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(54) Title: DRIVE FOR THE MOTORIZED ADJUSTMENT OF AN ADJUSTING ELEMENT OF A MOTOR VEHICLE

(34)

Bezeichnung

KRAFTFAHRZEUGS

ANTRIEB ZUR MOTORISCHEN VERSTELLUNG EINES VERSTELLELEMENTS EINES

(57) Abstract: The invention relates to a drive for the
motorized adjustment of an adjusting element (2) of a motor
vehicle, having a drive motor (3) with a motor shaft (3a) and
a push rod (4), which is articulated, at one end, eccentrically
on a drive wheel (5), which can be driven by the drive motor
(3), and, at the other end, on the adjusting element (2), or an
element (6) coupled to the adjusting element (2), wherein at
least two gear stages (8-11) are provided in the drive train (7)
between the motor shaft (3a) and the drive wheel (5), wherein
the drive train (7) of the drive (1) is configured such that it
can be driven back, and therefore manual adjustment ot the
adjusting element (2) is possible, and wherein a braking
arrangement (12) is assigned to the drive train (7). It is
proposed that all the gear stages (8-11) provided in the drive
train (7) between the motor shatt (3a) and the drive wheel (5)
should be configured as cylindrical-gear stages, and for all the
cylindrical gears (14-21) of said cylindrical-gear stages (8-11)
should be aligned parallel to one another.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Die Erfindung betriftt einen Antrieb zur motorischen Verstellung eines Verstellclements (2) eines Kraftfahrzeugs mit einem
Antriebsmotor (3) mit Motorwelle (3a) und einer Schubstange (4), die einerseits exzentrisch an einem von dem Antriebsmotor (3)
antreibbaren Antriebsrad (5) und andererseits an dem Verstellelement (2) oder einem mit dem Verstellelement (2) gekoppelten
Element (6) angelenkt ist, wobei im Antriebsstrang (7) zwischen der Motorwelle (3a) und dem Antriebsrad (5) mindestens zwei
Getriebestufen (8-11) vorgesehen sind, wobei der Antriebsstrang (7) des Antriebs (1) riicktreibbar ausgestaltet ist, so dass eine
manuelle Verstellung des Verstellelements (2) moglich ist und wobei eine dem Antriebsstrang (7) zugeordnete Bremsanordnung
(12) vorgesehen ist. Es wird vorgeschlagen, dass alle im Antriebsstrang (7) zwischen der Motorwelle (3a) und dem Antriebsrad
(5) vorgesehenen Getriebestufen (8-11) als Stirnrad-Getriebestuten ausgestaltet sind und dass alle Stirnrdder (14-21) dieser
Stirnrad-Getriebestufen (8-11) parallel zueinander ausgerichtet sind.
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1.

Antrieb zur motorischen Verstellung eines Verstellelements
eines Kraftfahrzeugs

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Antrieb zur motorischen Verstellung ei-
nes Verstellelements eines Kraftfahrzeugs gemall den Oberbegriffen der Ansprii-

che 1 und 12.

Die motorische Verstellung von Verstellelementen, insbesondere von Heckklap-
pen, hat sich bei Kraftfahrzeugen in den letzten Jahren durchgesetzt. Der Begriff
., Verstellelement® ist vorliegend umfassend zu verstehen. Hierunter fallen Heck-
klappen, Heckdeckel, Motorhauben, Tiiren, insbesondere Seitentiiren, Laderaum-
boden o. dgl. eines Kraftfahrzeugs. In erster Linie findet der in Rede stehende
Antrieb allerdings Anwendung bei Heckklappen von Kraftfahrzeugen.

Vorliegend steht ein kompakter und gleichzeitig robuster konstruktiver Aufbau
des Antriebs im Vordergrund, der einen Antriebsmotor und ein dem Antriebsmo-
tor nachgeschaltetes Vorschubgetriebe mit einer Schubstange aufweist. Die
Schubstange ist mit der Heckklappe gekoppelt, um die fiir die motorische Ver-
stellung erforderlichen Antriebsmomente auf die Heckklappe zu {ibertragen.

Der bekannte Antrieb (DE 20 2008 016 929 Ul), von dem die Erfindung aus-
geht, ist mit einem riicktreibbaren Antriebsstrang ausgestattet, so dass eine ma-
nuelle Verstellung des Verstellelements ohne die Notwendigkeit einer trennen-
den Kupplung moglich ist. In einer Variante ist der Motorwelle des Antriebsmo-
tors eine Schlingfederbremse zugeordnet, die eine stindige Bremsung der Mo-
torwelle bewirkt. Dadurch ist gewihrleistet, dass die Heckklappe bei Wegfall der
Bestromung des Antriebsmotors in ihrer jeweils aktuellen Stellung verbleibt.
Dabei wird in Kauf genommen, dass die Bremsung der Motorwelle auch bei der
motorischen Verstellung der Heckklappe fortgesetzt wird.

Die Motorwelle trigt bei dem bekannten Antrieb eine Schnecke, die mit einem
Schneckenrad kdmmt. Dadurch, dass ein solches Schneckengetriebe eine be-
trachtliche "innere Reibung" im Antriebsstrang bei einer abtriebsseitig eingelei-
teten Bewegung verursacht, wird das Bremsverhalten des Antriebs nicht nur
durch die Bremsanordnung, sondern mal3geblich durch das Schneckengetriebe
bestimmt. Die optimale Auslegung der Bremsanordnung einerseits und des
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Schneckengetriebes andererseits stellt damit eine Herausforderung bei dem be-
kannten Antrieb dar. Dabei ist einerseits eine sichere Fixierung der Heckklappe
in allen Zwischenstellungen und andererseits eine komfortable Verstellung der

Heckklappe zu gewihrleisten.

- Eine dhnliche Kinematik zeigt die WO 2007/014686 Al. Hier ist allerdings eine

Bremsanordnung vorgesehen, die ausschlieBlich eine abtriebsseitig eingeleitete
Bewegung, und nicht eine antriebsseitig eingeleitete Bewegung bremst. Vorteil-
haft ist hierbei die Tatsache, dass die motorische Verstellung durch die Brems-

anordnung nicht ,,gestort® wird.

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, den bekannten Antrieb zur motori-
schen Verstellung eines Verstellelements eines Kraftfahrzeugs derart auszuge-
stalten und weiterzubilden, dass die Auslegung des Antriebsstrangs einerseits
und der Bremsanordnung andererseits fiir das Erreichen eines vorbestimmten

Bremsverhaltens vereinfacht wird.

Das obige Problem wird bei einem Antrieb gemidfl dem Oberbegriff von An-
spruch 1 durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils von Anspruch 1 geldst.

Wesentlich ist die grundsitzliche Uberlegung, den Antriebsstrang im Hinblick
auf eine optimale Riicktreibbarkeit hin auszulegen. Im Einzelnen wird vorge-
schlagen, dass der Antriebsstrang zwischen der Motorwelle des Antriebsmotors
und dem Antriebsrad ausschlieBlich Stirnrad-Getriebestufen mit parallel zuei-
nander ausgerichteten Stirnrddern aufweist. Damit 1dsst sich auf besonders einfa-
che Weise eine gute Ricktreibbarkeit des Antriebsstrangs mit geringer innerer

Reibung in obigem Sinne erzeugen.

Mit der vorschlagsgemiflen Losung ist eine Auslegung mdoglich, bei der das
Bremsverhalten des Antriebs bei abtriebsseitig eingeleiteter Bewegung malige-
blich durch die Bremsanordnung, und weniger durch die innere Reibung der Ge-
triebestufen, bestimmt wird, was die Auslegung der Bremsanordnung ganz er-
heblich vereinfacht. Je nach Anwendungsfall kann eine andere Bremsanordnung
Anwendung finden, die leicht auf die jeweiligen Randbedingungen angepafit

werden kann.
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Die Stirnrdder sind vorzugsweise als Zahnrdder ausgestaltet. Grundsétzlich ist
hier aber der Einsatz von Reibrddern denkbar.

Die bevorzugte Ausgestaltung gemill Anspruch 3 erlaubt eine motorische Ver-
stellung mit geringen, auf die Bremsanordnung zurlickgehenden mechanischen
Verlusten sowie eine sichere Fixierung des Verstellelements in Zwischenstellun-
gen beispielsweise bei einem Wegfall der Bestromung,.

Bei der besonders bevorzugten Ausgestaltung gemafl Anspruch 6 handelt es sich
bei der Bremsanordnung um eine Klemmrollenbremsanordnung, mit der sich ein
selbsttiitiges Losen der Bremsanordnung bei einer antriebsseitig eingeleiteten
Bewegung besonders verlustfrei umsetzen ldsst.

Die besonders bevorzugte Ausgestaltung gemdll Anspruch 8 erlaubt eine duflerst
kompakte Bauform dadurch, dass die Stirnrdder des Antriebsstrangs in mindes-
tens drei senkrecht zu den Zahnradachsen ausgerichteten Stirnradebenen ange-
ordnet sind, wobei mindestens eine innere Stirnradebene, die von zwei dufleren
Stirnradebenen eingeschlossen ist, durch eine Zwischenwelle gewissermalien
,,iberbriickt* wird. Mit einer solchen Bauform lassen sich ohne weiteres mehrere
Getriebestufen realisieren, ohne dass die Ausdehnung des Antriebs senkrecht zu

den Stirnradachsen allzu grof3 wird.

Die obige, verschachtelte Anordnung der Stirnrad-Getriebestufen ist Gegenstand
der weiteren Lehre gemafl Anspruch 12. Nach dieser weiteren Lehre kommt es
nicht notwendigerweise darauf an, dass eine obige Bremsanordnung vorgesehen
ist. Im Ubrigen darf auf alle Ausfithrungen zu der erstgenannten Lehre verwiesen

werden.

Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel
darstellenden Zeichnung niher erldutert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 den Heckbereich eines Kraftfahrzeugs mit einem vorschlagsgemi-
flen Antrieb,
Fig. 2 den Antrieb des Kraftfahrzeugs geméll Fig. 1 im demontierten Zu-

stand ohne Gehiuse,
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4.
Fig. 3 den Antrieb gemdf} Fig. 2 in einer Explosionsdarstellung und
Fig. 4 die Bremsanordnung des Antriebs gemal} Fig. 3 in einer Schnittdar-

stellung entlang der Schnittlinie IV-IV.

Der in der Zeichnung dargestellte Antrieb 1 dient der motorischen Verstellung
eines Verstellelements 2, hier der Heckklappe 2, eines Kraftfahrzeugs. Hinsicht-
lich des weiten Verstandnisses des Begriffs ,,Verstellelement* darf auf den ein-
leitenden Teil der Beschreibung verwiesen werden. Alle Erlduterungen zu einer
Heckklappe 2 gelten insoweit fiir alle anderen denkbaren Verstellelemente.

Der Antrieb 1 ist als sogenannter Schubstangenantrieb ausgestaltet und weist ei-
nen Antriebsmotor 3 mit Motorwelle 3a sowie eine von dem Antriebsmotor 3
antreibbare Schubstange 4 auf. Die Schubstange 4 ist einerseits exzentrisch an
einem von dem Antriebsmotor 3 antreibbaren Antriebsrad 5 und andererseits an
dem der Heckklappe 2, genauer an einem mit der Heckklappe 2 gekoppelten
Element 6, ndmlich einem Scharnierhebel 6, angelenkt.

Die gesamte kinematische Kette ausgehend vom Antriebsmotor 3 bis einschlief3-
lich der Schubstange 4 bildet einen Antriebsstrang 7, welcher der Ubertragung
von Antriebsbewegungen auf die Heckklappe 2 dient. Zwischen der Motorwelle
3a und dem Antriebsrad 5 sind im Antriebsstrang 7 mindestens zwei Getriebestu-
fen 8-11, hier und vorzugsweise vier Getriebestufen 8-11, vorgesehen, die im

| dargestellten Ausfithrungsbeispiel jeweils eine Drehzahluntersetzung und eine

Drehmomentiibersetzung bereitstellen. Die Drehzahluntersetzungen der einzel-
nen Getriebestufen nimmt vom Antriebsmotor 3 zu dem Antriebsrad 5 hin ab
und bewegen sich vorzugsweise in einem Bereich zwischeni=2,5undi=7,5.

Der Antriebsstrang 7 des Antriebs 1 ist riicktreibbar ausgestaltet, so dass eine
manuelle Verstellung der Heckklappe 2 moglich ist, ohne dass trennende Kupp-
lungen o. dgl. in den Antriebsstrang 7 geschaltet werden miissen. Entsprechend
ist eine solche trennende Kupplung hier nicht vorgesehen. Damit ergibt sich eine
besonders einfache sensorische Erfassung der Stellung der Heckklappe 2, indem
auf die Sensorsignale eines dem Antriebsmotor 3, insbesondere der Motorwelle
3a, zugeordneten Sensors zuriickgegriffen wird. Im einfachsten Falle handelt es
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sich bei diesem Sensor um einen inkrementellen Sensor, insbesondere um einen

Hall-Sensor.

Um zu verhindern, dass bei Wegfall der Bestromung des Antriebs 1 ungewiin-
schte, selbsttitige Verstellbewegungen der Heckklappe 2 aus Zwischenstellun-
gen heraus auftreten, ist dem Antriebsstrang 7 eine Bremsanordnung 12 zu-
geordnet. Eine solche ungewiinschte Verstellbewegung kann in Schliefirichtung
beispielweise auf die Gewichtskraft der Heckklappe 2 und in Offnungsrichtung
beispielsweise auf die Kraft einer Gasdruckfeder 13 o. dgl. zurtickgehen. Weitere
relevante Faktoren sind in diesem Zusammenhang eine benutzerseitige Kraftbe-
aufschlagung, eine eventuelle Hanglage des Kraftfahrzeugs, eine eventuelle

Temperaturverschiebung etc.

Wesentlich ist nun, dass alle im Antriebsstrang 7 zwischen der Motorwelle 3a

und dem Antriebsrad 5 vorgesehenen Getriebestufen 8-11 als Stirnrad-Getrie-
bestufen ausgestaltet sind und dass alle Stirnrdder 14-21 dieser Stirnrad-Getrie-
bestufen 8-11 parallel zueinander ausgerichtet sind. Damit ist gemeint, dass die
Achsen aller Stirnrdder parallel zueinander ausgerichtet sind. Bemerkenswert ist
dabei vor allem, dass auch die Motorwelle 3a des Antriebsmotors 3 entsprechend
parallel zu diesen geometrischen Achsen ausgerichtet ist, da sie eines der Stirn-
rdder 14-21, ndmlich das Stirnrad 14 der ersten Getriebestufe 8, trigt. Dies ldsst
sich aus den Darstellungen der Fig. 2 und 3 entnehmen.

Hier zeigt sich, dass mit der vorschlagsgeméflen Losung auf irgendwie geartete
Schneckengetriebe, die eine vergleichsweise hohe innere Reibung im Antriebs-
strang 7 erzeugen, verzichtet werden kann. Dadurch ist das Bremsverhalten des
Antriebsstrangs 7 bei einer abtriebsseitig eingeleiteten Bewegung im Wesentli-
chen durch die Bremsanordnung 12 bestimmt, so dass die Auslegung der vor-

schlagsgemaifien Anordnung insoweit vereinfacht ist.

Die im Detail noch zu erlduternde Bremsanordnung 12 wirkt vom Antricbsmotor
3 aus gesehen unmittelbar nach der ersten Stirnrad-Getriebestufe 8 auf den An-
triebsstrang 7 ein. Dies ist vorteilhaft, da sich die Stirnrad-Getriebestufen 8-11 zu
einem Untersetzungsgetriebe ergénzen, so dass ber einer manuellen Verstellung
der Heckklappe 2 das an der ersten Stirnrad-Getriebestufe 8 ,.ankommende*
Drehmoment vergleichsweise gering ist. Das fiir das Halten der Heckklappe 2
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aufzubringende Bremsmoment ist hier umso geringer, je ndher der Einwirkpunkt
der Bremsanordnung 12 zum Antriebsmotor 3 gelegen ist. Denkbar ist beispiels-
weise sogar, dass die Bremsanordnung 12 vom Antriebsmotor 3 aus gesehen
unmittelbar vor der ersten Stirnrad-Getriebestufe 8 auf den Antriebsstrang 7 ein-
wirkt, was einer Bremswirkung auf die Motorwelle 3a entspricht.

Bei dem dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfithrungsbeispiel wirkt die
Bremsanordnung 12 bei einer abtriebsseitig eingeleiteten Bewegung bremsend
auf den Antriebsstrang 7. Eine solche abtriebsseitig eingeleitete Bewegung geht
beispielsweise auf die Gewichtskraft der Heckklappe 2, die Kraft der Gasdruck-
feder 13 o. dgl. oder auf eine manuelle benutzerseitige Verstellung der Heck-
klappe 2 zuriick. Die Bremswirkung ist dabei gerade so getroffen, dass die Heck-
klappe 2 bei unbestromten Antriebsmotor 3 in jeder Zwischenstellung gehalten
wird und dennoch, gegen die Bremswirkung der Bremsanordnung 12, benutzer-
seitig manuell verstellbar ist. Bei einer antriebsseitig eingeleiteten Bewegung ist
es dagegen vorgesehen, dass die Bremsanordnung 12 den Antriebsstrang 7 im
Wesentlichen freigibt, also nicht oder nur unwesentlich bremst.

Die Bremsanordnung 12 wirkt also in Abhdngigkeit von der Richtung der Kraft-
einleitung von der Antriebsseite her bzw. von der Abtriebsseite her. Hinsichtlich
der Bewegungsrichtung ist das Bremsverhalten der Bremsanordnung 12 in bei-

den Bewegungsrichtungen identisch.

Bei dem dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfithrungsbeispiel ist die
Bremsanordnung 12 Bestandteil einer m den Antriebsstrang 7 geschalteten
Kupplungsanordnung 22, die eine Antriebsseite 23 und eine Abtriebsseite 24
aufweist. Dabei ist es so, dass die Kupplungsanordnung 22 eine abtriebsseitig
eingeleitete Bewegung mittels der Bremsanordnung 12 gebremst zur Antriebssei-
te 23 durchleitet und eine antriebsseitig eingeleitete Bewegung im Wesentlichen
ungebremst zur Abtriebsseite 24 durchleitet. Dies entspricht dem obigen Konzept
der Bremsung in Abhingigkeit von der Richtung der Bewegungseinleitung.

Fig. 4 zeigt einen bevorzugten konstruktiven Aufbau fiir die Bremsanordnung
12. Hier zeigt sich bereits, dass die Antriebsseite 23 und die Abtriebsseite 24 der -
Kupplungsanordnung 22 als Wellen ausgestaltet sind, die koaxial zueinander an-
geordnet sind. Dabei taucht eine mit dem Stirnrad 15 verbundene Welle 15a in
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die Kupplungsanordnung 22 hinein und stellt die Antriebsseite 23 der Kupp-
lungsanordnung 22 bereit. Die Abtriebsseite 24 dagegen ist mit dem Stirnrad 16
verbunden. Im Ergebnis ergibt sich eine Anordnung aus Welle 15a und Stirnrad
16, wobei die Bewegung der Welle 15a je nach Richtung der Bewegungseinlei-
tung gebremst oder ungebremst zum Stirnrad 16 durchgeleitet wird.

Die Bremsanordnung 12 bei dem dargestelltén und insoweit bevorzugten Aus-
fiihrungsbeispiel ist als Klemmrollenbremsanordnung ausgestaltet, die ein ver-
lustarmes Umschalten zwischen Bremsbetrieb und Freigabebetrieb in Abhdngig-
keit von der Bewegungseinleitung erlaubt. Zu den Details der konstruktiven
Ausgestaltung darf auf die deutsche Gebrauchsmusteranmeldung DE 20 2011
106 110.1 vom 27. September 2011 verwiesen werden, die auf die Anmelderin
zuriickgeht und deren Inhalt insoweit zum Gegenstand der vorliegenden Anmel-

dung gemacht wird.

Wesentlich bei der als Klemmrollenbremsanordnung ausgestalteten Bremsan-
ordnung 12 ist zunidchst einmal, dass die Bremsanordnung 12 ein gegen eine
Bremskraft verstellbares Bremselement 25 aufweist. Zum Bremsen des Brems-
elements 25 sind zwei Bremsscheiben 26, 27 vorgesehen, die mittels einer
Bremsfeder 28 gegen das Gehduse 30 der Kupplungsanordnung 22 gedriickt
werden. Bei dem Element 29 handelt es sich um einen axialen Gegenhalter. Da-
bei ist zwischen der Abtriebsseite 24 und dem Bremselement 25 eine lediglich
angedeutete Freilaufanordnung 31 mit mindestens einem Paar von Klemmrollen
vorgesehen, wobei eine abtriebsseitig eingeleitete Bewegung stets das Sperren
mindestens einer Klemmrolle bewirkt und entsprechend tiber die Bremsanord-
nung 12 gebremst wird und das eine antriebsseitig eingeleitete Bewegung stets
das Losen der Klemmrollen bewirkt. Interessant dabei ist die Tatsache, dass das
Losen der Klemmrollen sowie das ungebremste Durchleiten antriebsseitig einge-

“leiteter Bewegungen mit besonders geringen mechanischen Verlusten mdéglich

ist.

Alternativ zu der oben erlduterten, als Klemmrollenbremsanordnung ausgestalte-
ten Bremsanordnung 12 kann eine als Schlingfederbremsanordnung ausgestaltete
Bremsanordnung vorgesehen sein. Eine solche Schlingfederbremsanordnung ist
aus der internationalen Patentanmeldung WO 2007/014686 Al vom 26. Juli
2006 bekannt, die auf die Anmelderin zuriickgeht und deren Inhalt insoweit zum
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Gegenstand der vorliegenden Anmeldung gemacht wird, als dort konstruktive
Varianten fiir eine obige Schlingfederbremsanordnung beschrieben sind.

Bei der Bremsanordnung 12 handelt es sich, wie oben beschrieben, um eine
Reib-Bremsanordnung. Damit ldsst sich auf einfache Weise eine stufenlose Fi-
xierung der Heckklappe 2 in beliebigen Zwischenstellungen gewdhrleisten.

Interessant bei der dargestellten und insoweit bevorzugten Ausgestaltung ist die
Packung der Stirnrdder 14-21 der vier Getriebestufen 8-11. Zur ndheren Erldute-
rung werden zundchst einmal die vier Getriebestufen 8-11 im Detail dargestellt.

Die erste Getriebestufe 8 wird gebildet aus dem auf der Motorwelle 3a angeord-
neten Stirnrad 14, das mit dem Stirnrad 15 kdmmt. Das Stirnrad 15 ist auf der
Welle 15a angeordnet, die, wie oben erldutert, der Antriebsseite 23 der Kupp-
lungsanordnung 22 zugeordnet ist. Das mit der Abtriebsseite 24 verbundene
Stirnrad 16 bildet zusammen mit dem Stirnrad 17 die zweite Getriebestufe 9. Das
Stirnrad 17 ist auf der Welle 17a, die hier als Zwischenwelle 17a bezeichnet
wird, angeordnet. Ebenfalls auf der Zwischenwelle 17a angeordnet ist das Stirn-
rad 18, das zusammen mit dem Stirnrad 19 die dritte Getriebestufe 10 bildet. Mit
dem Stirnrad 19 verbunden ist das weitere Stirnrad 20, das mit dem Stirnrad 21,
das von dem Antriebsrad 5 bereitgestellt wird, die vierte Getriebestufe 11 bildet.
Dabei ist erwihnenswert, dass das Stirnrad 21, also das Antriebsrad 5, im Sinne
einer platzsparenden Anordnung lediglich als Zahnsegment ausgestaltet ist.

Interessant bei der Ausgestaltung der Getriebestufen 8-11 ist auch, dass zumin-
dest zwel der den Stirnrad-Getriebestufen 8-11 zugeordneten Stirnrdder 14-21
eine gemeinsame geometrische Achse aufweisen, was im Hinblick auf eine hohe
Packungsdichte vorteilhaft ist. Im Einzelnen weisen die Stirnrdder 15, 16, 19 und
20 sowie die Stirnrdder 17 und 18 gemeinsame geometrische Achsen auf.

Die Stirnrdder 14-21 der Getriebestufen 8-11 im Antriebsstrang 7 sind in min-
destens drei, hier sogar in vier, senkrecht zu den Zahnradachsen ausgerichteten
Stirnradebenen 32-35 angeordnet, wobei die Stirnrdder 17, 18 zweier duBerer
Stirnradebenen 32, 35, die mindestens eine innere Stirnradebene 33, 34, hier und
vorzugsweise sogar zweil Stirnradebenen 33, 34, einschlieflen, antriebstechnisch
iber eine sich zwischen den beiden duleren Stirnradebenen 32, 35 erstreckende,
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oben angesprochene Zwischenwelle 17a gekoppelt sind. Die hiermit mégliche,
hohe Packungsdichte wurde weiter oben bereits angesprochen.

Die Zwischenwelle 17a trdgt hier und vorzugsweise zwel Stirnrdder 17, 18 mit
unterschiedlichen Durchmessern, die mit den Stirnrddern 16, 19 der #uBleren
Stirnradebenen 32, 35 antriebstechnisch gekoppelt sind. Der Unterschied im
Durchmesser zwischen den auf der Zwischenwelle 17a angeordneten Stirnrddern
17, 18 liegt in einem Bereich zwischen Faktor 3 und Faktor 5.

Bei dem dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel ist es fer-
ner so, dass die Motorwelle 3a wie oben angesprochen ein Stirnrad 14 triigt, wo-
bei das Stirnrad 14 der Motorwelle 3a und das mit der Schubstange 4 gekoppelte
Antriebsrad 5 in unmittelbar benachbarten Stirnradebenen 33, 34 angeordnet
sind. Auch hiermit 14sst sich eine besonders hohe Packungsdichte realisieren.

Erwdhnenswert ist weiter die Tatsache als solche, dass das Antriebsrad 5 in einer
mittleren Ebene 34 angeordnet ist, die von den Ebenen 33 und 35 eingeschlossen
ist. Auch dies trigt zu einer besonders kompakten Bauform bei.

Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls eigenstidndige Bedeutung zukommt,
wird ein Antrieb 1 zur motorischen Verstellung eines Verstellelements 2, hier ei-
ner Heckklappe 2, eines Kraftfahrzeugs, beansprucht. Wesentlich dabei ist, dass
die Stirnrdder 14-21 der Getriebestufen 8-11 im Antriebsstrang 7 in mindestens
drei, hier und vorzugsweise vier, senkrecht zu den Zahnradachsen ausgerichteten
Stirnradebenen 32-35 angeordnet sind und dass Stirnrdder 17, 18 zweier duBerer
Stirnradebenen 32, 35, die mindestens eine innere Stirnradebene 33, 34, hier und
vorzugsweise zwel innere Stirnradebenen 33, 34, einschlieBen, antriebstechnisch
iber eine sich zwischen den beiden dufleren Stirnradebenen 32, 35 erstreckende
Zwischenwelle 17a gekoppelt sind. Die mit einer solchen Anordnung erzielbare,
hohe Packungsdichte wurde weiter oben angesprochen. Es darf darauf hingewie-
sen werden, dass die Riicktreibbarkeit des Antriebsstrangs 7 sowie die Existenz
einer Bremsanordnung 12 fiir diese weitere Lehre nicht notwendigerweise vorge-
sehen sein miissen. Im Ubrigen darf auf alle obigen Ausfiihrungen zu der erstge-

nannten [ehre verwiesen werden.
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Patentanspriiche:

1. Antrieb zur motorischen Verstellung eines Verstellelements (2) eines Kraft-
fahrzeugs mit einem Antriebsmotor (3) mit Motorwelle (3a) und einer Schub-
stange (4), die einerseits exzentrisch an einem von dem Antriebsmotor (3) an-
tretbbaren Antriebsrad (5) und andererseits an dem Verstellelement (2) oder ei-
nem mit dem Verstellelement (2) gekoppelten Element (6) angelenkt ist, wobei
im Antriebsstrang (7) zwischen der Motorwelle (3a) und dem Antriebsrad (5)
mindestens zwei Getriebestufen (8-11) vorgesehen sind, wobei der Antriebs-
strang (7) des Antriebs (1) riicktreibbar ausgestaltet ist, so dass eine manuelle
Verstellung des Verstellelements (2) moglich ist und wobei eine dem Antriebs-
strang (7) zugeordnete Bremsanordnung (12) vorgesehen ist,

dadurch gekennzeichnet,
dass alle im Antriebsstrang (7) zwischen der Motorwelle (3a) und dem Antriebs-

rad (5) vorgesehenen Getriebestufen (8-11) als Stirnrad-Getriebestufen ausge-
staltet sind und dass alle Stirnrdder (14-21) dieser Stirnrad-Getriebestufen (8-11)
parallel zueinander ausgerichtet sind.

2.  Antrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsanord-
nung (12) vom Antriebsmotor (3) aus geschen unmittelbar vor der ersten Stirn-
rad-Getriebestufe (8) oder unmittelbar nach der ersten Stirnrad-Getriebestufe (8)

auf den Antriebsstrang (7) einwirkt.

3. Antrieb nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Brems-
anordnung (12) bei einer abtriebsseitig eingeleiteten Bewegung bremsend auf
den Antriebsstrang (7) einwirkt und bei einer antriebsseitig eingeleiteten Bewe-
gung den Antriebsstrang (7) im Wesentlichen freigibt.

4. Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Bremsanordnung (12) Bestandteil einer in den Antriebsstrang (7)
geschalteten Kupplungsanordnung (22) mit Antriebseite (23) und Abtriebsseite
(24) ist, die eine abtriebsseitig eingeleitete Bewegung mittels der Bremsanord-
nung (12) gebremst zur Antriebsseite (23) durchleitet und die eine antriebsseitig
eingeleitete Bewegung im Wesentlichen ungebremst zur Abtriebsseite (24)

durchleitet,
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5. Antrieb nach einem der Vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Antriebsseite (23) und die Abtriebsseite (24) der Kupplungsanord-
nung (22) als Wellen ausgestaltet sind, die koaxtal zueinander angeordnet sind.

6. Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Bremsanordnung (12) als Klemmrollenbremsanordnung ausgestaltet
ist, vorzugsweise, dass die Bremsanordnung (12) ein gegen eine Bremskraft ver-
stellbares Bremselement (25) aufweist, dass die Kupplungsanordnung (22) zwi-
schen der Abtriebsseite (24) und dem Bremselement (25) eine Freilaufanordnung
(31) mit mindestens einem Paar von Klemmrollen aufweist, dass eine
abtricbsseitig eingeleitete Bewegung stets das Sperren mindestens einer Klemm-
rolle bewirkt und entsprechend iiber die Bremsanordnung (12) gebremst wird

und dass eine antriebsseitig eingeleitete Bewegung stets das Losen der Klemm-

rollen bewirkt.

7. Antriecb nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Bremsanordnung (12) als Schlingfederbremsanordnung ausgestaltet

ist.

8. Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass zumindest zwei der den Stirnrad-Getriebestufen (8-11) zugeordneten
Stirnrdder (14-21) eine gemeinsame geometrische Achse aufweisen.

9. Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Stirnrdder (14-21) der Getriebestufen (8-11) im Antriebsstrang (7)
in mindestens drei, vorzugsweise vier, senkrecht zu den Zahnradachsen ausge-
richteten Stirnradebenen (32-35) angeordnet sind und dass Stirnrdder (17, 18)
zweler dulerer Stirnradebenen (32, 35), die mindestens eine innere Stirnradebene
(33, 34), vorzugsweise zwei innere Stirnradebenen (33, 34), einschlielen, an-
triebstechnisch tber eine sich zwischen den beiden dufleren Stirnradebenen (32,
35) erstreckende Zwischenwelle (17a) gekoppelt sind.

10. Antrieb nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Zwischenwelle
(17a) zwei Stirnrdder (17, 18) unterschiedlichen Durchmessers triagt, die mit
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Stirnrddern (16, 19) der dufleren Stirnradebenen (32, 35) antriebstechnisch ge-
koppelt sind.

11. Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Motorwelle (3a) ein Stirnrad (14) trigt und dass das Stirnrad (14)
der Motorwelle (3a) und das mit der Schubstange (4) gekoppelte Antriebsrad (5)
in unmittelbar benachbarten Stirnradebenen (33, 34) angeordnet sind.

12. Antrieb zur motorischen Verstellung eines Verstellelements (2) eines Kraft-
fahrzeugs mit einem Antriecbsmotor (3) mit Motorwelle (3a) und einer Schub-
stange (4), die einerseits exzentrisch an einem von dem Antriebsmotor (3) an-
treibbaren Antriebsrad (5) und andererseits an dem Verstellelement (2) oder ei-
nem mit dem Verstellelement (2) gekoppelten Element (6) angelenkt ist, wobei
im Antriebsstrang (7) zwischen der Motorwelle (3a) und dem Antriebsrad (5)
mindestens zwei Getriebestufen (8-11) vorgesehen sind,

insbesondere nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Stirnrdder (14-21) der Getriebestufen (8-11) im Antriebsstrang (7) in
mindestens drei, vorzugsweise vier, senkrecht zu den Zahnradachsen ausgerich-
teten Stirnradebenen (32-35) angeordnet sind und dass Stirnrdder (17, 18) zweier
dullerer Stimradebenen (32, 35), die mindestens eine innere Stirnradebene (33,
34) einschlieflen, antriebstechnisch iiber eine sich zwischen den beiden dulleren
Stirnradebenen (32, 35) erstreckende Zwischenwelle (17a) gekoppelt sind.

13. Antrieb nach Anspruch 12, gekennzeichnet durch den kennzeichnenden Teil
eines oder mehrerer der vorhergehenden Anspriiche.
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