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(54) Title: DRIVING ARRANGEMENT FOR THE MOTORIZED DISPLACEMENT OF A CLOSURE ELEMENT IN A MO-
TOR VEHICLE

(54) Bezeichnung : ANTRIEBSANORDNUNG ZUR MOTORISCHEN VERSTELLUNG EINES VERSCHLUSSELEMENTS
IN EINEM KRAFTFAHRZEUG

(57) Abstract: The invention relates to a driving arrange-
ment for the motorized displacement of a closure element
(1) in a motor vehicle, wherein at least one drive (2) with a
driving motor (3), and a driving control system (5) are pro-
vided, wherein the closure element (1) is drivable in the
motorized displacement mode by means of the driving mo-
tor (3) in the closing direction and in the opening direction
between a closed position and an open position, wherein
the drive (2) is not configured to be selt-locking, and whe-
rein the drive (2) has a sensor, in particular a Hall sensor,
for detecting the driving movement. It is proposed that the
driving control system (5) monitors the sensor signals for
an error state and, when an error state is detected, initiates
an emergency braking mode and/or an emergency stopping
mode, that the driving arrangement comprises two drives
(2) each having a sensor in order to determine the particu-
lar driving movement, and that, in order to detect an error-
induced shutting of the closure element (1), the driving
control system (5) correlates the sensor signals from the
two sensors with each other, in particular compares said
sensor signals with each other.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung zur motorischen Verstellung eines Verschlulelements (1) in einem Kraftfahrzeug,
wobei mindestens ein Antrieb (2) mit einem Antriebsmotor (3) und eine Antriebssteuerung (5) vorgesehen sind, wobei das Ver-
schluBelement (1) im motorischen Verstellbetrieb mittels des Antriebsmotors (3) in SchlieBrichtung und in Offhungsrichtung zwi-
schen einer SchlieBstellung und einer Offhungsstellung antreibbar ist, wobei der Antrieb (2) nicht selbsthemmend ausgestaltet ist,
wobei der Antrieb (2) einen Sensor, insbesondere einen Hall-Sensor, zur Erfassung der Antriebsbewegung aufweist. Es wird vor-
geschlagen, daf} die Antriebssteuerung (5) die Sensorsignale auf einen Fehlerzustand tiberwacht und bei der Ertassung eines Feh-
lerzustands einen Not-Bremsbetrieb und/oder einen Not-Haltebetrieb einleitet, daf die Antriebsanordnung zwei Antriebe (2) mit
jeweils einem Sensor zur Ermittlung der jeweiligen Antriebsbewegung umfasst und dall die Antriebssteuerung (5) zur Erfassung
eines fehlerbedingten Zufallens des Verschlusselements (1) die Sensorsignale der beiden Sensoren miteinander korreliert, insbe-
sondere miteinander vergleicht.
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Antriebsanordnung zur motorischen Verstellung eines
Verschluflielements in einem Kraftfahrzeug

Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung zur motorischen Verstellung eines
Verschluflelementes in einem Kraftfahrzeug gemil dem Oberbegriff von An-
spruch 1 sowie eine VerschluBelementanordnung in einem Kraftfahrzeug gemil
dem Oberbegriff von Anspruch 16.

Der Begriff "Verschlu3element" ist vorliegend umfassend zu verstehen. Hierun-
ter fallen Heckklappen, Heckdeckel, Motorhauben, Seitentiiren, Schiebetiiren,
Hubdicher, Schiebefenster etc..

In erster Linie findet die in Rede stehende Antriebsanordnung allerdings Anwen-
dung bei Heckklappen und Seitentiiren in Kraftfahrzeugen. Sie dienen der moto-
rischen Verstellung des jeweiligen VerschluBelements in Schlieffrichtung und in
Offnungsrichtung.

Die bekannte Antriebsanordnung (DE 20 2005 007 155 Ul), von der die Erfin-
dung ausgeht, ist einer Heckklappe eines Kraftfahrzeugs zugeordnet. Die
Antriebsanordnung ist mit zwei Spindelantrieben ausgestattet, die jeweils in
einer kompakten Baueinheit einen Antriebsmotor, ein Zwischengetriebe mit
Kupplung und ein Spindel-Spindelmutter-Getriebe aufweisen. In der jeweiligen
Baueinheit ist eine Federanordnung vorgesehen, die der Gewichtskraft der zuge-
ordneten Heckklappe entgegenwirkt.

Die bekannte Antriebsanordnung weist ferner eine Antriebssteuerung auf, die der
Ansteuerung der beiden Antriebe, insbesondere der beiden Antriebsmotoren,
dient. Die Antriebe sind regelméBig jeweils mit einem Sensor zur Erfassung der
Antriebsbewegung ausgestaltet. Mit der bekannten Antriebsanordnung lassen
sich Heckklappen von betrdachtlicher Grole und/oder betrichtlichem Gewicht
motorisch verstellen. Dies er6ffnet neue Freiheitsgrade bei der Auslegung
solcher Heckklappen. Mit der Steigerung des Gewichts ist grundsitzlich aber
auch ein erhohtes Risiko bei einem Ausfall der Antriebsanordnung verbunden.
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Im ungiinstigsten Fall bricht die antriebstechnische Kopplung zwischen der
Antriebsanordnung und der Heckklappe, was hier zu einem schlagartigen Zu-
fallen der Heckklappe fiilhren wiirde. Dies ist mit einer erheblichen Einschrian-
kung der Betriebssicherheit der Heckklappenanordnung insgesamt verbunden.

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, die bekannte Antriebsanordnung
derart auszugestalten und weiterzubilden, daf3 die Betriebssicherheit erh6ht wird.

Das obige Problem wird bei einer Antriebsanordnung mit den Merkmalen des
Oberbegriffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils
von Anspruch 1 gelost.

Wesentlich ist, daf} die Antriebssteuerung die Sensorsignale des Sensors bzw. der
Sensoren des Antriebs bzw. der Antriebe auf einen Fehlerzustand hin iiberwacht
und bei der Erfassung eines Fehlerzustands einen Not-Bremsbetrieb und/oder
einen Not-Haltebetrieb einleitet. Es ist hier erkannt worden, daf3 die an sich der
Bewegungssteuerung dienenden Sensorsignale dafiir genutzt werden koénnen,
Abweichungen vom normalen Betriebszustand zu erfassen.

Bei der bevorzugten Ausgestaltung gemifl Anspruch 2 handelt es sich bei dem
zu liberwachenden Fehlerzustand um ein fehlerbedingtes Zufallen des Ver-
schluflelements. Dieser Fehlerzustand steht vorliegend im Vordergrund.

Im Einzelnen liegt der Lehre der Fehlerzustand zugrunde, daf} einer der beiden
Antriebe der Antriebsanordnung aufler Eingriff von dem Verschluflelement
kommt, was wieder zu einem fehlerbedingten Zufallen des VerschluB3elements
fiihrt. Dieser Fehlerzustand wird vorschlagsgemifl dadurch erkannt, daf} die
Sensorsignale der beiden Sensoren miteinander korreliert werden. Im einfachsten
Falle erfolgt hier ein Vergleich der Sensorsignale der beiden Sensoren.

Bei der besonders bevorzugten Ausgestaltung gemifl Anspruch 8 ist erkannt
worden, dafl der Antriebsmotor bzw. die Antriebsmotoren des Antriebs bzw. der
Antriebe ohne weiteres so angesteuert werden kann bzw. kdnnen, daf die fiir den
Not-Bremsbetrieb bzw. den Not-Haltebetrieb notwendige Bremswirkung erzielt
wird.
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Es gibt jedenfalls zwei Moglichkeiten, die angesprochene bremsende Wirkung
des Antriebsmotors zu erzeugen.

Eine bevorzugte Moglichkeit besteht gemdl Anspruch 10 darin, den Antriebs-
motor, vorzugsweise gepulst, mit einer Kurzschlufschaltung zu beschalten. Da-
durch wird eine Bremswirkung erzeugt, die auf die Lorentz-Kraft zuriickgeht.

Eine andere bevorzugte Moglichkeit zur Erzeugung der bremsenden Wirkung
des Antriebsmotors besteht geméB Anspruch 12 darin, den Antriebsmotor mit ei-
ner vorzugsweise gepulsten Gegenspannung und/oder mit einem vorzugsweise
gepulsten Gegenstrom zu beaufschlagen. Dadurch 148t sich eine noch héhere
Bremswirkung als mit der Kurzschluflbremsung erzielen.

Nach einer weiteren Lehre gemd3 Anspruch 16, der ebenfalls eigenstindige
Bedeutung zukommt, wird eine Verschluelementanordnung, die ein Verschluf3-
element einerseits und eine Antriebsanordnung andererseits aufweist, als solche
beansprucht. Auf die Ausfiihrungen zu moglichen Varianten des Verschluf3ele-
ments und der Antriebsanordnung darf in vollem Umfange verwiesen werden.

Weitere Einzelheiten, Merkmale, Ziele und Vorteile der vorliegenden Erfindung
werden nachfolgend anhand der Zeichnung eines bevorzugten Ausfiihrungsbei-
spiels naher erldutert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 das Heck eines Kraftfahrzeugs in einer Seitenansicht mit einer
Heckklappe und einer vorschlagsgeméfen Antriebsanordnung zur
motorischen Verstellung der Heckklappe,

Fig. 2 einen Antrieb der Antriebsanordnung gemif Fig. 1 in einer
Schnittdarstellung,
Fig.3 schematisch das Regelsystem der Antriebssteuerung der Antriebs-

anordnung gemal Fig. 1 und

Fig. 4 die Leistungsendstufe der Antriebssteuerung der Antriebsanord-
nung gemif Fig. 1.
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Die in Fig. 1 dargestellte Antriebsanordnung dient der motorischen Verstellung
einer Heckklappe 1 in einem Kraftfahrzeug. Es sind aber auch alle anderen im
einleitenden Teil der Beschreibung angesprochenen Verschluflelemente vorteil-
haft anwendbar. Alle folgenden Ausfilhrungen zu einer Heckklappe gelten ent-
sprechend gleichermaflen fiir alle anderen angesprochenen Verschluflelemente.

Grundsitzlich kann der Antriebsanordnung ein einziger Antrieb 2 zugeordnet
sein. Der in Fig. 1 dargestellten Antriebsanordnung sind jedoch zwei identische
Antriebe 2, die jeweils einen Antriebsmotor 3 aufweisen, zugeordnet. Die An-
triebe 2 sind in den beiden seitlichen Bereichen einer Heckklappendffnung 4
angeordnet. In Fig. 1 ist nur einer der beiden Antriebe 2 dargestellt. Fig. 2 zeigt
diesen Antrieb 2 in einer Schnittansicht.

Die folgenden Ausfiihrungen betreffen fast durchweg nur den einen in Fig. 1
erkennbaren Antrieb 2. Sie gelten aber gleichermaflen fiir gegebenenfalls weitere
vorhandene Antriebe.

Es darf darauf hingewiesen werden, dal} bei bestimmten Anwendungsfillen ein
einziger Antriebsmotor 3 mehreren, vorzugsweise zwei Antrieben 2, zugeordnet
sein kann. Die mehreren Antriebe 2 teilen sich dann gewissermaflen den einen
Antriebsmotor 3.

Es ist ferner eine Antriebssteuerung 5 vorgesehen, die dem Antrieb 2 bzw. den
Antrieben 2 zugeordnet ist. Diese wird weiter unten noch niher erldutert.

Allen Ausfiihrungsbeispielen ist gemeinsam, daf3 die Heckklappe 1 im motori-
schen Verstellbetrieb mittels des Antriebsmotors 3 in SchlieBrichtung und in Off-
nungsrichtung zwischen einer SchlieBstellung und einer Offnungsstellung an-
treibbar ist.

Im montierten Zustand ist die Anordnung so getroffen, dafl die Gewichtskraft des
Verschluflelements 1 in SchlieBrichtung wirkt. Dabei sind die Antriebe 2 hier
nicht selbsthemmend ausgestaltet, so dafl die Gewichtskraft des Verschluf3-
elements 1 grundsétzlich eine SchlieSbewegung des Verschluelements 1 aus-
l6sen kann. Um dies zu verhindern, ist regelmaflig eine Vorspannung der An-
triebe 2 und/oder des Verschluflelements 1 vorgesehen, wie noch erldutert wird.
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Der Antrieb 2 ist mit einem nicht dargestellten Sensor zur Erfassung der An-
triebsbewegung ausgestattet. Bei dem Sensor handelt es sich vorzugsweise um
einen Hall-Sensor, der mit einem an einer Antriebswelle angeordneten Magneten
zusammenwirkt.

Wesentlich ist nun, dafl die Antriebssteuerung 5 die Sensorsignale auf einen
Fehlerzustand hin iiberwacht und bei der Erfassung eines Fehlerzustands einen
Not-Bremsbetrieb und/oder einen Not-Haltebetrieb einleitet.

In erster Linie ist es hier vorgesehen, daf3 die Antriebssteuerung 5 die Sensor-
signale auf ein fehlerbedingtes Zufallen des VerschluBBelements 1 iberwacht. Ein
solches fehlerbedingtes Zufallen kann insbesondere dadurch verursacht sein, dafl
eine Antriebskomponente der Antriebsanordnung bricht. Um welche Antriebs-
komponente es sich hier handeln kann, wird weiter unten noch erldutert.

Speziell bei einem Bruch einer Antriebskomponente wird die Zufallbewegung
sprunghaft erfolgen. Vor diesem Hintergrund ist es vorzugsweise vorgesehen,
dafl die Antriebssteuerung 5 zur Erfassung eines fehlerbedingten Zufallens des
Verschlu3elements 1 die Sensorsignale auf sprunghafte Signalabweichungen hin
tiberpriift. Klarstellend darf darauf hingewiesen werden, daf3 hiermit eine Ab-
weichung gegeniiber dem im Normalbetrieb auftretenden Signalverlauf gemeint
ist.

Es wurde weiter oben schon angesprochen, daf} ein fehlerbedingtes Zufallen des
Verschluflelements 1 darauf zuriickgehen kann, dafl einer der Antriebe 2 aulfler
Eingriff von dem Verschlulelement 1 kommt. Dies ist bei dem dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel beispielsweise der Fall, wenn beim Beladen bei gedffneter
Heckklappe 1 versehentlich ein harter Stofl auf einen der Antriebe 2 ausgeiibt
wird, durch den die antriebstechnische Kopplung zwischen dem Antrieb 2 und
der Heckklappe 1 und/oder der Kraftfahrzeugkarosserie bricht. RegelmifBig folgt
hieraus das Zufallen der Heckklappe 1 aufgrund des Klappengewichts.

Fiir den obigen Fall ist es sachgerecht, dal die Antriebsanordnung 5 nur fiir den-
jenigen Antrieb 2 einen Not-Bremsbetrieb und/oder einen Not-Haltebetrieb
einleitet, der der fehlerbedingten Zufallbewegung der Heckklappe 1 folgt. Von
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besonderem Vorteil ist diese Art der Ansteuerung fiir den Fall, dal der Not-
Bremsbetrieb und/oder der Not-Haltebetrieb auf ein Gegenbestromen des An-
triebs 2 zuriickgeht, wie noch erldutert wird.

Bei der Antriebsanordnung mit zwei Antrieben 2, die jeweils einen Sensor
aufweisen, 14t sich die Erfassung eines fehlerbedingten Zufallens des Ver-
schluflelements 1 dadurch realisieren, da3 die Sensorsignale der beiden Sensoren
miteinander korreliert werden. Damit ist gemeint, daf3 die Sensorsignale der
beiden Sensoren auf irgendeine Weise miteinander verarbeitet werden, so daf3
aus dem Ergebnis der Verarbeitung das Vorliegen des Fehlerzustandes erkannt
werden kann.

Im einfachsten Fall sind die Sensorsignale der beiden Sensoren im Normal-
betrieb weitgehend identisch zueinander. Dies ist auch bei dem dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel mit identischen Antrieben 2 der Fall. Insbesondere dann
genligt es, dal die Sensorsignale der beiden Sensoren miteinander verglichen
werden, wobei das Uberschreiten einer vorbestimmten Signalabweichung das
Auftreten des Fehlerzustandes impliziert.

Beispielsweise kann es aber auch vorgesehen sein, dafl die Antriebssteuerung 5
zur Erfassung eines fehlerbedingten Zufallens des Verschluflelements 1 das
Uberschreiten einer vorbestimmten Grenzdifferenz in der Antriebsgeschwindig-
keit oder des zuriickgelegten Antriebswegs der beiden Antriebe 2 iiberwacht.
Andere Moglichkeiten der Erfassung des Fehlerzustands sind denkbar.

Vorzugsweise ist es vorgesehen, dal der Antrieb 2 in Offnungsrichtung vorge-
spannt ist und zwar so, dal die Vorspannung der Gewichtskraft der Heckklappe
1 entgegenwirkt. Dies wird weiter unten noch ndher erldutert. Eine solche
Vorspannung flihrt bei dem obigen ,,Abreiflen” eines Antriebs 2 regelmifig
dazu, dal der Antrieb 2, bedingt durch die Vorspannung, eine sprungartige
Antriebsbewegung in Offnungsrichtung durchfiihrt. Vor diesem Hintergrund ist
es vorzugsweise vorgesehen, dafl die Antriebssteuerung 5 die Sensorsignale auf
den Fehlerzustand einer sprungartigen, insbesondere durch eine Vorspannung
des Antriebs 2 verursachten Antriebsbewegung in Offnungsrichtung iiberwacht.
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In diesem Zusammenhang ist es weiter vorzugsweise vorgesehen, dafl die
Antriebsanordnung 5 nur fiir denjenigen Antrieb 2 einen Not-Bremsbetrieb
und/oder einen Not-Haltebetrieb einleitet, fiir den eben gerade keine sprungartige
Antriebsbewegung in Offnungsrichtung erfat worden ist.

Es sind verschiedene Moglichkeiten fiir die Realisierung des Not-Bremsbetriebs
und des Not-Haltebetriebs denkbar.

Denkbar ist beispielsweise, dal die Antriebsanordnung eine ansteuerbare Brems-
anordnung aufweist und dafl die Antriebssteuerung 5 zum Einleiten des Not-
Bremsbetriebs und/oder des Not-Haltebetriebs die Bremsanordnung entspre-
chend ansteuert. Bei entsprechender Auslegung der Bremsanordnung 148t sich
die notwendige Bremswirkung schnell und sicher erzielen.

In besonders bevorzugter Ausgestaltung ist es allerdings vorgesehen, daf3 die
Antriebssteuerung 5 den Antriebsmotor 3 zum Einleiten des Not-Bremsbetriebs
und/oder des Not-Haltebetriebs derart ansteuert, da3 er hinsichtlich einer Ver-
stellung des Verschlulelements 1 bremsend wirkt. Vorteilhaft ist hierbei die Tat-
sache, daf} auf zusitzliche konstruktive Maflnahmen, wie die Bereitstellung einer
Bremsanordnung, verzichtet werden kann.

Die Gewichtskraft der Heckklappe 1 kann von betrdchtlicher GréB3e sein, so daf3
vorzugsweise eine Federanordnung 6 vorgesehen ist, die jedenfalls iiber einen
Verstellbereich der Heckklappe 1 die Gewichtskraft der Heckklappe 1 kom-
pensiert. Damit soll in der Regel erreicht werden, daf sich die Heckklappe 1 stets
in der Ndhe des Gleichgewichtszustands befindet. Es kann aber auch vorteilhaft
sein, eine Uberkompensation derart vorzusehen, dafl die Heckklappe 1 in Off-
nungsrichtung dringt. Hier und vorzugsweise bewirkt die Federanordnung 6 die
oben schon angesprochene Vorspannung des Antriebs 2 in Offnungsrichtung.
Denkbar ist aber auch, daf3 separat vom Antrieb 2 eine Federanordnung vorge-
sehen ist. RegelméBig handelt es sich hierbei um Gasdruckfedern oder der-
gleichen.

Mit allen Federanordnungen, die der Gewichtskraft der Heckklappe 1 entgegen-
wirken, ist im Falle des Federbruchs der potentielle Fehlerzustand des unge-
wiinschten Zufallens der Heckklappe 1 verbunden.
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Grundsitzlich ist es denkbar, dal das Bremsen des Antriebsmotors 3 zum
Einleiten des Not-Bremsbetriebs und/oder des Not-Haltebetriebs ungeregelt
erfolgt. Vorzugsweise ist es aber so, daf} das Bremsen des Antriebsmotors 3
geregelt erfolgt.

Die Antriebssteuerung 5 weist vorzugsweise einen Regelkreis 7 zur Regelung
der motorischen Verstellung der Heckklappe 1 auf, wobei der Regelkreis 7 im
motorischen Verstellbetrieb in {iblicher Weise aufgrund einer Regelabweichung
8 eine StellgroBe 9 erzeugt und wobei der Antriebsmotor 3 in Abhéngigkeit von
der Stellgréfie 9 geregelt antreibend oder geregelt bremsend wirkt. Mit "geregelt
antreibend” und "geregelt bremsend" ist vorliegend gemeint, dal3 die bremsende
Wirkung nicht nur ein- und ausgeschaltet wird, sondern, wie die antreibende
Wirkung des Antriebsmotors 3 auch, "dosiert" wird. Bevorzugte Varianten einer
solchen dosierten "Bremsung" werden noch erldutert.

Der obige Regelkreis 7 ist beispielhaft in Fig. 3 dargestellt. Eine Fiihrungsgrofie
10, die beispielsweise die Sollgeschwindigkeit der Heckklappe 1 repréisentiert,
wird mit einer von einem Sensor 11 gemessenen Ist-Gréfle 12 verglichen und in
die oben angesprochene Regelabweichung 8 umgewandelt. Bei dem Sensor 11
handelt es sich vorzugsweise um den Sensor einer der beiden Antriebe 2. Ba-
sierend auf der Regelabweichung 8 wird in dem Regler 13 und in einem
nachgeschalteten Stellglied 14 die ebenfalls oben angesprochene Stellgrofle 9 fiir
den Antrieb 2, insbesondere fiir den Antriebsmotor 3 erzeugt.

Bei der Ausstattung der Antriebssteuerung 5 mit einem Regelkreis 7 kénnen die
obigen Fehlerzustinde auf besonders einfache Weise erfa3t werden. Eine solche
Erfassung geht dann auf die Erfassung einer sprungartigen Regelabweichung,
beispielsweise hervorgerufen durch den mechanischen Bruch einer dem Antrieb
2 zugeordneten Federanordnung 6, zuriick.

Fig. 4 zeigt eine dem Antriebsmotor 3 zugeordnete Leistungsendstufe 15, die auf
einen PWM (Puls-Weiten-Modulation)-Generator 16 als Spannungsquelle und
eine dem PWM-Generator 16 nachgeschaltete Schalteinheit 17 aufweist. Die
Schalteinheit 17 dient zundchst der bidirektionalen Beschaltung des Antriebs-
motors 3 mit der gepulsten Versorgungsspannung, was fiir die bidirektionale
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Verstellung der Heckklappe 1 in SchlieBrichtung und in Offnungsrichtung erfor-
derlich ist. Hierfiir weist die Schalteinheit 17 die Schalter S1 und S2 auf, die je
nach Verstellrichtung wechselweise geschaltet werden. In der einen Verstell-
richtung befindet sich die Schaltfahne des Schalters S1 in der rechten Stellung
und die Schaltfahne des Schalters S2 in der linken Stelluhg. Entsprechend umge-
kehrt verhilt es sich bei der entgegengesetzten Verstellrichtung.

Eine besonders einfache Moglichkeit der Realisierung der obigen Bremswirkung
des Antriebsmotors 3 ist ebenfalls in Fig. 4 gezeigt. Hier und vorzugsweise be-
schaltet die Antriebssteuerung 5 den Antriebsmotor 3 zur Erzeugung der Brems-
wirkung fiir den Not-Bremsbetrieb und/oder den Not-Haltebetrieb mit einer
Kurzschluf3schaltung 18. Dies ist der Fall, wenn die Schaltfahnen der beiden in
Fig. 4 dargestellten Schalter S1 und S2 in der rechten Stellung stehen (Fig. 4).

Die in Fig. 4 dargestellte Variante einer KurzschluBbremsung ist einfach zu rea-
lisieren, ermdglicht aber noch keine "dosierte" Bremsung. Dies 148t sich
grundsétzlich dadurch erreichen, dal die Antriebssteuerung 5 den Antriebsmotor
3 zur Erzeugung der Bremswirkung gepulst mit einer Kurzschluf3schaltung 18
beschaltet. Dies erfolgt vorzugsweise in Puls-Weiten-Modulation.

Bei der in Fig. 4 dargestellten und insoweit bevorzugten Ausgestaltung ist die
Kurzschlufischaltung 18 nach Art einer idealen elektrischen KurzschluB3briicke
ausgestaltet. Denkbar ist aber auch die Ausgestaltung der KurzschluB3schaltung
18 nach Art einer Widerstandsbriicke, wobei weiter vorzugsweise die Wirkung
der Kurzschlufischaltung 18 mittels der Antriebssteuerung 5 einstellbar ist,
indem der Widerstandswert der Widerstandsbriicke mittels der Antriebssteue-
rung 5 einstellbar ist.

Fiir die schaltungstechnische Realisierung der bidirektionalen Ansteuerung
einerseits und der Kurzschlufbremsung andererseits sind zahlreiche Varianten
denkbar. Die Schalteinheit 17 kann beispielsweise als Relais ausgestaltet sein.
Moglich ist aber auch, die bidirektionale Ansteuerung als Vollbriicke vorzugs-
weise in einem integrierten Bauteil und die Kurzschlulbremsung in einem sepa-
raten Relais zu realisieren.
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Die erlduterte Bremswirkung des Antriebsmotors durch Kurzschlielen beruht
wie oben abgesprochen auf dem Lorentz-Prinzip. Dies bedeutet aber, daf} hier-
durch ein Bremsen bis zum Stillstand bei einer andauernden Belastung der Heck-
klappe 1, beispielsweise durch Gewichtskraft, nicht realisierbar ist.

Alternativ oder zusétzlich ist es daher vorzugsweise vorgesehen, daf} die An-
triebssteuerung 5 den Antriebsmotor 3 zur Erzeugung einer Bremswirkung mit
einer Gegenspannung und/oder mit einem Gegenstrom beaufschlagt, die bzw.
der der jeweiligen Verstellbewegung entgegenwirkt. Dies ist ohne weiteres mit
der in Fig. 3 dargestellten Leistungsendstufe 15 realisierbar, da die Antriebs-
richtung durch eine wechselweise Beschaltung der Schalter S1 und S2 ja
umkehrbar ist. Um auch hier ein "dosiertes" Bremsen zu erméglichen, beauf-
schlagt die Antriebssteuerung 5 den Antriebsmotor 3 zur Erzeugung der Brems-
wirkung vorzugsweise mit einer gepulsten Gegenspannung und/oder mit einem
gepulsten Gegenstrom, wobei die Gegenspannung und/oder der Gegenstrom
weiter vorzugsweise nach Art eines Puls-Weiten-Signals gepulst sind. Das
dosierte Bremsen 1463t sich aber auch einfach durch die Einstellung der Héhe der
Gegenspannung bzw. des Gegenstroms realisieren. Beim Fehlerzustand des
,Abreilens* eines der Antriebe 2 erfolgt das Bremsen mit Gegenspannung bzw.
mit Gegenstrom vorzugsweise nur bei dem verbleibenden, in antriebstech-
nischem Eingriff stehenden Antrieb 2. Andernfalls wiirde der abgerissene An-
trieb 2 eine Antriebsbewegung in Offnungsrichtung durchfiihren, was gegeben-
enfalls mit einer Verletzungsgefahr fiir den Benutzer verbunden ist. Dieses
Grundkonzept des ,einseitigen” Bremsens wurde weiter oben schon ange-
sprochen.

Je nach Ausgestaltung des Verschlulelements 1 ist der Not-Haltebetrieb mit
einer standigen Leistungsaufnahme durch den Antriebsmotor 3 verbunden. Dies
ist bei der in Fig. 1 dargestellten Heckklappe 1 aufgrund der Wirkung der
Gewichtskraft der Fall. Aus diesem Grunde ist es vorzugsweise vorgesehen, daf
die Antriebssteuerung 5 nur fiir eine vorbestimmte Haltezeit in dem Haltebetrieb
verbleibt und nach Ablauf der Haltezeit eine vorzugsweise motorische
Riickstellung der Heckklappe 1 vorzugsweise in die Schlie3stellung einleitet. In
besonders bevorzugter Ausgestaltung erfolgt die Riickstellung mit reduzierter
Geschwindigkeit. Es hat sich herausgestellt, dafl Haltezeiten zwischen 20 und 30
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Minuten zu einem guten Kompromif3 zwischen Energieverbrauch einerseits und
Benutzungskomfort andererseits fiihren.

Bei dem obigen geregelten Halten der Heckklappe 1 wird die Heckklappe 1
laufend gebremst und angetrieben. Das Bremsen erfolgt dabei durch die oben
angesprochene Beaufschlagung des Antriebsmotors 3 mit einer Gegenspannung
und/oder einem Gegenstrom. Mit der obigen Kurzschlubremsung ist eine
Riickfiihrung der Heckklappe 1 von einer ausgelenkten Stellung in die Haltestel-
lung selbstredend nicht mdglich.

Die vorschlagsgemifle Ausnutzung der Bremswirkung eines Antriebsmotors 3
148t sich auf alle moéglichen konstruktiven Varianten von Antrieben frei anwen-
den. Ein besonders bevorzugter Antrieb 2 ist in Fig. 2 dargestellt. Neben dem
Antriebsmotor 3 weist der Antrieb 2 ein dem Antriebsmotor 3 nachgeschaltetes
Spindel-Spindelmutter-Getriebe 19 auf, wobei zwischen dem Antriebsmotor 3
und dem Spindel-Spindelmutter-Getriebe 19 hier und vorzugsweise ein Zwi-
schengetriebe 20 einschlieBlich einer Kupplung geschaltet ist. Die Federanord-
nung 6 ist in den Antrieb 2 integriert, so daf} sich insgesamt eine besonders kom-
pakte Ausgestaltung ergibt. Hinsichtlich der konstruktiven Ausgestaltung des
Antriebs 2 insbesondere hinsichtlich der konstruktiven Ausgestaltung der Feder-
anordnung 6, darf auf die deutsche Anmeldung DE 20 2005 007 155 Ul verwie-
sen werden, die auf die Anmelderin zurtickgeht und die hiermit in vollem Um-
fange zum Gegenstand der vorliegenden Anmeldung gemacht wird.

Es wurde schon darauf hingewiesen, dafl die vorschlagsgeméfle Lehre auf alle
Arten von Verschluflelementen 1 in einem Kraftfahrzeug angewandt werden
kann. Vorzugsweise ist das Verschlulelement 1 jedoch als Klappe, insbesondere
als Heckklappe 1 oder als Heckdeckel, ausgestaltet.

Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls eigenstindige Bedeutung zukommt,
wird eine VerschluBelementanordnung, insbesondere eine Heckklappenanord-
nung, in einem Kraftfahrzeug beansprucht, das ein VerschluBBelement und eine
Antriebsanordnung - wie oben erldutert - aufweist. Auf die obigen Ausfiihrungen
darf in vollem Umfange verwiesen werden.
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Patentanspriiche:

1. Antriebsanordnung zur motorischen Verstellung eines Verschluflelements
(1) in einem Kraftfahrzeug, wobei mindestens ein Antrieb (2) mit einem An-
triebsmotor (3) und eine Antriebssteuerung (5) vorgesehen sind, wobei das Ver-
schluBBelement (1) im motorischen Verstellbetrieb mittels des Antriebsmotors (3)
in SchlieBrichtung und in Offnungsrichtung zwischen einer SchlieBstellung und
einer Offnungsstellung antreibbar ist, wobei der Antrieb (2) nicht selbsthemmend
ausgestaltet ist, wobei der Antrieb (2) einen Sensor, insbesondere einen Hall-
Sensor, zur Erfassung der Antriebsbewegung aufweist,

dadurch gekennzeichnet,

daf} die Antriebssteuerung (5) die Sensorsignale auf einen Fehlerzustand iiber-
wacht und bei der Erfassung eines Fehlerzustands einen Not-Bremsbetrieb
und/oder einen Not-Haltebetrieb einleitet, da} die Antriebsanordnung zwei An-
triebe (2) mit jeweils einem Sensor zur Ermittlung der jeweiligen Antriebs-
bewegung umfasst und daf3 die Antriebssteuerung (5) zur Erfassung eines
fehlerbedingten Zufallens des Verschlusselements (1) die Sensorsignale der
beiden Sensoren miteinander korreliert, insbesondere miteinander vergleicht.

2. Antriebsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da3 die An-
triebssteueuerung (5) die Sensorsignale auf ein fehlerbedingtes, insbesondere
durch den Bruch einer Antriebskomponente o. dgl. bedingtes Zufallen des
Verschlusselements (1) iiberwacht, vorzugsweise, daf3 die Antriebssteuerung (5)
zur Erfassung eines fehlerbedingten Zufallens des Verschlusselements (1) die
Sensorsignale auf sprunghafte Signalabweichungen iiberwacht.

3. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dafl die Antriebsanordnung zwei Antriebe (2) mit jeweils einem
Sensor zur Ermittlung der jeweiligen Antriebsbewegung umfasst und daf3 die
Antriebsanordnung nur fiir denjenigen Antrieb (2) einen Not-Bremsbetrieb
und/oder einen Not-Haltebetrieb einleitet, der einer fehlerbedingten Zufallbewe-
gung des Verschlusselements (1) folgt.

4. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daf3 die Antriebssteuerung (5) zur Erfassung eines fehler-
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bedingten Zufallens des Verschlusselements (1) das Uberschreiten einer vor-
bestimmten Grenzdifferenz in der Antriebsgeschwindigkeit oder des Antriebs-
wegs der beiden Antriebe (2) liberwacht.

5. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, da3 die Antriebssteueuerung (5) die Sensorsignale auf den
Fehlerzustand einer sprunghaften, insbesondere durch eine Vorspannung des An-
triebs (2) verursachten Antriebsbewegung in Offnungsrichtung iiberwacht.

6. Antriebsanordnung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dafl die An-
triebsanordnung zwei Antriebe (2) mit jeweils einem Sensor zur Ermittlung der
jeweiligen Antriebsbewegung umfasst und dafl die Antriebsanordnung nur fiir
denjenigen Antrieb (2) einen Not-Bremsbetrieb und/oder einen Not-Haltebetrieb
einleitet, fiir den keine sprunghafte Antriebsbewegung in Offnungsrichtung
erfasst worden ist.

7. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dafl die Antriebsanordnung eine ansteuerbare Bremsanordnung
aufweist und da} die Antriebssteuerung (5) zum Einleiten des Not-Bremsbetriebs
und/oder des Not-Haltebetriebs die Bremsanordnung entsprechend ansteuert.

8. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, da3 die Antriebssteuerung (5) den Antriebsmotor (3) zum
Einleiten des Not-Bremsbetriebs und/oder des Not-Haltebetriebs derart ansteuert,
daB er hinsichtlich einer Verstellung des Verschlulelements (1) bremsend wirkt.

9. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, da} die Antriebssteuerung (5) einen Regelkreis (7) zur Regelung
der motorischen Verstellung des VerschluBlelements (1) umfafit, daf3 der Regel-
kreis (7) im motorischen Verstellbetrieb aufgrund einer Regelabweichung eine
Stellgrofle (9) erzeugt und dafl der Antriebsmotor (3) in Abhéngigkeit von der
Stellgrofie (9) geregelt antreibend oder geregelt bremsend wirkt.

10. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, da} die Antriebssteuerung (5) den Antriebsmotor (3) zur Erzeu-
gung einer Bremswirkung fiir den Not-Bremsbetrieb und/oder den Not-Halte-
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betrieb mit einer Kurzschluflschaltung (18) beschaltet, vorzugsweise, dafl die
Antriebssteuerung (5) den Antriebsmotor (3) zur Erzeugung einer Bremswirkung
gepulst mit einer Kurzschlufischaltung (18) beschaltet, vorzugsweise, daf} die
gepulste Beschaltung in Puls-Weiten-Modulation erfolgt.

11. Antriebsanordnung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, daf} die
Kurzschlufischaltung (18) nach Art einer idealen elektrischen KurzschluB3briicke
ausgestaltet ist, oder, dafl die Kurzschluflschaltung (18) nach Art einer Wider-
standsbriicke ausgestaltet ist, vorzugsweise, dafl die Wirkung der Kurzschluf3-
schaltung (18) mittels der Antriebssteuerung (5) einstellbar ist, indem der Wider-
standswert der Widerstandsbriicke mittels der Antriebssteuerung (5) einstellbar
1st.

12. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daf} die Antriebssteuerung (5) den Antriebsmotor (3) zur Erzeu-
gung einer Bremswirkung mit einer Gegenspannung und/oder mit einem Gegen-
strom beaufschlagt, die bzw. der der jeweiligen Verstellbewegung entgegen-
wirkt, vorzugsweise, daf3 die Antriebssteuerung (5) den Antriebsmotor (3) zur
Erzeugung einer Bremswirkung mit einer gepulsten Gegenspannung und/oder ei-
nem gepulsten Gegenstrom beaufschlagt, weiter vorzugsweise, da3 die Gegen-
spannung und/oder der Gegenstrom nach Art eines Puls-Weiten-Signals gepulst
sind.

13. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daf} der Antrieb (2) ein dem Antriebsmotor (3) nachgeschaltetes
Spindel-Spindelmutter-Getriebe (19) aufweist, vorzugsweise, dall zwischen den
Antriebsmotor (3) und das Spindel-Spindelmutter-Getriebe (19) ein Zwischen-
getriebe (20) geschaltet ist.

14. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dafl der Antriebsmotor (3) als Gleichstrommotor ausgestaltet ist.

15. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dal das Verschluflelement (1) als Klappe eines Kraftfahrzeugs,
vorzugsweise als Heckklappe (1) oder als Heckdeckel, ausgestaltet ist.
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16. Verschlulelementanordnung, insbesondere Heckklappenanordnung, in ei-
nem Kraftfahrzeug, mit einem verstellbaren Verschluflelement (1) und mit einer
Antriebsanordnung zur motorischen Verstellung des VerschluBlelements (1),
wobei die Antriebsanordnung mindestens einen Antrieb (2) mit einem Antriebs-
motor (3) und eine Antriebssteuerung (5) aufweist, wobei das Verschlu3element
(1) im motorischen Verstellbetrieb mittels des Antriebsmotors (3) in
Schliefrichtung und in Offnungsrichtung zwischen einer SchlieBstellung und
einer Offnungsstellung antreibbar ist, wobei der Antrieb (2) nicht selbsthemmend
ausgestaltet ist und wobei die Gewichtskraft des VerschluBelements (1) in
Schliefrichtung wirkt, wobei der Antrieb (2) einen Sensor, insbesondere einen
Hall-Sensor, zur Erfassung der Antriebsbewegung aufweist,

gekennzeichnet durch

die Merkmale des kennzeichnenden Teils eines oder mehrerer der vorhergehen-
den Anspriiche.
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