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(54) Kraftfahrzeug-Tirschloss

(57) Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tur-
schlo3 mit SchlieBelementen wie Schlof¥falle (1) und
Sperrklinke (2) sowie mit einer Schlofmechanik, wobei
die SchloBmechanik einen Antrieb (11) aufweist, wobei
der Antrieb (11) einen Antriebsmotor (12) o. dgl. und ein
Stellelement (13) aufweist, wobei die Sperrklinke (2)
durch den Antrieb (11) aushebbar ist und wobei beim
motorischen Ausheben die Sperrklinke (2) derart in den
Wirkungsbereich des Antriebs (11) kommt, dal durch
die Sperrklinke (2) die weitere Bewegung des Antriebs
(11) blockierbar ist und damit der Antrieb (11) im Block-
betrieb abschaltbar ist. Es wird vorgeschlagen, daf} die
Sperrklinke (2) in der kinematischen Kette vom An-
triebsmotor (12) zum Stellelement (13) hin gesehen vor
dem Stellelement (13) und nicht am Stellelement (13)
blockierend in Eingriff mit dem Antrieb (11) bringbar ist.

Fig.1
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahr-
zeug-Turschlo® mit den Merkmalen des Oberbegriffs
von Anspruch 1 sowie einen Antrieb des obigen Kraft-
fahrzeug-Turschlosses mit den Merkmalen des Ober-
begriffs von Anspruch 9. Vorliegend sind unter dem Be-
griff Kraftfahrzeug-TurschloR alle Arten von Tur-, Hau-
ben- oder Klappenschléssern zusammengefalit.
[0002] Moderne Kraftfahrzeug-Turschldésser sind zu-
nehmend mit motorisch auslésbaren Funktionen ausge-
stattet. Beispiele hierfiir sind die Zentralverriegelungs-
funktion oder die Offnungshilfsfunktion.

[0003] Fur die Umsetzung einer motorisch auslésba-
ren Funktion ist in der Regel ein Antrieb mit Antriebs-
motor und Stellelement vorgesehen, durch den ein der
jeweiligen Funktion zugeordnetes verstellbares Funkti-
onselement betatigbar ist. Im Falle der Offnungshilfs-
funktion ist das verstellbare Funktionselement die
Sperrklinke des Kraftfahrzeug-Turschlosses.

[0004] Um den schaltungstechnischen Aufwand fir
die Bewegungssteuerung des Antriebs méglichst gering
zu halten und gleichzeitig eine geringe Fehleranfallig-
keit zu gewahrleisten, wird der oben genannte Antrieb
zunehmend im Blockbetrieb angesteuert. Dies zeigt das
bekannte Kraftfahrzeugtirschlol? (EP 0 811 101 B1),
von dem die Erfindung ausgeht, anhand der oben ge-
nannten Offnungshilfsfunktion. Hier weist das Stellele-
ment des Antriebs einen Mithehmerzapfen auf, der bei
einem Betéatigungsvorgang die Sperrklinke in die aus-
gehobene Stellung driickt. Gegen Ende des Betati-
gungsvorgangs kommt der Mithehmerzapfen derart in
Eingriff mit der Sperrklinke, dal® der Antriebsmotor blok-
kiert wird, der Motorstrom meRbar ansteigt und der An-
triebsmotor nach einer gewissen Verzégerungszeit ab-
geschaltet wird.

[0005] Problematisch ist bei dem bekannten Kraft-
fahrzeug-Tirschlol} die Tatsache, dafl die oben ge-
nannte Blockierung des Antriebs grundséatzlich mit ei-
nem ungewlinschten Anschlaggerausch verbunden ist.
Ferner fihrt die Beaufschlagung des Stellelements mit
einem vergleichsweise hohen Drehmoment zur Gefahr
einer Verklemmung bei der oben genannten Blockie-
rung.

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt das Problem
zugrunde, dal® bekannte Kraftfahrzeug-Turschlo3 der-
art auszugestalten und weiterzubilden, dak die mit dem
Blockbetrieb des Antriebs verbundenen Anschlagge-
rdusche sowie die Verklemmungsneigung reduziert
werden.

[0007] Das oben genannte Problem wird bei einem
Kraftfahrzeug-Turschlof3 mit den Merkmalen des Ober-
begriffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kenn-
zeichnenden Teils von Anspruch 1 geldst.

[0008] Wesentlich ist die Tatsache, daf die Sperrklin-
ke nicht am Stellelement blokkierend in Eingriff mit dem
Antrieb bringbar ist, sondern in der kinematischen Kette
vom Antriebsmotor zum Stellelement hin gesehen vor
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dem Stellelement.

[0009] Dies hat den Vorteil, daf} die fir den Blockbe-
trieb erforderliche Blockierung an einer Stelle in der obi-
gen kinematischen Kette erfolgen kann, an der das wir-
kende Drehmoment vergleichsweise gering ist. Das Er-
gebnis sind geringe Anschlaggerausche sowie eine ge-
ringe Verklemmungsneigung.

[0010] Es gibt eine Vielzahl von Méglichkeiten die ge-
nannte Lehre der Erfindung auszugestalten und weiter-
zubilden. Dazu darf auf die Unteranspriiche verwiesen
werden.

[0011] Mitderbevorzugten Ausgestaltung gemaf An-
spruch 2 wird sichergestellt, daR jedenfalls am Abtrieb
des Antriebsmotors das wirkende Drehmoment gerin-
ger ist als das am Stellelement wirkende Drehmoment.
Die Ausgestaltung des Untersetzungsgetriebes mit
Schnecke und Schneckenrad fihrt dabei zu einer robu-
sten Realisierung, fir die aus dem Stand der Technik
zahlreiche Standardlésungen existieren.

[0012] Die symmetrische Ausgestaltung des Stellele-
ments gemaf Anspruch 3 filhrt dazu, dafl das Stellele-
ment nach dem motorischen Ausheben der Sperrklinke
derart zu stehen kommt, daR ein nochmaliges Aushe-
ben der Sperrklinke - nach wiederholtem Schlielen der
Kraftfahrzeug-TlUr — unmittelbar moéglich ist.

[0013] Je nach Bauraum, Hebelverhéltnissen, Ge-
schwindigkeitsanforderungen etc. bieten die bevorzug-
ten Ausgestaltungen optimale Lésungen.

[0014] Essind eine Reihe von Méglichkeiten denkbar,
an welcher Stelle in der oben genannten kinematischen
Kette die fiir den Blockbetrieb erforderliche Blokkierung
des Antriebs erfolgt. Eine bevorzugte Mdglichkeit zeigt
Anspruch 5. Je nach Ausgestaltung des Schneckenrads
14t sich die fir die Blockierung erforderliche Anschlag-
kraft auf einfache Weise einstellen. Eine weitere bevor-
zugte Alternative zeigt eine besonders hohe resultieren-
de Kompaktheit. Eine weitere bevorzugte Ausgestal-
tung stellt sicher, daf bei der Blockierung des Antriebs
keine Drehmomente auf die Sperrklinke wirken; so dal}
die gesamte Anschlagkraft von der Lagerung der Sperr-
klinke aufgenommen wird. Dies fiihrt wiederum zu einer
besonders einfachen konstruktiven Ausgestaltung.
[0015] Je nach Ausgestaltung des Stellelement, ins-
besondere der Eingriffsanordnung des Stellelements
sind bestimmte Untersetzungsverhéaltnisse zwischen
Schneckenrad und Stellelement vorteilhaft.

[0016] Eine besonders hohe Flexibilitat, insbesonde-
re im Hinblick auf die oben beschriebene Einstellbarkeit
der Anschlagkraft am Schneckenrad 1aRt sich mit der
bevorzugten Ausgestaltung gemaR Anspruch 7 errei-
chen.

[0017] Die Kopplung der Schilof3falle und der Sperr-
klinke Uber ein Federelement gemafl Anspruch 12 fihrt
dazu, daR fir die Rickstellung dieser beiden Kompo-
nenten nur eine einziges Federelement in Form einer
Zugfeder erforderlich ist. Ferner laRt sich durch diese
Kopplung ein Riickstellverhalten einstellen, daf von der
jeweiligen Stellung der Schlof¥falle einerseits und der
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Sperrklinke andererseits abhangig ist. Dies kann in be-
stimmten Anwendungsfallen vorteilhaft sein. An sich ist
dies allerdings aus dem Stand der Technik bekannt.
[0018] Haufig ist es so, dal die Sperrklinke mit einem
weiteren Element gekuppelt ist, das zweckmaRigerwei-
se auf der Schwenkachse fiir die Sperrklinke mit gela-
gert ist. Dabei handelt es sich haufig um einen Sperr-
klinken-Schlepphebel, der einen Freiheitsgrad schafft,
um die Sperrklinke Uber die Vorrast in die Hauptrast der
SchlofRfalle zu gelangen, wenn der Antrieb bereits seine
Schliel3position erreicht hat. Man realisiert das haufig
durch einen "gedoppelten" Sperrklinkenhebel. Ist ein
solches mit der Sperrklinke gekuppeltes Element vor-
handen, so kann es zweckmaRig sein, die weitere Be-
wegung des Antriebs im Sinne des Blockbetriebs durch
das mit der Sperrklinke gekuppelte Element anstelle der
Sperrklinke selbst zu blockieren.

[0019] Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls ei-
genstandige Bedeutung zukommt, wird ein Antrieb fur
ein Kraftfahrzeug-Tirschlof3 als solcher gemall An-
spruch 9 beansprucht. Dieser Antrieb kann jeglicher
motorisch auslésbarer Funktion eines Kraftfahrzeug-
Tlrschlosses zugeordnet sein. Im Ubrigen darf auf die
obigen Ausflihrungen verwiesen werden.

[0020] Im folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich Ausfiihrungsbeispiele darstellenden Zeich-
nung naher erldutert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 in schematischer Darstellung ein Kraftfahr-
zeug-TirschloR mit Offnungshilfsfunktion in
der Vorraststellung,

Fig.2 in schematischer Darstellung ein weiteres
Ausfuhrungsbeispiel eines Kraftfahrzeug-Tur-
schlosses mit Offnungshilfsfunktion in der Of-
fenstellung,

Fig. 3  das Kraftfahrzeug-Turschlof3 gemaR Fig. 2 in
der Hauptraststellung,

Fig. 4  in perspektivischer Darstellung das Kraftfahr-
zeug-TurschloR gemaR Fig. 2 in der Offenstel-
lung.

[0021] In Fig. 1 ist die SchloRfalle 1 und die der
Schlof¥falle 1 zugeordnete, vorzugsweise durch eine
Feder 3 vorgespannte Sperrklinke 2 eines Kraftfahr-
zeug-Turschlosses dargestellt. Die SchloRfalle 1 ist in
eine Offenstellung, in eine Vorraststellung sowie in eine
Hauptraststellung bringbar. Hierfiir weist die SchlofRfalle
1 eine Vorrast 4 und eine Hauptrast 5 auf. Die in der
Vorraststellung befindliche Schloffalle 1 istin Fig. 1 dar-
gestellt. Dabei wirkt die Schlof3falle 1 in bekannter Wei-
se mit einem SchlieRbolzen 1', zusammen. Grundsatz-
lich kann vorliegend auch auf die Vorraststellung ver-
zichtet werden, was fur die vorgeschlagene Lésung al-
lerdings ohne Bedeutung ist.

[0022] Die Sperrklinke 2 weist eine hakenférmige
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Ausformung 6 auf, die in Eingriff mit der Vorrast 4 bzw.
mit der Hauptrast 5 bringbar ist und die Schlof3falle 1
dann in der jeweiligen Stellung halt. Hierfur ist die
Schlof¥falle 1 ebenfalls, in Fig. 1 rechtsherum, vorge-
spannt.

[0023] Die Sperrklinke 2 ist vorliegend als zweiarmi-
ger Hebel mit zwei Teilhebeln 7, 8 ausgestaltet, wobei
der erste Teilhebel 7 (in Fig. 1 der untere Teilhebel) die
hakenférmige Ausformung 6 aufweist. Der zweite Teil-
hebel 8 (in Fig. 1 der obere Teilhebel) weist eine erste
Betéatigungsflache 9 und eine zweite Betatigungsflache
10 auf.

[0024] Es darf darauf hingewiesen werden, dafl die
Sperrklinke 2 auch als einarmiger Hebel ausgestaltet
sein kann und daf3 neben rotatorischen auch lineare Va-
rianten der Sperrklinke 2 denkbar sind.

[0025] Wesentlich ist zunachst, daf’ die Sperrklinke 2
durch den in Fig. 1 dargestellten Antrieb 11 aushebbar
ist. Hierbei spielen die Betatigungsflachen 9, 10 eine
wichtige Rolle, wie im folgenden erldutert wird.

[0026] Der Antrieb 11 weist vorliegend die Kompo-
nenten Antriebsmotor 12, Stellelement 13 und Schnek-
kenrad 14 auf. Dabei ist der Antriebsmotor 12 mit einer
Schnecke 15 ausgestattet, die mit der AuRenverzah-
nung des Schneckenrads 14 kdmmt. Die AuRenverzah-
nung des Schneckenrads 14 kammt wiederum mit einer
AuRenverzahnung am Stellelement 13, so dal3 durch
den Antriebsmotor 12 das Stellelement 13 verstellbar
ist. Durch die obige Schnecke-Schneckenrad-Kopplung
ist zwischen dem Antriebsmotor 12 und dem Stellele-
ment 13 ein Untersetzungsgetriebe zwischengeschal-
tet.

[0027] Das Stellelement 13 weist eine Eingriffsanord-
nung 16 auf, die an der Stirnseite des Stellelements 13
angeordnet ist. Es kann auch vorgesehen werden, dafl
die Eingriffsanordnung 16 im Sinne einer Steuerwalze
am AuBenumfang des Stellelements 13 angeordnet ist.
[0028] Im einzelnen ist die Eingriffsanordnung 16
Uber den Verstellbereich des Stellelements 13 gesehen
symmetrisch aufgebaut und weist drei vom Mittelpunkt
des Stellelements 13 ausgehende langliche Schaltnok-
ken 17 auf. Dabei sind die Schaltnocken 17 so angeord-
net, dal nach dem motorischen Ausheben der Sperr-
klinke 2 und - beim wiederholten SchlieRen der Kraft-
fahrzeug-Tur - beim anschlieRendem Einfallen der
Sperrklinke 2 in die Vorrast 4 bzw. in die Hauptrast 5 die
Sperrklinke 4 in einer Stellung zu stehen kommt, aus
der heraus ein weiteres Ausheben der Sperrklinke 2
durch den entsprechend nachstliegenden Schaltnok-
ken 17 mdglich ist. Je nach Anwendung kann es auch
vorteilhaft sein, mehr als drei Schaltnocken 17 vorzuse-
hen. Es ist aber auch denkbar, nur einen einzigen
Schaltnocken 17 am Stellelement 13 vorzusehen. Auf
die bevorzugte Ausgestaltung eines mit zwei Schaltnok-
ken 17 ausgestatteten Stellelements 13 wird weiter un-
ten noch eingegangen.

[0029] Das Ausheben der Sperrklinke 2 aus der in die
Vorrast 4 bzw. in die Hauptrast 5 eingefallenen Stellung
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erfolgt in der Weise, dal} eine Verstellung des Stellele-
ments 13, in Fig. 1 linksherum, den Eingriff eines der
Schaltnocken 17 mit der Betatigungsflache 9 der Sperr-
klinke 2 bewirkt, wodurch die Sperrklinke 2, in Fig. 1
linksherum, verschwenkt wird. Dadurch kommt die ha-
kenférmige Ausformung 6 der Sperrklinke 2 auf3er Ein-
griff mit der Vorrast 4 bzw. mit der Hauptrast 5, so dal}
die SchlofRfalle 1 in ihre Offenstellung fallt. In dieser Stel-
lung ist es so, dald die Sperrklinke 2 durch ihre Vorspan-
nung mit einer Anlageflache 18 in Anlage an einer kor-
respondierenden Anlageflache 19 an der SchlofRfalle 1
kommt und so in der verschwenkten Stellung gehalten
wird. In Fig. 1 ist die verschwenkte Stellung der Sperr-
klinke 2 in diinner Linienstarke dargestellt.

[0030] Wesentlich fur die vorliegende Erfindung ist
die Tatsache, daR das Schnekkenrad 14 einen An-
schlag 20 aufweist, der derart am Schneckenrad 14 an-
geordnet ist, dall er nach dem motorischen Verschwen-
ken der Sperrklinke 2 vor Block gegen die Betatigungs-
flache 10 an der Sperrklinke 2 lauft (das Schnekkenrad
14 dreht sich hierfir in Fig. 1 rechtsherum). Dabei ist
vorzugsweise vorgesehen, dal die Kraftwirkungslinie
der Anschlagkraft im wesentlichen durch die Sperrklin-
kenachse 21 der Sperrklinke 2 lauft und somit keine un-
gewtunschten Drehmomente bewirkt.

[0031] Mit dem oben beschriebenen Anschlag 20 am
Schneckenrad 14 wird zunachst erreicht, dafl die Ab-
schaltung des Antriebsmotors 12 nach der Betatigung,
also dem Ausheben der Sperrklinke 2, im Blockbetrieb
mdglich ist.

[0032] Besonders vorteilhaftist hier die Tatsache, dafl
der Anschlag 20 am Schnekkenrad 14 angeordnet ist,
und nicht etwa am Stellelement 13. Dieser Vorteil wird
vor dem Hintergrund deutlich, dal die Kopplung zwi-
schen dem Antriebsmotor 12 Gber das Schneckenrad
14 mit dem Stellelement 13 als Untersetzungsgetriebe
ausgestaltet ist. Dabei ist vorzugsweise vorgesehen,
daf} ausgehend vom Antriebsmotor 12 mit jeder Getrie-
bestufe die Drehzahl sinkt und das Drehmoment an-
steigt. Es ist also so, dafl das am Stellelement 13 wir-
kende Drehmoment gréRer als das am Schneckenrad
14 wirkende Drehmoment ist. Im Ergebnis ist die resul-
tierende Anschlagkraft zwischen dem Anschlag 20 und
der Betéatigungsflache 10 der Sperrklinke 2 vergleichs-
weise klein.

[0033] Grundsatzlich geht, wie im allgemeinen Teil
der Beschreibung erlautert, mit einer Reduzierung der
Anschlagkraft eine Reduzierung der Anschlaggerau-
sche sowie eine Reduzierung der Verklemmungsnei-
gung einher.

[0034] Die Anordnung des Anschlags 20 ist nicht auf
die Anordnung am Schneckenrad 14 begrenzt. Viel-
mehr ist es erfindungsgemal vorgesehen, den An-
schlag 20 entlang der kinematischen Kette vom An-
triebsmotor 12 (iber das Schnekkenrad 14 bis zum Stel-
lelement 13 gesehen mdglichst "nahe" am Antriebsmo-
tor 12 vorzusehen. Daher sieht eine bevorzugte Ausge-
staltung vor, den Anschlag 20 direkt an der Schnecke
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15 des Antriebsmotors 12 anzuordnen. Das Gegenteil
gilt fir die Eingriffsanordnung 16, bzw. fiir die Schalt-
nocken 17, die in der obigen kinematischen Kette mdg-
lichst weit "entfernt" vom Antriebsmotor 12 angeordnet
sein sollen, so daR hier ein moglichst hohes Drehmo-
ment auf die Sperrklinke 2 wirkt und eine sichere Beta-
tigung der Sperrklinke 2 gewahrleistet ist.

[0035] Es sind eine Reihe weiterer vorteilhafter Aus-
gestaltungen denkbar, die im folgenden beschrieben
werden.

[0036] Beispielsweise kann es vorteilhaft sein, dal}
das Schneckenrad 14 nicht nur einen einzigen Anschlag
20 aufweist, sondern mehrere Uber den Verstellbereich
des Schneckenrads 14 gesehen hintereinander ange-
ordnete Anschlage 20. Dies ist dann vorteilhaft, wenn
ein Betatigungsvorgang der Sperrklinke 2 nicht eine vol-
le Umdrehung des Schneckenrads 14 erfordert.
[0037] Weiter kann an Stelle des Schneckenrads 14
oder zusatzlich zum Schneckenrad 14 eine beliebige
Getriebeanordnung vorgesehen werden, die ggf. an ir-
gendeiner Stelle den Anschlag 20 bzw. mehrere An-
schlage 20 aufweist. Es kann auch sein, dal3 das resul-
tierende Getriebe einstufig ausgestaltetist, daf also die
Schnecke 15 direkt mit der AuRenverzahnung des Stel-
lelements 13 kdmmt, so daR der Anschlag 20 vorzugs-
weise, wie oben bereits beschrieben, an der Schnecke
15 selbst angeordnet ist. Auch hier ist es wie bei allen
denkbaren Ausflhrungsbeispielen vorzugsweise vor-
gesehen, daR die Kraftwirkungslinie der Anschlagkraft
im wesentlichen durch die Sperrklinke l13uft.

[0038] Grundsatzlich besteht bei der Konstruktion mit
dem obigen Konzept die Mdglichkeit, das Stellelement
13 mit dem Schneckenrad 14 weitgehend beliebig um
die Sperrklinkenachse 21 zu schwenken. Es ist also ei-
ne kompakte Anordnung je nach Bauraumverhaltnissen
mdglich. Weiter besteht die Mdglichkeit, den Antriebs-
motor 12 um die Schneckenradachse 22 zu schwenken.
Bei der Konstruktion sind also eine Reihe von Freiheits-
graden mdglich, die eine optimale Ausnutzung der Bau-
raumverhaltnisse ermdglichen.

[0039] Es darf ferner darauf hingewiesen werden,
daR es sich bei dem Antrieb 11 nicht um einen rotatori-
schen Antrieb handeln mul}, sondern daf® der erfin-
dungsgemaRe Erfolg auch mit einem linearen Antrieb
ggf. mit Rickstellfeder erreicht werden kann. Wesent-
lich ist der Gedanke, durch die erlauterte grundsatzliche
Anordnung des Anschlags 20 minimale Anschlagkrafte
im Blockbetrieb zu erreichen.

[0040] Allerdings bietet der weiter oben beschriebene
rotatorische Antrieb 11 den Vorteil, daR keine Energie-
verluste, die in der Regel mit dem Einsatz einer Rlck-
stellfeder (vgl. linearer Antrieb) verbunden sind, vorhan-
den sind. Schlie8lich besteht ein weiterer Vorteil der obi-
gen Detailkonstruktion darin, daR das Laufgerdusch des
resultierenden Getriebes zwischen Antriebsmotor 12
und Stellelement 13 gering ist, da die erste Getriebestu-
fe als Schneckenradstufe ausgestaltet ist.

[0041] Im in Fig. 1 dargestellten und insoweit bevor-



7 EP 1 428 959 A1 8

zugten Ausfiihrungsbeispiel ist das Schneckenrad 14
mit dem Stellelement 13 derart gekoppelt, dafl drei Um-
drehungen des Schneckenrads 14 einer Umdrehung
des Stellelements 13 entsprechen. Die nahere Ausge-
staltung diese Kopplung hangt wesentlich von dem am
Stellelement 13 erforderlichen Drehmoment sowie von
der Ausgestaltung der Eingriffsanordnung 16 ab.
[0042] Eine besonders bevorzugte Ausgestaltung
des erfindungsgemafRen Kraftfahrzeug-Tulrschlosses
zeigen die Fig. 2 bis 4. Fig. 2 14t sich entnehmen, daR
der grundsatzliche Aufbau dieses Kraftfahrzeug-Tur-
schlosses identisch mit demin Fig. 1 dargestellten Kraft-
fahrzeug-Turschlof ist. Auch hier ist eine Schloffalle 1
sowie eine Sperrklinke 2 vorgesehen, wobei die Sperr-
klinke 2 Gber einen Antrieb 11 aushebbar ist. Der Antrieb
11 weist wiederum einen Antriebsmotor 12, ein Stellele-
ment 13 sowie ein Schneckenrad 14 auf.

[0043] Ein Unterschied zu dem in Fig. 1 dargestellten
Kraftfahrzeug-Turschlo besteht darin, da® das Stell-
element 13 mit einer Eingriffsanordnung 16 ausgestat-
tet ist, die nur zwei vom Mittelpunkt des Stellelements
13 ausgehende langliche Schaltnocken 17 aufweist.
Durch das SchlieRen der Kraftfahrzeug-Tur fallt die
Sperrklinke 2 von der in Fig. 2 dargestellten Offenstel-
lung in die in Fig. 3 dargestellte Hauptraststellung. Das
Stellelement 13 ist, wie oben beschrieben, so ausge-
staltet, da das erneute motorische Ausheben der
Sperrklinke 2 unmittelbar erfolgen kann - Symmetrie -.
Eine Drehung des Stellelement 13 in Fig. 3 linksherum
bewirkt den Eingriff eines der Schaltnocken 17 mit der
Betatigungsflache 9 der Sperrklinke 2, wodurch die
Sperrklinke 2 in Fig. 3 linksherum in ihre Aushebestel-
lung gedrickt wird. Dabei ist die Steuerflaiche am
Schaltnocken 17 vorzugsweise derart ausgestaltet, da®
zunachst ein hohes Drehmoment mit geringer Ge-
schwindigkeit auf die Sperrklinke 2 ibertragen wird, um
die zwischen der Schlof¥falle 1 und der Sperrklinke 2
wirkenden Reibkrafte sicher iberwinden zu kénnen. Im
weiteren Verlauf der Drehung des Stellelements 13 be-
schleunigt sich dann der Aushebevorgang. Wie in der
in Fig. 1 dargestellten Ausgestaltung ist es so, daR die
Sperrklinke 2 in ihrer ausgehobenen Stellung mit einer
Anlageflache 18 in Anlage an einer korrespondierenden
Anlageflache 19 an der Schlof¥falle 1 kommt.

[0044] Ebenfalls in Ubereinstimmung mit dem in Fig.
1 dargestellten Kraftfahrzeug-Tirschlo? weist das
Schneckenrad 1 einen Anschlag 20 auf, der in gleicher
Weise mit der Betatigungsflache 10 an der Sperrklinke
2 zusammenwirkt. Auch hier ist es so, daf’ die Kraftwir-
kungslinie der Anschlagkraft im wesentlichen durch die
Sperrklinkenachse 21 der Sperrklinke 2 lauft.

[0045] Entsprechend der Tatsache, daf die Eingriffs-
anordnung 16 im in Fig. 2 dargestellten Ausflihrungs-
beispiel nur zwei Schaltnocken 17 aufweist, ist das
Schneckenrad 14 mit dem Stellelement 13 derart ge-
koppelt, dal’ zwei Umdrehungen des Schneckenrades
14, in besonders bevorzugter Ausgestaltung vier Um-
drehungen des Schneckenrades 14, einer Umdrehung
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des Stellelementes 13 entsprechen. Die Festlegung,
welche der Ubersetzungen gewahlt wird, hangt wesent-
lich von dem am Stellelement 13 geforderten Drehmo-
ment bzw. der am Stellelement 13 geforderten Ge-
schwindigkeit ab.

[0046] Den Fig. 2 bis 4 lalt sich entnehmen, daf} die
AuBlenverzahnung des Schnekkenrads 14 einen ersten
Verzahnungsabschnitt 23 fiir die Kopplung mit dem An-
triebsmotor 12 und einen zweiten Verzahnungsab-
schnitt 24 fir die Kopplung mit dem Stellelement 13 auf-
weist. Dabei ist der Anschlag 20 entlang der Schnek-
kenradachse 22 gesehen zwischen den beiden Verzah-
nungsabschnitten 23, 24 angeordnet. In bevorzugter
Ausgestaltung weisen die beiden Verzahnungsab-
schnitte 23, 24 einen unterschiedlichen Durchmesser
auf, so dall eine weitere Einstellmdglichkeit der am
Schneckenrad 14 bzw. am Stellelement 13 wirkenden
Drehmomente gegeben ist.

[0047] Besonders vorteilhaft ist die in den Fig. 2 bis 4
dargestellte Kopplung zwischen der Schlof¥falle 1 und
der Sperrklinke 2. Hier ist ein Federelement 25 in Form
einer Schraubenzugfeder vorgesehen, das derart mit
der SchlofR¥falle 1 einerseits und mit der Sperrklinke 2
andererseits gekoppelt ist, dal} die Federkraft auf die
Sperrklinke 2 in Einfallrichtung und auf die Schloffalle
1in Richtung der Offenstellung wirkt. Die mit dieser spe-
ziellen Kopplung verbundenen Vorteile wurden im allge-
meinen Teil der Beschreibung erlautert.

[0048] SchlieRlich darf darauf hingewiesen werden,
dafd die Sperrklinke 2 eine Kopplungsstelle 26 aufweist,
die ein manuelles Aufheben der Sperrklinke 2, bei-
spielsweise Uber einen nicht dargestellten Seilzug er-
laubt. Ferner ist ein Mikroschalter 27 dargestellt, der die
Uberwachung der Sperrklinkenstellung gewahrleistet.
[0049] In Fig. 4 ist lediglich andeutungsweise zu er-
kennen, daf} die Sperrklinke 2 zweigeteilt sein kann, al-
so ein mit der Sperrklinke 2 gekuppeltes Element auf-
weisen kann, dem dann auch die Blockierungsfunktion
fur die weitere Bewegung des Antriebs 11 zugeordnet
sein kann.

[0050] Nach einer weiteren Lehre, der eigenstandige
Bedeutung zukommt, wird ein Antrieb eines Kraftfahr-
zeug-Turschlosses als solcher beansprucht. Dieser An-
trieb umfalt die in den Fig. 1 bis 4 dargestellten Antrie-
be, so dafd insoweit auf die voranstehenden Ausfiihrun-
gen verwiesen werden darf. Wie im allgemeinen Teil der
Beschreibung erlautert, soll dies allerdings nicht be-
schrankend verstanden werden.

[0051] SchlieRlich darf darauf hingewiesen werden,
daR jedem der oben beschriebenen Merkmale in Kom-
bination mit einem oder mehreren Merkmalen oder fur
sich genommen schutzbegrindende Bedeutung im
Rahmen der vorliegenden Patentanmeldung zukommt.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-Tirschlo mit SchlieRelementen wie
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SchlofRfalle (1) und Sperrklinke (2) sowie mit einer
SchloRmechanik, wobei die SchloRmechanik einen
Antrieb (11) aufweist, wobei der Antrieb (11) einen
Antriebsmotor (12) o. dgl. und ein Stellelement (13)
aufweist, wobei die Sperrklinke (2) durch den An-
trieb (11) aushebbar ist und wobei beim motori-
schen Ausheben die Sperrklinke (2) derart in den
Wirkungsbereich des Antriebs (11) kommt, daR
durch die Sperrklinke (2) die weitere Bewegung des
Antriebs (11) blockierbar ist und damit der Antrieb
(11) im Blockbetrieb abschaltbar ist,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Sperrklinke (2) in der kinematischen Kette
vom Antriebsmotor (12) zum Stellelement (13) hin
gesehen vor dem Stellelement (13) und nicht am
Stellelement (13) blockierend in Eingriff mit dem An-
trieb (11) bringbar ist.

Kraftfahrzeug-Turschlo® nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB zwischen dem An-
triebsmotor (12) und dem Stellelement (13) ein Un-
tersetzungsgetriebe zwischengeschaltet ist, wobei,
vorzugsweise, das Untersetzungsgetriebe ein
Schneckenrad (14) und eine das Schneckenrad
(14) antreibende Schnecke (15) aufweist.

Kraftfahrzeug-Turschlo® nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB die Sperrklinke (2)
durch eine Betatigung des Stellelements (13) mo-
torisch aushebbar ist und daR das Stellelement (13)
fur den Eingriff mit der Sperrklinke (2) eine Eingriffs-
anordnung (16) aufweist, wobei, vorzugsweise, die
Eingriffsanordnung (16) Uber den Verstellbereich
des Stellelements (13) gesehen symmetrisch auf-
gebaut ist.

Kraftfahrzeug-Tirschlo® nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, daB die Eingriffsanord-
nung (16) mindestens drei, vorzugsweise genau
drei vom Mittelpunkt des Stellelements (13) ausge-
hende langliche Schaltnocken (17) aufweist, oder
daR die Eingriffsanordnung (16) zwei vom Mittel-
punkt des Stellelements (13) ausgehende langliche
Schaltnocken (17) aufweist.

Kraftfahrzeug-Turschlof3 nach Anspruch 2 und ggf.
nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeich-
net,

daB das Schneckenrad (14) einen Anschlag (20)
aufweist und daf der Anschlag (20) nach dem mo-
torischen Ausheben der Sperrklinke (2) zur Blockie-
rung des Antriebs (11) vor Block gegen die Sperr-
klinke (2) lauft, oder

daB die Schnecke (15) einen Anschlag (20) auf-
weist und daf’ der Anschlag (20) nach dem motori-
schen Ausheben der Sperrklinke (2) zur Blockie-
rung des Antriebs (11) vor Block gegen die Sperr-
klinke (2) lauft, vorzugsweise, daf} der Antrieb (11)
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zwischen dem Antriebsmotor (12) und dem Stell-
element (13) als einstufiges Getriebe ausgestaltet
ist,

wobei, vorzugsweise, die Kraftwirkungslinie der An-
schlagkraft bei der Blokkierung des Antriebs (11)
durch die Sperrklinkenachse (21) verlauft.

Kraftfahrzeug-Turschlo nach Anspruch 2 und ggf.
nach einem der Anspriiche 3 bis 5, dadurch ge-
kennzeichnet,

daB das Schneckenrad (14) mit dem Stellelement
(13) derart gekoppelt ist, dal® drei Umdrehungen
des Schneckenrads (14) einer Umdrehung des
Stellelements (13) entsprechen oder

daB das Schneckenrad (14) mit dem Stellelement
(13) derart gekoppelt ist und zwei, vorzugsweise
vier Umdrehungen des Schneckenrads (14) einer
Umdrehung des Stellelements (13) entsprechen.

Kraftfahrzeug-Turschlo nach Anspruch 2 und ggf.
nach einem der Anspriiche 3 bis 6, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Aulienverzahnung des
Schneckenrads (14) einen ersten Verzahnungsab-
schnitt (23) fur die Kopplung mit dem Antriebsmotor
(12) und einen zweiten Verzahnungsabschnitt (24)
fur die Kopplung mit dem Stellelement (13) auf-
weist, vorzugsweise, dal} die beiden Verzahnungs-
abschnitte (23, 24) einen unterschiedlichen Durch-
messer aufweisen.

Kraftfahrzeugs-Tlrschlo3 nach einem der vorher-
gehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet,

daB ein Federelement (25) vorgesehen ist und dal
das Federelement (25) derart mit der SchloRfalle
(1) einerseits und mit der Sperrklinke (2) anderer-
seits gekoppeltist, daf die Federkraft auf die Sperr-
klinke (2) in Einfallrichtung und auf die Schloffalle
(1) in Richtung der Offenstellung wirkt und/oder
daB nicht durch die Sperrklinke (2) selbst, sondern
durch ein mit der Sperrklinke (2) gekuppeltes Ele-
ment, beispielsweise einen Sperrklinken-Schlepp-
hebel, die weitere Bewegung des Antriebs (11)
blockierbar ist.

Antrieb fir ein Kraftfahrzeug-Turschlof? mit verstell-
baren Funktionselementen, vorzugsweise nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriiche, wobei der
Antrieb (11) einen Antriebsmotor (12) 0. dgl. und ein
Stellelement (13) aufweist, wobei ein Funktionsele-
ment durch den Antrieb (11) verstellbar ist und
wobei beim motorischen Verstellen des Funktions-
elements das Funktionselement derart in den Wir-
kungsbereich des Antriebs (11) kommt, da® durch
das Funktionselement die weitere Bewegung des
Antriebs (11) blockierbar ist und damit der Antrieb
(11) im Blockbetrieb abschaltbar ist,

dadurch gekennzeichnet,
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daB das Funktionselement in der kinematischen
Kette vom Antriebsmotor (12) zum Stellelement
(13) hin gesehen vor dem Stellelement (13) und
nicht am Stellelement (13) blockierend in Eingriff
mit dem Antrieb (11) bringbar ist.

Antrieb nach Anspruch 9, wobei das Kraftfahrzeug-
Turschlofy SchlieRelemente wie Schlof¥falle (1) und
Sperrklinke (2) aufweist und wobei das durch den
Antrieb (11) verstellbare Funktionselement die
Sperrklinke (2) des Kraftfahrzeug-Tlrschlosses ist,
gekennzeichnet durch die Merkmale des kenn-
zeichnenden Teils eines oder mehrerer der Anspri-
che 2 bis 8.
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