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(57) Zusammenfassung: Eine stufenlose Brems- und Arre- 3 L

tierungsvorrichtung umfasst eine mit einer zu bewegenden )

Komponente verbindbare Gewindespindel (1), eine damit > /7
in Eingriff befindliche, an einem festen Bauteil (3) befestig- [®) 5 7

bare Mutter (2) und einen die Gewindespindel dampfenden
rheologischen Drehdampfer (6). Ein stufenloses Offnen
und SchlieRen der Komponente bei mdglichst geringem
Kraftaufwand seitens des Benutzers sowie ein sicheres Ar-
retieren der Komponente in einer beliebigen Schiebe- oder
Schwenkposition wird ermdglicht.
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Beschreibung
Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
eine stufenlose Brems- und Arretiervorrichtung fur
verschieb- oder schwenkbare Komponenten, insbe-
sondere auf eine stufenlose Turbremse und -arretie-
rung, wie sie zum Beispiel bei Kraftfahrzeugtiiren
zum Einsatz kommen.

Stand der Technik

[0002] Konventionell rastende Turbremsen oder
Tirrasten stellen zur Zeit noch die am weitesten ver-
breitete Art von Turbremsen bzw. Arretierungen dar,
insbesondere im mittleren und unteren Marktseg-
ment. Bei Oberklassefahrzeugen werden jedoch seit
einigen Jahren stufenlos arbeitende Turbremsen ein-
gesetzt, die Fahrzeugtiren in jeder gewlinschten Po-
sition, d.h. in jedem Turdffnungswinkel festhalten
kénnen.

[0003] Die Vorteile einer stufenlos arbeitenden Tr-
bremse bestehen darin, dass eine prazisere, genau
vorgegebene Turbewegung mdglich ist. Es kommt zu
keinem AnstoRen mehr in engen Parklicken bzw. in
der Garage und selbst bei schrager Fahrzeugposition
und Windangriff kann die Tar nicht ungewollt zurtick-
schlagen und damit Verletzungen hervorrufen. In
gleicher Weise kommt es zu keinem Zuriickschwin-
gen der Tir bei zu schnellem Offnen. Ein weiterer
Vorteil besteht in einer Endlagendampfung der Tur
und dem Umstand, dass es zu keinen ungewollten
Tarbewegungen durch Hineingleiten in Tirrasten
kommt.

[0004] In der DE 202 01 320 U1 werden zum Bei-
spiel zur Arretierung Rastelemente Uber eine Stirnr-
adverzahnung formschlussig verbunden. Die Anzahl
der Arretierstellungen hangt also von der Teilung der
Verzahnung ab, eine stufenlose Arretierung ist nicht
moglich. Die zur Rastung eingesetzten Tellerfedern
bewirken beim Schwenkvorgang zudem eine Reib-
kraft auf die Rastelemente, was unweigerlich zu Ver-
schleil’ fuhrt. Die Federkrafte kénnen auflerdem nur
schwer reguliert werden.

[0005] Aus der DE 14 59 182, der DE 25 55 062 C3
oder der DE 35 19 203 C2 ist zum Beispiel bekannt,
zum Festellen bzw. Bremsen von Fahrzeugtiren an-
statt Rastvorrichtungen eine Kolben-Zylinder-Einheit
zu verwenden, in der ein federvorgespanntes Blo-
ckierventil den Volumentausch eines Dampfungsme-
diums zwischen zwei durch den Kolben getrennten
Arbeitsrdumen des Zylinders steuert. Das Blockier-
ventil 6ffnet sich bei einer genligend groRen Kraftein-
leitung beim Tiréffnen und schlielt sich bei Unter-
schreitung einer gewissen Bewegungsgeschwindig-
keit der Tur. Im Zwischenbereich ist lediglich eine ge-
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ringere Turbewegungskraft nétig, welche die Dampf-
kraft des Blockierventils iberwinden muss. Nachteilig
ist hierbei, dass die Ventilverschlusskrafte durch Fe-
dern realisiert werden und somit die Turhaltekraft im
arretierten Zustand von deren unveranderlicher
Kraftkennlinie abhangt. Wird eine Grenzkraft tber-
schritten, so kann die Turbremse versagen. Zudem
ist ein eventueller hydraulischer oder elektromecha-
nischer Turantrieb nur mit erheblichem Aufwand zu
realisieren, da eine zusatzliche Pumpe bzw. ein elek-
tromechanischer Antrieb nétig ist, die den nétigen
Bauraum vergrofiern, wartungsintensiv sind und die
Herstellungskosten erhéhen.

[0006] Aus der DE 42 24 132 C2 ist andererseits ein
Turfeststellsystem bekannt, bei dem ein Kolben-Zy-
linder-System als rheologischer Dampfer in translato-
rischer Richtung wirkt. Das heif3t, dass die Bewegung
der Tur auf einen sich translatorisch bewegenden
Kolben tbertragen wird, der sich in einem mit rheolo-
gischer Flussigkeit geflllten Zylinder bewegt und
hierbei durch Scherwirkung, die von einer an der
Flissigkeit angelegten Feldspannung abhangt, in
seiner Bewegung gebremst werden kann. Der Zylin-
der wird durch den Kolben in zwei getrennte, eventu-
ell uber ein Blockierventil verbundene Arbeitsrdume
geteilt, die an eine hydraulische Antriebseinheit an-
geschlossen sein kénnen und so einen vollautomati-
schen Betrieb der Tur ermdglichen. Nachteilig bei
dieser LOsung ist einerseits, dass das Kolben-Zylin-
der-System aufgrund der Dampfung einer translatori-
schen Bewegung relativ viel Bauraum bendtigt. Au-
Rerdem ist auch hier ein Antrieb nur aufwandig durch
einen zusatzlichen Hydraulikkreis realisierbar, der
ebenfalls die bereits oben genannten Nachteile mit
sich bringt.

[0007] Die DE 197 54 167 A1 beschreibt wiederum
eine Vorrichtung zur stufenlosen Arretierung, bei der
ein mit rheologischer Flussigkeit arbeitender transla-
torischer Dampfer oder ein Drehdampfer zur Tlrarre-
tierung eingesetzt wird. Die Verbindung des Damp-
fers mit der TUr wird nicht ndher beschrieben.

[0008] In der DE 102 11 139 A1 wird ein rotatori-
scher oder translatorischer Dampfer zur Turarretie-
rung beschrieben, bei dem an einem Auflenumfang
eines Kolbens ein mit elektroviskoser Flussigkeit ge-
tranktes, pordses und elastisches Bremsteil an einer
wellenférmigen Kolbenwand entlang gleiten kann
und bei Anlegen einer Spannung das Bremsteil ver-
hartet und durch zunehmenden Formschluss mit der
Wand die Gleitbewegung erschwert oder verhindert,
wodurch der Kolben gebremst bzw. arretiert wird. Ein
ahnliches Prinzip wird in der US 6,202,806 vorge-
schlagen. Nachteilig ist hierbei die aufgrund des vari-
ablen Formschlusses des Bremsteils auftretende
Reibung, die zu Verschleil’ fihren kann.
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Darstellung der Erfindung

[0009] Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, eine Brems- und Arretiervorrichtung fur ver-
schieb- oder schwenkbare Komponenten, insbeson-
dere Kraftfahrzeugtiren, zu entwickeln, die die oben
genannten Probleme des Stands der Technik besei-
tigt und dabei gleichzeitig ein stufenloses Offnen und
SchlieBen der Komponente bei mdglichst geringem
Kraftaufwand seitens des Benutzers sowie ein siche-
res Arretieren der Komponente in einer beliebigen
Schiebe- oder Schwenkposition ermdglicht.

[0010] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch
eine Brems- und Arretierungsvorrichtung mit den
Merkmalen des Anspruchs 1 geldst.

[0011] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen erge-
ben sich aus den weiteren Anspriichen.

[0012] Die erfindungsgemale Brems- und Arretie-
rungsvorrichtung umfasst ein festes erstes Bauteil
und ein hierzu bewegbar gelagertes, verschiebbares
oder verschwenkbares zweites Bauteil. Weiterhin ist
eine mit dem ersten und zweiten Bauteil verbindbare
Gewindespindel vorgesehen sowie eine damit in Ein-
griff befindliche, an dem ersten oder zweiten Bauteil
befestigbare Mutter sowie ein die Gewindespindel
dampfender rheologischer Drehdampfer. Da sich die
Gewindespindel bei der Relativbewegung zwischen
erstem Bauteil und zweitem Bauteil kontinuierlich
drehen kann, wird auf diese Weise eine stufenlose
Brems- und Arretierungsvorrichtung realisiert. Der
Vorteil des rheologischen Drehdampfers besteht da-
rin, dass die auf Scherkraften in der rheologischen
Flussigkeit beruhende Dampfung kaum Verschlei-
Rerscheinungen an den Bauteilen der Vorrichtung
auftreten lasst.

[0013] Bevorzugt |Iasst sich die rheologische Damp-
fung durch Anlegen einer geeigneten Spannung be-
liebig im Betrieb einstellen. Ein derartiger elektrorhe-
ologischer Dampfer ist als Bauteil vorbekannt und er-
moglich nahezu beliebige Kraftkennlinien, die zur
Dampfung der Relativbewegung zwischen erstem
Bauteil und zweitem Bauteil oder zur stufenlosen Fi-
xierung der Bauteile zueinander genutzt werden kon-
nen.

[0014] Nach einer bevorzugten Ausfihrungsform ist
die Gewindespindel im Zusammenwirken mit der
Mutter nicht selbsthemmend, so dass eine manuelle
Betatigung der Vorrichtung jederzeit moglich ist. In
diesem Fall dreht sich bei manueller Betatigung die
Gewindespindel in der Mutter sowie im rheologi-
schen Drehdampfer.

[0015] Weiterhin umfasst die Brems- und Arretier-
vorrichtung bevorzugt ein Walzlager, Uber das die
Gewindespindel mit demjenigen Bauteil dreh- und
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schwenkbar verbindbar ist, an dem die Mutter nicht
fest angebracht ist. Somit wirken keine zusatzlichen
Krafte auf die Gewindespindel ein, die aufgrund von
Drehmomenten bei Verschwenkung des zweiten
Bauteils relativ zum ersten Bauteil auftreten kénnen.

[0016] In einer vorteilhaften Ausflhrungsform der
Erfindung umfasst die Brems- und Arretiervorrich-
tung einen Antriebsmotor, der mit der Gewindespin-
del in Wirkverbindung steht. Mit anderen Worten ist
ein Antriebsmotor vorgesehen, dessen Antriebswelle
drehstarr entweder direkt oder tber ein zwischenge-
schaltetes Getriebe mit der Gewindespindel verbun-
den ist. Dies ermoglicht sowohl eine motorische Un-
terstitzung bei manueller Schiebe- oder Schwenkbe-
wegung des zweiten Bauteils relativ zum ersten Bau-
teil als auch eine vollautomatische Ausfiihrung der
Bewegung. Ein zwischengeschaltetes Getriebe be-
sitzt den zusatzlichen Vorteil, dass auch ein kleiner,
schnell drehender Elektromotor eingesetzt werden
kann, da dieser Uber ein geeignetes Untersetzungs-
getriebe das bendtigte Drehmoment auf die Antriebs-
spindel Ubertragen kann. Ein weiterer Vorteil besteht
darin, dass sich der Motor in einem geeigneten, von
der Drehspindel entfernten Bauraum befinden kann,
wenn dies erforderlich ist.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0017] FEig. 1 zeigt eine schematische Ansicht einer
Ausfihrungsform der Brems- und Arretiervorrichtung
der vorliegenden Erfindung; und

[0018] Fig.2 zeigt schematisch einen moglichen
Einsatzbereich der Brems- und Arretiervorrichtung
der Erfindung.

Wege zur Ausfiihrung der Erfindung

[0019] In Fig. 1 ist eine Ausfihrungsform der erfin-
dungsgemaflen Brems- und Arretiervorrichtung ge-
zeigt. Die gesamte Vorrichtung besteht aus einer Ge-
windespindel 1, einer Mutter 2, einem elektrorheolo-
gischen Drehdampfer 6 sowie einem Antriebsmotor
7.

[0020] Die Spindel 1 besteht vorzugsweise aus ge-
hartetem Metall mit geringer Abriebsneigung und
kann ein Standardprodukt sein. Je nach Anwen-
dungsfall kann die Spindel im Hinblick auf die zu
Ubertragenden Krafte, aber auch auf die Geschwin-
digkeit der Offnungs- und SchlieBbewegung abge-
stimmt werden. Als Gewindetyp kann beispielsweise
ein Trapezgewinde verwendet werden, das ein- oder
mehrgangig ausgebildet ist.

[0021] Die Spindel 1 ist tUber die Mutter 2 mit dem
Karosserierohbau 3 eines Kraftfahrzeuges sowie
Uber ein Walzlager 5 mit einer Tur 4 verbunden. Die
Verbindungen kdénnen dabei jeweils dreh- und
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schwenkbar ausgestaltet sein. Im Ausfuhrungsbei-
spiel nach Fig. 1 ist die Mutter 2 mit dem Karosserie-
rohbau eines Kraftfahrzeuges verbunden, wohinge-
genin der Tur 4 als relativ hierzu schwenkbaren Bau-
teil das Walzlager 5 angeordnet ist. In gleicher Weise
ist es naturlich auch moglich, die Mutter mit dem zu
verschwenkenden Bauelement zu verbinden und das
Walzlager am festen Bauteil vorzusehen.

[0022] Durch Betatigung des Motors 7 wird die Spin-
del 1 in eine von beiden gewinschten Drehrichtun-
gen gedreht und so durch die an der Karosserie be-
festigte Mutter 2 bewegt, wodurch die Tur 4 gedffnet
bzw. geschlossen wird. Die Motoreinheit 7 kann aus
einem Motor sowie einer Getriebeeinheit bestehen.
Auf diese Weise lasst sich Uber eine geeignete Ge-
triebekonstruktion Drehmoment und Offnungsge-
schwindigkeit genauer auf die Bedurfnisse abstim-
men.

[0023] Da die Spindel bzw. die Gestaltung des auf
der Spindel 1 befindlichen Gewindes so ausgefuhrt
ist, dass die Spindel nicht-selbsthemmend ist, kann
die Spindel auch bei manueller Betatigung der Tur 4
in der Mutter 2 gedreht werden. Auf diese Weise ist
es moglich, die Tur ohne Vorsehen eines Antriebs-
motors oder aber auch trotz des Vorhandenseins des
Antriebsmotors manuell zu betatigen.

[0024] Der Drehdampfer 6 ist als elektrorheologi-
scher Drehdampfer ausgestaltet und mit einer Flis-
sigkeit gefiillt, deren Viskositat veranderbar ist. Durch
das Anlegen einer wahlbaren Spannung lasst sich
das Dampfungsverhalten des Drehdampfers 6 variie-
ren und so nahezu beliebige Kraftkennlinien realisie-
ren, so dass die Dampfungswirkung auf die Spindel
beliebig gesteuert und eine stufenlose Arretierung er-
zielt werden kann. Der Drehdampfer 6 umgibt die
Spindel 1 vollstandig und ist auf geeignete Weise ge-
gen die durch diesen hindurchgefiihrte Drehspindel
abgedichtet. Die fir die Veranderung des Damp-
fungsverhaltens vorwahlbare Spannung wird Uber
eine nicht dargestellte Steuerungselektronik be-
stimmt, die mit Sensoren zur Erfassung der auf die
Tur einwirkenden Beschleunigungs- und Kraftwerte
in Informationsverbindung steht. So kann zum Bei-
spiel bei Uberschreiten einer bestimmten Bewe-
gungsgeschwindigkeit des verschiebbaren oder ver-
schwenkbaren zweiten Bauteils relativ zum festen,
ersten Bauteil durch die Steuerungselektronik eine
starkere Dampfung veranlasst werden. Bei Abbrem-
sen der Tur (negative Beschleunigung) kann ein Er-
starren der rheologischen Dampfungsflissigkeit und
dadurch ein sicheres Arretieren der Tur erreicht wer-
den.

[0025] Wenn auch anhand der Fig. 1 als konkretes
Ausfuhrungsbeispiel die Verwendung der Brems-
und Arretierungsvorrichtung an einer Kraftfahrzeug-
tur erlautert wurde, so ist die Erfindung aber auch auf
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Schiebetiiren oder Heckklappen bei Kraftfahrzeugen,
Gepackfachklappen bei Omnibussen sowie allge-
mein auf Klappen in oder am Fahrzeug anwendbar,
die in einer bestimmten Offnungsstellung gehalten
oder kontrolliert gedffnet und geschlossen werden
sollen.

[0026] In Fig. 2 ist beispielsweise eine Anwendung
dargestellt, in der die Brems- und Arretiervorrichtung
fur eine schwenkbare Handschuhfachklappe verwen-
det wird. Das Handschuhfach 11 befindet sich dabei
in einer Instrumententafel 10 und ist in mehrere Fa-
cher aufgeteilt. Da die in Fig. 2 nicht dargestellte
Brems- und Arretiervorrichtung in beliebigen Zwi-
schenstellungen zwischen geschlossener Stellung
12 und vollstandig gedffneter Stellung 13 arretierbar
ist, kénnen lediglich gewlinschte Facher des Hand-
schuhfachs zuganglich gemacht werden. Auf3erdem
verhindert die einstellbare Dampfung, dass dem
Fahrgast die Klappe unerwartet auf die Knie schla-
gen kann. Weiter ermdglicht in der vollstandig geoff-
neten Position die sichere Arretierung das Bereitstel-
len einer stabilen Ablage, die beispielsweise als Be-
cherhalter verwendet werden kann.

[0027] Den oben beschriebenen Ausfiihrungsfor-
men gemeinsam ist, dass bei der erfindungsgema-
Ren Brems- und Arretierungsvorrichtung durch die
kontinuierliche Drehung der Spindel die Bremse stu-
fenlos ausgeflihrt werden kann. Das gesamte Sys-
tem ist verschleilarm, da die Dampfung auf Scher-
kraften in der rheologischen Flussigkeit beruht, nicht
aber feste Teile zueinander einem erhdhten Abrieb
unterworfen sind. Durch Veranderung der Spannung
lassen sich im elektrorheologischen Dampfer Scher-
krafte und damit die Dampfung der Brems- und Arre-
tiervorrichtung im Betrieb und in Abhangigkeit von
auftretenden Bewegungsablaufen einstellen. Auf die-
se Weise kann ein intelligentes System geschaffen
werden, das beispielsweise bei der Anwendung der
erfindungsgemaflen Brems- und Arretiervorrichtung
in Kraftfahrzeugtiren aulere Umstande wie Wind
oder Fahrzeugneigung Uber ein geandertes Bewe-
gungsverhalten der Tur erfasst und entsprechend
durch Einstellung des elektrorheologischen Damp-
fers dem gewilnschten Bewegungsablauf annahert.
Durch Anflanschen eines elektrischen Motors lasst
sich leicht ein Tirantrieb in eine stufenlose Turbrem-
se integrieren, so dass zwei Ausstattungsvarianten
moglich werden und die durch die erfindungsgemale
Brems- und Arretierungsvorrichtung realisierte TUr-
bremse optional mit Antrieb versehen sein kann. Ein
weiterer Vorteil besteht schlieBlich darin, dass bei der
Spindel, der Mutter, dem Lager, aber auch dem opti-
onalen Elektromotor auf allgemein verfligbare Stan-
dardprodukte zurtickgegriffen werden kann, wahrend
sich der elektrorheologische Dampfer leicht an den
gewilnschten Anwendungszweck anpassen lasst.
Nur die Steuerungselektronik fiir den elektrorheologi-
schen Dampfer und eine mdgliche Sensorik missen
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an den speziellen Anwendungsfall angepasst wer-
den.

Patentanspriiche

1. Brems- und Arretierungsvorrichtung, umfas-
send:
— ein festes, erstes Bauteil (3) und ein hierzu beweg-
bar gelagertes, verschiebbares oder verschwenkba-
res zweites Bauteil (4);
— eine mit dem ersten Bauteil (3) und zweiten Bauteil
(4) verbindbare Gewindespindel (1);
— eine mit der Gewindespindel (1) in Eingriff befindli-
che, an dem ersten Bauteil (3) oder zweiten Bauteil
(4) befestighbare Mutter (2); und
— einen die Gewindespindel (1) dampfenden, rheolo-
gischen Drehdampfer (6).

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Ge-
windespindel (1) so gestaltet ist, dass sie im Zusam-
menwirken mit der Mutter (2) nicht selbsthemmend
ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, weiter
umfassend ein Walzlager (5), Uber das die Gewinde-
spindel (1) mit demjenigen Bauteil (3 oder 4) dreh-
und schwenkbar verbindbar ist, an dem die Mutter (2)
nicht fest angebracht ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, 2 oder 3, weiter
umfassend einen Antriebsmotor (7), der mit der Ge-
windespindel (1) in Wirkverbindung steht.

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwischen dem Antriebsmotor (7)
und der Gewindespindel (1) ein Getriebe zwischen-
geschaltet ist.

6. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der Dreh-
dampfer ein elektrorheologischer Drehdampfer (6)
ist.

7. Tdur, insbesondere Fahrzeugtur oder Heckklap-
pe eines Kraftfahrzeugs, oder Gepackfachklappe ei-
nes Omnibus, umfassend eine Brems- und Arretie-
rungsvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriche.

8. Tur oder Klappe im Innenraum eines Kraftfahr-
zeugs, umfassend eine Brems- und Arretierungsvor-
richtung nach einem der vorhergehenden Anspri-
che.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

Fig.1

S
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