wo 2017/029163 A1 ]IV 00 RO R

(12) NACH DEM VERTRAG UBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT AUF DEM GEBIET DES
PATENTWESENS (PCT) VEROFFENTLICHTE INTERNATIONALE ANMELDUNG

(19) Weltorganisation fiir geistiges
Eigentum
Internationales Biiro

~.
-~
~

=

\

(43) Internationales
Veroffentlichungsdatum
23. Februar 2017 (23.02.2017)

WIPOIPCT

(10) Internationale Veroffentlichungsnummer

WO 2017/029163 Al

(51

eay)
(22)

(25)
(26)
(30)

1

(72

31

Internationale Patentklassifikation:
EO5F 3/16 (2006.01) EO5F 15/627 (2015.01)
Internationales Aktenzeichen: PCT/EP2016/069009
Internationales Anmeldedatum:
10. August 2016 (10.08.2016)

Einreichungssprache: Deutsch
Veriffentlichungssprache: Deutsch
Angaben zur Prioritit:
102015 215 627.3

17. August 2015 (17.08.2015) DE

Anmelder: BROSE FAHRZEUGTEILE GMBH & CO.
KOMMANDITGESELLSCHAFT, BAMBERG
[DE/DE]; Berliner Ring 1, 96052 Bamberg (DE).

Erfinder: RIETDIJK, Dalibor; Am Rabenbaum 13,
35584 Wetzlar (DE).

Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir
Jede verfiigbare nationale Schutzrechtsart): AE, AG, AL,

(84)

AM, AO, AT, AU, AZ, BA, BB, BG, BH, BN, BR, BW,
BY, BZ, CA, CH, CL, CN, CO, CR, CU, CZ, DE, DK,
DM, DO, DZ, EC, EE, EG, ES, FI, GB, GD, GE, GH, GM,
GT, HN, HR, HU, ID, IL, IN, IR, IS, JP, KE, KG, KN, KP,
KR, KZ, LA, LC, LK, LR, LS, LU, LY, MA, MD, ME,
MG, MK, MN, MW, MX, MY, MZ, NA, NG, NI, NO, NZ,
OM, PA, PE, PG, PH, PL, PT, QA, RO, RS, RU, RW, SA,
SC, SD, SE, SG, SK, SL, SM, ST, SV, SY, TH, TJ, TM,
TN, TR, TT, TZ, UA, UG, US, UZ, VC, VN, ZA, ZM,
ZW.

Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir
Jede verfiighare regionale Schutzrechtsart): ARIPO (BW,
GH, GM, KE, LR, LS, MW, MZ, NA, RW, SD, SL, ST,
SZ, TZ, UG, ZM, ZW), eurasisches (AM, AZ, BY, KG,
KZ, RU, TJ, TM), europdisches (AL, AT, BE, BG, CH,
CY, CZ, DE, DK, EE, ES, FI, FR, GB, GR, HR, HU, IE,
IS, IT, LT, LU, LV, MC, MK, MT, NL, NO, PL, PT, RO,
RS, SE, SI, SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CIL, CM,
GA, GN, GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]

(54) Title: DEVICE FOR MANUALLY AND/OR ELECTROMOTIVELY ADJUSTING OR SECURING A FIRST VEHICLE
PART AND A SECOND VEHICLE PART RELATIVE TO EACH OTHER

(54) Bezeichnung : VORRICHTUNG ZUM MANUELLEN UND/ODER ELEKTROMOTORISCHEN ERSTELLEN ODER
FESTSTELLEN FINES ERSTEN FAHRZEUGTEILS UND EINES ZWEITEN FAHRZEUGTEILS RELATIV ZUEINANDER

FIG9

e )
AN

(57) Abstract: A device for manually and/or
electromotively adjusting or securing a first
vehicle part and a second vehicle part relative to
each other comprises an adjustment part that has
a joint for pivotal arrangement on the first vehicle
part, wherein the adjustment part is to be
arranged on the first vehicle part in such a way
that, when the vehicle parts are adjusted relative
to each other, the adjustment part moves relative
to the second vehicle part. An output element to
be arranged on the second vehicle part is
operatively connected to the adjustment part and
can be driven in order to move the adjustment
part relative to the second vehicle part. An
electromotive drive device has a drive motor for
driving the output element and has a gear system
coupling the drive motor to the output element.
The gear system (30) has a switching device (4)
which has a coupling element (42) associated
with a gear element (336) of the gear system (30)
and at least one switching element (43), which is
adjustable between a coupling position, a braking
position and a free-running position, for acting
on the coupling element (42) so that, by means of
the switching device (4), the gear system (30) can
be switched between a coupling state in which

the drive motor (370) is coupled to the output element (24), a free-running state in which the coupling between the drive motor (370)
and the output element (24) is interrupted in such a way that the output element (24) can be moved independently of the drive motor
(370) and a braking state in which the output element (24) can be moved independently of the drive motor (370) but is braked.

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Vorrichtung zum manuellen und/oder elektromotorischen Verstellen oder Feststellen eines ersten Fahrzeugteils und eines zweiten
Fahrzeugteils relativ zueinander Eine Vorrichtung zum manuellen und/oder elektromotorischen Verstellen oder Feststellen eines
ersten Fahrzeugteils und eines zweiten Fahrzeugteils relativ zueinander umfasst ein Verstellteil, das ein Gelenk zum
schwenkbaren Anordnen an dem ersten Fahrzeugteil aufweist, wobei das Verstellteil derart an dem ersten Fahrzeugteil
anzuordnen ist, dass bei einem Verstellender Fahrzeugteile zueinander sich das Verstellteil relativ zu dem zweiten Fahrzeugteil
bewegt. Ein an dem zweiten Fahrzeugteil anzuordnendes Abtriebselement steht mit dem Verstellteil in Wirkverbindung und ist
zum Bewegen des Verstellteils relativ zu dem zweiten Fahrzeugteil antreibbar. Fine elektromotorische Antriebseinrichtung weist
zum Antreiben des Abtriebselements einen Antriebsmotor und ein den Antriebsmotor mit dem Abtriebselement koppelndes
Getriebe auf. Dabei ist vorgesehen, dass das Getriebe (30) eine Schalteinrichtung (4) aufweist, die ein einem Getriebeelement
(336) des Getriebes (30) zugeordnetes Kopplungselement (42) und zumindest ein zwischen einer Kopplungsstellung, einer
Bremsstellung und einer Freilaufstellung verstellbares Schaltelement (43) zum Einwirken auf das Kopplungselement (42)
aufweist, so dass mittels der Schalteinrichtung (4) das Getriche (30) zwischen einem Kopplungszustand, in dem der
Antriebsmotor (370) mit dem Abtriebselement (24) gekoppelt ist, einem Freilaufzustand, in dem die Kopplung zwischen dem
Antriebsmotor (370) und dem Abtriebselement (24) derart unterbrochen ist, dass das Abtriebselement (24) unabhéngig von dem
Antriebsmotor (370) bewegbar ist, und einem Bremszustand, in dem das Abtriebselement (24) unabhdngig von dem
Antriebsmotor (370) bewegbar ist, dabei aber gebremst wird, schaltbar ist.
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Vorrichtung zum manuellen und/oder elektromotorischen Verstellen oder
Feststellen eines ersten Fahrzeugteils und eines zweiten Fahrzeugteils relativ

zueinander

Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum manuellen und/oder elektromotorischen
Verstellen oder Feststellen eines ersten Fahrzeugteils und eines zweiten Fahrzeugteils

relativ zueinander nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Inshesondere kann die Vorrichtung zum Verstellen einer Tur oder einer Klappe eines

Kraftfahrzeugs dienen.

Eine derartige Vorrichtung umfasst ein Verstellteil, das ein Gelenk zum schwenkbaren
Anordnen an dem ersten Fahrzeugteil aufweist, wobei das Verstellteil derart an dem
ersten Fahrzeugteil anzuordnen ist, dass bei einem Verstellen der Fahrzeugteile
zueinander sich das Verstellteil relativ zu dem zweiten Fahrzeugteil bewegt. Ein an dem
zweiten Fahrzeugteil anzuordnendes Abtriebselement steht mit dem Verstellteil in
Wirkverbindung und ist zum Bewegen des Verstellteils relativ zu dem zweiten

Fahrzeugteil antreibbar. Eine elektromotorische Antriebseinrichtung zum Antreiben des
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Abtriebselements weist einen Antriebsmotor und ein den Antriebsmotor mit dem

Abtriebselement koppelndes Getriebe auf.

Ein solches Verstellteil kann inshesondere durch ein sogenanntes Fangband bei einer
gelenkig an einer Fahrzeugkarosserie angeordneten Fahrzeugtir verwirklicht sein. Das
Fangband ist Uber ein Gelenk beispielsweise an der Fahrzeugkarosserie, beispielsweise
bei einer Fahrzeugvordertir an der sogenannten A-Saule des Fahrzeugs angelenkt. Bei
einem (manuellen) Verschwenken der Fahrzeugtur bewegt sich das Fangband relativ zur
Fahrzeugtur, wobei an dem Fangband beispielsweise eine Feststelleinrichtung angreifen
kann, die ein Feststellen der Fahrzeugtiir in einer oder mehreren Offnungspositionen
ermdglicht derart, dass die Fahrzeugtir aus einer eingenommenen Offnungsposition
nicht ohne Weiteres und mdglichst nur durch bewusste Betatigung eines Nutzers heraus

bewegt werden kann.

Insbesondere bei einer Fahrzeugtir besteht ein Bedurfnis nach einer Vorrichtung, die ein
Feststellen in einer oder mehreren diskret definierten oder auch stufenlos
kontinuierlichen, also beliebigen Offnungspositionen erméglicht. Wiinschenswert ist
hierbei eine Vorrichtung, die sowohl ein motorisches Verstellen als auch ein manuelles
Verstellen zuldsst, wobei bei einem manuellen Verstellen ein Mitlaufen von Teilen der
Antriebseinrichtung nach Moglichkeit vermieden werden sollte, um Schwergangigkeiten

und eine unerwinschte Gerauschentwicklung zu vermeiden.

Aus der FR 2591271 A1 ist eine Verstellvorrichtung fur eine Schwenktir bekannt, bei der
ein Riemen um Umlenkrollen gelegt und motorisch zum Verstellen der Schwenktur

antreibbar ist.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Vorrichtung zum manuellen oder
elektromotorischen Verstellen und/oder Feststellen zweier Fahrzeugteile zueinander
bereitzustellen, die sowohl ein motorisches Verstellen als auch ein manuelles Verstellen

unabhangig von einem Antriebsmotor ermdglicht.

Diese Aufgabe wird durch einen Gegenstand mit den Merkmalen des Anspruchs 1

gelost.

Demnach weist das Getriebe eine Schalteinrichtung aufweist, die ein einem
Getriebeelement des Getriebes zugeordnetes Kopplungselement und zumindest ein

zwischen einer Kopplungsstellung, einer Bremsstellung und einer Freilaufstellung
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verstellbares Schaltelement zum Einwirken auf das Kopplungselement aufweist, so dass

mittels der Schalteinrichtung das Getriebe zwischen

— einem Kopplungszustand, in dem der Antriebsmotor mit dem Abtriebselement
gekoppelt ist,

— einem Freilaufzustand, in dem die Kopplung zwischen dem Antriebsmotor und
dem Abtriebselement derart unterbrochen ist, dass das Abtriebselement
unabhangig von dem Antriebsmotor bewegbar ist, und

— einem Bremszustand, in dem das Abtriebselement unabhangig von dem
Antriebsmotor bewegbar ist, dabei aber gebremst wird,

schaltbar ist.

Demgemal’ ist das Getriebe schaltbar ausgebildet. So kann das Getriebe zwischen
einem Kopplungszustand, in dem der Antriebsmotor mit dem Abtriebselement gekoppelt
ist, einem Freilaufzustand, in dem die Kopplung zwischen dem Antriebsmotor und dem
Abtriebselement unterbrochen ist, und einem Bremszustand, in dem eine Bremswirkung
bei der Bewegung der Verstellteile zueinander bewirkt wird, geschaltet werden. Das
Getriebe ermoglicht somit sowohl eine elektromotorische Verstellung der Fahrzeugteile
zueinander als auch ein manuelles Verstellen. Sollen die Fahrzeugteile elektromotorisch
zueinander verstellt werden, wird das Getriebe in seinen Kopplungszustand gebracht, so
dass eine Kopplung zwischen dem Antriebsmotor und dem Abtriebselement hergestellt
ist und durch Antreiben des Abtriebselements die Fahrzeugteile elektromotorisch
zueinander verstellt werden kdnnen. Sollen die Fahrzeugteile manuell zueinander bewegt
werden, wird das Getriebe hingegen in den Freilaufzustand oder den Bremszustand
gebracht, so dass das Abtriebselement von dem Antriebsmotor entkoppelt ist und in dem
Freilaufzustand frei (d.h. reibungsarm), in dem Bremszustand hingegen in definiert
gebremster Weise bewegbar ist. Das Abtriebselement kann somit unabhangig von dem
Antriebsmotor bewegt werden, was ein manuelles Verstellen der Fahrzeugteile
zueinander ermoglicht, ohne dass dabei der Antriebsmotor mit bewegt werden muss.

Das Schalten des Getriebes zwischen den unterschiedlichen Zustédnden erfolgt mittels
der Schalteinrichtung, die ein mit einem Getriebeelement verbundenes
Kopplungselement und zumindest ein zwischen einer Kopplungsstellung, einer
Bremsstellung und einer Freilaufstellung verstellbar beispielsweise an einem Trager
angeordnetes Schaltelement aufweist. Der Trager st ortsfest zu einem
Gehauseabschnitt des Getriebes. An dem Trager sind ein oder mehrere Schaltelemente,
beispielsweise in Form von verstellbaren Bremsbacken, angeordnet, die zum Schalten

zwischen den unterschiedlichen Zustanden in sperrende Anlage mit dem
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Kopplungselement (in dem Kopplungszustand), in bremsende, reibende Anlage mit dem
Kopplungselement (in dem Bremszustand) und auRer Anlage mit dem Kopplungselement

(in dem Freilaufzustand) gebracht werden kdnnen.

Das Kopplungselement kann beispielsweise durch einen Bremstopf ausgebildet sind, in
dem ein oder mehrere Schaltelement angeordnet sind, wobei das bzw. die
Schaltelement(e) bremsend in Anlage oder aul’er Anlage mit dem Bremstopf gebracht
werden kénnen. In diesem Fall ist die Schalteinrichtung nach Art einer Trommelbremse

ausgebildet.

Denkbar und mdglich ist aber auch, die Schalteinrichtung durch eine Scheibenbremse,
eine Mehrscheibenkupplung, eine Kupplung unter  Verwendung einer
magnetorheologischen Flussigkeit oder eine sonstige Schaltkupplung, die auch ein

Schleifen von Kupplungsteilen zueinander (fur den Bremszustand) zulasst, auszubilden.

In der Kopplungsstellung, in der die Schaltelemente mit vergleichsweise grolker Kraft in
Anlage mit dem Kopplungselement gedruckt werden, ist das Kopplungselement in seiner
Lage zu dem Trager und damit zu dem Gehduseabschnitt des Getriebes, an dem der
Trager angeordnet ist, festgelegt, so dass das Kopplungselement und damit auch das
mit dem Kopplungselement verbundene Getriebeelement nicht zu dem Trager bewegt
werden kann. Das Getriebeelement wird auf diese Weise festgehalten, so dass uber das
Getriebe ein Kraftfluss zwischen dem Antriebselement und dem Abtriebselement
hergestellt ist und somit das Abtriebselement zum Antreiben Gber die Antriebsvorrichtung
verstellt werden kann, abtriebsseitige Krafte hingegen gesperrt und somit das

Abtriebselement (bei nicht bestromter Antriebseinrichtung) festgestellt ist.

In der Kopplungsstellung wird das zumindest eine Schaltelement vorzugsweise mit einer
vordefinierten, maximalen Kraft in Anlage mit dem Kopplungselement gedriickt. Die
vordefinierte, maximale Kraft kann hierbei so bemessen sein, dass die Schalteinrichtung
bei (ibermafiger) Belastung, bei der die vordefinierte, maximale Kraft Gberschritten wird,
durchrutschen kann. Dies kann inshesondere in einer Notsituation, beispielsweise in
einem Einklemmfall, zum Schutz von eingeklemmten Objekten und auch zum Schutz der
Antriebseinrichtung vorteilhaft sein, um Ubermaig grole Verstellkrafte an den zu

verstellenden Fahrzeugteilen zu vermeiden.

In der Bremsstellung hingegen sind die Schaltelemente zwar in Anlage mit dem

Kopplungselement, ermoglichen aber eine Bewegung des Kopplungselements unter
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Reibung relativ zu den Schaltelementen, so dass durch diese reibende, bremsende

Anlage zwar das Getriebeelement bewegbar ist, dabei aber gebremst wird. In dieser
Bremsstellung kann somit das Abtriebselement grundsatzlich unabhangig von der
Antriebseinrichtung bewegt werden, wird dabei aber gebremst.

In der Bremsstellung werden die Schaltelemente mit reduzierter Kraft (gegeniber der
Kopplungsstellung) gegen das Kopplungselement gedrickt. Dies ermdglicht, dass das
zumindest eine Schaltelement in schleifender Weise reibend an dem Kopplungselement
anliegt, wenn das Abtriebselement verdreht wird, so dass daruber das Abtriebselement in

seiner Bewegung gebremst werden kann.

In der Freilaufstellung schlieRlich sind die Schaltelemente auller Anlage mit dem
Kopplungselement. Dies ermdglicht ein freies Verstellen des Kopplungselements relativ
zu dem Trager, so dass der Kraftubertragungsstrang zwischen dem Abtriebselement und
der Antriebsvorrichtung unterbrochen ist und somit das Abtriebselement unabhangig von
der Antriebsvorrichtung verstellt werden kann. In der Freilaufstellung ist ein Verstellen

des Abtriebselements somit in leichtgangiger, reibungsarmer Weise moglich.

Anzumerken ist hierzu, dass in der Freilaufstellung die Schaltelemente nicht
notwendigerweise vollstdndig aulRer Anlage mit dem Kopplungselement sind. Denkbar
und moglich ist auch, dass die Schaltelemente in der Freilaufstellung in schleifender,

jedoch nur geringfugig bremsender Anlage mit dem Kopplungselement sind.

Die Schaltelemente konnen vorzugsweise uUber ein Stellelement, das mit einem
elektromotorischen Stellantrieb verbunden ist, zwischen ihren unterschiedlichen
Stellungen verstellt werden. Der Stellantrieb kann beispielsweise Uber ein Ritzelgetriebe
das mit einem Hebel verbundene Stellelement antreiben, so dass durch Verstellen des

Stellelements die Schaltelemente bewegt werden kdénnen.

In einer vorteilhaften Ausgestaltung sind die Schaltelemente Uber ein oder mehrere
Vorspannelemente in Richtung ihrer Freilaufstellung vorgespannt. In diesem Fall kann
das Stellelement derart ausgestaltet sein, dass es zum Verstellen der Schaltelemente
aus der Freilaufstellung heraus die Schaltelemente in Anlage mit dem Kopplungselement
drickt, um die Schaltelemente in die Bremsstellung oder in die Kopplungsstellung zu
bringen. Das Zurickstellen der Schaltelemente kann dann in federunterstitzter Weise

mittels des vorspannenden Vorspannelements erfolgen.
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Das Getriebe kann in einer konkreten Ausgestaltung als Planetenradgetriebe ausgebildet

sein.

Grundsatzlich sind unterschiedliche Varianten eines solchen Planetenradgetriebes
denkbar und mdglich. Beispielsweise kann das Planetenradgetriebe einstufig oder auch

mehrstufig, inshesondere zweistufig, ausgebildet sein.

In einer ersten Variante ist das Planetenradgetriebe einstufig ausgebildet. Ein solches
Planetenradgetriebe umfasst
- einen Gehauseabschnitt,
- eine Planetenradstufe, die ein Tragerelement und mindestens ein an dem
Tragerelement angeordnetes Planetenrad aufweist,
- ein Hohlrad, das mit dem mindestens einen Planetenrad in Verzahnungseingriff
steht, und
- ein antreibbares Antriebselement.
Das Abtriebselement ist hierbei antreibbar, indem auf das Abtriebselement Uber die
Planetenradstufe durch Antreiben des Antriebselements eine Verstellkraft Gbertragen

wird.

Die Planetenradstufe umfasst vorzugsweise ein mit dem mindestens einen Planetenrad
in Eingriff stehendes Sonnenrad, das drehfest mit dem Antriebselement verbunden ist.
Beispielsweise kdonnen das Sonnenrad und das Antriebselement einstiickig nach Art
einer Hohlwelle ausgebildet sein. Das Antriebselement wird hierbei durch eine geeignete
Antriebseinrichtung, beispielsweise einen Elektromotor, im Betrieb angetrieben, und
dadurch wird das Sonnenrad verdreht und Ubertragt eine Verstellkraft auf das
Abtriebselement. Die das Sonnenrad und das Antriebselement aushildende Hohlwelle
kann beispielsweise drehbar auf einer mit dem Abtriebselement verbundenen Welle

angeordnet sein.

Das Antriebselement kann beispielsweise als Stirnrad ausgebildet sein und mit einer
Antriebsschnecke in Verzahnungseingriff stehen. Die Antriebsschnecke ist an einer
Antriebswelle eines Elektromotors angeordnet und wird im Betrieb durch den
Elektromotor bewegt. Uber die Antriebsschnecke, deren Drehachse quer zur Drehachse
des Antriebselements gerichtet ist, wird das Antriebselement verdreht und dariber eine

Verstellkraft in das Abtriebselement eingeleitet.
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Der Verzahnungseingriff zwischen dem Antriebselement und der Antriebsschnecke kann

vorzugsweise selbsthemmend sein. Auf diese Weise ist das Getriebe selbsthemmend,
was vorteilhaft sein kann, um beispielsweise bei nicht bestromtem Antriebsmotor ein

Feststellen des Abtriebselements und dariber des Verstellteils zu bewirken.

Das Kopplungselement der Schalteinrichtung, beispielsweise ausgebildet durch einen
Bremstopf, ist vorzugsweise drehfest mit dem Hohlrad des Planetenradgetriebes
verbunden. Beispielsweise kann das Kopplungselement nach Art eines Bremstopfes
einstickig an dem Hohlrad ausgebildet sein. Zu dem Kopplungselement kdnnen ein oder
mehrere Schaltelemente zum Schalten der Schalteinrichtung zwischen ihren
unterschiedlichen Zustanden bewegt werden, um zustandsabhangig mit dem

Kopplungselement in Wechselwirkung zu treten.

Das Hohlrad kann im Bereich des Kopplungselements, beispielsweise koaxial zum
Kopplungselement, einen Lagerabschnitt aufweisen, Uber den das Hohlrad auf einer mit
dem Abtriebselement verbundenen Welle drehbar gelagert ist. Uber den Lagerabschnitt
ist das Hohlrad somit zu der drehbaren Welle abgestitzt und dabei selbst zu der Welle
drehbar, so dass das Hohlrad relativ zu der Welle verdreht werden kann bzw. die Welle
sich relativ zu dem Hohlrad drehen kann.

Vorzugsweise sind der Lagerabschnitt, das Kopplungselement (beispielsweise nach Art
eines Bremstopfes) und die Innenverzahnung des Hohlrads derart raumlich voneinander
getrennt, dass Schmiermittel insbesondere nicht in den Bereich des Kopplungselements,
beispielsweise auf eine Bremsflache des nach Art eines Bremstopfs ausgebildeten
Kopplungselements, gelangen kann. Durch raumliche Trennung des Kopplungselements
von anderen Getriebebereichen kann eine Kontamination der Bremsflache durch

Schmiermittel vermieden werden.

In einer zweiten Variante kann das Planetenradgetriebe auch zweistufig mit zwei

Planetenradstufen ausgebildet sein.

Ein derartiges Planetenradgetriebe umfasst einen Gehauseabschnitt, eine erste
Planetenradstufe, die ein erstes Tragerelement und mindestens ein an dem ersten
Tragerelement angeordnetes, erstes Planetenrad aufweist, und eine zweite
Planetenradstufe, die ein zweites Tragerelement und mindestens ein an dem zweiten
Tragerelement angeordnetes, zweites Planetenrad aufweist. Das Planetenradgetriebe

weist weiter ein erstes Hohlradteil, das mit dem mindestens einen ersten Planetenrad in



10

15

20

25

30

35

WO 2017/029163 PCT/EP2016/069009

8
Verzahnungseingriff steht, und ein zweites Hohlradteil, das mit dem mindestens einen
zweiten Planetenrad in Verzahnungseingriff steht, auf. Ein Antriebselement kann
beispielsweise durch einen elektromotorischen Antriebsmotor angetrieben werden. Auf
das Abtriebselement ist Uber die erste Planetenradstufe und die zweite Planetenradstufe

durch Antreiben des Antriebselements eine Verstellkraft Gbertragbar.

Das erste Hohlradteil und das zweite Hohlradteil sind vorzugsweise drehfest miteinander
verbunden. Das erste Hohlradteil und das zweite Hohlradteil kénnen beispielsweise
einstuckig miteinander ausgebildet sein, wobei jedoch auch denkbar und mdglich ist, das
erste Hohlradteil und das zweite Hohlradteil als gesonderte Bauteile zu fertigen und
sodann drehfest miteinander zu verbinden. Jedes Hohlradteil tragt eine
Innenverzahnung, die mit den Planetenradern der jeweils zugeordneten Planetenradstufe

in Eingriff steht.

Zudem weist die erste Planetenradstufe vorzugsweise ein mit dem mindestens einen
ersten Planetenrad in Eingriff stehendes, erstes Sonnenrad und die zweite
Planetenradstufe ein mit dem mindestens einen zweiten Planetenrad in Eingriff
stehendes, von dem ersten Sonnenrad unterschiedliches, zweites Sonnenrad auf. Zum
Ubertragen einer Verstellkraft von dem Antriebselement auf das Abtriebselement ist
eines der Sonnenrader relativ zu dem Gehauseabhschnitt feststellbar, und das andere der
Sonnenrader steht zum Ubertragen der Verstellkraft mit dem Abtriebselement in
Verbindung.

Dies geht von dem Gedanken aus, ein Planetenradgetriebe bereitzustellen, das zwei
Planetenradstufen mit unterschiedlichen Sonnenradern aufweist. Zum Ubertragen einer
Verstellkraft kann beispielsweise ein das erste Hohlradteil und das zweite Hohlradteil
umfassendes Hohlrad angetrieben werden, wodurch, bei festgehaltenem zweiten
Sonnenrad, die Verstellkraft auf das erste Sonnenrad und dariber auf das
Abtriebselement Ubertragen wird. Eine solche Anordnung eines Planetenradgetriebes
macht z.B. ein groRes Untersetzungsverhaltnis bei gleichzeitig hohem Wirkungsgrad des

Getriebes und gerauscharmem Betrieb moglich.

Die erste Planetenradstufe und die zweite Planetenradstufe kdnnen beispielsweise
jeweils mindestens zwei, vorzugsweise drei oder vier oder auch mehr Planetenrader
aufweisen. Die Planetenrader einer Planetenradstufe sind hierbei vorzugsweise gleich
voneinander beabstandet. Sind beispielsweise vier Planetenrader vorgesehen, weisen

diese einen Winkelversatz von 90° zueinander auf.
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Grundsatzlich ist hierbei nicht erforderlich, dass die Planetenradstufen die gleiche Anzahl
von Planetenradern aufweisen. Beispielsweise ist auch denkbar, dass eine
Planetenradstufe drei und die andere Planetenradstufe vier Planetenrader aufweist.

Bei dem Planetenradgetriebe sind die Sonnenrader voneinander getrennt und kdnnen
sich insbesondere unabhangig voneinander drehen. Dies ermdglicht, eins der
Sonnenrader festzuhalten, wahrend das andere Sonnenrad mit dem Abtriebselement in
Verbindung steht und somit zum Ubertragen der Verstellkraft auf das Abtriebselement
dient. Hierbei sind das erste Tragerelement der ersten Planetenradstufe und das zweite
Tragerelement der zweiten Planetenradstufe vorzugsweise drehfest miteinander
verbunden, so dass bei einer Drehung eines Tragerelements das andere Tragerelement

mitgenommen wird.

Vorzugsweise weist das Planetenradgetriebe eine zentrale Welle auf, an der das erste
Sonnenrad, das zweite Sonnenrad und das Abtriebselement angeordnet sind. Die Welle
erstreckt sich entlang einer Langsachse und ist um die Langsachse relativ zu dem
(feststehenden) Gehauseabschnitt drehbar. An der Welle ist auch das Abtriebselement
drehfest angeordnet. Wird das zweite Sonnenrad festgehalten und dient das erste
Sonnenrad zum Ubertragen der Verstellkraft auf das Abtriebselement, ist auch das erste
Sonnenrad drehfest an der Welle angeordnet, so dass Uber das erste Sonnenrad die
Welle verdreht und daruber das Abtriebselement angetrieben werden kann. Das zweite
Sonnenrad hingegen ist zu der Welle drehbar, so dass die Welle relativ zu dem zweiten

Sonnenrad bewegt werden kann.

Grundsatzlich ist es unerheblich, welches der Sonnenrader festgehalten wird. Denkbar
und mdglich ist z.B. auch, das erste Sonnenrad festzuhalten und das zweite Sonnenrad
drehfest an der Welle anzuordnen, so dass uber das zweite Sonnenrad eine Verstellkraft
auf das Abtriebselement Ubertragen wird. Die durch das Getriebe bewirkte Untersetzung
oder Ubersetzung ist — unabhéngig davon, welches Sonnenrad festgehalten wird —

gleich.

Die Innenverzahnung des ersten Hohlradteils und die Innenverzahnung des zweiten
Hohlradteils weisen vorzugsweise ein unterschiedliches Modul und/oder eine

unterschiedliche Zahnezahl auf.
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Unter dem Modul einer Verzahnung wird ein Mal fir die GroRe der Zahne von

Zahnradern verstanden. Das Modul ist hierbei definiert als der Quotient aus
Zahnradteilung und Kreiszahl . Der Teilkreisdurchmesser eines Zahnrads bestimmt sich
durch die Anzahl der Zahne multipliziert mit dem Modul der Verzahnung. Unter dem
Teilkreis wird ein Kreis durch die Zahnmitten der Zahne der Verzahnung verstanden. Der

Teilkreisdurchmesser entspricht dem Durchmesser dieses Teilkreises.

Zusatzlich oder alternativ weist auch das mindestens eine erste Planetenrad und das
mindestens eine zweite Planetenrad ein unterschiedliches Modul und/oder eine

unterschiedliche Zahnezahl auf.

Wiederum zuséatzlich oder alternativ weisen schlieRlich auch das erste Sonnenrad und
das zweite Sonnenrad ein unterschiedliches Modul und/oder eine unterschiedliche

Zahnezahl auf.

Z.B. abhangig von dem Modul und der Zahnezahl ergibt sich, dass sich die
Teilkreisdurchmesser
- des ersten Hohlradteils und des zweiten Hohlradteils,
- des mindestens einen ersten Planetenrads und des mindestens einen zweiten
Planetenrads und/oder
- des ersten Sonnenrads und des zweiten Sonnenrads

unterscheiden.

Die unterschiedlichen Module und die unterschiedlichen Zahnezahlen und/oder
unterschiedliche Teilkreisdurchmesser ermdglichen, beispielsweise eine grofe
Untersetzung einzustellen. Auf diese Weise kann eine vergleichsweise groRe Drehzahl
des das erste Hohlradteil und das zweite Hohlradteil umfassenden Hohlrads in eine
vergleichsweise geringe Drehzahl des ersten Sonnenrads (bei festgehaltenem zweiten
Sonnenrad) untersetzt werden. Inshesondere kommt es aufgrund der unterschiedlichen
Moduln und der unterschiedlichen Zahnezahlen und der sich hieraus ergebenen
unterschiedlichen Teilkreisdurchmesser zu einer Relativhewegung zwischen dem ersten
Sonnenrad und dem zweiten Sonnenrad, so dass bei festgehaltenem zweiten Sonnenrad
das erste Sonnenrad mit untersetzter Drehzahl angetrieben und dariber das mit dem
ersten Sonnenrad gekoppelte Abtriebselement in eine Drehbewegung versetzt werden

kann.
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Durch Anpassen der Moduln und der Zahnezahlen und/oder der Teilkreisdurchmesser

kann die Untersetzung oder Ubersetzung in gewlnschter Weise eingestellt werden,

wobei auch groRe Untersetzungs- oder Ubersetzungsverhaltnisse maoglich sind.

Um das Getriebe an eine andere Drehzahl anzupassen, kann beispielsweise lediglich
eine Planetenradstufe zusammen mit dem zugehdrigen Hohlradteil ausgetauscht
werden. Andere Teile des Getriebes kdnnen hingegen weiterverwendet werden, so dass

zumindest ein Teil der Bauteile Ubernommen werden kann.

Aufgrund einer hohen Untersetzung ist das Planetenradgetriebe vorzugsweise
selbsthemmend ausgebildet, so dass bei Verwendung beispielsweise an einer
Fahrzeugtir das Getriebe ein Feststellen der Fahrzeugtir in einer eingenommenen

Verstellposition bewirkt.

Das Antriebselement steht in einer vorteilhaften Ausgestaltung mit einer
Aulienverzahnung an einem der Hohlradteile in Verzahnungseingriff. Beispielsweise
kann ein die Hohlradteile umfassendes Hohlrad ein Bodenteil aufweisen, an dem die
AuRenverzahnung ausgebildet ist und das drehfest, beispielsweise einstickig, mit den
Hohlradteilen verbunden ist. Uber das Antriebselement wird somit das Hohlrad
angetrieben, dessen vergleichsweise hohe Drehzahl Uber die Planetenradstufen in

untersetzter Weise auf das Abtriebselement Ubertragen wird.

Das Antriebselement kann beispielsweise als Stirnrad oder Schneckenrad ausgebildet
sein. Der Eingriff des Antriebselements mit der AulRenverzahnung des Hohlrads kann
hierbei selbst untersetzend sein, so dass uber das Antriebselement in Eingriff mit dem
Hohlrad die Untersetzung des Planetenradgetriebes noch verstarkt wird.

Uber den Eingriff des Antriebselements mit dem Hohlrad kann somit (auch) die

Untersetzung eingestellt werden.

Das Planetenradgetriebe ist mittels der Schalteinrichtung zwischen dem
Kopplungszustand, dem Bremszustand und dem Freilaufzustand schaltbar. Hierzu ist
das Kopplungselement der Schalteinrichtung vorzugsweise mit dem zweiten Sonnenrad
des Planetenradgetriebes verbunden, wobei diese Verbindung schwimmend ausgelegt
sein kann derart, dass axiale und radiale Toleranzen ausgeglichen werden,
Drehmomente aber zwischen dem Kopplungselement und dem zweiten Sonnenrad

ubertragen werden. In dem Kopplungszustand ist das zweite Sonnenrad relativ zu dem
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Gehauseabschnitt arretiert und wird somit festgehalten. In dem Bremszustand ist das

Abtriebselement zwar relativ zu dem Antriebselement bewegbar, wird dabei aber (in
definierter Weise) gebremst. In dem Freilaufzustand ist die Arretierung aufgehoben, so
dass das zweite Sonnenrad nicht festgestellt ist und relativ zu dem Gehauseabschnitt
verdreht werden kann. In dem Kopplungszustand ist ein Kraftfluss zwischen dem
Antriebselement und dem Abtriebselement hergestellt, wahrend in dem Bremszustand
und dem Freilaufzustand ein Bewegen des Abtriebselements zu dem Antriebselement

moglich ist.

Ist das Getriebe selbsthemmend ausgebildet, sperrt das Getriebe in dem
Kopplungszustand eine abtriebsseitige Kraft, so dass das Abtriebselement festgestellt
ist. Dient das Planetenradgetriebe beispielsweise zum Verstellen einer Fahrzeugtur, so
ist ein Bewegen der Fahrzeugtir in dem Kopplungszustand unabhangig von dem das
Getriebe antreibenden motorischen Antrieb nicht moéglich. Nur wenn das Getriebe in
seinen Bremszustand oder seinen Freilaufzustand geschaltet und somit der Kraftfluss
zwischen dem Abtriebselement und dem Antriebselement aufgehoben wird, kann das
abtriebsseitige Abtriebselement unabhangig von dem Getriebe und dem Antriebsmotor

verstellt werden und ist somit nicht festgestellt.

In dem Bremszustand und dem Freilaufzustand ist ein Bewegen des mit dem
Abtriebselement gekoppelten Verstellteils moglich. In dem Freilaufzustand ist eine
Kopplung zwischen dem mit einem Antriebsmotor in Verbindung stehenden
Antriebselement und dem Abtriebselement aufgehoben, so dass beispielsweise ein
manuelles Verstellen unabhangig von dem Antriebsmotor in leichtgangiger Weise
erfolgen kann. Im Bremszustand wird das Abtriebselement gebremst, wahrend im
Freilaufzustand die Bremsung aufgehoben ist und somit das Verstellteil leichtgangig

bewegbar ist.

In einer Ausgestaltung ist ein flexibles Kraftibertragungselement vorgesehen, das mit
einem ersten Ende und mit einem zweiten Ende an dem Verstellteil befestigt ist derart,
dass das Kraftubertragungselement bei einer Drehbewegung des Abtriebselements an
dem Abtriebselement abrollt und dadurch das Abtriebselement relativ zu dem Verstellteil
verstellt. Das Kraftibertragungselement ist vorzugsweise als Zugkrafte Ubertragendes,
biegeschlaffes Element ausgestaltet. Das Kraftibertragungselement kann beispielsweise
als Band, Riemen (insbesondere Zahnriemen), Kette, Kabel oder Seil ausgestaltet sein.

Das Kraftibertragungselement ist an dem Verstellteil aufgespannt und steht mit dem
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Abtriebselement in Wirkverbindung, so dass bei einer Drehung des Abtriebselements

das Verstellteil verstellt werden kann.

In einer konkreten Ausfuhrungsform kann zur Herstellung der Wirkverbindung zwischen
dem Abtriebselement und dem Verstellteil ein Zugseil vorgesehen sein, das mit einem
ersten Ende und mit einem zweiten Ende an dem Verstellelement befestigt ist. Das
Abtriebselement ist in diesem Fall vorzugsweise durch eine an dem zweiten Verstellteil
anzuordnende, um eine Langsachse drehbare Seiltrommel ausgebildet, an der das
Zugseil derart angeordnet ist, dass sich das Zugseil bei einem Verstellen des ersten
Fahrzeugteils und des zweiten Fahrzeugteils relativ zueinander mit einem Abschnitt auf
die Seiltrommel aufwickelt und mit einem anderen Abschnitt von der Seiltrommel

abwickelt.

Dies geht von dem Gedanken aus, bei einer Vorrichtung zum Feststellen oder Verstellen
zweier Fahrzeugteile zueinander eine feststellende und/oder antreibende Einrichtung zu
verwenden, bei dem ein flexibles, an sich im Wesentlichen biegeschlaffes
Kraftiibertragungselement in Form eines zur Ubertragung von Zugkraften ausgelegten
Zugseils an einem Verstellteil angeordnet und derart um eine Seiltrommel herumverlegt
ist, dass bei Bewegung der zu Verstellenden Fahrzeugteile zueinander das Zugseil an
der Seiltrommel abrollt. Das Zugseil ist an dem gelenkig an dem ersten Fahrzeugteil
anzuordnenden Verstellteil festgelegt und dazu mit seinen beiden Enden an dem
Verstellteil befestigt. Die Seiltrommel hingegen ist an dem zweiten Fahrzeugteil
anzuordnen und steht mit dem Zugseil dadurch, dass das Zugseil um die Seiltrommel
herumverlegt ist, in Wirkverbindung. Uber die mit dem Zugseil in Wirkverbindung
stehende Seiltrommel kann somit eine Bremskraft zwischen den Fahrzeugteilen zum
Feststellen der Fahrzeugteile zueinander bewirkt oder eine Verstellkraft zum Verstellen

der Fahrzeugteile zueinander eingeleitet werden.

Das Verstellteil kann beispielsweise als sogenanntes Fangband verwirklicht sein. Das
Verstellteil kann beispielsweise gelenkig an einer Fahrzeugkarosserie (die in diesem Fall
das erste Fahrzeugteil verwirklicht) festgelegt sein. An der Fahrzeugkarosserie ist
gelenkig eine Fahrzeugtir (die in diesem Fall das zweite Fahrzeugteil verwirklicht)
angeordnet, wobei sich das Fangband bei einem Verschwenken der Fahrzeugtur relativ
zu der Fahrzeugtir bewegt.

Bei einem Bewegen der Fahrzeugteile zueinander bewegt sich das Zugseil (das an dem
an dem ersten Fahrzeugteil festgelegten Verstellteil angeordnet ist) zu der Seiltrommel
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(die an dem zweiten Fahrzeugteil angeordnet ist). Durch Vorsehen beispielsweise einer
Bremseinrichtung, die auf die Seiltrommel einwirkt, kann eine Bremskraft bewirkt werden,
die die Fahrzeugteile in einer Position zueinander feststellt. Alternativ oder zusatzlich
kann durch Antreiben der Seiltrommel mittels einer elektromotorischen

Antriebseinrichtung ein Verstellen der Fahrzeugteile zueinander bewirkt werden.

In  einem  Ausfuhrungsbeispiel weist die  Seiltrommel zumindest eine
Befestigungseinrichtung zum formschlissigen Befestigen des Zugseils an der
Seiltrommel auf. Uber die Befestigungseinrichtung ist das Zugseil formschliissig an der
Seiltrommel festgelegt, so dass beim Verdrehen der Seiltrommel um die Léangsachse das
Zugseil an der Seiltrommel abrollt und ein Abschnitt sich auf die Seiltrommel aufwickelt,
wahrend ein anderer Abschnitt von der Seiltrommel abgewickelt wird. Uber die
Befestigungseinrichtung wird das Zugseil somit schlupffrei an der Seiltrommel festgelegt,

so dass bei einem Verdrehen die Seiltrommel relativ zu dem Zugseil bewegt wird.

In einer vorteilhaften Ausgestaltung weist die Seiltrommel zwei
Befestigungseinrichtungen auf, an denen unterschiedliche Abschnitte des Zugseils
formschlussig festgelegt sind. So kann in eine erste Befestigungseinrichtung ein erster
Abschnitt des Zugseils eingelegt werden, so dass Uber diese erste
Befestigungseinrichtung der erste Abschnitt des Zugseils formschlissig an der
Seiltrommel gehalten ist. In eine zweite Befestigungseinrichtung hingegen kann ein
zweiter Abschnitt des Zugseils eingelegt werden, so dass uber die zweite
Befestigungseinrichtung auch der zweite Abschnitt des Zugseils formschlissig mit der
Seiltrommel verbunden ist. In diesem Fall ist das Zugseil vorzugsweise zweiteilig mit zwei
getrennt voneinander vorliegenden Seilabschnitten ausgebildet. Der erste Abschnitt ist
mit einem Ende mit dem Verstellteil und mit dem anderen Ende mit der Seiltrommel
verbunden. Genauso ist der zweite Abschnitt des Zugseils mit einem Ende mit dem

Verstellteil und mit dem anderen Ende mit der Seiltrommel verbunden.

Die Befestigungseinrichtungen kénnen beispielsweise durch sogenannte Nippelkammern
ausgebildet sein, in die jeweils ein Ende eines Abschnitts des Zugseils mit einem daran
angeordneten Seilnippel eingelegt werden kann, so dass in eingelegter Stellung der

Abschnitt des Zugseils formschlussig in der Nippelkammer gehalten ist.

Die Befestigungseinrichtungen sind beispielsweise an unterschiedlichen Seiten der
Seiltrommel (bezogen auf die Langsachse) angeordnet und somit entlang der
Langsachse zueinander versetzt. Auf diese Weise kann erreicht werden, dass in einer in
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etwa mittigen Stellung, in der beide Abschnitte des Zugseils jeweils mit ungefahr gleicher
Lange auf die Seiltrommel aufgewickelt sind, die Abschnitte des Zugseils sich in etwa
mittig (bezogen auf die Langsachse) zu unterschiedlichen Richtungen von der

Seiltrommel erstrecken.

Das Zugseil ist mit seinen Abschnitten vorzugsweise in einer um die Seiltrommel
umlaufenden Seilrille aufgenommen und liegt in der Seilrille ein. Beim Verdrehen der
Seiltrommel wird ein Abschnitt des Zugseils weiter in die Seilrille eingewickelt, wahrend
der andere Abschnitt des Zugseils aus der Seilrille heraus abgewickelt wird. Uber die
Seilrille wird somit ein geordnetes, definiertes Auf- bzw. Abwickeln des Zugseils auf die

bzw. von der Seiltrommel gewahrleistet.

Das Verstellteil weist vorzugsweise an einer ersten Seite eine Laufflache auf, an der die
Seiltrommel anliegt. Bei Verdrehen der Seiltrommel um die Langsachse rollt die
Seiltrommel an dieser Laufflache ab und bewegt sich somit relativ zu dem Verstellteil.

Um hierbei einen ginstigen Lauf der Seiltrommel an dem Verstellteil bereitzustellen,
weist die Seiltrommel beispielsweise zumindest einen um die Langsachse umlaufenden,
vorzugsweise geschlossenen Laufring auf, Uber den die Seiltrommel an der Laufflache
abrollt. In einer konkreten Ausgestaltung kann die Seiltrommel beispielsweise zwei
entlang der Langsachse zueinander beabstandete Laufringe aufweisen, die die Seilrille
zwischen sich aufnehmen und somit zu unterschiedlichen Seiten (betrachtet entlang der
Langsachse) begrenzen. Die Laufringe stehen uber die Seilrille radial nach auf3en hin
vor, so dass bei Abrollen der Seiltrommel an der Laufflache lediglich die Laufringe mit
der Laufflache des Verstellteils in Kontakt sind, das Zugseil an der Seilrille hingegen nicht
mit der Laufflache in Berihrung kommt und insbesondere nicht in der Seilrille gequetscht

wird. Dies gewahrleistet einen gunstigen, definierten Lauf der Seiltrommel am Verstellteil.

In einer Ausgestaltung ist die Seiltrommel in einem Seiltrommelgehause aufgenommen,
das an dem zweiten Fahrzeugteil angeordnet ist. Das Seiltrommelgehduse ist ortsfest an
dem zweiten Fahrzeugteil gehalten, und die Seiltrommel ist drehbar in dem

Seiltrommelgehause gelagert.

Vorzugsweise ist das Seiltrommelgehause hierbei an dem Verstellteil gefuhrt, so dass
uber das Seiltrommelgehduse die Seiltrommel sich in definierter Lage entlang des
Verstellteils bewegen kann. Uber die Fihrung des Seiltrommelgehduses an dem
Verstellteil kann insbesondere sichergestellt werden, dass bei einem Verdrehen die
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Seiltrommel an dem Verstellteil abrollt, dabei nicht den Kontakt mit dem Verstellteil

verliert und sich entlang einer definierten Bahn zu dem Verstellteil bewegt.

Zur Fuhrung an dem Verstellteil weist das Seiltrommelgehduse beispielsweise ein oder
zwei Schenkelelemente auf, iber die das Seiltrommelgehause an dem Verstellteil gefuhrt
ist. Jedes Schenkelelement umgreift das Verstellteil (bei zwei Schenkelelementen
umgreifen die Schenkelelemente das Verstellteil an unterschiedlichen Seiten) und ist
uber ein FUhrungselement an einer von der Seiltrommel abgewandten Seite an dem
Verstellteil gefuhrt. Das Fuhrungselement kann beispielsweise als entlang der
Langsachse von dem Schenkelelement vorspringender Fuhrungszapfen ausgebildet
sein, der bei Verstellen der Seiltrommel entlang des Verstellteils gleitet und somit eine

Fuhrung der Seiltrommel an dem Verstellteil bereitstellt.

Zur vorteilhaften Fuhrung kann hierzu an dem Verstellteil an der der Seiltrommel
abgewandten Seite eine Fihrungsbahn beispielsweise in Form einer Nut oder
dergleichen angeordnet sein, in der das Fuhrungselement einliegt und somit entlang des

Verstellteils in definierter Weise gefihrt ist.

Das Zugseil ist vorzugsweise mit seinem ersten Ende und mit seinem zweiten Ende
kraftschlissig und/oder formschlussig an dem Verstellteil festgelegt. Beispielsweise kann
an dem Verstellteil fir jedes Ende eine Befestigungseinrichtung in Form einer
Nippelkammer vorgesehen sein, in die das einen Seilnippel tragende Ende des Zugseils
formschlissig eingreift, so dass Uber diesen Eingriff das Ende des Zugseils

formschlissig an dem Verstellteil festgelegt ist.

Die den Enden des Zugseils zugeordneten Befestigungseinrichtungen sind hierbei
vorzugsweise entlang der Langsachse versetzt zueinander an dem Verstellteil
angeordnet. Auf diese Weise kann fir jeden Abschnitt des Zugseils ein vorteilhafter

Einlauf in die Seiltrommel erreicht werden.

Um die frei an dem Verstellteil erstreckte Lange des Zugseils einstellen zu kdnnen, kann
in einer Ausgestaltung an dem Verstellteil im Bereich einer Befestigungseinrichtung eine
Einstelleinrichtung angeordnet sein, an der das erste Ende oder das zweite Ende des
Zugseils angeordnet ist. Uber die Einstelleinrichtung ist das zugeordnete Ende des
Zugseils an dem Verstellteil gehalten, wobei durch Verstellen eines Einstellelements der
Einstelleinrichtung relativ zu dem Verstellteil die frei erstreckte Lange des Zugseils
eingestellt werden kann.
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Unter der frei erstreckten Lange des Zugseils wird in diesem Zusammenhang die Lange
des Zugseils verstanden, die zwischen den Befestigungsorten, an denen die Enden des
Zugseils an dem Verstellteil festgelegt sind, erstreckt ist. Das Zugseil ist mit seinen
beiden Enden an dem Verstellteil befestigt. Zwischen seinen beiden Enden erstreckt sich

das Zugseil jedoch frei zu dem Verstellteil und ist um die Seiltrommel herum verlegt.

Vorzugsweise ist das Getriehe selbsthemmend ausgebildet. Dies ermdéglicht
beispielsweise ein Feststellen der Fahrzeugteile zueinander in einer gerade
eingenommenen Verstellposition (wenn das Getriebe nicht elektromotorisch angetrieben
wird), indem eine Bremskraft, die die Fahrzeugteile in einer eingenommenen
Verstellposition zueinander festlegt, durch das Getriebe bewirkt wird, so dass eine
Bewegung der Fahrzeugteile zueinander gesperrt ist und ein von dem Antriebsmotor
unabhangiges, manuelles Verstellen nicht mdglich ist.

Der der Erfindung zugrunde liegende Gedanke soll nachfolgend anhand der in den

Figuren dargestellten Ausfuhrungsbeispiele naher erldutert werden. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Ansicht einer Fahrzeugtir  an einer
Fahrzeugkarosserie, mit einem gelenkig an der Fahrzeugkarosserie
angeordneten, bei einem Verschwenken der Fahrzeugtir relativ zu der

Fahrzeugtir bewegten Verstellteil in Form eines Fangbands;

Fig. 2A, 2B perspektivische Ansichten einer Vorrichtung zum Verstellen und

Feststellen zweier Fahrzeugteile relativ zueinander;

Fig. 3 eine Ansicht einer Baugruppe der Vorrichtung mit einem Verstellteil, einem
an dem Verstellteil angeordneten Zugseil und einer mit dem Zugseil

verbundenen Seiltrommel,

Fig. 4 eine gesonderte Ansicht der Seiltrommel,
Fig. 5 eine gesonderte Ansicht der Seiltrommel mit daran angeordnetem Zugseil;
Fig. 6A eine Draufsicht auf das Verstellteil mit daran angeordnetem Zugseil und

daran angeordneter Seiltrommel;
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eine Schnittansicht entlang der Linie A-A gemaR Fig. 6A,;

eine gesonderte Ansicht des Verstellteils;

eine Ansicht des Verstellteils mit der in einem Seiltrommelgehduse

eingefassten, an dem Verstellteil gefuhrten Seiltrommel;

eine Ansicht der Vorrichtung mit einer Antriebseinrichtung;

eine Ansicht der Antriebseinrichtung, mit einem Hohlrad eines
Planetenradgetriebes;

eine Ansicht der Antriebseinrichtung, darstellend zwei Planetenradstufen

des Planetenradgetriebes;

eine Ansicht der Antriebseinrichtung, darstellend das Zusammenwirken

der Planetenradstufen;

eine Ansicht der Antriebseinrichtung, darstellend zwei Sonnenrader des

Planetenradgetriebes;

eine Ansicht der Antriebseinrichtung, mit einer Schalteinrichtung zum

Schalten des  Planetenradgetriebes  zwischen  unterschiedlichen

Zustanden;

eine Ansicht der Schalteinrichtung, in einem Kopplungszustand;

eine Ansicht der Schalteinrichtung, in einem Bremszustand;

eine Ansicht der Schalteinrichtung, in einem Freilaufzustand;

eine Ansicht einer Sensorbaugruppe zum Messen der Winkellage der

Seiltrommel;

eine Ansicht eines weiteren AusflUhrungsbeispiels einer Vorrichtung zum
Verstellen und Feststellen zweier Fahrzeugteile relativ zueinander, mit

einem einstufigen Planetenradgetriebe;
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Fig. 14 eine Ansicht der Vorrichtung ohne ein Gehause; und
Fig. 15 eine Ansicht der Planetenradstufe des Planetenradgetriebes.

Fig. 1 zeigt eine schematische Ansicht eines Fahrzeugs 1 mit einer Fahrzeugkarosserie
10 und einer um einen Turscharnier 111 gelenkig an der Fahrzeugkarosserie 10
angeordneten Fahrzeugtir 11, die entlang einer Offnungsrichtung O relativ zu der
Fahrzeugkarosserie 10 verschwenkt werden kann, um eine Turéffnung freizugeben oder

zu verschlieRRen.

Zwischen der Fahrzeugkarosserie 10 und der Fahrzeugtir 11 wirkt eine Vorrichtung 2,
die ein Verstellteil 21 in Form eines Fangbands aufweist und zum Feststellen und/oder
Verstellen der Fahrzeugtir 11 relativ zu der Fahrzeugkarosserie 10 dient. Das Verstellteil
21 in Form des Fangbands ist um ein Gelenk 20 an der Fahrzeugkarosserie 10,
beispielsweise an der A-Saule des Fahrzeugs 1, gelenkig angeordnet und bewegt sich
bei einem Verschwenken der Fahrzeugtir 11 relativ zu der Fahrzeugtir 11. Das
Verstellteil 21 ragt hierzu mit einem Ende 211 in einen Turinnenraum 110 der
Fahrzeugtir 11 hinein und bewegt sich bei einem Verstellen der Fahrzeugtir 11 in

diesem Turinnenraum 110.

Perspektivische Ansichten eines Ausflihrungsbeispiels einer Vorrichtung 2 dieser Art sind
in Fig. 2A und 2B dargestellt. Das Verstellteil 21 in Form des Fangbands tragt an einem
Ende 210 ein Gelenk 20 mit einem Befestigungsteil 201, zu dem das Verstellteil 21 um
eine Gelenkachse 200 gelenkig verschwenkbar ist. Das Befestigungsteil 201 kann an der
Fahrzeugkarosserie 10, beispielsweise der A-Saule des Fahrzeugs 1, festgelegt werden,
um auf diese Weise das Verstellteil 21 gelenkig mit der Fahrzeugkarosserie 10 zu

verbinden.

Mit seinem vom Ende 210 abgewandten Ende 211 erstreckt sich das Verstellteil 21 in
den Turinnenraum 110 der Fahrzeugtir 11 hinein. Das Verstellteil 21 steht hierbei mit der
Fahrzeugtir 11 in Wirkverbindung, um die Fahrzeugtir 11 in einer eingenommenen
Verstellposition relativ zu der Fahrzeugkarosserie 10 festzustellen und/oder eine
elektromotorische oder manuelle Verstellung der Fahrzeugtir 11 relativ zur

Fahrzeugkarosserie 10 zu ermdglichen.
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Der grundlegende Aufbau einer die Wirkverbindung zwischen den Fahrzeugteilen 10, 11

herstellenden Baugruppe dieser Vorrichtung 2 ist in Fig. 3 bis 8 dargestellt.

An dem  Verstellteil 21 ist ein flexibles, Zugkrafte  Ubertragendes
Kraftibertragungselement in Form eines Zugseils 22, beispielsweise eines Stahl- oder
Kunststoffseils angeordnet. Das Zugseil 22 weist zwei unterschiedliche, getrennt
voneinander ausgebildete Abschnitte 22A, 22B auf, die einerseits mit dem Verstellteil 21
und andererseits mit einem Abtriebselement in Form einer Seiltrommel 24 verbunden

sind.

Hierzu ist jeder Abschnitt 22A, 22B mit einem Ende in eine zugeordnete
Befestigungseinrichtung 212, 213 des Verstellteils 21 eingelegt und mit dem anderen
Ende an der Seiltrommel 24 gehalten. Die Abschnitte 22A, 22B erstrecken sich auf diese
Weise entlang einer Laufflache 215 des Verstellteils 21 und sind teilweise auf die
Seiltrommel 24 aufgewickelt.

Die Seiltrommel 24 ist an einer langs entlang einer Langsachse L erstreckten Welle 34
angeordnet und ist um die Langsachse L drehbar. Die Seiltrommel 24 weist, wie aus der
gesonderten Ansicht gemaR Fig. 4 ersichtlich, eine nach Art einer Gewinderille um die
Seiltrommel 24 umlaufende Seilrille 241 auf, in der die Abschnitte 22A, 22B einliegen.
Beidseitig ist diese Seilrillen 241 durch Laufringe 242, 243 begrenzt, die radial uber die
Seiltrommel 24 nach aulRen hin vorstehen und geschlossene Ringe darstellen, mit denen
die Seiltrommel 24 derart in Anlage mit der Laufflache 215 des Verstellteils 21 ist, dass
beim Verdrehen der Seiltrommel 24 um die Langsachse L die Seiltrommel 24 an der
Laufflache 215 des Verstellteils 21 abrolit.

An der Seiltrommel 24 sind, diametral gegeniberliegend und jeweils benachbart zu
einem der Laufringe 242, 243, Befestigungseinrichtungen 244, 245 in Form von
sogenannten Nippelkammern angeordnet, in denen ein jeweils zugeordneter Abschnitt
22A, 22B des Zugseils 22 mit einem Ende einliegt und somit schlupffrei an der

Seiltrommel 24 gehalten ist.

Bei einem Verdrehen der Seiltrommel 24 um die Léangsachse L wird einer der Abschnitte
22A, 22B (abhangig von der Drehrichtung) auf die Seiltrommel 24 aufgewickelt, wahrend
der andere Abschnitt 22B, 22A von der Seiltrommel 24 abgewickelt wird. Das Zugseil 22
andert hierbei seine Erstreckungslange an dem Verstellteil 21 nicht. Vielmehr fuhrt das
Verdrehen der Seiltrommel 24 zu einem Verstellen des Verstellteils 21 entlang einer
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Verstellrichtung V relativ zu der Seiltrommel 24, so dass durch Antreiben der Seiltrommel

24 das Verstellteil 21 und damit die Fahrzeugteile 10, 11 zueinander bewegt werden

konnen.

Zusatzlich oder alternativ kann Uber die Seiltrommel 24 auch - bei einem manuellen
Verstellen der Fertigteile 10, 11 zueinander - eine Bremswirkung bereitgestellt werden,
um die Fahrzeugteile 10, 11 in einer gerade eingenommenen Position zueinander

festzustellen oder beim Verstellen die Verstellbewegung durch Bremsen zu beeinflussen.

Die Seiltrommel 24 ist formschlissig und auf diese Weise drehfest mit der Welle 34
verbunden. Die Welle 34 ist, wie nachfolgend noch erldutert werden soll, bei dem
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel Bestandteil eines Getriebes 30, uber das zum

Verstellen oder Feststellen auf die Seiltrommel 24 eingewirkt werden kann.

Der erste Abschnitt 22A des Zugseils 22 erstreckt sich zwischen einer
Befestigungseinrichtung 212 des Verstellteils 21 und der Seiltrommel 24 und ist mit
einem Seilnippel 223 an einem Seilende in die als Nippelkammer ausgestaltete

Befestigungseinrichtung 212 formschlussig eingelegt.

Der andere, zweite Abschnitt 22B erstreckt sich zwischen der Seiltrommel 24 und einer
Einstelleinrichtung 23, die zum Einstellen der frei erstreckten Lange des Zugseils 22 an
dem Verstellteil 21 dient. Die Einstelleinrichtung 23 weist einen Schieber 230 und ein
Spannelement 231 auf und ist an dem von dem Gelenk 20 abliegenden Ende 211 des

Verstellteils 21 angeordnet.

Wie insbesondere aus der Schnittansicht gemaf? Fig. 6B ersichtlich, ist der zweite
Abschnitt 22B des Zugseils 22 durch eine Offnung 213 des Verstellteils 21
hindurchgefihrt und mit einem Seilnippel 222 in eine Nippelkammer 232 des Schiebers
230 eingelegt. Uber das Spannelement 231 kann die Position des Schiebers 230 an dem
Ende 211 des Verstellteils 21 verandert werden, um auf diese Weise den zweiten
Abschnitt 22A und damit das Zugseil 22 insgesamt an dem Verstellteil 21 zu spannen.
Mittels der Einstelleinrichtung 23 kann somit eine Seillose in dem Zugseil 22

ausgeglichen werden.

Zum Anordnen des Zugseils 22 an dem Verstellteil 21 kann beispielsweise das Zugseil
22 mit seinen Abschnitten 22A, 22B zunachst an der Seiltrommel 24 befestigt und

zumindest teilweise um die Seiltrommel 24 gewickelt werden. Sodann kann
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beispielsweise zunachst der zweite Abschnitt 22B mit seinem Seilnippel 222 in die
Nippelkammer 232 des Schiebers 230 eingelegt werden, indem der Abschnitt 22B mit
dem Seilnippel 222 durch die Offnung 213 im Verstellteil 21 hindurchgefiihrt und in die
zugeordnete Nippelkammer 232 des Schiebers 230 eingelegt wird. Sodann kann auch
der andere, erste Abschnitt 22A mit seinem Seilnippel 223 in die Nippelkammer 212 am
Verstellteil 21 eingelegt werden, um sodann mittels der Einstelleinrichtung 23 das Zugseil

22 in gewunschter Weise zu spannen.

Wie aus Fig. 8 ersichtlich, ist die Seiltrommel 24 in einem Seiltrommelgehause 380
eingefasst, das fest mit einem Gehause 38 der Vorrichtung 2 (siehe Fig. 2A und 2B)
verbunden ist. Das Seiltrommelgehause 380 lagert die Seiltrommel 24 drehbar und dient

zudem zur definierten Fuhrung der Seiltrommel 24 relativ zu dem Verstellteil 21.

Hierzu weist das Seiltrommelgehause 380 Schenkelelemente 381 auf, die das Verstelltell
21 beidseits umgreifen und jeweils ein Fuhrungselement in Form eines Fuhrungszapfens
382 aufweisen, der in fuhrendem Eingriff mit einer zugeordneten FUhrungshbahn 214 in
Form einer Nut an einer der Seiltrommel 24 abgewandten Seite 24 des Verstellteils 21

ist.

Beim Verdrehen der Seiltrommel 24 1auft die Seiltrommel 24 somit mit ihren Laufringen
242, 243 an der Laufflache 215 des Verstellteils 21 entlang. Uber die Fiihrungszapfen
382 wird die Seiltrommel 24 hierbei an dem Verstellteil 21 gefiihrt, so dass zum einen die
Seiltrommel 24 sich nicht von der Laufflache 115 entfernen kann und zum anderen die

Seiltrommel 24 entlang der Langsachse L ortsfest an dem Verstellteil 21 gefuhrt ist.

Der maximale Verstellweg der Seiltrommel 24 relativ zu dem Verstellteil 21 in die
Offnungsrichtung O (siehe Fig. 1) ist bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel tber
Endanschlage 25 definiert. An diesen Endanschlagen 25 (siehe Fig. 8) schlagen die
Schenkelelemente 381 des Seiltrommelgehduses 380 an, wenn die Fahrzeugtir 11

maximal gedffnet ist.

Bei dem Ausfuhrungsbeispiel gemals Fig. 2A und 2B ist die Seiltrommel 24 mit einer
Antriebseinrichtung 3 gekoppelt, die ein Getriebe 30 aufweist und derart ausgestaltet ist,
dass die Fahrzeugtur 1 elektromotorisch mittels der Antriebseinrichtung 3 oder manuell
unabhangig von der Antriebseinrichtung 3 oder auch nach Art eines Servomotors

elektromotorisch unterstitzt durch die Antriebseinrichtung 3 verstellt werden kann.
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Das Getriebe 30 der Antriebseinrichtung 3, dargestellt z.B. in Fig. 9 und 10A-10E ist als

zweistufiges Planetenradgetriebe ausgebildet und weist ein Hohlrad 31, zwei
Planetenradstufen 32, 33, eine zentrale Welle 34 und ein das Hohlrad 31 antreibendes
Stirnrad 36 auf. An der Welle 34 ist die Seiltrommel 24 angeordnet und drehfest mit der
Welle 34 verbunden.

Das Getriebe 30 dient dazu, eine Uber eine Motorwelle 37 in das Stirnrad 36 eingeleitete
Drehbewegung in (stark) untersetzter Weise auf die Seiltrommel 24 zu uUbertragen. Die
Motorwelle 37 steht hierzu mit einem Elektromotor 370 (siehe Fig. 9) in Verbindung und
wird Uber den Elektromotor 370 angetrieben, um das Stirnrad 36 in eine Drehbewegung

Zu versetzen.

Das Stirnrad 36 steht Uber eine Verzahnung 360 mit einer AuRenverzahnung 314 an
einem Bodenteil 315 des Hohlrads 31 in Eingriff. Durch Antreiben des Stirnrads 36 wird
das Hohlrad 31 in eine Drehbewegung um eine der Langsachse L der Welle 34

entsprechende Drehachse versetzt.

Das Hohlrad 31 besteht aus dem Bodenteil 315 und einem Hohlradgehduse 316, das ein
erstes Hohlradteil 310 und ein zweites Hohlradteil 311 einfasst. Das Bodenteil 315 und
die Hohlradteile 310, 311 sind hierbei Uuber das Hohlradgehause 316 fest miteinander

verbunden.

Das Hohlrad 31 nimmt die Planetenradstufen 32, 33 in sich auf. Jede Planetenradstufe
32, 33 weist hierbei mehrere Planetenrader 321, 331 auf, die um zugeordnete
Drehachsen 322, 332 drehbar an jeweils einem Tragerelement 320, 330 angeordnet

sind.

Die Tragerelemente 320, 330 der beiden Planetenradstufen 32, 33 sind drehfest
miteinander verbunden, indem die Drehachsen 322 der Planetenrader 321 der ersten
Planetenradstufe 32 in zugeordnete Eingriffséffnungen 333 an dem Tragerelement 330
der zweiten Planetenradstufe 33 eingreifen und entsprechend umgekehrt die
Drehachsen 332 der Planetenrader 331 der zweiten Planetenradstufe 33 in zugeordnete
Eingriffséffnungen 323 an dem Tragerelement 320 der ersten Planetenradstufe 32

eingreifen.

Die Planetenrader 321 der ersten Planetenradstufe 32 stehen uber ihre Verzahnung mit
einer Innenverzahnung 312 des ersten Hohlradteils 310 kdmmend in Eingriff. Zudem
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stehen die Planetenrader 321 mit einem Sonnenrad 326 der ersten Planetenradstufe 32

in Eingriff. Das Sonnenrad 326 ist drehfest an der Welle 34 angeordnet.

Die Planetenrader 331 der zweiten Planetenradstufe 33 stehen mit einer
Innenverzahnung 313 des zweiten Hohlradteils 311 kdmmend in Eingriff. Zudem stehen
die Planetenrader 331 mit einem Sonnenrad 336 der zweiten Planetenradstufe 33 in
Eingriff.

Das Sonnenrad 326 der ersten Planetenradstufe 32 und das Sonnenrad 336 der zweiten
Planetenradstufe 33 (siehe Fig. 10D) sind nicht unmittelbar miteinander verbunden.
Vielmehr ist das erste Sonnenrad 326 der ersten Planetenradstufe 32 drehfest an der
Welle 34 angeordnet, wahrend das zweite Sonnenrad 336 der zweiten Planetenradstufe
33 drehfest mit einem Kopplungselement in Form eines Bremstopfs 42 einer
Schalteinrichtung 4 verbunden ist, deren Funktionsweise nachfolgend noch erlautert

werden soll.

Das Hohlrad 31 ist Uber ein Lager 341 relativ zu der Welle 34 gelagert und dreht sich im
Betrieb des Getriebes 30 relativ zu der Welle 34. Zwischen dem Hohlrad 31 und der
Welle 34 wirkt hierbei die Untersetzung des Getriebes 30, so dass im Betrieb der groidte

Drehzahlunterschied zwischen dem Hohlrad 31 und der Welle 34 auftritt.

Das Getriebe 30 stellt ein Untersetzungsgetriebe bereit. Die Untersetzung wird hierbei
dadurch eingestellt, dass die Innenverzahnung 312 des ersten Hohlradteils 310, die
Innenverzahnung 313 des zweiten Hohlradteils 311, die Planetenrader 321 der ersten
Planetenradstufe 32, die Planetenrader 331 der zweiten Planetenradstufe 33 sowie die
Sonnenrader 326, 336 zumindest teilweise eine unterschiedliche Zahnezahl und/oder ein
unterschiedliches Modul aufweisen. Hieraus ergibt sich, dass zumindest teilweise
unterschiedliche Teilkreisdurchmesser bestehen, woraus eine Untersetzung der

Drehbewegung des Hohlrads 31 gegeniber der Seiltrommel 24 resultiert.

Unter dem Modul einer Verzahnung wird ein Mal fir die GroRe der Zahne von
Zahnradern verstanden. Das Modul ist hierbei definiert als der Quotient aus
Zahnradteilung und Kreiszahl 7. Der Teilkreisdurchmesser eines Zahnrads bestimmt

sich hierbei durch die Anzahl der Zahne multipliziert mit dem Modul der Verzahnung.
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Das Getriebe 30 wird Uber eine Schalteinrichtung 4 nach Art einer Trommelbremse

geschaltet, die in unterschiedlichen Ansichten in Fig. 10A bis 10E und 11A bis 11C
dargestellt ist.

Die Schalteinrichtung 4 weist ein Kopplungselement in Form eines Bremstopfs 42 auf,
der fest mit dem zweiten Sonnenrad 336 des Getriebes 3 verbunden ist und bei
Verdrehen des zweiten Sonnenrads 336 zusammen mit diesem zweiten Sonnenrad 336
bewegt wird. Schaltelemente 43 in Form von Bremsbacken 430, 431 sind an einem
Trager 41 angeordnet, der ortsfest zu dem Gehduse 38 angeordnet ist. Die
Bremsbacken 430, 431 sind um eine Schwenkachse 432 (siehe zum Beispiel Fig. 11 A)
verschwenkbar an dem Trager 41 angeordnet und kdnnen zum Schalten des Getriebes

30 zwischen unterschiedlichen Stellungen verstellt werden.

Zum Verstellen der Schaltelemente 43 in Form der Bremsbacken 430, 431 ist ein
Stellelement 406 vorgesehen, das verschwenkbar an dem Trager 41 angeordnet und mit
einem Hebel 405 verbunden ist und Uber ein Ritzelgetriebe mit Ritzeln 401, 402, die uber
eine Welle 403 miteinander verbunden sind, verstellt werden kann. Ein erstes Ritzel 401
steht hierbei mit einer Antriebsschnecke 400 eines Stellantriebs 40 in Eingriff, wahrend
ein zweites Ritzel 402 mit einem Stellelement 404 in Form eines Zahnbogens, der fest
mit dem Hebel 405 verbunden ist, kdmmt. Angetrieben durch den Stellantrieb 40 kann
das Stellelement 404 und dariber das auf die Bremsbacken 430, 431 einwirkende
Stellelement 406 verstellt werden, so dass die Bremsbacken 430, 431 innerhalb des
Bremstopfes 42 verstellt werden kdnnen.

Uber die Schalteinrichtung 4 kann das Getriebe 30 zwischen einem Kopplungszustand,

einem Bremszustand und einem Freilaufzustand geschaltet werden.

In dem Kopplungszustand (Fig. 11A) ist der Bremstopf 42 durch sperrende Wirkung der
Bremsbacken 430, 431 relativ zu dem Gehause 38 gesperrt und wird somit relativ zu
dem Gehause 38 festgehalten. In diesem Kopplungszustand ist ein Kraftfluss zwischen
dem Stirnrad 36 und der Seiltrommel 24 hergestellt, so dass uber das Getriebe 30 der
Antriebsmotor 370 mit der Seiltrommel 24 gekoppelt ist und die Seiltrommel 24

elektromotorisch verstellt werden kann.

In dem Kopplungszustand befinden sich die Bremsbacken 430, 431 in der
Kopplungsstellung gemal Fig. 11A und werden hierzu Uber den Stellantrieb 40 mittels

des Stellelement 406 mit einer maximalen Kraft innenseitig in Anlage mit dem Bremstopf
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42 gedrickt. Durch diese sperrende Anlage wird das zweite Sonnenrad 336 der zweiten

Planetenradstufe 33 relativ zu dem Trager 41 und damit zu dem Gehduse 38
festgehalten, so dass der Kraftubertragungsstrang zwischen dem Antriebsmotor 370 und
der Seiltrommel 24 geschlossen ist und Verstellkrafte von dem Antriebsmotor 370 hin zu
der Seiltrommel 24 (bertragen werden koénnen oder die Seiltrommel 24 (bei nicht
bestromtem Antriebsmotor 370) in ihrer gerade eingenommenen Lage aufgrund der

Selbsthemmung des Getriebes 30 festgestellt ist.

Die maximale Kraft, mit der die Bremsbacken 430, 431 in Anlage mit dem Bremstopf 42
gedriickt werden, kann hierbei so bemessen sein, dass bei Uberschreiten dieser
maximalen Kraft die Kupplung durchrutschen kann. Auf diese Weise kann beispielsweise
in Notsituationen, beispielsweise in einem Einklemmfall, verhindert werden, dass

ubermafig groRe Verstellkrafte ibertragen werden kénnen.

In dem Bremszustand (Fig. 11B) werden die Bremsbacken 430, 431 hingegen mit — im
Vergleich zum Kopplungszustand — reduzierter Kraft innenseitig gegen den Bremstopf 42
gedruckt, so dass das zweite Sonnenrad 336 nicht gesperrt, sondern (lediglich) in
definierter Weise gebremst wird. Das zweite Sonnenrad 336 kann sich somit relativ zu
dem Trager 41 verdrehen, wird dabei aber Uber die reibende Anlage der Bremsbacken
430, 431 an dem Bremstopf 42 gebremst.

Durch eine solche Bremswirkung kann ein Bremsen der Bewegung der Fahrzeugteile 10,
11 zueinander bewirkt werden, beispielsweise wenn bei manueller Verstellung die
Fahrzeugtur 11 sich einer Endposition, beispielsweise der maximal gedffneten Stellung
annahert. Uber ein definiertes Bremsen kann auch eine zu schnelle Bewegung

beispielsweise bei einem manuellen Zuschlagen der Fahrzeugtir 11 gebremst werden.

In dem Freilaufzustand (Fig. 11C) sind die Bremsbacken 430, 431 in einer
Freilaufstellung und sind entsprechend von dem Bremstopf 42 entfernt, so dass der
Bremstopf 42 nicht (mehr) gegeniber dem Gehause 38 festgestellt ist und auch keine
(nennenswerte) Bremswirkung durch die Bremsbacken 430, 431 bewirkt wird. In diesem
Freilaufzustand kann die Seiltrommel 24 grundsatzlich unabhangig vom Antriebsmotor
370 bewegt werden, ohne dass der Antriebsmotor 370 bei einer abtriebsseitigen
Bewegung der Seiltrommel 24 mitbewegt wird. In diesem Freilaufzustand ist
insbesondere ein leichtgangiges, manuelles Verstellen der Fahrzeugtir 11 unabhangig

vom Antriebsmotor 370 moglich.
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Wie aus Fig. 11A bis 11C ersichtlich, sind die Bremsbacken 430, 431 uber
Vorspannelemente 433 in Form von Zugfedern in Richtung ihrer Freilaufstellung (Fig.
11C) vorgespannt. Zum Verstellen der Bremsbacken 430, 431 aus der Freilaufstellung
heraus drickt das Stellelement 406 die Bremsbacken 430, 431 auseinander und somit in
Richtung des Bremstopfes 42. Dies erfolgt entgegen der Wirkung der Vorspannelemente
433. Zum Zurickstellen der Bremsbacken 430, 431 in Richtung der Freilaufstellung wird
das Stellelement 406 zurick verschwenkt, wobei die Bremsbacken 430, 431 aufgrund
der Wirkung der Vorspannelemente 433 dem Stellelement 406 nachfolgen und sich

somit zuruick in Richtung ihrer Freilaufstellung bewegen.

In der Freilaufstellung ist somit die Kupplung gedffnet. Entsprechend ist der
Kraftubertragungsstrang zwischen dem Antriebsmotor 370 und der Seiltrommel 24

unterbrochen.

Soll eine elektromotorische Antriebskraft auf die Seiltrommel 24 Gbertragen werden,
sperrt die Schalteinrichtung 4 den Bremstopf 42 (Kopplungszustand), so dass dieser
relativ zu dem Gehause 38 festgehalten ist. Durch Antreiben des Stirnrads 36 wird Uber
das zweite Hohlradteil 311 die zweite Planetenradstufe 33 angetrieben, indem die
Planetenrader 331 an dem (Uber das Feststellelement 35 festgehaltenen) Sonnenrad
336 abrollen. Weil das Tragerelement 330 der zweiten Planetenradstufe 33 drehfest mit
dem Tragerelement 320 der ersten Planetenradstufe 32 verbunden ist, wird dadurch
auch das Tragerelement 320 der ersten Planetenradstufe 32 mitgenommen und somit
die erste Planetenradstufe 32 angetrieben. Hierdurch rollen die Planetenrader 321 der
ersten Planetenradstufe 32 an dem ersten Hohlradteil 310 ab und versetzen dadurch das
erste Sonnenrad 326 in eine (langsame) Drehbewegung relativ zu dem zweiten
Sonnenrad 336, so dass Uber das erste Sonnenrad 326 die drehfest mit dem ersten
Sonnenrad 326 verbundene Welle 34 und dariber die Seiltrommel 24 in eine

Drehbewegung versetzt wird.

Wahrend das Hohlrad 31 uUber das Stirnrad 36 in eine vergleichsweise schnelle
Drehbewegung versetzt wird, wird diese Drehbewegung in untersetzter Weise
Ubertragen auf die Seiltrommel 24, das im Vergleich zum Hohlrad 31 eine
vergleichsweise langsame Drehbewegung ausfihrt. Die Seiltrommel 24 wird somit relativ
zu dem Zugseil 22 bewegt werden, um auf diese Weise ein Verstellen der Fahrzeugtir

11 relativ zu der Fahrzeugkarosserie 10 zu bewirken.
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Aufgrund seiner groflien Untersetzung ist das Getriebe 30 selbsthemmend. Dies bewirkt,
dass in dem Kopplungszustand bei nicht bestromtem Antriebsmotor 370 ein Feststellen
der Fahrzeugtir 11 erfolgt und es inshesondere nicht durch externe Kraftwirkung auf die

Fahrzeugtir 11 zu einem ungewollten Verstellen der Fahrzeugtur kommen kann.

Um ein manuelles Verstellen der Fahrzeugtur 11 zu ermdglichen, kann durch Entsperren
der Schalteinrichtung 4 die Sperrung des Bremstopfes 42 aufgehoben werden, so dass
das mit dem Bremstopf 42 fest verbundene zweite Sonnenrad 336 nicht (mehr)
festgehalten wird. In diesem Fall ist der Kraftfluss zwischen der Seiltrommel 24 und dem
Stirnrad 36 unterbrochen, so dass die Seiltrommel 24 grundsatzlich ohne Mitdrehen des
Stirnrads 36 bewegt werden kann (aufgrund von Reibungseffekten kann es, wenn das
Stirnrad 36 durch den Antriebsmotor 370 nicht festgehalten wird, dennoch zu einem
Mitdrehen kommen, nicht aber zu einer nennenswerten Kraftibertragung). Durch
Freischalten der Bremsrichtung ist somit ein Aufheben der Feststellung der Fahrzeugtur

11 mdglich, so dass die Fahrzeugtir 11 manuell verschwenkt werden kann.

Um bei einem manuellen Verstellen beispielsweise ein Abbremsen der Fahrzeugtir 11
vor Erreichen einer Endposition zu erreichen, kann in den Bremszustand geschaltet
werden, in dem bremsend auf die Seiltrommel 24 eingewirkt wird und somit die
Verstellbewegung der Fahrzeugtur 11 gebremst wird. In diesen Bremszustand kann auch
geschaltet werden, wenn bei einem manuellen Verstellen ein Anhalten der Fahrzeugtur
11 festgestellt wird, um mittels des Bremszustandes ein (fur einen Nutzer manuell leicht
I6sbares) Feststellen der Fahrzeugtur 11 zu bewirken. Die Bremskraft in dem
Bremszustand kann hierzu so bemessen sein, dass ein selbsttatiges Bewegen der Tur

bei schrag gestelltem Fahrzeug oder bei (maRiger) Windkraft unterbunden ist.

Die Antriebseinrichtung 3 kann auch ein manuelles Verstellen der Fahrzeugtar 11
elektromotorisch unterstitzen. Hierzu kann die Schalteinrichtung 4 beispielsweise in den
Bremszustand geschaltet werden, um eine manuelle Verstellbewegung bei schleifender
Kupplung mit einer elektromotorischen Antriebskraft zu uberlagern.

Auf diese Weise kann beispielsweise eine Verstellbewegung vergleichmaligt werden, so
dass ein Nutzer beispielsweise Uber den gesamten Verstellweg der Fahrzeugtur 11 eine
konstante manuelle Kraft zum Verstellen aufwenden muss. Kraftdnderungen entlang des

Verstellwegs werden in diesem Fall Gber die Antriebseinrichtung 3 ausgeglichen.
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Ein solcher Ausgleich kann beispielsweise auch abhangig von der Stellung des
Fahrzeugs erfolgen, so dass z.B. bei schrag gestelltem Fahrzeug beispielsweise an
einem Hang dennoch ein SchlieRen der Fahrzeugtur 11 mit vergleichsweise geringer
Kraft moglich ist.

Die Antriebseinrichtung 3 kann hierbei in einen Servo-Betrieb geschaltet werden, wenn
eine geeignete Sensoreinrichtung erkennt, dass die Fahrzeugtur 11 mit einer Kraft
groler als eine vorbestimmte Betéatigungskraft verstellt wird.

Denkbar und moglich ist zudem auch, mittels der Antriebseinrichtung 3 bei einer
manuellen Turverstellung ein definiertes Nachlaufen der Fahrzeugtir 11 vorzusehen,
auch wenn keine manuelle Betatigungskraft mehr anliegt. Bei einer schnellen
Turbewegung (mit hoher Dynamik) kann hierbei beispielsweise ein langeres Nachlaufen
vorgesehen sein, wahrend bei einer langsamen Drehbewegung nur ein kurzes

Nachlaufen Uber einen kurzen Weg erfolgt.

Der Stellantrieb 40 ist vorzugsweise nach einem Schaltvorgang, also nach einem
Verstellen der Schaltelemente 43, stromlos, so dass die Fahrzeugbatterie durch den
Stellantrieb 40 nicht GbermaRig belastet wird. Um die Schalteinrichtung 4 hierbei in ihrer
gerade eingestellten Stellung zu halten, ist beispielswiese der Eingriff der
Antriebsschnecke 400 mit dem Ritzel 401 selbsthemmend.

Um bei einem Verstellen der Fahrzeugtir 11 die absolute Position der Fahrzeugtur 11
relativ zu der Fahrzeugkarosserie 10 zu ermitteln, ist an der Antriebseinrichtung 3 eine
Sensoreinrichtung 5 vorgesehen, die zum Messen des absoluten Winkels zwischen der
Fahrzeugtir 11 und der Fahrzeugkarosserie 10 ausgebildet ist. Die Sensoreinrichtung 5,
dargestellt in Fig. 12 sowie auch ersichtlich beispielsweise aus Fig. 9, weist ein an der
Welle 34 drehfest angeordnetes Stirnrad 50 auf, das mit einem an einer Welle 510
angeordneten Ritzel 51 kdmmend in Eingriff steht. Das Ritzel 51 treibt ein Zahnrad 52
an, das eine geeignete Magnetanordnung oder auch eine optische Teilung oder
dergleichen aufweisen kann, so dass mittels eines mit dem Zahnrad 52 in
Gegenuberlage befindlichen Sensors 53 die absolute Winkelposition des Zahnrads 52
und daruber der Welle 34 mit der daran angeordneten Seiltrommel 24 sensorisch erfasst

werden kann.

Dadurch, dass die Welle 34 drehfest mit der Seiltrommel 24 verbunden ist, kann Uber die
Welle 34 die absolute Winkelposition und Uber die zeitliche Veranderung des Winkels
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auch die Winkelgeschwindigkeit der Seiltrommel 24 sensorisch erfasst werden. Uber das

durch das Stirnrad 50, das Ritzel 51 und das Zahnrad 52 bereitgestellte Getriebe, das
vorzugsweise ein Untersetzungsgetriebe ist, kann beispielsweise vorgesehen sein, dass
das Zahnrad 52 dber den gesamten Verstellweg der Seiltrommel 24 relativ zu dem
Verstellteil 21 nicht einen Gber einen Winkelbereich groRer als 360° bewegt wird, so dass
die absolute Position und die Geschwindigkeit der Welle 34 eindeutig detektiert werden

kann.

Der Sensor 53 ist abhangig von der Ausgestaltung des Zahnrads 52 beispielsweise als
magnetischer Sensor oder als optischer Sensor ausgestattet und ist in der Lage, die
absolute Winkelposition des Zahnrads 52 zu bestimmen.

Denkbar und mdglich ist jedoch auch, den Sensor 53 beispielsweise als Hall-Effekt-
Sensor zur Ermittlung der relativen Lage des Zahnrads 52 auszugestalten. In diesem Fall
detektiert der Sensor 53 Pulse bei Drehung des Zahnrads 52 (wobei in diesem Fall das
Zahnrad 52 eine Vielzahl von Umdrehungen Uber den Verstellweg des Verstellteils 21
ausfuhren kann) und kann durch Zahlung der Pulse die Position und die Geschwindigkeit

der Seiltrommel 24 ermitteln.

Fir unterschiedliche Situationen bei der Fahrzeugtiur 11 an der Fahrzeugkarosserie 10
gemal Fig. 1 kann das Getriebe 30 mittels der Schalteinrichtung 4 in unterschiedlicher

Weise geschaltet sein.

Ist die Fahrzeugtur 11 geschlossen, kann sich die Schalteinrichtung 4 beispielsweise in
ihrer Bremsstellung befinden oder die Schalteinrichtung 4 kann in der Freilaufstellung

sein.

Wird die Fahrzeugtir 11 durch einen Fahrzeuginsassen von innen beispielsweise unter
Verwendung eines Innengriffs oder von auflien durch Verwendung eines Turaulengriffs
manuell entriegelt, so kann dies mittels einer geeigneten Elektronik erkannt werden. In
diesem Fall kann die Schalteinrichtung 4 in ihre Freilaufstellung Uberfuhrt werden, wobei
dieser Schaltvorgang beispielsweise weniger als eine halbe Sekunde dauern kann. Die
Tur kann somit manuell gedffnet werden, wobei mittels der Sensoreinrichtung 5 die

Position und Geschwindigkeit der Fahrzeugtir 11 ermittelt werden kann.

Wird die Fahrzeugtur 11 ihrer maximal gedffneten Stellung angenahert, so nahert sich
das Seiltrommelgehduse 380 mit seinen Schenkelelementen 381 den Endanschlagen 25
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an dem Verstellteil 21. Mittels der Sensoreinrichtung 5 kann erkannt werden, dass die

Fahrzeugtir 11 sich ihrer Endlage anndhert. Kurz vor Erreichen der durch die
Endanschlage 25 definierten Endlage kann die Schalteinrichtung 4 beispielsweise in die
Bremsstellung uberfuhrt werden, um die Fahrzeugtir 11 vor Erreichen der Endlage in

definierter Weise abzubremsen.

Ist die maximal gedffneten Stellung der Fahrzeugtir 11 erreicht, so wird die
Schalteinrichtung 4 in ihre Bremsstellung geschaltet, um die Fahrzeugtir 11 in dieser

Endlage (mit reduzierter Bremskraft) festzustellen.

Wird beim manuellen Offnen der Fahrzeugtir 11 erkannt, dass die Fahrzeugtir 11
manuell in einer bestimmten Winkelposition (vor Erreichen der maximal gedffneten
Stellung) festgehalten wird, so kann dies mittels der Sensoreinrichtung 5 erkannt werden.
Inshesondere kann an der Sensoreinrichtung 5 erkannt werden, dass die
Verstellgeschwindigkeit der Fahrzeugtur 11 sich auf 0 reduziert. Wird die Fahrzeugtir 11
angehalten, so wird die Schalteinrichtung 4 in ihre Bremsstellung geschaltet, so dass die
Fahrzeugtir 11 in der gerade eingenommenen Stellung (mit reduzierter Bremskraft)

festgestellt wird.

Solange die Fahrzeugtur 11 nicht weiter bewegt wird, wird die Schalteinrichtung 4 in der
Bremsstellung gehalten, so dass dariber die Fahrzeugtir 11 festgestellt ist. Mit der
Schalteinrichtung 4 kann somit ein Feststellen der Fahrzeugtur 11 in beliebigen,
stufenlosen Positionen erfolgen. Das Feststellen mittels der Bremsstellung der
Schalteinrichtung 4 erfolgt hierbei derart, dass auch bei schrag gestelltem Fahrzeug die
in der Bremsstellung bereitgestellte Haltekraft ausreicht, die Fahrzeugtur 11 festzuhalten.
Ebenso soll ein (leichter) Windstol} nicht zu einem Verstellen der Fahrzeugtir 11 fuhren.

Erfolgt beispielsweise bei sehr schrag gestelltem Fahrzeug oder bei einem starken
Windstol3 eine Bewegung der Fahrzeugtir 11 aus einer gerade eingenommenen
Position heraus, so kann dies mittels der Sensoreinrichtung 5 erkannt werden. Ist die
Geschwindigkeit der Fahrzeugtir 11 hierbei gering, kann Schalteinrichtung 4 zumindest

zunachst in ihrer Bremsstellung verbleiben.

Wird erkannt, dass die Fahrzeugtir 11 manuell mit einer Geschwindigkeit gréfRer als eine
vorbestimmte Mindestgeschwindigkeit verstellt wird (was Uber die Sensoreinrichtung 5
erkannt werden kann), so wird die Schalteinrichtung 4 in ihre Freilaufstellung geschaltet,
so dass die Fahrzeugtur 11 frei bewegt werden kann.
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Wird die Fahrzeugtir 11 manuell in Richtung ihrer Schlief3stellung zugeworfen, so kann
dies ebenfalls mittels der Sensoreinrichtung 5 erkannt werden. Bei Erreichen der
Schlielstellung kann beispielsweise eine Zuziehhilfe die Fahrzeugtir 11 komplett in ein
Turschloss ziehen, woraufhin die Schalteinrichtung 4 in ihre Bremsstellung geschaltet

wird.

Erfolgt ausgehend von einer geschlossenen Stellung der Fahrzeugtir 11 ein
elektromotorisches Offnen der Fahrzeugtir 11, so wird die Schalteinrichtung 4 in ihre
Kopplungsstellung geschaltet, so dass der Antriebsmotor 370 mit der Seiltrommel 24
gekoppelt ist und elektromotorische Verstellkrafte auf die Seiltrommel 24 Gbertragen
werden kénnen. Zum Offnen der Fahrzeugtiir 11 aus der geschlossenen Stellung heraus
wird hierbei zunachst ein Turschloss elektrisch entriegelt, wobei der Antriebsmotor 370
die Fahrzeugtiur 11 vorspannen kann, um ein Aufspringen der Fahrzeugtir 11 bedingt
durch eine Turdichtung zu dampfen. Sodann wird die Fahrzeugtur 11 elektrisch

verfahren.

Nahert sich beim elektrischen Offnen die Fahrzeugtir 11 ihrer maximal gedffneten
Stellung an, so wird der Antriebsmotor 370 sanft abgebremst, und bei Erreichen der
Endstellung schaltet die Schalteinrichtung 4 in ihre Bremsstellung, so dass die

Fahrzeugtur 11 (mit reduzierter Haltekraft) festgestellt ist.

Wird beim elektrischen Offnen der Fahrzeugtir 11 manuell in die Offnungsbewegung
eingegriffen, indem die Fahrzeugtir 11 gebremst oder beschleunigt wird, so kann dies
uber die Sensoreinrichtung 5 und eine geeignete Steuerelektronik erkannt werden.
Hierauf kann der Antriebsmotor 370 abgeschaltet werden, und die Schalteinrichtung 4

wird in ihre Bremsstellung tuberfuhrt, so dass die Fahrzeugtir 11 gebremst wird.

Wird die Fahrzeugtir 11 elektrisch geschlossen und wird hierbei manuell eingegriffen,
indem die Fahrzeugtir 11 gebremst wird, so wird der Antriebsmotor 370 abgeschaltet,
und die Schalteinrichtung 4 wird in die Bremsstellung Uberfihrt, um die Fahrzeugtur 11

zu bremsen.

Wird die Fahrzeugtur 11 hingegen beim elektrischen SchlieRen manuell beschleunigt, so
kann dies Uber die Sensoreinrichtung 5 erkannt werden. Hierauf wird der Antriebsmotor
370 abgeschaltet, und die Schalteinrichtung 4 wird in ihre Freilaufstellung Gberfihrt, um
ein manuelles Bewegen der Fahrzeugtir 11 zu ermdglichen. Wird die SchlieRstellung
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erreicht, so schliel3t das Schloss, und die Schalteinrichtung 4 wird in die Bremsstellung

uberfuhrt. Stoppt die Fahrzeugtir 11 vor Erreichen der Schlielstellung, wird in der

erreichten Position die Schalteinrichtung 4 in die Bremsstellung geschaltet.

Wird bei einer Ubermaliigen Schragstellung des Fahrzeugs die Antriebseinrichtung 3
zum elektrischen Verstellen der Fahrzeugtir 11 beispielsweise entgegen der
Schwerkraftwirkung angesteuert, so kann eine geeignete Steuereinrichtung dies
unterbinden (beispielsweise wenn die erforderlichen Verstellkrafte die maximal Gber die

Schalteinrichtung 4 in der Kopplungsstellung Ubertragbaren Krafte tbersteigen wurden).

Bei dem vorangehend beschriebenen Ausfuhrungsbeispiel ist das Getriebe 30 durch ein
zweistufiges Planetenradgetriebe ausgebildet. Inshesondere weist das Getriebe 30 eine
erste Planetenradstufe 32 und eine zweite Planetenradstufe 33, denen jeweils ein

Sonnenrad 326, 336 zugeordnet ist, auf.

Grundsatzlich denkbar und mdglich ist aber auch, andere Getriebebauformen zu
verwenden. Insbesondere kann beispielsweise ein einstufiges Planetenradgetriebe

verwendet werden.

Ein Ausfuhrungsbeispiel einer Antriebseinrichtung 3, bei der das Getriebe 30 durch ein
einstufiges Planetenradgetriebe ausgebildet ist, zeigen Fig. 13 bis 15. Das Getriebe 30
weist hierbei eine einzige Planetenradstufe 32 mit Planetenradern 321 auf, die an einem
drehfest mit der Welle 34 verbundenen Tragerelement 320 um Drehachsen 322 drehbar
angeordnet sind und mit einer Innenverzahnung 312 an einem Hohlrad 31 in

Verzahnungseingriff stehen.

Die Planetenrader 321 kdmen mit einem Sonnenrad 326, das an einer Hohlwelle 327
angeordnet ist. Die Hohlwelle 327 ist an der Welle 34 freidrehend angeordnet und bildet
ein Stirnrad 328 aus, das mit einer Antriebsschnecke 371 an einer durch einen
Antriebsmotor 370 angetriebenen Motorwelle 37 kammt.

Die Hohlwelle 324 kann vorzugsweise einstlckig mit dem daran angeformten Sonnenrad
326 und dem Stirnrad 328 ausgebildet sein. Grundsatzlich ist aber auch eine mehrteilige
Bauform denkbar und moglich.

Das Hohlrad 31 bildet die Innenverzahnung 312 zum Eingriff mit den Planetenradern 321
aus. Das Hohlrad 31 ist hierbei Uber einen Lagerabschnitt 318 in Form einer
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Lagerbuchse an der Welle 34 drehbar gelagert und bildet an einem der Innenverzahnung

312 abgewandten, axialen Ende einen Bremstopf 42 aus (der die Funktion des
Bremstopfes 42 des AusflUhrungsbeispiels gemal Fig. 2A, 2B bis 12 Gbernimmt).
Insbesondere sind innerhalb des Bremstopfes 42 Schaltelemente 430, 431 (in Fig. 13 bis
15 nicht dargestellt) angeordnet, die — angetrieben uber einen Stellantrieb 40 und ein
Schaltgetriebe 400-406 zum Schalten des Getriebes 30 — zwischen unterschiedlichen

Zustanden verstellbar sind.

Bezuglich der Schalteinrichtung 4 ist das Ausfuhrungsbeispiel gemal Fig. 13 bis 15
funktional identisch dem vorangehend insbesondere anhand von Fig. 10A-10E und Fig.
11A-11C beschriebenen Ausfiuhrungsbeispiel, so dass auf das vorangehend

beschriebene verwiesen werden soll.

Auch das Ausfuhrungsbeispiel gemaR Fig. 13 bis 15 weist zudem eine Sensoreinrichtung
5 auf, die Funktionalitat ist zudem vorangehend beschriebenen Ausfiihrungsbeispiel, so
dass auch diesbezuglich insbesondere auf die obigen Erlduterungen insbesondere zu

Fig. 12 verwiesen werden soll.

SchlieRlich ist das Ausfuhrungsbeispiel gemaR Fig. 13 bis 15 auch funktional identisch
mit Blick auf die Baugruppe um das Verstellteil 2, insbesondere mit Hinblick auf die
Wirkverbindung zur Seiltrommel 24 Uber das Kraftibertragungselement 22 in Form eines
Zugseils, so dass auch dieshezuglich auf die obigen Erlduterungen verwiesen werden
soll.

Im Betrieb kann, wie oben erlautert, die Schalteinrichtung 4 zwischen unterschiedlichen
Zustanden geschaltet werden. Im Kopplungszustand liegen die Schaltelemente 430, 431
innenseitig an dem Bremstopf 42 an und halten auf diese Weise das Hohlrad 31
stationar zu dem Gehause 38. Das Hohlrad 31 wird somit in dem Kopplungszustand zu

dem Gehause 38 festgehalten.

Wird nunmehr Gber den Antriebsmotor 370 die Antriebswelle 37 und darUber die
Antriebsschnecke 371 angetrieben, so wird die Hohlwelle 327 Uber das daran
angebrachte Stirnrad 328 verdreht, wodurch auch das Sonnenrad 326 und daruber die
Planetenrader 321 verdreht werden. Die Planetenrdder 321 kadmen mit dem
festgehaltenen Hohlrad 31 und Ubertragen Uber das drehest mit der Welle 34
verbundene Tragerelement 320 die Antriebsbewegung in untersetzter Weise auf die
Welle 34 und darUber auf die Seiltrommel 24.
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Durch Antreiben des Sonnenrads 326 wird somit das Tragerelement 320, an dem die
Planetenrader 321 angeordnet sind, verdreht, und dariber wird die Welle 34 und die
drehfest mit der Welle 34 verbundene Seiltrommel 24 angetrieben.

In einem Freilaufzustand sind die Schaltelemente 430, 431 hingegen derart radial nach
innen versetzt, dass sich das Hohlrad (zumindest weitestgehend) frei zu dem Gehause
38 drehen kann. Wird die Seiltrommel 24 und dartber die Welle 34 durch manuelle
Verstellung der Fahrzeugtir 11 verdreht, so dreht sich das Tragerelement 320 mit den
daran angeordneten Planetenrddern 321 zusammen mit der Welle 34. Dies fuhrt zu
einem Verdrehen auch des Hohlrads 31, ohne dass es zu einer (nennenswerten)
Kraftubertragung auf das Sonnenrad 326 kommt. Die Seiltrommel 24 ist somit von dem
Antriebsmotor 370 entkoppelt und kann frei gegenuber dem Antriebsmotor 370 verdreht

werden.

Insbesondere ist auf diese Weise ein manuelles Verstellen der Fahrzeugtir 11

unabhangig von dem Antriebsmotor 370 mdglich.

In dem Bremszustand hingegen liegen die Schaltelemente 430, 431 schleifend und somit
bremsend innenseitig an dem Bremstopf 42 an, so dass eine Bewegung des Hohlrads 31
gebremst ist. Wird nunmehr beispielsweise bei einem manuellen Verstellen der
Fahrzeugtir 11 die Seiltrommel 24 und dartber auch die Welle 34 verdreht, so wird das
Hohlrad 31 Uber die Planetenrader 321 zwar mit verdreht, dabei aber gebremst, so dass

eine Bremswirkung auf die Fahrzeugtur 11 ausgeubt wird.

Wie oben beschrieben, kann Uber den Bremszustand eine definierte Bremswirkung
ausgelbt werden, beispielsweise bevor eine Endposition erreicht ist. Uber den
Bremszustand kann zudem eine zu schnelle Bewegung der Fahrzeugtar 11,
beispielsweise bei einem Zuschlagen der Fahrzeugtir 11, gebremst werden. Daruber
hinaus kann eine Bremswirkung so bemessen sein, dass bei einem Stillstand der
Fahrzeugtir 11 die Fahrzeugtur 11 in der gerade eingenommenen Position (I6sbar)
gehalten wird, bis manuell eine die Bremskraft Ubersteigende Kraft auf die Fahrzeugtir

11 ausgeubt wird, die zu einem (weiteren) Bewegen der Fahrzeugtir 11 fahrt.

Das Hohlrad 31 kann bei diesem Ausfuhrungsbeispiel einteilig oder auch mehrteilig

ausgebildet sein.
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Wie aus einer Zusammenschau von Fig. 14 und 15 ersichtlich, sind die Planetenrader

321 axial zwischen zwei Tragerelementen 320 drehbar aufgenommen. Ein Trager fur die
Planetenrader 321 wird somit durch zwei Tragerelemente 320 gebildet, zwischen denen
die Planetenrader 321 angeordnet sind.

Auch das Getriehe 30 des Ausfihrungsbeispiel gemall Fig. 13 bis 15 kann
selbsthemmend sein. Dies kann insbesondere durch den Eingriff der Antriebsschnecke
371 mit dem Stirnrad 328 bewirkt werden. Diese Selbsthemmung kann dazu fuhren, dass
in dem Kopplungszustand die Seiltrommel 24 fest in der gerade eingenommenen

Position gehalten wird und somit eine Feststellung der Fahrzeugtur 11 erreicht wird.

Bei den vorangehend beschriebenen Ausflihrungsbeispielen ist die Schalteinrichtung 4
nach Art einer Trommelbremse ausgestaltet. Denkbar und mdéglich ist aber auch, die
Schalteinrichtung 4 nach Art einer Scheibenbremse, einer Mehrscheibenkupplung, einer
Kupplung unter Verwendung einer magnetorheologischen Flussigkeit oder dergleichen

auszubilden.

Bei den dargestellten Ausfuhrungsbeispielen der Antriebseinrichtung 3 sind mehrere
Funktionskomponenten in eine einheitliche Baugruppe integriert. So weist die
Antriebseinrichtung 3 einen Antriebsmotor 370, ein Getriehe 30 und eine
Schalteinrichtung 4 auf. Dieses Zusammenfassen der Baugruppen in eine gemeinsame

Vorrichtung 2 kann platzsparend und kostengunstig ausgefihrt werden.
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Patentanspriiche

2.

Vorrichtung zum manuellen und/oder elektromotorischen Verstellen oder Feststellen

eines ersten Fahrzeugteils und eines zweiten Fahrzeugteils relativ zueinander, , mit

— einem Verstellteil, das ein Gelenk zum schwenkbaren Anordnen an dem ersten
Fahrzeugteil aufweist, wobei das Verstellteil derart an dem ersten Fahrzeugteil
anzuordnen ist, dass bei einem Verstellen der Fahrzeugteile zueinander sich das
Verstellteil relativ zu dem zweiten Fahrzeugteil beweqgt,

— einem an dem zweiten Fahrzeugteil anzuordnenden Abtriebselement, das mit
dem Verstellteil in Wirkverbindung steht und zum Bewegen des Verstellteils
relativ zu dem zweiten Fahrzeugteil antreibbar ist, und

— einer elektromotorische Antriebseinrichtung zum Antreiben des
Abtriebselements, wobei die Antriebseinrichtung einen Antriebsmotor und ein den

Antriebsmotor mit dem Abtriebselement koppelndes Getriebe aufweist,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Getriebe (30) eine Schalteinrichtung (4) aufweist, die ein einem

Getriebeelement (336) des Getriebes (30) zugeordnetes Kopplungselement (42)

und zumindest ein zwischen einer Kopplungsstellung, einer Bremsstellung und einer

Freilaufstellung verstellbares Schaltelement (43) zum Einwirken auf das

Kopplungselement (42) aufweist, so dass mittels der Schalteinrichtung (4) das

Getriebe (30) zwischen

— einem Kopplungszustand, in dem der Antriebsmotor (370) mit dem
Abtriebselement (24) gekoppelt ist,

— einem Freilaufzustand, in dem die Kopplung zwischen dem Antriebsmotor (370)
und dem Abtriebselement (24) derart unterbrochen ist, dass das Abtriebselement
(24) unabhangig von dem Antriebsmotor (370) bewegbar ist, und

— einem Bremszustand, in dem das Abtriebselement (24) unabhangig von dem
Antriebsmotor (370) bewegbar ist, dabei aber gebremst wird,

schaltbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebeelement
(336)
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— in der Kopplungsstellung durch sperrende Anlage des zumindest einen
Schaltelements (43) an dem Kopplungselement (42) relativ zu einem stationaren
Trager (41), an dem das zumindest eine Schaltelement (43) angeordnet ist,
festgehalten ist,

— in der Bremsstellung durch bremsende Anlage des zumindest einen
Schaltelements (43) an dem Kopplungselement (42) relativ zu dem Trager (41)
in gebremster Weise bewegbar ist und

— in der Freilaufstellung frei zu dem Trager (41) bewegbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die

Schalteinrichtung (4) ausgebildet ist,

— in der Kopplungsstellung das zumindest eine Schaltelement mit einer
vordefinierten, maximalen Kraft und

— in der Bremsstellung mit einer gegenuber der maximalen Kraft reduzierten Kraft

in Anlage mit dem Kopplungselement (42) zu halten.

Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schalteinrichtung (4) ein mit einem Stellantrieb (40) verbundenes, Uber den
Stellantrieb (40) antreibbares Stellelement (406) zum Verstellen des zumindest einen
Schaltelements (43) aufweist.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schalteinrichtung (4) zumindest ein das zumindest eine Schaltelement (43)

in Richtung der Freilaufstellung vorspannendes Vorspannelement (433) aufweist.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,

dass das Getriebe (30) als Planetenradgetriebe ausgebildet ist.

Vorrichtung nach  Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass das
Planetenradgetriebe einstufig mit

— einem Gehauseabschnitt (38),
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11.

12.

13.

42
— einer Planetenradstufe (32), die ein Tragerelement (320) und mindestens ein an
dem Tragerelement (320) angeordnetes Planetenrad (321) aufweist,
— einem Hohlrad (31), das mit dem mindestens einen Planetenrad (321) in
Verzahnungseingriff steht, und
— einem antreibbaren Antriebselement (328)
ausgebildet ist, wobei auf das Abtriebselement (24) Uber die Planetenradstufe (32)

durch Antreiben des Antriebselements (328) eine Verstellkraft Gbertragbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Planetenradstufe
(32) ein mit dem mindestens einen Planetenrad (321) in Eingriff stehendes
Sonnenrad (326) aufweist, das drehfest mit dem Antriebselement (328) verbunden

ist.

Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, dass das
Antriebselement (328) mit einer Antriebsschnecke (371) in Verzahnungseingriff steht

und Uber die Antriebsschnecke (371) antreibbar ist.

Vorrichtung nach  Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass der
Verzahnungseingriff zwischen dem Antriebselement (328) und der Antriebsschnecke
(371) selbsthemmend ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 7 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass

das Kopplungselement (42) mit dem Hohlrad (31) verbunden ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 7 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass
das Hohlrad (31) einen Lagerabschnitt (318) aufweist, iber den das Hohlrad (31) an
einer um eine Langsachse (L) relativ zu dem Gehauseabschnitt (38) drehbaren, mit

dem Abtriebselement (24) verbundenen Welle (34) drehbar gelagert ist.

Vorrichtung nach  Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass das

Planetenradgetriebe zweistufig mit
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16.
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— einem Geh&useabschnitt,

— einer ersten Planetenradstufe (32), die ein erstes Tragerelement (320) und
mindestens ein an dem ersten Tragerelement (320) angeordnetes, erstes
Planetenrad (321) aufweist,

— einer zweiten Planetenradstufe (33), die ein zweites Tragerelement (330) und
mindestens ein an dem zweiten Tragerelement (330) angeordnetes, zweites
Planetenrad (331) aufweist,

— einem ersten Hohlradteil (310), das mit dem mindestens einen ersten
Planetenrad (321) in Verzahnungseingriff steht,

— einem zweiten Hohlradteil (311), das mit dem mindestens einen zweiten
Planetenrad (331) in Verzahnungseingriff steht, und

— einem antreibbaren Antriebselement (314)

ausgebildet ist, wobei auf das Abtriebselement (24) Uber die erste Planetenradstufe

(32) und die zweite Planetenradstufe (33) durch Antreiben des Antriebselements

(314) eine Verstellkraft bertragbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Hohlradteil (310) und das zweite Hohlradteil (311) drehfest miteinander verbunden

sind.

Vorrichtung nach Anspruch 13 oder 14, dadurch gekennzeichnet, dass die erste
Planetenradstufe (32) ein mit dem mindestens einen ersten Planetenrad (321) in
Eingriff stehendes, erstes Sonnenrad (326) und die zweite Planetenradstufe (33) ein
mit dem mindestens einen zweiten Planetenrad (331) in Eingriff stehendes, von dem
ersten Sonnenrad (326) unterschiedliches, zweites Sonnenrad (336) aufweist, wobei
zum Ubertragen einer Verstellkraft von dem Antriebselement (36) auf das
Abtriebselement eines der Sonnenrader (336) relativ zu dem Gehauseabschnitt (38)
feststellbar ist und das andere der Sonnenrader (326) zum Ubertragen der
Verstellkraft mit dem Abtriebselement (24) in Verbindung steht.

Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Tragerelement (320) und das zweite Tragerelement (330) drehfest miteinander

verbunden sind
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Vorrichtung nach Anspruch 15 oder 16, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Sonnenrad (326), das zweite Sonnenrad (336) und das Abtriebselement (24) auf
einer gemeinsamen, um eine Langsachse (L) relativ zu dem Gehauseabschnitt (38)

drehbaren Welle (34) angeordnet sind.

Vorrichtung nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Sonnenrad (326) und das Abtriebselement (24) drehfest mit der Welle (34)

verbunden sind.

Vorrichtung nach Anspruch 17 oder 18, dadurch gekennzeichnet, dass das zweite
Sonnenrad (336) drehbar an der Welle (34) angeordnet ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 15 bis 19, dadurch gekennzeichnet, dass
das Kopplungselement (42) mit dem das Getriebeelement verwirklichenden, zweiten

Sonnenrad (336) verbunden ist.

Vorrichtung nach Anspruch 20, dadurch gekennzeichnet, dass das zweite

Sonnenrad (336)

— in der Kopplungsstellung durch sperrende Anlage des zumindest einen
Schaltelements (43) an dem Kopplungselement (42) festgehalten ist,

— in der Bremsstellung durch bremsende Anlage des zumindest einen
Schaltelements (43) an dem Kopplungselement (42) in gebremster Weise
bewegbar ist und

— in der Freilaufstellung frei bewegbar ist.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden Anspruche, gekennzeichnet durch ein
flexibles Kraftibertragungselement (22), das mit einem ersten Ende (221) und mit
einem zweiten Ende (220) an dem Verstellteil (21) befestigt ist derart, dass das
Kraftibertragungselement (22) bei einer Drehbewegung des Abtriebselements (24)
an dem Abtriebselement (24) abrollt und dadurch das Abtriebselement (24) relativ zu

dem Verstellteil (21) verstellt.
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Vorrichtung nach Anspruch 22, dadurch gekennzeichnet, dass das
Kraftibertragungselement durch ein Zugseil (22) ausgebildet ist, das mit einem
ersten Ende (221) und mit einem zweiten Ende (220) an dem Verstellelement (21)
befestigt ist, wobei das Abtriebselement durch eine an dem zweiten Verstellteil (11)
anzuordnende, um eine Langsachse (L) drehbare Seiltrommel (24), an der das
Zugseil (22) derart angeordnet ist, dass sich das Zugseil (22) bei einem Verstellen
des ersten Fahrzeugteils (10) und des zweiten Fahrzeugteils (11) relativ zueinander
mit einem Abschnitt (22A, 22B) auf die Seiltrommel (24) aufwickelt und mit einem
anderen Abschnitt (22B, 22A) von der Seiltrommel (24) abwickelt, ausgebildet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, dass die Seiltrommel (24)
zumindest eine Befestigungseinrichtung (244, 245) zum formschlissigen Befestigen
des Zugseils (22) an der Seiltrommel (24) aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 23 oder 24, dadurch gekennzeichnet, dass die
Seiltrommel (24) eine erste Befestigungseinrichtung (244), in die ein erster Abschnitt
(22A) des Zugseils (22) formschlussig einlegbar ist, und eine zweite
Befestigungseinrichtung (245), in die ein zweiter Abschnitt (22B) des Zugseils (22)

formschlussig einlegbar ist, aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 25, dadurch gekennzeichnet, dass der erste Abschnitt
(22A) und der zweite Abschnitt (22B) durch voneinander getrennte Seilabschnitte

ausgebildet sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 23 bis 26, dadurch gekennzeichnet, dass
das Verstellteil (21) an einer ersten Seite eine Laufflache (215) aufweist, an der die
Seiltrommel (24) zum Abrollen an dem Verstellteil (21) anliegt.

Vorrichtung nach Anspruch 27, dadurch gekennzeichnet, dass die Seiltrommel (24)

zumindest einen um die Langsachse (L) umlaufenden Laufring (242, 243) aufweist,
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31.

46
mit dem die Seiltrommel (24) an der Laufflache (251) zum Abrollen an dem

Verstellteil (21) anliegt.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 23 bis 28, dadurch gekennzeichnet, dass
die Seiltrommel (24) in einem an dem zweiten Fahrzeugteil (11) angeordneten
Seiltrommelgehause (380) aufgenommen ist, wobei das Seiltrommelgehause (380)
an dem Verstellteil (21) gefuhrt ist.

Vorrichtung nach Anspruch 29, dadurch gekennzeichnet, dass das
Seiltrommelgehduse (380) das Verstellteii (21) mit zumindest einem
Schenkelelement (381) umgreift und ein Fihrungselement (382), das an einer der
Seiltrommel (24) abgewandten Seite des Verstellteils (21) gefihrt ist, aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, dass das Verstellteil (21)
an der der Seiltrommel (24) abgewandten Seite zumindest eine Fuhrungsbahn (214)
aufweist, in der das zumindest eine Fuhrungselement (382) des

Seiltrommelgehduses (380) gefihrt ist.
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