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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-
Schloss, insbesondere Kraftfahrzeug-Turschloss, mit ei-
nem Gesperre aus im Wesentlichen Drehfalle und Sperr-
klinke, ferner mit einer Sicherungseinrichtung, beispiels-
weise einer Zentralverriegelungseinrichtung und/oder ei-
ner Diebstahlsicherungseinrichtung und/oder einer Kin-
dersicherungseinrichtung, und mit einem Notbetati-
gungselement fir die Sicherungseinrichtung, wobei die
Sicherungseinrichtung wenigstens einen ersten Siche-
rungshebel aufweist, welcher sowohl von einem ersten
motorischen Antrieb als auch einem Notbetatigungshe-
bel als Bestandteil des Notbetatigungselementes beauf-
schlagbar ist.

[0002] Beidem Kraftfahrzeug-Schloss handelt es sich
typischerweise um ein Kraftfahrzeug-Turschloss, also
ein Kraftfahrzeug-Schloss, welches an oder in einer
Kraftfahrzeugtir, einer Kraftfahrzeugklappe, einer Kraft-
fahrzeugheccklappe, einer Kraftfahrzeugfronthaube etc.
angebracht ist. Daneben umfasst der Begriff Kraftfahr-
zeug-Schloss im Rahmen der Erfindung auch Schlésser
in oder an Kraftfahrzeugen beispielsweise in Verbindung
mit einer Sitzverriegelung einer Tankklappenverriege-
lung etc. Typischerweise geht es jedoch um ein Kraft-
fahrzeug-Tirschloss.

[0003] Solche Kraftfahrzeug-Tirschlésser verfligen
im Allgemeinen tiber eine Sicherungseinrichtung. Beider
Sicherungseinrichtung kann es sich um eine Zentralver-
riegelungseinrichtung handeln, mit deren Hilfe samtliche
Kraftfahrzeug-Turschldsser eines zugehorigen Kraft-
fahrzeuges verriegelt werden, und zwar derart, dass eine
Betatigung von auBen her nicht mdéglich ist, allerdings
nach wie vor die zugehdrige Kraftfahrzeugtir von innen
her gedffnet werden kann. Demgegeniiber sorgt eine
Diebstahlsicherungseinrichtung daftr, dass in der Posi-
tion "EIN" weder eine Innenbetatigung noch Auflenbeta-
tigung zugelassen wird. Bei einer Kindersicherungsein-
richtung sind dagegen lediglich hintere Seitentiiren des
Kraftfahrzeuges von innen her verriegelt, kdnnen also
nicht von innen her gedffnet werden. Eine Offnung von
aullen her ist allerdings nach wie vor mdglich.

[0004] Die Sicherungseinrichtung verfiigt Gber den
ersten Sicherungshebel, der im Regelfall mit dem moto-
rischen Antrieb bzw. einem ersten motorischen Antrieb
beaufschlagt wird. Dadurch lasst sich die Sicherungsein-
richtung typischerweise in ihre beiden Funktionsstellun-
gen "EIN" oder auch "AUS" Gberfihren. Das kann bei-
spielsweise mit Hilfe einer Fernbedienung zur Ansteue-
rung des motorischen Antriebes vorgenommen werden.
Um bei einem Ausfall der Sicherungseinrichtung den-
noch die zugehorige Kraftfahrzeug-Tur 6ffnen zu kénnen
und einen Zugang zu ermodglichen, ist das Notbetati-
gungselement vorgesehen.

[0005] Mit Hilfe des Notbetatigungselementes lasst
sich die Sicherungseinrichtung zumindest von ihrer Po-
sition "AUS" in die Stellung "EIN" manuell tberfihren.
Dann handelt es sich bei dem Notbetatigungselement
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um ein Notéffnungselement. Grundsatzlich kann das
Notbetatigungselementaber auch dafiir sorgen, dass die
Sicherungseinrichtung eingelegt wird, das heif3tvonihrer
Position "AUS" in die Stellung "EIN" Gberfihrt wird. Dann
ist das Notbetatigungselement als Notverriegelungsele-
ment ausgelegt.

[0006] Beim gattungsbildenden Stand der Technik
nach der EP 2 913 463 B1 oder auch gemaR der EP 2
112 306 B1 sind ein erstes Verriegelungselement und
ein zweites Verriegelungselement realisiert, die jeweils
mit Hilfe eigener motorischer Antriebe, namlich einem
ersten motorischen Antrieb und einem zweiten motori-
schen Antrieb beaufschlagt werden kénnen. AuRerdem
ist zusatzlich ein manuell betatigbarer Verriegelungs-
knopf realisiert, der tiberwiegend die Funktion des Not-
betatigungselementes Ubernimmt oder Ubernehmen
kann.

[0007] Im weiteren Stand der Technik nach der WO
2017/050320 A1 wird vergleichbar vorgegangen. Hier
gehtesum eine Betatigungseinrichtung, welche miteiner
Diebstahlssicherungseinrichtung, einer Zentralverriege-
lungseinrichtung, einer Kindersicherungseinrichtung so-
wie einer Betatigungseinrichtung fiir das Offnen des Ge-
sperres ausgerustet ist. Die Diebstahlsicherungseinrich-
tung umfasst einen Diebstahlsicherungshebel, der tber
einen eigenen elektrischen Antrieb verschwenkt werden
kann. Die Zentralverriegelungseinrichtung ist mit einem
weiteren Zentralverriegelungshebel ausgeriistet, der
Uber einen eigenen elektrischen Antrieb verfiigt. Um ei-
nen kompakten Aufbau zur Verfligung zu stellen, sind
der Diebstahlsicherungshebel und der Zentralverriege-
lungshebel auf einer gemeinsamen Achse drehbar ge-
lagert. Das hat sich grundséatzlich bewahrt.

[0008] Bei dem Kraftfahrzeug-Tirschloss entspre-
chend der DE 10 2005 052 190 A1 sind ebenfalls zwei
Antriebsmotoren realisiert, und zwar einerseits ein Ver-
riegelungsmotor und andererseits ein Diebstahlssiche-
rungs- bzw. Kindersicherungsmotor. Der Verriegelungs-
motor arbeitet auf einen Zentralverriegelungshebel, wo-
hingegen der Diebstahlsicherungs-/Kindersicherungs-
motor einen Verriegelungshebel beaufschlagt. Wie im
zuvor beschriebenen Fall sind der Zentralverriegelungs-
hebel und der Verriegelungshebel um eine gemeinsame
Achse verschwenkbar gelagert.

[0009] Ausden Dokumenten WO 2013/170363 A1,DE
198 14 003 C1, DE 299 13 464 U1, GB 2 458 574 A sind
gattungsgemaRe Schlésser bekannt.

[0010] Bei der SchlieRReinrichtung gemafl der DE 197
56 266 A1 wird erneut auf zwei Elektromotoren fur zu-
gehdrige Schneckengetriebe zuriickgegriffen. Die bei-
den Schneckengetriebe sind erneut achsgleich gelagert.
[0011] ImHinblick aufein Notbetatigungselementbzw.
die Auslegung eines Kindersicherungshebels ist dann
auch noch die DE 10 2014 114 347 A1 zu nennen. In
diesem Fall wird der Kindersicherungshebel durch eine
Feder beaufschlagt, wobei der Kindersicherungshebel
und die Feder als Baueinheit ausgebildet sind. Dadurch
Iasst sich der konstruktive Aufwand bei der Realisierung
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der Kindersicherungseinrichtung gegeniber bisherigen
Ausfiihrungsformen verringern.

[0012] Der Stand der Technik hat sich grundsatzlich
bewahrt, wenn es darum geht, zwei oder mehr Siche-
rungseinrichtungen zu kombinieren und zugleich einen
kompakten Aufbau zur Verfiigung zu stellen. Tatsachlich
lehren hierzu insbesondere die DE 10 2005 052 190 A1
ebenso wie die WO 2017/050320 A1 ubereinstimmend
eine Anordnung, bei welcher ein erster Sicherungshebel
und ein zweiter Sicherungshebel auf einergemeinsamen
Achse drehbar gelagert werden kénnen. Hierbei handelt
es sich im Rahmen der vorgenannten PCT-Anmeldung
beispielhaft um einen Diebstahlsicherungshebel und ei-
nen Zentralverriegelungshebel. Allerdings fehlen in die-
sem Zusammenhang konstruktiv einfach aufgebaute
und zuverlassig funktionierende Lésungen fiir ein zu-
satzliches Notbetatigungselement. Denn dieses Notbe-
tatigungselement muss letztlich der koaxialen Anord-
nung der beiden Sicherungshebel Rechnung tragen und
dennoch fiir eine einwandfreie manuelle Beaufschla-
gung sorgen. Hier will die Erfindung insgesamt Abhilfe
schaffen.

[0013] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, ein derartiges Kraftfahrtzeug-Schloss und ins-
besondere Kraftfahrzeug-Turschloss so weiterzuentwi-
ckeln, dass eine einfache und funktionsgerechte Notbe-
tatigung zur Verfligung gestellt wird.

[0014] Zur Lésung dieser Problemstellung schlagt die
Erfindung bei einem gattungsgemaRen Kraftfahrzeug-
Schloss und insbesondere Kraftfahrzeug-Turschloss
vor, dass der erste Sicherungshebel zu seiner Positio-
nierung eine Feder aufweist, wobei der Sicherungshebel
einen Anschlag fiir das Notbetatigungselement aufweist,
wobei der Anschlag mit einem Zapfen des Notbetati-
gungselementes wechselwirkt, wobei die Sicherungs-
einrichtung Uber zwei Sicherungshebel verfiigt, namlich
ein erster Sicherungshebel und ein zweiter Sicherungs-
hebel, wobei der erste Sicherungshebel als Diebstahlsi-
cherungshebel ausgefiihrt ist und wohingegen es sich
bei dem zweiten Sicherungshebel um einen Zentralver-
riegelungshebel handelt, wobei beide Sicherungshebel
koaxial um eine Drehachse gelagert sind, wobei zwei
motorische Antriebe realisiert sind, wobei der erste An-
trieb dabei aufden ersten Sicherungshebel arbeitet, wah-
rend der zweite Antrieb mit dem zweiten Sicherungshe-
bel wechselwirkt, wobei es sich bei dem ersten motori-
schen Antrieb um einen Diebstahlsicherungsantrieb han-
delt, mit dessen Hilfe der Diebstahlsicherungshebel
Schwenkbewegungen um seine Achse bzw. die Dreh-
achse vollfihren kann, wobei der zweite motorische An-
trieb bzw. Zentralverriegelungsantrieb (8) demgegen-
Uber dafur sorgt, dass der Zentralverriegelungshebel
ebenfalls zu Schwenkbewegungen um die gemeinsame
Drehachse beaufschlagt wird.

[0015] Indiesem Zusammenhangkdnnen dererste Si-
cherungshebel einerseits und die Feder andererseits ge-
trennt ausgelegt werden und beispielsweise aus ver-
schiedenen Werkstoffen bestehen. Es hat sich jedoch
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bewahrt, wenn der erste Sicherungshebel und die Feder
materialeinheitlich aus beispielsweise Kunststoff ausge-
bildetsind. Dadurchlassen sich die Fertigungs-und Mon-
tagekosten deutlich reduzieren. AufRerdem ist die Aus-
legung meistens so getroffen, dass der erste Sicherungs-
hebel eine Fuhrungsnut fiir einen Gehausezapfen auf-
weist. Der Gehausezapfen ist meistens an ein Schloss-
gehause als Bestandteil des Kraftfahrzeug-Schlosses
angeformt. Da das Schlossgehause typischerweise aus
Kunststoff gefertigt wird, besteht der Gehausezapfen
ebenfalls regelmaRig aus Kunststoff und kann unschwer
an dem fraglichen Schlossgehause definiert werden. Es
werden hierdurch giinstige Reibverhaltnisse Kunststoff-
Kunststoff zwischen einerseits dem Gehausezapfen und
andererseits dem ersten Sicherungshebel zur Verfligung
gestellt.

[0016] Es hat sich bewahrt, wenn die Flihrungsnut im
Bereich jeweiliger Endlagen des ersten Sicherungshe-
bels querschnittvergroRert ausgebildet ist. Durch diese
QuerschnittsvergréfRerung wird eine besonders feinfuh-
lige und eindeutige Positionierung des Sicherungshebels
zur Verfigung gestellt. Denn die QuerschnittsvergroRe-
rung im Bereich der beiden Endlagen der Fihrungsnut
sorgt dafiir, dass der die Fihrungsnut durchgreifende
Gehausezapfen in der jeweiligen Endlage gehalten wird
und aus der Endlage nur mit einer mehr oder minder
ausgepragten Kraft heraus bewegt werden kann.
[0017] Eine solche definierte Positionierung des Si-
cherungshebels ist sowohl fiir den motorischen Betrieb
als auch den Betrieb mitdem Notbetatigungselement von
besonderer Bedeutung. Denn die sichere Einnahme bei-
spielsweise der Funktionsstellung "Diebstahlsicherung
EIN" ist von besonderer Bedeutung, um sicherzustellen,
dass das zugehorige Kraftfahrzeug auch zuverlassig
diebstahlgesichert ist. Der Riickgriff auf die dem Siche-
rungshebel zugeordnete Feder unterstiitzt nun jeweils
die Einnahme sowohl der zuvor angesprochenen Posi-
tion mit eingelegter Diebstahlsicherung als auch die Si-
tuation, in welcher die Diebstahlsicherung im Beispielfall
ausgelegt ist, also die Funktionsstellung "Diebstahlsi-
cherung AUS". Das heif’t, das System aus dem Gehau-
sezapfen und der Feder der jeweils im Bereich der End-
lagen querschnittsvergréfRerten Fihrungsnut stellt si-
cher, dass die genannten beiden Endlagen jeweils stabil
und reproduzierbar eingenommen werden. Das ist nicht
nur fir die motorische Betatigung des Sicherungshebels
von besonderer Bedeutung.

[0018] Sondern auch die einwandfreie Notbetatigung
mit Hilfe des Notbetatigungselementes setzt voraus,
dass in diesem Fall ein Bediener durch eine manuelle
Beaufschlagung des Notbetatigungselementes eine
gleichsam taktile Rickmeldung tber den Wechsel von
der einen Endlage zur anderen Endlage erhélt. Das
driickt sich in einer zunachst ansteigenden und dann ab-
fallenden Betatigungskraft bei einem Vorgang der Not-
betatigung aus, beispielsweise im Zuge einer Not6ffnung
des Kraftfahrzeug-Schlosses.

[0019] Um dies im Detail realisieren und umsetzen zu



5 EP 4 112 851 B1 6

kénnen, wird die Flihrungsnut in ihrer Langserstreckung
einerseits von einer in Bezug auf eine Drehachse des
Sicherungshebels radial inneren Anschlagwand und an-
dererseits einer radial dufReren Federwand als Feder be-
grenzt. Das heil’t, die langserstreckte Fiihrungsnut ver-
fugt Uber zwei Ladngswande, namlich die radial innere
Anschlagwand und die radial dufRere Federwand. Dabei
sind die Anschlagwand und die Federwand im Allgemei-
nen jeweils bogenférmig im Vergleich zur Drehachse fiir
den Sicherungshebel ausgebildet.

[0020] AuRerdem ist die Auslegung zusatzlich noch
vorteilhaft so getroffen, dass die Federwand im Bereich
derbeiden Endlagen des Sicherungshebels im Vergleich
zu einem Verbindungsbereich zwischen den beiden End-
lagen materialverstarkt ausgebildet ist. Durch diese un-
terschiedliche Materialdicke bzw. Materialstarke der Fe-
derwand wird ihre Federwirkung unterstitzt bzw. grund-
satzlich eingestellt. Hierbei geht die Erfindung von der
Erkenntnis aus, dass der in die Fihrungsnut eintauchen-
de Gehausezapfen die Federwand im Bereich der End-
lagen mit der dort realisierten Materialverstarkung der
Federwand nur geringfligig elastisch verformen kann.
Demgegentiber lasst der die beiden Endlagen miteinan-
der koppelnde Verbindungsbereich der Federwand eine
demgegeniiber vergréRerte elastische Verformung mit
Hilfe des innerhalb der Fiihrungsnut wandernden Ge-
hausezapfens bei einer Verstellung des Sicherungshe-
bels zu. Diese gréRere Verformung wird dadurch erreicht
und zur Verfliigung gestellt, dass der Verbindungsbereich
im Vergleich zu den beiden Endlagen tiber eine geringere
Materialstarke der Federwand verflgt.

[0021] Dadurch kommtes automatisch und gleichsam
zwangslaufig dazu, dass der Gehdusezapfen im Bereich
der beiden Endlagen innerhalb der Fihrungsnut fixiert
wird, weil die materialstarke Federwand in diesem Be-
reich fur eine hohe Klemmkraft sorgt. Demgegeniber
lasst sich der Verbindungsbereich zwischen den beiden
Endlagen problemlos iberwinden, weil hier die Materi-
alstarke der Federwand geringer ist. Jedenfalls korres-
pondiert dies zu einer ansteigenden Betatigungskraft der
Schwenkbewegung des Sicherungshebels beim Verlas-
sen der Endlage. Die Federkraft sinkt im Verbindungs-
bereich zwischen den beiden Endlagen, so dass der be-
treffende Zapfen federunterstitzt in die Endlage tber-
fihrt wird.

[0022] DerSicherungshebelverfiigt zusatzlich tber ei-
nen Anschlag fiir den Notbetatigungshebel bzw. das Not-
betatigungselement. Weil der Sicherungshebel im Allge-
meinen aus Kunststoff hergestellt und als Kunststoff-
spritzgussteil ausgebildet ist, Iasst sich der Anschlag un-
schwer an den Sicherungshebel anformen. Der An-
schlag wechselwirkt im Allgemeinen mit einem Zapfen
am Notbetatigungshebel. Dabei ist die Auslegung vor-
teilhaft so getroffen, dass der Zapfen senkrecht gegen-
Uber dem langserstreckten Notbetatigungshebel vor-
kragt.

[0023] Auf diese Weise kann der Zapfen eine Offnung
in einem koaxialen zum ersten Sicherungshebel gela-
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gerten zweiten Sicherungshebel durchgreifen. Anders
ausgedrickt, verfugt die Sicherungseinrichtung nach
vorteilhafter Ausgestaltung regelmafig nicht nur tber
den ersten Sicherungshebel, sondern ist zusatzlich
meistens auch ein zweiter Sicherungshebel realisiert.
Der erste Sicherungshebel mag als Diebstahlsiche-
rungshebel ausgebildet sein, wohingegen es sich bei
dem zweiten Sicherungshebel um einen Zentralverrie-
gelungshebel handelt oder handeln kann. Beide Siche-
rungshebel sind mit einem zugehdrigen motorischen An-
trieb ausgerustet, ndmlich dem ersten motorischen An-
trieb als Diebstahlsicherungsantrieb und dem zweiten
motorischen Antrieb als Zentralverriegelungsantrieb.
[0024] Da die beiden Sicherungshebel, also der Dieb-
stahlsicherungshebel und der Zentralverriegelungshe-
bel im Allgemeinen koaxial, das heilt achsgleich zuein-
ander im Gehause gelagert sind, erfordert nun eine Not-
betatigung des Diebstahlsicherungshebels im Beispiel-
fall, dass der Zapfen am Notbetatigungshebel die Off-
nung an dem meistens oberhalb des Diebstahlsiche-
rungshebels gelagerten Zentralverriegelungshebel
durchgreift und auch durchgreifen kann. Erst hierdurch
ist sichergestellt, dass der Zapfen an dem Notbetati-
gungshebel mit dem Anschlag am ersten Sicherungshe-
bel bzw. Diebstahlsicherungshebel wechselwirken kann.
[0025] ZurBeaufschlagung des Notbetatigungshebels
ist im Allgemeinen eine Betatigungsnuss vorgesehen.
Die Betatigungsnuss istdrehbarin dem Schlossgehause
gelagert. Die Betatigungsnuss mag Uber einen Betati-
gungsschlitz verfligen. Auf diese Weise kann uber die
Betatigungsnuss auch ein relativ lang ausgelegter Not-
betatigungshebel eingesetzt werden, um den Siche-
rungshebel wirksam beaufschlagen zu kénnen. Denn
hierfiir sorgt die einwandfreie Positionierung des Siche-
rungshebels infolge des Wechselspiels zwischen dem
Gehausezapfen und der Fihrungsnut. Dabei ist der Ge-
hausezapfen vorteilhaft elliptisch oder angenahert ellip-
tisch geformt, so dass er zuséatzlich die Funktion eines
Anschlages fur den Sicherungshebel tibernehmen kann.
[0026] Im Ergebnis wird ein Kraftfahrzeug-Schloss zur
Verfigung gestellt, bei dem zunachst einmal eine ein-
wandfreie sowohl motorische als auch manuelle Verstel-
lung des Sicherungshebels zur Verfliigung gestellt wird.
Zu diesem Zweck ist der Sicherungshebel mit einer Fe-
der ausgerustet, welche in Verbindung mit einem in eine
Fuhrungsnut des Sicherungshebels eingreifenden Ge-
hausezapfen dafir sorgt, dass der Sicherungshebel zwei
stabile Endlagen entsprechend den Funktionsstellungen
"EIN" und "AUS" der Sicherungseinrichtung einwandfrei
und reproduzierbar einnehmen kann. Das gilt auch dann,
wenn eine Notbetatigung erforderlich ist, und zwar auch
unter Beriicksichtigung eines relativ grof3en 6rtlichen Ab-
standes zwischen einerseits dem Sicherungshebel und
andererseits der Betatigungsnuss, mit deren Hilfe der die
Strecke Uberbriickende Notbetatigungshebel beauf-
schlagt wird.

[0027] Der Rickgriff auf einen senkrecht auf dem Not-
betatigungshebel aufstehenden Zapfen zur Beaufschla-
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gung des Sicherungshebels stellt dariiber hinaus sicher,
dass vorteilhaft mit zwei koaxial zueinander angeordne-
ten Sicherungshebeln gearbeitet werden kann, um auf
diese Weise einen besonders kompakten Aufbau zu rea-
lisieren. Tatsachlich ist die Betatigungsnuss in der Regel
als AulRenverriegelungsnuss ausgefiihrt, sorgt also zu-
mindest dafiir, dass eine AulRenverriegelung hierdurch
aufgehoben werden kann. Dazu arbeitet die AuRenver-
riegelungsnuss tber den Betatigungshebel aufden Dieb-
stahlsicherungshebel, welcher in diesem Fall den ersten
Sicherungshebel darstellt. Hierbei wird die Offnung im
koaxial gelagerten und dariiber angeordneten Zentral-
verriegelungshebel mit Hilfe des Zapfens durchgriffen.
Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.

[0028] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung ndher erlautert; es zeigen:

Fig. 1  das erfindungsgemafie Kraftfahrzeug-Schloss
in Gestalt eines Kraftfahrzeug-Turschlosses in
schematischer Ubersicht,

Fig. 2 den Gegenstand nach der Fig. 1 in eingebau-
tem Zustand in einem Gehause in einer Detail-
ansicht im Bereich der Sicherungseinrichtung
und

Fig. 3  den Sicherungshebel in einer weiteren Detail-
lierung.

[0029] In der Fig. 1 ist ein Kraftfahrzeug-Schloss dar-
gestellt, welches nach dem Ausflihrungsbeispiel als
Kraftfahrzeug-Turschloss ausgebildet ist und beispiels-
weise an einer vorderen oder hinteren Seitentlr eines
zugehdrigen Kraftfahrzeuges realisiert sein mag. Das
Kraftfahrzeug-Schloss verfligt Uiber ein Gesperre 1,2 aus
im wesentlichen Drehfalle 1 und Sperrklinke 2, die im
Rahmen der Darstellung Uiberwiegend senkrecht zur Zei-
chenebene angeordnet sind. Fiir die nachfolgenden Be-
trachtungen sind noch eine Betatigungshebelkette 3,4
sowie eine Sicherungseinrichtung 5, 6, 7, 8 von Bedeu-
tung. SchlieRlich noch ein Notbetatigungselement 9,
10,11.

[0030] Die Sicherungseinrichtung5, 6, 7,8 verfiigt iber
zwei Sicherungshebel 5, 6, ndmlich ein erster Siche-
rungshebel 5 und ein zweiter Sicherungshebel 6. Der
erste Sicherungshebel 5 ist als Diebstahlsicherungshe-
bel 5 ausgefiihrt, wohingegen es sich bei dem zweiten
Sicherungshebel 6 um einen Zentralverriegelungshebel
6 handelt. Beide Sicherungshebel 5,6 sind ausweislich
der Fig. 1 koaxial, das heif3t achsgleich gelagert, und
zwar um eine Drehachse A. AulRerdem ist die Auslegung
so getroffen, dass der Zentralverriegelungshebel 6 in
Aufsicht oberhalb des Diebstahlsicherungshebels 5 an-
geordnet ist.

[0031] ZuderSicherungseinrichtung 5, 6, 7, 8 gehdren
zweimotorische Antriebe 7, 8. Der erste Antrieb 7 arbeitet
dabei auf den ersten Sicherungshebel 5, wahrend der
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zweite Antrieb 8 mit dem zweiten Sicherungshebel 6
wechselwirkt. Bei dem ersten motorischen Antrieb 7 han-
delt es sich um einen Diebstahlsicherungsantrieb, mit
dessen Hilfe der erste Sicherungshebel bzw. Diebstahl-
sicherungshebel 5 Schwenkbewegungen um seine Ach-
se bzw. die Drehachse A vollfihren kann. Demgegen-
Uber sorgt der zweite motorische Antrieb bzw. Zentral-
verriegelungsantrieb 8 dafir, dass der zweite Siche-
rungshebel 6 bzw. Zentralverriegelungshebel 6 ebenfalls
zu Schwenkbewegungen um die gemeinsame Achse
bzw. Drehachse A beaufschlagt wird.

[0032] ImFolgenden wird primarder erste Sicherungs-
hebel bzw. Zentralverriegelungshebel 5 betrachtet, wie
man anhand der Fig. 2 und 3 nachvollziehen kann. So
sorgt der erste motorische Antrieb bzw. Diebstahlsiche-
rungsantrieb 7 in der Position "Diebstahlsicherung EIN"
dafiir, dass eine Offnung des Gesperres 1, 2 weder (iber
einen Innenbetatigungshebel 3 noch einen AulRenbeta-
tigungshebel 4 als jeweils wesentliche Bestandteile der
Betatigungshebelkette 3, 4 mdglich ist. Demgegeniiber
korrespondiert die Stellung "Diebstahlsicherung AUS"
dazu, dass das Gesperre 1, 2 sowohl tGiber den Innenbe-
tatigungshebel 3 als auch den AulRenbetatigungshebel
4 gedffnet werden kann.

[0033] Anhand der Fig. 2 erkennt man nun, dass der
Sicherungshebel bzw. erste Sicherungshebel 5 respek-
tive der Diebstahlsicherungshebel 5 zu seiner Positio-
nierung Uber eine Feder 5a verfugt, die man insbeson-
dere auch anhand der Detaildarstellung entsprechend
der Fig. 3 nachvollziehen kann. Die Feder 5a ist materi-
aleinheitlich mit dem Sicherungshebel 5 ausgebildet,
weil der Sicherungshebel 5 nach dem Ausfiihrungsbei-
spiel aus Kunststoff gefertigt ist, beispielsweise als
Kunststoffspritzgussteil ausgefiihrt wird. Der Siche-
rungshebel 5 verfligt iiber eine Flihrungsnut 5c¢, in welche
ein Gehausezapfen 12’ eingreift. Der Gehdusezapfen 12’
ist an einem Schlossgehause 12 angeformt, welches
ebenfalls aus Kunststoff hergestellt ist.

[0034] Anhand der Detaildarstellung in der Fig. 3 er-
kennt man, dass die Fiihrungsnut 5¢ des Sicherungshe-
bels 5 jeweils zwei Endlagen aufweist und in diesem Be-
reich eine Querschnittsvergréferung besitzt. Diese bei-
den Endlagen sind in der Fig. 3 durch eine jeweils durch-
gezogene und gestrichelte Darstellung des in die Fih-
rungsnut 5c eintauchenden Gehausezapfens 12’ darge-
stellt.

[0035] Tatsachlich wird die Fihrungsnut 5c¢ in ihrer
Langserstreckung einerseits von einer Anschlagwand 5b
und andererseits einer Federwand 5a als Feder 5a be-
grenzt. Dabei ist die Auslegung insgesamt so getroffen,
dass die Anschlagwand 5b der Fihrungsnut 5c radial
innen in Bezug auf die Drehachse A des Sicherungshe-
bels 5 angeordnet ist, wahrend die Federwand 5a eine
radial duBere Anordnung im Vergleich zu der besagten
Drehachse A erfahrt. Die Anschlagwand 5b und die Fe-
derwand 5a sind jeweils bogenférmig im Vergleich zu der
besagten Drehachse A ausgebildet.

[0036] AuRerdem erkennt man anhand der Detaildar-
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stellung in der Fig. 3, dass die Federwand 5a im Bereich
der beiden Endlagen des Sicherungshebels 5 im Ver-
gleich zu einem die beiden Endlagen miteinander ver-
bindenden Verbindungsbereich 5d materialverstarkt
ausgebildet ist. Der Sicherungshebel 5 verfiigt dariiber
hinaus noch Uber einen Anschlag 5e fur das Notbetati-
gungselement 9, 10, 11. Tatsachlich setzt sich das Not-
betatigungselement 9, 10, 11 aus einer Betatigungsnuss
bzw. Notbetatigungsnuss 9 und einem Notbetatigungs-
hebel 10 zusammen. Der Notbetatigungshebel 10 ist
drehgelenkig an die Betatigungsnuss 9 angeschlossen.
AuRerdem verfiigt der Notbetatigungshebel 10 Uber ei-
nen Zapfen 11, der nach dem Ausfiihrungsbeispiel end-
seitig an den Notbetatigungshebel 10 angeschlossen ist.
Drehbewegungen der Betatigungsnuss 9 fiihren folglich
dazu, dass der Notbetatigungshebel 10 und mit ihm der
endseitige Zapfen 11 linear hin- und herbewegt werden.
[0037] Der Zapfen 11 als Bestandteil des Notbetati-
gungselementes 9, 10, 11 kann insgesamt mit dem An-
schlag 5e andem Sicherungshebel 5 wechselwirken. Auf
diese Weise flihren Drehbewegungen der Betatigungs-
nuss 9 dazu, dass der Sicherungshebel 5 manuell zu-
mindest in die Endlage Uberflhrt wird, welche zur Stel-
lung "Diebstahlsicherung AUS" korrespondiert. Auf diese
Weise lasst sich mit Hilfe des Notbetatigungselementes
9, 10, 11 der Diebstahlsicherungshebel 5 im Ausfiih-
rungsbeispiel in die Position "AUS" Giberfiihren und folg-
lich die AuRenverriegelung aufheben. Eine zugehdrige
Kraftfahrzeugtiir kann dann auch bei ausgefallenem mo-
torischem Antrieb 7 unschwer von aulen her gedffnet
werden.

[0038] Bei einer vergleichenden Betrachtung der Fig.
1 und 2 wird deutlich, dass der Zapfen 11 endseitig des
Notbetétigungshebels 10 insgesamt eine Offnung 13 im
zweiten Sicherungshebel bzw. Zentralverriegelungshe-
bel 6 durchgreift. Dadurch kann das Notbetatigungsele-
ment 9, 10, 11 unabhangig von der Stellung des zweiten
Sicherungshebels bzw. Zentralverriegelungshebels 6
den Diebstahlsicherungshebel bzw. ersten Sicherungs-
hebel 5 unschwer in die Position "AUS" Uberfuhren. Da-
durch wird wunschgemaR die AuRenverriegelung aufge-
hoben und kann die zugehdérige Kraftfahrzeugtir von au-
Ren her getdffnet werden.

Bezugszeichen

[0039]

1 Drehfalle

2 Sperrklinke

3 Innenbetatigungshebel

4 AuRenbetatigungshebel

5 Diebstahlsicherungshebel

5a Federwand

5b  Anschlagwand

5c Fihrungsnut

5d  Verbindungsbereich
5e  Anschlag
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6 Zentralverriegelungshebel
7 Diebstahlsicherungsantrieb
8, Zentralverriegelungsantrieb

9 Betatigungsnuss/Notbetatigungsnuss
10 Notbetatigungshebel

11 Zapfen

12 Schlossgehause

12"  Gehausezapfen

13 Offnung

A  Drehachse

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-Schloss, insbesondere Kraftfahr-
zeug-Turschloss, mit einem Gesperre (1, 2) aus im
wesentlichen Drehfalle (1) und Sperrklinke (2), fer-
ner mit einer Sicherungseinrichtung (5, 6, 7, 8), und
mit einem Notbetatigungselement (9, 10, 11) fir die
Sicherungseinrichtung (5, 6, 7, 8), wobei die Siche-
rungseinrichtung (5, 6, 7, 8) wenigstens einen ersten
Sicherungshebel (5) aufweist, welcher sowohl von
einem ersten motorischen Antrieb (7) als auch einem
Notbetatigungshebel (10) als Bestandteil des Not-
betatigungselementes (9, 10, 11) beaufschlagbar
ist, wobei der erste Sicherungshebel (5) zu seiner
Positionierung eine Feder (5a) aufweist, wobei der
Sicherungshebel (5) einen Anschlag (5e) fur das
Notbetatigungselement (9, 10, 11) aufweist, wobei
der Anschlag (5e) mit einem Zapfen (11) des Not-
betatigungselementes (9, 10, 11) wechselwirkt, wo-
bei die Sicherungseinrichtung (5, 6, 7,8) uber zwei
Sicherungshebel (5, 6) verfugt, namlich ein erster
Sicherungshebel (5) und ein zweiter Sicherungshe-
bel (6), wobei der erste Sicherungshebel (5) als
Diebstahlsicherungshebel (5) ausgefiihrtist und wo-
hingegen es sich bei dem zweiten Sicherungshebel
(6) um einen Zentralverriegelungshebel (6) handelt,
wobei beide Sicherungshebel (5,6) koaxial um eine
Drehachse A gelagert sind, wobei zwei motorische
Antriebe (7, 8) realisiert sind, wobei der erste Antrieb
(7) dabei auf den ersten Sicherungshebel (5) arbei-
tet, wahrend der zweite Antrieb (8) mit dem zweiten
Sicherungshebel (6) wechselwirkt, wobei es sich bei
dem ersten motorischen Antrieb (7) um einen Dieb-
stahlsicherungsantrieb handelt, mit dessen Hilfe der
Diebstahlsicherungshebel (5) Schwenkbewegun-
gen um seine Achse bzw. die Drehachse A vollfiih-
ren kann, wobei der zweite motorische Antrieb bzw.
Zentralverriegelungsantrieb (8) demgegenuber da-
fur sorgt, dass der Zentralverriegelungshebel (6)
ebenfalls zu Schwenkbewegungen um die gemein-
same Drehachse A beaufschlagt wird.

2. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Sicherungshebel
(5) und die Feder (5a) materialeinheitlich aus bei-
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spielsweise Kunststoff ausgebildet sind.

3. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der erste Sicherungs-
hebel (5) eine Fiihrungsnut (5c¢) fir einen Gehause-
zapfen (12’) aufweist.

4. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fiihrungsnut (5c) im Be-
reich jeweiliger Endlagen des ersten Sicherungshe-
bels (5) querschnittsvergroRert ausgebildet ist.

5. Kraftfahrzeug-Schloss nach einem der Anspriiche 3
oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Fih-
rungsnut (5c¢) in ihrer Langserstreckung einerseits
von einer in Bezug auf eine Drehachse (A) des Si-
cherungshebels (5) radial inneren Anschlagwand
(5b) und andererseits einer radial dulReren Feder-
wand (5a) als Feder (5a) begrenzt wird.

6. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Anschlagwand (5b) und
die Federwand (5a) jeweils kreisbogenférmig im
Vergleich zur Drehachse (A) ausgebildet sind.

7. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 5 oder 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Federwand (5a)
im Bereich der Endlagen des Sicherungshebels (5)
im Vergleich zu einem Verbindungsbereich (5d) zwi-
schen den beiden Endlagen materialverstarkt aus-
gebildet ist.

8. Kraftfahrzeug-Schloss nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der Zapfen (11) eine Off-
nung (13) in einem koaxial zum ersten Sicherungs-
hebel (5) gelagerten zweiten Sicherungshebel (6)
durchgreift.

Claims

1. Motor vehicle latch, in particular a motor vehicle door
latch, comprising a locking mechanism (1, 2) con-
sisting substantially of a catch (1) and a pawl (2),
and comprising a securing device (5, 6, 7, 8) and
comprising an emergency actuation element (9, 10,
11) for the securing device (5, 6, 7, 8), wherein the
securingdevice (5,6, 7, 8) has atleast afirst securing
lever (5) which can be acted upon both by a first
motor drive (7) and by an emergency actuation lever
(10) as part of the emergency actuation element (9,
10, 11), wherein the first securing lever (5) has a
spring (5a) for irs positioning, wherein the securing
lever (5) has a stop (5e) for the emergency actuation
element (9, 10, 11), wherein the stop (5e) interacts
with a pin (11) of the emergency actuation element
(9, 10, 11), wherein the securing device (5, 6, 7, 8)
is provided with two securing levers (5, 6), namely a
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first securing lever (5) and a second securing lever
(6), wherein the first securing lever (5) is designed
as an anti-theft securing lever (5), whereas the sec-
ond securing lever (6) is a central locking lever (6),
wherein the two securing levers (5, 6) are mounted
coaxially about an axis of rotation A, wherein two
motor drives (7, 8) are provided, wherein the first
drive (7) acts on the first securing lever (5), whereas
the second drive (8) interacts with the second secur-
ing lever (6), wherein the first motor drive (7) is an
anti-theft drive, by means of which the anti-theft se-
curing lever (5) can perform pivot movements about
its axis or the axis of rotation A, wherein the second
motor drive or central locking drive (8) conversely
ensures that the central locking lever (6) is also
brought into pivot movements about the same axis
of rotation A.

Motor vehicle latch according to claim 1, character-
ized in that the first securing lever (5) and the spring
(5a) are made of the same material, for example
plastics material.

Motor vehicle latch according to either claim 1 or
claim 2,

characterized in that the first securing lever (5) has
a guide groove (5c) for a housing pin (12’).

Motor vehicle latch according to claim 3, character-
ized in that the guide groove (5c) has an enlarged
cross section in the region of each of the end posi-
tions of the first securing lever (5).

Motor vehicle latch according to either claim 3 or
claim 4,

characterized in that the guide groove (5c) is de-
limited in its longitudinal extension, at one end, by a
stop wall (5b) that is toward the inside radially with
respect to an axis of rotation (A) of the securing lever
(5), and, at the other end, by a spring wall (5a) that
is toward the outside radially, as a spring (5a).

Motor vehicle latch according to claim 5, character-
ized in that the stop wall (5b) and the spring wall
(5a) are each formed in the shape of a circular arc
with respect to the axis of rotation (A).

Motor vehicle latch according to either claim 5 or
claim 6,

characterized in that the spring wall (5a), in the
region of the end positions of the securing lever (5),
is reinforced with material in comparison with a con-
nection region (5d) between the two end positions.

Motor vehicle latch according to claim 1, character-
ized in that the pin (11) passes through an opening
(13)in a second securing lever (6) mounted coaxially
with respect to the first securing lever (5).
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Revendications

Serrure de véhicule automobile, en particulier ser-
rure de porte de véhicule automobile, comportant un
mécanisme de verrouillage (1, 2) composé essen-
tiellement d’un loquet rotatif (1) et d'un cliquet d’arrét
(2), comportant en outre un dispositif de sécurité (5,
6, 7, 8) et comportant un élément d’actionnement de
secours (9, 10, 11) pour le dispositif de sécurité (5,
6, 7, 8), le dispositif de sécurité (5, 6, 7, 8) présentant
au moins un premier levier de sécurité (5), lequel
peut étre sollicité tant par un premier entrainement
motorisé (7) que par un levier d’actionnement de se-
cours (10) comme partie de I'élément d’actionne-
ment de secours (9, 10, 11), le premier levier de sé-
curité (5) présentant un ressort (5a) pour son posi-
tionnement, le levier de sécurité (5) présentant une
butée (5e) pourl’élémentd’actionnementde secours
(9, 10, 11), la butée (5e) interagissant avec un tou-
rillon (11) de I'élément d’actionnement de secours
(9, 10, 11), le dispositif de sécurité (5, 6, 7, 8) dispo-
sant de deux leviers de sécurité (5, 6), a savoir un
premier levier de sécurité (5) et un second levier de
sécurité (6), le premier levier de sécurité (5) étant
réalisé en tant que levier de sécurité antivol (5), tan-
dis que le second levier de sécurité (6) est un levier
de verrouillage central (6), les deux leviers de sécu-
rité (5, 6) étant montés de maniéere coaxiale autour
d’un axe de rotation A, deux entrainements motori-
sés (7, 8) étant réalisés, le premier entrainement (7)
travaillant sur le premier levier de sécurité (5), et le
second entrainement (8) interagissant avec le se-
cond levier de sécurité (6), le premier entrainement
motorisé (7) étant un entrainement de sécurité anti-
vol, a l'aide duquel le levier de sécurité antivol (5)
peut effectuer des mouvements de pivotement
autourde son axe oude 'axe de rotation A, le second
entrainement motorisé ou I'entrainement de ver-
rouillage central (8) assurant, par contre, que le le-
vier de verrouillage central (6) soit également solli-
cité pour des mouvements de pivotement autour de
I'axe de rotation A commun.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 1,

caractérisée en ce que le premier levier de sécurité
(5) et le ressort (5a) sont réalisés a partir du méme
matériau, par exemple en matiére plastique.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 1 ou 2,

caractérisée en ce que le premier levier de sécurité
(5) présente une rainure de guidage (5c) pour un
tourillon de bottier (12’).

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 3,
caractérisée en ce que la rainure de guidage (5c)
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est réalisée avec une section transversale agrandie
dans la zone de positions finales respectives du pre-
mier levier de sécurité (5).

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 3 ou 4,

caractérisée en ce que la rainure de guidage (5c)
est délimitée dans son extension longitudinale,
d’une part, par une paroi de butée (5b) radialement
intérieure par rapport a un axe de rotation (A) du
levier de sécurité (5) et, d’autre part, par une paroi
de ressort (5a) radialement extérieure en tant que
ressort (5a).

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 5,

caractérisée en ce que la paroi de butée (5b) et la
paroi de ressort (5a) sont respectivement réalisées
en forme d’arc de cercle par rapport a I'axe de rota-
tion (A).

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 5 ou 6,

caractérisée en ce que la paroi de ressort (5a) est
réalisée de maniere renforcée en termes de maté-
riau dans la zone des positions finales du levier de
sécurité (5) par comparaison avec une zone de
liaison (5d) entre les deux positions finales.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 1,

caractérisée en ce que le tourillon (11) traverse une
ouverture (13) dans un second levier de sécurité (6)
monté de maniére coaxiale par rapport au premier
levier de sécurité (5).
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