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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahr-
zeug-Turschlo® mit den Merkmalen des Oberbegriffs
von Anspruch 1.

[0002] Der Begriff des Kraftfahrzeug-Tirschlosses ist
umfassend zu verstehen. Es sind nicht nur Seitentur-
schlésser und Hecktlrschlésser, sondern beispielswei-
se auch Heckklappenschlésser davon abgedeckt. Im
Ubrigen meint der Begriff Kraftfahrzeug-Turschlo das
gesamte System, dessen Bestandteile auch verteilt an-
geordnet sein kdnnen.

[0003] Kraftfahrzeug-Turschldsser sind in einer Viel-
zahl von Ausfiuhrungsformen bekannt. Immer haufiger
findet man Kraftfahrzeug-Turschlésser mit Zentralver-
riegelungsantrieb, Offnungsantrieb, SchlieRhilfsantrieb,
samtlich elektromotorisch angetrieben. Ein Beispiel da-
fur findet man in der EP 0 894 920 Al. Bei diesem Kraft-
fahrzeug-Turschlol3 befinden sich an den Schliel3ele-
menten und in der SchloBmechanik eine Vielzahl von
Mikroschaltern, teilweise ausgefiihrt als beriihrungslos
arbeitende Sensoren, insbesondere Hall-Sensoren, de-
ren Signale in einer SchlofRelektronik ausgewertet und
umgesetzt werden.

[0004] Insbesondere bei der SchloBmechanik und
der Schlof3elektronik ist die Frage des Feuchtigkeitsein-
tritts von Bedeutung. Das zuvor erlduterte, bekannte
Kraftfahrzeug-Turschlof trifft hier besondere MafRRnah-
men der Abschirmung.

[0005] Eine Kraftfahrzeugtlr oder -klappe hat einen
der TiurauBenwandung zugewandten Feuchtraum, in
den von oben her am Fensterschacht Feuchtigkeit in
haufig nicht unbeachtlicher Menge eintritt, und einen da-
von getrennten und dagegen meist abgedichteten Trok-
kenraum, gerichtet zur Innenseite der Kraftfahrzeugtir
oder -klappe. Im Feuchtraum sitzen notwendigerweise
die SchlieRelemente, die sich normalerweise an der
Stirnseite der Kraftfahrzeugtir oder -klappe befinden.
Im Trockenraum befinden sich elektrische Bauelemente
und Einrichtungen, beispielsweise Lautsprecher etc. Ei-
ne Feuchtraum/Trockenraum-Trennung ist beispiels-
weise fur elektrische Fensterheber bereits bekannt ge-
worden.

[0006] Beim Stand der Technik, von dem die Erfin-
dung ausgeht (DE 44 44 581 Al) ist eine Feuchtraum/
Trockenraum-Trennung auch fir ein Kraftfahrzeug-Tr-
schlo3 erfolgt. Bei diesem bekannten Kraftfahrzeug-
Tarschlofl ist vorgesehen, dal} die mechanischen
Schliefelemente, auch hier Schlof¥falle und Sperrklin-
ke, in einer SchlielReinheitin einem gekapselten Gehau-
se zusammengefalit sind, das im Feuchtraum angeord-
net ist. Im Trockenraum hingegen sitzt, iber Bowden-
ziige mit der SchlieReinheit verbunden, die ihrerseits
separierte Steuereinheit mit elektrischem Antriebsmo-
tor und SchloRelektronik. Im Trockenraum sitzt auch ei-
ne Turinnengriffanordnung. Der Einsatz eines Entfer-
nungs-Kraftibertragungsmittels wie eines Bowden-
zugs, der die Feucht/Trocken-Abtrennung der Kraftfahr-
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zeugtlr oder -klappe durchsetzt, erlaubt es, die feuch-
tigkeitsempfindliche Steuereinheit im Trockenraum un-
terzubringen, ohne die Funktionstlichtigkeit des Kraft-
fahrzeug-Turschlosses insgesamt zu beeintrachtigen.

[0007] Aus einer nicht vorverdffentlichten Patentan-
meldung (DE 100 57 007.0) ist der Vorschlag zu entneh-
men, das Konzept der Feucht/Trocken-Abtrennung wei-
ter dahingehend zu komplettieren, daf} eine TuraufRen-
griffanordnung mit einem TuraulRengriff und einem
SchlieBzylinder mittels eines Entfernungs-Kraftlibertra-
gungsmittels, insbesondere eines Bowdenzugs, nicht
mit der SchlieRBeinheit, sondern mit der im Trockenraum
befindlichen Steuereinheit mechanisch verbunden ist.
Dadurch erfolgt eine Betatigung des SchlieRelementes
der Schliel3einheit, insbesondere also der Sperrklinke,
von der TurauRengriffanordnung her nur iber die Steu-
ereinheit. Die Steuereinheit enthalt auch die Elemente
der Schlofmechanik sowie Zentralverriegelungsan-
trieb, Diebstahlsicherungsantrieb etc.

[0008] In der ebenfalls nicht vorverdffentlichten Pa-
tentanmeldung (DE 101 51 022.5) wird vorgeschlagen,
notwendige elektrische Verbindungselemente zwi-
schen der Steuereinheit und der SchlieReinheit, bei-
spielsweise zur Versorgung bzw. zur Abfrage von Sen-
soren, in das Entfernungs-Kraftibertragungsmittel zu
integrieren bzw. zu diesem zusammenzufassen. In ei-
ner besonderen Ausflihrungsform ist hier vorgesehen,
daR eine elektrische Verbindungsleitung als eine Art
Mantel um den Bowdenzug, der das Entfernungs-Kraft-
Ubertragungsmittel darstellt, gewickelt ist.

[0009] Beidem vorverdffentlichten Stand der Technik
sind insgesamt nicht weniger als fiinf mechanische Ver-
bindungen durch Entfernungs-Kraftiibertragungsmittel
und eine nicht naher dargestellte Anzahl von elekitri-
schen Verbindungselementen, insbesondere zur Abfra-
ge und Versorgung von Sensoren zur Abtastung der
Stellung der SchlofRfalle o. dgl., erforderlich. Bei dem
weiter erlduterten, nicht vorveroffentlichten Stand der
Technik gilt das in entsprechender Weise. Der damit
verbundene Aufwand ist erheblich und steht einer prak-
tischen Einflihrung dieser Kraftfahrzeug-Turschldsser
entgegen.

[0010] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, das
zuvor erlduterte bekannte Konzept einer Feuchtraum/
Trockenraum-Trennung fur ein Kraftfahrzeug-Tur-
schlof} zu optimieren.

[0011] Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist durch die
Merkmale des kennzeichnenden Teils von Anspruch 1
geldst.

[0012] Wesentlich ist, daf’ die Information des Errei-
chens der SchlieRstellung oder der Hauptraststellung
der SchlofRfalle mechanisch Uber das Entfernungs-
Kraftibertragungsmittel an die Steuereinheit tUbertra-
gen wird. Es ist hier vorgesehen, daf} die Bewegung der
Schloffalle in die Schlielstellung oder die Hauptrast-
stellung eine Betatigungskraft auf das Entfernungs-
Kraftlibertragungsmittel bewirkt und dal® die daraus re-
sultierende Bewegung des Entfernungs-Kraftiibertra-
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gungsmittels in der Steuereinheit schaltungstechnisch
auswertbar ist. Dabei erfolgt mittels einer Zugfunktion
des Entfernungs-Kraftiibertragungsmittels in einer er-
sten Richtung die Betatigung des SchlieRelements, ins-
besondere der Sperrklinke. Mittels einer Zugflinktion
des Entfernungs-Kraftiibertragungsmittels in einer
zweiten, der ersten Richtung entgegengesetzten Rich-
tung, ist das Erreichen der SchlieRstellung oder der
Hauptraststellung der Schlof¥falle mechanisch signali-
sierbar.

[0013] Damitwird erreicht, dall die gewilinschte Abta-
stung der Stellung der SchloRfalle durch ein ohnehin
vorhandenes Verbindungselement, namlich das Entfer-
nungs-Kraftiibertragungsmittel, an die Steuereinheit
geleitet werden kann. Auf ein elektrisches Verbindungs-
element zwischen Schliefeinheit und Steuereinheit
kann insoweit verzichtet werden.

[0014] Es gibt natlrlich eine Vielzahl von Méglichkei-
ten, die Lehre der Erfindung auszugestalten und weiter-
zubilden. Dazu darf auf die Unteranspriiche verwiesen
werden.

[0015] Nach Anspruch 2 ist das Entfernungs-Kraft-
Ubertragungsmittel mit dem SchlielRelement, hier der
Sperrklinke, unter Einschluf} eines beidseitigen Freilau-
fes gekuppelt. Dies ermdglicht der Schlof3falle bei be-
reits eingefallener Sperrklinke noch einen gewissen
Uberhub und ggf. der Sperrklinke ein nacheilendes Ein-
fallen beim Schlief3en des Kraftfahrzeug-Tirschlosses.
[0016] Umdas Erreichen der SchlieRstellung oder der
Hauptraststellung der Schlof¥falle durch die Bewegung
des Entfernungs-Kraftiibertragungsmittels in der Steu-
ereinheit moglichst sicher erkennen zu kdnnen, ist es
wiinschenswert, dal3 die zu erkennende Bewegung des
Entfernungs-Kraftibertragungsmittels wesentlich gro-
Rer ist als alle durch Toleranzen etc. entstehenden Un-
genauigkeiten. In aller Regel wird diese Bewegung auch
wesentlich groRer sein als die mdgliche Auslenkung der
Sperrklinke, so dal® ein entsprechend groRRer Freilauf
vorgesehen werden mufd.

[0017] Ein groRer Freilauf bedeutet allerdings, daf
bei in SchlieRstellung oder in Hauptraststellung befind-
licher SchlofRfalle zum Ausheben der Sperrklinke grund-
satzlich der vorhandene Freilauf "Uberbriickt" werden
muB. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund pro-
blematisch, daf die Betatigungskrafte am TuraulRengriff
und am Turinnengriff moglichst gering sein sollen, um
einen maximalen Benutzungskomfort zu gewahrleisten.
Diese geringen Betatigungskrafte lassen sich im allge-
meinen durch eine entsprechende Ubersetzung reali-
sieren, so dal} eine geringe Betatigungskraft durch ei-
nen grof3en Betatigungshub "erkauft" wird. Es liegt auf
der Hand, daf3 vor diesem Hintergrund der oben er-
wahnte Freilauf problematisch ist.

[0018] Anspruch 7 zeigt eine Losung, wie eine grof3e
Bewegung des Entfernungs-Kraftlibertragungsmittels
verglichen mit der Aushebebewegung der Sperrklinke
realisiert werden kann, ohne einen Freilauf in Kauf neh-
men zu missen. Bei in der Schliel3stellung oder der
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Hauptraststellung befindlicher SchloRfalle bewirkt eine
Betatigungskraft auf das Entfernungs-Kraftibertra-
gungsmittel unmittelbar eine Betatigungskraft auf die
Sperrklinke. Der Freilauf wird durch ein verstellbares
Zwischenelement, das mit der Schlof3falle bewegungs-
gekoppelt ist, weitgehend vermieden.

[0019] Bevorzugte Ausgestaltungen der Erfindung
und besondere Funktionen und Vorteile werden nach-
folgend anhand der Erlauterung bevorzugter Ausfih-
rungsbeispiele mit Bezug auf die Zeichnung naher er-
lautert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1  eine prinzipielle Darstellung eines zweiteiligen
Kraftfahrzeug-Tlrschlosses mit SchlieRein-
heit im Feuchtraum und davon getrennter
Steuereinheit im Trockenraum,

Fig. 2 eine Darstellung einer besonders bevorzugten
Ausfiihrung einer Steuereinheit eines Kraft-
fahrzeug-Tirschlosses gemal Fig. 1,

Fig. 3 eine SchlieReinheit eines bevorzugten Aus-
fuhrungsbeispiels eines erfindungsgemafRen
Kraftfahrzeug-Turschlosses in schematischer
Darstellung,

Fig. 4 eine SchlieReinheit eines weiteren bevorzug-
ten Ausflihrungsbeispiels eines erfindungsge-
mafRen Kraftfahrzeug-Turschlosses in sche-
matischer Darstellung bei in Offenstellung be-
findlicher SchloRfalle,

Fig. 5 die SchlieReinheit aus Fig. 4 bei in Hauptrast-
stellung befindlicher SchlofR¥falle.

[0020] Fig. 1 zeigt das Grundkonzept der vorliegen-
den Erfindung, ndmlich ein Kraftfahrzeug-Trschlo mit
mechanischen Schlielelementen 1, 2, insbesondere ei-
ner Schlof¥falle 1 und einer Sperrklinke 2, in einer
SchlieBeinheit 3, die sich hier in einem gegen Feuchtig-
keitseintritt gut geschutzten Gehause 4 befinden. Fer-
ner zeigt Fig. 1 eine SchloBmechanik 5, ebenfalls ange-
deutet in einem Gehause 6, wobei Fig. 2 erkennen 1aRt,
daR eine solche SchloBmechanik 5 regelméafig mehre-
re miteinander zusammenwirkende Elemente aufweist.
Diese Anordnung bildet eine von der Schliel3einheit 3
raumlich getrennte Steuereinheit 7.

[0021] Das in Fig. 1 schematisch dargestellte Kraft-
fahrzeug-Turschlof} istam Beispiel eines Kraftfahrzeug-
Seitentiirschlosses dargestellt. Auch Hecktlrschldsser,
Schiebetiirschlésser, Klappenschldsser o. dgl. sind von
diesem Begriff des Tirschlosses erfaf3t und abgedeckt.
Auf den eingangs angesprochenen Stand der Technik
darf zur weiteren Erlauterung hingewiesen werden.
[0022] InFig. 2 ist bereits angedeutet, dal sich in der
Steuereinheit 7 eine SchlofRelektronik 8 befinden kann,
regelmaRig auf einer Platine, die im Gehause 6 der
Steuereinheit 7 eingesetzt ist. Hier finden gegebenen-
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falls auch die notwendigen Mikroschalter, Sensoren etc.
ihren Platz.

[0023] Fig. 1 macht deutlich, dak die SchlieReinheit 3
raumlich beabstandet von der Steuereinheit 7 in einer
Kraftfahrzeugtiir oder -klappe 9 angeordnet ist, und
zwar die SchlieReinheit 3 mit den SchlieRelementen 1,
2 im Feuchtraum an der Stirnseite der Kraftfahrzeugttr
oder -klappe 9, die Steuereinheit 7 hingegen jenseits
der Feucht/Trocken-Abtrennung 10 im Trockenraum
der Kraftfahrzeugtir oder - klappe 9.

[0024] Die zuvor geschilderte verteilte Anordnung der
Komponenten des Kraftfahrzeug-Turschlosses hat die
oben erlduterten Vorteile insbesondere hinsichtlich des
Feuchtigkeitsschutzes der empfindlichen mechani-
schen Elemente der SchloRmechanik 5 und der
SchlofRelektronik 8.

[0025] Natirlich mul wegen der Konzentration der
elektrischen Komponenten in der Steuereinheit 7 die
mechanische Bewegung der Sperrklinke 2 tiber die Ent-
fernung zwischen der Schliel3einheit 3 und der Steuer-
einheit 7 Ubertragen werden. Dazu dient im dargestell-
ten Ausflhrungsbeispiel und so auch im Stand der
Technik ein Entfernungs-Kraftlibertragungsmittel 11,
hier und nach bevorzugter Ausfiihrung in Form eines
Bowdenzugs mit einer Seele 11'. Fig. 2 macht deutlich,
daf ein entsprechender Sperrklinkenhebel 12 die Seele
11' des Bowdenzugs 11 zur Betatigung der Sperrklinke
2 nach rechts zieht, wodurch die Sperrklinke 2 ausge-
hoben wird. Das geschieht natirlich nur dann, wenn die
Steuereinheit 7 im Ubrigen "freigeschaltet" ist, sich also
in Funktion "entriegelt" befindet.

[0026] Fig. 2 machtdeutlich, wie im bevorzugten Aus-
fuhrungsbeispiel das Innenleben der Steuereinheit 7
aussehen kann. Eine derartige Steuereinheit 7 ist bei
dem nicht vorveréffentlichten Stand der Technik, der
weiter oben bereits angesprochen ist, im Grundsatz be-
reits eingesetzt worden. Man erkennt einen Bowdenzug
13, der zu einem Turaulengriff fihrt, einen von diesem
Bowdenzug 13 aus zu betatigenden Aufenbetatigungs-
hebel 14 sowie ein Kupplungselement 15. Ein Zentral-
verriegelungsantrieb weist einen elektrischen Antriebs-
motor 16 sowie ein Schneckenradgetriebe mit einem in
zwei Richtungen antreibbaren Antriebselement 17, hier
einem Schneckenrad, auf. Das Antriebselement 17 be-
tatigt in einer Richtung ein Verstellelement 18 in Rich-
tung einer eingekuppelten Stellung sowie den Bowden-
zug 11 zur Sperrklinke 2. In der entgegengesetzten
Richtung wird das Verstellelement 18 in Richtung der
ausgekuppelten Stellung betétigt und die Sperrklinke 2
freigegeben.

[0027] Ferner vorgesehen ist ein Bowdenzug 19 zu
einem Turinnengriff, ein Diebstahlsicherungsantriebs-
motor 20 mit entsprechendem Antriebselement 21 und
ein dazu gehoérender Kuppelzapfen 22. Fiir diese Kon-
struktion darf im Ubrigen auf eine zeitgleich hinterlegte
Patentanmeldung der vorliegenden Anmelderin verwie-
sen werden.

[0028] Fig. 3 zeigt, dal das Entfernungs-Kraftlibertra-
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gungsmittel 11, hier also die Seele 11' des Bowdenzugs,
zumindest in der Schliel3stellung oder, wie hier vorge-
sehen, der Hauptraststellung der Schlof¥falle 1 auch mit
der Schloffalle 1 verbunden ist. Das Erreichen der
Schlie3stellung oder Hauptraststellung der Schilof¥falle
1 ist durch Nutzung der Zugfunktion des Entfernungs-
Kraftibertragungsmittels 11, hier also der Seele 11' des
Bowdenzugs, in entgegengesetzter Richtung in die
Steuereinheit 7 hinein mechanisch signalisierbar. Die
Bewegung der Seele 11 des Bowdenzugs in der entge-
gengesetzten Richtung (in der zweiten Richtung) ist da-
zu in der Steuereinheit 7 schaltungstechnisch auswert-
bar.

[0029] Technisch bedeutet dies, dal} eine erste Stel-
lung in der Steuereinheit 7 bedeutet, dal die Sperrklinke
2 sich inihrer Einfallstellung befindet. Eine dagegen ge-
ringfligig rdumlich beabstandete Stellung des Endes
der Seele 11'in der Steuereinheit 7 signalisiert, daf} jetzt
auch die Schlof¥falle 1 ihre SchlieRstellung eingenom-
men hat.

[0030] Im Ergebnis kann hier auf ein elektrisches Ver-
bindungselement zur SchlieReinheit 3 verzichtet wer-
den. Die gewiinschte Abtastung der Stellung der
Schloffalle 1 kann hier mechanisch unter Nutzung des
ohnehin vorhandenen Entfernungs-Kraftiibertragungs-
mittels 11, ndmlich der Seele 11' des Bowdenzugs, er-
reicht werden.

[0031] Das dargestellte und bevorzugte Ausfiih-
rungsbeispiel zeigt dazu, dal die Seele 11' des Bow-
denzugs mit dem SchlieRelement, namlich der Sperr-
klinke 2 unter Zwischenschaltung eines Sperrklinkenhe-
bels 50 oder eines anderen Zwischenelementes unter
Einschlul eines beidseitigen Freilaufes 51 gekuppelt
ist. Der beidseitige Freilauf 51 ermdglicht der Schlof¥fal-
le 1 noch einen gewissen Uberhub, liberdies der Sperr-
klinke 2 ein nacheilendes Einfallen beim SchlieRen des
Kraftfahrzeug-Tiirschlosses.

[0032] Das dargestellte und bevorzugte Ausflh-
rungsbeispiels zeigt weiter, da® der Sperrklinkenhebel
50 o. dgl. in eine Mittelstellung mittels einer Feder 52
vorgespannt und bei Erreichen der Schlie3stellung oder
Hauptraststellung der Schiof3falle 1 entgegen der Fe-
derkraft auslenkbar ist. Die durch die Feder 52 vorge-
gebene Mittelstellung des Sperrklinkenhebels 50 ge-
genuber der Sperrklinke 2 stellt die Position "Sperrklin-
ke eingefallen" dar. Trifft die Schlof¥falle 1 dann auf die
Seele 11' des Bowdenzugs und verlagert diese weiter
nach unten in Fig. 3, so wird die Feder 52 gespannt und
der Zustand "Schloffalle in SchlieRstellung" signalisiert.
[0033] Den gewiinschten Freilauf 51 kann man auf
verschiedene konstruktive Arten realisieren. Beispiels-
weise kann man Federelemente dazwischenschalten,
die Seele 11' des Bowdenzugs aufteilen etc. Das dar-
gestellte Ausfiihrungsbeispiel zeigt, dal® der Freilauf 51
einfach durch eine Langloch-Zapfen-Anordnung zwi-
schen dem Sperrklinkenhebel 50 und der Sperrklinke 2
gebildet worden ist. Der in Fig. 3 nach unten verbleiben-
de Weg des Zapfens im Langloch ermdglicht der
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SchloRfalle 1 einen gewissen Uberhub und erméglicht
auch das nachlaufende Einfallen der Sperrklinke 2.
[0034] Dasin Fig. 3 dargestellte Ausflihrungsbeispiel
zeigt Uberdies eine besondere Konstruktion dergestalt,
daf die Seele 11' des Bowdenzugs mit der Schlof¥falle
1 aulRerhalb der SchlieRstellung bzw. Hauptraststellung
I6sbar verbunden ist. Daflr ist vorgesehen, dal die
SchlofRfalle 1 ein Fangelement 53 hier in Form des En-
des eines an der Schlof¥falle 1 gelagerten Federele-
mentes 54 aufweist, das das Ende der Seele 11' des
Bodenzugs vor Erreichen der SchlieRstellung bzw.
Hauptraststellung einfangt und in die in Fig. 3 dargestell-
te Stellung mitnimmt. Man erkennt das als Schenkelfe-
der ausgefihrte Federelement 54 an einem Anschlag
55, der eine Endposition vorgibt. Die aufeinander abge-
stimmten Federkréafte der Federn 54 und 52 ergeben die
gewlinschte Schalt- und Signalfunktion hinsichtlich der
SchlieBstellung der Schloffalle 1.

[0035] In der Zeichnung zeigen die Fig. 4 und 5 eine
weitere besonders bevorzugte Ausgestaltung des Kraft-
fahrzeug-Turschlosses. Hier ist vorgesehen, daf} die
SchlieReinheit 3 ein verstellbares Ubertragungselement
60 aufweist, Uber das das Entfernungs-Kraftiibertra-
gungsmittel 11 mit der SchlieReinheit 3 im Ubrigen ver-
bunden ist. Hierfiir ist zunachst das Ubertragungsele-
ment 60 mit dem Entfernungs-Kraftliibertragungsmittel
11, insbesondere mit der Seele 11' des Bowdenzugs,
verbunden. Die SchloRfalle 1 ist ebenfalls mit dem Ent-
fernungs-Kraftiibertragungsmittel 11, insbesondere mit
der Seele 11' des Bowdenzugs, liber das Ubertragungs-
element 60 gekuppelt.

[0036] An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, daf}
mit gekuppelt eine Verbindung, insbesondere aber auch
eine lésbare Verbindung gemeint sein kann. Vorliegend
bedeutet gekuppelt, dal das Entfernungs-Kraftlibertra-
gungsmittel 11 zumindest in der Schliel3stellung oder
der Hauptraststellung der SchloRfalle 1 iiber das Uber-
tragungselement 60 mit der Schlof¥falle 1 verbunden ist.
[0037] Die Verstellung der SchlofRfalle 1 von der nicht
dargestellten Vorraststellung in die Schlief3stellung oder
Hauptraststellung (Fig. 5) bewirkt eine Verstellung des
Ubertragungselements 60 in Fig. 5 nach unten (Stellung
S1), wodurch das Entfernungs-Kraftiibertragungsmittel
11, insbesondere die Seele 11' des Bowdenzugs in der
zweiten Richtung bewegt wird. Wie im folgenden noch
gezeigt werden wird, ist diese Verbindung zwischen
SchloRfalle 1 und Ubertragungselement 60 eine federn-
de Verbindung, so daR das Ubertragungselement 60
gegen die Ruckstellkraft dieser federnden Verbindung
durch eine entsprechende Betatigung des Entfernungs-
Kraftibertragungsmittels 11 in Fig. 5 nach oben, also in
der ersten Richtung, verstellbar ist.

[0038] Die genannte Verstellung des Ubertragungs-
elements 60 in der ersten Richtung bewirkt das Aushe-
ben der Sperrklinke 2 (iber ein dem Ubertragungsele-
ment 60 zugeordnetes Zwischenelement 61. Hierfur
weist das Zwischenelement 61 eine Anlageflache 62
auf, die durch die Verstellung des Ubertragungsele-
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ments 60 in der ersten Richtung an eine korrespondie-
rende Anlageflaiche 63 der Sperrklinke 2 in Anlage
kommt.

[0039] Woaére nun die Anlageflache 62 des Zwischen-
elements 61 starr am Ubertragungselement 60 ange-
ordnet, so mifRte bei in Schliel3stellung oder in Haupt-
raststellung befindlicher SchloRfalle 1 das Ubertra-
gungselement 60 eine gewisse Bewegung in der ersten
Richtung durchfiihren (Freilauf) bis die Anlageflache 62
des Zwischenelements 61 in Anlage an die Anlagefla-
che 63 der Sperrklinke 2 kdme. Um diesen Freilauf zu
vermeiden, ist in besonders bevorzugter Ausgestaltung
das Zwischenelement 61 am Ubertragungselement 60
derart verstellbar ausgestaltet, dal der Abstand der An-
lageflache 62 des Zwischenelements 61 zur Anlagefla-
che 63 der Sperrklinke 2 einstellbar ist. Dabei wird man
eine Einstellbarkeit konstruktiv so realisieren, dal} eine
Nachstellung in der Weise erfolgt, dal stets ein mog-
lichst geringer Abstand der Anlageflachen 62, 63, bis
hin zum Abstand "Null", also der Anlage selbst, realisiert
ist.

[0040] Mitdem Abstand zweier Anlageflachen ist vor-
liegend die Entfernung gemeint, die Uberbrickt werden
muf, damit die beiden Anlageflachen aneinander in An-
lage kommen. Dabei ist es nicht erforderlich, daR es sich
um ebene Anlagefldchen handelt. Vielmehr kann vorge-
sehen werden, daf} die eine Anlageflache durch einen
Zapfen o. dgl. und die andere Anlageflache durch eine
Steuerkurve, eine Kante o. dgl. gebildet wird. Vorliegend
ist es so, daf} das Zwischenelement 61 eine im Quer-
schnitt als Steuerkurve ausgebildete Anlageflache 62
und die Sperrklinke 2 eine durch einen Radius, insbe-
sondere durch einen Zapfen gebildete Anlageflache 63
aufweist.

[0041] Weiter ist die Schlof¥falle 1 und das verstellba-
re Zwischenelement 61 derart bewegungsgekoppelt,
dald die Verstellung der Schlof¥falle 1 von der Vorrast-
stellung in die SchlieRstellung oder in die Hauptraststel-
lung eine Verstellung des Zwischenelemerits 61 be-
wirkt. Diese Bewegungskopplung ist nun derart ausge-
staltet, dal die Anlageflache 62 des Zwischenelements
61 zumindest bei Erreichen der Schlief3stellung oder der
Hauptraststellung in Anlage an die Anlageflache 63 der
Sperrklinke 2 kommt. Hiermit wird erreicht, da® bei in
Schliel3stellung oder in Hauptraststellung befindlicher
Schlofl¥falle 1 eine Betatigung des Entfernungs-Kraft-
Ubertragungsmittels 11 in der ersten Richtung unmittel-
bar und ohne zwischengeschalteten Freilauf eine Beta-
tigung der Sperrklinke 2 bewirkt.

[0042] Die oben genannten Vorziige werden insbe-
sondere dadurch erreicht, daR der tibertragungswirksa-
me Abstand zwischen Ubertragungselement 60 und
Sperrklinke 2 durch die Verstellung des Zwischenele-
ments 61 einstellbar ist. Mit Gbertragungswirksamem
Abstand ist vorliegend die Strecke in Verstellrichtung
des Ubertragungselements 60 zwischen einem festen
Punkt am Ubertragungselement 60 und dem jeweiligen
Kraftangriffspunkt des Ubertragungselements 60 an der
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Sperrklinke 2 gemeint.

[0043] Die Bewegungskopplung zwischen Schloffal-
le 1 und Zwischenelement 61 ist in besonders bevor-
zugter Ausgestaltung dadurch realisiert, dafl auf der ei-
nen Seite die Schlof¥falle 1 eine Steuerkante 64 auf-
weist und dald auf der anderen Seite das Zwischenele-
ment 61 ein korrespondierendes Eingriffselement 65,
vorzugsweise einen Zapfen o. dgl. aufweist. Bei Verstel-
lung der SchloRfalle 1 in die Schlielstellung oder in die
Hauptraststellung kommt die Steuerkante 64 der
Schloffalle 1 in Anlage an das Eingriffselement 65 und
verstellt dieses entsprechend.

[0044] Eine einfache und robuste Ausgestaltung des
Zwischenelements 61 ergibt sich dann, wenn das Zwi-
schenelement 61 als um eine Achse 66 schwenkbarer
Hebel ausgestaltet ist. Die Anlageflache 62 des Zwi-
schenelements 61 ist derart am Hebel angeordnet, dall
durch das Verschwenken des Hebels der Abstand der
Anlageflache 62 zur Anlageflache 63 der Sperrklinke 2
einstellbar ist. In einfachster Ausgestaltung ist am Zwi-
schenelement 61 ein im Querschnitt keil- oder stufen-
formiges Element 67 angeordnet. In der keilformigen
Ausgestaltung weist das Element 67 eine Grund- und
eine Schragflache auf, wobei die Grundflache im we-
sentlichen tangential zur Achse 66 angeordnet ist und
dessen Schragflache die Anlageflache 62 bildet. Durch
das Verschwenken des Zwischenelements 61 1aRt sich
das keilférmige Element 67 je nach Stellung des Uber-
tragungselements 60 "unter" die Anlageflache 63 der
Sperrklinke 2 schieben. In der stufenformigen Ausge-
staltung dagegen bildet eine Stufe am Element 67 die
Anlageflache 62 des Zwischenhebels 61, die wiederum
unter die Anlageflache 63 der Sperrklinke 2 geschoben
werden kann. In Fig. 5 ist der Zustand dargestellt, in dem
sich die Stufe des Elements 67 unter der Anlageflache
63 befindet und an dieser in Anlage ist.

[0045] Je nach Ausgestaltung der Anlageflache 62
des Zwischenelements 61 hat das Zwischenelement 61
einen zweckmaRigen Verstellbereich. In einer bevor-
zugten Ausgestaltung ist daher am Ubertragungsele-
ment 60 und/oder am Zwischenelement 61 eine Be-
grenzungsanordnung vorgesehen, die eben die Ver-
stellbewegung des Zwischenelements 61 begrenzt. Im
dargestellten Ausfilhrungsbeispiel ist am Ubertra-
gungselement 60 ein Kulissenstein 68 angeordnet, der
in einer Kulisse 69 im Zwischenelement 61 lauft. Fir ei-
ne derartige Begrenzung sind aus dem Stand der Tech-
nik zahlreiche weitere Méglichkeiten bekannt. Hierauf
darf verwiesen werden.

[0046] Fir die Kopplung zwischen Schlof¥falle 1 und
Ubertragungselement 60 ist eine ganz besonders vor-
teilhafte Ausgestaltung vorgesehen. Hierfur ist ein um
eine Achse 70 schwenkbarer Mitnehmer 71 Uber eine
Feder 72 mit dem Ubertragungselement 60 gekuppelt.
Die Schlof¥falle 1 ist derart in Eingriff mit dem Mithnehmer
71 bringbar, daf} bei der Verstellung der Schlof¥falle 1
von der Vorrastin die SchlieRstellung oder in die Haupt-
raststellung der Mitnehmer 71 in Fig. 5 nach rechts ver-
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schwenkt wird und dadurch tber die Feder 72 eine Be-
tatigungskraft in der zweiten Richtung auf das Ubertra-
gungselement 60 wirkt. Im Ergebnis wird das Ubertra-
gungselement 60 in der zweiten Richtung verstellt. Die-
se Verstellung wird, wie oben bereits erlautert, Gber das
Entfernungs-Kraftlibertragungsmittel 11, insbesondere
Uber die Seele 11' des Bowdenzugs, an die Steuerein-
heit 7 weitergeleitet. Die Kopplung zwischen SchlofRfalle
1 und Mitnehmer 71 wird dadurch erreicht, dal der Mit-
nehmer 71 einen Zapfen 73 aufweist, der bei der Ver-
stellung der Schlof¥falle 1 in die Schlie3stellung oder in
die Hauptraststellung von einer hakenférmigen Ausfor-
mung 74 der SchloRfalle 1 erfalt und entsprechend mit-
genommen wird. Dadurch wird die Feder 72 gespannt
und das Ubertragungselement 60 entsprechend ver-
stellt.

[0047] In besonders bevorzugter Ausgestaltung hat
der Mithehmer 71 eine zusatzliche Funktion, ndmlich
das Zwischenelement 61 bei in Vorrast- bzw. in Offen-
stellung befindlicher Schlof¥falle 1 (Fig. 4) in einer be-
stimmten Grundstellung zu fixieren. Hierfir weist das
Zwischenelement 61 eine Ausformung 75 auf, in die der
Mitnehmer 71 mit dem Zapfen 73 in der oben genannten
Konstellation eingreift. Vorzugsweise (ibt die Begren-
zungseinrichtung 68, 69 dann eine der Fixierkraft des
Mitnehmers 71 entgegengerichtete Kraft auf das Zwi-
schenelement 61 aus, so dall insgesamt ein stabiler
Gleichgewichtszustand entsteht. Damit ist gewahrlei-
stet, daR auch dann, wenn die SchloRfalle 1 nichtin un-
mittelbarem Kontakt mit dem Zwischenelement 61
steht, das Zwischenelement 61 dennoch in einer defi-
nierten Stellung - Grundstellung - fixiert ist.

[0048] Fir die Verstellbarkeit des Ubertragungsele-
ments 60 sind eine Reihe von Mdglichkeiten denkbar.
Neben der Verschwenkbarkeit ist insbesondere eine
Langsverschiebbarkeit besonders vorteilhaft, wenn
man die direkte Kopplung zwischen dem Entfernungs-
Kraftibertragungsmittel 11, insbesondere zwischen der
Seele 11' des Bowdenzugs und dem Ubertragungsele-
ment 60 bertcksichtigt. Um nach jeder Verstellung eine
Zuriickstellung des Ubertragungselements 60 in eine
definierte Grundstellung zu gewahrleisten, ist es weiter-
hin in bevorzugter Ausgestaltung vorgesehen, eine Fe-
der 76 vorzusehen, die mit dem Ubertragungselement
60 gekuppelt ist und eben diese Funktion tbernimmt.
[0049] Es darf darauf hingewiesen werden, dal® das
in den Fig. 4 und 5 dargestellte Ausfiihrungsbeispiel
auch mit einem Freilauf vorgesehen werden kann. Hier
darf auf die vorstehenden Ausflihrungen verwiesen
werden.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-Tirschlol
mit einer Schlof¥falle (1) und einer Sperrklinke (2)
in einer Schlieleinheit (3),
mit einer SchloBmechanik (5) mit mehreren mitein-
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ander zusammenwirkenden Elementen in einer von
der SchlieReinheit (3) getrennten Steuereinheit (7),
ggf. mit einer SchloRelektronik (8) in der Steuerein-
heit (7),

wobei die SchlieReinheit (3) rdumlich beabstandet
von der Steuereinheit (7) in oder an einer Kraftfahr-
zeugtur oder -klappe (9) anzuordnen ist,

wobei die Schlieleinheit (3) mittels eines Entfer-
nungs-Kraftiibertragungsmittels (11), insbesondere
eines Bowdenzugs, mit der Steuereinheit (7) ver-
bunden ist und wobei die Sperrklinke (2) in der
SchlieBeinheit (3) mittels des Entfernungs-Kraft-
Ubertragungsmittels (11) von einem Element der
SchloRmechanik (5) in der Steuereinheit (7) aus
mechanisch betatigbar ist,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Betdtigung der Sperrklinke (2) in der
SchlieBeinheit (3) mittels einer Zugfunktion des
Entfernungs-Kraftiibertragungsmittels (11) in einer
ersten Richtung erfolgt,

daB das Entfernungs-Kraftlibertragungsmittel (11),
insbesondere die Seele (11') des Bowdenzugs, zu-
mindest in der Schlielstellung oder der Hauptrast-
stellung der Schloffalle (1) auch mit der SchloRfalle
(1) verbunden ist,

daB das Erreichen der Schlief3stellung oder der
Hauptraststellung der SchlofRfalle (1) durch Nut-
zung der Zugfunktion des Entfernungs-Kraftiber-
tragungsmittels (11), insbesondere der Seele (11"
des Bowdenzugs in einer zweiten, der ersten Rich-
tung entgegengesetzten Richtung in die Steuerein-
heit (7) mechanisch signalisierbar ist und

daR die Bewegung des Entfernungs-Kraftiibertra-
gungsmittels (11), insbesondere der Seele (11') des
Bowdenzugs, in der zweiten Richtung in der Steu-
ereinheit (7) schaltungstechnisch auswertbar ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo® nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB das Entfernungs-
Kraftibertragungsmittel (11), insbesondere die
Seele (11') des Bowdenzugs, mit dem Schliel3ele-
ment (2), insbesondere der Sperrklinke (2), unter
Zwischenschaltung eines Sperrklinkenhebels (50)
oder eines anderen Zwischenelementes unter Ein-
schluB eines beidseitigen Freilaufes (51) gekuppelt
ist.

Kraftfahrzeug-Tirschlo® nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, da der Sperrklinkenhe-
bel (50) o. dgl, in eine Mittelstellung mittels einer
Feder (52) vorgespannt und bei Erreichen der
Schlief3stellung oder Hauptraststellung der
Schloffalle (1) entgegen der Federkraft auslenkbar
ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo® nach Anspruch 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, daB der Freilauf (51)
durch eine Langloch-Zapfen-Anordnung zwischen
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dem Sperrklinkenhebel (50) und der Sperrklinke (2)
gebildet ist.

Kraftfahrzeug-Turschlof nach einem der Anspri-
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB das
Entfernungs-Kraftibertragungsmittel (11), insbe-
sondere die Seele (11') des Bowdenzugs, mit der
Schloffalle (1) auBerhalb der SchlieRstellung oder
Hauptraststellung l6sbar verbunden ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, daB die Schlof¥falle (1) ein
Fangelement (53), insbesondere in Form des En-
des eines an der Schlof3falle (1) gelagerten Feder-
elementes (54) aufweist, das das Ende des Entfer-
nungs-Kraftibertragungsmittels (11), insbesondere
das Ende der Seele (11') des Bowdenzugs, vor Er-
reichen der Schlielstellung oder Hauptraststellung
einfangt und mitnimmt.

Kraftfahrzeug-Tirschlol® nach einem der Anspri-
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,

daB die SchlieReinheit (3) ein verstellbares Uber-
tragungselement (60) aufweist,

daR das Ubertragungselement (60) mit dem Entfer-
nungs-Kraftiibertragungsmittel (11), insbesondere
mit der Seele (11') des Bowdenzugs, verbunden ist,
daB das Entfernungs-Kraftibertragungsmittel (11),
insbesondere die Seele (11') des Bowdenzugs, zu-
mindest in der SchlieRstellung oder der Hauptrast-
stellung der SchloRfalle (1) iber das Ubertragungs-
element (60) mit der SchloRfalle (1) verbunden ist
und von dieser in der zweiten Richtung verstellbar
ist,

daB das Ubertragungselement (60) ein verstellba-
res Zwischenelement (61) mit einer Anlageflache
(62) aufweist,

daB das Zwischenelement (61) durch die Verstel-
lung des Ubertragungselements (60) in der ersten
Richtung tber seine Anlageflache (62) in Anlage an
einer Anlageflache (63) des SchlieRelements (2)
bringbar ist und damit das SchlieRelement (2) be-
tatigbar ist,

daB durch die Verstellung des Zwischenelements
(61) am Ubertragungselement (60) der Abstand der
Anlageflache (62) des Zwischenelements (61) zur
Anlageflache (63) des Schlielelements (2) einstell-
bar ist,

daB die SchloRfalle (1) und das Zwischenelement
(61) bewegungsgekoppelt sind und daR durch die
Bewegungskopplung die Verstellung der SchlofRfal-
le (1) von der Vorraststellung in die Schlief3stellung
oder in die Hauptraststellung eine Verstellung des
Zwischenelements (61) derart bewirkt, dal® die An-
lageflache (62) des Zwischenelements (61) zumin-
dest bei Erreichen der SchlieRstellung oder der
Hauptraststellung in Anlage an die Anlageflache
(63) des SchlieRelements (2) kommt.
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Kraftfahrzeug-Turschlo® nach Anspruch 7, da-
durch gekennzeichnet, da die Ubertragungs-
wirksame Lange zwischen Ubertragungselement
(60) und SchlieRelement (2) durch die Verstellung
des Zwischenelements (61) einstellbar ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo® nach Anspruch 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, daB die SchlofR¥falle (1)
eine Steuerkante (64) aufweist, dal das Zwischen-
element (61) ein Eingriffselement (65), vorzugswei-
se einen Zapfen, aufweist und da® die Bewegungs-
kopplung zwischen SchloRfalle (1) und Zwischen-
element (61) durch die Anlage des Eingriffsele-
ments (65) an der Steuerkante (64) bewerkstelligt
ist.

Kraftfahrzeug-Tirschlo® nach einem der Anspri-
che 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB das
Zwischenelement (61) als um eine Achse (66) am
Ubertragungselement (60) schwenkbarer Hebel
ausgestaltet ist, und daf} die Anlageflache (62) des
Zwischenelements (61) derart am Hebel angeord-
net ist, dal® der Abstand der Anlageflache (62) des
Zwischenelements (61) zur Anlageflache (63) des
SchlieBelements (2) durch das Verschwenken des
Hebels einstellbar ist.

Kraftfahrzeug-Tirschlo® nach einem der Anspri-
che 7 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB die
Anlageflache (62) des Zwischenelements (61)
durch ein am Zwischenelement (61) angeordnetes
keil- oder stufenférmiges Element (67) gebildet ist.

Kraftfahrzeug-Tirschlo® nach einem der Anspri-
che 7 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daR am
Ubertragungselement (60) und/oder am Zwischen-
element (61) eine Begrenzungsanordnung (68, 69)
vorgesehen ist, die die Verstellbewegung des Zwi-
schenelements (61) relativ zum Ubertragungsele-
ment (60) begrenzt.

Kraftfahrzeug-Tirschlo® nach einem der Anspri-
che 7 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dal zur
Kopplung zwischen der SchloRfalle (1) und dem
Ubertragungselement (60) ein um eine Achse (70)
schwenkbarer Mitnehmer (71) vorgesehen ist, dal
der Mitnehmer (71) iber eine Feder (72) mit dem
Ubertragungselement (60) gekuppelt ist, daR die
Schlof¥falle (1) derart in Eingriff mit dem Mithehmer
(71) bringbar ist, dall bei der Verstellung der
SchlofRfalle (1) von der Vorraststellung in die
Schlief3stellung oder in die Hauptraststellung der
Mitnehmer (71) verschwenkt wird und dadurch
Uber die Feder (72) eine Betatigungskraft in der
zweiten Richtung auf das Ubertragungselement
(60) ausgeubt wird.

Kraftfahrzeug-Turschlo nach Anspruch 13, da-
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16.

14

durch gekennzeichnet, daB das Zwischenele-
ment (61) eine Ausformung (75) aufweist und daB}
der Mitnehmer (71) bei in Vorrast- bzw. in Offenstel-
lung befindlicher Schlofl¥falle (1) derart in die Aus-
formung (75) eingreift, daR das Zwischenelement
(61), vorzugsweise in Verbindung mit der Begren-
zungsanordnung (68, 69), in einer bestimmten
Grundstellung fixiert wird.

Kraftfahrzeug-Turschlof nach einem der Anspri-
che 7 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB das
Ubertragungselement (60) Iangsverschiebbar ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo nach einem der Anspri-
che 7 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB eine
Feder (76) zur Fixierung des Ubertragungsele-
ments (60) in einer bestimmten Grundstellung vor-
gesehenist und daR das Ubertragungselement (60)
gegen die Rickstellkraft der Feder (76) in der er-
sten und der zweiten Richtung auslenkbar ist.

Claims

Motor vehicle door lock

having a lock latch (1) and a pawl (2) in a closing
unit (3),

having a lock mechanism (5) with a plurality of in-
teracting elements in a control unit (7) separated
from the closing unit (3),

if appropriate with a lock electronic control system
(8) in the control unit (7),

in which the closing unit (3) is to be arranged spa-
tially spaced apart from the control unit (7) in or on
a motor vehicle door or flap (9),

in which the closing unit (3) is connected to the con-
trol unit (7) by means of a remote force transmission
means (11), in particular a Bowden cable, and in
which the pawl (2) in the closing unit (3) can be ac-
tuated mechanically by an element of the lock
mechanism (5) in the control unit (7) by means of
the remote force transmission means (11),
characterized

in that the actuation of the pawl (2) in the closing
unit (3) takes place in a first direction by means of
a pulling function of the remote force transmission
means (11),

in that the remote force transmission means (11),
in particular the core (11') of the Bowden cable, is
also connected to the lock latch (1) at least in the
closed position or the main latching position of the
lock latch (1),

in that the reaching of the closed position or of the
main latching position of the lock latch (1) can be
signalled mechanically to the control unit (7) by us-
ing the pulling function of the remote force transmis-
sion means (11), in particular the core (11') of the
Bowden cable, in a second direction opposed to the
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first direction, and

in that the movement of the remote force transmis-
sion means (11), in particular the core (11') of the
Bowden cable, in the second direction can be eval-
uated by circuitry in the control unit (7).

Motor vehicle door lock according to Claim 1, char-
acterized in that the remote force transmission
means (11), in particular the core (11') of the Bow-
den cable, is coupled to the closing element (2), in
particular the pawl (2), with the interconnection of a
pawl lever (50) or another intermediate element in-
cluding a free wheel (51) on both sides.

Motor vehicle door lock according to Claim 2, char-
acterized in that the pawl lever (50) or the like is
prestressed into a central position by means of a
spring (52) and, when the closed position or main
latching position of the lock latch (1) is reached, can
be deflected counter to the spring force.

Motor vehicle door lock according to Claim 2 or 3,
characterized in that the free wheel (51) is formed
by a slot/pin arrangement between the pawl lever
(50) and the pawl (2).

Motor vehicle door lock according to one of Claims
1to 4, characterized in that the remote force trans-
mission means (11), in particular the core (11') of
the Bowden cable, is releasably connected to the
lock latch (1) outside the closed position or main
latching position.

Motor vehicle door lock according to Claim 5, char-
acterized in that the lock latch (1) has an intercept-
ing element (53), in particular in the form of the end
of a spring element (54) which is mounted on the
lock latch (1) and intercepts and carries along the
end of the remote force transmission means (11),
in particular the end of the core (11') of the Bowden
cable, before the closed position or main latching
position is reached.

Motor vehicle door lock according to one of Claims
1 to 6, characterized

in that the closing unit (3) has an adjustable trans-
mission element (60),

in that the transmission element (60) is connected
to the remote force transmission means (11), in par-
ticular to the core (11') of the Bowden cable,

in that the remote force transmission means (11),
in particular the core (11') of the Bowden cable, is
connected, at least in the closed position or the
main latching position of the lock latch (1), via the
transmission element (60) to the lock latch (1) and
can be adjusted by the latter in the second direction,
in that the transmission element (60) has an adjust-
able intermediate element (61) with a bearing sur-
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1.

12

face (62),

in that the intermediate element (61) can be
brought by the adjustment of the transmission ele-
ment (60) in the first direction via its bearing surface
(62) to bear against a bearing surface (63) of the
closing element (2) and the closing element (2) can
therefore be actuated,

in that the adjustment of the intermediate element
(61) on the transmission element (60) enables the
distance of the bearing surface (62) of the interme-
diate element (61) from the bearing surface (63) of
the closing element (2) to be set,

in that the lock latch (1) and the intermediate ele-
ment (61) are coupled in terms of movement,

and in that by means of the movement coupling the
adjustment of the lock latch (1) from the prelatching
position into the closed position or into the main
latching position causes an adjustment of the inter-
mediate element (61) in such a manner that the
bearing surface (62) of the intermediate element
(61) comes to bear against the bearing surface (63)
of the closing element (2) at least when the closed
position or the main latching position is reached.

Motor vehicle door lock according to Claim 7, char-
acterized in that the transmission-effective length
between the transmission element (60) and closing
element (2) can be set by the adjustment of the in-
termediate element (61).

Motor vehicle door lock according to Claim 7 or 8,
characterized in that the lock latch (1) has a con-
trol edge (64), in that the intermediate element (61)
has an engagement element (65), preferably a pin,
and in that the movement coupling between the
lock latch (1) and intermediate element (61) is
brought about by the engagement element (65)
bearing against the control edge (64).

Motor vehicle door lock according to one of Claims
7 to 9, characterized in that the intermediate ele-
ment (61) is designed as a lever which can be piv-
oted about an axis (66) on the transmission element
(60), and in that the bearing surface (62) of the in-
termediate element (61) is arranged on the lever in
such a manner that the distance of the bearing sur-
face (62) of the intermediate element (61) from the
bearing surface (63) of the closing element (2) can
be set by the pivoting of the lever.

Motor vehicle door lock according to one of Claims
7 to 10, characterized in that the bearing surface
(62) of the intermediate element (61) is formed by
a wedge- or step-shaped element (67) arranged on
the intermediate element (61).

Motor vehicle door lock according to one of Claims
7 to 11, characterized in that a limiting arrange-
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ment (68, 69) is provided on the transmission ele-
ment (60) and/or on the intermediate element (61)
and limits the adjusting movement of the intermedi-
ate element (61) relative to the transmission ele-
ment (60).

Motor vehicle door lock according to one of Claims
7 to 12, characterized in that a driver (71) which
can be pivoted about an axis (70) is provided for the
coupling between the lock latch (1) and the trans-
mission element (60), in that the driver (71) is cou-
pled to the transmission element (60) via a spring
(72), in that the lock latch (1) can be brought into
engagement with the driver (71) in such a manner
that, when the lock latch (1) is adjusted from the
prelatching position into the closed position or into
the main latching position, the driver (71) is pivoted
and, as a result, an actuating force is exerted via
the spring (72) in the second direction on the trans-
mission element (60).

Motor vehicle door lock according to Claim 13,
characterized in that the intermediate element
(61) has aformation (75), and in that the driver (71),
with the lock latch (1) in the prelatching or in the
open position, engages in the formation (75) in such
a manner that the intermediate element (61), pref-
erably in conjunction with the limiting arrangement
(68, 69), is fixed in a predetermined basic position.

Motor vehicle door lock according to one of Claims
7 to 14, characterized in that the transmission el-
ement (60) can be displaced longitudinally.

Motor vehicle door lock according to one of Claims
7 to 15, characterized in that a spring (76) is pro-
vided for fixing the transmission element (60) in a
determined basic position, and in that the transmis-
sion element (60) can be deflected in the first and
the second direction counter to the restoring force
of the spring (76).

Revendications

Serrure de porte de véhicule automobile,
comprenant un péne de serrure (1) et un cliquet
d'arrét (2) dans une unité de verrouillage (3),

avec un mécanisme de serrure (5) comprenant plu-
sieurs éléments coopérant les uns avec les autres
dans une unité de commande (7) séparée de I'unité
de verrouillage (3),

éventuellement avec une électronique de serrure
(8) dans I'unité de commande (7),

l'unité de verrouillage (3), espacée spatialement de
I'unité de commande (7), devant étre disposée dans
ou sur une porte ou une trappe (9) du véhicule auto-
mobile,
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I'unité de verrouillage (3) étant connectée par I'in-
termédiaire d'un moyen de transfert de force a dis-
tance (11), notamment un céble Bowden, a l'unité
de commande (7) et le cliquet d'arrét (2) pouvant
étre activé mécaniquement dans l'unité de ver-
rouillage (3) par l'intermédiaire du moyen de trans-
fert de force a distance (11) a partir d'un élément du
mécanisme de serrure (5) dans I'unité de comman-
de (7).

caractérisée en ce que

I'actionnement du cliquet d'arrét (2) dans l'unité de
verrouillage (3) s'effectue au moyen d'une fonction
de traction du moyen de transfert de force a distan-
ce (11) dans une premiére direction,

en ce que le moyen de transfert de force a distance
(11), notamment I'ame (11') du cable Bowden, est
connecté également au péne de serrure (1) au
moins dans la position de verrouillage ou dans la
position d'encliquetage principale du péne de ser-
rure (1),

en ce que l'obtention de la position de verrouillage
ou de la position d'encliquetage principale du péne
de serrure (1) peut étre signalée mécaniquement
en utilisant la fonction de traction du moyen de
transfert de force a distance (11), notamment de
I'ame (11") du cable Bowden dans une deuxiéme di-
rection, opposée a la premiére direction dans l'unité
de commande (7) et

en ce que le mouvement du moyen de transfert de
force a distance (11), notamment de I'ame (11') du
cable Bowden, dans la deuxiéme direction dans
I'unité de commande (7), peut étre évalué par une
technique de montage.

Serrure de porte de véhicule automobile selon la
revendication 1, caractérisée en ce que le moyen
de transfert de force a distance (11), notamment
I'ame (11') du cable Bowden, est accouplé a I'élé-
ment de verrouillage (2), notamment au cliquetd'ar-
rét (2), en interposant un levier de cliquet d'arrét
(50) ou un autre élément intermédiaire incluant une
course libre (51) des deux cotés.

Serrure de porte de véhicule automobile selon la
revendication 2, caractérisée en ce que le levier
du cliquet d'arrét (50) ou similaire est précontraint
dans une position centrale au moyen d'un ressort
(52) et a I'obtention de la position de verrouillage ou
de la position d'encliquetage principale du péne de
serrure (1), peut étre dévié a I'encontre de la force
du ressort.

Serrure de porte de véhicule automobile selon la
revendication 2 ou 3, caractérisée en ce que la
course libre (51) est constituée par un agencement
de trou oblong et de tourillon entre le levier du cli-
quet d'arrét (50) et le cliquet d'arrét (2).
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Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 1 a 4,
caractérisée en ce que le moyen de transfert de
force a distance (11), notamment I'ame (11') du ca-
ble Bowden, est connecté au péne de serrure (1)
de maniére détachable en dehors de la position de
verrouillage ou de la position d'encliquetage princi-
pale.

Serrure de porte de véhicule automobile selon la
revendication 5, caractérisée en ce que le péne
de serrure (1) présente un élément d'accrochage
(53), notamment sous la forme de I'extrémité d'un
élément de ressort (54) monté sur le péne de ser-
rure (1), qui accroche et entraine I'extrémité du
moyen de transfert de force a distance (11), notam-
ment I'extremité de I'ame (11') du cable Bowden
avantd'atteindre la position de verrouillage ou la po-
sition d'encliquetage principale.

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 1 a 6,
caractérisée en ce que l'unité de verrouillage (3)
présente un élément de transfert réglable (60), en
ce que I'élément de transfert (60) est connecté au
moyen de transfert de force a distance (11), notam-
ment a I'ame (11') du cable Bowden,

en ce que le moyen de transfert de force a distance
(11), notamment I'ame (11") du cable Bowden, est
connecté au moins dans la position de verrouillage
ou dans la position d'encliquetage principale du pé-
ne de serrure (1), par le biais de I'élément de trans-
fert (60), au péne de serrure (1) et peut étre déplacé
par ce dernier dans la deuxiéme position,

en ce que |'élément de transfert (60) présente un
élément intermédiaire déplagable (61) ayant une
surface de butée (62),

en ce que |'élément intermédiaire (61) peut étre
amené par le déplacement de I'élément de transfert
(60) dans la premiére direction, par le biais de sa
surface de butée (62), en butée contre une surface
de butée (63) de I'élément de verrouillage (2), et de
ce fait I'élément de verrouillage (2) peut étre action-
né,

en ce que la distance de la surface de butée (62)
del'élémentintermédiaire (61) ala surface de butée
(63) de I'élément de verrouillage (2) peut étre ajus-
tée par le déplacement de I'élément intermédiaire
(61) sur I'élément de transfert (60),

en ce que le péne de serrure (1) et I'élément inter-
médiaire (61) sont accouplés dans leur déplace-
ment et en ce que, du fait de I'accouplement de leur
déplacement, le déplacement du péne de serrure
(1) de la position de pré-encliquetage dans la posi-
tion de verrouillage ou dans la position d'enclique-
tage principale provoque un déplacement de I'élé-
ment intermédiaire (61) de telle sorte que la surface
de butée (62) de I'élément intermédiaire (61) vienne
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en butée contre la surface de butée (63) de I'élé-
ment de verrouillage (2) au moins a l'obtention de
la position de verrouillage ou de la position d'encli-
quetage principale.

Serrure de porte de véhicule automobile selon la
revendication 7, caractérisée en ce que la lon-
gueur de transfert efficace entre I'élément de trans-
fert (60) et I'élément de verrouillage (2) peut étre
ajustée par le déplacement de I'élément intermé-
diaire (61).

Serrure de porte de véhicule automobile selon la
revendication 7 ou 8, caractérisée en ce que le pé-
ne de serrure (1) présente une aréte de commande
(64) en ce que I'élément intermédiaire (61) présen-
te un élément d'engagement (65), de préférence un
tourillon, et en ce que I'accouplement du mouve-
ment entre le péne de serrure (1) et I'élément inter-
médiaire (61) est réalisé par la venue en butée de
I'élément d'engagement (65) contre I'aréte de com-
mande (64).

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 7 a 9,
caractérisée en ce que ['élément intermédiaire
(61) est configuré sous la forme d'un levier pouvant
pivoter autour d'un axe (66) sur I'élément de trans-
fert (60), et en ce que la surface de butée (62) de
I'élément intermédiaire (61) est disposée sur le le-
vier de telle sorte que la distance de la surface de
butée (62) de I'élément intermédiaire (61) a la sur-
face de butée (63) de I'élément de verrouillage (2)
puisse étre ajustée par le pivotement du levier.

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 7 a 10, caractéri-
sée en ce que la surface de butée (62) de I'élément
intermédiaire (61) est formée par un élément (67)
en forme de clavette ou d'échelon disposé sur I'élé-
ment intermédiaire (61).

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 7 a 11, caractéri-
sée en ce que |'on prévoit sur I'élément de transfert
(60) et/ou sur I'élément intermédiaire (61) un agen-
cement de limitation (68, 69) qui limite le mouve-
ment de déplacement de I'élément intermédiaire
(61) par rapport a I'élément de transfert (60).

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 7 a 12, caractéri-
sée en ce que, pour l'accouplement entre le péne
de serrure (1) et I'élément de transfert (60), on pré-
voit un dispositif d'entrainement (71) pouvant pivo-
ter autour d'un axe (70), en ce que le dispositif d'en-
trainement (71) est accouplé par le biais d'un res-
sort (72) a I'élément de transfert (60), en ce que le
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péne de serrure (1) peut étre amené en prise avec
le dispositif d'entrainement (71) de telle sorte que
lors du déplacement du péne de serrure (1) de la
position de pré-encliquetage dans la position de
verrouillage ou dans la position d'encliquetage prin-
cipale, le dispositif d'entrainement (71) soit pivoté
et que de ce fait une force d'actionnement soit exer-
cée dans la deuxiéme direction sur I'élément de
transfert (60) par le biais du ressort (72).

Serrure de porte de véhicule automobile selon la
revendication 13, caractérisée en ce que I'élément
intermédiaire (61) présente une partie fagonnée
(75) et en ce que le dispositif d'entrainement (71),
lorsque le péne de serrure (1) se trouve dans la po-
sition de pré-encliquetage ou dans la position
ouverte, vient en prise dans la partie fagonnée (75)
de telle sorte que I'élément intermédiaire (61), de
préférence en liaison avec I'agencement de limita-
tion (68, 69), soit fixé dans une position de base dé-
terminée.

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 7 a 14, caractéri-
sée en ce que I'élément de transfert (60) peut étre
déplacé en longueur.

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 7 a 15, caractéri-
sée en ce que |'on prévoit un ressort (76) pour la
fixation de I'élément de transfert (60) dans une po-
sition de base déterminée et en ce que I'élément
de transfert (60) peut étre dévié a I'encontre de la
force de rappel du ressort (76) dans la premiéere et
dans la deuxieme direction.
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