EP 2 931 998 B1

Patent Office

s et (11) EP 2 931 998 B1

(1 9) ’ e "llmlmll‘mm“||H|Hl‘lmllmm‘l‘”l“”l‘l"l“lHllH‘lHll‘
Patentamt
0 European

(12) EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT

(45) Veroffentlichungstag und Bekanntmachung des (51) IntClL:
Hinweises auf die Patenterteilung: EO05B 81/06 (2014.01) E05B 81/34 (2014.07)
21.06.2017 Patentblatt 2017/25 E05B 81/28 (207497 F16H 19/04 (2°%°07

E05B 81/16 (2014.01)

(21) Anmeldenummer: 13840156.7
(86) Internationale Anmeldenummer:

(22) Anmeldetag: 05.12.2013 PCT/DE2013/000766

(87) Internationale Veréffentlichungsnummer:
WO 2014/090212 (19.06.2014 Gazette 2014/25)

(54) KRAFTFAHRZEUGTURSCHLOSS
LOCK FOR A MOTOR VEHICLE DOOR
SERRURE DE PORTIERE DE VEHICULE AUTOMOBILE

(84) Benannte Vertragsstaaten: (72) Erfinder: ERICES, Bernardo
AL AT BE BG CH CY CZDE DK EE ES FI FR GB 51429 Bergisch-Gladbach (DE)
GRHRHUIEISITLILT LULV MC MK MT NL NO
PL PT RO RS SE SI SK SM TR (74) Vertreter: von dem Borne, Andreas
Andrejewski Honke
(30) Prioritat: 15.12.2012 DE 202012012039 U Patent- und Rechtsanwilte GbR
P.O. Box 10 02 54
(43) Veroffentlichungstag der Anmeldung: 45002 Essen (DE)

21.10.2015 Patentblatt 2015/43

(56) Entgegenhaltungen:

(73) Patentinhaber: Kiekert Aktiengesellschaft EP-A2- 1253 268 GB-A- 2 342 950
42579 Heiligenhaus (DE) US-A- 4 269 440 US-A- 5180 198

Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europaischen
Patents im Europaischen Patentblatt kann jedermann nach MaRgabe der Ausfiihrungsordnung beim Européischen
Patentamt gegen dieses Patent Einspruch einlegen. Der Einspruch gilt erst als eingelegt, wenn die Einspruchsgebuihr
entrichtet worden ist. (Art. 99(1) Europaisches Patentliibereinkommen).

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 2 931 998 B1 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugtir-
schloss, mit einem Gesperre, ferner mit einem das Ge-
sperre beaufschlagenden Betatigungshebelwerk, und
mit einer Antriebseinheit fiir wenigstens einen Hebel des
Betatigungshebelwerkes, wobei die Antriebseinheit zu-
mindest einen Motor und einen von dem Motor beauf-
schlagten Schieber aufweist.

[0002] Bei dem von der Antriebseinheit beaufschlag-
ten Hebel des Betatigungshebelwerkes handelt es sich
oftmals um einen Verriegelungshebel und insbesondere
Zentralverriegelungshebel. Solche Verriegelungshebel
bzw. Zentralverriegelungshebel werden meistens mit Hil-
fe eines exzentrischen Steuerzapfens verschwenkt, wel-
cher in eine zugehorige Gabelausnehmung des Zentral-
verriegelungshebels eingreift (vgl. beispielsweise DE
102 40 003 A1).

[0003] Beieinem gattungsgemaRen Kraftfahrzeugtir-
schloss entsprechend der DE 10 2004 011 798 B3 ist
eine motorische Zuzieh- und Offnungshilfe fiir eine Kraft-
fahrzeugtir vorgesehen. Diese verfiigt Uiber ein erstes
Abtriebselement, welches als Zuziehhilfe wirkt und die
Drehfalle als Bestandteil des Gesperres aus ihrer Vor-
rastlage weiter in eine Hauptrastlage verschwenkt. Ein
zweites Abtriebselement fungiert als Offnungshilfe und
hebt die zugehdrige Sperrklinke aus der Drehfalle her-
aus. Auf diese Weise kann die freigegebene Drehfalle
aufgrund einer Federbelastung in ihre Offenlage zurlick-
drehen.

[0004] Beide Abtriebselemente sind an einem gemein-
samen Abtriebsrad angeordnet. Beim Drehen des Ab-
triebsrades in der einen Laufrichtung ist das erste Ab-
triebselement wirksam, wohingegen das zweite Abtrieb-
selement unwirksam ist und umgekehrt. Das als Off-
nungshilfe fungierende zweite Abtriebselement ist als
langsbeweglicher Schieber ausgebildet.

[0005] Im weiteren Stand der Technik nach der DE 196
10 708 A1 wird eine Tursicherheitseinrichtung fur Kraft-
fahrzeuge beschrieben. Diese ist unmittelbar im Bereich
eines SchlieBbolzens von Kraftfahrzeugtiren angeord-
net und kann iber einen elektrischen Impuls angesteuert
werden. Zu diesem Zweck istim Detail in einem Gehause
ein Elektromotor vorgesehen, wobei dem Elektromotor
ein oder mehrere VerschlieRbolzen zugeordnet sind. Der
VerschlieBbolzen verfligt Giber ein Zahnstangenteil, wel-
ches mit einem vom Motor beaufschlagten Zahnrad
kadmmt. Auf diese Weise kann der VerschlieRbolzen li-
near aus dem Gehduse bewegt werden.

[0006] Das dennachstkommenden Stand der Technik
darstellende Kraftfahrzeugtirschloss entsprechend der
GB 2 342 950 A arbeitet mit einem Motor, welcher ein
verschwenkbares Element beaufschlagt. Dazu ist das
fragliche Element mit einer Aufnahme fiir eine Abtriebs-
welle des Motors ausgerustet.

[0007] BeiAntriebseinheiten mitzumindest einem Mo-
tor und einem von dem Motor beaufschlagten Schieber
der zuvor beschriebenen Auslegung, insbesondere bei
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einer Ausfiihrungsform mit einer Zahnstange und hierin
eingreifendem Ritzel besteht das Problem, dass auf das
Ritzel und den Schieber bzw. die Zahnstange Radialkraf-
te wirken oder wirken kénnen. Solche Radialkréfte treten
beispielsweise dann auf, wenn der Schieber in seiner
Bewegung (durch Reibung) gehindert ist bzw. gegen ei-
nen Anschlag anlauft. Das kann insgesamt dazu fihren,
dass das Ritzel nicht mehr vollstandig in die Zahne der
Zahnstange eingreift. Daraus resultieren je nach Belas-
tung bzw. Anzahl der Benutzungszyklen gegebenenfalls
Beschadigungen anden Zahnflanken oder es kann sogar
zu einem Zahnbruch kommen. Als Folge hiervon sind
Fehlfunktionen der Antriebseinheit und folglich des ge-
samten Kraftfahrzeugtiirschlosses zu befiirchten.
[0008] In Anbetracht der geschilderten Probleme ver-
sucht man aktuell in der Praxis, die Ritzel und Zahnstan-
gen mit mdglichst geringen Toleranzen zu fertigen und
in Eingriff zueinander zu bringen. Auflerdem wird ver-
sucht, die Steifigkeit der miteinander in Eingriff befindli-
chen Elemente zu erhéhen, um die beschriebene Ver-
formung durch die sich teilweise aufbauenden Radial-
krafte groBtenteils oder zumindest gréRtenteils auszu-
schlieRen. Daraus resultieren erhéhte Fertigungskosten,
welche in Anbetracht des enormen Kostendrucks bei der
Herstellung von Kraftfahrzeugzubehorteilen nachteilig
ist. Hier will die Erfindung insgesamt Abhilfe schaffen.
[0009] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, ein Kraftfahrzeugtlrschloss des eingangs be-
schriebenen Aufbaus so weiter zu entwickeln, dass bei
einwandfreier Funktionalitét zugleich die Fertigungskos-
ten verringert sind.

[0010] Zur Ldsung dieser technischen Problemstel-
lung ist Gegenstand der Erfindung ein Kraftfahrzeugtir-
schloss nach Anspruch 1.

[0011] Erfindungsgemal® nimmt die Aufnahme die
fragliche Abtriebswelle kopfseitig auf. AuBerdem stitzt
die Aufnahme die Abtriebswelle radial ab. Das ist inso-
fern von besonderer Bedeutung, als der Schieber meis-
tens als Zahnstangenanordnung ausgebildet ist und die
Abtriebswelle des Motors mit einem Abtriebsritzel in eine
Verzahnungdes Schiebers bzw. der Zahnstangenanord-
nung eingreift.

[0012] Auf diese Weise stitzt sich die Abtriebswelle
des Motors radial in der Aufnahme des Schiebers ab. Es
besteht also im Rahmen der Erfindung praktisch keine
Gefahr mehr, dass die Abtriebswelle bei auftretenden
Kraften radial gegeniiber dem Schieber ausweicht. Viel-
mehr wird die Abtriebswelle kopfseitig in der Aufnahme
einwandfrei abgestitzt, gehalten und gefiihrt. Dadurch
greift das typischerweise im Anschluss an einen in der
Aufnahme aufgenommenen Kopf auf der Abtriebswelle
angeordnete Abtriebsritzel durchgéngig und einwandfrei
in die Verzahnung des Schiebers ein.

[0013] Dadurch kénnen das Abtriebsritzel und/oder
der Schieber mit jeweils groRerer Toleranz und/oder ge-
ringerer Steifigkeit als bisher hergestellt werden. Auf die-
se Weise ist es beispielsweise mdglich, den Schieber
aus Kunststoff und/oder Metall zu fertigen. Dadurch re-
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sultieren nicht nur Kostenvorteile, sondern wird zugleich
das Gewicht des erfindungsgemaRen Kraftfahrzeugtir-
schlosses gegeniiber bisherigen Ausfiihrungsformen re-
duziert. Eine solche Gewichtsreduktion ist vor dem Hin-
tergrund wachsender Fahrzeuggewichte besonders vor-
teilhaft. Immer sorgt die erfindungsgemaf im Schieber
realisierte Aufnahme fir die Abtriebswelle des Motors
dafiir, dass der Achsabstand bzw. Radialabstand der Ab-
triebswelle im Vergleichzum Schieber praktisch konstant
bleibt. Das heif3t, das Abtriebsritzel kann - im Gegensatz
zum Stand der Technik - gegenuber der Verzahnung, in
welche das Abtriebsritzel eingreift, radial nicht (mehr)
ausweichen. Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu se-
hen.

[0014] Nach vorteilhafter Ausgestaltung handelt es
sich bei der Aufnahme um eine Langlochaufnahme. Die
Langlochaufnahme verfligt Gber eine bestimmte vorge-
gebene axiale Lange. Diese axiale Lange gibt letztlich
den Stellweg des Schiebers vor. Tatsachlich bewegt sich
der Schieber Gberwiegend linear im Vergleich zum Mo-
tor. Dadurch, dass die Abtriebswelle mit ihrem Kopf in
die Aufnahme bzw. Langlochaufnahme eingreift, gibt die
axiale Erstreckung dieser Langlochaufnahme letztlich
die Linearbewegung des Schiebers vor. Dariiber hinaus
ist die Langlochaufnahme mit einer an einen Durchmes-
ser der Abtriebswelle angepassten lichten Weite ausge-
ristet. Diese Anpassungsregel stellt sicher, dass die Ab-
triebswelle wie beschrieben in der Aufnahme mit ihrem
Kopf radial abgestitzt wird.

[0015] Der Schieberistim Allgemeinenim Querschnitt
im Wesentlichen L-férmig ausgebildet. Bei den beiden
auf diese Weise definierten L-Schenkeln handelt es sich
einerseits um einen Antriebsschenkel und andererseits
einen Fuhrungsschenkel. Der Antriebsschenkel ist un-
terseitig mit der Verzahnung des als Zahnstangenanord-
nung ausgebildeten Schiebers ausgeristet. In die Ver-
zahnung greift das Abtriebsritzel ein. Demgegenuber
weist der Flihrungsschenkel frontseitig die Aufnahme flr
die Abtriebswelle auf. Das Abtriebsritzel fillt im Quer-
schnitt gesehen im Wesentlichen den Raum zwischen
denbeiden L-Schenkeln aus. Auf diese Weise findet sich
das Abtriebsritzel typischerweise geschiitzt im Raum
zwischen den beiden L-Schenkeln unterhalb des An-
triebsschenkels.

[0016] Diese Anordnung steigert zugleich die Funkti-
onssicherheit und schiitzt sowohl das Abtriebsritzel als
auch die unterseitig des Antriebsschenkels vorgesehene
Verzahnung vor etwaigen Beschadigungen oder Ver-
schmutzungen. Das ist von besonderer Bedeutung vor
dem Hintergrund, dass das Abtriebsritzel und/oder der
Schieber aus Kunststoff gefertigt werden kénnen.
[0017] Die im Rahmen der Erfindung speziell ausge-
bildete Antriebseinheit kann generell auf jedweden Hebel
des Betatigungshebelwerkes zu seiner Verstellung ar-
beiten. Im Allgemeinen hat es sich bewahrt, wenn der
Schieber auf einen Verriegelungshebel und/oder einen
Kupplungshebel als Bestandteil des Betatigungshebel-
werkes zu dessen Verstellung arbeitet. Beispielsweise
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ist es denkbar, dass die auf einen Verriegelungshebel
arbeitende Antriebseinheit den Verriegelungshebel und
folglich das gesamte Kraftfahrzeugtiirschloss in die Po-
sitionen "verriegelt" oder "entriegelt" Uberfihrt. In ver-
gleichbarer Art und Weise kann die Antriebseinheit aber
auch auf einen Kupplungshebel einwirken, welcher das
Betatigungshebelwerk wahlweise mechanisch unter-
bricht oder schlief3t.

[0018] Eine Unterbrechung des Betatigungshebelwer-
kes korrespondiert typischerweise zum Zustand "verrie-
gelt" und dazu, dass eine durchgéngige mechanische
Verbindung von beispielsweise einer Handhabe bis zum
Gesperre unterbrochen ist. Demgegentiber gehort der
Zustand "entriegelt" dazu, dass mit Hilfe der Antriebsein-
heit der Kupplungshebel das Betatigungshebelwerk
schliel3t, so dass die beaufschlagte Handhabe das Ge-
sperre 6ffnen kann.

[0019] Beiden beschriebenen Vorgehensweisen han-
delt es sich selbstverstandlich nur um Beispielfalle. Ent-
scheidend ist, dass die Abtriebswelle in der Aufnahme
des Schiebers eine Fiihrung erfahrt und folglich gegen-
Uber dem Schieber selbst bei auftretenden Kraften nicht
(mehr) radial ausweichen kann. Dadurch ist ein durch-
gangig einwandfreier Eingriff des Abtriebsritzels in die
Verzahnungdes Schiebers gewahrleistet, und zwar auch
dann, wenn der Schieber und/oder das Abtriebsritzel ei-
ne im Vergleich zum Stand der Technik nicht so grof3e
Steifigkeit aufweisen. Auch etwaige Toleranzen zwi-
schen dem Abtriebsritzel und der Verzahnung lassen
sich beherrschen. Das alles fihrt zu deutlichen Kosten-
einsparungen, und zwar bei gleichzeitig nach wie vor ein-
wandfreier Funktionalitat. Hierin sind die wesentlichen
Vorteile zu sehen.

[0020] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nungen naher erldutert; es zeigen:

Fig. 1 eine Antriebseinheit fir ein erfindungsgema-
Res Kraftfahrzeugtlrschloss perspektivisch,

Fig. 2 eine Seitenansicht auf den Gegenstand nach
Fig. 1 teilweise im Schnitt und

Fig.3 das erfindungsgemaRe Kraftfahrzeugtir-
schloss mit der Antriebseinheit nach den Fig. 1
und 2 ausschnittsweise.

[0021] In den Figuren ist ein Kraftfahrzeugtirschloss

dargestellt, welches wie Uiblich mit einem Gesperre aus-
gerustet ist, das im Ausfihrungsbeispiel nicht gezeigt
wird und sich generell in einer Ebene unterhalb der in
Fig. 3 dargestellten Ebene befindet bzw. angeordnet ist.
Auf das Gesperre arbeitet vorliegend ein Auslésehebel
1, welcher dafiir sorgt oder sorgen kann, dass eine Sperr-
klinke von einer Drehfalle als jeweilige Bestandteile des
Gesperres abgehoben wird. In der Fig. 3 erkennt man
dartber hinaus noch einen Verriegelungshebel 2, wel-
cher mit Hilfe einer Antriebseinheit 3, 4 verschwenkt wer-
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den kann.

[0022] Dazuistes lediglich erforderlich, dass ein Motor
3 der Antriebseinheit 3, 4 einen von dem Motor 3 beauf-
schlagten Schieber 4 - ausgehend von der Funktions-
stellung in Fig. 3 "verriegelt" - derart beaufschlagt, dass
der Schieber 4 eine Aufwartsbewegung vollfihrt. Da-
durch kommt der Schieber 4 vom Eingriff mit dem Ver-
riegelungshebel 2 frei. In der in Fig. 3 dargestellten Po-
sition"verriegelt"ist der Auslésehebel 1 nichtin der Lage,
das Gesperre zu 6ffnen. Eine mechanische Kopplung
einer Handhabe an das dargestellte Betatigungshebel-
werk mit dem Auslésehebel 1 und dem Verriegelungs-
hebel 2 bis hin zum Gesperre ist unterbrochen. Sobald
die Handhabe beaufschlagt wird, erfolgt ein Leerhub.
[0023] Demgegeniiber korrespondiert die nicht darge-
stellte Position "entriegelt" dazu, dass der Schieber 4 im
Vergleich zu seiner Funktionsstellung nach Fig. 3 "auf-
warts" bewegt worden ist und den Verriegelungshebel 2
freigibt. Dieser kann in seine Position "entriegelt" Gber-
gehen und stellt insgesamt sicher, dass eine durchgén-
gige mechanische Verbindung von der Handhabe Uber
den Auslosehebel 1 bis hin zum Gesperre beobachtet
wird. Dadurch wird eine Beaufschlagung der Handhabe
unmittelbar in eine Gesperredffnung umgesetzt. Das ist
die Ubliche Funktionalitat.

[0024] Anhand der Fig. 1 und 2 wird nun der Detailauf-
bau der Antriebseinheit 3, 4 ndher erlautert. Bei dem Mo-
tor 3 handelt es sich um einen Elektromotor. Der Motor
3 beaufschlagtden Schieber 4, welcher als Folge hiervon
Linearbewegungen entsprechend der Doppelpfeildar-
stellung in der Fig. 3 vollfiihrt. Bei solchen Bewegungen
kann es dazu kommen, dass auf den Schieber 4 Radi-
alkrafte R wirken, die durch entsprechende Pfeile in der
Fig. 1 angedeutet sind. Um beim Auftreten solcher Ra-
dialkrafte R dennoch sicher zu stellen, dass der Motor 3
den Schieber 4 einwandfrei bewegen kann, ist zunachst
einmal eine Abtriebswelle 5 des Motors 3 mit einem Ab-
triebsritzel 6 ausgerustet, welches seinerseits in eine
Verzahnung 7 des Schiebers 4 eingreift. Dadurch handelt
es sich bei dem Schieber 4 um eine Zahnstangenanord-
nung.

[0025] Von erfindungsgemal besonderer Bedeutung
ist nun die Tatsache, dass der Schieber 4 mit einer Auf-
nahme 8 flr die Abtriebswelle 5 des Motors 3 ausgerustet
ist. Im Detail nimmt die Aufnahme 8 die Abtriebswelle 5
kopfseitig auf bzw. taucht ein Kopf 5a der Abtriebswelle
5 in die betreffende Aufnahme 8 ein.

[0026] Da die Abtriebswelle 5 typischerweise zylind-
risch bzw. als Zylinderstift ausgelegt ist, handelt es sich
bei dem Kopf 5a der Abtriebswelle 5 demgeman um ei-
nen Zylinderabschnitt. Dieser Zylinderabschnitt wird in
der im Querschnitt U-férmig ausgelegten Aufnahme 8
aufgenommen und radial abgestitzt. Das heif3t, etwaige
am Abtriebsritzel 6 und/oder dem Schieber 4 angreifende
und in der Fig. 1 angedeutete Radialkrafte R fiihren im
Rahmen der Erfindung nicht (mehr) dazu, dass sich der
Radialabstand zwischen der Abtriebswelle 5 und der Ver-
zahnung 7 bzw. dem Schieber 4 verandert. Vielmehr ist
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sichergestellt, dass das Abtriebsritzel 6 auch bei solchen
auftretenden Radialkraften R einwandfrei mit der Ver-
zahnung 7 kdmmt.

[0027] Insgesamtist die Auslegung so getroffen, dass
das Abtriebsritzel 6 im Anschluss an den Kopf 5a auf der
Abtriebswelle 5 des Motors 3 in Richtung auf den Motor
3 angeordnet ist. Der Kopf 5a der Abtriebswelle 5 greift
dagegen in die Aufnahme 8 im Schieber 4 ein. Die Auf-
nahme 8 ist vorliegend als Langlochaufnahme ausgebil-
det, wie man beieinem Vergleich der Fig. 2 und 3 erkennt.
AuBerdem verfugt die Aufnahme bzw. Langlochaufnah-
me Uber eine axiale Lange L, welche einen zugehdrigen
Stellweg des Schiebers 4 vorgibt, der ebenfalls die Lange
L aufweist (vgl. Fig. 3). Darlber hinaus ist die Langloch-
aufnahme bzw. Aufnahme 8 mit einer lichten Weite W
ausgerUstet, welche an einen Durchmesserder Abtriebs-
welle 5 angepasstist. Das erkenntman anhand der Quer-
schnittsdarstellung in Fig. 2.

[0028] Dadurch wird die bereits beschriebene radiale
Abstitzung der Abtriebswelle 5 erreicht und zugleich der
Stellweg der Lénge L des Schiebers 4 vorgegeben und
beschrankt. Das erhoht die Funktionssicherheit.

[0029] Hierzu tragt ergdnzend der Umstand bei, dass
der Schieber 4 im Querschnitt im Wesentlichen L-férmig
ausgebildet ist. Tatsachlich erkennt man einen Antriebs-
schenkel 4a und einen Fihrungsschenkel 4b. Der An-
triebsschenkel 4a weist unterseitig die Verzahnung 7 auf,
in welche das Abtriebsritzel 6 eingreift. Demgegeniber
istder Fihrungsschenkel 4b frontseitig mitder Aufnahme
bzw. Langlochaufnahme 8 fiir die Abtriebswelle 5 respek-
tive den Kopf 5a der Abtriebswelle 5 ausgeriistet. Die im
Querschnitt L-férmige Gestaltung des Schiebers 4 defi-
niert einen Raum zwischen den beiden L-Schenkeln 4a,
4b. Das Abtriebsritzel 6 fillt diesen Raum zwischen den
beiden L-Schenkeln 4a, 4b im Wesentlichen aus und ist
dadurch geschitzt gleichsam unterhalb des Schiebers 4
angeordnet. Vergleichbares gilt fir die Verzahnung 7, so
dass Beschadigungen, Verschmutzung etc. der Verzah-
nung 7 wie auch des Abtriebsritzels 6 auf ein Minimum
beschrankt sind.

[0030] Dadurch besteht die Mdglichkeit, das Abtriebs-
ritzel 6 und/oder den Schieber 4 insgesamt aus Kunst-
stoff zu fertigen bzw. als Kunststoffspritzgussteil auszu-
legen. Prinzipiellist es natirlich alternativ oder zusatzlich
auch moglich, das Abtriebsritzel 6 und/oder den Schieber
4 aus Metall herzustellen, beispielsweise als Metall-
druckgussbauteil.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugtirschloss, miteinem Gesperre, ferner
mit einem das Gesperre beaufschlagenden Betati-
gungshebelwerk (1, 2), und mit einer Antriebseinheit
(3, 4) fur wenigstens einen Hebel (2) des Betati-
gungshebelwerkes (1, 2), wobei die

- Antriebseinheit (3, 4) zumindest einen Motor
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(3) und einen von dem Motor (3) beaufschlagten
Schieber (4) aufweist, wobei

- der Schieber (4) mit einer Aufnahme (8) fur
wenigstens eine zylindrische Abtriebswelle (5)
des Motors (3) ausgerustet ist und wobei

- als Zylinderabschnitt ausgebildeter Kopf (5a)
der Abtriebswelle (5) in der im Querschnitt U-
férmig ausgelegten Aufnahme (8) aufgenom-
men und radial abgestitzt wird.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der Schieber (4) als Zahn-
stangenanordnung ausgebildet ist.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach einem der Anspriiche
1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Ab-
triebswelle (5) des Motors (3) mit einem Abtriebsrit-
zel (6) in eine Verzahnung (7) des Schiebers (4) ein-
greift.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass das Abtriebsritzel (6) im An-
schluss an einen in der Aufnahme (8) aufgenomme-
nem Kopf (5a) auf der Abtriebswelle (5) angeordnet
ist.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach einem der Anspriiche
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Auf-
nahme (8) als Langlochaufnahme (8) ausgebildetist.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Langlochaufnahme (8)
mitihrer axialen Lange (L) einen Stellweg des Schie-
bers (4) vorgibt.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach einem der Anspriiche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Auf-
nahme (8) eine an einen Durchmesser der Abtriebs-
welle (5) angepasste lichte Weite (W) aufweist.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach einem der Anspriiche
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Schie-
ber (4) im Querschnitt im Wesentlichen L-férmig mit
einem Antriebsschenkel (4a) und einem Fihrungs-
schenkel (4b) ausgebildet ist.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass der Antriebsschenkel (4a)
unterseitig die Verzahnung (7) aufweist, in welche
das Abtriebsritzel (6) eingreift.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, dass der Fihrungs-
schenkel (4b) frontseitig mit der Aufnahme (8) fir die
Abtriebswelle (5) ausgerustet ist.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach einem der Anspriiche
8 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass das Ab-
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12.

13.

triebsritzel (6) im Querschnitt im Wesentlichen den
Raum zwischen den beiden L-Schenkeln (4a, 4b)
ausfiillt.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach einem der Anspriiche
1bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Schie-
ber (4) aus Kunststoff und/oder Metall gefertigt ist.

Kraftfahrzeugtiirschloss nach einem der Anspriiche
1bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass der Schie-
ber (4) auf einen Verriegelungshebel (2) und/oder
Kupplungshebel als Bestandteil des Betatigungshe-
belwerkes (1, 2) zu dessen Verstellung arbeitet.

Claims

Lock for a motor vehicle door, with a locking mech-
anism; an actuating lever mechanism (1, 2) which
acts on the locking mechanism, and a drive unit (3,
4) for at least one lever (2) of the actuating lever
mechanism (1, 2). wherein the

- drive unit (3, 4) includes at least one motor (3)
and one slider (4) which is acted upon by the
motor (3), wherein

- the slider (4) is equipped with a recess (8) for
at least one cylindrical output shaft (5) of the
motor (3), and wherein

- a head (5a) of the output shaft (5) which is
constructed with a cylindrical cross section is
seated and radially supported in the recess (8)
which has a U-shaped cross section.

Lock for a motor vehicle door according to claim 1,
characterised in that the slider (4) is designed as
a rack and pinion arrangement.

Lock for a motor vehicle door according to claim 1
or 2, characterised in that the output shaft (5) of
the motor (3) engages in a toothed arrangement (7)
on the slider (4) with an output pinion (6).

Lock for a motor vehicle door according to claim 3,
characterised in that the output pinion (6) is ar-
ranged on the output shaft (5) adjacent to a head
(5a) accommmodated in recess (8).

Lock for a motor vehicle door according to any one
of claims 1 to 4, characterised in that the recess
(8) is conformed as an elongated slot recess (8).

Lock for a motor vehicle door according to claim 5,
characterised in thatthe axial length (L) of the elon-
gated slot recess (8) determines a travel path of the
slider (4).

Lock for a motor vehicle door according to any one
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of claims 1 to 6, characterised in that the recess
(8) has a clear span (W) adapted to a diameter of
the output shaft (5).

8. Lock for a motor vehicle door according to any one
of claims 1 to 7, characterised in that the cross
section of the slider (4) is substantially L-shaped,
with a drive leg (4a) and a guide leg (4b).

9. Lock for a motor vehicle door according to claim 8,
characterised in that the underside of the drive leg
(4a) is furnished with the toothed arrangement (7) in
which the output pinion (6) engages.

10. Lock for a motor vehicle door according to claim 8
or 9, characterised in that the front face of the guide
leg (4b) is furnished with the recess (8) for the output
shaft (5).

11. Lock for a motor vehicle door according to any one
of claims 8 to 10, characterised in that the cross
section of the output pinion (6) substantially fills the
space between the two legs (4a, 4b) that form the L-
shape.

12. Lock for a motor vehicle door according to any one
of claims 1 to 11, characterised in that the slider
(4) is made from plastic and/or metal.

13. Lock for a motor vehicle door according to any one
of claims 1 to 12, characterised in that the slider
(4) acts on alocking lever (2) and/or a coupling lever
as a part of the actuating lever mechanism (1, 2) to
displace it.

Revendications

1. Serrure de porte de véhicule automobile avec un dis-
positif d’encliquetage, avec en plus un ensemble de
leviers de manoeuvre (1, 2) agissant sur le dispositif
d’encliquetage et avec une unité d’entrainement (3,
4) pour au moins un levier (2) de I'ensemble de le-
viers de manoeuvre (1, 2),

- l'unité d’entrainement (3, 4) comportant au
moins un moteur (3) et un coulisseau (4) sollicité
par le moteur (3),

- le coulisseau (4) étant équipé d’'un logement
(8) pour au moins un arbre d’entrainement cy-
lindrique (5) du moteur (3), et

- la téte (5a) de l'arbre de sortie (5) constituée
comme section cylindrique étant logée et radia-
lement soutenue dans le logement (8) congu en
forme de U dans la section transversale.

2. Serrure de porte de véhicule automobile selon la re-
vendication 1, caractérisée en ce que le coulisseau
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10.

1.

12.

13.

(4) est constitué comme un systéme a crémaillere.

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 1 ou 2, caractérisée
en ce que l'arbre d’entrainement (5) du moteur (3)
vient en prise avec un pignon d’entrainement (6)
dans une denture (7) du coulisseau (4).

Serrure de porte de véhicule automobile selon la re-
vendication 3, caractérisée en ce que le pignon de
sortie (6) est disposé sur I'arbre de sortie (5) a la
suite d’'une téte (5a) logée dans le logement (8).

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 1 a 4, caractérisée
en ce que le logement (8) est constitué comme lo-
gement a trou oblong (8).

Serrure de porte de véhicule automobile selon la re-
vendication 5, caractérisée en ce que le logement
a trou oblong (8) fixe a I'avance une course de ré-
glage du coulisseau (4) avec sa longueur axiale (L).

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 1 a 6, caractérisée
en ce que le logement (8) comporte une lumiere (W)
adaptée a un diamétre de I'arbre de sortie (5).

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 1 a 7, caractérisée
en ce que le coulisseau (4) est constitué dans la
section transversale pour I'essentiel en forme de L
avec une branche d’entrainement (4a) et une bran-
che de guidage (4b).

Serrure de porte de véhicule automobile selon la re-
vendication 8, caractérisée en ce que la branche
d’entrainement (4a) comporte en-dessous la dentu-
re (7) dans laquelle vient s’engrener le pignon de
sortie (6).

Serrure de porte de véhicule automobile selon la re-
vendication 8 ou 9, caractérisée en ce que la bran-
che de guidage (4b) est dotée a I'avant du logement
(8) pour 'arbre de sortie (5).

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 8 a 10, caractérisée
en ce que le pignon de sortie (6) remplit dans la
section transversale pour I'essentiel I'espace entre
les deux branches en L (4a, 4b).

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
quelconque des revendications 1a 11, caractérisée
en ce que le coulisseau (4) est fabriqué en matiere
plastique et/ou en métal.

Serrure de porte de véhicule automobile selon I'une
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quelconque des revendications 1 a 12, caractérisée
en ce que le coulisseau (4) fonctionne pour son ré-
glage sur un levier de verrouillage (2) et/ou levier
d’accouplement en tant que composant du systeme
de leviers de manoeuvre (1, 2).
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