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(54) Bezeichnung: Linearaktuator

(57) Zusammenfassung: Linearaktuator umfassend zwei te-
leskopisch in- und auseinander bewegbare Rohre (2, 3), die
über ein im inneren Rohr (3) angeordnetes Federelement (4)
miteinander gekoppelt sind, sowie einen Stellmotor (7), über
den die beiden Rohre (2, 3) gegeneinander verschiebbar
sind, sowie eine die beiden Rohre (2, 3) in der jeweiligen Re-
lativposition zueinander festlegende Bremseinrichtung (12),
wobei der Stellmotor ein Linearmotor (7) ist, und dass eine
zwischen einer Freigabestellung bei Betrieb des Linearmo-
tors (7) und einer Bremsstellung bei stehendem Linearmo-
tors (7) schaltbare Bremseinrichtung (11) vorgesehen ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Linearaktuator
umfassend zwei teleskopisch in- und auseinanderbe-
wegbare Rohre, die über ein im inneren Rohr ange-
ordnetes Federelement miteinander gekoppelt sind,
sowie einen Stellmotor, über den die beiden Rohre
gegeneinander verschiebbar sind, sowie eine die bei-
den Rohre in der jeweiligen Relativposition zueinan-
der festlegende Bremseinrichtung.

[0002] Derartige Linearaktuatoren kommen in unter-
schiedlichen Bereichen zum Einsatz. Ein Beispiel ist
die Verwendung als Heckklappenaktuator. Ein sol-
cher Heckklappenaktuator dient dazu, die Heckklap-
pe eines Kraftfahrzeugs automatisch zu öffnen und
zu schließen. Ein solcher Linearaktuator umfasst üb-
licherweise zwei teleskopisch in- und auseinander-
bewegbare Rohre. Im inneren Rohr befindet sich üb-
licherweise ein Federelement, zumeist eine Schrau-
benfeder, über die die beiden Rohre miteinander ge-
koppelt sind, das heißt, dass sie üblicherweise ge-
gen das Federelement ineinander schiebbar sind,
sich also eine Rückstellkraft aufbaut, und mit Unter-
stützung des Federelements auseinander bewegbar
sind. Die eigentliche Rohrverschiebung erfolgt über
einen Stellmotor mit rotierendem Abtrieb in Verbin-
dung mit einem Gewindespindeltrieb, dessen Mutter
mit dem zweiten Rohr gekoppelt ist, so dass durch
eine längs der Gewindespindel erfolgende Mutterbe-
wegung das zweite Rohr relativ zum ersten Rohr be-
wegt werden kann. Die Auslegung ist dabei derart,
dass die Federkraft und die Gewichtskraft der Heck-
klappe sich nahezu ausgleichen, so dass zum Auf-
stellen und Absenken der Heckklappe eine relativ ge-
ringe Motorleistung erforderlich ist.

[0003] Durch Bauraumanforderungen an den Heck-
klappenaktuator muss dieser möglichst klein im
Durchmesser und in seiner Länge ausgelegt werden.
Um dennoch die nötige Stellkraft zu erreichen, lässt
man den dann auch zwangsläufig klein dimensionier-
ten Motor im Betrieb relativ schnell laufen und erreicht
über ein nachgeschaltetes Getriebe eine entspre-
chende hohe Stellkraft. Zur Festlegung der beiden
Rohre in der jeweiligen Stellposition ist eine Brems-
einrichtung vorgesehen, die rotativ arbeitet und bei
einem Betrieb des Stellmotors und damit des Spin-
deltriebs mechanisch gelöst wird und bei Erreichen
der Zielposition mechanisch schließt und bremst.

[0004] Durch die vorstehend beschriebene hohe
Drehzahl des Stellmotors entstehen durch die Anbin-
dung des Aktuators beispielsweise an die Fahrzeug-
karosserie, die einen Resonanzkörper darstellt, rela-
tiv laute, starke Geräusche, was unerwünscht ist.

[0005] Der Erfindung liegt damit das Problem zu-
grunde, einen demgegenüber verbesserten Line-
araktuator anzugeben.

[0006] Zur Lösung dieses Problems ist erfindungs-
gemäß vorgesehen, dass der Stellmotor ein Line-
armotor ist, und dass eine zwischen einer Freiga-
bestellung bei Betrieb des Linearmotors und einer
Bremsstellung bei stehendem Linearmotor schaltba-
re Bremseinrichtung vorgesehen ist.

[0007] Erfindungsgemäß wird als Stellmotor ein na-
hezu geräuschlos arbeitender Linearmotor vorgese-
hen, der, anders als ein rotierend arbeitender Stell-
motor, die Rohrverstellung über eine reine Transla-
tionsbewegung wirkt. Er umfasst in an sich bekann-
ter Weise einen beweglichen Teil, den Läufer, der be-
vorzugt mit dem inneren Rohr gekoppelt ist, sowie
einen feststehenden Teil, den sogenannten Stator,
der positionsfest mit dem äußeren Rohr und dem un-
teren Ende des Federelements respektive einer die-
ses tragenden Platte oder dergleichen verbunden ist.
Wird der Läufer längs des Stators linear verschoben,
wird das innere Rohr aus dem äußeren Rohr her-
ausgeschoben, wobei dies durch das sich entspan-
nende Federelement unterstützt wird, das heißt, dass
die Federkraft die Anhebebewegung der Heckklappe
unterstützt. Wird der Läufer in die entgegengesetzte
Richtung bewegt, so wird das innere Rohr in das äu-
ßere Rohr wieder eingezogen, gleichzeitig wird das
Federelement unter Aufbau einer Rückstellkraft kom-
primiert. Durch die Integration des Linearmotors kann
folglich der Linearaktuator nahezu geräuschlos be-
trieben werden.

[0008] Da der Linearmotor keine Selbsthemmung
besitzt, ist die Integration einer Bremseinrichtung er-
forderlich. Erfindungsgemäß handelt es sich vorlie-
gend um eine aktiv schaltbare Bremseinrichtung, die
also definiert zwischen einer Freigabestellung bei Be-
trieb des Linearmotors, wenn also die Rohrverschie-
bung erfolgen soll, und einer Bremsstellung bei ste-
hendem Linearmotor, wenn also die Zielposition ein-
genommen ist, geschaltet werden kann, mithin al-
so über ein entsprechendes Schalt- oder Steuersi-
gnal der Betriebsmodus der Bremseinrichtung verän-
dert werden kann. Sie wird also gezielt bestromt oder
nicht bestromt, um die Bremseinrichtung zwischen
der Freigabe und der Bremsstellung zu schalten.

[0009] Durch die erfindungsgemäße Integration ei-
ner solchen aktiv und definiert schaltbaren Bremsein-
richtung ist daher trotz Integration eines nicht selbst-
hemmend wirkenden Linearmotors eine Sicherung
der eingenommenen Zielposition in jeder Betriebs-
stellung möglich.

[0010] Damit lässt der erfindungsgemäße Aktuator
einen nahezu geräuschlosen, gleichzeitig aber auch
die jeweilige Zielposition sichernden Betrieb zu.

[0011] Die Bremseinrichtung weist bevorzugt ein
bestrombares Schalt- oder Stellelement auf, wobei
durch Variation der Bestromung die Bremseinrich-
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tung zwischen der Freigabe- und der Bremsstellung
schaltbar ist. Ein solches Schalt- oder Stellelement
kann beispielsweise ein Stellzylinder oder ein Hub-
magnet oder Ähnliches sein, mithin also ein Schalt-
oder Stellelement, das eine gewisse aktive Stellbe-
wegung durchführt, um die Bremswirkung zu erwir-
ken oder selbige zu lösen.

[0012] Besonders bevorzugt ist es, wenn die Brems-
einrichtung im bestromten Zustand in die Freigabe-
stellung und im unbestromten Zustand in die Brems-
stellung schaltbar ist. Das heißt, dass die Funktion
der Bremseinrichtung mit dem Bestromungszustand
des Linearmotors einhergeht, da auch dieser zu be-
stromen ist, um ihn zu betreiben, mithin also den
Läufer relativ zum Stator zu verfahren. In der Ziel-
position kann der Linearmotor sodann wieder ent-
regt werden. Dies ermöglicht es mit besonderem Vor-
teil, dass die Bremseinrichtung und der Linearmotor
synchron bestrombar sind. Zur Steuerung des ge-
samten Betriebs ist beispielsweise eine gemeinsame
Steuerungseinrichtung vorgesehen, die den Bestro-
mungsbetrieb sowohl des Linearmotors als auch der
Bremseinrichtung steuert. Über diese Steuerungsein-
richtung kann synchron ein Steuersignal an den Line-
armotor wie auch an die Bremseinrichtung gegeben
werden, das eine, um den Linearmotor zu bestromen
und folglich den Läufer relativ zum Stator zu bewe-
gen, das andere, um die geschlossene Bremseinrich-
tung in die Freigabestellung zu schalten und in dieser
zu halten. Ist die Zielposition erreicht, wird der Line-
armotor entregt, gleichzeitig wird auch die Bremsein-
richtung entregt, mithin also nicht mehr bestromt, so
dass sie sich unmittelbar schließt.

[0013] Bevorzugt ist die Bremseinrichtung manuell
überdrückbar. Dies ist zweckmäßig, als bei Integrati-
on im Kraftfahrzeug die Möglichkeit für den Anwender
gegeben sein muss, die Heckklappe bei Bedarf auch
manuell, also ohne Aktion des Linearmotors öffnen
und insbesondere schließen zu können. Die Brems-
einrichtung ist dabei derart ausgelegt, dass sie von
Hand mit einer Kraft von ca. 50 - 100 N überdrückt
werden kann. Die Bremseinrichtung, also beispiels-
weise die Reibungsbremse, bleibt dabei natürlich ge-
schlossen, das heißt, dass der Reibschluss nach wie
vor gegeben ist, jedoch manuell überdrückt wird.

[0014] Erfindungsgemäß ist vorliegend die Brems-
einrichtung als Schlingfederkupplung ausgeführt. Ei-
ne solche Schlingfederkupplung erlaubt auf einfache
Weise das schaltbare Feststellen und Lösen zweier
relativ zueinander beweglicher Bauteile, vorliegend
also der beiden Rohre, unter Verwendung eines ent-
sprechenden, hier bestrombaren, also definiert an-
steuerbaren Schalt- oder Stellelements.

[0015] Zweckmäßigerweise weist die Schlingfeder-
kupplung eine über das Schalt- oder Stellelement auf-
weitbare Schlingfeder auf, die relativ zu einem der

Rohre positionsfest ist und von einem Klemmkörper,
der mit dem anderen Rohr verbunden ist und an
dem die Schlingfeder in der Klemmstellung angreift,
durchsetzt ist. Der Klemmkörper, bevorzugt in Form
einer Klemmstange, durchgreift also die als Schrau-
benfeder ausgeführte Schlingfeder. Die Schlingfeder
ihrerseits ist mit dem Schalt- oder Stellelement ge-
koppelt, derart, dass sie bei einer Ansteuerung re-
spektive Betätigung des Schalt- oder Stellelements
geringfügig aufgeweitet werden kann. In der Klemm-
stellung ist die Schlingfeder zusammengezogen, und
liegt klemmend bzw. in festem Reibschluss an der be-
vorzugt im Querschnitt runden Klemmstange an. Da
die Schlingfeder mit dem einen Rohr und die Klemm-
stange mit dem anderen Rohr verbunden ist, ist dem-
zufolge die Rohrposition hierüber arretiert. Wird nun
das Schalt- oder Stellelement angesteuert, so wird
durch dessen Aktion die Schlingfeder geringfügig auf-
geweitet, so dass die Klemmanlage an der Klemm-
stange gelöst wird und die Klemmstange durch die
Schlingfeder gezogen oder geschoben werden kann,
resultierend aus der bevorzugt synchronen Ansteue-
rung des Linearmotors. Wird das Schalt- oder Stel-
lelement, vorzugsweise wiederum synchron zum Li-
nearmotor, nicht länger bestromt, also entregt, so
wird die Schlingfeder wieder in die Klemmstellung
überführt, sie zieht sich also, da durch das Aufweiten
eine Rückstellkraft aufgebaut wurde, selbsttätig wie-
der zusammen und umgreift klemmend die Klemm-
stange. Die Ansteuerung des Schalt- und Stellele-
ments sowie des Linearmotors erfolgt bevorzugt über
eine gemeinsame Steuerungseinrichtung.

[0016] Um die Funktion der Schlingfeder zu gewähr-
leisten, ist die Schlingfeder zweckmäßigerweise mit
einem Ende in einem verdrehfest angeordneten Hal-
ter angeordnet, während sie mit dem anderen Ende
mit dem Schalt- oder Stellelement gekoppelt ist. Die
Schlingfeder, der Halter und das Schalt- oder Stel-
lelement sind relativ zu demselben Rohr positionsfest
angeordnet. Da der Halter verdrehfest angeordnet ist,
ist die Schlingfeder demzufolge in Umfangsrichtung
an dem Halter abgestützt. Wird nun das Schalt- oder
Stellelement betätigt, so greift dieses direkt oder indi-
rekt am anderen Ende der Schlingfeder an und weitet
diese, verdreht sie also geringfügig in Umfangsrich-
tung, so dass die Klemmung gelöst wird. Durch die Fi-
xierung im Halter geschieht dies gegen die Rückstell-
kraft der Schlingfeder, denn diese wird bevorzugt ge-
öffnet, wenn das Schalt- oder Stellelement bestromt
wird und schließt auch automatisch, wenn dieses ent-
regt wird.

[0017] Gemäß einer Weiterbildung der Erfindung
kann zwischen dem Schalt- oder Stellelement und
der Schlingfeder ein Kupplungselement angeordnet
sein, das über das Schalt- oder Stellelement betätig-
bar ist und das die Schlingfeder aufweitet. Gemäß
dieser Erfindungsausführungsgestaltung ist folglich
das Schalt- oder Stellelement nicht unmittelbar mit
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der Schlingfeder gekoppelt, sondern über ein Kupp-
lungselement. Dies ist zweckmäßig, als hierüber ei-
ne entsprechend große Entfernung zwischen dem
Schalt- und Stellelement, das bevorzugt an Rohrende
angeordnet ist, und der Schlingfeder, die, da die Roh-
re relativ zueinander verschoben werden, rohrmittig
angeordnet ist, überbrückt werden kann.

[0018] Handelt es sich bei dem Schalt- oder Stel-
lelement um einen rotierend arbeitenden Stellmotor,
der also eine Rotationsbewegung durchführt, so kann
diese Rotationsbewegung über das Kopplungsele-
ment, beispielsweise ein Rohr oder dergleichen, di-
rekt als Drehbewegung auf die Schlingfeder übertra-
gen werden. Handelt es sich jedoch, wie erfindungs-
gemäß bevorzugt vorgesehen ist, bei dem Schalt-
oder Stellelement um einen Stellzylinder, so ist das
Kopplungselement erfindungsgemäß zum Umsetzen
der linearen Stellbewegung des Stellzylinders in eine
auf die Schlingfeder zu übertragende Drehbewegung
ausgebildet. Der Stellzylinder, beispielsweise ausge-
führt als Hubmagnet, erwirkt eine lineare Stellbewe-
gung. Diese wird nun über das Kopplungselement,
das beispielsweise als entsprechende Schaltkulisse
ausgeführt sein kann, in eine in Umfangsrichtung
gerichtete Drehbewegung umgesetzt. Da das Kopp-
lungselement mit dem Schlingfederende verbunden
ist, wird folglich die umgesetzte Drehbewegung auf
die Schlingfeder zum Aufweiten übertragen.

[0019] Bevorzugt ist das Schalt- oder Stellelement
um die Schlingfeder, gegebenenfalls auch der Hal-
ter und das Kopplungselement positionsfest im in-
neren Rohr und dort innerhalb des als Schrauben-
feder ausgeführten Federelements angeordnet, wäh-
rend der Klemmkörper positionsfest im äußeren Rohr
angeordnet ist. Die Schlingfederbremse ist folglich
mit ihren zentralen Bauteilen im inneren Rohr und
dort innerhalb des als Schraubenfeder ausgeführten
Federelements angeordnet, lediglich die Klemmstan-
ge ist am äußeren Rohr positionsfest angeordnet re-
spektive relativ zu diesem positionsfest, sie erstreckt
sich, zumindest bei zusammengefahrenem Linearak-
tuator, bis weit in das innere Rohr, so dass folglich im
Rahmen des Hubes eine hinreichende Linearbewe-
gung der beiden Rohre relativ zueinander möglich ist.

[0020] Die Erfindung wird nachfolgend anhand von
Ausführungsbeispielen unter Bezugnahme auf die
Zeichnungen erläutert. Die Zeichnungen sind sche-
matische Darstellungen und zeigen:

Fig. 1 Eine Prinzipdarstellung eines erfindungs-
gemäßen Linearaktuators, und

Fig. 2 eine vergrößerte Prinzipdarstellung der
Schlingfederkupplung.

[0021] Fig. 1 zeigt einen erfindungsgemäßen Line-
araktuator 1, umfassend ein äußeres Rohr 2 sowie
ein innerhalb des äußeren Rohres 2 verschiebba-

res respektive teleskopierbar aufgenommenes inne-
res Rohr 3. In diesem ist ein Federelement 4, einer
eine Schraubenfeder, aufgenommen. Der Linearak-
tuator 1 dient beispielsweise zum automatischen Auf-
und Zuschwenken einer Heckklappe eines Kraftfahr-
zeugs. Hierzu ist er an dem Befestigungspunkt 5 bei-
spielsweise positionsfest karosserieseitig angebun-
den, während er mit dem Befestigungspunkt 6 an der
Heckklappe befestigt ist.

[0022] Zur Verschiebung der Rohre 2, 3 relativ zu-
einander ist ein Linearmotor 7 vorgesehen, umfas-
send einen Stator 8, der positionsfest im äußeren
Rohr 2 angeordnet ist. Über diesen respektive auf
diesem Stator 8 läuft ein Läufer 9, der mit dem inne-
ren Rohr 3 verbunden ist. Der Betrieb wird über eine
Steuerungseinrichtung 10 gesteuert, das heißt, diese
steuert respektive regelt die Bestromung des Linear-
motors.

[0023] Wird der Läufer 9 ausgehend von der in Fig. 1
gezeigten zusammengefahrenen Stellung nach links
gefahren, so wird das Rohr 3 ausgeschoben. Da
in der zusammengefahrenen Stellung das Federele-
ment 4 komprimiert ist, unterstützt dieses diese Be-
wegung und damit das Aufschwingen der Heckklap-
pe. Dabei ist ein nahezu vollständiger Gewichts- re-
spektive Momentenausgleich gegeben, nachdem die
Federkraft des Federelements 4 und die Gewichts-
kraft der Heckklappe sich nahezu ausgleichen. Daher
ist zum Aufschwenken und Absenken der Heckklap-
pe eine relativ geringe Motorleistung erforderlich.

[0024] Zum Absenken der Heckklappe wird der Läu-
fer 9 in die andere Richtung, also in die in Fig. 1 ge-
zeigte Stellung zurückgeschoben, wobei das Feder-
element 4 wieder komprimiert wird.

[0025] Vorgesehen ist des Weiteren eine Bremsein-
richtung 11 in Form einer Schlingfederkupplung 12.
Diese umfasst eine Schlingfeder 13, die um einen
Klemmkörper 14 in Form einer Klemmstange 15, die
positionsfest relativ zum äußeren Rohr 2 angeordnet
ist, gewickelt ist. Der Klemmkörper 14 ist an einem
Befestigungsbauteil 16, das am Stator 8 angeordnet
ist, befestigt. An diesem Befestigungsbauteil 16 ist er-
sichtlich auch das Federelement 4 abgestützt.

[0026] Die Schlingfeder 13 ihrerseits ist mit ihrem ei-
nen Ende 17 in einem positionsfest im inneren Rohr
3 angeordneten Halter 18 fixiert, ist dort also abge-
stützt. Das andere Ende 19 der Schlingfeder ist mit
einem Kopplungselement 20 verbunden, das dazu
dient, eine über ein Schalt- oder Stellelement 21 auf
das Kopplungselement 20 ausgeübte Linearbewe-
gung in eine Umfangs- oder Drehbewegung zu wan-
deln. Das Schalt- oder Stellelement 21 ist hier bei-
spielsweise als Hubmagnet ausgeführt, der über ei-
ne linear verschiebbare Verbindungsstange 22 mit
dem Kopplungselement 20 verbunden ist. Die Ver-



DE 10 2018 103 226 A1    2019.03.28

5/7

schiebebewegung der Verbindungsstange 22 in bei-
de Richtungen ist durch den Doppelpfeil P1 darge-
stellt. Das Kopplungselement ist beispielsweise als
Schaltkulisse oder dergleichen ausgeführt oder um-
fasst eine solche. Wird nun das Schalt- oder Stellele-
ment 21, das ebenso wie der Linearmotor 7 über die
gemeinsame Steuerungseinrichtung 10 angesteuert,
also bestromt, so wird die Verbindungsstange axial
nach rechts verschoben, was dazu führt, dass über
das Kopplungselement 20 das Ende der Schlingfeder
in Umfangsrichtung gedrückt wird. Es kommt hierbei
zu einem Aufweiten der zuvor in Klemmanlage an der
Klemmstange 15 anliegenden Schlingfeder 13. Der
klemmende Umgriff, damit aber auch die Bremse re-
spektive Positionsfeststellung der beiden Rohre 2, 3
relativ zueinander wird gelöst. Die Klemmstange 15
kann reibungsfrei oder mit nur geringer Restreibung
durch die Schlingfeder 13 bei Betrieb des Linearmo-
tors 7 geschoben werden.

[0027] Ist die gewünschte Endposition erreicht, so
wird der Linearmotor 7 entregt, auch das Schalt- oder
Stellelement 21 wird nicht mehr betätigt respektive
entregt, so dass die Verbindungsstange 22 wieder
zurückgezogen wird. Das führt dazu, dass das Kopp-
lungselement 20 das Ende 19 der Schlingfeder 13
wieder entlastet, so dass die aufgedehnte Schlingfe-
der 13 sich selbsttätig wieder zusammenzieht und in
Klemmanlage an der Klemmstange 15 anliegt. Diese
wird dabei wieder klemmend fixiert, mit ihr aber auch
das Rohr 2, mit dem die Klemmstange verbunden ist,
relativ zum Rohr 3, mit dem die Bremseinrichtung 11
verbunden ist.

[0028] Bevorzugt wird der Linearmotor 7 und das
Schalt- oder Stellelement 21 synchron bestromt oder
entstromt, so dass das Öffnen der Bremse simultan
mit dem Einsetzen der Linearverschiebung seitens
des Linearmotors 7 einsetzt und ebenso die Bremse
simultan mit dem Motorstopp wieder schließt.

[0029] Fig. 2 zeigt in einer vergrößerten Prinzipdar-
stellung die erfindungsgemäße Bremseinrichtung 11.
Gezeigt ist zum einen die Schlingfeder 13, die mit ih-
rem Ende 17 in dem Halter 18, der beispielsweise
scheibenförmig ausgeführt ist und am inneren Rohr
3 innenseitig fixiert ist, aufgenommen und verdrehsi-
cher angeordnet ist. Der Halter 18 selbst ist natürlich
ebenfalls verdrehsicher am inneren Rohr 3 fixiert.

[0030] Das gegenüberliegende Ende 19 der Schling-
feder 13 ist mit dem Kopplungselement 20 verbun-
den, das ebenfalls positionsfest innerhalb des inne-
ren Rohres 3 angeordnet ist, mithin also mit diesem
bewegt wird. Beispielsweise ist ein mit einer Kulis-
se ausgeführter Mitnehmer 23 am Kopplungslement
20 vorgesehen, der um die Drehachse 24 bei einer
Längsverschiebung der Verbindungsstange 22 des
Schalt- oder Stellelements 21 gedreht wird und da-
bei das Ende 19 der Schlingfeder 13 in Umfangsrich-

tung veschiebt, so dass die Schlingfeder 13 geöffnet
wird. Hierdurch gelangt sie aus ihrer Klemmanlage
an der Klemmstange 15, die vorzugsweise zylinde-
rischem Querschnitts ist. Exemplarisch ist in Fig. 2
dargestellt, dass bei gelöster Verklemmung, also bei
gelöster Bremse die Klemmstange 15 durch die Sch-
lingfeder 13 geschoben werden kann, was gleichbe-
deutend damit ist, dass die beiden Rohre 2, 3 relativ
zueinander bewegt werden. Diese Verschiebebewe-
gung ist durch den Doppelpfeil P2 dargestellt.

[0031] Um die Bremseinrichtung 11 wieder zu schlie-
ßen, wird des Schalt- oder Stellelement 21, also der
Hubmagnet wieder entregt, es kommt dazu, dass
die Verbindungsstange 22 wieder nach links bewegt
wird, das Kopplungselement 20 entlastet das Ende
19 der Schlingfeder 13 wieder, so dass diese sich,
da zuvor unter aufbauender Rückstellkraft aufgewei-
tet, wieder zusammenzieht und in Klemmanlage an
die Klemmstange 15 legt. Damit ist die Relativpositi-
on der Rohre 2, 3 zueinander wieder fixiert.

[0032] Die Schlingfederkupplung 12 ist dabei derart
ausgelegt, dass sie manuell vorzugsweise mit einer
Kraft von 50 - 100 N überdrückt werden kann, um bei
Bedarf der Heckklappe von Hand zu öffnen oder zu
schließen.

Bezugszeichenliste

1 Linearaktuator

2 Äußeres Rohr

3 Inneres Rohr

4 Federelement

5 Befestigungspunkt

6 Befestigungspunkt

7 Linearmotor

8 Stator

9 Läufer

10 Steuerungseinrichtung

11 Bremseinrichtung

12 Schlingfederkupplung

13 Schlingfeder

14 Klemmkörper

15 Klemmstange

16 Befestigungsbauteil

17 Schlingfederende

18 Halter

19 Schlingfederende

20 Kopplungselement
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21 Schalt- oder Stellelement

22 Verbindungsstange

23 Mitnehmer

24 Drehachse

Patentansprüche

1.  Linearaktuator umfassend zwei teleskopisch in-
und auseinander bewegbare Rohre (2, 3), die über
ein im inneren Rohr (3) angeordnetes Federelement
(4) miteinander gekoppelt sind, sowie einen Stellmo-
tor (7), über den die beiden Rohre (2, 3) gegenein-
ander verschiebbar sind, sowie eine die beiden Roh-
re (2, 3) in der jeweiligen Relativposition zueinan-
der festlegende Bremseinrichtung (12), dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Stellmotor ein Linearmotor
(7) ist, und dass eine zwischen einer Freigabestellung
bei Betrieb des Linearmotors (7) und einer Brems-
stellung bei stehendem Linearmotors (7) schaltbare
Bremseinrichtung (11) vorgesehen ist.

2.  Linearaktuator nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Bremseinrichtung (11) we-
nigstens ein bestrombares Schalt- oder Stellelement
(21) aufweist, wobei durch Variation der Bestromung
die Bremseinrichtung (11) zwischen der Freigabe-
und der Bremsstellung schaltbar ist.

3.  Linearaktuator nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Bremseinrichtung (11) im
bestromten Zustand in die Freigabestellung und im
unbestromten Zustand in die Bremsstellung schaltbar
ist.

4.    Linearaktuator nach einem der vorangehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Bremseinrichtung (11) als Schlingfederkupplung (12)
ausgeführt ist.

5.  Linearaktuator nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Schlingfederkupplung (12)
eine über das Schalt- oder Stellelement (21) auf-
weitbare Schlingfeder (13) aufweist, die relativ zu ei-
nem der Rohr (2, 3) positionsfest ist und von einem
Klemmkörper (14), der mit dem anderen Rohr (2, 3)
verbunden ist und an dem die Schlingfeder (13) in der
Klemmstellung angreift, durchsetzt ist.

6.    Linearaktuator nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass der Klemmkörper (14) eine
Klemmstange (15) ist.

7.    Linearaktuator nach Anspruch 5 oder 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Schlingfeder (13)
mit einem Ende (17) in einem verdrehfest angeord-
neten Halter (18) angeordnet und mit dem anderen
Ende mit dem Schalt- oder Stellelement (21) gekop-
pelt ist.

8.  Linearaktuator nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwischen dem Schalt- oder Stel-
lelement (21) und der Schlingfeder (13) ein Kopp-
lungselement (20) angeordnet ist, das über das
Schalt- oder Stellelement (21) betätigbar ist und das
die Schlingfeder (13) aufweitet.

9.  Linearaktuator nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Schalt- oder Stellelement
(21) ein Stellzylinder ist und das Kopplungselement
(20) zum Umsetzen der linearen Stellbewegung des
Stellzylinders in eine auf die Schlingfeder (13) zu
übertragende Drehbewegung ausgebildet ist.

10.  Linearaktuator nach einem der Ansprüche 4 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass das Schalt- oder
Stellelement (21) und die Schlingfeder (13), gegebe-
nenfalls auch der Halter (18) und das Kopplungsele-
ment (20) positionsfest im inneren Rohr (3) und dort
innerhalb des als Schraubenfeder ausgeführten Fe-
derelements (4) und der Klemmkörper (14) positions-
fest im äußeren Rohr (2) angeordnet ist.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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