesperre, ferner mit zumindest
einem Betatigungshebel 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 werden durch den Sper-
rhebel verhindert, welcher bei den fraglichen Verzoge-
rungskraften vorgegebener GréRe und Richtung das Ge-
sperre unwirksam setzt. Die angesprochenen Verzdge-
rungskrafte bzw. zugehdrige Fahrzeugbeschleunigun-
gen wirken zumeist in Quer- (d. h. in Y-)Richtung des
Kraftfahrzeuges und treten hauptséachlich bei einem Sei-
tenaufprall 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 Biockadefall bei be-
aufschlagter Sperrklinke bzw. beaufschlagtem Betati-
gungshebel in eine Offnung einer Gegensperrflache
formschlissig ein. Auf diese Weise ist die gewlinschte
Blockade des Ausldsehebels bzw. Gesperres unter allen
denkbaren Umsténden gegeben und wird insbesondere
wahrend der gesamten Zeit, innerhalb derer die ange-
sprochenen Verzégerungskréfte auftreten, beibehalten.
Das hat sich bewahrt.

[0004] Im gattungsbildenden Stand der Technik ent-
sprechend der US 2012/0110920 ist ein Kraftfahrzeug-
tlrverschluss mit einem Gesperre, einem (")ffnungshebel
und einem Schalthebel aufweisend einen Tragheitshebel
ausgeriistet um eine unbeabsichtige Offnung des Ge-
sperres zu verhindern. Im Weiteren und ebenfalls gat-
tungsbildenden Stand der Technik nach der WO
2012/013182 A2 wird so vorgegangen, dass dem Sper-
rhebel ein Blockiermittel zugeordnet ist, welches den
Sperrhebel in seiner ausgelenkten Stellung fixiert. Bei
dem Blockiermittel handelt es sich um eine Feder. In die
ausgelenkte Stellung geht der Sperrhebel nur dann tber,
wenn der Kraftfahrzeugtiirverschluss Beschleunigungs-
kraften bzw. Verzégerungskraften vorgegebener Gré3e
und Richtung ausgesetzt ist, beispielsweise solchen, die
bei einem Unfall beobachtet werden. Hierzu korrespon-
dieren typischerweise Beschleunigungs- bzw. Verzége-
rungskrafte, die das Mehrfache der Erdbeschleunigung
Uberschreiten. Typischerweise liegen die fraglichen Kraf-
te bei mehrals 5 g.
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[0005] Indiesem Fall wird bei der Lehre nach der WO
2012/013182 A2 der Sperrhebel mechanisch ausgelenkt
und sorgt daflr, dass der wenigstens eine Betatigungs-
hebel bzw. das gesamte Betatigungshebelwerk mecha-
nisch unwirksam ist bzw. unwirksam gesetzt wird. Auf
diese Weise werden ein einfacher und funktionsgerech-
ter Aufbau realisiert und kénnen Funktionsstérungen
auch noch nach jahre- bzw. jahrzehntelangem Gebrauch
praktisch ausgeschlossen werden. Denn der Sperrhebel
vollfiihrt im Normalbetrieb bei einer Beaufschlagung des
Betatigungshebelwerkes bzw. des Betatigungshebels
eine Relativbewegung, so dass insgesamt die Beweg-
lichkeit des Sperrhebels sichergestellt ist und Korrosio-
nen, ein Festbacken etc. nicht beflirchtet werden mus-
sen.

[0006] Die Funktionsfahigkeit bei den Lésungen nach
dem Stand der Technik ist unbestreitbar gegeben. Aller-
dings arbeiten beide bekannten Losungen mitrelativ aus-
ladenden Aufbauten und entsprechend massiven Sper-
rhebeln, Daraus resultieren erhebliche Massen bzw. Ge-
wichte. Da heutzutage die Gewichtsproblematik von
Kraftfahrzeugen und insbesondere auch von Anbau-und
Zubehorteilen immer mehr in den Focus riickt, ist man
generell bestrebt, L6sungen mit méglichst geringer Mas-
se unter Beibehaltung der Funktion zur Verfiigung zu
stellen. Hier setzt die Erfindung ein.

[0007] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, einen derartigen Kraftfahrzeugtlrverschluss mit
einem Sperrhebel zu realisieren, bei dem unter Beibe-
haltung der Funktionalitdt die Masse insgesamt reduziert
ist.

[0008] Zur Ldsung dieser technischen Problemstel-
lung schlagt die Erfindung bei einem gattungsgemaRlen
Kraftfahrzeugtirverschluss vor, dass der Sperrhebel ei-
ne angeschlossene Feder aufweist, welche im Normal-
betrieb von dem den Sperrhebel tibergreifenden Betati-
gungshebel, derim Kern langer als ein Abstand zwischen
der Achse des Betatigungshebels und der Achse des
Sperrhebels ausgebildet ist, zur Auslenkung des Sper-
rhebels beaufschlagtund im Chrashfall komprimiert wird.
[0009] Im Rahmen der Erfindung kommt es also zu-
nachst einmal zu einer Wechselwirkung zwischen dem
Sperrhebel und dem Betatigungshebel. Die an dieser
Stelle anden Sperrhebel angeschlossene Federistdabei
zwischen dem Betatigungshebel einerseits und dem
Sperrhebel anderseits zwischengeschaltet. Die Feder
sorgt daflir, dass der Sperrhebel von dem Betatigungs-
hebel im Normalfall (mit) ausgelenkt und folglich bewegt
wird. Dementsprechend sind Korrosionen, Festbackun-
gen etc. des Sperrhebels schon von vornherein und kon-
struktiv ausgeschlossen. Es ist also von einer sicheren
und dauerhaften Funktion auszugehen. Erfindungsge-
mafl kommt es hinzu, dass der Betatigungshebel den
Sperrhebel Ubergreift. Damit ist im Rahmen der Erfin-
dung die Tatsache gemeint, dass der Betatigungshebel
im Kern langer als ein Abstand zwischen beiden Achsen
der fragliche Hebel ausgebildet ist. Das heif3t, nicht nur
der Sperrhebel ist um seine Achse verschwenkbar aus-
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gelegt, sondern auch der Betatigungshebel Iasst sich um
eine korrespondierende Achse bewegen und ist in ver-
gleichbarer Weise als Schwenkhebel ausgelegt. Be-
trachtet man nun die beiden Achsen von einerseits dem
Betatigungshebel und andererseits dem Betatigungshe-
bel, so ist der Sperrhebel langer als dieser Abstand aus-
gebildet, so dass er den Sperrhebel tibergreift und auch
Ubergreifen kann.

[0010] Aufdiese Weise ist der Betatigungshebel in der
Lage, mit einem groRen Hebelarm an der an den Sper-
rhebel angeschlossenen Feder anzugreifen. Dadurch
werden beim Offnen oder allgemeinen einer Betétigung
des Betatigungshebels hohe Geschwindigkeiten am An-
griffspunkt beobachtet, also an dem Punkt, in welchem
der Betatigungshebel die Feder am Sperrhebel beauf-
schlagt.

[0011] Hohe Geschwindigkeiten des Angriffspunktes
ermoglichen es nun jedoch, den Sperrhebel mit einer re-
lativ geringen Masse auszuriisten, ohne dass die Funk-
tion in irgendeiner Weise beeintrachtigt ware. Denn es
kommt in diesem Zusammenhang einzig und allein dar-
auf an, dass der Sperrhebel im Crashfall Gberwiegend
seine Position (aufgrund seiner tragen Masse) beibehalt
und die Feder am Sperrhebel komprimiert wird, so dass
dann der Betatigungshebel gegen einen Anschlag am
Sperrhebel fahren und hierdurch blockiert werden kann.
[0012] Das alles wird im Rahmen der Erfindung durch
den grofRen Hebelarm ausgehend von der Achse des
Betatigungshebels bis zum Angriffspunkt des Betati-
gungshebels an der Feder gewahrleistet. Dieser groRe
Hebelarm driickt sich im Kern in der Erfindungsmafinah-
me aus, dass der Betatigungshebel den Sperrhebel Giber-
greift bzw. der Betatigungshebel eine gréRere Lange als
der Abstand zwischen den Achsen von einerseits dem
Betatigungshebel und andererseits dem Sperrhebel auf-
weist. Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.
[0013] Nach weiterer vorteilhafter Ausgestaltung ist
der Betatigungshebel mit einem Ausleger ausgeristet.
Dabei ist die Auslegung so getroffen, dass der Ausleger
die Feder am Sperrhebel in dem oberhalb der Drehachse
des Sperrhebels angeordneten Angriffspunkt beauf-
schlagt. Das heil’t, der Betatigungshebel Ubergreift mit
seinem Ausleger den Sperrhebel, so dass am Ende des
Auslegers bzw. im Angriffspunkt die gewlinschte Hebel-
lange beobachtet wird, welche die Lange des Abstandes
zwischen den beiden Achsen respektive Drehachsen
von einerseits dem Betatigungshebel und andererseits
dem Sperrhebel Ubertrifft.

[0014] Der Betatigungshebel ist mit einer Anschlagna-
se ausgerustet, welche mit dem Anschlag am Sperrhebel
im Crashfall wechselwirkt. Der Anschlag am Sperrhebel
ist meistens als abgewinkelte Anschlagkontur ausgebil-
det. Auch bei der Anschlagnase am Betatigungshebel
kann es sich um eine Abwinklung handeln.

[0015] Die Feder ist im Allgemeinen als Spiralfeder
ausgebildet. Dabei ist die Auslegung so getroffen, dass
ein Ende der Spiralfeder am Sperrhebel festgelegt ist,
wohingegen das andere (freie) Ende der Spiralfeder mit
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dem Betéatigungshebel wechselwirkt. Dieses andere En-
de der Spiralfeder definiert im Allgemeinen zusammen
mit dem Ausleger des Betatigungshebels den Angriffs-
punkt. Dieser Angriffspunkt ist oberhalb der Achse des
Sperrhebels angeordnet, zumindest zu Beginn der Be-
wegung.

[0016] Der Sperrhebel lasst sich - wie bereits erlautert
- um eine Achse bzw. Drehachse verschwenken. Dabei
verfiigt der Sperrhebel typischerweise Uber eine horizon-
tale Orientierung. Tatsachlich Iasst sich der Sperrhebel
um die besagte Achse groftenteils horizontal ver-
schwenken und ist in diesem Kontext als bewegbarer
Horizontal-Schwenkhebel ausgebildet. Demgegeniber
verfligt der Betatigungshebel Uiber eine Gberwiegend ver-
tikale Ausrichtung. Tatsachlich ist der Betatigungshebel
als um seine zugehorige Achse in vertikaler Richtung
bewegbarer Vertikal-Schwenkhebel ausgebildet.

[0017] Zusatzlich kann noch ein Ubertragungshebel
vorgesehen sein, der zwischen dem Betatigungshebel
und der Feder angeordnet ist. Der Ubertragungshebel
mag seinerseits auf dem Sperrhebel gelagert sein. In die-
sem Fallfindet sich der Angriffspunkt nicht zwischen dem
Betatigungshebel bzw. dessen Ausleger und der Feder
auf dem Sperrhebel, sondern vielmehr zwischen dem
Betatigungshebel respektive dessen Ausleger und dem
Ubertragungshebel. Jedenfalls fiihrt der Crashfall bei
dieser Variante dazu, dass der Ubertragungshebel aus-
gelenkt und die Feder komprimiert wird. Aufgrund der
Massentragheit behalt der Sperrhebel hierbei seine Po-
sition bei, so dass er wie gewlinscht fiir die Blockade des
Betatigungshebels sorgt und auch sorgen kann.

[0018] Im Ergebnis wird ein Kraftfahrzeugtirver-
schluss zur Verfiigung gestellt, der mit einer besonders
funktionssicheren Massensperre groer Standzeit aus-
gerustet ist. Durch die spezielle Hebelwirkung und die
Tatsache, dass der Betatigungshebel den Sperrhebel
Ubergreift, kann auf eine besonders massive Auslegung
des Sperrhebels verzichtet werden. Dadurch wird ein ge-
wichtsmaRig optimierter Aufbau beobachtet, der dariiber
hinaus mit einem Minimum an Bauteilen auskommt. Als
Folge hiervon sind nicht nur Gewichts- sondern auch
Kostenvorteile realisiert.

[0019] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erlautert; es zeigen:

Fig. 1A-1C einen erfindungsgemafRen Kraftfahr-
zeugtlrverschluss in einer ersten Va-
riante im Normalbetrieb,

Fig. 2Aund 2B  den im Kraftfahrzeugtiirverschluss
nach Fig. 1 im Crashfall und

Fig. 3A -3C eine weitere Variante des erfindungs-

gemalen Kraftfahrzeugtiirverschlus-
ses in verschiedenen Funktionsstel-
lungen.
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[0020] In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugtirver-
schluss dargestellt, der zunachst einmal mit einem nicht
explizit gezeigten Gesperre aus Drehfalle und Sperrklin-
ke ausgerustet ist. Auflerdem ist ein Betatigungshebel 1
realisiert, welcher zum Auslésen des Gesperres dient.
Bei dem Betatigungshebel 1 handelt es sich nicht ein-
schrankend um einen AufRenbetatigungshebel. Grund-
satzlich kann der Betatigungshebel 1 aber auch als In-
nenbetatigungshebel oder beide Funktionen (AuRenbe-
tatigung und Innenbetatigung) zusammenfassender Be-
tatigungshaupthebel ausgelegt sein.

[0021] Der Betatigungshebel 1 ist als Schwenkhebel
ausgebildet und lasst sich um eine zugehdrige Achse 2
im Normalbetrieb im Uhrzeigersinn verschwenken, wie
ein Pfeil in der Fig. 1C andeutet. Solche Schwenkbewe-
gungen des Betatigungshebels 1 im Normalbetrieb wer-
den beispielsweise mit Hilfe eines in der Fig. 1C ange-
deuteten AulRRenturgriffes 3 initiiert Also Folge der Beauf-
schlagung des Betatigungshebels 1 wird das Gesperre
geoffnet, indem der fragliche Betatigungshebel 1 mittel-
bar oder unmittelbar die Sperrklinke von ihrem Eingriff
mit der zugehdrigen Drehfalle als beide Hauptbestand-
teile des Gesperres abhebt. Hierzu korrespondiert die
Funktionsstellung nach der Fig. 1C.

[0022] Der erfindungsgemale Kraftfahrzeugtirver-
schluss verfligt ferner tber einen Sperrhebel 4, der um
eine Achse 5 verschwenkbar ist. Im Normalbetrieb nach
den Fig. 1A bis 1C sorgt der um seine Achse 2 bei einer
Beaufschlagung des AuRentiirgriffes 3 verschwenkte
Betatigungshebel 1 dafir, dass er bei diesem Vorgang
den Sperrhebel 4 mitnimmt. Das stellt eine zwischenge-
schaltete Feder 6 sicher.

[0023] Grundsatzlich sorgt der um seine Achse 5 ver-
schwenkbare Schwenkhebel 4 dafiir, dass das Gesperre
wenigstens bei auftretenden Verzégerungskraften F vor-
gegebener GréRe und Richtung, beispielsweise bei ei-
nem Unfall ("Crashfall"), unwirksam gesetzt wird. Tat-
sachlich kommt es namlich im Crashfall dazu, dass der
fragliche Sperrhebel 4 aufgrund seiner Massentragheit
seine in der Fig. 1A dargestellte Ruheposition beibehalt
oder im Wesentlichen beibehalt, wie dies die Fig. 2A und
2B zeigen. Denn dort ist der Crashfall wiedergegeben.
[0024] Auf diese Weise sorgt der Sperrhebel 4 daflr,
dass der Betatigungshebel 1 im Crashfall blockiert wird
und nicht die beim Normalbetrieb absolvierte Uhrzeiger-
sinnbewegung um seine Achse 2 vollfiihrt, an deren En-
de das Gesperre ausgeldst wird. Im Crashfall wird die
bereits angesprochene Feder 6 komprimiert. Tatsachlich
ist der Sperrhebel 4 mit der fraglichen Feder 6 ausgerus-
tet, die an den Sperrhebel 4 angeschlossen ist.

[0025] Im Normalbetrieb wird die Feder 6 von dem Be-
tatigungshebel 1 zur Auslenkung des Sperrhebels 4 be-
aufschlagt, wie die den Normalbetrieb wiedergebenden
Fig. 1A bis 1C in dieser Abfolge darstellen. Denn hierzu
korrespondiert die bereits beschriebene Drehbewegung
des Betatigungshebels 1 im Uhrzeigersinn, an deren En-
de das Gesperre ausgeldst wird.

[0026] Kommt es dagegen zum Crashfall, so wird die
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Feder 6 komprimiert, und zwar ohne dass der Sperrhebel
4 mitgenommen wird bzw. allenfalls eine geringfligige
Auslenkung erfahrt. Das zeigen die Fig. 2A und 2B. Als
Folge hiervon wird der Betatigungshebel 1 von dem
Sperrhebel 4 blockiert.

[0027] Zudiesem Zweck verflugtder Sperrhebel 1 iber
einen Anschlag bzw. eine Anschlagnase 7, die als Ab-
kantung an dem ansonsten als Uberwiegend ebenes Me-
tall(stanz)teil ausgelegten Betatigungshebel 1 ausgebil-
det ist. Mit diesem Anschlag 7 bzw. der Anschlagnase 7
wechselwirkt im Crashfall ein Anschlag 8 am Sperrhebel
4. Wie bei der Anschlagnase 7, so handelt es sich auch
bei dem Anschlag 8 am Sperrhebel 4 um eine rechtwink-
lige Abkantung des ansonsten ebenfalls als Me-
tall(stanz)teil ausgebildeten Sperrhebels 4.

[0028] Der Betatigungshebel 1 Ubergreift im Rahmen
der Erfindung den Sperrhebel 4. Das ist von besonderer
Bedeutung, weil hierdurch grofe Hebelkrafte an der Fe-
der 6 angreifen und mit geringen Massen gearbeitet wer-
denkann, insbesondere des Sperrhebels 4 und auch des
Betatigungshebels 1. Tatsachlich ist die Auslegung so
getroffen, dass der Betatigungshebel 1 den Sperrhebel
4 derart Ubergreift, dass der Betatigungshebel 1 eine im
Vergleich zum Abstand der beiden Achsen 2 und 5 des
Betatigungshebels 1 einerseits und des Sperrhebels 4
andererseits grolRere Lange L aufweist. Entscheidend ist
an dieser Stelle die Lange L zwischen der Achse bzw.
Drehachse 2 des Betédtigungshebels 1 zum einen und
einem Angriffspunkt 9 zum anderen (vgl. Fig. 1A). Dieser
Angriffspunkt 9 wird definiert durch einen Berthrpunkt
bzw. eine Beriihrflache zwischen dem Betatigungshebel
1 und der Feder 6 respektive einem zwischengeschalte-
ten und nachfolgend noch zu beschreibenden Ubertra-
gungshebel 10.

[0029] Jedenfalls verfligt der Betatigungshebel 1 Giber
einen groRen Hebelarm, mit dessen Hilfe er die Feder 6
am Angriffspunkt 9 mittelbar (iiber den Ubertragungshe-
bel 10) oder unmittelbar beaufschlagt. Dieser Hebelarm
bzw. seine zugehdrige Lange L Ubersteigt den Abstand
zwischen den beiden Achsen 2 und 5 von einerseits dem
Betatigungshebel 1 und andererseits dem Sperrhebel 4.
Dadurch Uibergreift der Betatigungshebel 1 den Sperrhe-
bel 4.

[0030] AlsFolge dieses grof’en Hebelarmes L werden
nicht nur groRe Krafte am freien Ende eines Schenkels
6a der als Schenkelfeder ausgebildeten Feder 6 beob-
achtet, sondern auch hohe Geschwindigkeiten des An-
grifispunktes 9 bei einer Beaufschlagung des Betati-
gungshebels 1, Das ergibt sich schon aufgrund des zu-
gleich groRen Radius L der korrespondierenden bogen-
férmigen Bewegung des Angriffspunktes 9 um die Achse
2.

[0031] Tatsachlich ist die Feder 6 als Spiralfeder mit
dem bereits angesprochenen freien Schenkel 6a und ei-
nem festen Schenkel 6b ausgebildet Die Feder bzw. Spi-
ralfeder 6 wird insgesamt von einem Bolzen 11 am Sper-
rhebel 4 getragen. Das feste Ende 6b der Spiralfeder 6
ist am Sperrhebel 4 festgelegt.
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[0032] Man erkennt, dass der Sperrhebel 4 Uber eine
groRtenteils horizontale Ausdehnung verfiigt, Folgerich-
tig handelt es sich bei dem Sperrhebel 4 um einen um
seine zugehdrige Achse 5 in gréBRtenteils horizontaler
Richtung verschwenkbaren Horizontal-Schwenkhebel.
Demgegenulber besitzt der Betatigungshebel 1 eine
Uberwiegend vertikale Ausrichtung und ist in Folge des-
sen als um seine Achse 2 grétenteils in vertikaler Rich-
tung bewegbarer Vertikal-Sehwenkhebel ausgebildet.
Durch die Auslegung des Sperrhebels 4 als Horizontal-
Schwenkhebel und die Auslegung des Betatigungshe-
bels 1 als Vertikal-Schwenkhebel lassen sich beide He-
bel 1, 4 problemlos und wie beschrieben so anordnen,
dass der Betatigungshebel 1 den Sperrhebel 4 tibergreift
oder anders ausgedriickt mit einer, wenn man so will
wirksamen Lange L ausgerustet ist, die groRer als der
Abstand der zugehérigen Drehachsen 2, 5 ausgebildet
ist. Tatsachlich korrespondiert die wirksame Lange L des
Betatigungshebels 1 zum Abstand des Angriffspunktes
9 von der Achse bzw. Drehachse 2.

[0033] Firdie Beaufschlagung der an den Sperrhebel
4 angeschlossenen Feder 6 sorgt im Ausfiihrungsbei-
spiel ein Ausleger 1a des Betatigungshebels 1. Der Aus-
leger 1a am Betatigungshebel 1 ist Giberwiegend senk-
recht an diesen angeschlossen. Unterhalb des Ausle-
gers 1a findet sich die Anschlagnase 7 am Betatigungs-
hebel 1. Diese Auslegung ist mdglich, weil der Betati-
gungshebel 1 den Sperrhebel 4 erfindungsgemaR tber-
greift.

[0034] Der bereits angesprochene zusatzliche Uber-
tragungshebel 10 ist zwischen dem Betatigungshebel 1
und der Feder 6 zwischengeschaltet, wie das Ausfiih-
rungsbeispiel nach den Fig. 3A bis 3C deutlich macht. In
diesem Fall wird der Angriffspunkt 9 zwischen dem Be-
tatigungshebel 1 und dem besagten Ubertragungshebel
10 definiert. Der Ubertragungshebel 10 ist seinerseits
auf dem Sperrhebel 4 gelagert. Dazu ist der Bolzen 11
am Sperrhebel 4 vorgesehen, welcher eine entsprechen-
de Drehachse 11 fiir den Ubertragungshebel 10 definiert.
Der Bolzen 11 fungiert zugleich als Bolzen 11 zur Auf-
nahme und Halterung der Spiralfeder 6.

[0035] Im Rahmen des Ausflihrungsbeispiels nach
den Fig. 3A bis 3C beaufschlagt das freie Ende 6a der
Spiralfeder 6 den Ubertragungshebel 10. Demgegen-
Uber ist das feste Ende 6b der Spiralfeder 6 an den Sper-
rhebel 4 angeschlossen und hintergreift generell den An-
schlag 8, wie dies auch im Rahmen des Ausfiihrungs-
beispiels nach den Fig. 1A bis 1C beobachtet wird.
[0036] SchlieBlich ist noch eine Ruckstellfeder 12 zu
erkennen, welche grundsatzlich dafiir sorgt, dass der im
Normalbetrieb durch den Betatigungshebel 1 ausgelenk-
te bzw. mitgenommene Sperrhebel 4 in seine Grundstel-
lung nach den Fig. 1A bzw. 3A zuriickgestellt wird. Die
Ruckstellfeder 12 ist selbstverstandlich nicht zwingend.
Der Ubertragungshebel 10 bei der zweiten Ausfilhrungs-
variante nach den Fig. 3A bis 3C verfiigt tber eine An-
laufflache 13, welche mit einem Zapfen 14 am Ende des
Auslegers 1a des Betatigungshebels 1 wechselwirkt (vgl.
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Fig. 3B). Zwischen dem Zapfen 14 und der besagten
Anlaufflache 13 wird bei dieser Variante der Angriffs-
punkt 9 bzw. die Angriffsflache beobachtet.

[0037] Die Funktionsweise ist wie folgt In den Fig. 1A
bis 1C und 3A sowie 3B ist jeweils der Normalbetrieb des
erfindungsgeméafen Kraftfahrzeugtirverschlusses dar-
gestellt. In diesem Normalbetrieb sorgt eine Beaufschla-
gung des Betatigungshebels 1 ausgehend von seiner
Grundstellung oder Normalstellung nach den Fig. 1A
oder 3A dafur, dass der Betatigungshebel 1 um seine
Achse 2 im Uhrzeigersinn verschwenkt wird. Die Uhrzei-
gersinnbewegung des Betatigungshebels 1 um seine
Achse 2 wird durch eine entsprechende Beaufschlagung
des AuRenturgriffes 3 im Beispielfall initiiert. Als Folge
hiervon arbeitet der Betatigungshebel 1 auf den freien
Schenkel 6a der Feder bzw. Spiralfeder 6, und zwar un-
mittelbar (Fig. 1A bis 1C) oder mittelbar (Fig. 3A und 3B
unter Zwischenschaltung des Ubertragungshebels 10).
[0038] Das hat zur Folge, dass der die Feder 6 tragen-
de Sperrhebel 4 der Uhrzeigersinnbewegung des Beta-
tigungshebels 1 folgt und ebenfalls um seine Achse 5im
Uhrzeigersinn verschwenkt wird. Am Ende dieser Nor-
malbetatigung entsprechend der Darstellung in den Fig.
1C bzw. 3B hat der Betatigungshebel 1 eine Position
erreicht, in welcher er - mittelbar oder unmittelbar - das
Gesperre ausldst. Typischerweise mag diese Position
des Betatigungshebels 1 dazu korrespondieren, dass ein
Auslosehebel verschwenkt wird, welcher seinerseits die
Sperrklinke von der Drehfalle abhebt. Das Gesperre 06ff-
net sich.

[0039] Kommt es dagegen zum Crashfall, so greifen
an dem Kraftfahrzeugtirverschluss und folglich auch an
dem Betatigungshebel 1 Verzégerungskréfte F vorgege-
bener GréRe und Richtung an. Im Ausfihrungsbeispiel
wird ein Seitenaufprall in Fahrzeugquerrichtung durch
die in den Fig. 2A und 2B bzw. in der Fig. 3C angedeu-
teten Verzdgerungskrafte F simuliert. In Folge dieser
Verzdgerungskrafte F erfahrt der Betatigungshebel 1 ei-
ne Beaufschlagung in gleicher (6ffnender) Richtung, als
wenn der AulRentirgriff 3 im Beispielfall gezogen wird.
Tatsachlich mag bei dem betreffenden Seitenaufprall der
AuBentirgriff physisch verschwenkt werden. Jedenfalls
wird hierbei eine schlagartige Beaufschlagung des Be-
tatigungshebels 1 in der Weise beobachtet, dass dieser
eine an sich 6ffnende Bewegung im Uhrzeigersinn um
seine Achse 2 vollfihrt.

[0040] Der Sperrhebel 4 kann nun aufgrund seiner
Massentragheit dieser schlagartigen Bewegung des Be-
tatigungshebels 1 nicht folgen, zumal aufgrund der be-
schriebenen Geometrie und derlangen Hebelarme L gro-
Re Geschwindigkeiten und Krafte im Angriffspunkt 9 be-
obachtet werden. Diese flihren dort dazu, dass die Feder
6 problemlos komprimiert wird. Der Sperrhebel 4 behalt
bei diesem Vorgang seine Position bei.

[0041] Das kann anhand der Fig. 2A und 2B einerseits
und der Fig. 3C anderseits nachvollzogen werden. Da-
durch lauft die Anschlagnase 7 an dem Betatigungshebel
1 gegen den Anschlag 8 am Sperrhebel 4 gegen, weil
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der Sperrhebel 4 seine Position beibehalten hatund nicht
- wie im Normalbetrieb - der Anschlag 8 gleichsam von
der Anschlagnase 7 "weggeschwenkt" worden ist.
[0042] Solange folglich die beispielsweise mit einem
Seitenaufprall verbundenen Verzdgerungskrafte F an
dem Betatigungshebel 1 angreifen, wird der Betatigungs-
hebel 1 hinsichtlich seiner 6ffnenden Bewegung (Uhrzei-
gersinndrehung um die Achse 2) blockiert. Dadurch kann
der Betatigungshebel 1 nicht seine zur Auslésung des
Gesperres korrespondierende Position nach der Fig. 1C
einerseits bzw. entsprechend der Darstellung in der Fig.
3B andererseits erreichen. Das Gesperre bleibt folglich
unbeeinflusst bzw. der Sperrhebel 4 sorgt dafir, dass
das Gesperre bei den beschriebenen auftretenden Ver-
zbgerungskraften F unwirksam gesetzt wird.

[0043] Sobald die Verzdogerungskrafte F wegfallen,
sorgt die Feder 6 bzw. der freie Schenkel 6a der Spiral-
feder 6 dafiir, dass der Betatigungshebel 1 zuriickge-
schwenkt wird. Dann befindet sich der Kraftfahrzeugtir-
verschluss in seiner Ausgangsposition entsprechend der
Darstellung in den Fig. 1A und 3A, so dass prinzipiell
eine normale Tiréffnung maoglich ist.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugtirverschluss, mit einem Gesperre,
aufweisend eine Drehfalle und eine Sperrklinke, fer-
ner mit zumindest einem um eine Achse (2) ver-
schwenkbaren Betatigungshebel (1) zum Auslésen
des Gesperres, und mit einem um eine Achse (5)
verschwenkbaren Sperrhebel (4), welcher das Ge-
sperre zumindest bei auftretenden Verzdgerungs-
kraften (F) vorgegebener Grof3e und Richtung, bei-
spielsweise bei einem Unfall ("Crashfall"), unwirk-
sam setzt, indem der Betatigungshebel (1) von dem
Sperrhebel (4) im Crashfall blockiert wird, dadurch
gekennzeichnet, dass der Sperrhebel (4) eine an-
geschlossene Feder (6) aufweist, welche im Normal-
betrieb von dem den Sperrhebel (4) Ubergreifenden
Betatigungshebel (1), der im Kern Ianger als ein Ab-
stand zwischen der Achse (2) des Betatigungshe-
bels (1) und der Achse (5) des Sperrhebels (4) aus-
gebildet ist, zur Auslenkung des Sperrhebels (4) be-
aufschlagt und im Crashfall komprimiert wird.

2. Kraftfahrzeugtilrverschluss nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Sperrhebel (4) ei-
nen Anschlag (8) aufweist, gegen welchen der Be-
tatigungshebel (1) im Crashfall fahrt und hierdurch
blockiert wird.

3. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass der Betatigungs-
hebel (1) mit einem Ausleger (1a) ausgeristet ist,
welcher die Feder (6) am Sperrhebel (4) in einem
oberhalb der Achse (5) des Sperrhebels (4) ange-
ordneten Angriffspunkt (9) beaufschlagt.
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4. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass der Betatigungs-
hebel (1) eine Anschlagnase (7) aufweist, welche
mitdem Anschlag (8) am Sperrhebel (4) im Crashfall
wechselwirkt.

5. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der
Anschlag (8) am Sperrhebel (4) als abgewinkelte An-
schlagkontur (8) ausgebildet ist.

6. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Fe-
der (6) als von einem Bolzen (11) am Sperrhebel (4)
getragene Spiralfeder (6) ausgebildet ist.

7. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der
Sperrhebel (4) als um seine Achse (5) in grotenteils
horizontaler Richtung bewegbarer Horizontal-
Schwenkhebel ausgebildet ist.

8. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der
Betéatigungshebel (1) als um seine Achse (2) in ver-
tikaler Richtung bewegbarer Vertikal-Schwenkhebel
ausgebildet ist.

9. Kraftfahrzeugtirverschluss nach einem der Anspri-
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass ein zu-
satzlicher Ubertragungshebel (10) zwischen dem
Betéatigungshebel (1) und der Feder (6) vorgesehen
ist.

10. Kraftfahrzeugtirverschluss nach Anspruch 9, da-
durch gekennzeichnet, dass der Ubertragungshe-
bel (10) auf dem Sperrhebel (4) gelagert ist.

Claims

1. Motor vehicle door latch with a locking mechanism,
having a catch and a pawl, furthermore with at least
an activation lever (1) pivotable around an axis (2)
to trigger the locking mechanism, and with a locking
lever (4) pivotable around an axis (5) which disables
the locking mechanism, at least with delay forces (F)
occurring of a specified magnitude and direction, for
example in the case of a crash, by the activation
lever (1) being blocked by the locking lever (4) in the
case of a crash, characterized in that the locking
lever (4) has a connected spring (6) which in normal
operation acts on the activation lever (1) encompass-
ing the locking lever (4) which in essence is formed
longer than a distance between the axis (2) of the
activation lever (1) and the axis (5) of the locking
lever (4) to deflect the locking lever (4) and is com-
pressed in the case of a crash.
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Motor vehicle door latch according to claim 1, char-
acterized in that the locking lever (4) has a stop (8),
which the activation lever (1) travels against in the
case of a crash and is blocked hereby.

Motor vehicle door latch according to claim 1 or 2,
characterized in that the activation lever (1) is
equipped with a boom (1a) which acts on the spring
(6) on the locking lever (4) in a point of attack (9)
arranged above the axis (5) of the locking lever (4).

Motor vehicle door latch according to claim 2 or 3,
characterized in that the activation lever (1) has a
stop lug (7) which interacts with the stop (8) on the
locking lever (4) in the case of a crash.

Motor vehicle door latch according to one of the
claims 2 to 4, characterized in that the stop (8) on
the locking lever (4) is formed as an angled stop con-
tour (8).

Motor vehicle door latch according to one of the
claims 1 to 5, characterized in that the spring (8)
is formed as a spiral spring (6) borne by a bolt (11)
on the locking lever (4).

Motor vehicle door latch according to one of the
claims 1 to 6, characterized in that the locking lever
(4) is formed as a horizontal pivoting lever which can
be moved around its axis (5) in a largely horizontal
direction.

Motor vehicle door latch according to one of the
claims 1 to 7, characterized in that the activation
lever (1) is formed as a vertical pivoting lever which
can be moved around its axis (2) in a vertical direc-
tion.

Motor vehicle door latch according to one of the
claims 1 to 8, characterized in that an additional
transmission lever (10) is provided for between the
activation lever (1) and the spring (6).

Motor vehicle door latch according to claim 9, char-
acterized in that the transmission lever (10) is ac-
commodated on the locking lever (4).

Revendications

Fermeture de portiére de véhicule a moteur compor-
tant un dispositif d’encliquetage, comportant un pen-
ne rotatif et un cliquet de verrouillage, de plus avec
au moins un levier d’actionnement (1) pivotable
autour d’'un axe (2) pour déclencher le dispositif d’en-
cliguetage et d’'un levier de blocage (4) pivotable
autour d’'un axe (5) qui rend inefficace le dispositif
d’encliquetage au moins lors de I'apparition de for-
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ces de ralentissement (F) de taille et de direction
données par exempl lors d’'un accident (« cas de
collision »), le levier d’actionnement (1) étant bloqué
par le levier de blocage (4) en cas de collision ca-
ractérisée en ce que le levier de blocage (4) pré-
sente unressort (6) raccordé quiestsollicité enmode
normal par le levier d’actionnement (1) chevauchant
le levier de blocage (4) qui est formé dans le noyaux
de fagon plus longue qu’une distance entre I'axe (2)
du levier d’actionnement (1) et I'axe (5) du levier de
blocage (4) pour dévier le levier de blocage (4) et se
comprime en cas de collision.

Fermeture de portiére de véhicule a moteur selon la
revendication 1 caractérisée en ce que le levier de
blocage (4) présente une butée (8) contre laquelle
le levier d’actionnement (1) se dirige en cas de col-
lision et qui ainsi se bloque.

Fermeture de portiére de véhicule a moteur selon la
revendication 1 ou 2 caractérisée en ce que le levier
d’actionnement (1) est doté d’un bras (1a) qui solli-
cite le ressort (6) au levier de blocage (4) dans un
point d’attaque (9) placé au-dessus de I'axe (5) du
levier de blocage (4).

Fermeture de portiére de véhicule a moteur selon la
revendication 2 ou 3 caractérisée en ce que le levier
d’actionnement (1) présente un taquet de butée (7)
qui interagit avec la butée (8) au levier de blocage
(4) en cas de collision.

Fermeture de portiére de véhicule a moteur selon
'une des revendications 2 a 4 caractérisée en ce
que la butée (8) est formée au levier de blocage (4)
comme contour de butée (8) plié.

Fermeture de portiére de véhicule a moteur selon
'une des revendications 1 a 5 caractérisée en ce
que le ressort (6) estformé comme ressort hélicoidal
(6) porté au levier de blocage (4) par un boulon (11).

Fermeture de portiére de véhicule a moteur selon
'une des revendications 1 a 6 caractérisée en ce
que le levier de blocage (4) est formé comme levier
a pivotement horizontal mobile en grande partie en
direction horizontale autour de de son axe (5).

Fermeture de portiére de véhicule a moteur selon
'une des revendications 1 a 7 caractérisée en ce
que le levier d’actionnement (1) est formé comme
levier a pivotement vertical mobile en grande partie
en direction verticale autour de de son axe (2).

Fermeture de portiére de véhicule a moteur selon
'une des revendications 1 a 8 caractérisée en ce
qu’un levier de transmission (10) supplémentaire est
prévu entre le levier d’actionnement (1) et le ressort
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(6).

10. Fermeture de portiére de véhicule a moteur selon la
revendication 9 caractérisée en ce que le levier de
transmission (10) estlogé surle levier de blocage (4).
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