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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugtür-
schloss, insbesondere Kraftfahrzeug-Fronthauben-
schloss, mit einem Gesperre aus im Wesentlichen Dreh-
falle und Sperrklinke, welches mit einem Schlosshalter-
bügel an einer Haube wechselwirkt, und mit einem Spei-
cherelement, welches die Sperrklinke bei einem Entrie-
gelungsvorgang der Haube in einer von der Drehfalle
abgehobenen Speicherstellung hält.
[0002] Kraftfahrzeugtürschlösser und insbesondere
Kraftfahrzeug-Fronthaubenschlösser sind in vielfältiger
Ausführungsform aus der Praxis bekannt und werden
beispielhaft in der DE 199 38 687 B4 beschrieben. Hier
geht es um ein sogenanntes Fanghakenschloss, wel-
ches neben einer Sperrklinke zur Sicherung der Drehfalle
des Gesperres zusätzlich noch einen Fanghaken auf-
weist. Beim Schließen einer Haube, einer Tür oder eines
Deckels mit dem daran angeordneten Schlosshalterbü-
gel wird der fragliche Fanghaken in seine Schließstellung
geschwenkt, in der er den Schließbolzen bzw. Schloss-
halterbügel hintergreift. Der Schließbolzen bzw. Schloss-
halterbügel wird also doppelt gesichert, einerseits durch
die in der Schließstellung mit Hilfe der Sperrklinke ge-
haltene Drehfalle und andererseits durch den genannten
Fanghaken.
[0003] Um nun ein solches Fanghakenschloss zu öff-
nen, wird in der Praxis regelmäßig so vorgegangen, dass
eine Entriegelungs-/Öffnungseinrichtung zur Beauf-
schlagung des Gesperres vorgesehen ist. Die Entriege-
lungs-/Öffnungseinrichtung weist im Allgemeinen eine im
Innern einer Kraftfahrzeugkarosserie vorgesehene
Handhabe auf. Mit Hilfe der Handhabe kann das Gesper-
re entriegelt und geöffnet werden.
[0004] Um nun die Haube bzw. Fronthaube öffnen zu
können, ist es zusätzlich noch erforderlich, den den
Schlosshalterbügel nach wie vor sichernden Fanghaken
zu verschwenken, so dass der Schlosshalterbügel und
damit die Haube freikommen. Die Verschwenkung des
Fanghakens wird dabei regelmäßig von einem Fahr-
zeugführer vorgenommen, welcher dazu frontseitig des
Kraftfahrzeuges einen Spalt zwischen der Karosserie
und der Haube durchgreifen muss, um den Fanghaken
zu betätigen. Dieser Spalt stellt sich dadurch ein, dass
die Haube nach der Entriegelung und Öffnung des Ge-
sperres mit Hilfe zumindest einer Feder unter Definition
des Spaltes aufgestellt wird. Eine solche Vorgehenswei-
se ist aufwendig.
[0005] Zu diesem Zweck hat man beispielsweise in der
DE 10 2014 012 112 A1 eine Schließvorrichtung für eine
Fronthaube vorgeschlagen, bei welcher die Haube allein
durch zweimaliges Betätigen eines Betätigungshebels
im Innern des Kraftfahrzeuges geöffnet werden kann.
Dadurch soll eine besondere Eignung für Fronthauben
von Kraftfahrzeugen zur Verfügung gestellt werden. Die
hierzu vorgeschlagene Lösung greift unter anderem auf
einen Antrieb für eine Schwinge zurück, mit dessen Hilfe
das Gesperre ganz oder teilweise so bewegt werden

kann, dass ein Türspalt oder Haubenspalt verkleinert
bzw. vergrößert werden kann. Außerdem ist die Betäti-
gungseinrichtung für ein Entrasten des Gesperres zu-
sätzlich noch mit einer Kupplung ausgerüstet. Hieraus
resultiert eine relativ aufwendige und komplizierte me-
chanische Konstruktion, die unter Umständen zu Funk-
tionsbeeinträchtigungen führen kann.
[0006] Beim größtenteils gattungsbildenden Stand der
Technik nach der WO 2014/036991 A2 wird so vorge-
gangen, dass das dortige Kraftfahrzeugtürschloss mit ei-
nem Auslöseelement für das Gesperre und einem Spei-
cherelement ausgerüstet ist. Das Speicherelement ge-
währleistet eine ungehinderte Öffnungsbewegung der
Drehfalle von einer geschlossenen in eine geöffnete Po-
sition. Dazu hält das Speicherelement das Auslöseele-
ment während der Öffnungsbewegung der Drehfalle in
einer bezüglich des Gesperres unwirksamen Stellung.
Vergleichbares gilt auch für die Sperrklinke, weil dem
Auslöseelement ein mit der Sperrklinke wechselwirken-
der Blockierhebel zugeordnet ist. Auf diese Weise soll
bei konstruktiv einfachem Aufbau eine größtmögliche
Funktionssicherheit zur Verfügung gestellt werden.
[0007] Einen vergleichbaren Stand der Technik be-
schreibt die DE 10 2006 032 033 A1, bei welcher das
Speicherelement dafür sorgt, dass in der Speicherstel-
lung die Sperrklinke beim Drehen der Drehfalle aus ihrer
geschlossenen Stellung bis über ein Passieren der Vor-
ratsstellung hinaus in ihrer Freigabestellung gehalten
wird.
[0008] Aus der DE 10 2011 114 148 A1 ist ein Kraft-
fahrzeugtürschloss mit einem Gesperre aus Drehfalle
und Sperrklinke, die mit einem Schlosshalterbügel wech-
selwirkt, und mit einem Speicherelement, welches die
Sperrklinke bei einem Entriegelungsvorgang in einer von
der Drehfalle abgehobenen Speicherstellung hält, wobei
der Schlosshalterbügel in der Speicherstellung in die
Drehfalle nach wie vor eingefallen ist und das Speicher-
element bei einem ersten, von der Speicherstellung aus-
gehenden, Öffnungsvorgang in eine die Sperrklinke los-
lassende Freigabestellung überführt.
[0009] Der Stand der Technik kann nicht in allen As-
pekten zufriedenstellen. So besteht bei Kraftfahrzeug-
Fronthaubenschlössern das Problem, dass Bediener oft-
mals dazu neigen, die betreffende Tür, Haube oder Klap-
pe nach einem Öffnungsvorgang so langsam abzulegen,
dass das im Allgemeinen im Frontbereich des Kraftfahr-
zeuges vorgesehene Kraftfahrzeugtürschloss bzw.
Kraftfahrzeug-Fronthaubenschloss nicht einfällt. In die-
sem Fall ist also der Schlosshalterbügel an der Haube
nicht gesichert. Das ist insofern problematisch, als ein
solcher Zustand der Fronthaube oftmals nicht erkannt
wird und der Bediener mit dem Kraftfahrzeug fährt oder
zu fahren versucht. Hieraus können sich Sicherheitspro-
bleme dergestalt ergeben, dass die Fronthaube im Be-
trieb durch den Fahrtwind oder Windböen hochge-
schwenkt wird und schlagartig die Sicht des Fahrzeug-
führers nach vorne verhindert.
[0010] Neben solchen Sicherheitsproblemen werden
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heutzutage aus Komfortgründen Ausführungsformen
präferiert, bei welchen die Haube bzw. Fronthaube allein
durch Betätigen eines Betätigungshebels bzw. der Hand-
habe als Bestandteil der Entriegelungs-/Öffnungsein-
richtung für das Gesperre geöffnet werden kann. An die-
ser Stelle wird meistens mit einem zweimaligen Betäti-
gen gearbeitet, wie dies die zuvor bereits genannte DE
10 2014 012 112 A1 beschreibt. Allerdings ist die dortige
Bauweise aufwendig. Hier will die Erfindung insgesamt
Abhilfe schaffen.
[0011] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, ein derartiges Kraftfahrzeugtürschloss so wei-
terzuentwickeln, dass die Funktionssicherheit bei zu-
gleich konstruktiv einfachem Aufbau gesteigert ist.
[0012] Bei einem gattungsgemäßen Kraftfahrzeugtür-
schloss und insbesondere Kraftfahrzeug-Fronthauben-
schloss ist der an der Haube angeordnete Schlosshal-
terbügel in der Speicherstellung nach wie vor in die Dreh-
falle eingefallen und das Speicherelement wird bei einem
ersten, von der Speicherstellung ausgehenden, Öff-
nungsvorgang in eine die Sperrklinke loslassende Frei-
gabestellung überführt. Auf diese Weise kann die Sperr-
klinke bei einem folgenden Schließvorgang der Haube
in die hierbei vom Schlosshalterbügel kraftlos in die Spei-
cherstellung verschwenkbare Drehfalle einfallen.
[0013] Im Allgemeinen wird im Rahmen der Erfindung
so vorgegangen, dass das Gesperre mit Hilfe einer Ent-
riegelungs-/Öffnungseinrichtung beaufschlagt wird. Die
Entriegelungs-/Öffnungseinrichtung verfügt typischer-
weise über eine im Innern der Kraftfahrzeugkarosserie
vorgesehene Handhabe. Bei einer ersten Betätigung der
Handhabe wird das Gesperre im Allgemeinen in eine
Vorraststellung überführt. In dieser Vorraststellung wird
der Schlosshalterbügel nach wie vor mit Hilfe der Dreh-
falle und der in Vorrast befindlichen Sperrklinke gehalten
und gesichert. Gleiches gilt für die Haube.
[0014] Dabei umfasst der Begriff Haube im Rahmen
der Erfindung jedwedes Klappenelement an oder in ei-
nem Kraftfahrzeug, also nicht nur eine Fronthaube, son-
dern auch eine Kraftfahrzeugtür, eine Kraftfahrzeugsei-
tentür, eine Heckklappe, einen Kofferraumdeckel und so-
gar eine Tankklappe. Jedenfalls sorgt eine erste Betäti-
gung der im Innern der Kraftfahrzeugkarosserie vorge-
sehenen Handhabe dafür, dass das Gesperre seine Vor-
raststellung einnimmt. In der Vorraststellung ist die Hau-
be bzw. Fronthaube nach wie vor gesichert.
[0015] Die Voraststellung korrespondiert dazu, dass
das Gesperre geringfügig geöffnet worden ist bzw. die
Drehfalle eine geringfügige Öffnungsbewegung vollführt
hat. Die Haube bzw. Fronthaube wird demgemäß gegen-
über der Kraftfahrzeugkarosserie aufgestellt und defi-
niert einen Spalt. Die Vorraststellung korrespondiert folg-
lich dazu, dass der Dichtungsdruck einer umlaufenden
und die Fronthaube im Beispielfall gegenüber der Kraft-
fahrzeugkarosserie abdichtenden Dichtung abgebaut
wird. Folglich kann die Haube bzw. Fronthaube durch
eine zweite Betätigung der Handhabe entriegelt und im
Anschluss daran problemlos geöffnet werden. Da die

erste und zweite Betätigung der Handhabe vom Innern
der Kraftfahrzeugkarosserie aus vorgenommen werden,
lässt sich die Haube bzw. Fronthaube folglich komplett
durch eine Innenbetätigung öffnen. Das ist im Vergleich
zu den bisher in der Praxis eingesetzten Fanghaken-
schlössern besonders komfortabel.
[0016] Hinzu kommt, dass ein deutlicher Sicherheits-
gewinn beobachtet wird. Denn sofern ein Bediener die
geöffnete Haube ablegt - auch wenn dies sehr langsam
erfolgt - ist der Schlosshalterbügel in der Lage, die ge-
öffnete Drehfalle kraftlos in zumindest die Speicherstel-
lung zu verschwenken. Die Speicherstellung korrespon-
diert zur Vorraststellung des Gesperres bzw. der Dreh-
falle. Da bei dem vorangehenden Öffnungsvorgang der
Haube die zuvor in der Speicherstellung befindliche und
von der Drehfalle abgehobene Sperrklinke in ihre loslas-
sende Freigabestellung überführt worden ist, kann die
Sperrklinke bei dem an den Öffnungsvorgang anschlie-
ßenden und beschriebenen Schließvorgang der Haube
in die vom Schlosshalterbügel kraftlos in die Vorratsstel-
lung bzw. Speicherstellung verschwenkte Drehfalle ein-
fallen. Eine Situation derart, dass die Haube bzw. Front-
haube abgelegt wird, ohne dass das Gesperre einfällt
und den Schlosshalterbügel wenigstens in der Vorrast-
stellung hält und sichert, ist folglich nicht möglich.
[0017] Das lässt sich wie folgt begründen. Nach der
ersten Betätigung der Handhabe im Innern der Kraftfahr-
zeugkarosserie wird das Gesperre in die Vorraststellung
überführt. In der Vorraststellung fällt der Schlosshalter-
bügel nach wie vor in die Drehfalle ein. Die Haube ist
entlastet und kann unter Definition des zuvor bereits an-
gesprochenen Spaltes zwischen der Kraftfahrzeugka-
rosserie und der Haube geringfügig ausgestellt werden.
Hierfür sorgt zumindest eine die Haube oder auch die
Drehfalle beaufschlagende Feder.
[0018] Die Kraft der Feder ist nun so bemessen, dass
der Schlosshalterbügel auch in der Speicherstellung
nach wie vor in die Drehfalle einfällt. Die Speicherstellung
wird ausgehend von der Vorraststellung dadurch erreicht
oder eingenommen, dass die Haube entriegelt wird. Da-
zu wird die im Innern der Kraftfahrzeugkarosserie vorge-
sehene Handhabe zum zweiten Mal betätigt.
[0019] Die zweite Betätigung der Handhabe führt da-
zu, dass die Sperrklinke von der Vorrast an der Drehfalle
abgehoben wird. Aufgrund der spezifischen Auslegung
der die Haube im öffnenden Sinne beaufschlagenden
Feder fällt der Schlosshalterbügel in der solchermaßen
eingenommenen Speicherstellung nach wie vor in die
Drehfalle ein. Die Haube schwebt also quasi unter Bei-
behaltung des Spaltes zur Kraftfahrzeugkarosserie über
dieser Kraftfahrzeugkarosserie. Das Speicherelement
sorgt nun in der Speicherstellung dafür, dass die Sperr-
klinke bei dem fraglichen Entriegelungsvorgang der Hau-
be in der von der Drehfalle abgehobenen Speicherstel-
lung gehalten wird.
[0020] Soll nun die entriegelte Haube geöffnet werden,
so kann ein Bediener unschwer durch den Spalt hindurch
die Haube ergreifen und aufschwenken. Hierbei wird die
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Drehfalle in ihre geöffnete Position verschwenkt. Da die
Sperrklinke mit Hilfe des Speicherelementes in der von
der Drehfalle abgehobenen Speicherstellung gehalten
wird, kann die Drehfalle frei verschwenken und gibt un-
mittelbar den Schlosshalterbügel frei. Gleiches gilt für die
Haube.
[0021] Bei diesem von der Speicherstellung ausge-
henden ersten Öffnungsvorgang sorgt der in die Dreh-
falle in der Speicherstellung eingefallene Schlosshalter-
bügel dafür, dass die Sperrklinke in die loslassende Frei-
gabestellung überführt wird. Das heißt, der in die Dreh-
falle eingefallene Schlosshalterbügel steuert die Sperr-
klinke derart an, dass diese ihre abgehobene Speicher-
stellung aufgibt und in die loslassende Freigabestellung
überführt wird. Da bei dem fraglichen ersten Öffnungs-
vorgang die Drehfalle mit Hilfe des in Öffnungsrichtung
beaufschlagten Schlosshalterbügels zugleich ausge-
hend von der Vorraststellung in die geöffnete Position
verschwenkt wird, kann die hierbei in die Freigabestel-
lung überführte Sperrklinke nicht (mehr) mit der Drehfalle
wechselwirken, sondern liegt außen an dieser ohne die
Möglichkeit zur Wechselwirkung an.
[0022] Bei einem an den beschriebenen Öffnungsvor-
gang anschließenden Schließvorgang der Haube fällt
der Schlosshalterbügel kraftlos zumindest in die in Vor-
raststellung verschwenkbare Drehfalle ein. Denn diese
Vorraststellung korrespondiert zu der Position, in wel-
cher die Haube bzw. Fronthaube gleich-sam in der
Schwebe gegenüber der Kraftfahrzeugkarosserie gehal-
ten wird. Als Folge hiervon ist sichergestellt, dass auch
dann, wenn die Haube besonders langsam abgelegt
wird, der Schlosshalterbügel die Drehfalle zumindest in
die Vorraststellung verschwenkt. Da sich die Sperrklinke
in der loslassenden Freigabestellung befindet, kann sie
zumindest in die Vorrast an der Drehfalle rastend einfal-
len. Dadurch wird der Schlosshalterbügel und mit ihm
die Haube gesichert. Ein unbeabsichtigtes Aufschwen-
ken der Haube bzw. Fronthaube selbst bei einem an-
schließenden Fahrbetrieb ist nicht möglich.
[0023] Hierbei versteht es sich, dass die in Vorraststel-
lung befindliche Drehfalle bzw. das Gesperre und folglich
die gegenüber der Kraftfahrzeugkarosserie unter Be-
rücksichtigung des Spaltes abgehobene Haube zusätz-
lich mit Hilfe eines Sensors respektive Schalters abge-
fragt werden kann. Dessen Signal kann im Innern des
Kraftfahrzeuges als Warnung für den Fahrzeugführer op-
tisch und/akustisch ausgegeben werden. Zumindest
lässt sich ein solches Warnsignal abgeben, wenn das
Kraftfahrzeug in dieser Vorraststellung des Gesperres
gestartet werden soll. Hierin sind die wesentlichen Vor-
teile der Erfindung zu sehen.
[0024] Erfindungsgemäß weist das Kraftfahrzeugtür-
schloss einen als Zweiarmhebel mit einem am Schloss-
halterbügel anliegenden Anschlagarm und einem das
Speicherelement tragenden Lagerarm ausgebildeten
Schalthebel, auf dem das Speicherelement gelagert ist,
wobei das Speicherelement als Speicherhebel mit einem
mit der Sperrklinke wechselwirkenden Blockadearm und

einem mit dem Schalthebel wechselwirkenden Steuer-
arm ausgeführt ist. Der Schalthebel ragt seinerseits
meistens in ein Einlaufmaul des Gesperres und liegt an
dem Schlosshalterbügel (durchgängig) an. Hierfür mag
eine den Schalthebel in Richtung seiner Anlage am
Schlosshalterbügel vorspannende Feder sorgen.
[0025] Der Speicherhebel wird im Allgemeinen mit Hil-
fe einer Feder in Richtung der Speicherstellung vorge-
spannt. Nach Abheben der Sperrklinke von der Drehfalle
beim Entriegelungsvorgang ausgehend von der Vorrast-
stellung des Gesperres fährt das Speicherelement mit
seinem Blockadearm unterstützt durch die Feder gegen
die Sperrklinke. Dadurch wird die Sperrklinke in dieser
Speicherstellung gehalten. Zu diesem Zweck ist die
Sperrklinke mit einem Anschlagzapfen ausgerüstet.
[0026] Der Anschlagzapfen an der Sperrklinke sorgt in
der Vorraststellung des Gesperres im Anschluss an die
erste Betätigung der Handhabe im Innern der Kraftfahr-
zeugkarosserie dafür, dass das Speicherelement bzw.
der Speicherhebel nicht in die Speicherstellung ver-
schwenken kann. Hierzu wechselwirkt der fragliche An-
schlagzapfen der Sperrklinke mit einer Seitenfläche des
fraglichen Blockadearms des Speicherelementes. So-
bald jedoch die Sperrklinke ausgehend von der Vorrast-
stellung durch die zweite Betätigung der im Innern der
Kraftfahrzeugkarosserie vorgesehenen Handhabe be-
aufschlagt wird, bewegt sich der Anschlagzapfen an der
Sperrklinke entlang der Seitenfläche des Blockadearms
des Speicherelementes. Am Ende dieser Bewegung wird
das Speicherelement in die Speicherstellung mit Hilfe
der Feder veschwenkt. Zugleich liegt der Anschlagzap-
fen der Sperrklinke an einer Frontfläche des Blockade-
arms an. Dadurch sorgt das nun in der Speicherstellung
befindliche Speicherelement dafür, dass die Sperrklinke
in dieser abgehobenen Position in Bezug auf die Dreh-
falle gehalten wird. Hierfür sorgt der an der Frontfläche
des Blockadearms anliegende Anschlagzapfen. Der Blo-
ckadearm des Speicherelementes liegt also vorteilhaft
in der Speicherstellung an dem beschriebenen An-
schlagzapfen der Sperrklinke an.
[0027] Sobald nun ausgehend von dieser Speicher-
stellung die Haube geöffnet wird, sorgt der nach wie vor
in der Speicherstellung in die Drehfalle eingefallene
Schlosshalterbügel dafür, dass die Sperrklinke in ihre
loslassende Freigabestellung überführt wird. Dazu ver-
schwenkt der Schlosshalterbügel nicht nur die Drehfalle
ausgehend von der Vorraststellung in die geöffnete Po-
sition, sondern der am Schlosshalterbügel federunter-
stützt anliegende Schalthebel folgt der Öffnungsbewe-
gung des Schlosshalterbügels.
[0028] Zusammen mit dem den in Öffnungsrichtung
bewegten Schlosshalterbügel zugleich verschwenkten
Schalthebel wird auch der darauf gelagerte Speicherhe-
bel bzw. das Speicherelement verschwenkt. Diese
Schwenkbewegung des Speicherelementes zusammen
mit dem Schalthebel hat zur Folge, dass sich die Front-
fläche des Blockadearms des Speicherelementes von
dem Anschlagzapfen der Sperrklinke entfernt. Sobald
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der Anschlagzapfen der Sperrklinke von der Frontfläche
des Blockadearms freikommt, wird die Sperrklinke feder-
unterstützt in ihre loslassende Freigabestellung über-
führt.
[0029] Im Ergebnis wird ein Kraftfahrzeugtürschloss
und insbesondere ein Kraftfahrzeug-Fronthauben-
schloss zur Verfügung gestellt, welches erhebliche Si-
cherheitsvorteile bringt und zugleich konstruktiv einfach
aufgebaut ist. Denn neben dem Gesperre sind lediglich
der Schalthebel und der darauf gelagerte Speicherhebel
erforderlich. Zusätzliche Antriebe entfallen. Hierdurch
wird zugleich die Funktionssicherheit gesteigert. Darin
sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.
[0030] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausführungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung näher erläutert; es zeigen:

Fig. 1 A und 1 B das erfindungsgemäße Kraftfahr-
zeugtürschloss einerseits von der
Drehfallenseite her (Fig. 1A) und an-
dererseits von der Speicherhebel-
seite her (Fig. 1B) in geschlossenem
Zustand bzw. in der Hauptraststel-
lung,

Fig. 2A und 2B das Kraftfahrzeugtürschloss nach
den Fig. 1A und 1B in der Vorrast-
stellung, erneut mit Blick auf die
Drehfallenseite (Fig. 2A) und die
Speicherhebelseite (Fig. 2B) und

Fig. 3A und 3B das Kraftfahrzeugtürschloss in der
Speicherstellung und bei einem an-
gedeuteten Öffnungsvorgang, wie-
derum mit Blick auf die Drehfallen-
seite (Fig. 3A) und die Sperrhebel-
seite (Fig. 3B).

[0031] In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugtürschloss
dargestellt, bei dem es sich nicht einschränkend um ein
Kraftfahrzeug-Fronthaubenschloss handelt. Das fragli-
che Kraftfahrzeugtürschloss befindet sich folglich im
Frontbereich eines nicht dargestellten Kraftfahrzeuges.
Das Kraftfahrzeugtürschloss verfügt über ein Gesperre
1, 2 aus im Wesentlichen einer Drehfalle 1 und einer
Sperrklinke 2. Die Drehfalle 1 ist als Gabelfalle mit zwei
Gabelarmen 1a, 1b und einem zwischen den Gabelar-
men 1a und 1b definierten Schlitz 1c zur Aufnahme und
Halterung eines Schlosshalterbügels 3 ausgerüstet. Der
Schlosshalterbügel 3 ist an eine lediglich in der Fig. 1A
angedeutete Haube 4 bzw. Fronthaube 4 des nicht weiter
dargestellten Kraftfahrzeuges angeschlossen.
[0032] Die Drehfalle 1 ist mit Hilfe eines Dorns oder
Stufendorns drehbar gegenüber einer Schlossplatte 5
unter Definition einer Achse 6 gelagert. Auch die Sperr-
klinke 2 ist drehbar gegenüber der Schlossplatte 5 gela-
gert. Auch in diesem Fall definiert ein die Sperrklinke 2
aufnehmender Dorn oder Stufendorn eine korrespondie-

rende Achse bzw. Drehachse 7. Die Schlossplatte 5 ist
mit einem Einlaufmaul 8 ausgerüstet, über welches der
Schlosshalterbügel 3 in das Kraftfahrzeugtürschloss
bzw. das Gesperre 1, 2 einfährt und ausfährt.
[0033] Zusätzlich gehört noch zum grundsätzlichen
Aufbau ein insbesondere in der Rückansicht nach den
Fig. 1B bis 3B zu erkennendes Speicherelement 9, bei
dem es sich um einen Speicherhebel 9 handelt. Das
Speicherelement bzw. der Speicherhebel 9 verfügt über
einen Blockadearm 9a und einen Steuerarm 9b. Der Blo-
ckadearm 9a kann mit der Sperrklinke 2 bzw. einem An-
schlagzapfen 2a an der Sperrklinke 2 wechselwirken, wie
dies insbesondere in den Fig. 1B bis 3B zu erkennen ist.
Zu diesem Zweck durchgreift der Anschlagzapfen 2a die
Schlossplatte 5 im Bereich einer Ausnehmung 10.
[0034] Das Speicherelement bzw. der Speicherhebel
9 ist drehbar auf einem Schalthebel 11 gelagert. Hierfür
sorgt eine Drehachse 12. Außerdem ist das Speichere-
lement bzw. der Speicherhebel 9 mit Hilfe einer nicht
ausdrücklich dargestellten Feder in Richtung seiner
nachfolgend noch zu erläuternden Speicherstellung vor-
gespannt. Zu diesem Zweck sorgt die fragliche Feder
dafür, dass das Speicherelement bzw. der Speicherhe-
bel 9 in Richtung einer Uhrzeigersinnbewegung um seine
Achse bzw. Drehachse 12 auf dem Schalthebel 11 vor-
gespannt wird. Das deutet ein entsprechender Pfeil in
den Fig. 1B bis 3B an.
[0035] Die Sperrklinke 2 wird bei einem Entriegelungs-
vorgang der Haube 4 in einer von der Drehfalle 1 abge-
hobenen Speicherstellung gehalten, wie dies in den Fig.
3A und 3B dargestellt ist. In dieser Speicherstellung ist
das Gesperre 1, 2 nach wie vor in seiner Vorraststellung
befindlich, die in den Fig. 2A und 2B wiedergegeben wird.
In der Vorraststellung des Gesperres 1, 2 bzw. der Spei-
cherstellung der Sperrklinke 2 ist der Schlosshalterbügel
3 nach wie vor in die Drehfalle 1 eingefallen. Das erkennt
man bei einer vergleichenden Betrachtung der Fig. 2A,
3A respektive 2B und 3B.
[0036] Der zum grundsätzlichen Aufbau gehörige und
bereits angesprochene Schalthebel 11 ist als Zweiarm-
hebel ausgebildet. Tatsächlich weist der Schalthebel 11
einen am Schlosshalterbügel 3 anliegenden Anschlag-
arm 11a und einen das Speicherelement 9 tragenden
Lagerarm 11b auf. Nach dem Ausführungsbeispiel ist der
Schalthebel 11 zusätzlich noch mit einem Sensorarm 11c
ausgerüstet, welcher mit einem Sensor 13 in bestimmten
Positionen des Schalthebels 11 wechselwirkt. Bei dem
Sensor 13 handelt es sich im Ausführungsbeispiel und
nicht einschränkend um einen Mikroschalter.
[0037] Schließlich ist noch eine Entriegelungs-/Öff-
nungseinrichtung 16, 17 zur Beaufschlagung des Ge-
sperres 1, 2 vorgesehen. Die Entriegelungseinrichtung
16, 17 ist lediglich in der Fig. 1A angedeutet. Tatsächlich
greift die Entriegelungs-/Öffnungseinrichtung 16, 17 an
der Sperrklinke 2 als Bestandteil des Gesperres 1, 2 an.
[0038] Im Ausführungsbeispiel verfügt die Entriege-
lungs-/Öffnungseinrichtung 16, 17 über eine im Innern
einer Kraftfahrzeugkarosserie vorgesehene Handhabe
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16 einerseits und ein die Handhabe 16 mit der Sperrklin-
ke 2 mechanisch koppelndes Verbindungselement 17
andererseits. Bei dem Verbindungselement 17 handelt
es sich um einen Seilzug oder Bowdenzug. Mit Hilfe der
Handhabe 16 kann vom Innern der Kraftfahrzeugkaros-
serie aus das Gesperre 1, 2 bzw. die Sperrklinke 2 be-
aufschlagt werden. Eine jeweilige Betätigung der Hand-
habe 15 korrespondiert dabei zu einer ziehenden Beauf-
schlagung des Verbindungsmittels 17, was dazu korre-
spondiert, dass die Sperrklinke 2 um ihre Achse bzw.
Drehachse 7 im in der Fig. 1A angedeuteten Gegenuhr-
zeigersinn beaufschlagt wird.
[0039] Nach dem Ausführungsbeispiel und besonders
bevorzugt wird die Handhabe 16 zweimalig betätigt. Bei
einer ersten Betätigung der Handhabe 16 geht das Ge-
sperre 1, 2 von der Hauptraststellung der Fig. 1A, 1B in
die in den Fig. 2A und 2B dargestellte Vorraststellung
über. In der Vorraststellung ist die Haube 4 geringfügig
ausgestellt. Hierfür sorgt eine nicht dargestellte Feder,
welche die Haube 4 direkt in öffnender Richtung beauf-
schlagen mag. Grundsätzlich kann die Feder auch an
der Drehfalle 1 angreifen. Dabei ist die Auslegung ins-
gesamt so getroffen, dass die Haube 4 in der Vorrast-
stellung nach den Fig. 2A und 2B gleichsam in der
Schwebe gehalten wird, also durch die Feder nicht weiter
in öffnendem Sinne beaufschlagt wird. Dadurch verbleibt
der Schlosshalterbügel 3 in dem Schlitz 1c zwischen den
beiden Gabelarmen 1a, 1b der Drehfalle 1. Der Schloss-
halterbügel 3 und mithin die Haube 4 sind folgerichtig in
der Vorraststellung nach den Fig. 2A und 2B nach wie
vor gesichert.
[0040] Für den Übergang von der geschlossenen Po-
sition des Kraftfahrzeugtürschlosses nach den Fig. 1A
und 1B in die Vorraststellung entsprechend den Fig. 2A
und 2B wird die Handhabe 16 erstmalig betätigt. Dadurch
wird die Sperrklinke 2 im Gegenuhrzeigersinn um ihre
Achse 7 beaufschlagt und verlässt eine Hauptrast 14 am
Gabelarm bzw. Hauptrastarm 1a der Drehfalle 1. Nach
der ersten Betätigung der Handhabe 16 wird die Hand-
habe 16 zusammen mit dem Verbindungsmittel 17 und
der Sperrklinke 2 federunterstützt zurückgestellt, so dass
die Sperrklinke 2 in der dann erreichten Vorraststellung
nach den Fig. 2A und 2B mit einer Vorrast 15 am weiteren
Gabelarm bzw. Vorrastarm 1b der Drehfalle 1 wechsel-
wirken kann. Der Schlosshalterbügel 3 befindet sich nach
wie vor im Schlitz 1c zwischen den beiden Gabelarmen
1a, 1b der Drehfalle 1. Das Gesperre 1, 2 sorgt also in
der Vorraststellung unverändert für die Sicherung des
Schlosshalterbügels 3 und folglich der Haube 4.
[0041] Zur Einnahme der Speicherstellung nach den
Fig. 3A und 3B wird die Haube 4 entriegelt. Hierzu kor-
respondiert eine zweite Betätigung der Handhabe 16.
Als Folge dieser Entriegelung wird die Speicherstellung
nach den Fig. 3A und 3B eingenommen. Tatsächlich kor-
respondiert diese zweite Betätigung der Handhabe 16
der Entriegelungs-/Öffnungseinrichtung 16, 17 dazu,
dass die Sperrklinke 2 ausgehend von der Vorraststel-
lung nach den Fig. 2A und 2B erneut im Gegenuhrzei-

gersinn um ihre Achse 7 verschwenkt wird. Nachdem die
Handhabe 16 zum zweiten Mal betätigt worden ist, kehrt
die Sperrklinke 2 jedoch nicht federunterstützt in ihre in
den Fig. 1A und 2A dargestellte Ausgangsstellung zu-
rück. Hierfür sorgt das Speicherelement bzw. der Spei-
cherhebel 9. Das erkennt man in der Funktionsabfolge
in den Rückansichten bzw. beim Blick auf die Speicher-
hebelseite nach den Fig. 1B bis 3B.
[0042] Beim Übergang von der geschlossenen Positi-
on nach der Fig. 1B bis hin zur Speicherstellung entspre-
chend der Darstellung in der Fig. 3B vollführt der Schalt-
hebel 11 eine Schwenkbewegung im Uhrzeigersinn um
seine Achse 18. Tatsächlich ist der Schalthebel 11 in der
Schlossplatte 5 auf der Speicherhebelseite gelagert.
Hierfür mag erneut ein Dorn oder Bolzen sorgen, welcher
die Achse bzw. Drehachse 18 für den zweiarmigen
Schalthebel 11 definiert.
[0043] Der Schalthebel 11 ragt in das Einlaufmaul 8
der Schlossplatte 5 ein und kann dadurch mit dem
Schlosshalterbügel 3 wechselwirken bzw. liegt an dem
Schlosshalterbügel 3 durchgängig an. Hierfür sorgt eine
den Schalthebel 11 beaufschlagende Feder, die den
Schalthebel 11 im in der Fig. 1B angedeuteten Uhrzei-
gersinn im Hinblick auf Drehungen um seine Achse 18
vorspannt, wie ein entsprechender Pfeil andeutet. Die
korrespondierende Feder ist demgegenüber nicht dar-
gestellt.
[0044] Beim Übergang des Gesperres 1, 2 von der ge-
schlossenen Position nach den Fig. 1A und 1B zur Vor-
raststellung nach den Fig. 2A und 2B bewegt sich der
Schlosshalterbügel 3 in öffnendem Sinne, also aus dem
Einlaufmaul 8 heraus, wie dies durch Pfeile angedeutet
wird. Hierfür sorgt die bereits angesprochene Feder, wel-
che die Haube 4 respektive die Drehfalle 1 entsprechend
beaufschlagt. Als Folge hiervon wird zwischen der Haube
4 und der nicht dargestellten Kraftfahrzeugkarosserie in
der Vorraststellung nach den Fig. 2A und 2B ein Spalt
beobachtet, durch welchen ein Bediener hindurch die
Haube 4 ergreifen und ausgehend von der Vorraststel-
lung komplett öffnen kann.
[0045] Beim Übergang von der geschlossenen Positi-
on des Gesperres 1, 2 nach den Fig. 1A, 1B zur Vorrast-
stellung nach den Fig. 2A und 2B folgt der Schalthebel
11 der Aufwärtsbewegung des Schlosshalterbügels 3 im
Ausführungsbeispiel. Dadurch vollführt der Schalthebel
11 hierbei eine Schwenkbewegung im Uhrzeigersinn um
seine Achse 18. Der auf dem Schalthebel 11 drehbar um
seine Achse 12 gelagerte Speicherhebel bzw. das Spei-
cherelement 9 folgt dieser Schwenkbewegung des
Schalthebels 11. Wie zuvor bereits erläutert, ist das Spei-
cherelement bzw. der Speicherhebel 9 durch eine Feder
in Richtung der Speicherstellung vorgespannt, also im
Uhrzeigersinn um seine Achse 12.
[0046] Der Speicherhebel 9 wird nun beim Übergang
von der geschlossenen Position in die Vorraststellung in
seiner Stellung gegenüber dem Schalthebel 11 blockiert,
weil einerseits sein Steuerarm 9b an einem Anschlag 19
des Schalthebels 11 anliegt respektive andererseits eine
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Seitenfläche des Blockadearms 9a am Anschlagzapfen
2a der Sperrklinke 2. Das macht insbesondere die Funk-
tionsstellung nach der Fig. 2B deutlich.
[0047] In der Vorraststellung nach den Fig. 2A und 2B
hat die absolvierte Uhrzeigersinnbewegung des Schalt-
hebels 11 zusätzlich noch dazu geführt, dass der Sen-
sorarm 11c im Ausführungsbeispiel den Mikroschalter
13 betätigt. Das Signal des Sensors bzw. Mikroschalters
13 kann im Innern des Kraftfahrzeuges als gleichsam
Warnsignal abgegeben werden, dass die Haube 4 nicht
vollständig geschlossen ist. Außerdem lässt sich dieses
Signal dahingehend auswerten, dass das zugehörige
Kraftfahrzeug beispielsweise nicht losfahren kann.
[0048] Wie bereits erläutert, wird der Übergang von
der geschlossenen Position nach den Fig. 1A und 1B hin
zur Vorraststellung entsprechend der Darstellung in den
Fig. 2A und 2B durch die erste Betätigung der im Innern
der Kraftfahrzeugkarosserie vorgesehenen Handhabe
16 initiiert und eingeleitet. Denn diese erste Betätigung
der Handhabe 16 sorgt dafür, dass die Sperrklinke 2 von
der Drehfalle 1 bzw. der Hauptrast 14 abgehoben wird.
Als Folge hiervon wird die Haube 4 mit Hilfe der Feder
geringfügig aufgestellt und geht das Gesperre 1, 2 in die
Vorraststellung nach den Fig. 2A und 2B über. Denn im
Anschluss an die erste Betätigung der Handhabe 16
kann die Sperrklinke 2 in die Vorrast 15 der Drehfalle 1
einfallen.
[0049] Wenn nun ausgehend von der Vorraststellung
nach den Fig. 2A und 2B die Haube entriegelt wird oder
entriegelt werden soll, muss eine zweite Betätigung der
Handhabe 16 erfolgen. Diese zweite Betätigung der
Handhabe 16 ausgehend von der Vorraststellung nach
den Fig. 2A und 2B hat zur Folge, dass die Sperrklinke
2 wiederum im Gegenuhrzeigersinn um ihre Achse 7 ver-
schwenkt wird und folglich die Vorrast 15 verlässt. Da
die Kraft der die Haube 4 beaufschlagenden Feder so
bemessen ist, dass die Haube 4 gleichsam in der Vor-
raststellung in Schwebe gehalten wird, öffnet sich die
Haube 4 ausgehend von der Vorraststellung nach den
Fig. 2A und 2B im Übergang zu der Speicherstellung
nach den Fig. 3A und 3B nicht (mehr). Vielmehr fällt der
Schlosshalterbügel 3 in der Speicherstellung nach den
Fig. 3A und 3B nach wie vor in die Drehfalle 1 ein. Die
Drehfalle 1 behält also ihre Vorrastposition.
[0050] Durch die zweite Betätigung der Handhabe 16
ausgehend von der Vorraststellung nach den Fig. 2A und
2B wird nun in der Vorraststellung die Sperrklinke 2 von
der Drehfalle 1 abgehoben. Diese Schwenkbewegung
der Sperrklinke 2 im Gegenuhrzeigersinn um ihre Achse
bzw. Drehachse 7 hat in der Rückansicht bzw. beim Blick
auf die Speicherhebelseite und beim Vergleich der Fig.
2B und 3B zur Folge, dass der Anschlagzapfen 2a an
der Sperrklinke 2 entlang der Seitenfläche des Blocka-
dearms 9a des Sperrhebels 9 wandert und am Ende der
Gegenuhrzeigersinnbewegung der Sperrklinke 2 um ihre
Achse 7 eine Frontfläche des Blockadearmes 9a des
Speicherhebels 9 erreicht. Hierfür sorgt die den Sperrhe-
bel 9 im Uhrzeigersinn um die Achse 12 beaufschlagen-

de Feder. Der Speicherhebel 9 behält diese Position
durch die Wechselwirkung seines Steuerarmes 9b mit
dem Anschlag 19 an dem Schalthebel 11 bei. Da der
Anschlagzapfen 2a der Sperrklinke 2 gegen die Front-
fläche des Blockadearmes 9a des Speicherelementes 9
gefahren ist und das Speicherelement 9 die Speicher-
stellung nach den Fig. 3A und 3B beibehält, wird die
Sperrklinke 2 in dieser Speicherstellung von der Dreh-
falle 1 abgehoben.
[0051] Bei einem ersten Öffnungsvorgang der Haube
4 ausgehend von der Speicherstellung nach den Fig. 3A
und 3B sorgt der Schlosshalterbügel 3 dafür, dass die
Sperrklinke 2 in eine loslassende Freigabestellung über-
führt wird. In dieser Freigabestellung ist die Sperrklinke
2 von dem Speicherelement bzw. Speicherhebel 9 frei
und befindet sich erneut in ihrer Ausgangsposition, wie
sie in den Fig. 1A und 2A dargestellt ist.
[0052] Um dies im Detail zu erreichen, sorgt der Öff-
nungsvorgang der Haube 4 ausgehend von der Spei-
cherstellung nach den Fig. 3A und 3B zunächst dafür,
dass der Schlosshalterbügel 3 aufwärtsbewegt wird. Da-
zu durchgreift ein Bediener den Spalt zwischen der Hau-
be 4 und der Kraftfahrzeugkarosserie. Dieser Spalt hat
sich in der Vorraststellung nach den Fig. 2A und 2B au-
tomatisch ergeben bzw. ist eingestellt worden, wie dies
zuvor bereits erläutert wurde. Infolge der Öffnungsbewe-
gung der Haube 4 und mithin des daran angeschlosse-
nen Schlosshalterbügels 3 wird auch der Schalthebel 11
weiter im Uhrzeigersinn um seine Achse 18 verschwenkt,
wie dies in der Fig. 3B angedeutet ist. Der Schwenkbe-
wegung des Schalthebels 11 im Uhrzeigersinn um seine
Achse 18 folgt das auf dem Schalthebel 11 drehbar ge-
lagerte Speicherelement 9. Dadurch entfernt sich der
Blockadearm 9a des Speicherelementes bzw. Speicher-
hebels 9 von dem Anschlagzapfen 2a der Sperrklinke 2.
Folgerichtig kann das Speicherelement bzw. der Spei-
cherhebel 9 die Sperrklinke 2 nicht mehr in ihrer abge-
hobenen Speicherstellung halten. Die Sperrklinke 2 kehrt
folglich federunterstützt in ihre in den Fig. 1A und 2A
dargestellte Ausgangsposition zurück.
[0053] Bei einem an die beschriebene Öffnung bzw.
den ersten und von der Speicherstellung ausgehenden
Öffnungsvorgang anschließenden Schließvorgang der
Haube 4 kann nun der Schlosshalterbügel 3 kraftlos in
das Gesperre 1, 2 einfallen. Denn die Haube 4 befindet
sich in der Vorraststellung nach den Fig. 2A und 2B in
einem gleichsam schwebenden oder kraftfreien Zustand
gegenüber der Kraftfahrzeugkarosserie. Selbst beim
Übergang von der Vorratsstellung nach den Fig. 2A und
2B hin zur Speicherstellung entsprechend den Fig. 3A
und 3B wird die Drehfalle 1 nicht weiter verschwenkt.
Dadurch fällt der Schlosshalterbügel 3 in der Speicher-
stellung nach wie vor in die Drehfalle 1 ein.
[0054] Umgekehrt bedeutet dies, dass im Anschluss
an den beschriebenen ersten Öffnungsvorgang ein
Schließvorgang der Haube 4 in jedem Fall dazu korres-
pondiert, dass der Schlosshalterbügel 3 kraftlos die
Drehfalle 1 in die Vorraststellung entsprechend der Dar-
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stellung in den Fig. 2A und 2B verschwenkt. Da zuvor
die Sperrklinke 2 in ihre loslassende Freigabestellung
überführt worden ist und folglich ihre Grundstellung nach
den Fig. 1A und 2A einnimmt, kann die Sperrklinke 2
unmittelbar in die Vorrast 15 der Drehfalle 1 einfallen.
Das gilt selbst dann, wenn die Haube 4 von einem Be-
diener sehr langsam abgelegt wird und nicht mit einer
zusätzlichen Kraft eine Beaufschlagung erfährt. Denn bei
diesem Vorgang müssen keine Federkräfte überwunden
werden, sorgt der Schlosshalterbügel 3 lediglich dafür,
dass die Drehfalle 1 von ihrer in der Fig. 3A angedeuteten
geöffneten Position in zumindest die zur Vorraststellung
gehörige Position überführt wird. Da in der Vorraststel-
lung die Sperrklinke 2 unmittelbar einfallen kann, wird
der Schlosshalterbügel 3 auf jeden Fall gesichert. Zu-
gleich sorgt der in der Vorraststellung betätigte Mikro-
schalter bzw. Sensor 13 dafür, dass das zuvor bereits
beschriebene Warnsignal abgegeben wird bzw. eine ent-
sprechende Auswertung erfährt.

Patentansprüche

1. Kraftfahrzeugtürschloss, insbesondere Kraftfahr-
zeug-Fronthaubenschloss, mit einem Gesperre (1,
2) aus im Wesentlichen Drehfalle (1) und Sperrklinke
(2), welches mit einem Schlosshalterbügel (3) an ei-
ner Haube (4) wechselwirkt, und mit einem Speicher-
element (9), welches die Sperrklinke (2) bei einem
Entriegelungsvorgang der Haube (4) in einer von der
Drehfalle (1) abgehobenen Speicherstellung hält,
wobei der Schlosshalterbügel (3) in der Speicher-
stellung in die Drehfalle (1) nach wie vor eingefallen
ist und das Speicherelement (9) bei einem ersten,
von der Speicherstellung ausgehenden, Öffnungs-
vorgang in eine die Sperrklinke (2) loslassende Frei-
gabestellung überführt, gekennzeichnet durch ei-
nen als Zweiarmhebel mit einem am Schlosshalter-
bügel (3) anliegenden Anschlagarm (11a) und einem
das Speicherelement (9) tragenden Lagerarm (11b)
ausgebildeten Schalthebel (11), auf dem das Spei-
cherelement (9) gelagert ist, wobei das Speichere-
lement (9) als Speicherhebel (9) mit einem mit der
Sperrklinke (2) wechselwirkenden Blockadearm
(9a) und einem mit dem Schalthebel (11) wechsel-
wirkenden Steuerarm (9b) ausgeführt ist.

2. Kraftfahrzeugtürschloss nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der Schalthebel (11) in ein
Einlaufmaul (8) des Gesperres (1, 2) ragt und an
dem Schlosshalterbügel (3) anliegt.

3. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der Ansprüche
1 bis 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Spei-
cherelement (9) mittels einer Feder in Richtung der
Speicherstellung vorgespannt ist.

4. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der Ansprüche

1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass das Spei-
cherelement (9) nach Abheben der Sperrklinke (2)
von der Drehfalle (1) mit seinem Blockadearm (9a)
federunterstützt gegen die Sperrklinke (2) fährt und
diese in der Speicherstellung hält.

5. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der Ansprüche
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Blo-
ckadearm (9a) des Speicherelementes (9) in der
Speicherstellung an einem Anschlagzapfen (2a) der
Sperrklinke (2) anliegt.

6. Kraftfahrzeugtürschloss nach einem der Ansprüche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass eine Ent-
riegelungs-/Öffnungseinrichtung (14, 15) zur Beauf-
schlagung des Gesperres (1, 2) vorgesehen ist.

7. Kraftfahrzeugtürschloss nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass die Entriegelungs-Öff-
nungseinrichtung (16, 17) eine im Innern einer Kraft-
fahrzeugkarosserie vorgesehene Handhabe (16)
aufweist, welche bei einer ersten Betätigung das Ge-
sperre (1, 2) in eine Vorraststellung überführt und
bei einer weiteren zweiten Betätigung entriegelt, so
dass die Speicherstellung eingenommen wird.

Claims

1. Motor vehicle door latch, in particular a motor vehicle
front hood latch, comprising a locking mechanism
(1, 2) which substantially consists of a catch (1) and
pawl (2) and interacts with a latch holder bracket (3)
on a hood (4), and comprising a retaining element
(9) which, during an unlocking process of the hood
(4), holds the pawl (2) in a retaining position in which
it is raised from the catch (1), the latch holder bracket
(3) continuing to engage in the catch (1) in the re-
taining position, and, during a first opening process
which proceeds from the retaining position, the re-
taining element (9) transferring into a release posi-
tion which releases the pawl (2), characterized by
a switch lever (11) which is designed as a two-arm
lever having a stop arm (11a) abutting the latch hold-
er bracket (3), and a bearing arm (11b) supporting
the retaining element (9), on which switch lever the
retaining element (9) is mounted, the retaining ele-
ment (9) being designed as a retaining lever (9) hav-
ing a blocking arm (9a) which interacts with the pawl
(2), and a control arm (9b) which interacts with the
switch lever (11).

2. Motor vehicle door latch according to claim 1, char-
acterized in that the switch lever (11) projects into
an inlet opening (8) of the locking mechanism (1, 2)
and abuts the latch holder bracket (3).

3. Motor vehicle door latch according to either claim 1
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or claim 2, characterized in that the retaining ele-
ment (9) is pretensioned in the direction of the re-
taining position by means of a spring.

4. Motor vehicle door latch according to any of claims
1 to 3, characterized in that, after lifting the pawl
(2) from the catch (1), the blocking arm (9a) of the
retaining element (9) moves against the pawl (2) in
a spring-supported manner, and holds said pawl in
the retaining position.

5. Motor vehicle door latch according to any of claims
1 to 4, characterized in that the blocking arm (9a)
of the retaining element (9), in the retaining position,
abuts a stop pin (2a) of the pawl (2).

6. Motor vehicle door latch according to any of claims
1 to 5, characterized in that an unlocking/opening
device (14, 15) is provided to act on the locking
mechanism (1, 2).

7. Motor vehicle door latch according to claim 6, char-
acterized in that the unlocking/opening device (16,
17) has a handle (16) which is provided in the interior
of a motor vehicle body and which, when actuated
for the first time, transfers the locking mechanism (1,
2) into a pre-ratchet position and, in a further, second
actuation, unlocks the locking mechanism so that
the retaining position is assumed.

Revendications

1. Serrure de portière de véhicule automobile, en par-
ticulier serrure de capot avant de véhicule automo-
bile, comportant un dispositif d’encliquetage (1, 2)
constitué sensiblement d’un pêne pivotant (1) et d’un
cliquet d’arrêt (2), lequel dispositif d’encliquetage
coopère avec un étrier de retenue de serrure (3) sur
un capot (4), et comportant un élément de range-
ment (9), lequel maintient le cliquet d’arrêt (2) dans
une position de rangement décrochée du pêne pi-
votant (1) lors d’une opération de déverrouillage du
capot (4), l’étrier de retenue de serrure (3) étant en-
clenché, dans la position de rangement, dans le pê-
ne pivotant (1) comme auparavant et faisant passer
l’élément de rangement (9) à une position de libéra-
tion relâchant le cliquet d’arrêt (2) lors d’une premiè-
re opération d’ouverture partant de la position de ran-
gement, caractérisée par un levier de commutation
(11) réalisé sous la forme d’un levier à deux bras
comportant un bras de butée (11a) reposant contre
l’étrier de retenue de serrure (3) et un bras de support
(11b) portant l’élément de rangement (9), l’élément
de rangement (9) étant monté sur le levier de com-
mutation, l’élément de rangement (9) étant conçu
sous la forme d’un levier de rangement (9) compor-
tant un bras de blocage (9a) coopérant avec le cli-

quet d’arrêt (2) et un bras de commande (9b) coo-
pérant avec le levier de commutation (11).

2. Serrure de portière de véhicule automobile selon la
revendication 1, caractérisée en ce que le levier de
commutation (11) fait saillie dans un orifice de ré-
ception (8) du dispositif d’encliquetage (1, 2) et re-
pose contre l’étrier de retenue de serrure (3).

3. Serrure de portière de véhicule automobile selon
l’une des revendications 1 à 2, caractérisée en ce
que l’élément de rangement (9) est précontraint en
direction de la position de rangement au moyen d’un
ressort.

4. Serrure de portière de véhicule automobile selon
l’une des revendications 1 à 3, caractérisée en ce
que l’élément de rangement (9), après avoir décro-
ché le cliquet d’arrêt (2) du pêne pivotant (1), se dé-
place par support de ressort contre le cliquet d’arrêt
(2) avec son bras de blocage (9a) et maintient le
cliquet d’arrêt dans la position de rangement.

5. Serrure de portière de véhicule automobile selon
l’une des revendications 1 à 4, caractérisée en ce
que le bras de blocage (9a) de l’élément de range-
ment (9) repose contre un tenon de butée (2a) du
cliquet d’arrêt (2) dans la position de rangement.

6. Serrure de portière de véhicule automobile selon
l’une des revendications 1 à 5, caractérisée en ce
qu’un système de déverrouillage/d’ouverture (14,
15) est prévu pour solliciter le dispositif d’enclique-
tage (1, 2).

7. Serrure de portière de véhicule automobile selon la
revendication 6, caractérisée en ce que le système
de déverrouillage/d’ouverture (16, 17) présente une
poignée (16) prévue à l’intérieur d’une carrosserie
de véhicule automobile, laquelle poignée, lors d’un
premier actionnement, fait passer le dispositif d’en-
cliquetage (1, 2) à une position de pré-encliquetage
et le déverrouille lors d’un autre second actionne-
ment de telle sorte qu’il adopte la position de range-
ment.
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