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(54) Title: DRIVE SYSTEM FOR A MOTOR VEHICLE HATCH

(54) Bezeichnung : ANTRIEBSANORDNUNG FUR EINE KLAPPE EINES KRAFTFAHRZEUGS

(57) Abstract: The invention relates to a drive system for a motor vehicle

elements

is

hatch, having a linear drive for producing driving movements and a
transmission system coupled thereto for transmitting the driving movements,
a compensating system being provided, which drivingly couples two drive
elements of the drive system; when a threshold load between the two drive
exceeded,
compensating movement between
According to the invention, the compensating system is provided by the
transmission system.

the compensating device permits a guided
said two compensating elements.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betriftt eine Antriebsanordnung fiir
eine Klappe eines Kraftfahrzeugs mit einem Linearantrieb zur Erzeugung von
Antriebsbewegungen i
Ubertragungsanordnung fiir die Ubertragung der Antriebsbewegungen, wobei
eine Ausgleichsanordnung vorgesehen ist, die zwei Antriebselemente der
Antriebsanordnung antriebstechnisch miteinander koppelt und wobei die
Ausgleichsanordnung bei Uberschreiten einer Grenzlast zwischen den beiden.
Antriebselementen eine gefiihrte Ausgleichsbewegung zwischen den beiden
Antriebselementen i
Ubertragungsanordnung die Ausgleichsanordnung bereitstellt.
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Antriebsanordnung fiir eine Klappe eines Kraftfahrzeugs

Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung fiir eine Klappe eines Kraftfahr-
zeugs gemdll dem Oberbegriff von Anspruch 1 sowie gemiB dem Oberbegriff
von Anspruch 2 und eine Klappenanordnung eines Kraftfahrzeugs gemill An-
spruch 14,

Motorische Klappenanordnungen finden im Rahmen der Komfortsteigerung bei
Kraftfahrzeugen zunehmend FEinsatz. Sie dienen der Verstellung von Klappen
zwischen einer Offenstellung und einer SchlieBstellung (z.B. WO 2014 037 468
Al). Der Begriff ,Klappe™ ist vorliegend weit zu verstehen und umfasst Heck-
klappen, Heckdeckel, Motorhauben, Tiiren, insbesondere Seitentiiren, o. dgl.

Die bekannte Antriebsanordnung (DE 10 2014 100 125 A1), von der die Erfin-
dung ausgeht, dient der Verstellung der Heckklappe eines Kraftfahrzeugs. Sie
weist einen als Spindelantrieb ausgestalteten Linearantrieb auf, der seitlich eines
Heckfensters angeordnet ist. Der Spindelantrieb ist iiber eine Ubertragungsan-
ordnung mit der Heckklappe einerseits und der Kraftfahrzeugkarosserie anderer-
seits gekoppelt, so dass die Antriebsbewegungen auf die Klappe zu deren Ver-
stellung tibertragen werden. Der Spindelantrieb weist einen Antriebsmotor sowie
ein dem Antriebsmotor nachgeschaltetes Spindel-Spindelmutter-Getriebe auf.
Zwischen Antriebsmotor und Spindel-Spindelmutter-Getriebe ist ferner eine
Ausgleichsanordnung in Form einer Uberlastkupplung geschaltet, die im Uber-
lastfall eine Ausgleichsbewegung zwischen zwei klauenartig miteinander in Ein-
griff stehenden Kupplungselementen erlaubt, so dass eine Beschadigung von An-
triebskomponenten im Uberlastfall vermieden wird. Insoweit zeigt die bekannte
Antriebsanordnung eine hohe Betriebssicherheit selbst im Uberlastfall. Aller-
dings ist die mechanische Realisierung der Uberlastkupplung aufwiindig und in
konstruktiver Hinsicht wenig flexibel, da diese in den Spindelantrieb integriert
ist.

Die bekannte Antriebsanordnung zeigt weiter eine MaBnahme zur Steigerung der
Betriebssicherheit im Hinblick auf eine ungewollte, gravitationsbedingte Verstel-
lung der Klappe. Im Einzelnen ist zwischen die beiden Antriebsanschliisse des
Spindel-Spindelmutter-Getriebes eine Schraubenfederanordnung geschaltet, die
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einer gravitationsbedingten, ungewiinschten Verstellung der Klappe zumindest
entgegenwirkt. Auch hier gestaltet sich die mechanische Realisierung aufwéndig
und wenig flexibel, da die bendtigte Federanordnung in den Spindelantrieb inte-
griert ist. Im Ergebnis erméglicht die bekannte Antriebsanordnung zwar eine au-
flerordentlich hohe Betriebssicherheit, die allerdings durch eine aufwéndige me-
chanische Realisierung und insbesondere durch einen hohen Aufwand bei der
Variantenbildung erkauft wird.

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, die bekannte Antriebsanordnung der-
art auszugestalten und weiterzubilden, dass eine hohe Betriebssicherheit bei ein-
fachem konstruktivem Aufwand und einfacher Variantenbildung gewihrleistet
ist. Das obige Problem wird bei einer Antriebsanordnung gemill dem Oberbe-
griff von Anspruch 1 durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils von An-
spruch 1 gelost.

Wesentlich ist die grundsitzliche Uberlegung, dass die Ubertragungsanordnung,
die mit dem Linearantrieb zur Ubertragung der Antriebsbewegungen gekoppelt
ist, die Ausgleichsanordnung bereitstellt. Die Ausgleichsanordnung dient zu-
nachst einmal der antriebstechnischen Kopplung zweier aufierhalb des Linearan-
triebs angeordneter Antriebselemente der Antriebsanordnung. Erst im Grenzlast-
fall, also bei Uberschreiten einer vorbestimmten Grenzlast zwischen den beiden
Antriebselementen, erlaubt die Ausgleichsanordnung eine gefiihrte Ausgleichs-
bewegung zwischen den beiden Antriebselementen. Dabei sorgt die Aus-
gleichsanordnung dafiir, dass die Kraftwirkung zwischen den beiden Antrieb-
selementen wahrend der Ausgleichsbewegung begrenzt ist, so dass wiederum die
Beschadigung von Antriebselementen im Uberlastfall vermieden wird.

Nach einer weiteren Lehre wird das obige Problem bei einer Antriebsanordnung
gemifl dem Oberbegriff von Anspruch 2 durch die Merkmale des kennzeichnen-
den Teils von Anspruch 2 gel6st. Wesentlich nach der weiteren Lehre ist die Tat-
sache, dass die Ubertragungsanordnung im Sinne einer Steigerung der Betriebs-
sicherheit eine Federvorspannung der Antriebsanordnung bereitstellen kann. Ei-
ne solche Federvorspannung wird hier durch eine Riickstellfederanordnung reali-
siert, die einem Antriebselement der Antriebsanordnung zugeordnet ist und die
die Klappe im montierten Zustand in eine Verstellrichtung vorspannt.
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Wesentlich nach der weiteren Lehre ist, dass die Ubertragungsanordnung die
oben angesprochene Riickstellfederanordnung bereitstellt. Alternativ oder zu-
sitzlich kann es vorgesehen sein, dass die Ubertragungsanordnung mit der Fe-
deranordnung gekoppelt ist.

Die beiden vorschlagsgemaBen Lehren gehen auf die grundsitzliche Erkenntnis
zuriick, dass die Ubertragungsanordnung, die der Ubertragung der von dem Li-
nearantrieb erzeugten Antriebsbewegungen dient, im Rahmen der Erhdhung der
Betriebssicherheit, ndmlich zur Realisierung einer Ausgleichsanordnung und zur
Realisierung einer Federanordnung zur Federvorspannung der Antriebsanord-
nung, genutzt werden kann. Die Verlagerung dieser beiden Maflnahmen auf die
auferhalb des Linearantriebs angeordnete Ubertragungsanordnung ermdglicht
eine vereinfachte Konstruktion, da eine Integration in den Linearantrieb mit den
damit verbundenen Bauraumbeschrankungen nicht erforderlich ist. Ferner ist ei-
ne einfache Variantenbildung durch einfachen Austausch der Ubertragungsan-
ordnung moglich.

Bei der besonders bevorzugten Ausgestaltung gemiB Anspruch 4 weist die Uber-
tragungsanordnung eine Umlenkeinheit auf, die sich in besonderer Weise fiir die
Realisierung der Ausgleichsanordnung und der Federanordnung eignet.

Bei der ebenfalls bevorzugten Ausgestaltung gemill Anspruch 5 ist es so, dass
die Umlenkeinheit einen Umlenkhebel mit zwei antriebstechnisch miteinander
gekoppelten Umlenkhebelelementen aufweist. Hiermit lassen sich unterschiedli-
che Varianten fiir die Rastanordnung auf besonders einfache konstruktive Weise
realisieren,

Bei der weiter bevorzugten Ausgestaltung gemifl Anspruch 6 ist vorgesehen,
dass die beiden, der Ausgleichsanordnung zugeordneten Antriebselemente, nach
Wegfall der Grenzlast stets in eine Normallage relativ zueinander riickstellbar
sind. Dies ist insoweit vorteilhaft, als eventuelle Wegmesssysteme nach dem
Auftreten des Uberlastfalls nicht neu kalibriert werden miissen.

Ein Beispiel fiir die Realisierung der Ausgleichsanordnung zeigt Anspruch 8, bei
dem die Antriebselemente {iber eine Grenzlastfederanordnung miteinander ge-
koppelt sind, die wihrend der Ausgleichsbewegung einfedert. Damit ldsst sich
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auch in einem Uberlastfall ein weitgehend ruckfreier Antrieb der Klappe realisie-
ren.

Eine andere bevorzugte Moglichkeit der Realisierung der Ausgleichsanordnung
zeigt Anspruch 9, bei der die Umlenkhebelelemente iiber eine lsbare Rastan-
ordnung miteinander gekoppelt sind. Hierbei ist vorteilhaft, dass die Kopplung
zwischen den beiden Umlenkhebelelementen im Uberlastfall nahezu wegfallen
kann, so dass wiederum eine Beschidigung von Antriebselementen im Uberlast-
fall besonders wirksam vermieden wird.

Die weiter bevorzugten Ausgestaltungen gemif} den Anspriichen 11 bis 13 be-
treffen bevorzugte Mdglichkeiten zur Realisierung der Riickstellfederanordnung,
die der Federvorspannung der Antriebsanordnung dient. Eine besonders kompak-
te Anordnung ergibt sich gemif Anspruch 12 dadurch, dass die Riickstellfeder-
anordnung eine Spiralfeder aufweist, die sich in weiter bevorzugter Ausgestal-
tung auf die Schwenkachse des der Riickstellfederanordnung zugeordneten Um-
lenkhebels ausrichten 14sst.

Nach einer weiteren Lehre gemaB Anspruch 14, der ebenfalls eigenstindige Be-
deutung zukommt, wird eine Klappenanordnung eines Kraftfahrzeugs mit einer
Klappe und einer Antriebsanordnung gemif einer der beiden vorgenannten Leh-
ren beansprucht. Auf alle Ausfithrungen zu den vorschlagsgemifen Antriebsan-
ordnungen darf verwiesen werden.

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

Fig. 1 den Heckbereich eines Kraftfahrzeugs mit einer vorschlagsgemifBen
Klappenanordnung, die mit einer vorschlagsgemifen Antriebsan-
ordnung ausgestattet ist,

Fig. 2 die Ubertragungsanordnung der Antriebsanordnung gemélB Fig. 1 in
einer ersten Ausfilhrungsform a) bei geschlossener Klappe, b) bei
gedtineter Klappe, c) im Grenzlastfall
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Fig. 3 die Ubertragungsanordnung der Antriebsanordnung gemif Fig. 1 in
einer zweiten Ausfithrungsform a) bei geschlossener Klappe, b) bei
gedftneter Klappe, c) im Grenzlastfall und

Fig. 4 die Ubertragungsanordnung der Antriebsanordnung gemil Fig. 1 in
einer dritten Ausfithrungsform a) bei geschlossener Klappe und b)
bei gedffneter Klappe.

Die in der Zeichnung dargestellte Klappenanordnung 1 weist eine Antriebsan-
ordnung 2 und eine Klappe 3 eines Kraftfahrzeugs auf. Die Antriebsanordnung 2
dient der motorischen Verstellung der Klappe 3 zwischen der in Fig. | in durch-
gezogener Linie dargestellten Schlieistellung und der in Fig. 1 in gestrichelter
Linie dargestellten Offenstellung.

Bei dem in Fig. 1 dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel
ist die Klappenanordnung 1 zweigeteilt. Dabei ist die bereits angesprochene
Klappe 3 die untere Klappe und eine weitere Klappe 4 die obere Klappe. Beide
Klappen 3, 4 sind jeweils um eine im Wesentlichen horizontale Klappenachse
3a, 4a schwenkbar. Die beiden Klappen 3.4 verschlielen eine Klappentffnung 5
der Klappenanordnung 1, sofern sich beide Klappen 3,4 im Schliefzustand be-
finden. In Fig. 1 ist die obere Klappe 4 ausschlieBlich in der Offenstellung ge-
zeigt.

Vorliegend steht die untere Klappe 3 im Vordergrund, der die vorschlagsgemilfie
Antriebsanordnung 2 zugeordnet ist. Alle diesbeziiglichen Ausfithrungen lassen
sich fiir die obere Klappe 4 grundsitzlich entsprechend anwenden.

Die vorschlagsgemifle Antriebsanordnung 2 ist mit einem Linearantrieb 6 zur
Erzeugung linearer Antriebsbewegungen ausgestattet, der hier und vorzugsweise
als Spindelantrieb ausgestaltet ist. Mit dem Linearantrieb 6 ist eine Ubertra-
gungsanordnung 7 fiir die Ubertragung der Antriebsbewegungen gekoppelt. Bei
der Ubertragungsanordnung 7 kann es sich um ein einzelnes Ubertragungsele-
ment, oder, wie hier, um einen noch zu erléuternden Ubertragungsmechanismus
handeln.
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Um insbesondere im Uberlastfall eine Beschidigung von Antriebskomponenten
der Antriebsanordnung 2 zu vermeiden, ist eine Ausgleichsanordnung & vorgese-
hen, die zwei Antriebselemente 9, 10 der Antriebsanordnung 2 antriebstechnisch
miteinander koppelt. Unter ,Antriebselement™ der Antriebsanordnung 2 ist ein
solches Element zu verstehen, das in der fiir die Erzeugung der Antriebsbewe-
gungen erforderlichen Kraftwirkungskette angeordnet ist, das also der Ubertra-
gung von Antriebskriften dient.

Bei Uberschreiten einer Grenzlast zwischen den beiden Antriebselementen 9, 10
erlaubt die Ausgleichsanordnung 8 eine gefithrte Ausgleichsbewegung zwischen
den beiden Antriebselementen 9, 10. Hierbei handelt es sich um einen Grenzlast-
fall, bei dem es sich je nach Definition der Grenzlast auch um einen Uberlastfall
handeln kann. Mit ,.gefilhrte Ausgleichsbewegung™ ist gemeint, dass die Kopp-
lung der beiden Antriebselemente 9, 10 zwar, jedenfalls zum Teil, aufgehoben
ist, dass eine Fithrung der Bewegungen der Antriebselemente 9, 10 aber bestehen
bleibt.

Die Ausgleichsanordnung 8 ist vorzugsweise so getroffen, dass die zwischen den
Antriebselementen 9, 10 iibertragbare Antriebskraft wihrend der Ausgleichsbe-
wegung beschrinkt ist. Durch diese Beschriankung ldsst sich die Beschidigung
von Antriebselementen der Antriebsanordnung 2 wirksam vermeiden, auch
wenn, bspw. durch eine Fehlbedienung, eine hohe Last von der Klappe 3 auf die
Antriebsanordnung 2 wirkt. Eine solche Ausgleichsanordnung & ist in den Fig. 2
und 3 in zwei bevorzugten Ausfihrungsformen gezeigt.

Wesentlich bei beiden in den Fig. 2 und 3 dargestellten Ausfithrungsformen ist,
dass die Ubertragungsanordnung 7 auch die Ausgleichsanordnung 8 bereitstellt.
Damit ist die Ausgleichsanordnung 8 nicht dem Linearantrieb 6, sondern der
Ubertragungsanordnung 7 zugeordnet. Die Ausgleichsanordnung 8 ldsst sich
somit unabhéngig vom Linearantrieb 6 auslegen, so dass bauraumbedingte kon-
struktive Beschrankungen bei der Auslegung der Ausgleichsanordnung 8 wegfal-
len. Dies ldsst sich den Darstellungen der Fig. 2 und 3 entnehmen. Ferner ergibt
sich die Moglichkeit, verschiedene Varianten fiir die Ausgleichsanordnung 8
vorzusehen, ohne den Linearantrieb 6 zu dndern. Dies vereinfacht die Varianten-
bildung insgesamt.
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Fig. 4 zeigt eine Antriebsanordnung 2, wobei eine Riickstellfederanordnung 11
einem Antriebselement 9 der Antriebsanordnung 2 zugeordnet ist und wobei die
Riickstellfederanordnung 11 die Klappe 3 im montierten Zustand in eine Ver-
stellrichtung, hier und vorzugsweise in eine Schliefirichtung 12 der Klappe 3,
vorspannt. Die Riickstellfederanordnung 11 ist vorzugsweise so ausgelegt, dass
sie eine Verstellung der Klappe 3 gegen die Gravitationskraft unterstiitzt. Hier ist
dies, wie oben angesprochen, die Schliefirichtung 12.

Wesentlich fiir die Ausgestaltung gemiB Fig. 4 ist, dass die Ubertragungsanord-
nung 7 die Riickstellfederanordnung 11 bereitstellt. Zusétzlich ist es bei dem
dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel so, dass die Uber-
tragungsanordnung 7 mit der Riickstellfederanordnung 11 gekoppelt ist. Grund-
sdatzlich kann es auch vorgesehen sein, dass hier lediglich eine Kopplung zwi-
schen der Ubertragungsanordnung 7 mit der Riickstellfederanordnung 11 vorge-
sehen ist.

Die Antriebsanordnungen 2 der Fig. 2, 3 und die Antriebsanordnung 2 der Fig. 4
unterscheiden sich in erster Linie in der Realisierung einer Ausgleichsanordnung
8 bzw. einer Riickstellfederanordnung 11. Im Ubrigen gelten alle Erlduterungen
zu den verschiedenen Ausfithrungsformen wechselweise entsprechend. Insbe-
sondere darf darauf hingewiesen werden, dass jede dargestellte Antriebsanord-
nung 2 sowohl mit einer Ausgleichsanordnung 8 als auch mit einer Riickstellfe-
deranordnung 11 ausgestattet sein kann.

Der Linearantrieb 6 ist hier und vorzugsweise als Spindelantrieb mit einem An-
triebsmotor 13 und einem dem Antriebsmotor 13 nachgeschalteten Spindel-
Spindelmutter-Getriebe 14 ausgestaltet. Es ldsst sich der Darstellung geméB Fig.
1 entnehmen, dass die Antriebsanordnung 2 insgesamt im montierten Zustand
der Klappe 3 zugeordnet ist und einer Klappenbewegung folgt. Entsprechend ist
die Antriebsanordnung 2 hier und vorzugsweise in einem Hohlraum der Klappe
3 angeordnet. Alternativ kénnte es vorgesehen sein, dass sie Antriebsanordnung
2 seitlich neben der Klappe 3 angeordnet ist. Dies ist beispielhaft fiir die An-
triebsanordnungen 15, 16 in Fig. 1 dargestellt, die der oberen Klappe 4 zugeord-
net sind. Weiter alternativ kann es vorgesehen sein, dass die Antriebsanordnung
2 in der Karosserie des Kraftfahrzeugs, insbesondere in einem hinteren Dach-
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rahmen (fiir die obere Klappe 4) oder unterhalb der Ladeflidche (fiir die untere
Klappe 3), angeordnet ist.

Eine besonders kompakte Ausgestaltung ergibt sich bei dem in Fig. 1 dargestell-
ten Ausfiihrungsbeispiel dadurch, dass die Ubertragungsanordnung 7 eine Um-
lenkeinheit 17 mit einem Umlenkhebel 18 aufweist. Dabei ist es vorzugsweise
so, dass die Umlenkeinheit 17 eingangsseitig mit dem Linearantrieb 6 und aus-
gangsseitig mit einer Schubstange 19 gekoppelt ist. In erster Niherung wird
durch die Umlenkeinheit 17 eine seitliche Antriebsbewegung, die im Wesentli-
chen entlang der Erstreckung des hinteren Stofifangers 20 des Kraftfahrzeugs
verlduft, in eine im Wesentlichen nach unten oder nach oben gerichtete Bewe-
gung umgelenkt. Vorzugsweise erzeugt die Umlenkeinheit 17 eine Umlenkung
der Antriebsbewegung um mindestens 45°, weiter vorzugsweise in einem Be-
reich zwischen 70° und 110°. Damit l4sst sich eine auerordentliche Kompakt-
heit der Antriebsanordnung 2 erreichen, wie Fig. 1 zeigt.

Der Umlenkhebel 18 weist hier einen eingangsseitigen Anschluss 18a und einen
ausgangsseitigen Anschluss 18b auf, die an unterschiedlichen Stellen des Um-
lenkhebels 18, in den Fig. 2 und 3 an unterschiedlichen Hebelarmen des Um-
lenkhebels 18, angeordnet sind.

Bei den in den Fig. 2 und 3 dargestellten Ausfiihrungsformen ist der Umlenkhe-
bel 18 jeweils mehrteilig ausgefiihrt. Im Einzelnen weist der Umlenkhebel 18
zwei im Normalbetrieb antriebstechnisch miteinander gekoppelte Umlenkhe-
belelemente 21, 22 auf, die jeweils ein der Ausgleichsanordnung 8 zugeordnetes
Antriebselement 9, 10 bereitstellen.

Unabhéngig von seiner Ausgestaltung ist der Umlenkhebel 18 vorzugsweise an
der Klappe 3 um eine Umlenkhebelachse 23 schwenkbar gelagert. Bei den dar-
gestellten und insoweit bevorzugten Ausfithrungsbeispielen ist der Umlenkhebel
18 an einem Trigerelement 24 schwenkbar angelenkt, wobei das Trigerelement
24 an der Klappe 3 befestigt ist.

Im Normalbetrieb, in dem sich die Last zwischen den der Ausgleichsanordnung
8 zugeordneten Antriebselementen 9, 10 unterhalb der Grenzlast bewegt, stehen
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die Antriebselemente 9, 10 zueinander in einer Normallage, wie in Fig. 2 a, b
und Fig. 3 a, b gezeigt ist.

Fig. 2a und Fig. 3a zeigen die Umlenkeinheit 17 im Normalbetrieb bei in der
SchlieBstellung befindlicher Klappe 3. Der Ubergang von Fig. 2a auf Fig. 2b
bzw. von Fig. 3a auf Fig. 3b zeigt das motorische Offnen der Klappe 3. Dabei
wird eine Druckkraft iiber die Schubstange 19 auf die Karosserie des Kraftfahr-
zeugs, hier auf das Gegenlager 25, geleitet, wodurch sich ein Antriebsmoment
um die Klappenachse 3a der Klappe 3 in Offnungsrichtung ergibt. Das motori-
sche SchlieBen der Klappe 3 erfolgt dagegen durch die Ubertragung einer Zug-
kraft {iber die Schubstange 19. Das Offnen der Klappe 3 geht damit auf ein Aus-
einanderfahren des als Spindelantrieb ausgestalteten Linearantriebs 6 zuriick,
wihrend das Schlieflen der Klappe 3 auf ein Zusammenfahren des als Spindelan-
trieb ausgestalteten Linearantriebs 6 zuriickgeht,

Fig. 2c und Fig. 3c zeigen den Grenzlastfall, in dem die Last, hier das Drehmo-
ment zwischen den beiden Antriebselementen 9, 10, eine Grenzlast, also ein
Grenzmoment, iiberschreitet. Dieser Grenzlastfall kann bspw. dadurch hervorge-
rufen werden, dass die Klappe 3 wihrend des motorischen Offnens in der
SchlieBstellung gehalten wird. Dies ergibt sich aus einer Zusammenschau von
Fig. 2a und Fig. 2c, sowie von Fig. 3a und Fig. 3c. Bei Wegfall der Grenzlast
zwischen den beiden Antriebselementen 9, 10 lassen sich die Antriebselemente
9, 10 wieder zueinander in ihre Normallage riickstellen. Bei dem in Fig. 2 darge-
stellten und insoweit bevorzugten Ausfithrungsbeispiel ist es so, dass sich die
Antriebselemente 9, 10 bei Wegfall der Grenzlast federgetrieben in die Normal-
lage riickstellen, wie sich aus dem Ubergang aus der Fig. 2c auf Fig. 2a ergibt.

Bei beiden in den Fig. 2 und 3 dargestellten Ausfiihrungsbeispielen ist es so, dass
die Ausgleichsanordnung 8 die Ausgleichsbewegung aus der Normallage heraus
in zwel entgegengesetzte Bewegungsrichtungen erlaubt. Die Darstellungen ge-
mal Fig. 2c und Fig. 3c entsprechen einer Ausgleichsbewegung in einer ersten
Richtung, wihrend die Stellung des Antriebselements 10, die in Fig. 2¢ und Fig.
3c gestrichelt dargestellt ist, einer Ausgleichsbewegung in der entgegengesetzten
Bewegungsrichtung entspricht.
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Wie den Darstellungen von Fig. 2 und Fig 3 entnommen werden kann, sind die
Antriebselemente 9, 10 jeweils um die Umlenkhebelachse 23 schwenkbar. Dies
ermoglicht eine besonders einfache Kopplung der Antriebselemente 9, 10 mittels
der Ausgleichsanordnung 8. Bei dem in Fig. 2 dargestellten und insoweit bevor-
zugten Ausfithrungsbeispiel sind die Antriebselemente 9, 10, hier die Umlenkhe-
belelemente 21, 22, die wie oben angesprochen um die Umlenkhebelachse 23
schwenkbar sind, {iber eine Grenzlastfederanordnung 26 der Ausgleichsanord-
nung 8 miteinander gekoppelt, die wihrend der Ausgleichsbewegung einfedert.
Hier und vorzugsweise weist die Grenzlastfederanordnung 26 mindestens eine
Drahtfeder, vorzugsweise mindestens eine Schenkelfeder auf, die mit ihren
Schenkelenden 26a, 26b mit jeweils einem Umlenkhebelelement 21, 22 gekop-
pelt 1st. Dabei ist die Anordnung so getroffen, dass die Schenkelenden 26a, 26b
unabhingig von der Bewegungsrichtung der Ausgleichsbewegung gespreizt
werden. Fiir den Eingriff mit den Schenkelenden 26a, 26b weisen die Umlenk-
hebelelemente 21, 22 jeweils ein von der Umlenkhebelachse 23 beabstandetes
Eingriffselement 21a, 22a, auf. Die Schenkelfeder ist weiter vorzugsweise nach
Art einer Omega-Feder ausgestaltet.

Bei dem dargestellten und insoweit bevorzugten Ausflihrungsbeispiel ist es so,
dass die eine Schenkelfeder aufweisende Grenzlastfederanordnung 26 auf die
Umlenkhebelachse 23 ausgerichtet ist. Dies bedeutet, dass die Federwindungen
26c¢ der Grenzlastfederanordnung 26 konzentrisch zu der Umlenkhebelachse 23
ausgerichtet ist.

Bei der m Fig. 2 dargestellten, federbasierten Ausgestaltung der Ausgleichsan-
ordnung 8 entspricht das Durchlaufen der Ausgleichsbewegung jeweils einem
Einfedern der Grenzlastfederanordnung 26. Bei geeigneter Auslegung der Grenz-
lastfederanordnung 26 kann die iiber die Umlenkhebelelemente 21, 22 iibertrag-
bare Antriebskraft wirksam beschrinkt werden, so dass insbesondere im Uber-
lastfall eine Beschiddigung von Antriebskomponenten vermieden wird.

Grundsétzlich kann die Grenzlastfederanordnung 26 aber auch mindestens ein
elastisch komprimierbares Element, vorzugsweise aus einem komprimierbaren
Kunststoff o. dgl., aufweisen, das eine entsprechende Federwirkung bereitstellt.
Alternativ oder zusitzlich kann es weiter vorgesehen sein, dass die Grenzlastfe-
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deranordnung 26 zur Bereitstellung der Federwirkung mindestens ein federndes
Blech, insbesondere ein federndes Stanz-Biegeteil, aufweist.

Eine weitere bevorzugte Ausgestaltung der Ausgleichsanordnung 8 ist in Fig. 3
gezeigt, bei der die Umlenkhebelelemente 21, 22 {iber eine Rastanordnung 27
miteinander gekoppelt sind, wobei sich die Rastanordnung 27 im Grenzlastfall
16st. Hier ist es so, dass eine Riickstellung der Umlenkhebelelemente 21, 22 in
die in Fig. 3a und Fig. 3b gezeigte Normallage manuell erfolgen. Eine federba-
sierte Riickstellung ist dabei nicht vorgesehen. Grundsétzlich kann eine solche
federbasierte Riickstellung aber durch eine zusétzliche Riickstellfeder realisiert

sein.

Zur Herstellung der Rastverbindung weisen die beiden Umlenkhebelelemente
21, 22 jeweils Rastausformungen 28, 29 auf, die im Normalbetrieb {iber eine
Rastfederanordnung 30 miteinander in form- und kraftschliissigem Eingriff ge-
halten werden. Dies zeigt die Explosionsdarstellung in Fig. 3a, nach der die Ras-
tausformungen 28 des Umlenkhebelelements 21 konkav ausgestaltet sind und die
Rastausformungen 29 des Umlenkhebelelements 22 konvex ausgestaltet sind,
und zwar derart, dass jeweils eine konkave Rastausformung 28 mit einer konve-
xen Rastausformung 29 in formschliissigem Eingriff steht, soweit die Umlenk-
hebelelemente 21, 22 in der Normallage stehen. Die zueinander komplementéren
Ausformungsrichtungen der Rastausformungen 28, 29 sind jeweils im Wesentli-
chen entlang der Umlenkhebelachse 23 vorgesehen. Um den obigen Formschluss
zu halten, driickt die Rastfederanordnung 30 die beiden Umlenkhebelelemente
21, 22 in, bezogen auf die Umlenkhebelachse 23, axialer Richtung aneinander.

Im Grenzlastfall, also bei Uberschreiten der Grenzlast zwischen den Umlenkhe-
belelementen 21, 22, kommen die einander zugeordneten Rastausformungen 28,
29 der Umlenkhebelelemente 21, 22 aulBer Eingriff voneinander. Dies ist regel-
méfBig mit einer geringfligigen, bezogen auf die Umlenkhebelachse 23 axialen
Verstellung der Umlenkhebelelemente 21, 22 gegeneinander verbunden. Diese
Entkopplung der Umlenkhebelelemente 21, 22 voneinander geht vorzugsweise
darauf zuriick, dass die einander zugeordneten Rastausformungen 28, 29 anei-
nander entlanggleiten. Hierflir weisen die Rastausformungen 28, 29 entsprechen-
de Schrigen auf, die schliellich die obige, axiale Verstellung der Umlenkhe-
belelemente 21, 22 gegeneinander bewirken.
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Grundsétzlich konnen die der Ausgleichsanordnung 8 zugeordneten Antrieb-
selemente 9, 10 im Uberlastfall linear zueinander verstellbar sein (nicht darge-
stellt). Beispielsweise kann hier das eine Antriebselement 9 in einem Langloch
des anderen Antriebselements 10 federvorgespannt gelagert sein, wobei die Aus-
gleichsbewegung das Durchlaufen des Langlochs durch das eine Antriebsele-
ment 9 ist. Dabei kénnen die beiden Antriebselemente 9, 10 zusammen eine
Koppelstange, insbesondere die oben angesprochene Schubstange 19, insbeson-
dere mit ein- oder beidseitiger Kugelkopfanbindung, ausbilden.

In einer anderen, ebenfalls nicht dargestellten Ausfithrungsform sind die beiden
Antriebselemente 9, 10 jeweils Bestandteil eines Gesamt-Antriebselements, das
vorzugsweise einteilig ausgestaltet ist. Das Gesamt-Antriebselement weist vor-
zugsweise eine Federelastizitat auf, durch die das Gesamt-Antriebselement beim
Uberschreiten der Grenzlast zwischen den beiden Antriebselementen elastisch
einfedert. Dabei kénnen die Antriebselemente 9, 10 beispielsweise jeweils einen
Hebelarm des Gesamt-Antriebselements ausbilden, wobei zumindest einer der
beiden Hebelarme vorzugsweise federelastisch ausgestaltet ist. Die Federelastizi-
tdt kann beispielsweise dadurch realisiert sein, dass das Gesamt-Antriebselement
zumindest abschnittsweise aus einem federnden Blechteil, insbesondere einem
federnden Stanz-Biegeteil ausgestaltet ist. Vorzugsweise bildet das Gesamt-
Antriebselement einen oben angesprochenen Umlenkhebel 18 aus.

Fig. 4 zeigt die Antriebsanordnung 2 gemal} der zweitgenannten Lehre, bei der
eine Riickstellfederanordnung 11 fiir die Federvorspannung der Klappe 3 in einer
Verstellrichtung vorgesehen ist.

Grundsitzlich kann die Riickstellfederanordnung 11 so ausgelegt sein, dass sie
die Klappe 3 zumindest in einem Verstellbereich gegen ihr Gewicht hilt. Denk-
bar ist aber auch, dass die Riickstellfederanordnung 11 schwicher ausgelegt ist,
und lediglich eine gewisse Kompensation der auf die Klappe 3 wirkenden Ge-
wichtskraft bereitstellt.

In einer besonders bevorzugten Ausgestaltung ist es so, dass zusétzlich zu der
Riickstellfederanordnung 11 mindestens eine Riickstellfederanordnung vorgese-
hen ist, die auf den Antriebsstrang der Antriebsanordnung 2 wirkt. Vorzugsweise
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ist es so, dass der als Spindelantrieb ausgelegte Linearantrieb 6 eine Riickstellfe-
deranordnung, insbesondere in Form einer Schraubenfeder aufweist, die den Li-
nearantrieb 6 in die ausgefahrene Stellung oder in die eingefahrene Stellung vor-
spannt. In einem solchen Fall lassen sich die Federwirkungen der Riickstellfe-
deranordnungen derart aufeinander abstimmen, dass sich iiber den Verstellbe-
reich der Klappe 3 ein vorbestimmter Verlauf der resultierenden Federvorspan-
nung ergibt.

Fig. 4 zeigt eine besonders bevorzugte Ausgestaltung einer Riickstellfederanord-
nung 11, die eine Federvorspannung der Klappe 3 in deren SchlieBrichtung be-
wirkt. Hierfiir spannt die Riickstellfederanordnung 11 den Umlenkhebel 18 in
Fig. 4a im Uhrzeigersinn vor.

Die in Fig. 4 dargestellte und insoweit bevorzugte Riickstellfederanordnung 11
weist eine Spiralfeder 31 auf, wobei hier und vorzugsweise die Spiralfeder 31
auf eine Schwenkachse des der Riickstellfederanordnung 11 zugeordneten Um-
lenkhebels 18 ausgerichtet ist. Bei dieser Schwenkachse handelt es sich hier und
vorzugsweise um die Umlenkhebelachse 23. Die Spiralfeder 31 weist zwei An-
schliisse 32, 33 auf, die mit der Karosserie des Kraftfahrzeugs, hier mit dem Tri-
gerelement 24, einerseits und mit dem Umlenkhebel 18, hier mit einer an dem
Umlenkhebel 18 angeordneten Nase 34, andererseits in Eingriff stehen. Die Dar-
stellung gemal Fig. 4 zeigt, dass mit der erlduterten Ausgestaltung und Anord-
nung einer Spiralfeder 31 eine besonders kompakte Anordnung erreichbar ist.

Alternativ oder zusétzlich kann die Riickstellfederanordnung 11 eine nicht dar-
gestellte Schraubenfeder, hier und vorzugsweise eine Schraubenzugfeder, auf-
weisen, die an einer von einer Schwenkachse des Umlenkhebels 18 beabstande-
ten Stelle, hier an einer von einer Umlenkhebelachse 23 des Umlenkhebels 18
beabstandeten Stelle, gekoppelt ist. Dies fiihrt zu einer besonders kostenglinsti-
gen und gleichzeitig gut einstellbaren Riickstellfederanordnung 11.

Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls eigenstdndige Bedeutung zukommt,
wird die Klappenanordnung 1 eines Kraftfahrzeugs mit einer Klappe 3 und einer
vorschlagsgemifien Antriebsanordnung 2 zur Verstellung der Klappe 3 als sol-
che beansprucht. Auf alle Ausfithrungen zu den vorgenannten beiden Lehren
darf verwiesen werden.
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In besonders bevorzugter Ausgestaltung ist es so, dass die Antriebsanordnung 2
als solche der Klappe 3 zugeordnet ist und einer Klappenbewegung folgt, wie
ebenfalls weiter oben beschrieben worden ist. Die Unterbringung der An-
triebsanordnung 2 in der Klappe 3 lésst sich insbesondere durch die Ausstattung
der Ubertragungsanordnung 7 mit der oben angesprochenen Umlenkeinheit 17 in
konstruktiv besonders einfacher und gleichzeitig robuster Weise realisieren.
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Patentanspriiche

1. Antriebsanordnung fiir eine Klappe (3) eines Kraftfahrzeugs mit einem Li-
nearantrieb (6) zur Erzeugung von Antriebsbewegungen und mit einer damit ge-
koppelten Ubertragungsanordnung (7) fiir die Ubertragung der Antriebsbewe-
gungen,

wobei eine Ausgleichsanordnung (8) vorgesehen ist, die zwei Antriebselemente
(9, 10) der Antriebsanordnung (2) antriebstechnisch miteinander koppelt und
wobei die Ausgleichsanordnung (8) bei Uberschreiten einer Grenzlast zwischen
den beiden Antriebselementen (9, 10) eine gefiihrte Ausgleichsbewegung zwi-
schen den beiden Antriebselementen (9, 10) erlaubt,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Ubertragungsanordnung (7) die Ausgleichsanordnung (8) bereitstellt.

2. Antriebsanordnung fiir eine Klappe (3) eines Kraftfahrzeugs mit einem Li-
nearantrieb (6) zur Erzeugung von Antriebsbewegungen und mit einer damit ge-
koppelten 'ﬁbertragungsanordnung (7) fiir die Ubertragung der Antriebsbewe-
gungen,

wobei eine Riickstellfederanordnung (11) einem Antricbselement (9) der An-
triebsanordnung (2) zugeordnet ist und wobei die Riickstellfederanordnung (11)
die Klappe (3) im montierten Zustand in eine Verstellrichtung, insbesondere in
eine SchlieBrichtung, vorspannt, insbesondere nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Ubertragungsanordnung (7) die Riickstellfederanordnung (11) bereit-
stellt, und/oder, dass die Ubertragungsanordnung (7) mit der Riickstellfederano-
rdnung (11) gekoppelt ist.

3. Antriebsanordnung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
der Linearantrieb (6) als Spindelantrieb mit einem Antriebsmotor (13) und einem
nachgeschalteten Spindel-Spindelmutter-Getriebe (14) ausgestaltet ist, und/oder,
dass die Antriebsanordnung (2) im montierten Zustand der Klappe (3) zugeord-
net ist und einer Klappenbewegung folgt.

4. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die ﬁbertragungsanardnung (7) eine Umlenkeinheit (17) mit
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einem Umlenkhebel (18) aufweist, vorzugsweise, dass die Umlenkeinheit (17)
eingangsseitig mit dem Linearantrieb (6) und ausgangsseitig mit einer
Schubstange (19) gekoppelt ist, weiter vorzugsweise, dass die Umlenkeinheit
(17) eine Umlenkung der Antriebsbewegung um mindestens 45°, vorzugsweise
um einen Winkel in einem Bereich zwischen 70° und 110°, erzeugt.

5. Antriebsanordnung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Um-
lenkhebel (18) zwei antriebstechnisch miteinander gekoppelte Umlenkhebelele-
mente (21, 22) aufweist, die jeweils ein der Ausgleichsanordnung (8) zugeordne-
tes Antriebselement (9, 10) bereitstellen.

6. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die der Ausgleichsanordnung (8) zugeordneten Antriebsele-
mente (9, 10) im Normalbetrieb zueinander in einer Normallage stehen, im
Grenzlastfall die Ausgleichsbewegung aus der Normallage heraus ausfiithren und
bei Wegfall der Grenzlast in die Normallage riickstellbar sind, vorzugsweise,
dass sich die Antriebselemente (9, 10) bei Wegfall der Grenzlast federgetrieben
in die Normallage riickstellen.

7. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ausgleichsanordnung (8) die Ausgleichsbewegung aus
der Normallage heraus in zwel entgegengesetzten Bewegungsrichtungen erlaubt.

8. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die der Ausgleichsanordnung (8) zugeordneten Antriebsele-
mente (9, 10), insbesondere Umlenkhebelelemente (21, 22), tiber eine Grenzlast-
federanordnung (26) der Ausgleichsanordnung (8) miteinander gekoppelt sind,
die wihrend der Ausgleichsbewegung einfedert, vorzugsweise, dass die Grenz-
lastfederanordnung (26) mindestens eine Drahtfeder, insbesondere eine Schen-
kelfeder, aufweist, und/oder, dass die Grenzlastfederanordnung (26) mindestens
ein elastisch komprimierbares Element aufweist, und/oder, dass die Grenzlastfe-
deranordnung (26) mindestens ein federndes Blech, insbesondere ein federndes
Stanz-Biegeteil, aufweist.

9. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Umlenkhebelelemente (21, 22) iiber eine Rastanordnung
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(27) der Ausgleichsanordnung (8) miteinander gekoppelt sind, die sich im
Grenzlastfall 16st.

10. Antriebsanordnung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass die bei-
den Umlenkhebelelemente (21, 22) jeweils Rastausformungen (28, 29) aufwei-
sen, die im Normalbetrieb iiber eine Rastfederanordnung (30) miteinander in
form- und kraftschliissigem Eingriff gehalten werden und dass bei Uberschreiten
der Grenzlast zwischen den Umlenkhebelelementen (21, 22) die einander zuge-
ordneten Rastausformungen (28, 29) der Umlenkhebelelemente (21, 22) auller
Eingriff voneinander kommen, vorzugsweise, dass die einander zugeordneten
Rastausformungen (28, 29) aneinander entlanggleiten.

1. Antriebsanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Riickstellfederanordnung (11) mit dem Umlenkhebel (18)
der Umlenkeinheit (17) gekoppelt ist.

12. Antriebsanordnung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass die
Riickstellfederanordnung (11) eine Spiralfeder (31) aufweist, vorzugsweise, dass
die Spiralfeder (31) auf eine Schwenkachse des der Riickstellfederanordnung
(11) zugeordneten Umlenkhebels (18) ausgerichtet ist.

13. Antriebsanordnung nach Anspruch 11 oder 12, dadurch gekennzeichnet,
dass die Riickstellfederanordnung (11) eine Schraubenfeder, insbesondere eine
Schraubenzugfeder, aufweist, die an einer von einer Schwenkachse des Umlenk-
hebels (18) beabstandeten Stelle gekoppelt ist.

14. Klappenanordnung eines Kraftfahrzeugs mit einer Klappe (3) und einer An-
triebsanordnung (2) zur Verstellung der Klappe (3) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche.

15. Klappenanordnung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass die
Antriebsanordnung (2) der Klappe (3) zugeordnet ist und einer Klappenbewe-
gung folgt.
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