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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugtür-
schloss gemäß dem Oberbegriff des Anspruchs 1.
[0002] Durch Fliehkräfte bzw. entsprechende Massen-
sperren beaufschlagte Kraftfahrzeugschließsysteme
bzw. Kraftfahrzeugtürschlösser sind in vielfältiger Art und
Weise bekannt. Im Kern geht es darum, bei starken Be-
schleunigungen, wie sie beispielsweise im Crashfall auf-
treten, eine unbeabsichtigte Öffnung der mit dem fragli-
chen Kraftfahrzeugtürschloss ausgerüsteten Kraftfahr-
zeugtür zu verhindern. Nur so kann sichergestellt wer-
den, dass die im Kraftfahrzeug befindlichen Insassen
maximal geschützt werden und beispielsweise Sicher-
heitseinrichtungen wie Seitenairbags etc. in der Kraft-
fahrzeugtür ihre Wirkung zielgenau entfalten.
[0003] Man unterscheidet in der Praxis sogenannte ak-
tive und passive Systeme. Aktive Systeme zeichnen sich
dadurch aus, dass sowohl bei starker als auch bei gerin-
ger Beschleunigung der Schlosskinematik respektive
des Kraftfahrzeugtürschlosses und insbesondere des
Betätigungshebelwerkes eine Bewegung erfolgt, um ei-
ne gesicherte Funktionsfähigkeit über die gesamte Le-
bensdauer zu erzielen. Dagegen reagieren passive Sys-
teme nur bei ungewöhnlich starker Beschleunigung, das
heißt im Crashfall.
[0004] US 2011 0 254 287 A1, WO 2013 046 317 A1,
US 2012 0 110 920 A1, US 2013 0 015 670 A1 und US
2012 0 175 896 A1 beschreiben jeweils ein Kraftfahr-
zeugtürschloss gemäß dem Oberbegriff des Anspruchs
1.
[0005] Sämtliche bisher bekannten Fliehkraft- bzw.
Massensperren zur Verhinderung einer ungewollten Tür-
öffnung im Crashfall erfordern zusätzliche Bauteile, die
das Gewicht der Kraftfahrzeugtür und die Kosten erhö-
hen. So ist beispielsweise im Rahmen der EP 2 133 496
A2 der zugehörige Türaußengriff mit einem als Massen-
sperre dienenden schwenkbaren Sperrglied ausgerüs-
tet. Eine korrespondierende Handhabe lässt sich nur in
einer Freigabelage der Massensperre bzw. des
schwenkbaren Sperrgliedes betätigen. Im Crashfall wird
die Handhabe dagegen blockiert. Durch das notwendige
und relativ komplex aufgebaute Sperrglied wird nicht nur
die Masse des bekannten Türaußengriffes signifikant er-
höht, sondern sind auch nicht unerhebliche Kosten hier-
mit verbunden.
[0006] Zwar arbeitet auch das nach der DE 10 2010
049 393 A1 bekannte Kraftfahrzeugtürschloss mit einem
zusätzlichen Sperrelement. Dieses greift jedoch direkt
am Gesperre an und kann folglich kompakt und klein
aufgebaut werden. Außerdem wird das Betätigungshe-
belwerk nicht angetastet, so dass dessen Funktionssi-
cherheit keine Beeinträchtigung erfährt. Dafür wird je-
doch mit einem besonders massiv gearbeiteten Sperre-
lement gearbeitet, was insgesamt das Gewicht des be-
kannten Kraftfahrzeugtürschlosses erhöht.
[0007] Es kommt also insgesamt darauf an, nicht nur
die Funktionssicherheit des Sperrelementes über die ge-

samte Lebensdauer des Kraftfahrzeugtürschlosses zu
erhalten, sondern werden im bisherigen Stand der Tech-
nik letztlich keine überzeugenden Lösungen zur Verfü-
gung gestellt, die die an sich widerstreitenden Anforde-
rungen der sicheren Funktionalität in Verbindung mit ge-
ringem Gewicht und reduzierten Kosten vereinbaren.
Hinzu kommt, dass teilweise gesetzliche Anforderungen
vorschreiben, dass der Crashfall insbesondere bei ent-
riegeltem Kraftfahrzeugtürschloss beherrscht werden
muss. Hier setzt die Erfindung ein.
[0008] Vor diesem Hintergrund schlägt die Erfindung
den Gegenstand des unabhängigen Anspruchs vor. Vor-
teilhafte Ausführungsformen der Erfindung sind in den
abhängigen Ansprüchen beschrieben.
[0009] Die Erfindung ermöglicht ein Kraftfahrzeugtür-
schloss, bei dem bei einwandfreier Funktionalität Kosten
und Gewicht gegenüber bisherigen Ausgestaltungen re-
duziert sind.
[0010] Die Erfindung schlägt ein Kraftfahrzeugtür-
schloss vor, mit einem Gesperre, einem auf das Gesper-
re arbeitenden Betätigungshebelwerk, einem Sperrele-
ment, welches das Betätigungshebelwerk bei auftreten-
den Beschleunigungskräften vorgegebener Größe, bei-
spielsweise bei einem Unfall, unwirksam setzt, und mit
einem Kupplungshebel (13), wobei das Sperrelement als
von einer Verriegelungseinheit beaufschlagbarer Über-
tragungshebel zwischen dem Betätigungshebelwerk
und dem Gesperre ausgebildet ist; wobei die Verriege-
lungseinheit eine motorisch verschwenkbare Abtriebs-
scheibe umfasst, wobei die Verriegelungseinheit mittels
des Kupplungshebels auf den Übertragungshebel arbei-
tet; wobei der Kupplungshebel an die Abtriebsscheibe
gelenkig angeschlossen ist, wobei der Kupplungshebel
linear beweglich ist.
[0011] Im Regelfall befindet sich der Übertragungshe-
bel in seiner Position "verriegelt". Aus diesem Grund ist
die Auslegung vorzugsweise so getroffen, dass die Ver-
riegelungseinheit den Übertragungshebel motorisch in
der Position "verriegelt" blockiert. Hierzu dient der Kupp-
lungshebel.
[0012] Das heißt, die Funktionsstellung "verriegelt"
des erfindungsgemäßen Kraftfahrzeugtürschlosses wird
typischerweise so umgesetzt und realisiert, dass der oh-
nehin meistens in seiner Position "verriegelt" befindliche
Übertragungshebel mit Hilfe der Verriegelungseinheit in
dieser Position "verriegelt" motorisch blockiert wird. Et-
waige Bewegungen des Übertragungshebels zur Öff-
nung des Gesperres sind in dieser Stellung "verriegelt"
folglich nicht möglich.
[0013] Demgegenüber korrespondiert die Position
"entriegelt" der Verriegelungseinheit und folglich des er-
findungsgemäßen Kraftfahrzeugtürschlosses im Gan-
zen dazu, dass die Verriegelungseinheit dem Übertra-
gungshebel in der betreffenden Position "entriegelt" ei-
nen Freilauf ermöglicht. Das heißt, zur Realisierung der
Funktionsstellung "entriegelt" wird die Verriegelungsein-
heit bzw. der von der Verriegelungseinheit beaufschlagte
Kupplungshebel motorisch so verfahren, dass der Über-
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tragungshebel gegenüber dem Kupplungshebel einen
Freilauf ausführen kann. Demgegenüber sorgt der frag-
liche Kupplungshebel in der Position "verriegelt" dafür,
dass der Übertragungshebel blockiert wird.
[0014] Wie bereits erläutert, nimmt der Übertragungs-
hebel als Grundstellung bzw. Ruhestellung die Position
"verriegelt" an. Das hat zur Folge, dass eine sogenannte
Normalbetätigung den Übertragungshebel zunächst mit
Hilfe des Betätigungshebelwerkes in seine Stellung "ent-
riegelt" überführt. Hierbei wird der Übertragungshebel
mit dem Betätigungshebelwerk gekuppelt. Die weitere
Bewegung des Betätigungshebelwerkes bei dieser Nor-
malbetätigung eröffnet nun die Möglichkeit, dass die
Sperrklinke als Bestandteil des Gesperres mittelbar oder
unmittelbar mit Hilfe des Übertragungshebels von der
Drehfalle abgehoben wird. Das heißt, der Übertragungs-
hebel sorgt bei der Normalbetätigung für eine Gesperre-
öffnung. Hierzu korrespondiert eine turnusgemäße Be-
wegung des Sperrelementes bzw. erfindungsgemäß des
Übertragungshebels, so dass Festbackungen, Korrosi-
onen etc. nicht zu befürchten sind. Vielmehr wird die dau-
erhafte Funktionssicherheit des Übertragungshebels ge-
währleistet.
[0015] Hierzu trägt ergänzend auch der Umstand bei,
dass der Übertragungshebel mit Hilfe der Verriegelungs-
einheit beispielsweise von seiner Position "entriegelt" in
die Stellung "verriegelt" überführt werden kann. Dazu ar-
beitet die Verriegelungseinheit motorisch auf den Kupp-
lungshebel, welcher den Übertragungshebel ver-
schwenkt. Auch hierdurch wird eine regelmäßige Betä-
tigung des Sperrelementes bzw. erfindungsgemäß des
Übertragungshebels sichergestellt. Bei der Verriege-
lungseinheit kann es sich grundsätzlich um eine Zentral-
verriegelungseinheit handeln.
[0016] Im Crashfall vollführt das Betätigungshebel-
werk demgegenüber einen Leerlauf gegenüber dem
Übertragungshebel. Das heißt, im Crashfall verbleibt der
Übertragungshebel in seiner Funktionsstellung "verrie-
gelt". Es kommt also nicht dazu, dass das Betätigungs-
hebelwerk und der Übertragungshebel durch die zwi-
schen ihnen befindliche Kupplung mechanisch miteinan-
der verbunden werden. Vielmehr behält der Übertra-
gungshebel im Crashfall seine Position bei, wohingegen
das Betätigungshebelwerk demgegenüber verschwenkt.
Als Folge hiervon kann der Übertragungshebel das Ge-
sperre auch nicht mittelbar oder unmittelbar öffnen und
entfaltet folglich die gewünschte Sperrwirkung.
[0017] Wie bereits erläutert, überführt demgegenüber
das Betätigungshebelwerk bei einer Normalbetätigung -
im Gegensatz zum Crashfall - den Übertragungshebel in
die Position "entriegelt" zur Öffnung des Gesperres. Zu-
gleich kommt es bei dieser Normalbetätigung dazu, dass
das Betätigungshebelwerk mit dem Übertragungshebel
gekuppelt wird bzw. der Übertragungshebel gegenüber
dem Betätigungshebelwerk einkuppelt. Dadurch kann
das Betätigungshebelwerk mechanisch auf den Übertra-
gungshebel arbeiten und letztendlich bei seiner weiteren
Betätigung dafür sorgen, dass mit Hilfe des verschwenk-

ten Übertragungshebels das Gesperre mittelbar oder un-
mittelbar geöffnet wird.
[0018] Zu diesem Zweck sind das Betätigungshebel-
werk und der Übertragungshebel gelenkig miteinander
verbunden. Die an dieser Stelle realisierte Kupplung wird
dabei durch die gelenkige Verbindung einerseits und ei-
ne das Betätigungshebelwerk und den Übertragungshe-
bel miteinander verbindende Feder andererseits sicher-
gestellt. Bei der Feder mag es sich um eine Schenkelfe-
der handeln, die an einen die gelenkige Verbindung de-
finierenden (Gelenk-)Bolzen angeschlossen ist. Außer-
dem ist meistens noch ein Anschlag für den Übertra-
gungshebel vorgesehen. Dieser Anschlag mag in einem
Schlosskasten oder einem Schlossgehäuse ortsfest ge-
lagert sein.
[0019] Durch das Wechselspiel zwischen dem An-
schlag und der Feder zur federnden mechanischen
Kopplung zwischen dem Betätigungshebelwerk und dem
Übertragungshebel wird einerseits sichergestellt, dass
bei einer Normalbetätigung und folglich "langsamen" Be-
aufschlagung des Betätigungshebelwerkes der Übertra-
gungshebel dieser Bewegung folgen kann und dement-
sprechend im Vergleich zum Betätigungshebelwerk ein-
gekuppelt wird. Als Folge hiervon wird der Übertragungs-
hebel zunächst entriegelt und dann für die Öffnung des
Gesperres eingesetzt.
[0020] Andererseits führt eine "schnelle" Beaufschla-
gung des Betätigungshebelwerkes (im Crashfall) dazu,
dass die Federkräfte zur Kopplung des Betätigungshe-
belwerkes mit dem Übertragungshebel überwunden wer-
den und folglich das Betätigungshebelwerk den bereits
beschriebenen Freilauf gegenüber dem in seiner Stel-
lung "verriegelt" verbleibenden Übertragungshebel voll-
führt. Das ist die gewünschte Funktionalität zur Darstel-
lung der Crashsicherheit und um eine ungewollte Öff-
nung des Gesperres zu verhindern.
[0021] Schließlich hat es sich als besonders günstig
erwiesen, wenn ein Massenschwerpunkt des als Sperre-
lement und folglich Massensperre fungierenden Übertra-
gungshebels im Bereich seiner Drehachse angeordnet
ist. Hierbei geht die Erfindung zunächst von der Erkennt-
nis aus, dass der Übertragungshebel grundsätzlich
Schwenkbewegungen um die fragliche Drehachse voll-
führen kann. Dabei sind im Rahmen der Erfindung nur
bestimmte Schwenkbewegungen in Verbindung mit dem
ortsfesten Anschlag möglich, wie nachfolgend mit Bezug
zu der Figurenbeschreibung noch näher erläutert wird.
[0022] Da der Massenschwerpunkt des Übertragungs-
hebels im Bereich der Drehachse angeordnet ist, lässt
sich einerseits der Übertragungshebel besonders ein-
fach bzw. durch geringe Kräfte verschwenken und sind
andererseits massive Auslegungen des Übertragungs-
hebels entbehrlich. Denn solche massig aufgebauten
Massensperren werden typischerweise (nur) dort einge-
setzt, wo eine Verschiebung des Schwerpunktes von der
Drehachse weg bewusst erforderlich ist. Da jedoch er-
findungsgemäß der Massenschwerpunkt im Bereich der
Drehachse angeordnet ist, kann auf eine herkömmliche
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oder nahezu herkömmliche Auslegung des Übertra-
gungshebels zurückgegriffen werden, nämlich eine sol-
che, bei welcher Massenschwerpunkt und Drehachse in
etwa in Deckung sind, wie dies bei den meisten mehrar-
migen Schwenkhebeln der Fall ist. Tatsächlich ist der
Übertragungshebel als ein solcher mehrarmiger
Schwenkhebel ausgelegt.
[0023] Auf diese Weise verfügt das erfindungsgemäße
Kraftfahrzeugtürschloss zunächst einmal über ein im
Vergleich zum Stand der Technik deutlich verringertes
Gewicht. Denn das Sperrelement bzw. die Massensper-
re ist vorliegend als Übertragungshebel ausgelegt, der
seinerseits in Gestalt eines mehrarmigen Hebels mit
Massenschwerpunkt im Bereich seiner Drehachse aus-
geführt ist. Das heißt, zusätzlich angebrachte Massen,
eine besonders massive Auslegung etc. sind ausdrück-
lich nicht erforderlich.
[0024] Hinzu kommt, dass der erfindungsgemäße
Übertragungshebel bei einer Normalbetätigung ebenso
wie im Zuge der Verriegelung jeweils um seine Drehach-
se verschwenkt wird, also die Funktionssicherheit über
die gesamte Lebensdauer des Kraftfahrzeugtürschlos-
ses sicher gewährleistet werden kann. Als weiterer Vor-
teil ist zu nennen, dass der Übertragungshebel nur zur
Öffnung des Gesperres bei einer Normalbetätigung mit
dem Betätigungshebelwerk mechanisch durch Einkup-
peln verbunden wird. Das heißt, für einen Bediener er-
geben sich an dieser Stelle keine signifikant erhöhten
Betätigungskräfte, wie sie im Stand der Technik bei den
ansonsten eingesetzten aktiven Massensperren durch-
weg beobachtet werden. Zu dieser beschriebenen ge-
ringen Betätigungskraft trägt auch der Umstand bei, dass
erfindungsgemäß - wie beschrieben - auf eine massive
Auslegung des Sperrelementes bzw. Übertragungshe-
bels verzichtet werden kann.
[0025] Als weiterer und besonderer Vorteil ist zu nen-
nen, dass das Sperrelement bzw. der Übertragungshe-
bel gleichsam funktionell in das Kraftfahrzeugtürschloss
integriert ist, also kein separat anzufertigendes und zu-
sätzliches Bauteil darstellt. Vielmehr fungiert der Über-
tragungshebel vergleichbar einem Auslösehebel für das
Gesperre. Mehr noch, es ist sogar denkbar, dass der
Übertragungshebel insgesamt drei Funktionen über-
nimmt, nämlich die Funktion des Sperrelementes, die
Funktion des Auslösehebels für das Gesperre und
schließlich die Funktion eines Verriegelungshebels.
[0026] Denn in der Stellung "verriegelt" führt eine Be-
aufschlagung des Betätigungshebelwerkes sowohl in
der Normalbetätigung als auch im Crashfall jeweils nicht
dazu, dass das Gesperre geöffnet wird bzw. der Über-
tragungshebel - in seiner Funktion als Auslösehebel - die
Sperrklinke von der Drehfalle abhebt. Das stellt jeweils
die Verriegelungseinheit sicher, welche den Übertra-
gungshebel motorisch in der Position "verriegelt" blo-
ckiert. Befindet sich dagegen die Verriegelungseinheit in
der Stellung "entriegelt" und kann folglich der Übertra-
gungshebel einen Freilauf gegenüber dem Kupplungs-
hebel vollführen, so korrespondiert die Normalbetätigung

dazu, dass der Übertragungshebel gegenüber dem Be-
tätigungshebelwerk eingekuppelt wird und - als Auslöse-
hebel - bei einer weiteren Betätigung des Betätigungs-
hebelwerkes die Sperrklinke von der Drehfalle abhebt.
[0027] Das heißt, das Wirkprinzip der Massen- bzw.
Fliehkraftsperre respektive das damit verbundene
Sperrelement wird gleichsam in das Kraftfahrzeugtür-
schloss und vorliegend - wenn man so will - in eine dortige
Verriegelungshebelkette oder ein Verriegelungshebel-
werk integriert. Denn der Übertragungshebel reflektiert
letztendlich die Stellungen "entriegelt" und "verriegelt"
des erfindungsgemäßen Kraftfahrzeugtürschlosses im
Ganzen.
[0028] Durch diese integrierte Lösung und die Über-
tragung der Massensperre auf das Verriegelungshebel-
werk wird letztendlich auf ein zusätzliches und extra an-
zufertigendes sowie zu montierendes Sperrelement ver-
zichtet. Dadurch werden erhebliche Kosten eingespart
und lässt sich auch- das Gewicht des erfindungsgemä-
ßen Kraftfahrzeugtürschlosses gegenüber bisherigen
Ausführungsformen signifikant verringern. Darüber hin-
aus ist die Montage vereinfacht, weil die Anzahl der Bau-
teile reduziert werden konnte, was einen nochmaligen
Kostenvorteil nach sich zieht. In Verbindung mit der un-
verändert gegebenen und sicheren Funktionsweise auch
über die gesamte Lebensdauer des Kraftfahrzeugtür-
schlosses gesehen werden insgesamt besondere Vor-
teile erreicht.
[0029] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausführungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung näher erläutert; es zeigen:

Fig. 1 das erfindungsgemäße Kraftfahrzeug-
türschloss in einer detaillierten Über-
sicht,

Fig. 2A bis 2C den Gegenstand nach Fig. 1 in der
Stellung "entriegelt" sowie bei einer
Normalbetätigung,

Fig. 3A bis 3C den Gegenstand nach den Fig. 2A bis
2C im Crashfall und

Fig. 4A bis 4C das Kraftfahrzeugtürschloss nach Fig.
1 in seiner Position "verriegelt" und ei-
nen zugehörigen Funktionsablauf.

[0030] In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugtürschloss
dargestellt, welches auf die für die Erfindung wesentli-
chen Bauteile reduziert ist. Man erkennt zunächst einmal
ein Schlossgehäuse 1, bei dem es sich um einen
Schlosskasten und/oder einen Schlossdeckel handeln
kann und welches zur Lagerung und Aufnahme der nach-
folgend im Detail zu beschreibenden einzelnen Elemente
dient. Außerdem ist ein Gesperre 2, 3 realisiert, welches
sich in bekannter Art und Weise aus einer Drehfalle 2
und einer Sperrklinke 3 zusammensetzt. Die Drehfalle 2
ist drehbar auf einem eine Drehachse 4 definierenden
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Bolzen im Schlossgehäuse 1 gelagert. Vergleichbares
gilt für die Sperrklinke 3, welche drehbar von einem eine
weitere Drehachse 5 definierenden Bolzen im Schloss-
gehäuse 1 aufgenommen wird.
[0031] Auf das Gesperre 2, 3 arbeitet ein Betätigungs-
hebelwerk 6a, 6b. Im Ausführungsbeispiel setzt sich das
Betätigungshebelwerk 6a, 6b aus zwei gelenkig mitein-
ander verbundenen Hebelabschnitten 6a, 6b eines Au-
ßenbetätigungshebels 6a, 6b zusammen. Die Hebelab-
schnitte 6a, 6b sind - wie gesagt - gelenkig miteinander
über einen sie koppelnden Gelenkbolzen 7 miteinander
verbunden. An den Gelenkbolzen 7 ist eine Feder 8 an-
geschlossen.
[0032] Bei der Feder 8 handelt es sich um eine Schen-
kelfeder 8, die die beiden Hebelabschnitte 6a, 6b derart
miteinander verspannt oder federnd koppelt, dass mit
Hilfe der Feder 8 eine Kraft im Uhrzeigersinn bezüglich
des Gelenkbolzens 7 aufgebracht wird, wie ein entspre-
chender Pfeil in der Fig. 1 andeutet. Die Kraft der Feder
8 sorgt also letztendlich dafür, dass der Hebelabschnitt
6a auf den Hebelabschnitt 6b unter Verringerung des
zwischen ihnen aufgespannten Winkels zubewegt wird.
Ein Anschlag 10 für die Ruhelage des Betätigungshebel-
werkes 6a, 6b sorgt in diesem Kontext dafür, dass die
beiden Hebelabschnitte 6a, 6b in dieser Ruhelage wie
ein durchgängiger Hebel bzw. Außenbetätigungshebel
6a, 6b wirken.
[0033] Zur Beaufschlagung des Betätigungshebelwer-
kes 6a, 6b bzw. des Außenbetätigungshebels 6a, 6b ist
ein lediglich durch einen Pfeil angedeuteter Türaußen-
griff 9 vorgesehen. Bei dem Betätigungshebelwerk 6a,
6b kann es sich grundsätzlich auch um ein Innenbetäti-
gungshebelwerk anstelle des im Ausführungsbeispiel
dargestellten Außenbetätigungshebelwerkes handeln.
Dann ist der Außenbetätigungshebel 6a, 6b als Innen-
betätigungshebel ausgelegt. Das ist jedoch ebenso we-
nig und aus Gründen der Deutlichkeit gezeigt, wie die
weitere prinzipielle Vorgehensweise, nach welcher so-
wohl ein Innenbetätigungshebelwerk als auch ein Au-
ßenbetätigungshebelwerk bei solchen Kraftfahrzeugtür-
schlössern allgemein umgesetzt werden.
[0034] Zusätzlich zu diesem Betätigungshebelwerk
6a, 6b ist noch eine Verriegelungseinheit 11, 12 realisiert.
Die Verriegelungseinheit 11, 12 setzt sich aus einem
Elektromotor 11 und einer von dem Elektromotor 11 bzw.
seiner Abtriebswelle verschwenkbaren Abtriebsscheibe
12 zusammen. Mit Hilfe des Elektromotors 11 kann die
Abtriebsscheibe 12 in Rotationen im Uhrzeigersinn und
im Gegenuhrzeigersinn verschwenkt werden. Als Folge
hiervon lässt sich ein an die Abtriebsscheibe 12 gelenkig
angeschlossener Kupplungshebel 13 linear bewegen.
Dabei werden im Kern zwei verschiedene Grundstellun-
gen des Kupplungshebels 13 umgesetzt und definiert.
[0035] So gehört die Stellung des Kupplungshebels 13
in den Fig. 2A bis 2C und in den Fig. 3A bis 3C zur Funk-
tionsstellung "entriegelt" der Verriegelungseinheit 11, 12.
Dagegen korrespondiert die Stellung des Kupplungshe-
bels 13 in den Fig. 4A bis 4C und in der Fig. 1 zur Funk-

tionsstellung "verriegelt" der Verriegelungseinheit 11, 12.
In der Stellung "entriegelt" nach den Fig. 2A bis 2C und
3A bis 3C kann ein nachfolgend noch näher zu beschrei-
bender Übertragungshebel 14 einen Freilauf gegenüber
dem Kupplungshebel 13 vollführen. Dagegen wird der
betreffende Übertragungshebel 14 in der Position "ver-
riegelt" der Verriegelungseinheit 11, 12 nach den Dar-
stellungen in den Fig.1 und 4A bis 4C jeweils blockiert.
[0036] Bei dem zuvor bereits angesprochenen Über-
tragungshebel 14 handelt es sich im Rahmen der Erfin-
dung um ein Sperrelement 14, welches das Betätigungs-
hebelwerk 6a, 6b bei auftretenden Beschleunigungskräf-
ten F vorgegebener Größe, beispielsweise bei einem Un-
fall (Crashfall) unwirksam setzt. Der Crashfall ist in den
Fig. 3A bis 3C dargstellt. Hier erkennt man, dass die frag-
lichen Beschleunigungskräfte F das Betätigungshebel-
werk 6a, 6b zwar auslenken und von dem Anschlag 10
für die Ruhelage entfernen, dass solche Auslenkungen
des Betätigungshebelwerkes 6a, 6b jedoch zu einem
Freilauf des Betätigungshebelwerkes 6a, 6b gegenüber
dem in seiner Position verharrenden Übertragungshebel
14 korrespondieren, der folglich weder mittelbar noch un-
mittelbar das Gesperre 2, 3 öffnen kann, wie nachfolgend
noch näher erläutert wird.
[0037] Wie zuvor bereits beschrieben, fungiert erfin-
dungsgemäß der Übertragungshebel 14 als Sperrele-
ment 14 bzw. Massensperre und verhindert bei den auf-
tretenden Beschleunigungskräften F vorgegebener Grö-
ße, dass das Kraftfahrzeugtürschloss respektive eine da-
mit ausgerüstete Kraftfahrzeugtür ungewollt geöffnet
wird. Dazu ist das Sperrelement 14 nicht nur als Über-
tragungshebel 14 ausgelegt, sondern lässt sich der Über-
tragungshebel 14 auch von der Verriegelungseinheit 11,
12 beaufschlagen. Darüber hinaus ist der Übertragungs-
hebel 14 zwischen dem Betätigungshebelwerk 6a, 6b
und dem Gesperre 2, 3 angeordnet.
[0038] Im Ausführungsbeispiel fungiert der Übertra-
gungshebel 14 nicht nur als Sperrelement 14 bzw. Mas-
sensperre, sondern übernimmt letztlich auch die Funkti-
on eines Auslöseelementes bzw. Auslösehebels, näm-
lich dergestalt, dass mit seiner Hilfe mittelbar oder un-
mittelbar das Gesperre 2, 3 geöffnet werden kann. Dazu
ist der Übertragungshebel 14 in seinem entriegelten Zu-
stand und bei einer sogenannten Normalbetätigung des
Betätigungshebelwerkes 6a, 6b in der Funktionsabfolge
nach den Fig. 2A bis 2C am Ende der Bewegung in der
Lage, die Sperrklinke 3 von der Drehfalle 2 abzuheben,
wie dies in der Fig. 2C dargestellt ist.
[0039] Darüber hinaus stellt der Übertragungshebel 14
gleichsam einen Bestandteil einer Verriegelungshebel-
kette 11, 12, 13, 14 dar. Diese-Verriegelungshebelkette
11, 12, 13, 14 setzt sich aus der Verriegelungseinheit 11,
12, dem Kupplungshebel 13 und dem besagten Übertra-
gungshebel 14 zusammen. Folglich erklärt sich die ein-
leitend bereits beschriebene und praktisch dreifache
Funktionalität des Übertragungshebels 14 als Sperrele-
ment 14 bzw. Massensperre, als Auslösehebel für das
Gesperre 2, 3 und schließlich als Bestandteil der Verrie-
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gelungshebelkette 11, 12, 13, 14 und somit als eine Art
Verriegelungshebel.
[0040] Tatsächlich nimmt der Übertragungshebel 14
als Grundstellung die Position "verriegelt" ein. Diese
Grundstellung ist in den Fig. 1, 2A, 3A bis 3C und
schließlich 4A bis 4C dargestellt. Demgegenüber korre-
spondiert die Funktionsstellung nach den Fig. 2B und 2C
dazu, dass der Übertragungshebel 14 die Position "ent-
riegelt" einnimmt respektive einnehmen kann, weil bei
der in den Fig. 2A bis 2C dargestellten Funktionsabfolge
der Kupplungshebel 13 einen Freilauf des Übertragungs-
hebels 14 zulässt, wie nachfolgend noch näher erläutert
wird. Hier ist eine sogenannte Normalbetätigung darge-
stellt, bei welcher das Betätigungshebelwerk 6A, 6B den
Übertragungshebel 14 zunächst in die Position "entrie-
gelt" nach der Fig. 2B überführt und dann der gegenüber
dem Betätigungshebelwerk 6A, 6B eingekuppelte Über-
tragungshebel 14 letztendlich für die Öffnung des Ge-
sperres 2, 3 entsprechend der Darstellung nach der Fig.
2C sorgt.
[0041] Um dies insgesamt konstruktiv umsetzen zu
können, sind das Betätigungshebelwerk 6A, 6B bzw. der
Außenbetätigungshebel 6A, 6B und der Übertragungs-
hebel 14 gelenkig miteinander verbunden. Tatsächlich
ist an dieser Stelle ein weiterer Gelenkbolzen 15 reali-
siert. Außerdem eine Feder 16, die an dem Gelenkbolzen
15 angeordnet ist bzw. an den Gelenkbolzen 15 ange-
schlossen wird. Bei der Feder 16 handelt es sich um eine
Schenkelfeder 16. Mit Hilfe der Feder 16 werden der Au-
ßenbetätigungshebel 6a, 6b und der Übertragungshebel
14 derart mechanisch miteinander gekoppelt, dass die
Feder 16 eine in der Fig. 1 angedeutete Kraft im Gegen-
uhrzeigersinn bezüglich des Gelenkbolzens 15 erzeugt.
In der Darstellung nach Fig. 1 sorgt ein Anschlag 17 für
den Übertragungshebel 14 dafür, dass der Übertra-
gungshebel 14 seine dort gezeigte Ruhelage bzw. die
Stellung "verriegelt" beibehält und nicht durch die Kraft
der Feder 16 in Richtung auf den Außenbetätigungshe-
bel 6a, 6b im Gegenuhrzeigersinn um den Gelenkbolzen
15 als Drehachse 15 verschwenkt wird.
[0042] Schließlich erkennt man anhand der Fig. 1
noch, dass sich der Übertragungshebel 14 um eine Dreh-
achse 18 gegenüber dem Schlossgehäuse 1 verschwen-
ken lässt. Der Übertragungshebel 14 ist vorliegend als
dreiarmiger Hebel ausgelegt, wobei ein Anschlagarm
14a des Übertragungshebels 14 an dem Anschlag 15 in
der Ruhelage gemäß Fig. 1 anliegt. Der Auslösearm 14b
sorgt demgegenüber im Rahmen der Funktionsstellung
nach der Fig. 2C dafür, dass mit seiner Hilfe die Sperr-
klinke 3 von der Drehfalle 2 abgehoben wird bzw. das
Gesperre 2, 3 eine Öffnung bei einer Normalbetätigung
erfährt. Neben dem Anschlagarm 14a und dem Auslö-
searm 14b ist dann schließlich noch ein Dreharm 14c
des Übertragungshebels 14 vorgesehen, welcher die
Drehachse 18 definiert und auch den im Bereich der
Drehachse 18 vorgesehenen Schwerpunkt des Übertra-
gungshebels 14 aufweist.
[0043] Die Funktionsweise ist wie folgt. In den Fig. 2A

bis 2C ist der Bewegungsablauf bei einer Normalbetäti-
gung dargestellt. Bei dieser Normalbetätigung wird der
Außenbetätigungshebel 6a, 6b von einem Bediener der-
art (langsam) verschwenkt, dass der Bediener den
Türaußengriff 9 beaufschlagt und dadurch den Außen-
betätigungshebel 6a, 6b beim Übergang von der Fig. 2A
zur Fig. 2B um den Bolzen bzw. Gelenkbolzen 15 als
Drehachse 15 im Gegenuhrzeigersinn verschwenkt. Die
Verriegelungseinheit 11, 12 bzw. die gesamte Verriege-
lungskette 11, 12, 13, 14 befindet sich bei dieser Nor-
malbetätigung in ihrer Stellung "entriegelt", so dass als
Folge der Schwenkbewegung des Außenbetätigungshe-
bels 6a, 6b der Übertragungshebel 14 in das Betäti-
gungshebelwerk 6a, 6b einkuppelt.
[0044] Anders ausgedrückt, sorgt die vom Bediener
oder Benutzer eingeleitete Schwenkbewegung des Au-
ßenbetätigungshebels 6a, 6b im Gegenuhrzeigersinn
um die Achse 15 dafür, dass der Übertragungshebel 14
bei diesem Vorgang "mitgenommen" wird, weil der Au-
ßenbetätigungshebel 6a, 6b einerseits und der Übertra-
gungshebel 14 andererseits durch die in Richtung dieser
Gegenuhrzeigersinnbewegung vorgespannte Feder 16
miteinander mechanisch verbunden sind. Das heißt, der
Übertragungshebel 14 wird bei diesem Vorgang gegen-
über dem Betätigungshebelwerk 6a, 6b eingekuppelt.
[0045] Als Folge hiervon wird der Übertragungshebel
14 um seine Achse 18 ebenfalls im Gegenuhrzeigersinn
verschwenkt und verlässt seine Position "verriegelt" ent-
sprechend der Fig. 2A und geht demgegenüber in eine
Stellung "entriegelt" entsprechend der Fig. 2B über. Eine
solche Bewegung wird zugelassen, weil sich die Verrie-
gelungseinheit 11, 12 ebenfalls in ihrer Stellung "entrie-
gelt" befindet und der Kupplungshebel 13 einen entspre-
chenden Freilauf des Übertragungshebels 14 gegenüber
dem Kupplungshebel 13 bzw. einem dortigen Bolzen 13a
zulässt.
[0046] Die weitere Bewegung des Außenbetätigungs-
hebels 6a, 6b im Gegenuhrzeigersinn und die ebenfalls
hierdurch initiierte Gegenuhrzeigersinnbewegung des
Übertragungshebels 14 um die Achse 18 haben nun zur
Folge, dass der Anschlagarm 14a des Übertragungshe-
bels 14 an dem Anschlag 17 entlanggleitet und schlus-
sendlich eine weitere Schwenkbewegung des Außenbe-
tätigungshebels 6a, 6b dazu führt, dass der Übertra-
gungshebel 14 in der Funktionsstellung nach der Fig. 2C
infolge der Anlage am Anschlag 17 eine geringfügige
Schwenkbewegung im Uhrzeigersinn um die Achse 18
vollführt, welche dazu korrespondiert, dass die Sperrklin-
ke 3 von der Drehfalle 2 abgehoben wird. Das ist durch
einen entsprechenden Pfeil in der Fig. 2C dargestellt.
Das heißt, am Ende der Funktionsabfolge nach den Fig.
2A bis 2C im Zuge der Normalbetätigung und bei in Stel-
lung "entriegelt" befindlicher Verriegelungseinheit 11, 12
fungiert schlussendlich der Auslösearm 14b des Über-
tragungshebels 14 wie ein auf das Gesperre 2, 3 arbei-
tendes Auslöseelement respektive ein entsprechender
Auslösehebel.
[0047] In der Figurenabfolge nach den Fig. 3A bis 3C
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ist nun das Auftreten von Beschleunigungskräften F vor-
gegebener Größe, also der Crashfall in der Stellung "ent-
riegelt" der Verriegelungseinheit 11, 12 dargestellt. Das
heißt, das Kupplungselement 13 hat im Vergleich zu dem
Übertragungshebel 14 seine Position im Vergleich zu der
Funktionsabfolge nach den Fig. 2A bis 2C beibehalten.
Dadurch kann prinzipiell der Übertragungshebel 14 er-
neut einen Freilauf im Vergleich zu dem Kupplungshebel
13 vollführen, folglich seine in der Darstellung nach der
Fig. 3A eingenommene Grundstellung "verriegelt" ver-
lassen. Hierzu kommt es jedoch aus den nachfolgend
geschilderten Gründen nicht.
[0048] Denn die auftretenden Beschleunigungskräfte
F vorgegebener Größe bei einem Crashfall sorgen dafür,
dass erneut - wie bei einer Normalbetätigung - der Au-
ßenbetätigungshebel 6a, 6b bzw. das Betätigungshebel-
werk 6a, 6b eine Gegenuhrzeigersinnbewegung um die
Achse respektive in Bezug auf den Gelenkbolzen 15 voll-
führt. Bei diesem Vorgang ist jedoch der Übertragungs-
hebel 14 aufgrund seiner Massenträgheit nicht in der La-
ge, der schnellen Bewegung des Betätigungshebelwer-
kes bzw. des Außenbetätigungshebels 6a, 6b zu folgen.
Vielmehr verharrt der Übertragungshebel 14 aufgrund
seiner Massenträgheit in der Position "verriegelt" ent-
sprechend·der Fig. 3A. Das heißt, bei der Auslenkung
des Außenbetätigungshebels 6a, 6b beim Übergang zu
den Fig. 3B und 3C behält der Übertragungshebel 14
seine ursprünglich bereits eingenommene Position "ver-
riegelt" entsprechend der Fig. 3A bei.
[0049] Dadurch entfernt sich der Außenbetätigungs-
hebel 6a, 6b zwar von seinem Anschlag 10 für die Ru-
helage, ohne jedoch den Übertragungshebel 14 mitneh-
men zu können. Folglich ist auch der Auslösearm 14b
des Übertragungshebels 14 nicht in der Lage, mit der
Sperrklinke 3 in öffnendem Sinne wechselwirken zu kön-
nen, wie dies bei der maximalen Auslenkung des Betä-
tigungshebelwerkes 6a, 6b entsprechend der Darstel-
lung nach der Fig. 3C deutlich wird. Das heißt, es kommt
aufgrund der Massenträgheit des Sperrelementes bzw.
Übertragungshebels 14 dazu, dass das Betätigungshe-
belwerk 6a, 6b bei den auftretenden Beschleunigungs-
kräften F vorgegebener Größe unwirksam gesetzt wird,
vorliegend einen Freilauf gegenüber dem fraglichen
Sperrelement bzw. Übertragungshebel 14 vollführt.
[0050] In den Fig. 4A bis 4C ist schließlich das Szenario
dargestellt, bei dem sich die Verriegelungseinheit 11, 12
und folglich das Kraftfahrzeugtürschloss insgesamt in
der Position "verriegelt" befindet. In dieser Position wird
der Übertragungshebel 14 mit Hilfe des Kupplungshe-
bels 13 blockiert. Denn der Kupplungshebel 13 sorgt mit
seinem Bolzen 13a dafür, dass dieser Bolzen 13a den
Auslösearm 14b des Übertragungshebels 14 festhält und
dementsprechend der Übertragungshebel 14 in dieser
Stellung "verriegelt" keine Schwenkbewegungen im Ge-
genuhrzeigersinn vollführen kann, wie sie für die Entrie-
gelung und schließlich Öffnung des Gesperres 2, 3 ent-
sprechend der Funktionsabfolge nach den Fig. 2A bis
2C erforderlich wären.

[0051] Tatsächlich wird in der Stellung "verriegelt" der
Übertragungshebel 14 mit Hilfe einerseits des Anschla-
ges 17 für die Ruhelage des Übertragungshebels 14 und
andererseits mit Hilfe des Bolzens 13a an dem Kupp-
lungshebel 13 derart fixiert, dass der Übertragungshebel
14 nicht in die Position "entriegelt" durch eine Gegenuhr-
zeigersinnbewegung um seine Achse 18 verschwenkt
werden kann.
[0052] Als Folge hiervon führt eine Beaufschlagung
des Betätigungshebelwerkes bzw. Außenbetätigungs-
hebels 6a, 6b seitens eines Bedieners durch entspre-
chende Ziehbewegungen am Türaußengriff 9 erneut da-
zu, dass das Betätigungshebelwerk bzw. der Außenbe-
tätigungshebel 6a, 6b eine Leerbewegung gegenüber
dem Übertragungshebel 14 vollführt. Selbst wenn der
Außenbetätigungshebel 6a, 6b seinen maximalen Weg
absolviert hat, wie dies bereits in der Fig. 3C im Crashfall
dargestellt ist und die Fig. 4C zeigt, führt eine dann er-
folgende Uhrzeigersinndrehung des Übertragungshe-
bels 14 um seine Drehachse 18 nicht dazu, dass der
Auslösearm 14b des Übertragungshebels 14 in den Wirk-
bereich der Sperrklinke 3 gelangt oder gelangen kann.
[0053] Das heißt, diese auch am Ende der Normalbe-
tätigung in der Stellung "entriegelt" nach der Fig. 2C be-
obachtete Uhrzeigersinnbewegung des Übertragungs-
hebels 14 um die Drehachse 18 führt im Falle "verriegelt"
nicht dazu, dass der Auslösearm 14b gegen die Sperr-
klinke 3 fährt. Denn der Kupplungshebel 13 bzw. dessen
Bolzen 13a sorgt dafür, dass der Übertragungshebel 14
außerhalb des Wirkbereiches der Sperrklinke 3 gehalten
wird und folglich die in der Fig. 2C beim Öffnen des Ge-
sperres 2, 3 erfolgende Beaufschlagung der Sperrklinke
3 durch den Auslösearm 14b des Übertragungshebels
14 nicht stattfinden kann. Das heißt, es wird die übliche
Funktionalität "verriegelt" dargestellt und führt in diesem
Kontext das Betätigungshebelwerk 6a, 6b einen ge-
wünschten Leerhub aus.

Patentansprüche

1. Kraftfahrzeugtürschloss, mit einem Gesperre (2, 3),
einem auf das Gesperre (2, 3) arbeitenden Betäti-
gungshebelwerk (6a, 6b), einem Sperrelement (14),
welches das Betätigungshebelwerk (6a, 6b) bei auf-
tretenden Beschleunigungskräften (F) vorgegebe-
ner Größe, beispielsweise bei einem Unfall, unwirk-
sam setzt, und mit einem Kupplungshebel (13), wo-
bei das Sperrelement (14) als von einer Verriege-
lungseinheit (11, 12) beaufschlagbarer Übertra-
gungshebel (14) zwischen dem Betätigungshebel-
werk (6a, 6b) und dem Gesperre (2, 3) ausgebildet
ist; wobei die Verriegelungseinheit (11, 12) eine mo-
torisch verschwenkbare Abtriebsscheibe (12) um-
fasst, wobei die Verriegelungseinheit (11, 12) mittels
des Kupplungshebels (13) auf den Übertragungshe-
bel (14) arbeitet; dadurch gekennzeichnet, dass
der Kupplungshebel (13) an die Abtriebsscheibe
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(12) gelenkig angeschlossen ist, wobei der Kupp-
lungshebel (13) linear beweglich ist.

2. Kraftfahrzeugtürschloss nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Verriegelungseinheit
(11, 12) den Übertragungshebel (14) motorisch in
der Position "verriegelt" blockiert.

3. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der vorigen An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Ver-
riegelungseinheit (11, 12) dem Übertragungshebel
(14) in der Position "entriegelt" einen Freilauf ermög-
licht.

4. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der vorigen An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Be-
tätigungshebelwerk (6a, 6b) im Crashfall einen Leer-
lauf gegenüber dem Übertragungshebel (14) voll-
führt, der bei diesem Vorgang aufgrund seiner Mas-
senträgheit im Wesentlichen in seiner Stellung ver-
harrt.

5. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der vorigen An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Be-
tätigungshebelwerk (6a, 6b) bei einer Normalbetäti-
gung den Übertragungshebel (14) in die Position
"entriegelt" zur Öffnung des Gesperres (2, 3) über-
führt.

6. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der vorigen An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Be-
tätigungshebelwerk (6a, 6b) und der Übertragungs-
hebel (14) gelenkig miteinander verbunden sind.

7. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der vorigen An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der Über-
tragungshebel (14) gegenüber dem Betätigungshe-
belwerk (6a, 6b) mittels einer Feder (16) vorge-
spannt ist.

8. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der vorigen An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der Mas-
senschwerpunkt des Übertragungshebels (14) im
Bereich der Drehachse (18) des Übertragungshe-
bels (14) angeordnet ist.

Claims

1. Motor vehicle door latch, with a locking mechanism
(2, 3), with an operating lever system (6a, 6b) work-
ing on the locking mechanism (2, 3) with a locking
element (14), which disables the operating lever sys-
tem (6a, 6b) with occurring acceleration forces (F)
of a specified magnitude, for example in the case of
an accident, and with a coupling lever (13), whereby
the locking element (14) is formed as a transfer lever
(14) impingeable by a locking unit (11, 12) between

the operating lever system (6a, 6b) and the locking
mechanism (2, 3);
whereby the locking unit (11, 12) comprises a me-
chanically pivotable driver disk (12),
whereby the locking unit (11, 12) works on the trans-
fer lever (14) by means of a coupling lever (13);
characterized in that the coupling lever (13) is con-
nected in a hinged way to the drive disk (12), whereby
the coupling lever (13) can move in a linear manner.

2. Motor vehicle door latch according to claim 1, char-
acterized in that the locking unit (11,12) mechani-
cally blocks the transfer lever (14) in the "locked"
position.

3. Motor vehicle door latch according to one of the pre-
vious claims, characterized in that the locking unit
(11, 12) enables a freewheel for the transfer lever
(14) in the "unlocked" position.

4. Motor vehicle door latch according to one of the pre-
vious claims, characterized in that the operating
lever system (6a, 6b) in the case of a crash accom-
plishes idling vis-à-vis the transfer lever (14) which
in this process, due to its mass inertia, predominantly
remains in its position.

5. Motor vehicle door latch according to one of the pre-
vious claims, characterized in that the operating
lever system (6a, 6b) during normal operating trans-
fers the transfer lever (14) into the "unlocked" posi-
tion for opening the locking mechanism (2, 3).

6. Motor vehicle door latch according to one of the pre-
vious claims, characterized in that the operating
lever system (6a, 6b) and the transfer lever (14) are
connected to one another in a hinged way.

7. Motor vehicle door latch according to one of the pre-
vious claims, characterized in that the transfer lever
(14) is pre-tensioned vis-à-vis the operating lever
system (6a, 6b) by means of a spring (16).

8. Motor vehicle door latch according to one of the pre-
vious claims, characterized in that the center of
mass of the transfer lever (14) is arranged in the area
of the rotational axis (18) of the transfer lever (14).

Revendications

1. Serrure de porte de véhicule à moteur, comprenant
un mécanisme de verrouillage (2, 3), un mécanisme
(6a, 6b) à levier d’actionnement agissant sur le mé-
canisme de verrouillage (2, 3), un élément de ver-
rouillage (14) qui rend le mécanisme (6a, 6b) à levier
d’actionnement inopérant lorsque surviennent des
forces d’accélération (F) d’une ampleur spécifiée,
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par exemple lors d’un accident, et comprenant un
levier d’accouplement (13), sachant que l’élément
de verrouillage (14) est configuré comme levier de
transmission (14), pouvant être mis sous contrainte
par une unité de verrouillage (11, 12), entre le mé-
canisme (6a, 6b) à levier d’actionnement et le mé-
canisme de verrouillage (2, 3) ;
sachant que l’unité de verrouillage (11, 12) com-
prend une poulie de sortie (12) pouvant pivoter de
manière motorisée,
sachant que l’unité de verrouillage (11, 12) agit au
moyen du levier d’accouplement (13) sur le levier de
transmission (14) ;
caractérisée en ce que le levier d’accouplement
(13) est raccordé de manière articulée à la poulie de
sortie (12), sachant que le levier d’accouplement
(13) est déplaçable de façon linéaire.

2. Serrure de porte de véhicule à moteur selon la re-
vendication 1, caractérisée en ce que l’unité de ver-
rouillage (11, 12) bloque de façon motorisée le levier
de transmission (14) sur la position « verrouillé ».

3. Serrure de porte de véhicule à moteur selon l’une
des revendications précédentes, caractérisée en
ce que l’unité de verrouillage (11, 12) permet au le-
vier de transmission (14) de se déplacer librement
lorsqu’en position « déverrouillé ».

4. Serrure de porte de véhicule à moteur selon l’une
des revendications précédentes, caractérisée en
ce que le mécanisme (6a, 6b) à levier d’actionne-
ment exécute, en cas d’accident, une marche à vide
par rapport au levier de transmission (14), lequel au
cours de cette opération demeure pour l’essentiel
sur sa position en raison de son inertie de masse.

5. Serrure de porte de véhicule à moteur selon l’une
des revendications précédentes, caractérisée en
ce que le mécanisme (6a, 6b) à levier d’actionne-
ment transfère, lors d’un actionnement normal, le
levier de transmission (14) sur la position
« déverrouillé » pour ouvrir le mécanisme de ver-
rouillage (2, 3).

6. Serrure de porte de véhicule à moteur selon l’une
des revendications précédentes, caractérisée en
ce que le mécanisme (6a, 6b) à levier d’actionne-
ment et le levier de transmission (14) sont reliés entre
eux de manière articulée.

7. Serrure de porte de véhicule à moteur selon l’une
des revendications précédentes, caractérisée en
ce que le levier de transmission (14) est précon-
traint, par rapport au mécanisme (6a, 6b) à levier
d’actionnement, au moyen d’un ressort (16).

8. Serrure de porte de véhicule à moteur selon l’une

des revendications précédentes, caractérisée en
ce que le centre de gravité de la masse du levier de
transmission (14) est situé dans la zone de l’axe de
rotation (18) du levier de transmission (14).
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