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(54) Kraftfahrzeug-Tiirschloss

(57) Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tur-
schlo® mit einer SchloBRmechanik, wobei die SchloRme-
chanik einen Antrieb und einen Schalthebel (2) auf-
weist, der Antrieb einen Motor und ein Stellelement (3)
aufweist, der Schalthebel (2) durch den Antrieb in ver-
schiedene Schaltzusténde bringbar ist und das Stellele-
ment (3) hierfir mit dem Schalthebel (2) in Eingriff steht
und reversierend antreibbar ist, ferner das Stellelement
(3) derart symmetrisch ausgestaltet ist, dal® einem
Schaltzustand des Schalthebels (2) mindestens zwei
hinsichtlich der Wirkung des Stellelements (3) auf den
Schalthebel (2) gleichwertige Stellungen des Stellele-
ments (3) zugeordnet sind und schlief3lich die Verstel-
lung des Schalthebels (2) mittels des Stellelements (3)
von einem ersten Schaltzustand in einen zweiten
Schaltzustand durch die Verstellung des Stellelements
(3) aus einer Ausgangsstellung heraus erfolgt und das
Stellelement (3) mindestens zwei gleichwertige Aus-
gangsstellungen aufweist, wobei des weiteren das Stel-
lelement (3) eine Kulissenfliihrung (5,6) und der Schalt-
hebel (2) einen in die Kulissenfiihrung (5,6) eingreifen-
den Zapfen (7) aufweist und die Kulissenfiihrung (5,6)
eine der Anzahl der Ausgangsstellungen entsprechen-
de Anzahl von Kulissenabschnitten (5,6) aufweist, die
miteinander geschlossen verbunden sind. Es wird vor-
geschlagen, dal bei nicht abgeschlossener Verstellbe-
wegung des Stellelements (3) zur Verstellung des
Schalthebels (2) vom ersten in den zweiten Schaltzu-
stand eine manuelle Rickstellung des Schalthebels (2)
in den ersten Schaltzustand je nach Fortschritt der Stell-
bewegung des Stellelements (3) diesseits eines Wen-
depunktes (10; 11) den Verbleib des Zapfens (7) in dem
ersten Kulissenabschnitt (5,6) und die Riickstellung des

Stellelements (3) in die Ausgangsstellung bewirkt oder
jenseits des Wendepunktes (10; 11) die Uberfiihrung
des Zapfens (7) in den anderen der beiden Kulissenab-
schnitte (5,6) und eine Verstellung des Stellelements (3)
in die andere der beiden Ausgangsstellungen bewirkt.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahr-
zeug-Turschlo® mit den Merkmalen des Oberbegriffs
von Anspruch 1, ein Kraftfahrzeug-Turschlo® mit den
Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 6 sowie ein
Stellelement fur ein Kraftfahrzeug-Turschlo® mit den
Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 8. Vorlie-
gend sind unter dem Begriff Kraftfahrzeug-TurschloR al-
le Arten von Tir-, Hauben- oder Klappenschldssem zu-
sammengefalt.

[0002] Nachteilig bei bekannten Kraftfahrzeug-Tur-
schldssern ist die Tatsache, daf® die leichte manuelle
Verstellbarkeit des Schalthebels durch einen ver-
gleichsweise langen und damit zeitaufwendigen an-
fanglichen Freilauf des Stellelements bei der Entriege-
lung erkauft wird. Es ist namlich so, daf® bei der motori-
schen Verstellung des Schalthebels das Stellelement
bzw. der Zapfen in der Kulissenfihrung des Stellele-
ments zunachst den aufgeweiteten Teil der Kulissenfiih-
rung durchlaufen muf, um in den kanalférmigen Be-
reich der Kulissenfiihrung zu gelangen, so daf eine ent-
sprechende Kraftwirkung auf den Schalthebel moglich
ist.

[0003] Die zuvor aufgezeigte Problemstellung ist be-
reits erkannt und behandelt worden (US 5,649,726 A).
Das dort dargestellte Kraftfahrzeug-TurschloR hat zu-
nachst die ublichen SchlieRelemente wie Schloffalle
und Sperrklinke sowie eine entsprechende Schlofime-
chanik. Insoweit darf auch fur Fragen der Offenbarung
auf diese Entgegenhaltung verwiesen werden.

[0004] Bei diesem bekannten Kraftfahrzeug-Tur-
schlof ist die Konstruktion von Antrieb und Stellelement
so gewahlt, dal einem Schaltzustand des Schalthebels
mindestens zwei, dort in verschiedenen Ausfiihrungs-
beispielen zwei oder vier hinsichtlich der Wirkung des
Stellelementes auf den Schalthebel gleichwertige Stel-
lungen des Stellelementes zugeordnet sind. Das Ver-
halten des in verschiedenen Stellungen befindlichen
Stellelementes gegenliber dem Schalthebel ist nicht nur
in der jeweiligen Stellung selbst, sondern auch bei einer
Verstellung aus der jeweiligen Stellung heraus jeweils
identisch.

[0005] DamitlaRtsich einlanger Freilauf des Stellele-
ments bis zum Erreichen einer bestimmten Stellung ver-
meiden, da diese bestimmte Stellung bei der symmetri-
schen Ausgestaltung tber den Verstellbereich des Stel-
lelements gesehen mehrfach vorliegt. Besonders vor-
teilhaft ist es, wenn die Verstellung des Stellelements
aus einer Ausgangsstellung heraus in einer weiteren,
gleichwertigen Ausgangsstellung endet.

[0006] Fir die manuelle Verstellbarkeit des Schalthe-
bels insbesondere im Fehlerfall ist die symmetrische
Ausgestaltung des Stellelements von besonderem Vor-
teil. In einem solchen Fall kommt das Stellelement in-
mitten der Verstellbewegung aus einer Ausgangsstel-
lung heraus, beispielsweise durch den Ausfall des Mo-
tors, zu stehen. Bei symmetrischer Ausgestaltung des
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Stellelements kann hier grundséatzlich vorgesehen wer-
den, durch eine manuelle Verstellung des Schalthebels
das Stellelement in die "n&chstliegende" Ausgangsstel-
lung zu verstellen.

[0007] Bei dem bekannten, zuvor erlduterten Kraft-
fahrzeug-Turschlof3, von dem die Erfindung ausgeht, ist
weiter eine manuelle Verstellung des Schalthebels vom
ersten in den zweiten Schaltzustand und umgekehrt
ohne Verstellung des Stellelements bei in der Aus-
gangsstellung befindlichem Stellelement mdéglich. Das
Stellelement ist um eine Achse drehbar und eine Stel-
lung des Stellelementes ist der entsprechend gedrehten
Stellung gleichwertig.

[0008] Bei dem bekannten Kraftfahrzeug-Tirschlo
weist das Stellelement eine Kulissenflihrung und der
Schalthebel einen in die Kulissenflihrung eingreifenden
Zapfen auf. Die Kulissenfiihrung hat eine der Anzahl der
Ausgangsstellungen entsprechende Anzahl von Kulis-
senabschnitten. Je zwei Kulissenabschnitte sind Gber
einen kurzen, radial verlaufenden Querabschnitt mitein-
ander verbunden. In diesem Querabschnitt kann die
Verstellung des Schalthebels manuell von der ersten in
die zweite Schaltstellung und umgekehrt ohne Verstel-
lung des Stellelements erfolgen. Blockiert der Antrieb in
einer Stellung, in der sich der Zapfen gerade in einer
der viertelkreisformigen Kulissenabschnitte befindet, so
ist eine manuelle Verstellung des Schalthebels zwar
ebenfalls moéglich, jedoch schwieriger. Der Zapfen kann
namlich im Kulissenabschnitt aufgrund dessen Formge-
bung nur in einer Richtung weiterbewegt werden. Ggf.
wird der eigentlich gewlinschte Schaltzustand nur iber
den zunachst nicht gewlinschten Schaltzustand und ein
anschlieRendes Rickschalten im radial verlaufenden
Querabschnitt erreicht.

[0009] Das bekannte Kraftfahrzeug-Turschlof3 weist
im Ubrigen noch eine zusétzliche Konstruktion mit ei-
nem Freilaufelement auf. Das Freilaufelement ist mit
dem Stellelement mittels einer Freilaufverbindung ver-
bunden. Dadurch ist es mdglich, eine Verstellung des
Schalthebels manuell und unter Verstellung des Stell-
elementes zu bewirken, obwohl der Antrieb selbst an
sich selbsthemmend ist.

[0010] Von der zuvor erlduterten bekannten Kon-
struktion ausgehend liegt der Lehre das Problem zu-
grunde, das Kraftfahrzeug-Turschlo® so auszugestal-
ten und weiterzubilden, dal} die manuelle Verstellbarkeit
des Schalthebels mit minimalem Bewegungsweg und
Zeitaufwand gewabhrleistet ist.

[0011] Das zuvor aufgezeigte Problem wird durch ein
Kraftfahrzeug-Turschlo3 gemal dem Oberbegriff von
Anspruch 1 mit den Merkmalen des kennzeichnenden
Teils von Anspruch 1 gel6st.

[0012] Die Realisierung eines Wendepunktes zwi-
schen den Kulissenabschnitten macht es mdglich, auf
dem klrzesten Weg in die jeweils wirklich "nachstlie-
gende" Ausgangsstellung zu gelangen.

[0013] Bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen der zuvor erlauterten Lehre sind Gegenstand
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der Anspriiche 2 bis 5.

[0014] Bei dem den Ausgangspunkt bildenden Kraft-
fahrzeug-TurschloR ist die zuvor erlauterte, vom Bewe-
gungsweg her aufwendige manuelle Verstellung ur-
sachlich damit verbunden, dal die Kulissenabschnitte
auch gleichzeitig, némlich am radial verlaufenden Quer-
abschnitt, jeweils die Anschlage flr die Drehbewegung
des Stellelementes bilden. Hier setzt eine weitere, selb-
stéandige Lésung der zuvor erdrterten Problemstellung
an, die Gegenstand des Anspruchs 6 ist. Eine bevor-
zugte Ausgestaltung ist im Anspruch 7 beschrieben.
[0015] Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls ei-
genstandige Bedeutung zukommt, wird das Stellele-
ment eines Kraftfahrzeug-Tirschlosses als solches, wie
oben beschrieben beansprucht. Auf die obigen Ausfih-
rungen darf verwiesen werden.

[0016] Im folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erldutert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 einbevorzugtes Ausflihrungsbeispiel eines er-
findungsgemalen Kraftfahrzeug-Tirschlos-
ses in einem ersten Schaltzustand, beispiels-
weise dem verriegelten Zustand,

Fig. 2 das Kraftfahrzeug-Turschlof3 aus Fig. 1 in ei-
nem Zwischenzustand vor Erreichen eines
Wendepunkts,

Fig. 3 das Kraftfahrzeug-Turschlo3 aus Fig. 1 in ei-
nem zweiten Schaltzustand, beispielsweise
dem entriegelten Zustand.

[0017] Das ansonsten nicht weiter dargestellte Kraft-
fahrzeug-Turschlof weist die Giblichen SchlieRelemente
wie Schlof3falle und Sperrklinke sowie eine SchloRme-
chanik mit der Zentralverriegelungsanordnung 1 auf.
Fur die Gestaltung eines Beispiels eines solchen Kraft-
fahrzeug-Turschlosses hinsichtlich Schlof¥falle und
Sperrklinke sowie SchloBmechanik darf auf die ein-
gangs erlduterte US 5,649,726 A verwiesen werden.
Uberdies gilt auch fiir die vorliegende Konstruktion ei-
nes Kraftfahrzeug-Turschlosses die Freilauf-Option, die
einen selbsthemmenden Antrieb in Verbindung mit ei-
nem nicht-selbsthemmenden Getriebe erlaubt (US
5,649,726 A).

[0018] Die Zentralverriegelungsanordnung 1 beinhal-
tet einen Antrieb und einen Schalthebel 2, wobei der An-
trieb einen nicht weiter dargestellten Motor und ein Stel-
lelement 3 aufweist. Der Schalthebel 2 ist durch den An-
trieb in verschiedene Schaltzustande, vorliegend in den
entriegelten Zustand und in den dargestellten verriegel-
ten Zustand, bringbar. Es kann auch sein, da der
Schalthebel 2 in mehrere Schaltzustédnde bringbar ist.
Fir die Verstellung des Schalthebels 2 durch den An-
trieb ist das Stellelement 3 mit dem Schalthebel 2 in Ein-
griff bringbar, wie im folgenden gezeigt wird.

[0019] Das Stellelement 3 ist derart symmetrisch aus-
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gestaltet, dall einem Schaltzustand des Schalthebels 2
mindestens zwei hinsichtlich der Wirkung des Stellele-
ments 3 auf den Schalthebel 2 gleichwertige Stellungen
des Stellelements 3 zugeordnet sind. Im vorliegenden
Ausfihrungsbeispiel ist dies dadurch realisiert, daR eine
Stellung des Stellelements 3 die gleiche Wirkung auf
den Schalthebel 2 hat wie die zu dieser Stellung um
180° gedrehte Stellung. Moéglich und interessant ist
auch eine Dreiteilung mit einem Winkel von 120°. Die
grundsatzlichen Vorziige einer derart symmetrischen
Ausgestaltung wurden im allgemeinen Teil der Be-
schreibung erlautert.

[0020] In bevorzugter Ausgestaltung ist vorgesehen,
daR die Verstellung des Schalthebels 2 mittels des Stel-
lelements 3 von einem ersten Schaltzustand (Fig. 1) in
einen zweiten Schaltzustand (Fig. 3), vorliegend vom
verriegelten (Fig. 1) in den entriegelten Zustand (Fig. 3),
durch die Verstellung des Stellelements 3 aus einer
Ausgangsstellung heraus erfolgt und daR das Stellele-
ment 3 mindestens zwei gleichwertige Ausgangsstel-
lungen aufweist. Der Zeichnung laf3t sich enthehmen,
daR der Schalthebel 2 aus dem dargestellten verriegel-
ten Zustand (Fig. 1) dadurch verstellt werden kann, daf}
das Stellelement 3 aus der dargestellien Ausgangsstel-
lung heraus rechtsherum gedreht wird. Wie weiter oben
bereits erlautert wurde, 1aRt sich der gleiche Zustand
durch das um 180° gedrehte Stellelement 3 erreichen.
[0021] Nach einer bevorzugten Ausgestaltung kommt
nach der motorischen Verstellung des Schalthebels 2
vom ersten Schaltzustand (Fig. 1) in den zweiten Schalt-
zustand (Fig. 3) durch die Verstellung des Stellelements
3 aus der Ausgangsstellung heraus das Stellelement 3
in einer weiteren, gleichwertigen Ausgangsstellung zu
stehen. Dies kann fiir die weiteren Stellbewegungen
des Stellelements 3 besonders vorteilhaft sein. Bei-
spielsweise kann vorgesehen werden, dal aus dieser
gleichwertigen Ausgangsstellung heraus mit einer wie-
derholten Stellbewegung des Stellelements 3, ggf. in
der gleichen Betatigungsrichtung, die weitere Verstel-
lung des Schalthebels 2 erfolgt.

[0022] Im dargestellten und insoweit bevorzugten
Ausfiihrungsbeispiel ist es so, dafl das Stellelement 3
bei einer ausschlieBlich motorischen Verstellung des
Schalthebels 2 zwischen den beiden gleichwertigen
Ausgangsstellungen verstellt wird. Hiermit ergibt sich
fur die manuelle Verstellung ein ganz besonderer Vor-
zug. Es ist nach weiterer bevorzugter Ausgestaltung
namlich vorgesehen, daR eine manuelle Verstellung
des Schalthebels 2 vom ersten in den zweiten Schalt-
zustand und umgekehrt ohne Verstellung des Stellele-
ments 3 zumindest bei in der Ausgangsstellung befind-
lichem Stellelement 3 mdglich ist. Nach der motorischen
Verstellung des Schalthebels 2 vom ersten in den zwei-
ten Schaltzustand (Fig. 1 nach Fig. 3), vorliegend vom
verriegelten in den entriegelten Zustand, kann der
Schalthebel 2 also manuell zuriick in den ersten Schalt-
zustand gebracht werden, so daf} sich der Schalthebel
2 wieder im Ausgangszustand und sich das Stellele-
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ment 3 in einer gleichwertigen Ausgangsstellung befin-
det.

[0023] Fig. 1, 2 und 3 zeigen, daR zur Ausfihrung ei-
ner manuellen Betatigung am Schalthebel 2 ein Hand-
Zusatzhebel 2a angebracht ist, der auf derselben
Schwenkachse 2b wie der Schalthebel 2 gelagert ist.
Ein Anschlagpuffer 2c legt den Zusatzhebel 2a in einer
Richtung gegentiber dem Schalthebel 2 fest, |aRt aber
eine Auslenkung des Zusatzhebels 2a gegeniiber dem
Schalthebel 2 bei stehendem Schalthebel 2 gegen Fe-
derkraft notfalls zu. Am Zusatzhebel 2a befindet sich an-
gelenkt in einer Ose 2d ein Handbetatigungsteil 2e, das
hier als Stange ausgefiihrt ist. Es kann beispielsweise
mit einem SchlieRzylinder, der nicht dargestellt ist, ver-
bunden sein. Es erlaubt jedenfalls die Handbetatigung
des Schalthebels 2. In Fig. 3 erlaubt es die Riickstellung
des Schalthebels 2 durch Schwenkung im Uhrzeiger-
sinn um die Schwenkachse 2b vom zweiten Schaltzu-
stand (Fig. 3) zurlck in den ersten Schaltzustand (Fig.
1).

[0024] Eslalktsichzusammenfassen, dal im Normal-
betrieb durch die symmetrische Ausgestaltung des Stel-
lelements 3 der im ersten Schaltzustand befindliche
Schalthebel 2 - unabhangig davon, ob der Schalthebel
2 manuell oder motorisch dorthin gebracht wurde -
durch eine Verstellung des Stellelements 3 aus einer
Ausgangsstellung heraus in den zweiten Schaltzustand
(Fig. 3) verstellbar ist.

[0025] Esistin besonders bevorzugter Ausgestaltung
vorgesehen, dal die Verstellung des Schalthebels 2
vom ersten Schaltzustand (Fig. 1) in den zweiten Schalt-
zustand (Fig. 3) durch die Verstellung des Stellelements
3 aus der Ausgangsstellung heraus mit minimalem an-
fanglichen Freilauf erfolgt. Hiermit, in Verbindung mit
der oben beschriebenen symmetrischen Ausgestaltung
des Stellelements 3, wird erreicht, da die motorische
Verstellung des Schalthebels 2 vom ersten in den zwei-
ten Schaltzustand, unabhéngig davon, ob der Schalthe-
bel manuell oder motorisch in den ersten Schaltzustand
gebracht wurde, grundsatzlich mit minimalem Freilauf
und damit mit minimalem Zeitaufwand mdglich ist.
[0026] Die vorgestellte Lésung ist nicht auf bestimmte
konstruktive Ausgestaltungen beschrankt. Die folgen-
den Ausflihrungen beziehen sich zwar auf ein drehba-
res Stellelement 3, sind jedoch auf alle anderen aus
dem Stand der Technik bekannten konstruktiven Aus-
gestaltungen von Stellelementen anwendbar. Aus dem
Stand der Technik sind beispielsweise auch zylindrische
bzw. trommelartige Stellelemente bekannt, die eben-
falls entsprechend konstruiert werden kénnen.

[0027] Im dargestellten Ausflihrungsbeispiel ist eine
Stellung des Stellelements 3 verglichen mit dieser um
180° gedrehten Stellung im oben beschriebenen Sinne
gleichwertig. Damit ist das Stellelement 3 in zwei zuein-
ander symmetrische Teilbereiche geteilt, wobei jeder
Teilbereich 180 ° Uberstreicht. Es kann auch vorgese-
hen werden, dal ein Teilbereich weniger als 180°, vor-
zugsweise 90 ° Uberstreicht. Die geometrische Rand-
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bedingung besteht hier darin, dal der gesamte Verstell-
bereich von 360 ° durch den Winkelbetrag eines Teilbe-
reichs teilbar ist.

[0028] Es gibt zahlreiche Moglichkeiten zur konstruk-
tiven Ausgestaltung des Eingriffs zwischen Stellelement
3 und Schalthebel 2. Eine Moglichkeit besteht darin, das
Stellelement 3 an seiner Stirnseite mit Zapfen auszu-
statten, die bezogen auf die Achse 4 des Stellelements
3in gleichen Winkelabstidnden am Stellelement 3 ange-
ordnet sind. Der Schalthebel 2 weist dann eine gabel-
férmige Ausformung o. dgl. auf, die mit den Zapfen in
Eingriff bringbar ist.

[0029] Diein der Zeichnung dargestellte und insoweit
bevorzugte Ausgestaltung des Stellelements 3 zeigt ei-
ne Kulissenfiilhrung 5, 6 an der Stirnseite des Stellele-
ments 3 und einen Zapfen 7 am Schalthebel 2, der in
die Kulissenfliihrung 5, 6 eingreift.

[0030] Um die oben beschriebene manuelle Verstell-
barkeit des Schalthebels 2 gewahrleisten zu kénnen,
weist die Kulissenfiihrung 5, 6 zwei Kulissenabschnitte
5, 6 auf, die geschlossen verbunden sind. Zur manuel-
len Verstellung des Schalthebels 2 ist im Normalfall der
Ubergang des Zapfens 7 von der einen in die andere
Kulissenflihrung 5, 6 vorgesehen, wie im folgenden
noch erlautert wird.

[0031] Vorliegend ist es vorgesehen, dal} die beiden
Kulissenabschnitte 5, 6 im Querschnitt des Stellele-
ments 3 gesehen, zum Mittelpunkt des Stellelements 3,
durch den die Achse 4 des Stellelements 3 verlauft, zu-
einander im wesentlichen punktsymmetrisch ausgebil-
det sind. Es darf darauf hingewiesen werden, dal eine
derartig geometrische Symmetrie zur Realisierung der
Symmetrie im vorliegenden Sinn nicht unbedingt erfor-
derlich ist. Vorliegend ist die Symmetrie namlich in funk-
tionaler Hinsicht gemeint, insbesondere, dall einem
Schaltzustand des Schalthebels 2 mindestens zwei
gleichwertige Stellungen des Stellelements 3 zugeord-
net sind.

[0032] Dieinder Zeichnung dargestellte Kulissenfiih-
rung 5, 6 ist insofern besonders vorteilhaft, als daR eine
manuelle Verstellung des Schalthebels 2 von einem er-
sten (Fig. 1) in einen zweiten Schaltzustand (Fig. 3)
ohne Verstellung des Stellelements 3 mdglich ist. Das
gleiche gilt fir die manuelle Verstellung des Schalthe-
bels vom zweiten (Fig. 3) in den ersten Schaltzustand
(Fig. 1). Im Einzelnen 1aRt sich der Schalthebel 2, der
sich in Fig. 1 der Zeichnung im ersten Schaltzustand,
also vorliegend im verriegelten Zustand befindet, ohne
Verstellung des Stellelements 3 in den zweiten Schalt-
zustand, also in den entriegelten Zustand (Fig. 3) ver-
stellen, indem der Schalthebel 2 einfach entgegen dem
Uhrzeigersinn geschwenkt wird. Hierfir weisen die Ku-
lissenflihrungen 5, 6 entsprechende Ausformungen auf.
[0033] Beiinder Ausgangsstellung befindlichem Stel-
lelement 3 und im ersten Schaltzustand befindlichem
Schalthebel 2 ist eine Kante 8, 9 der Kulissenfliihrung 5,
6 derart gelegen, daf} ein Verstellung des Stellelements
3 mit minimalem Freilauf eine Verstellung des Schalthe-
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bels 2 bewirkt. Die damit verbundenen Vorziige wurden
weiter oben erlautert.

[0034] Insbesondere fiir den Fehlerfall bietet die dar-
gestellte Ausgestaltung des Stellelements 3 besondere
Vorziige. Es ist namlich so, da® bei nicht abgeschlos-
sener Verstellbewegung des Stellelements 3, also bei-
spielsweise nach einem Ausfall des Motors wahrend der
Verstellung des Schalthebels 2 vom ersten in den zwei-
ten Zustand, eine manuelle Riickstellung des Schalthe-
bels 2 in den ersten Schaltzustand bei gleichzeitiger
Verstellung des Stellelements 3 in die Ausgangsstellung
moglich ist. Dabei gibt es in Abhangigkeit von der Stel-
lung des Stellelements 3 zwei Varianten der Rickstel-
lung, die zu unterscheiden sind.

[0035] Bei der ersten Variante ist das Stellelement 3
in nur geringem Male aus seiner Ausgangsstellung her-
aus verstellt und der Zapfen 7 hat einen von der Kulis-
senfiihrung 5, 6 gebildeten Wendepunkt 10, 11 noch
nicht erreicht. Diese Position zeigt Fig. 2. Dann verbleibt
der Zapfen 7 im jeweiligen Kulissenabschnitt 5, 6 und
lauft in diesem zurick. Eine derartige Rickstellung wird
vorliegend durch eine Drehung des Schalthebels 2
rechtsherum aus Fig. 2 nach Fig. 1 bewirkt, was wieder-
um zu einer Drehung des Stellelements 3 in die Aus-
gangsstellung (Fig. 1) linksherum fiihrt.

[0036] Die zweite Variante der Ruckstellung erfolgt
dann, wenn die Verstellung des Schalthebels 2 durch
das Stellelement 3 zum Zeitpunkt des Fehlereintritts be-
reits weit fortgeschritten ist und den besagten Wende-
punkt 10, 11 Uberschritten hat. Dann wird der Zapfen 7
bei der manuellen Rickstellung in den anderen der bei-
den Kulissenabschnitte 5, 6 tberfihrt, so dal® das Stel-
lelement 3 entsprechend in die andere der beiden Aus-
gangsstellungen gebracht wird (gewissermalien von
Fig. 3 nach Fig. 1).

[0037] Die zuvor gemachte Aussage hinsichtlich der
Funktionsweise des Kraftfahrzeug-Turschlosses ist
technisch gleichbedeutend damit, da® die Konturen der
Kulissenabschnitte 5, 6 und die Relativlage des Zapfens
7 und der Schwenkachse 2b des Schalthebels 2 zu den
Kulissenabschnitten 5, 6 des Stellelementes 3 eine
nicht selbsthemmende Kopplung des Zapfens 7 mit der
Kulissenflihrung 5, 6 des Stellelementes 3 realisiert. Die
nicht selbsthemmende Kopplung wird durch entspre-
chende Winkel zwischen den Wandungen der Kulissen-
abschnitte 5, 6 bezogen auf die Verbindungslinie Zapfen
7 | Schwenkachse 2b realisiert.

[0038] Es laRkt sich zusammenfassen, dafl durch die
symmetrische Ausgestaltung des Stellelements 3 die
manuelle Verstellbarkeit des Schalthebels 2 gewahrlei-
stet wird, ohne die nachfolgende motorische Verstellung
des Schalthebels 2 in irgendeiner Weise zu beeintrach-
tigen.

[0039] Um fiir die beschriebene Zentralverriege-
lungsanordnung 1 auch einen Blockbetrieb zu ermégli-
chen, ist es in bevorzugter Ausgestaltung vorgesehen,
daR das Stellelement 3 einen ersten Anschlag 12 und
einen zweiten Anschlag 13 und der Schalthebel 2 einen
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ersten Gegenanschlag 14 und einen zweiten Gegenan-
schlag 15 aufweist. Bei der Verstellung des Stellele-
ments 3 aus der in Fig. 1 der Zeichnung dargestellten
Ausgangsstellung heraus rechtsherum wird der Schalt-
hebel 2 in seinen zweiten Schaltzustand (Fig. 3) ver-
stellt, so da der erste Gegenanschlag 14 in die Bewe-
gungsbahn des ersten Anschlags 12 (Fig. 3) kommt.
Entsprechend wird die Verstellbewegung des Stellele-
ments 3 blockiert und der Antrieb abgeschaltet. Bei der
anschlieBenden Verstellung des Stellelements 3 links-
herum (von Fig. 3 nach Fig. 1) wird der Schalthebel 2
vom zweiten in den ersten Schaltzustand verstellt. Da-
bei kommt der zweite Gegenanschlag 15 in die Bewe-
gungsbahn des zweiten Anschlags 13, so daR wieder-
um die Verstellbewegung des Stellelements 3 blockiert
und der Antrieb abgeschaltet wird (Fig. 1).

[0040] Im Hinblick auf den oben beschriebenen
Blockbetrieb darf darauf hingewiesen werden, daf} der
Schalthebel 2 ausschlief3lich liber seine Gegenanschla-
ge 14, 15in Anlage mit den Anschlagen 12, 13 des Stel-
lelements 3 kommen kann und damit das Stellelement
3 blockiert. Befindet sich ein Gegenanschlag 14; 15 au-
Rerhalb der Bewegungsbahn des korrespondierenden
Anschlags 12; 13, so ist dieser Anschlag 12; 13 frei vom
Schalthebel 2 und 14kt sich insbesondere - durch die
entsprechende Verstellung des Stellelements 3 - am
Schalthebel 2 vorbeibewegen.

[0041] Die Symmetrie des Stellelements 3 erstreckt
sich auch auf die beschriebenen Anschlage 12, 13 und
Gegenanschlage 14, 15, so dafl3 im dargestellten und
insoweit bevorzugten Ausflihrungsbeispiel die am Stel-
lelement 3 angeordneten Anschlage 12, 13 jeweils dop-
pelt vorgesehen sind, wobei die jeweils korrespondie-
renden Anschldge zueinander vorzugsweise im we-
sentlichen punktsymmetrisch ausgestaltet sind.

[0042] Interessant ist die Anordnung der Anschlage
12, 13 am Stellelement 3. Diese ist ndmlich nicht belie-
big. Sie sind im dargestellten und bevorzugten Ausfih-
rungsbeispiel radial relativ weit, vorzugsweise so weit
wie moglich auenliegend angeordnet. Dadurch ergibt
sich ein groRRer Hebelarm fur die Anschlage 12, 13 be-
ziglich der Achse 4 des Stellelements 3. Die Bremswir-
kung ist damit optimiert.

[0043] Eine weitere Lehre betrifft die Verstellung des
Schalthebels 2 mittels des Stellelements 3 von einem
ersten Schaltzustand in einen zweiten Schaltzustand
durch eine Verstellung des Stellelements 3 aus einer
Ausgangsstellung heraus, wobei hier insbesondere der
Moment kurz nach Beginn der Verstellbewegung des
Stellelements 3 von Interesse ist.

[0044] Wesentlich ist nach der obigen weiteren Lehre
die Tatsache, dal} eine minimale Verstellung des Stell-
elements 3 aus der Ausgangsstellung heraus bereits ei-
ne Verstellung des Schalthebels 2 bewirkt. Durch den
verstellten Schalthebel 2 wird es grundsétzlich méglich,
das minimal verstellte Stellelement 3 durch eine manu-
elle Betatigung des Schalthebels 2 bei abgeschaltetem
Motor manuell zurtickzustellen. Hierflir ist eine entspre-
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chende Kopplung zwischen Motor und Stellelement 3
sowie eine entsprechende Kopplung des Stellelements
3 mit dem Schalthebel 2 vorzusehen. Diese bevorzugte
Ausgestaltung stellt sicher, da auch bei minimaler Ver-
stellung des Stellelements 3 eine manuelle Riickstel-
lung durch den Schalthebel 2 mdglich ist.

[0045] Fig. 1 14t noch erkennen, dall an der Unter-
seite des hier als Antriebsscheibe ausgefihrten Stell-
elements 3, ebenfalls symmetrisch ausgebildet und am
AuBenumfang oder nahe dem AuRenumfang angeord-
net, zwei Betatigungskulissen 16 vorgesehen sind. Die-
se dienen der Betétigung eines in Fig. 1 rechts ange-
deuteten, in der unteren Ebene liegenden und auf der
Schwenkachse 2b des Schalthebels 2 schwenkgelager-
ten Auslésehebels 17. Beim Ubergang von Fig. 1 nach
Fig. 2 erkennt man die Verlagerung des Ausldsehebels
17 durch die Betatigungskulisse 16, die gerade daran
vorbeilauft. Mit dieser Konstruktion kann man beispiels-
weise eine Steuerung eines entsprechenden Mikro-
schalters realisieren oder auch eine weitere Hebelkette
oder sonstige mechanische Anordnung betéatigen.
[0046] Die oben beschriebenen Losungsansatze sind
auf alle Arten von Antrieben in Kraftfahrzeug-Turschlds-
sern anwendbar. Neben dem Zentralverriegelungsan-
trieb sei hier beispielhaft der Offnungshilfsantrieb ge-
nannt.

[0047] AbschlieRend darf darauf hingewiesen wer-
den, dal nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls ei-
genstandige Bedeutung zukommt, das Stellelement 3
als solches fur ein Kraftfahrzeug-Turschlof? bean-
sprucht wird. Hierflir darf auf die voranstehenden Aus-
fuhrungen verwiesen werden.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-Tirschlo® mit einer Schlofmecha-
nik, wobei die SchloBmechanik einen Antrieb und
einen Schalthebel (2) aufweist, wobei der Antrieb
einen Motor und ein Stellelement (3) aufweist, wo-
bei der Schalthebel (2) durch den Antrieb in ver-
schiedene Schaltzustdnde bringbar ist und wobei
das Stellelement (3) hierfir mit dem Schalthebel (2)
in Eingriff steht und reversierend antreibbar ist, wo-
bei ferner das Stellelement (3) derart symmetrisch
ausgestaltet ist, da einem Schaltzustand des
Schalthebels (2) mindestens zwei hinsichtlich der
Wirkung des Stellelements (3) auf den Schalthebel
(2) gleichwertige Stellungen des Stellelements (3)
zugeordnet sind und wobei schliellich die Verstel-
lung des Schalthebels (2) mittels des Stellelements
(3) von einem ersten Schaltzustand in einen zwei-
ten Schaltzustand durch die Verstellung des Stell-
elements (3) aus einer Ausgangsstellung heraus
erfolgt und das Stellelement (3) mindestens zwei
gleichwertige Ausgangsstellungen aufweist, wobei
des weiteren das Stellelement (3) eine Kulissenfih-
rung (5,6) und der Schalthebel (2) einen in die Ku-
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lissenfiihrung (5,6) eingreifenden Zapfen (7) auf-
weist und die Kulissenfiihrung (5,6) eine der Anzahl
der Ausgangsstellungen entsprechende Anzahl
von Kulissenabschnitten (5,6) aufweist, die mitein-
ander geschlossen verbunden sind,

dadurch gekennzeichnet,

daB bei nicht abgeschlossener Verstellbewegung
des Stellelements (3) zur Verstellung des Schalthe-
bels (2) vom ersten in den zweiten Schaltzustand,
also bei in einer Zwischenstellung befindlichem
Stellelement (3),

eine manuelle Riickstellung des Schalthebels (2) in
den ersten Schaltzustand je nach Fortschritt der
Stellbewegung des Stellelements (3),

a) diesseits eines Wendepunktes (10; 11) den
Verbleib des Zapfens (7) in dem ersten Kulis-
senabschnitt (5; 6) und die Rickstellung des
Stellelements (3) in die Ausgangsstellung be-
wirkt oder

b) jenseits des Wendepunktes (10; 11) die
Uberfiihrung des Zapfens (7) in den anderen
der beiden Kulissenabschnitte (5,6) und eine
Verstellung des Stellelements (3) in die andere
der beiden Ausgangsstellungen bewirkt.

Kraftfahrzeug-Tirschlo? nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die Konturen der Ku-
lissenabschnitte (5, 6) und die Relativlage des Zap-
fens (7) und der Schwenkachse (2b) des Schalthe-
bels (2) zu den Kulissenabschnitten (5, 6) des Stel-
lelementes (3) eine nicht-selbsthemmende Kopp-
lung des Zapfens (7) mit der Kulissenflihrung (5, 6)
des Stellelementes (3) realisiert.

Kraftfahrzeug-Tirschlof3 nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
daB das Stellelement (3) derart ausgestaltet ist,
daR die Verstellung des Schalthebels (2) vom er-
sten Schaltzustand in den zweiten Schaltzustand
durch die Verstellung des Stellelements (3) aus der
Ausgangsstellung heraus mit minimalem anfangli-
chen Freilauf erfolgt.

Kraftfahrzeug-Tirschlofl3 nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
daB die beiden Kulissenabschnitte (5,6) im senk-
recht zur Achse (4) des Stellelements (3) verlaufen-
den Querschnitt durch das Stellelement (3) gese-
hen zum Mittelpunkt des Stellelements (3) zueinan-
der im wesentlichen punktsymmetrisch ausgestal-
tet sind.

Kraftfahrzeug-Tirschlof3 nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
daB eine minimale Verstellung des Stellelements
(3) aus der Ausgangsstellung heraus bereits eine
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Verstellung des Schalthebels (2) bewirkt und dafd in
Abhangigkeit von der Ausgestaltung der Kopplung
zwischen Motor und Stellelement (3) der Eingriff
des Stellelements (3) mit dem Schalthebel (2) so
getroffen ist, dall bei abgeschaltetem Motor bereits
das minimal verstellte Stellelement (3) durch manu-
elles Betatigen des Schalthebels (2) manuell riick-
stellbar ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo3 mit einer SchloRmecha-
nik, wobei die SchloBmechanik einen Antrieb und
einen Schalthebel (2) aufweist, wobei der Antrieb
einen Motor und ein Stellelement (3) aufweist, wo-
bei der Schalthebel (2) durch den Antrieb in ver-
schiedene Schaltzustdnde bringbar ist und wobei
das Stellelement (3) hierfur mit dem Schalthebel (2)
in Eingriff bringbar und reversierend antreibbar ist,
wobei ferner das Stellelement (3) derart symme-
trisch ausgestaltet ist, dal einem Schaltzustand
des Schalthebels (2) mindestens zwei hinsichtlich
der Wirkung des Stellelements (3) auf den Schalt-
hebel (2) gleichwertige Stellungen des Stellele-
ments (3) zugeordnet sind und wobei schlieRlich die
Verstellung des Schalthebels (2) mittels des Stell-
elements (3) von einem ersten Schaltzustand in ei-
nen zweiten Schaltzustand durch die Verstellung
des Stellelements (3) aus einer Ausgangsstellung
heraus erfolgt und das Stellelement (3) mindestens
zwei gleichwertige Ausgangsstellungen aufweist,
wobei des weiteren das Stellelement (3) eine Kulis-
senfihrung (5,6) und der Schalthebel (2) einen in
die Kulissenfuihrung (5,6) eingreifenden Zapfen (7)
aufweist und die Kulissenfiihrung (5,6) eine der An-
zahl der Ausgangsstellungen entsprechende An-
zahl von Kulissenabschnitten (5,6) aufweist, die
miteinander geschlossen verbunden sind, insbe-
sondere nach einem der vorhergehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

daR das Stellelement (3) einen ersten Anschlag
(12) und einen zweiten Anschlag (13) und der
Schalthebel (2) einen ersten Gegenanschlag (14)
und einen zweiten Gegenanschlag (15) aufweist
und dafl nach einer Verstellung des Schalthebels
(2) durch die korrespondierende Verstellung des
Stellelements (3) der erste Anschlag (12) oder ggf.
der zweite Anschlag (13) mit dem ersten Gegenan-
schlag (14) oder ggf. dem zweiten Gegenanschlag
(15) in Anlage kommt und die Verstellbewegung
des Stellelements (3) blockiert.

Kraftfahrzeug-Turschlo nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, daB die Anschlage (12,
13) am Stellelement (3) radial auRen, vorzugsweise
so weit wie moglich auf3en liegen.

Stellelement fiir ein Kraftfahrzeug-TurschloB, ins-
besondere nach einem der vorhergehenden An-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

spruche,

wobei das Stellelement (3) im eingebauten Zustand
mit einem Motor gekoppelt und Bestandteil eines
Antriebs ist und mit einem Schalthebel (2) in Eingriff
steht, so daf’ der Schalthebel (2) durch den Antrieb
Uber das Stellelement (3) in verschiedene Schalt-
zustande bringbar ist,

wobei das Stellelement (3) eine Kulissenflihrung (5,
6) aufweist und die Kulissenfiihrung (5, 6) eine einer
Anzahl von Ausgangsstellungen entsprechende
Anzahl von Kulissenabschnitten (5, 6) aufweist, die
miteinander geschlossen verbunden sind,
dadurch gekennzeichnet,

daB die Kulissenabschnitte (5, 6) des Stellelemen-
tes (3) jeweils einen Wendepunkt (10; 11) aufwei-
sen.

Stellelement nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Stellelement (3) einen ersten
Anschlag (12) und einen zweiten Anschlag (13) auf-
weist und die Anschlage (12, 13) radial auRen am
Stellelement (3), vorzugsweise so weit wie méglich
aulen liegen.
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