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@ Stelleinrichtung, insbesondere zur Tiirverriegelung bei Kraftfahrzeugen.

® Es wird eine Stelleinrichtung fir  eine
Tirverriegelungsanlage in  Kraftfahrzeugen be-
schrieben, bei der durch eine mechanische Brem-
seinrichtung ein Nachlauf des Motors nach dem Ab-
schalten verhindert wird. Durch diese Bremseinrich-
tung wird zugleich auch vor Einleitung eines Verstell-
vorganges die Verstellkraft des Motors daraufhin
lberpriift, ob sie zur Betdtigung des Abtriebseieme-
ntes ausreichen kdnnte. Auferdem ist mittels eines
axial auslenkbaren Kurbelbolzens eine Kuppiung im
Kraftlibertragungsweg realisiert. Mit all diesen
MaBnahmen wird die Betriebssicherheit und Funk-
tionstauglichkeit der Stelleinrichtung verbessert.
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Stelleinrichtung, insbesondere zur Tirverriegelung bei Kraftfahrzeugen

Die Erfindung bezieht sich auf eine Stelleinrich-
tung gemidB den Merkmaien des Oberbegriffs des
Anspruchs 1.

Eine Stelleinrichtung mit diesen Merkmalen ist
aus der US-PS 3 243 216 bekannt. Gegeniiber
anderen bekannten Ausfuihrungen hat diese Stel-
leinrichtung den Vorieil, daB in den Endlagen das
Abtriebselement vom Antriebsmotor vollsténdig
entkoppelt ist, so daB eine leichtgéngige manuelle
Verstellung des Abtriebselementes mdglich ist.
Vorteilhaft ist weiter der verh&ltnismiBig geringe
Steuerungsaufwand fiir den Antriebsmotor, der sich
nur in einer Drehrichtung dreht. Allerdings ent-
spricht diese bekannte Anlage nach der US-PS 3
243 2186 nicht allen Anforderungen hinsichtlich der
Betriebssicherheit. Im StGrungsfalle kann ndmliche
die Kurbel auBerhalb ihrer Parklage stehenbieiben,
so daB dann eine Versiellung des Schiebers nicht
mehr mdglich ist. Insbesondere bei Uberspannung
und einem Ieichigdngigen Verstelimechanismus
kann abhingig vom Tragheitsmoment der sich dre-
henden Teile die Kurbel nach dem Abschalten des
Antriebsmotors ber den Bereich der Parklage hin-
auslaufen und gegebenenfalls sogar den Schieber
in Gegenrichtung bewegen, wodurch der effekiive
Hub verkleinert und die manuelle Verstellung des
Abtriebselementes verhindert wird. Andererseits
reicht ofimals bei Unterspannung die Verstellkraft
des Motors nicht aus, um die notwendige
Betatigungskraft flir den Schieber bzw. das von der
Stelleinrichtung betatigbare Steliglied aufzubringen.
In einem solchen Fall wird also der Motor blockiert,
wobei ebenfalls die Kurbel auerhalb der normalen
Parkstellung stillgesetzt wird.

Zwar ist bei dieser bekannien Ausflhrung der
Schieber mit der Schubstange Uber eine
Uberlastfeder gekoppelt, die es ermdglicht, daB die
Schubstange von der einen Endlage in die andere
Endlage auch dann umgestelit werden kann, wenn
die Verstellbewegung des Schiebers blockiert ist,
doch ist dazu ein betrachtlicher Kraftaufwand not-
wendig, denn die Uberlastfeder muB so ausgelegt
sein, daB sie die normalerweise notwendige Ver-
stellkraft des Abtriebselementes Ubertragen kann.
Bei den meisten Anwendungsféllen ist jedoch die
Schubstange mit dem KraftfahrzeugtiirschloB wirk-
verbunden und die Praxis hat gezeigt, daB dann in
einem solchen Falle das Tirschlof mittels des
Schiiissels nicht mehr entriegelt werden kann.

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zugrunde, eine Stelleinrichtung der eingangs
genannten Art mit einfachsten Mitteln hinsichtlich
der Betriebssicherheit und Funktion zu verbessern
und konstruktiv zu vereinfachen.
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Diese Aufgabe wird erfindungsgemiB mit den
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1
gelst.

Der vorliegenden Erfindung liegt dabei die Er-
kenninis zugrunde, daB man die genannten
Stdrungsiélle wirksam vermeiden kann, wenn man
daflir sorgt, daB durch eine Bremseinrichtung die
Kurbel nach jedem Stellvorgang in einer definierten
Parklage stiligesetzt wird. Dies kann auf konstruktiv
einfache Weise mittels einer mechanischen Brem-
seinrichtung realisiert werden, die mit einer defi-
nierten Bremskraft gegen eine Bremsflidche an ein-
em mit dem Antrisbsmotor wirkverbundenen Ele-
ment gedrlickt wird. Diese Bremseinrichtung wird
dabei auf einfache Weise von einer Schaitkurve
gesteuert, die vorzugsweise einstlickig mit der Kur~
bel ausgebildet ist. Die Funktionssicherheit der
Stelleinrichtung kann also durch nur 2zwei
zusétzliche Bauelemente, nidmlich einen Brems-
klotz und ein Federelelement wesentlich verbessert
werden. Wichtig ist dabei, daB die Bremskraft
durch ein Federelemnt exakt auf einen vorgegebe-
nen Wert voreingestellt ist und nicht von anderen
EinfluBgrbBen,  beispielsweise der  Drehge-
schwindigkeit der Kurbel abhingt.

GemaiB einer besonders bevorzugten Weiterbii-
dung soll diese Bremseinrichtung eine weitere
Funktion erflillen. Sie soll n3mlich sicherstellen,
daB der Antriebsmotor nur anlaufen kann, wenn
dessen Verstellkraft auch bei Unterspannung der
den Motor speisenden Batterie zur Verstellung des
Steligliedes ausreicht. Diese zusi#izliche Funktion
wird durch entsprechende Dimensionierung der
Bremskraft bzw. der Federkraft des den Bremskiotz
beaufschiagenden Federelemenies gem&B den
Merkmalen des Anspruchs 2 erfllit.

Mit den Merkmalen des Anspruchs 3 wird eine
besonders guie und genaue Bremswirkung erzielt,
weil der Bremskloiz an einem Element mit hoher
Drehgeschwindigkeit angreift. Anspruch 4 kenn-
zeichnet eine konstruktiv einfache L&sung einer
solchen Bremseinrichtung, bei der mit den Merk-
malen des Anspruchs 5 ein gerduscharmer und
verschieiffreier Betrieb sichergestellt wird, auch
wenn der Bremsklotz und die Schnecke aus Kunst-
stoff hergestellt sind.

Mit den Merkmalen des Anspruchs 6 wird der
Bauteileaufwand verringert, denn die die Bremsein-
richtung steuernde Schaltkurve wird einstlickig di-
rekt an das Zahnrad angeformt, das exzentrisch
den Kurbelzapfen trigt.

Mit den Merkmalen des Anspruchs 7 wird die
Betriebssicherheit weiter erhdht, weil durch eine
zusétzliche Kupplung sichergestellt wird, daB in
jeder Lage der Kurbel der Schieber nach nur kurz-
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zeitigem Kraftaufwand leichigéngig verstellbar ist.
Dabei wird eine Konstruktion bevorzugt, bei der
diese zusiizliche Kupplung gewissermaBen in das
Zahnrad integriert ist, das damit kostengiinstig eine
weitere Funktion Ubernimmt. Diese wird auf kon-
struktiv einfache Weise mit den Merkmalen des
Anspruchs 8 erreicht wird. Der Kurbelzapfen
kdnnte dabei radial auslenkbar an diesem Zahnrad
geflihrt sein, doch wird eine Flhrung des Kurbel-
zapfens parallel zur Drehachse des Zahnrades
bbevorzugt, weil damit kein zusitzlicher Platzbe-
darf verbunden ist, wenn man die Merkmale des
Anspruches 11 realisiert.

Die Ausbildung gem&B den Merkmalen der An-
spriiche 7 bis 17 in Verbindung mit den Merkmalen
der Anspriiche 1 bis 6 wird bevorzugt, weil damit
kostenglinstig mehrere Funktionen in ein Bauteil
integriert werden. Es wird aber bei dieser Gelegen-
heit darauf hingewiesen, daB flr diese Ausbildung
gem&B Anspruch 7 und der darauf riickbezogenen
Anspriiche selbsténdiger Schutz beansprucht wird,
weil ein solche Ausbildung auch dann mit Vorteil
realisiert werden kann, wenn man auf eine
mechanische Bremseinrichtung verzichten kann.

Zur Steuerung der Stelleinrichtung war an die-
sem Zahnrad bisher eine Schaltscheibe fixiert, die
mit einzelnen ontsfesten Koniakifedern zusammen-
wirkte. An Schieber oder der Schubstange war eine
Kontaktbriicke angebracht, die ebenfalls mit einzein
im Geh3use festgelgten Gegenkontakten zusam-
menwirkte. Eine solche Konstruktion ist hinsichtlich
der Montage sehr aufwendig.

Zur Vereinfachung wird eine Ausbildung
gem3f Anspruch 18 vorgeschlagen, bei der eine
federnd abgestiitzte Kontaktbriicke in das Zahnrad
integriert ist, die mit aus eine Plaiine ausgestanzten
Kontaktsegmenten, die im Geh&use noch zusam-
menhéngend festgelegt werdend, zusammenwirkt.
Das Zahnrad libernimmt also einer weitere Funkti-
on als Trdger flr eine federnd abgestiitzte Ko-
ntaktbriicke. Auch flir eine solche Ausbildung wird
selbsténdiger Schutz beansprucht, weil sich un-
abhéngig von der konkreten Ausbildung der Brem-
seinrichtung oder der zusétzlichen Kupplung erhe-
bliche Kostenvorteile ergeben, insbesondere wenn
man gem&B den Merkmalen der Anspriiche 20 und
21 ohne L&t-oder Schweifverbindung an abgebo-
genen Anschlufilaschen AnschluBdrdhte fest-
klemmt.

Die Erfindung und deren vorteilhafte Ausgestal-
tungen werden nachstehend anhand der in der
Zeichnung  dargesteliten  Ausflihrungsbeispiele
ndher erldutert. Es zeigen:

Fig. 1 eine Prinzipdarsteliung einer Verstel-
leinrichtung,

Fig. 2 eine Ansicht auf eine erste Austiihrung
einer Stelleinrichtung,
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Fig. 3 einen Schnitt entlang der Schnittlinie
111,

Fig. 4 einen Teilschnitt entlang der Schnittli-
nie 1111l

Fig. 5 einen Schnitt entlang der Schnittlinie
V-1V,

Fig. 6 eine Ansicht des Kurbelzahnrades,

Fig. 7 einen Schnitt entlang der Schnittlinie
VII-vii,

Fig. 8 einen Teilschnitt entlang der Schnittli-
nie VIII-VIL,

Fig. 9 einen Teilschnitt entlang der Schnitti-
nie IX-IX,

Fig.10 einen L&ngsschnitt durch Schubstan-
ge und Schieber,

Fig.11 einen Schnitt entlang der Schnittlinie
XI-X1,

Fig.12 eine Ansicht auf eine Platine mit Ko-
ntakisegmenten :

Fig.13 einen Teilschnitt durch die Platine,

Fig. 14 ein Schaltbild flr diese erste
Austlihrung einer Stelleinrichtung,

Fig.15 eine Ansicht einer zweiten Ausflihrung
einer Stelleinrichtung,

Fig.16 einen Langsschnitt durch diese zweite
Austlhrung,

Fig.17 einen L&ngsschnit durch Schubstange
und Schieber,

Fig.18 einen Querschnitt 13ngs der Schnittli-
nie XVIH-XVII,

Fig.19 eine Ansicht auf die Platine,

Fig.20 einen Teilschnitt durch die Platine,

Fig.21 ein Schaltbild zu der =zweiten
Austlhrungsform :

Fig.22 eine Ansicht auf eine Steckieiste und —

Fig.23 einen Langsschnitt durch diese Stec-
kleiste.

Zun#chst wird anhand von Fig. 1 die prinzi-
pielle Funktionen einer Verstelleinrichtung be-
schrieben, auf die sich die vorliegende Erfindung
bezieht. In einem Geh&duse 10 ist ein Schieber 11
l&ngsbeweglich geflihrt. Dieser Schieber 11 ist mit
einer Schubstange 12 wirkverbunden, die in nicht
ndher dargesteller Weise als Abtriebselement der
Stelleinrichtung auf einen
Tlrverriegelungsmechanismus in einem Kraftfahr-
zeug wirkt. An dem Schieber 11 sind zwei An-
schidge 13 und 14 vorgesehen, die mit dem Zap-
fen 15 einer Kurbel 16 zusammenwirken. Man er-
kannt aus Fig. 1, daB der Abstand A zwischen den
beiden Anschidgen 13 und 14 in Verstellrichtung
des Schiebers 11 kleiner ist als der Radius der
Kurbel, d.h. also kleiner als der Abstand des Zap-
fens 15 vom Drehpunkt M. Dies ermdglicht einen
groBen Hub des Schiebers 11 bei sinem gegebe-
nen Kurbelradius. Der Abstand B der beiden An-
schldge 13 und 14 quer zur Verstellrichtung des
Schiebers 11 ist nur geringfligig gréBer als der
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Durchmesser des Kurbelzapfens 15. In der darge-
stellten einen Parklage befindet sich der Kurbelzap-
fen 15 mittig zwischen den Verstelibahnen der bei-
den Anschldge 13 und t4. In dieser Parkiage ist
also der Schieber 11 von dem Zapfen 15 bzw. der
Kurbel 16 vollsténdig entkoppelt und der Schieber
11 mit der Schubstange 12 kann leichigingig ma-
nuell von einer Endiage in die andere Endlage
umgestellt werden.

Wird nun der den Kurbelzapfen 15 anireibende
Elekiromotor eingeschaliet, wird der Kurbelzapfen
auf seiner kreisfSrmigen Verstellbahn in Uhrzeiger-
richtung verstellt. Er schldgt dann schiiefllich an
dem Anschiag 14 an. W3hrend des darauf folgen-
den Teils der Schwenkbewegung dieses Kurbel-
zapfens 15 wird der Anschlag 14 und damit der
Schieber 11 mitigenommen, bis er schiieflich die
Lage nach Fig. 1b erreicht. Der Kurbelzapfen 15
wird dann nach einem Schwenkwinkel von 180
Grad wieder derart stiligesetzt, daB er mittig zwi-
schen den Bewegungsbahnen der beiden An-
schldge 13 und 14 liegt. In dieser anderen Par-
klage ist also wiederum eine volistéindige Entkop-
plung zwischen dem Antrisbsmotor und dem
Schieber 11 gegeben.

Insgesamt erkennt man also aus den Fig. ta
und 1b, daB der Kurbelzapfen 15 bei jedem Stell-
vorgang jeweils um einen. Schwenkwinkel von 180
Grad in gleicher Drehrichtung angetrieben wird.
Dabei wird bei einem Stellvorgang der eine An-
schlag aus der Bewegungsbahn des Kurbelzapfens
herausbewegt und daflir der andere Anschlag in
die Bewegungsbahn des Kurbelzapfens eingefah-
ren. Der Kurbelzapfen 15 ist nur wihrend eines
Teils seiner Sehwenkbewegung mit den An-
schigen 13 bzw. 14 gekoppelt, in den Parkiagen
nach jeweils einem Schwenkwinkel von 180 Grad
aber von dem Schieber 11 entkoppelt.

Wird nun eine solche Stelleinrichtung bei
Uberspannung betrieben, kann es vorkommen, daB
der Kurbelzapfen 15 Uber seine normale Parklage
hinausléduft und beispielsweise die in Fig. 1b gestri-
chelt eingezeichnete Lage einnimmt. Bei Betrieb
mit Unterspannung kann es vorkommen, daf der
Kurbelzapfen 15 an dem Anschlag 14 anschiigt,
aber aufgrund einer zu geringen Verstellkraft nicht
in der Lage ist, den Schieber 11 zu bewegen. Auch
bei dieser in Fig. 1a gestrichelt eingezeichneten
Position des Kurbelzapfens kann der Schieber nicht
mehr bewegt werden. Im Strungsfalle k&nnte
damit die Tlr nicht mehr entriegelt werden. Derar-
tige Probleme sollen mit der vorliegenden Erfin-
dung beseitigt werden.

Ublicherweise gehSren zu einer zentralen
Tirverriegelungsanlage in einem Kraftfahrzeuge
mehrere Stelleinrichtungen, wobei mindestens eine
Stelleinrichtung als Steuergerdt ausgebildet ist,
{iber die die anderen Stelleinrichtungen steuerbar
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sind. Ein derartiges Steuergerdt ist in den Fig. 2
bis 14 dargestelit. Die Fig. 15 bis 21 zeigen dage-
gen eine Stelleinrichtung, die keinen Steuerschalter
zur Ansteuerung anderer Stelleinrichtungen auf-
weist. Wie die Zeichnungen und die nachfolgende

Beschreibung  zeigen, sind aber  beide
Ausflihrungen in wesentlichen Merkmalen identisch
aufgebaut.

In Fig.2 ist mit 20 sin Elekiromotor bezeichnet,
der als Antriebsmotor flir die Stelleinrichtung dient.
Auf der Antriebswelle 21 dieses Elekiromotors ist
drehfest eine Schnecke 22 fixiert, die nahe dem
Elekiromotor einen gewindelosen zylindrischen Ab-
schnitt 23 aufweist, dessen Mantelfliche als
Bremsflache 24 dient, deren Funktion spiter noch
beschrieben wird. Die Schnecke 22 treibt Uber ein
Zwischenrad 25 ein Zahnrad 26 an, das genauer in
den Fig. 6 bis 9 dargestellf ist. Aus der einen
Stirnfldche 27 dieses Zahnrades 26 steht exzentri-
sch der Kurbelzapfen 15 hervor, der mit den An-
schldgen 13,14 am Schieber 11 zusammenarbeitet.
Dieses Zahnrad 26 mit dem Kurbelzpafen 15 biidet
also die zu Fig. 1 erwahnte Kurbel 16.

In dem Geh&use 10 ist quer zur Drehachse der
Schnecke 22 ein Bremsklotz 30 verschiebbar
geflihrt, der - wie Fig. 4 zeigt - einen L-férmigen
Querschnitt aufweist. An dem kiirzeren Schenkel
31 ist eine Bremsfliche 32 ausgebildet, deren Ko-
ntur der Bremsfldche 24 an dem zylindrischen Ab-
schnitt 23 der Schnecke 22 angepapBt ist. Eine an
giner Wand des Geh&uses 10 abgestiitzte Druckfe-
der 33 driickt diesen Bremsklotz 30 mit seiner
Bremsfliche von der einen Seite gegen die
Bremsflache 24 an der Schnecke 22. Der l&ngere
Schenkel des Bremskloizes 30 dient als
SchaltstdBel 34 zur Verschiebung des Bremskiot-
zes 30. Dieser SchaltsitBel ragt auf der der
Bremsflache 32 gegeniiberliegenden Seite in den
Wirkungsbereich einer Schaltkurve 35, die ein-
stiickig als umlaufender Kragen an das Zahnrad 26
angeformt ist, also mit der Kurbel wirkverbunden
ist. Diese Schaltkurve 35 erkennt man am besten in
Fig. 8. Auf diametral gegeniberliegenden Seiten
hat diese Schaltkurve jeweils einen Abschnitt 36,
der radial so weit zurlickgesetzt ist, daB in diesem
Abschnitt kein Kontakt mehr zwischen der Schalt-
kurve und dem SchaltstéBel 34 am Bremsklotz 30
gegeben ist. Diese zurlickgesetzten Abschnitte lie-
gen in einem Winkelbereich W, der die beiden
Parklagen des Zahnrades 26 bzw. der Kurbel 16
bestimmt.

Aus den bisherigen Ausflhrungen kann also
folgendes abgeleitet werden: In den Parklagen wird
der zu einer insgesamt mit 37 bezeichneten Brem-
seinrichtung geh&rende Bremskiotz 30 nicht von
der Schaltkurve 35 beeinfluft. Damit wird die
Bremsfldche 32 am Bremsklotz mit einer definier-
ten Bremskraft, die im wesentlichen von der Kraft
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der Druckfeder 33 abhingt, gegen die Bremsfliche
24 an der Schnecke 22, also allgemein einem mit
dem Elektromotor wirkverbundenen Element

gedriickt. Wird nun der Elektromotor eingeschaliet

und liegt dessen Verstellkraft oberhalb eines be-
stimmten Wertes, dreht sich das Zahnrad 26 und
damit auch die Schaltkurve 35, sodaB nach einem
kurzen Drehwinkel, also auBerhalb der Parkiage der
Kurbelzapfen 15 an einem Anschlag 13, 14 an-
schldgt und zugleich Uber die Schaltkurve 35 der
SchaltstdBel 34 in Pfeilrichtung P verstelit wird. Die
beiden Bremsfldchen 24 und 32 beriihren sich jetzt
nicht mehr und das volle Drehmoment des Elekiro-
motors wird zur Verstellung des Scheibers ausge-
nutzt. Sobald das Zahnrad 26 einen Drehwinkel von
fast 180° erreicht hat, kann der Schaltstéfel 34
wieder in den zurlickgesetzten Abschnitt 36 der
Schaltkurve 35 einfahren und die beiden
Bremsfldchen 24 und 32 liegen wieder aneinander
an. Durch Zusammenwirken der Bremsflichen 24
und 32 an der Schnecke 22 bzw. dem Bremsklotz
30 ist also eine mechanische Bremseinrichtung 37
realisiert, die das Zahnrad 26 bzw. die Kurbel 16
nach jedem Stellvorgang in einem definierten Win-
kelbereich W stillsetzt. AuBerhalb dieses Winkelbe-
reichs ist diese Bremssinrichtung aber gei&st.
Wesentlich ist dabei, daB eine bestimmte
Bremskraft definiert ist. Diese héngt von der Stei-
figkeit der Druckfeder 33 ab sowie von der Gr&Be
der Bremsflichen 24 und 32 sowie deren Ob-
erflichenbeschaffenheit. Bei einer konkreten
Ausflihrung hat man die Bremsflichen mit einer
moglichst glatten Oberflache versehen und
auBerdem zwischen die Bremsflichen einen Sch-
mierstoff eingebracht. Mit diesen MaBnahmen kann
der VerschleiB der Bremsflichen an der
lblicherweise  aus  Kunststoff  hergestellien
Schnecke und dem ebenfalls aus Kunststoff beste-
henden Bremskiotz und Betriebsgerdusche redu-
ziert werden, wobei trotzdem eine ausreichende
Bremskraft mit relativ geringer Federkraft realisier-
bar ist. Unter Berlicksichtigung dieser Bedingungen
wurde nun die Bremskraft so eingestellt, daf der
Motor nur anlaufen kann, wenn seine Verstellkrait
oberhalb eines Minimalwertes fiegt, der auch unter
unglinstigsten Bedingungen zur Verstellung des
Schiebers bzw. beim vorgesehenen Anwendungs-
fall des Tlrschiosses ausreicht. Bei Unterspannung
kann also die Bremskraft dieser mechanischen
Bremseinrichtung nicht iberwunden werden, sodaB
die Kurbel auch nicht aus der Parklage herausliuft
und eine manuelle Verstellung des Schiebers
blockieren k&nnte. Bei einer solchen Auslegung der
Bremseinrichtung erflillt diese also zwei Funktio-
nen. Sie sorgt daflir, daB die Kurbel jeweils exakt in
den Parklagen stillgesetzt wird und verhindert also
ein Nachlaufen. Andererseits wird durch die Brem-
seinrichtung zu Beginn eines jeden Verstellvorgan-
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ges geprlift, ob die Verstellkraft des Elekiromotors
den vorgeschriebenen Werten entspricht und nur in
diesem Fall kann Uberhaupt sin Verstellvorgang
beginnen. Aufgrund dieser Doppelfunktion der ge-
steuerten mechanischen Bremseinrichtung wird die
Betriebssicherheit der Stelleinrichtung wesentlich
verbessert.

Sollte beispielsweise aufgrund von unvermeid-
baren Toleranzen im SchlieBmechanismus oder
aufgrund anderer Strungen der Versteliweg des
Schiebers blockiert sein, reichen die geschilderten
MaBnahmen jedoch nicht aus. Bei manchen An-
wendungen wird der Verstellweg des Schiebers
bewuBt griBer ausgelegt als der gewiinschte Ver-
stellweg am Abtreibselement, aiso beispielsweise
dem SchloB, damit auch bei unglinstigen Toleran-
zen im BewegungsUbertragungsgesténge ein ein-
wandfreies Umschalten des Abtriebselementes si-
cher gewahrleistet ist. In den Kraftlibertragungsweg
zwischen Motor und Schieber ist daher als weitere
Sicherheit eine nur im Stbrungsfalle ausidsende
federbelastete Kuppiung 40 eingebaut. Diese Kupp-
lung wird dadurch realisiert, daR der Kurbelzapfen
15 verstellbar am Zahnrad 26 geflihrt ist. Dazu hat
das Zahnrad 26 eine durchgehende Bohrung 41
parallel zur Drehachse D, in der dieser Kurbelzap-
fen 15 verschiebbar gefihrt ist. Diese Bohrung 41
ist auf der Seite der Stirnfliche 28 durch einen
AbstUtzteller 42 abgeschiossen, an dem sich als
Federelement eine Druckfeder 43 abstlitzt, die den
Kurbeizapfen 15 in die Bewegungsbahn der An-
schidge 13,14 drlckt. Der Abstlitztelier 42 hat zwei
senkrecht abstehende Schenkel 44 mit jewsils sin-
er Rastnase 45, die in Flihrungsnuten 46 am Zahn-
rad 26 hineinragen und dort jeweils hinter einen
Anschlag 47 greifen und somit den Abstlitzteller
am Zahnrad in Achsrichtung festlegen. Eine solche
Konstruktion entspricht allen Anforderungen hin-
sichtlich der Stabilitdt, ohne daB ein erhdhter Bau-
raum, insbesondere ein dickeres Zahnrad bendtigt
wird.

Durch diese Kupplung 40 wird sichergestelit,
daB bei einer Schwergdngigkeit oder Blockierung
des Schiebers 11 das Zahnrad 26 dennoch in sein
Parklage gebraucht wird. Dabei wird enigegen der
Kraft der Druckfeder 43 der Kurbelzapfen 15 axiai
in Pfeilrichtung R verschoben und liegt dann nicht
mehr in der Verstelibahn dieser Anschidge 13,14,
sodaf eine leichtgéngige manuelle Verstellung des
Schiebers gewdhrleistet ist. Dazu trigt das Merk-
mal bei, daB der Versteliweg des Kurbelzapfens 15
durch Anschldge 49 so begrenzt ist, daB dessen
Stirnfldche nicht am Schieber 11 aniiegt, wie Fig. 3
zeigt. Sollte durch Spannungsausfail der Kurbel-
zapfen in der Bewegungsbahn eines Anschlages
liegen, kann dieser Kurbelzapfen durch manueile
Verstellung des Schiebers zurlickgestelit werden
und damit ebenfails der Schieber verstellt werden.
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Ist der Versteliweg des Schiebers gréfier als der
Verstellweg des Abtriebselementes, wird die Kupp-
lung bei jedem Stellvorgang ausgelGst. Sobaid der
Kurbelzapfen hinter dem Anschlag liegt, ist eine
leichtgéngige manuelle Versteilung des Schiebers
wenigstens in einer Verstellrichtung mdglich.

Insbesondere aus den Fig. 7 und 8 sowie aus
Fig. 3 erkennt man, daB der verstellbare Kurbelzap-
fen 15 und die Anschiige 13,14 mit schrégen
Anlaufflichen 48 versehen sind, die ein ruckfreies
Ldsen der Kupplung 40 ermdglichen sollen. Auf-
grund dieser Ausbildung ist damit zu rechnen, daB
auf den Schisber 11 Krifte quer zur Verstellrich-
tung einwirken. Diese Krafte sollen Uber Rollen 49
abgefangen werden, die an einem das Geh&use 10
verschlieBenden Deckel 18 entlangrollen. Durch
beidseitig schrége Anlaufflichen am Kurbelzapfen
wird im Ubrigen auch sichergesteilt, daB bei einer
falschen Polung des Elekiromotors und damit einer
gegeniiber dem Normalbetriecb ge#nderten Dreh-
richtung der Motor nicht blockiert und beschidigt
wird. Die kegelige Ausbildung des Kurbeizapfens
gewiéhrleistet eine konstante Kraftlibertragung auf
den Schieber unabhéngig vom Drehwinkel.

Da diese Kupplung 40 zwischen dem Antriebs-
motor 20 und dem Schieber 11 angeordnet ist,
kann man den Schieber 11 und die Schubstange
12 kostenglinstig einstlickig aus Kunststoff herstel-
len, was aus Fig. 10 hervorgeht.

Ublicherweise wird eine soiche Stelleinrichtung
{iber einen manuell verstellbaren Betriebschalter
angesteuert, wobei dann nach jeweils einem Dreh-
winkel von 180° Uber einen Endlagenschaiter der
Elektromotor wieder selbsttétig abgeschaltet wird.
Dazu hat man bisher auf dem Zahnrad 26 eine
Schaltscheibe fixiert, auf der einzelne, jeweils sepa-
rat am Gehduse {estgelegte kontakifedern -
schieifen. Der Betriebsschalter ist bei einer als
Steuergerdt verwendeten Ausflihrung mit dem
Schieber bzw. der Schubstange gekoppelt. Auch
zur Bildung dieses Betricbschalters hat man ein-
zelne Fesikontakie im Gehduse festgelegt. Durch
die vielen einzelnen Kontakte war die Montage sehr
zeitaufwendig.

Aus den Fig. 6, 7 und 9 geht hervor, daB an
dem Zahnrad 26 eine Kontakibriicke 60 mit drei
Kontaktpunkten 61, 62 und 63 federnd abgestiitzt
ist. Diese Kontakibriicke 60 wirkt mit Kontakiseg-
menten 70 zusammen, die aus einer Platine ausge-
stanzt sind und zundchst noch zumindest teilweise
Uber Verbindungsstege 71 zusammenhingen, die
erst nach der Montage der Platine in dem GehZuse
10 aufgetrennt werden. Eine solche mehrere Ko-
ntakisegmente 70 und damit einstlickig verbun-
dene Zuleitungsstege 72 bzw. Kontakifidchen 73
bis 76 aufweisende Platine ist in Fig. 12 dargestelit,
wobei aus dem Schnitt in Fig. 13 hervorgeht, daf
einzelne Zuleitungsstege 72a einen Abschnitt in
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einer anderen Ebene aufweisen, womit ohne
Berlihrungsgefahr Leitungskreuzungen realisiert
werden. Die Verwendung derart aus einer Platine
ausgestanzter Zuleitungen bzw. Kontakisegmente
ist z. B. bei Kraftfahrzeugleuchten bekannt, sodas
sich weitere Ausflihrungen hierzu erlibrigen. Fir
den vorliegenden Fall wichtig ist, daB die Ko-
ntaktbriicke 60 federnd unmittelbar in das Zahnrad
26 integriert ist und somit dieses Zahnrad eine
weitere Funktion Ubernimmt. Wichtig ist auBerdem,
daB ebenfalls aus dieser Platine unmitielbar die
Kontaktildchen 73 bis 76 ausgestanzt werden, die
mit einer weiteren Kontakibrlicke 77 zusammenwir-
ken, die federnd am Schieber 11 oder dem inner-
halb des Geh#uses liegenden Teil der Schubstan-
ge 12 abgestiitzt ist, wie Fig. 10 und 11 deutiich
zeigen. Diese Kontakiflichen bilden damit zusam-
men mit der Kontaktbriicke den Betriebsschalter,
der in Fig. 14 insgesamt mit 78 bezeichnet ist.

Die konkrete Schaltung nach Fig. 14 ist nicht
Gegenstand der vorliegenden Erfindung. Es wird
daher hier nur darauf hingewiesen, daB Uber einen
in Fig. 14 mit 80 bezeichneten Schaltkontakt kurz
nach dem Anlaufen des Motors 20 ein Selbsthalte-
kreis geschaltet wird und damit der Motor un-
abhidngig von der Schaltsieliung des Betriebs-
schalters in eine seiner Parklagen duft. Der Schalt-
kontakt 81 geh&rt zum eigentlichen Endlagen-
schalter, der den Motorstromkreis in der Parklage
unterbricht. Uber diesen Schaltkontakt und einen
weiteren Schaitkontakt 82 werden wihrend eines
Stelivorganges die mit A und E bezeichneten
Ausgdnge, die zu anderen Stelleinrichtungen
flihren, parallelgeschaliet, damit auch die Motoren
dieser Stelleinrichtung sicher in ihre Parklage lau-
fen. Damit die Ubereinstimmung dieser Schaltung
nach Fig. 14 mit der Ausbildung der einzelnen
Kontakisegmente in Fig. 12 Uberpriifbar ist, wird
noch darauf hingewiesen, daB der Kontaktpunkt 62
dauernd auf einem Kontaktsegment 70a mit gerin-
gem Radius schieift. Der Kontakipunkt 61 schieift
auf den Kontakisegmenten 70b bis 70e mit dem
groBten Radius. der Kontaktpunki 63 schieift -
schiiellich auf den Kontakisegmenten 70f bzw.
70g.

Durch Fig. 13 soll auch angedeutet werden,
daf an einzelne Kontaktsegmente, Zuleitungsstege
oder Kontaktfldchen rechiwinklig abstehende An-
schluilaschen 85 angeformt sind, die zwei im Ab-
stand voneinander angeordnete Arme 86,87 aufwei-
sen, zwischen denen AnschiuBdrihte von Stromzu-
leitungen oder Bauelementen [Stfrei verspannt wer-
den. Aus Fig. 12 ist erkennbar, da8 mehrere dieser
AnschluBlaschen 85 in rdumlicher Zuordnung zuei-
nander am Geh8use fesigelegt sind, an denen
dann die in einem Kabel 88 zusammengefafBien
Stromzuleitungen bzw. Steuersignalleitungen sowie
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die zum Elektromotor fUhrenden Leitungen fixiert
werden. Dabei dient die in Fig. 22 und 23 darge-
stellie Leiste 88 zur Sicherung und Zugentiastung
der Leitungen.

in Fig. 15 ist eine andere, nicht als Steuergerit
ausgebildete Ausflhrung dargestellt. Durch Ver-
gleich mit Fig. 2 erkennt man, daB der
grundsaizliche Aufbau beibehalten wurde, jedoch
ein integrierter Betriebsschalter entfillt. An paar-
weise angeordneten AnschiuBlaschen 85 sind dei
AnschiuBdrihte von Dioden 90 fixiert.

Aus Fig. 15 und insbesondere aus den zu
dieser Ausfiihrung geh&renden Fig. 17 und 18 geht
hervor, daB am Schieber 11 einstlickig wenigstens
sine Federzunge 95 absteht, die in Richtung auf
eine Gehdusewand federnd vorgespannt ist und
sich an dieser gleitend absttitzt. Uber diese Feder-
zunge 95 soll die Fihrung des Schiebers verbes-
sert werden, wobei die Federzunge 95 ein umver-
meidliches Spiel ausgleicht. Diese Aufgabe wird
dem Schieber zur anderen Ausfiihrung von der
federnd abgestltzen Kontaktbriicke 77
ibernommen.

In den Fig. 19 und 20 sind auch zu dieser
Ausfiihrung die Leiterplatine mit den einzeinen Ko-
ntakisegmenten dargestellt. Zu dieser Ausfiihrung
gehdrt das Schaltbild nach Fig. 20, aus dem her-
vorgeht, daB wiederum Uber einen Schaltkontakt 80
ein Selbsthaliekreis fir den Elekiromotor 20 ge-
schaltet wird. Dieser Selbsthaltekreis wird Uber
eine der beiden Dioden 90 geschaltet, wodurch
eine Zuleitung zu dieser Stelleinrichtung eingespart
werden kann.

Anspriiche

1. Stelleinrichtung, insbesondere 2ur
TUrverriegelung bei Kraftfahrzeugen, mit einem
Geh&use, einer von einem Antriebsmotor bei jedem
Stellvorgang jeweils um einen Schwinkel von 180
Grad in gleicher Drehrichtung antreibbaren Kurbel,
einem von dieser Kurbel zwischen zwei Endlagen
verstelibaren Schieber sowie einer mit dem Schie-
ber gekoppelten Schubstange als Abiriebselement,
wobei die Kurbel mit dem Schieber jeweils nur
wadhrend eines Teils ihrer Schwenkbewegung
gekoppelt, in den Parklagen nach jewsils einem
Schwenkwinkel von 180 Grad aber von dem Schie-
ber entkoppelt ist, so daB dieser dann leichtgéngig
zwischen seinen Endiangen verstelibar ist, dadurch
gekennzeichnet, daB eine nur im Bereich der Par-
klagen wirksame mechanische Bremseinrichtung
(37) vorgesehen ist, die die Kurbel (15) nach jedem
Stellvorgang in einem definierten Winkelbereich
(W) in der entsprechenden Parklage stilisetzt,
wobei zu dieser Bremseinrichtung (37) ein von
einer mit der Kurbel (16) wirkverbundenen Schalt-
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kurve (35) verstellbarer Bremsklotz (30) gehért, der
in den Parklagen durch ein Federelement (33) mit
definierter Bremskraft gegen eine Bremsfliche
(24) an einem mit dem Antriebsmotor (20) wirkver-
bundenen Element (22) gedriickt wird, auBerhalb
der Parklagen aber durch die Schaltkurve (35)
auBer Eingriff mit dieser Bremsfliche (24) gehalten
ist.

2. Stelleinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Bremskraft so festgelegt
ist, daB sie vom Antriebsmotor (20) nur
Uberwindbar ist, wenn dessen Verstellkraft oberhalb
eines Minimalwertes liegt, der zu Verstellung des
Abtriebselementes unter ungtlinstigsten Bedingun-
gen ausreicht.

3. Stelleinrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebsmotor
(20) die Kurbel (16) Uber ein Getriebe anireibt, zu
dem sine mit der Welle (21) des Antriebsmotors
(20) drehfest verbundene Schnecke (22) und
wenigstens ein Zahnrad (25,26) geh&rt und daB der
Bremsklotz (30) direkt auf die Aniriebswelle oder
auf eine Bremsfliche (32) an der Schnecke (22)
wirkt.

4. Stelleinrichtung nach wenigstens einem der
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, da@ der vorzugsweise aus Kunststoff herge-
stellte Bremsklotz (30) quer zur Drehrichtung der
vorzugsweise ebenfalls aus Kunststoff hergesteliten
Schnecke (22) im Gehduse (10) verschiebbar
geflhrt iste durch eine vorzugsweise an der
Gehdusewand abgestlitzte Druckfeder (33) von der
einen Seite her gegen die Bremsfldche (32) an der
Schnecke (22) gedrilickt wird und einen auf die
andere Seite der Schnecke (22) hinausragenden
Schaltstdfel (34) aufweist, der in die Bewegungs-
bahn der Schaltkurve (35) hineinragt.

5. Stelleinrichtung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, daB der Bremskiotz (30) eine der
als Bremsfliche (24) dienenden Mantelfliche an
der Schnecke (22) angepafte Bremsfliche (32)
aufweist, daB die beiden zusammenwirkenden
Bremsfldchen (24, 32) eine mdgiichst glatte Ob-
erfldche aufweisen und daB =zwischen den
Bremsflachen ein Schmierstoff vorhanden ist.

6. Stelleinrichtung nach wenigstens einem der
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzsich-
net, daf die Kurbel (16) durch ein Zahnrad (26) mit
einem exzentrisch aus einer Stirnfliche (27) vorste-
henden Kurbelzapfen (15) gebildet ist, der mit An-
schldgen (13,14) an Schieber (11) zusammenwirkt,
und daB dieses Zahnrad (28) einen von einer
Stirnfiiche (28) abstehenden umlaufenden Kragen
als Schaltkurve (35) flr den SchaltstdBel (34) am
Bremsklotz (30) aufweist.

7. Stelleinrichtung insbesondere nach wenig-
stens einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, daB zwischen dem An-
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triebsmotor (20) und dem Schieber (11) eine feder-
belastete Kupplung (40) eingebaut ist, die auch bei
einer auBerhalb der Parklage blockierten Kurbel
(16) eine Verstellung der Schubstange (12) zwi-
schen deren Endlagen ohne selbsttétige
Riickstellung zuldBt, wobei wihrend eines kurzen
Versteliweges eine erhdhte Verstellkraft zur
Auslbsung dieser Kupplung (40) Uberwunden wer-
den musB.

8. Stelieinrichtung nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, daB die Kurbel (16) durch ein
Zahnrad (26) mit einem exzentrisch aus einer
Stirnfldche (27) vorstehenden Kurbelzapfen (15)
gebildet ist, der mit Anschidgen (13,14) am Schie-
ber (11) zusammenwirkt, und daB der Kurbelzapfen
(15) verstellbar am Zahnrad (26) gefiihrt und durch
ein Federelement (43) in Richtung auf die Verstell-
bahn der Anschldge (13,14) vorgespannt ist.

9. Stelleinrichtung nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, daB am Schieber (11) zwei An-
schidge (13, 14) derart angeordnet sind, daB bei
einem Stellvorgang der eine Anschlag durch den
Kurbelzapfen (15) aus dessen Bewegungsbahn her-
ausbewegt und daflr der andere Anschlag in die
Bewegungsbahn des Kurbelzapfens eingefahren
wird, wobei der Abstand (A) der Anschidge (13,14)
in Verstellrichtung des Schiebers (11) kleiner ist als
der Kurbelradius, vorzugsweise nur geringfligig
grdBer als der Durchmesser des Kurbelzapfens
(15) ist und daB auch der Abstand (B) der An-
schiige (13,14) quer zur Verstellrichtung nur
geringfligig grdfer ist als der Durchmesser des
Kurbelzapfens (15) und daB der Kurbelzapfen (15)
durch Abschalten und Abbremsen des Aniriebsmo-
tors (20) dann stiligesetzt wird, wenn er sich mittig
zwischen den Verstellbahnen der beiden An-
schidge (13,14) befindet.

10. Stelleinrichtung nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kurbeizapfen (15) paraliel
zur Drehachse (D) des Zahnrades (26) in diesem
verschiebbar gefiihrt ist.

11. Stelleinrichtung nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, daB das Zahnrad (26) eine durch-
gehende Fuhrungsbohrung (41) fiir den Kurbelzap-
fen (15) aufweist, die auf der einen Seite durch
einen am Zahnrad (26) fixierten AbstUtzteller (42)
flr eine Druckfeder (43) abgeschlossen ist, die auf
den Kurbelzapfen (15) wirkt.

12. Stelleinrichtung nach Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, daB am Abstiizteller (42) zwei im
wesentlichen senkrecht abstehende Schenkel (44)
angeformt sind, die in FuUhrungsnuten (46) am
Zahnrad (26) hineinragen und jeweils eine Rast-
nase (45) aufweisen, die hinter einen Anschiag
(47) am Zahnrad (26) eingreift.
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13. Stelieinrichtung nach wenigstens einem der
Anspriiche 7 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB
der Verstellweg des Kurbelzapfens (15} durch An-
schidge (49) derart begrenzt ist, daf dessen
Stirnfliche nicht am Schieber {11) anliegt.

14. Stelleinrichtung nach wenigstens einem der
Anspriiche 7 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daf
der Kurbelzapfen (15) schrige Anlaufilichen {(48)
aufweist, insbesondere in seinem Endbereich kege-
lig ausgebildet ist.

15. Stelleinrichtung nach wenigstens einem der
Anspriiche 7 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB
der Schieber (11) und die Schubsiange (12) ein-
stlickig vorzugsweise aus Kunststoff gefertigt sind.

16. Stelleinrichtung nach wenigstens einem der
Anspriiche 7 bis 14, dadurch gekennzeichnet, das
auf der den  Anschligen (13,14) ge-
genlberliegenden Seite des Schiebers (11) an die-
sem wenigstens eine Flhrungsrolle (49) drehbar
gelagert ist, Uber die der Schieber (11) rollend an
einer Gehdusewand abgestlizt ist.

17. Stelleinrichtung nach wenigstens einem der
Anspriiche 7 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daf
am Schieber (11) oder der Schubstange (12) ein-
stlickig wenigstens eine Federzunge (95) absteht,
die in Richtung auf eine Gehdusewand federnd
vorgespannt ist und sich an dieser gleitend
absttzt.

18. Stelleinrichtung insbesondere nach wenig-
stens einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, daB die Kurbel (16) durch
ein Zahnrad (26) mit einem exzentrisch aus einer
Stirnfidche (27) vorstehenden Kurbelzapfen (15)
gebildet ist, der mit Anschidgen (13, 14) am Schie-
ber (11) zusammenwirkt, und daB an dem Zahnrad
(26) an einer Stirnfliche (28) eine Kontaktbriicke
(60) federnd abgestlizt ist, die mit ortsfest am
Gehiuse (10) festgelegten Kontaktsegmenten (70)
zusammenwirkt, wobei diese Kontakisegemente
(70) aus einer Platine ausgestanzt und zunéchst
zumindest teilweise miteinander Uiber Verbindungs-
stege (71) verbunden sind, die erst nach der Mo-
ntage der Platine im Gehduse getrennt werden.

19. Stelleinrichtung nach Anspruch 18, dadurch
gekennzeichnet, daf mit einzeinen Kontakisegme-
nten weitere Kontaktiftichen (73,74,75,76) ein-
stlickig verbunden sind, die mit einer am Schieber
(11) fixierten Kontaktbriicke (77) zusammenwirken.

20. Stelleinrichtung nach Anspruch 18 oder 19,
dadurch gekennzeichnet, daB mit einzelnen Ko-
ntakisegmenten, Kontakiflichen oder Zuleitungs-
stegen rechiwinklig abgebogene AnschiuBlaschen
(85) einstlickig verbunden sind, die jeweils zwei im
Abstand voneinander angeordnete Arme (86,87)
aufweisen zwischen denen Anschiufdrihte von
Bauelementen (90) oder Stromzuleitungen ver-
spannbar sind.
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21. Stelleinrichtung nach Anspruch 20, dadurch
gekennzeichnet, daB mehrere AnschluBlaschen
(85) eng nebeneinander benachbart im Gehiuse
(10) angeordnet und als Schneidsteckverbinder flir
die zu dem elekirischen Antriebsmotor (20)
flhrenden Leitungen und die aus dem Gehduse
(10) herausgefiihrten Stromzuleitungen und Steuer-
signalleitungen ausgebildet sind und daB auf diese
Anschluglaschen (85) zur Sicherung und Zugentla-
stung der Leitungen eine Leiste (89) aufgesteckt
ist.
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