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(54) Title: ADJUSTMENT DEVICE FOR ADJUSTING A VEHICLE SEAT COMPONENT
(54) Bezeichnung : VERSTELLVORRICHTUNG ZUM VERSTELLEN EINES FAHRZEUGSITZTEILS

Fig. 2

(57) Abstract: The invention relates to an adjustment device for adjusting a vehicle seat component, comprising a rotating fitting
for adjusting the vehicle seat component, the fitting having a first fitting part and a second fitting part mounted to the first fitting
part pivotably about a rotation axis, a drive device connected to the rotating fitting for driving the rotating fitting, and an adjust-
ment element of the drive device for actuating the drive device. The drive device is designed to transfer a force present on the
drive side at the adjustment element to the rotating fitting for adjusting the vehicle seat component, however to block a force pre-
sent at the rotating fitting on the output side. According to the invention, the drive device (1) has a brake section (3) arranged fi-
xedly on the first fitting part (81) to block the output-side force and at least one brake segment (4a, 4b, 5a, 5b), which interacts in
a braking manner with the brake section (3) upon the presence of an output-side force at the rotation fitting (8), in the manner of a
shoe brake, by way of a contact surface (40a, 40b, 41a, 41b, 50a, 50b, 51a, 51b). An adjustment device for adjusting a vehicle seat
component is thus created which blocks an output-side force securely and reliably, as well as can transter a force introduced on
the drive-side in a low-friction manner.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Erhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Die Ertindung betrifft eine Verstellvorrichtung zum Verstellen eines Fahrzeugsitzteils, mit einem Drehbeschlag zum Verstellen
des Fahrzeugsitzteils, der ein erstes Beschlagteil und ein um eine Drehachse schwenkbar zum ersten Beschlagteil gelagertes zwei-
tes Beschlagteil aufweist, einer mit dem Drehbeschlag verbundenen Antriebsvorrichtung zum Antreiben des Drehbeschlags und
einem Verstellelement der Antriebsvorrichtung zum Betétigen der Antriebsvorrichtung. Die Antriebsvorrichtung ist ausgebildet,
eine antriebsseitig an dem Verstellelement anliegende Kraft zum Verstellen des Fahrzeugsitzteils auf den Drehbeschlag zu iiber-
tragen, eine abtriebsseitig an dem Drehbeschlag anliegende Kraft jedoch zu sperren. Dabei ist vorgesehen, dass die Antriebsvor-
richtung (1) zum Spetren der abtriebsseitigen Kraft einen feststehend am ersten Beschlagteil (81) angeordneten Bremsabschnitt
(3) und mindestens ein Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) aufweist, das bei Anliegen einer abtriebsseitigen Kraft am Drehbeschlag (8)
nach Art einer Backenbremse iiber eine Anlagefldche (40a, 40b, 41a, 41b, 50a, 50b, 51a, 51b) bremsend mit dem Bremsabschnitt
(3) zusammenwirkt. Auf diese Weise wird eine Verstellvorrichtung zum Verstellen eines Fahrzeugsitzteils geschaffen, die einer-
seits eine abtriebsseitig anliegende Kratt sicher und zuverléssig sperrt und andererseits eine antriebsseitig eingeleitete Kratt in rei-
bungsarmer Weise iibertragen kann.
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Verstellvorrichtung zum Verstellen eines Fahrzeugsitzteils

Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Verstellvorrichtung zum Verstellen eines Fahrzeugsitzteils

nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Eine derartige Verstellvorrichtung weist
— einen Drehbeschlag zum Verstellen des Fahrzeugsitzteils mit einem ersten
Beschlagteil und einem schwenkbar zum ersten Beschlagteil gelagerten
zweiten Beschlagteil,
— eine mit dem Drehbeschlag verbundene Antriebsvorrichtung zum Antreiben
des Drehbeschlags und
— ein Verstellelement der Antriebsvorrichtung zum  Betédtigen der
Antriebsvorrichtung
auf. Die Antriebsvorrichtung ist dabei ausgebildet, eine antriebsseitig an dem
Verstellelement anliegende Kraft zum Verstellen des Fahrzeugsitzteils auf den
Drehbeschlag zu Ubertragen, eine abtriebsseitig an dem Drehbeschlag anliegende Kraft

jedoch nach Art einer Lastmomentsperre zu sperren.
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Bei einer aus der DE 10 2005 028 779 B4 bekannten, als Drehbeschlag flr eine
Lehnenneigungsverstellung einer Rickenlehne eines Fahrzeugsitzes ausgebildeten
Verstellvorrichtung ist ein mit einem Sitzteil des Fahrzeugsitzes verbundenes erstes
Beschlagteil Uber ein Getriebe mit einem mit der Rickenlehne verbundenen zweiten
Beschlagteil derart gekoppelt, dass durch Drehen eines Handrads das erste
Beschlagteil relativ zum zweiten Beschlagteil verstellt werden kann. Uber das Handrad
kann eine Verstellkraft in den Drehbeschlag eingeleitet werden, infolge derer die beiden

Beschlagteile relativ zueinander verstellt werden.

Um zu verhindern, dass bei einer abtriebsseitig an dem Drehbeschlag anliegenden
Kraft, also beispielsweise bei Belastung der Rickenlehne durch einen
Fahrzeuginsassen, sich die Verstellvorrichtung verstellt, sieht die DE 10 2005 028 779
B4 eine so genannte Schlingfederbremse mit einer Schlingfeder vor, die sich bei
Anliegen einer abtriebsseitigen Kraft reibschliissig an ein zylindrisches Gehduse anlegt
und die abftriebsseitige Kraft damit in den feststehenden Sitzrahmen einleitet. Liegt
hingegen antriebsseitig an dem Handrad eine Verstellkraft an, wird die Schlingfeder aus

ihrem Reibschluss gel6st, so dass die Verstellvorrichtung verstellt werden kann.

Andere Ausbildungen von Verstellvorrichtungen mit einer Schlingfederbremse sind aus
der DE 40 23 824 C3 und der DE 36 24 018 A1 bekannt.

Durch  Verwendung einer Schlingfederbremse kann das Verstellen einer
Verstellvorrichtung durch eine abtriebsseitig anliegende Kraft zuverlassig verhindert
werden. Eine Schlingfederbremse weist jedoch auch in geldéstem Zustand bei betatigter
Schlingfeder ein vergleichsweise grofdes Reibmoment auf, so dass das Verstellen der
Verstellvorrichtung einen vergleichsweise grof3en Kraftaufwand erfordert und zudem der

Verschleild erhoht ist.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Verstellvorrichtung zum Verstellen
eines Fahrzeugsitzteils zur Verfigung zu stellen, die einerseits eine abtriebsseitig
anliegende Kraft sicher und zuverldssig sperrt und andererseits eine antriebsseitig

eingeleitete Kraft in reibungsarmer Weise bertragen kann.

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

geldst.
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Dabei ist vorgesehen, dass die Antriebsvorrichtung zum Sperren der abtriebsseitigen
Kraft einen feststehend am ersten Beschlagteil angeordneten Bremsabschnitt und
mindestens ein Bremssegment aufweist, das bei Anliegen einer abtriebsseitigen Kraft
am Drehbeschlag nach Art einer Backenbremse Uber eine Anlageflache bremsend mit

dem Bremsabschnitt zusammenwirkt.

Grundgedanke der vorliegenden Erfindung ist es, anstelle einer Schlingfeder zum
Bremsen einer abtriebsseitig anliegenden Kraft ein oder mehrere Bremssegmente zu
verwenden, die bei Anliegen einer abftriebsseitigen Kraft reibschlissig mit einem
feststehenden Bremsabschnitt in Anlage treten und damit durch reibschlissige
Verbindung die abtriebsseitige Kraft sperren. Der beispielsweise durch einen
zylindrischen Bremstopf gebildete Bremsabschnitt und das mindestens eine
Bremssegment sind nach Art einer Backenbremse ausgebildet und wirken bei
abtriebsseitiger Belastung aufgrund von Haftreibung bremsend zusammen. Wird
hingegen antriebsseitig eine Verstellkraft auf das Verstellelement der
Antriebsvorrichtung ausgeubt, betatigt das Verstellelement das mindestens eine
Bremssegment und hebt dadurch den Reibschluss auf, so dass die Antriebsvorrichtung

ohne grof3en Kraftaufwand zum Verstellen des Fahrzeugsitzteils betatigt werden kann.

Das Verstellelement kann als manuell betatigbares Handrad ausgebildet sein.
Grundsatzlich denkbar ist jedoch auch, das Verstellelement elektrisch beispielsweise

tber einen Elektromotor zum Verstellen des Fahrzeugsitzteils anzutreiben.

Die Verstellvorrichtung kann beispielsweise als Sitzverstellung zum Einstellen der
Lehnenneigung einer Rickenlehne eines Fahrzeugsitzes ausgebildet sein. Bei dieser
Ausgestaltung treibt die Antriebsvorrichtung den Drehbeschlag zum Verstellen der
Rickenlehne an, wobei Uber das mindestens eine Bremssegment der
Antriebsvorrichtung eine abtriebsseitig bei Belastung der Rickenlehne durch einen
Fahrzeuginsassen anliegende Kraft gesperrt und in einen Sitzrahmen eingeleitet wird,

nicht aber zu einem Verstellen der Verstellvorrichtung fihrt.

Bei Ausbildung des Bremsabschnitts als zylindrischer Bremstopf ist das mindestens eine
Bremssegment innerhalb des Bremstopfes angeordnet und steht zum Erzielen der
Bremswirkung mit einer inneren Mantelflache des Bremstopfes in reibschlissiger

Verbindung.
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Das mindestens eine Bremssegment ist vorteilhafterweise an einem Antriebselement
angeordnet, das drehfest mit einer mit dem zweiten Beschlagteil wirkverbundenen Welle
gekoppelt ist. In einer konkreten Ausgestaltung stitzt sich das mindestens eine
Bremssegment Uber einen Stltzabschnitt an dem Antriebselement derart ab, dass bei
Anliegen einer abtriebsseitigen Kraft ein Reibschluss zwischen dem drehfest mit der
Welle verbundenen Antriebselement und dem feststehenden Bremsabschnitt hergestellt
und die abtriebsseitig an der Welle anliegende Kraft damit in den Bremsabschnitt
eingeleitet wird. Der Bremsabschnitt kann beispielsweise mit einem sitzseitigen
Beschlagteil des Drehbeschlags und die Welle mit einem lehnenseitigen Beschlagteil
verbunden sein, so dass bei Anliegen einer lehnenseitigen Kraft diese nicht zu einem
Verstellen der Verstellvorrichtung filhrt, sondern Uber den Bremsabschnitt in das

sitzseitige Beschlagteil eingeleitet wird.

Der Stutzabschnitt, Gber den sich das mindestens eine Bremssegment an dem
Antriebselement abstiitzt, kann beispielsweise als abschnittsweise umspritztes, fest mit
dem Antriebselement verbundenes Blechteil ausgebildet sein. Das Antriebselement
selbst ist dabei als Kunststoffteil, beispielsweise als gespritztes Kunststoffteil gefertigt
und wird Gber das umspritzte Blechteil so verstarkt, dass die iiber das Antriebselement
und das mindestens eine Bremssegment in den Bremsabschnitt eingeleiteten

abtriebsseitigen Krafte zuverldssig Ubertragen werden.

In anderer Ausgestaltung ist auch mdglich, den Stltzabschnitt als einstiickig mit dem
Antriebselement verbundenen Kunststoffabschnitt auszubilden, der entsprechend den
Festigkeitsanforderungen zum Ubertragen der abtriebsseitigen Krafte dimensioniert und

verstarkt ist.

In wiederum anderer Ausgestaltung ist auch mdoglich, das Antriebselement insgesamt
als Metall-, beispielsweise als Aluminiumdruckgussteil oder Zinkdruckgussteil

herzustellen.

Um die Bremswirkung durch das mindestens eine Bremssegment bei Anliegen einer
abtriebsseitigen Kraft zu erzielen, ist das mindestens eine Bremssegment
vorteilhafterweise federelastisch gegeniiber dem Antriebselement in eine Stellung
vorgespannt, in der das Bremssegment bremsend an dem Bremsabschnitt anliegt.
Hierzu kann das mindestens eine Bremssegment beispielsweise durch ein
Federelement derart vorgespannt sein, dass das mindestens eine Bremssegment in

einer Ruheposition radial zur Drehachse nach aul3en gedrtickt ist. In dieser Stellung liegt
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die Anlageflache des Bremssegments an dem Bremsabschnitt an und bremst auf
reibschlissige Weise das Antriebselement gegeniiber dem Bremsabschnitt, wenn

abtriebsseitig eine Kraft auf das Antriebselement wirkt.

Das Federelement kann beispielsweise als Druckfeder oder als Drehfeder ausgebildet
sein, die jeweils eine Vorspannkraft erzeugen, die das Bremssegment in eine radial zur

Drehachse nach aulen versetze Stellung druckt.

Um die Verstellvorrichtung zum Verstellen des zu verstellenden Fahrzeugsitzteils zu
betatigen, wird antriebsseitig eine Verstellkraft auf das Verstellelement ausgelbt, die
das mindestens eine Bremssegment zum Freigeben der Antriebsvorrichtung betatigt.
Dabei wird die zuvor reibschliissig an dem Bremsabschnitt anliegende Anlageflache des
Bremssegments entgegen der Vorspannung in eine Stellung tberflhrt, in der Gber das
Bremssegment keine Kraft von dem Antriebselement auf den Bremsabschnitt
ibertragen wird. Uber das Verstellelement wird das Bremssegment somit von dem
Bremsabschnitt entfernt und dadurch der Reibschluss zwischen dem Bremsabschnitt
und dem Bremssegment aufgehoben, so dass das Antriebselement relativ zum

Bremsabschnitt verstellt werden kann.

Das Antriebselement und das Verstellelement sind vorteilhafterweise schwenkbar an
dem Bremsabschnitt gelagert. Das Verstellelement ist dabei auch schwenkbar mit dem
Antriebselement verbunden, so dass einerseits Antriebselement und Verstellelement
zusammen relativ zum Bremsabschnitt verschwenkt werden konnen und andererseits
das Verstellelement auch um zumindest einen vorbestimmten Schwenkwinkel relativ
zum Antriebselement verdreht werden kann. Die Verschwenkbarkeit des
Verstellelements relativ zu dem Antriebselement ist erforderlich, um das an dem
Antriebselement angeordnete mindestens eine Bremssegment betatigen zu kdnnen.
Durch Verschwenken des Verstellelements wird so das mindestens eine Bremssegment
aus der Ruheposition in die freigebende Stellung und somit aufter Reibschluss mit dem
Bremsabschnitt gebracht, so dass eine antriebsseitige Kraft zum Verstellen des zu
verstellenden Fahrzeugsitzteils Ubertragen werden kann. Nach Betatigen des
mindestens einen Bremssegments tritt das Verstellelement bei Anliegen einer
antriebsseitigen Kraft dann mit dem Antriebselement in Wirkverbindung und tbertragt
die antriebsseitige Kraft auf das Antriebselement und (iber das Antriebselement auf den
Drehbeschlag. Fiir die Ubertragung der antriebsseitigen Kraft von dem Antriebselement

auf den Drehbeschlag sind diese Uber eine Welle miteinander verbunden.
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Das Verstellelement ist beispielsweise Uber ein Sicherungselement an dem
Antriebselement gehalten. Das Sicherungselement dient bevorzugt zunadchst als
Transportsicherung, um das Verstellelement in einer Vormontageposition, in der der
Drehbeschlag und die Welle noch nicht mit der Antriebsvorrichtung verbunden sind, an
dem Antriebselement zu halten. Hierzu kann das Sicherungselement beispielsweise
formschlissig mit dem Antriebselement verbunden sein. Das Sicherungselement dient
so als verbindendes Element der Antriebsvorrichtung und ermdglicht, die
Antriebsvorrichtung als gesonderte Einheit vorzumontieren und auszuliefern und erst in
einem nachtraglichen Montageschritt mit dem Drehbeschlag und der Welle zu
verbinden. Nach Verbinden der Welle mit der Antriebsvorrichtung greift die Welle in
einer Montageposition dann zur drehfesten Verbindung mit dem Antriebselement
formschlissig in eine Aussparung des Antriebselements ein und wird durch
Vercrimpung fest mit dem Sicherungselement verbunden, so dass in der
Montageposition Drehbeschlag, Welle und Antriebsvorrichtung in betriebsgemalter

Stellung zusammenwirken.

In einer bevorzugten Ausgestaltung weist die Antriebsvorrichtung wenigstens zwei
Bremssegmente auf, von denen ein erstes Bremssegment die Antriebsvorrichtung bei
Anliegen einer in eine erste Richtung gerichteten abtriebsseitigen Kraft und ein zweites
Bremssegment die Antriebsvorrichtung bei Anliegen einer entgegengesetzt gerichteten

abtriebsseitigen Kraft sperrt.

Um eine mdoglichst vorteilhafte Sperrwirkung zu erzielen, sind bei einem vorteilhaften
Ausflihrungsbeispiel vier Bremssegmente vorgesehen, die derart an dem
Antriebselement angeordnet sind, dass sie sich paarweise gegeniberliegen, die
gebildeten Paare dabei aber axial zur Drehachse zueinander versetzt sind. Die beiden
Paare der Bremssegmente liegen somit in unterschiedlichen Ebenen, wobei jeweils ein
Bremssegment eines Paares die Antriebsvorrichtung bei Anliegen einer in eine erste
Richtung gerichteten abtriebsseitigen Kraft und das andere Bremssegment jeweils die
Antriebsvorrichtung bei Anliegen einer entgegengesetzt gerichteten abtriebsseitigen
Kraft sperrt. Durch das Vorsehen von vier Bremssegmenten wird eine Anordnung
geschaffen, die eine symmetrische Krafteinleitung im gesperrten Zustand ermdglicht
und dadurch ein sicheres und zuverlassiges Sperren der Antriebsvorrichtung bei

Anliegen einer abtriebsseitigen Kraft gewahrleistet.

Der der Erfindung zugrundeliegende Gedanke soll nachfolgend anhand der in den

Figuren dargestellten Ausfihrungsbeispiele ndher erlautert werden. Es zeigen:
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Fig.

Fig.

Fig.

Fig.
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11A, 11B
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eine  perspektivische Ansicht einer als Drehbeschlag einer

Sitzverstellung ausgebildeten Verstellvorrichtung;

eine Explosionsansicht der Verstellvorrichtung gemaf Fig. 1;

eine perspektivische Ansicht eines Antriebselements mit daran

angeordneten Bremssegmenten in einem Bremstopf;

eine Draufsicht auf die Anordnung gemaly Fig. 3 bei Anliegen einer
abtriebsseitigen Kraft (Fig. 4A) und einer antriebsseitigen Kraft (Fig.
4B);

ein  Antriebselement mit daran angeordnetem, ein Handrad

ausbildendem Verstellelement;

eine  Querschnittansicht durch eine  Antriebsvorrichtung einer
Verstellvorrichtung mit einem Sicherungselement zur Verbindung des

Verstellelementes mit dem Antriebselement;

eine Querschnittansicht durch eine Antriebsvorrichtung mit einer
modifizierten  Ausfihrungsform eines Sicherungselementes zur

Verbindung des Verstellelementes mit dem Antriebselement;

eine Querschnittansicht durch eine Antriebsvorrichtung mit einer
weiteren Ausflihrungsform eines Sicherungselementes zur Verbindung

des Verstellelementes mit dem Antriebselement;

eine perspektivische Ansicht eines Antriebselements mit daran
angeordneten Bremssegmenten in einem Bremstopf, umfassend

Druckfedern zur Vorspannung der Bremssegmente;

Ansichten einer Antriebsvorrichtung schrdg von oben und schrag von

unten;

Ansichten einer ersten Ausfihrungsform eines Federelementes zur

Vorspannung der Bremssegmente;
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Fig. 12A, 12B  Ansichten einer zweiten Ausfuhrungsform eines Federelementes zur

Vorspannung der Bremssegmente;

Fig. 13 eine gesonderte Ansicht einer Ausfihrungsform eines

Antriebselementes und

Fig. 14 eine gesonderte Ansicht einer weiteren Ausfihrungsform eines

Antriebselementes.

Fig. 1 zeigt in einer perspektivischen Ubersichtsdarstellung eine Verstellvorrichtung
bestehend aus einer Antriebsvorrichtung 1 und einem Drehbeschlag 8 zum Verstellen
einer Uber ein oberes, zweites Beschlagteil 82 mit dem Drehbeschlag 8 verbundenen
Riickenlehne eines Fahrzeugsitzes. Uber ein unteres, erstes Beschlagteil 81 ist die
Rickenlehne mit einem Sitzteil des Fahrzeugsitzes verbunden und kann durch
Betatigen des Drehbeschlags 8 Uber die Antriebsvorrichtung 1 relativ zum Sitzteil des

Fahrzeugsitzes in ihrer Neigung eingestellt werden.

Um eine Verstellkraft beidseitig in den Fahrzeugsitz einzuleiten — also einerseits turseitig
und andererseits tunnelseitig (fahrzeugmittig) des Fahrzeugsitzes —, sind an dem
Fahrzeugsitz regelmafig zwei Drehbeschlage 8 beidseits der Rlickenlehne angeordnet
und Uber eine Welle 9 miteinander verbunden. Wird der eine Drehbeschlag 8 dann lber
die Antriebsvorrichtung 1 betatigt, wird Uber die Welle 9 synchron auch der zweite
Drehbeschlag 8 verschwenkt und die mit dem Beschlagteil 82 verbundene Riickenlehne

zum Sitzteil des Fahrzeugsitzes verstellt.

Bei dem in Fig. 1 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist die Antriebsvorrichtung 1 als
manuelle Antriebsvorrichtung ausgebildet und weist hierzu ein Verstellelement 6 in Form
eines Handrads auf, von dem in Fig. 1 nicht das vollstdndige Handrad, sondern lediglich
ein sogenannter Handradadapter dargestellt ist, Uber den die Verstellvorrichtung mit

kundenspezifisch hergerichteten Griffstlicken verbunden werden kann.

Fig. 2 zeigt in einer Explosionsdarstellung ein Ausflihrungsbeispiel der
Antriebsvorrichtung 1. Die Antriebsvorrichtung 1 weist ein Antriebselement 2 auf, das
drehfest mit der um eine Drehachse D drehbaren Welle 9 verbunden ist und Uber das
Verstellelement 6 verschwenkt werden kann. Uber die Welle 9 ist das Antriebselement 2

beispielsweise (ber ein Getriebe nach Art eines Planetengetriebes oder eines
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Exzentergetriebes mit dem oberen Beschlagteil 82 (siehe Fig. 1) verbunden. Das
Antriebselement 2 ist verschwenkbar in einem Bremstopf 3 angeordnet, der iber einen
Bund 31 und ein daran angeordnetes Formschlusselement 310 in Form eines
vorstehenden Zapfens drehfest mit dem ersten Beschlagteil 81 (siehe Fig. 1) verbunden
ist. Der Bremstopf 3 weist einen zylindrischen Bremsmantel 32 auf, innerhalb dessen

das Antriebselement 2 verschwenkt werden kann.

An dem Antriebselement 2 sind vier Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b angeordnet und
Uber Stitzabschnitte 23, 24 an dem Antriebselement 2 abgestitzt. Wie in der
gesonderten Ansicht des Antriebselementes 2 in Fig. 13 dargestellt, kdnnen die
Stlitzabschnitte 23, 24 beispielsweise als teilweise umspritzte Blechteile mit dem

Antriebselement 2 verbunden sein.

Wie weiter aus Fig. 13 ersichtlich, weist das Antriebselement 2 eine zentrale, im
Querschnitt quadratische Aussparung 204 auf, lber die die Welle 9 formschliissig mit
dem Antriebselement 2 verbunden ist. An dem Antriebselement 2 sind zwei Dorne 201a,
201b angeordnet, die in Richtung auf das Verstellelement 6 an dem Antriebselement 2

vorstehen.

Die Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b sind lber Federelemente 21, 22 in Form von
Drehfedern gegeniiber dem Antriebselement vorgespannt, wobei die Federelemente 21,
22, wie in Fig. 3 fir das Federelement 22 dargestellt, Uber Haltevorrichtungen 220 mit

dem Antriebselement 2 verbunden sind.

Das Verstellelement 6, das Uber ein scheibenformiges Sicherungselement 7 mit dem
Antriebselement 2 verbunden ist, weist Eingriffselemente 61a, 61b, 62a, 62b auf, lber
die das Verstellelement 6 auf die Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b einwirken und lber
Anschlage 202a, 202b, 203a, 203b sowie lber die Dorne 201a, 201b eine Verstellkraft
auf das Antriebselement 2 (ibertragen kann (siehe auch die gesonderte Ansicht des

Antriebselements 2 in Fig. 13).

Anhand von Fig. 3 und 4A, 4b soll nachfolgend die Funktionsweise der

Antriebsvorrichtung 1 erldutert werden.

Uber die Antriebsvorrichtung 1 soll eine an dem Verstellelement 6 anliegende
antriebsseitige Verstellkraft zum Verstellen der Riickenlehne auf den Drehbeschlag 8 in

mdglichst reibungsarmer Weise lbertragen werden (siehe Fig. 1). Umgekehrt darf eine
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abtriebsseitig an dem Drehbeschlag 8 anliegende Kraft jedoch nicht dazu flhren, dass
der Drehbeschlag 8 verstellt wird, also beispielsweise bei Belastung der Rickenlehne
sich die Rickenlehne relativ zum Sitzteil verstellt. Die Antriebsvorrichtung 1 wirkt daher
bei Anliegen einer abtriebseitigen Kraft wie eine Lastmomentsperre und weist hierzu an
dem Antriebselement 2 die Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b auf, die bei Anliegen einer
abtriebsseitigen Kraft mit dem Bremsmantel 32 des Bremstopfes 3 zum Sperren der
Antriebsvorrichtung 1 reibschlissig zusammenwirken und damit ein Verstellen des

Drehbeschlags 8 verhindern.

Die Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b bilden zusammen mit dem Bremstopf 3 eine
Bremseinrichtung nach Art einer Backenbremse aus. Die Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b
weisen hierzu jeweils zwei Anlageflachen 40a, 40b, 41a, 41b, 50a, 50b, 51a, 51b auf,
die zum reibschliissigen Bremsen mit der Innenseite des Bremsmantels 32 in Anlage
gebracht werden kdnnen. Wie aus Fig. 3 und 4A, 4B ersichtlich, sind insgesamt vier
Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b vorgesehen, die paarweise in axial entlang der
Drehachse D zueinander versetzten Ebenen angeordnet sind. So liegen die
Bremssegmente 4a, 4b und die Bremssegmente 5a, 5b sich jeweils paarweise
gegeniber und bilden zwei Paare, die in unterschiedlichen Ebenen angeordnet sind (bei
der Ansicht gemaly Fig. 4A, 4B sind die Bremssegmente 5a, 5b oberhalb der

Bremssegmente 4a, 4b angeordnet).

An ihrer dem Stltzabschnitt 23, 24 zugewandten Seite weisen die Bremssegmente 4a,
4b, 5a, 5b jeweils hdckerartige Auswoélbungen 52a, 52b, 53a, 53b auf, Uber die sich die

Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b an dem Antriebselement 2 abstiitzen.

In einer Ruheposition vor Auftreten der abtriebsseitigen Kraft spannen die
Federelemente 21, 22 (von denen in Fig. 4A nur das Federelement 22 sichtbar ist) die
Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b gegenlber dem Antriebselement 2 vor. Die in Fig. 4A
oberen Bremssegmente 5a, 5b werden dabei Uber die in Fig. 4A links angeordnete
Feder 22 derart vorgespannt, dass sich die Bremssegmente 5a, 5b (ber die
Auswolbungen 53a, 53b an den Stitzabschnitten 23, 24 abstltzen, dabei die
Auswdlbungen 52a, 52b jedoch nicht in Anlage mit den Stltzabschnitten 23, 24 sind.
Durch die Vorspannung der Feder 22 werden die Bremssegmente 5a, 5b somit in eine
Stellung gedrickt, in der die Bremssegmente 5a, 5b mit ihren Anlageflachen 50a, 50b,
51a, 51b am Bremstopf 3 und mit ihrer Wélbung 53a (im Fall des Bremssegments 5a)
bzw. 53b (im Fall des Bremssegments 5b) an dem Stltzabschnitt 23 bzw. 24 anliegen.

In analoger Weise sind auch die in Fig. 4A unten angeordneten Bremssegmente 4a, 4b
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Uber die Feder 21 gegenliber dem Antriebselement 2 vorgespannt, so dass diese mit
ihren Anlageflachen 40a, 40b, 41a, 41b am Bremstopf 3 und mit ihren Auswolbungen
52a, 52b an den Stutzabschnitten 23, 24 anliegen. Folglich liegen Ubereinander
angeordnete Bremssegmente 4a, 5a bzw. 4b, 5b versetzt zueinander an den
Stltzabschnitten 23 bzw. 24 an. Dabei, wie aus Fig. 1 ersichtlich, liegt weiterhin die
Feder 21 der Feder 22 diametral gegenliber und (bt somit eine Vorspannung in

umgekehrte Richtung auf die unteren Bremssegmente 4a, 4b aus.

Liegt, wie in Fig. 4A dargestellt, eine abtriebsseitige Kraft an der Welle 9 an, die ein
Drehmoment in die Verdrehrichtung A bewirkt, so versucht diese das Antriebselement 2
in die Verdrehrichtung A zu verdrehen. Dabei reibt das obere Bremssegment 5b mit der
linken Anlageflache 51b und der rechten Anlageflache 50b und ebenso das untere
Bremssegment 4a mit den Anlageflachen 40a und 40b am Bremstopf 3, so dass die
Bremssegmente 4a, 5b sich zwischen den Stiltzabschnitten 23, 24 des
Antriebselements 2 und dem Bremstopf 3 verkeilen und einen Reibschluss herstellen,
der ein Verdrehen des Antriebselements 2 gegeniiber dem Bremstopf 3 verhindert. Uber
den Bremstopf 3, der drehfest mit dem ersten Beschlagteil 81 verbunden ist (siehe Fig.
1), werden die abtriebsseitigen Krafte damit in das erste Beschlagteil 81 eingeleitet, so

dass ein Verstellen des Drehbeschlags 8 gesperrt ist.

Bei Anliegen einer umgekehrten abtriebsseitigen Kraft, die ein Drehmoment entgegen
der Verdrehrichtung A bewirkt, gelangen analog die Bremssegmente 4b, 5a in einen

Reibschluss und sperren die Antriebsvorrichtung 1.

Eine abtriebsseitig an der Welle 9 anliegende Kraft wird damit gesperrt und kann nicht
zu einem Verstellen des Drehbeschlags 8 fiuihren. Soll umgekehrt, wie anhand von Fig.
4B veranschaulicht, Uber das Verstellelement 6 eine antriebsseitige Kraft in die
Verdrehrichtung B auf das Antriebselement 2 Ubertragen werden, so wirkt das
Verstellelement 6 Uber die Eingriffselemente 61a, 61b, 62a, 62b derart auf die
Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b ein, dass der Reibschluss zwischen den
Bremssegmenten 4a, 4b, 5a, 5b und dem Bremstopf 3 aufgehoben wird und damit das
Antriebselement 2 frei im Bremstopf 3 verschwenkt werden kann. Im in Fig. 4B
dargestellten Fall wirkt das Verstellelement 6 Uber das in Fig. 4B rechts unten
angeordnete Eingriffselement 61a auf das Bremssegment 4a und Uber das in Fig. 4B
links oben angeordnete Eingriffselement 62b auf das Bremssegment 5b ein und verstellt
diese derart, dass die Bremssegmente 4a, 5b mit ihren bisher die Stitzabschnitte 23, 24

nicht berihrenden Auswdlbungen 53a, 52b den Stitzabschnitten 23, 24 angenahert
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werden. Durch leichtes Verschwenken oder Verkippen gelangen die Bremssegmente
4a, 5b damit in eine Stellung, in der die Anlageflachen 40a, 41a, 50b, 51b nicht mehr
reibschliissig an dem Bremstopf 3 anliegen und das Antriebselement 2 frei im Bremstopf
3 verschwenkt werden kann. Ein Verkeilen der auf diese Weise verstellten bzw.
betatigten Bremssegmente 4a, 5b ist nicht mehr mdglich, da eine hierzu notwendige
Krafteinleitung in die Stitzabschnitte 23, 24 nicht mehr gegeben ist. Die weiteren
Bremssegmente 4b, 5a stehen diesem nicht entgegen, da bei einem Verdrehen in die
Verdrehrichtung B des Antriebselements 2 die Bremssegmente 4b, 5a durch
Wechselwirkung mit dem Bremstopf 3 nicht in einen Reibschluss gelangen und (ber die

Vorspannung der Federn 21, 22 zusammen mit dem Antriebselement 2 bewegt werden.

Wird eine umgekehrt gerichtete antriebsseitige Kraft eingeleitet, so wirkt das
Verstellelement 6 in analoger Weise uber die Eingriffselemente 61b, 62a auf die
Bremssegmente 4b, 5a ein und betatigt diese derart, dass ein Reibschluss mit dem

Bremstopf 3 aufgehoben wird.

Sobald die Betatigung des Verstellelementes 6 unterbrochen wird, also keine
antriebsseitige Kraft mehr am Verstellelement 6 anliegt, werden die Bremssegmente 4a,
4b, 5a, 5b Uber die Federelemente 21, 22 wieder in ihre vorgespannte Ruheposition
gebracht, in der sie mit ihren Anlagenflachen 40a, 40b, 41a, 41b, 50a, 50b, 51a, 51b

reibend am Bremstopf 3 anliegen und damit die Antriebsvorrichtung 1 sperren.

Fig. 5 zeigt in einer perspektivischen Ansicht das Verstellelement 6 an dem
Antriebselement 2. Deutlich ersichtlich aus Fig. 5 sind die in unterschiedlichen Ebenen
angeordneten Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b sowie die auf die Bremssegmente 4a, 4b,

5a, 5b einwirkenden Eingriffselemente 61b, 62b des Verstellelements 6.

Um das Verstellelement 6 mit dem Antriebelement 2 zu verbinden, ist das
Sicherungselement 7 vorgesehen. Das Sicherungselement 7 ist mittels einer
UbermaRanpassung mit dem Antriebselement 2 verbunden, indem das
Sicherungselement 7 (ber einen Bund 73 an dem Antriebselement 2 gehalten ist. Durch
Vorsehen einer schlitziormigen Aussparung 730 in dem Sicherungselement 7 ist der
Bund 73 abschnittsweise elastisch und stellt somit eine klemmende Verbindung des

Sicherungselements 7 mit dem Antriebselement 2 her.

Zusatzlich kann, wie in Fig. 6 dargestellt, das Sicherungselement 7 (iber

Formschlusselemente 71, 72, die in Aussparungen 206, 207 des Antriebselements 2
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eingreifen, formschliissig mit dem Antriebselement 2 verbunden sein. Uber das
Sicherungselement 7 kann so die Antriebsvorrichtung 1 als gesonderte Einheit
vormontiert werden, wobei das Sicherungselement 7 in einer Vormontageposition — vor
Verbindung der Antriebsvorrichtung 1 mit dem Drehbeschlag 8 und der Welle 9 — das

Verstellelement 6 formschlissig mit dem Antriebselement 2 verbindet.

Das Sicherungselement 7 ist drehfest und formschlissig mit dem Antriebselement 2
verbunden. Gleichzeitig halt das Sicherungselement 7 das Verstellelement 6 derart an
dem Antriebselement 2, dass das Verstellelement 7 zumindest um einen vorbestimmten
Schwenkwinkel um die Drehachse D relativ zum Antriebselement 2 verschwenkt werden
kann, um auf diese Weise die Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b zu betdtigen. Um ein
leichtgangiges Verschwenken des Verstellelements 6 relativ zum Antriebselement 2 zu
ermoglichen, ist zwischen dem Sicherungselement 7 und dem Verstellelement 6 ein
Spiel S vorgesehen, das durch Ausbildung und Dimensionierung des

Sicherungselements 7 in gezielter Weise eingestellt werden kann.

Um in der endgiiltigen Montageposition die Welle 9 mit der Antriebsvorrichtung 1 zu
verbinden, wird die Welle 9 in die Aussparung 204 des Antriebselements 2 eingesetzt
und rickseitig des Sicherungselements 7 durch eine Vercrimpung K formschliissig mit
dem Sicherungselement 7 verbunden, so dass das Sicherungselement 7 fest mit dem

Antriebselement 2 verbunden ist.

Fig. 8 zeigt eine modifizierte Ausgestaltung des Sicherungselements 7, das Uber eine
Abstltzung 74 zusatzlich gegenliber dem Antriebselement 2 abgestitzt ist. Wiederum
wird ein vorbestimmtes Spiel S zwischen dem Verstellelement 6 und dem
Sicherungselement 7 eingestell, um eine leichtgdngige Verstellbarkeit des

Verstellelements 6 zu gewahrleisten.

Bei dem anhand von Fig. 2 bis 4 geschilderten Ausfiihrungsbeispiel sind als
Federelemente 21, 22 Drehfedern vorgesehen, die eine Vorspannung auf die
Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b ausiiben und in einfacher Weise an dem
Antriebselement 2 montierbar sind. In einer anderen Ausgestaltung gemafl Fig. 9
kénnen jedoch auch Druckfedern 21’, 22 vorgesehen sein, die Uber eine Druckkraft
eine Vorspannung auf die Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b ausiiben und damit die
Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b in einer Ruheposition bringen, in der - in Abhangigkeit
von der Verdrehrichtung der Welle 9 - bei einer abtriebsseitigen Kraft die Anlageflachen
40a, 41a, 50b, 51b bzw. 40b, 41b, 50a, 51a am Bremstopf 3 bremsend anliegen.
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Wie in Fig. 10A und 10B veranschaulicht, kénnen in die Grundflachen des
Sicherungselementes 7 und des Antriebselementes 2 Sicherungsvorspriinge 75 bzw.
208 integriert sein, die die Federelemente 21, 22, 21’, 22’ an dem Antriebselement 2
sichern und verhindern, dass die Federelemente 21, 22, 21', 22 von dem

Antriebselement 2 rutschen.

Fig. 11A, 11B und 12A, 12B zeigen unterschiedliche Ausgestaltungen eines als
Drehfeder ausgebildeten Federelementes 21, 22. Bei der Ausgestaltung gemafld Fig.
11A, 11B weist das Federelement 21, 22 zwei Enden 210, 211 auf, die rechtwinklig zu
Federarmen 212, 213 gebogen sind. Bei der Ausgestaltung gemafld Fig. 12A, 12B
hingegen sind die Enden 210°, 211" relativ zu den Federarmen 212, 213 nicht
rechtwinklig gebogen, sondern derart, dass sie einen stumpfen Winkel zu den
Federarmen 212, 213 beschreiben. Auf diese Weise wird erreicht, dass die an den
Bremssegmenten 4a, 4b, 5a, 5b anliegenden Federenden 210°, 211" im Betrieb sicher
an den Bremssegmenten 4a, 4b, 5a, 5b gehalten werden und insbesondere ein
Herauswandern der Federelemente 21, 22, 21, 22° aus dem Antriebselement 2

verhindert ist.

Fig. 13 und 14 zeigen in gesonderten Ansichten unterschiedliche Ausflihrungsbeispiele
des Antriebselements 2. Bei dem Ausflhrungsbeispiel gemafll Fig. 13 sind die
Stitzabschnitte 23, 24 in Form von abschnittsweise umspritzten Blechteilen an dem
Antriebselement 2 ausgebildet. Eine derartige Ausgestaltung ist insbesondere dann
vorteilhaft, wenn das Antriebselement 2 aus Kunststoff gefertigt ist. Uber die metallenen
Stlitzabschnitte 23, 24 wird eine sichere Abstlitzung der Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b

an dem Antriebselement 2 gewahrleistet.

Bei der Ausflihrungsform gemal Fig. 14 sind keine separaten Blechteile vorgesehen,
sondern Stiltzabschnitte 23, 24’ einstlickig an das beispielsweise aus Kunststoff
gefertigte Antriebselement 2 angeformt. Die Stiitzabschnitte 23’, 24’ sind dabei verstarkt
ausgebildet, so dass die Bremssegmente 4a, 4b, 5a, 5b zuverlassig an dem

Antriebselement 2 abgestlitzt werden.

Alternativ ist auch denkbar, ein aus Metall hergestelltes, beispielsweise als
Aluminiumdruckgussteil oder Zinkdruckgussteil gefertigtes Antriebselement 2 zu

verwenden.
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Der der Erfindung zugrunde liegende Gedanke ist nicht auf die vorangehend
geschilderten Ausflihrungsbeispiele beschrankt, sondern lasst sich vielmehr auch bei
ganzlich anders gearteten Ausfuhrungsformen verwirklichen. Insbesondere ist eine
Antriebsvorrichtung der beschriebenen Art nicht nur als Lehnenneigungsverstellung in
Zusammenwirken mit einem Drehbeschlag verwendbar, sondern kann auch
beispielsweise als Antrieb eines Fensterhebers Verwendung finden. Beispielsweise
kann so bei einem herkdbmmlich eine Schlingfederbremse verwendenden
Seilfensterheber anstelle der Schlingfederbremse eine Bremseinrichtung der
beschriebenen Art eingesetzt werden, um eine abtriebsseitig an einer Seiltrommel

anliegende Kraft zu sperren.
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Patentanspriiche

1.

Verstellvorrichtung zum Verstellen eines Fahrzeugsitzteils, mit
— einem Drehbeschlag zum Verstellen des Fahrzeugsitzteils, der ein erstes
Beschlagteil und ein um eine Drehachse schwenkbar zum ersten
Beschlagteil gelagertes zweites Beschlagteil aufweist,
— einer mit dem Drehbeschlag verbundenen Antriebsvorrichtung zum
Antreiben des Drehbeschlags und
— einem Verstellelement der Antriebsvorrichtung zum Betatigen der
Antriebsvorrichtung,
wobei die Antriebsvorrichtung ausgebildet ist, eine antriebsseitig an dem
Verstellelement anliegende Kraft zum Verstellen des Fahrzeugsitzteils auf den
Drehbeschlag zu (ibertragen, eine abtriebsseitig an dem Drehbeschlag anliegende

Kraft jedoch zu sperren,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebsvorrichtung (1) zum Sperren der abftriebsseitigen Kraft einen
feststehend am ersten Beschlagteil (81) angeordneten Bremsabschnitt (3) und
mindestens ein Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) aufweist, das bei Anliegen einer
abtriebsseitigen Kraft am Drehbeschlag (8) nach Art einer Backenbremse iber eine
Anlageflache (40a, 40b, 41a, 41b, 50a, 50b, 51a, 51b) bremsend mit dem

Bremsabschnitt (3) zusammenwirkt.

Verstellvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das

Verstellelement (6) als manuell betétigbares Handrad ausgebildet ist.

Verstellvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der
Drehbeschlag (8) zum Einstellen der Lehnenneigung einer ein Fahrzeugsitzteil

ausbildenden Ruckenlehne ausgebildet ist.
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4. Verstellvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,

7.

8.

9.

dass das Verstellelement (6) bei Anliegen einer antriebsseitigen Kraft das
mindestens eine Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) zum Freigeben der

Antriebsvorrichtung (1) betatigt.

Verstellvorrichtung nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass der Bremsabschnitt als Bremstopf (3) ausgebildet ist, in dem

das mindestens eine Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) angeordnet ist.

Verstellvorrichtung nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass das mindestens eine Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) an
einem Antriebselement (2) angeordnet ist, das drehfest mit einer mit dem zweiten
Beschlagteil (82) zum Verstellen des Fahrzeugsitzteils zusammenwirkenden Welle

(9) verbunden ist.

Verstellvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass das
mindestens eine Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) liber einen Stiitzabschnitt (23, 24)

an dem Antriebselement (2) abgestitzt ist.

Verstellvorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass der
Stltzabschnitt (23, 24) als an dem Antriebselement (2) angeordnetes,
abschnittsweise umspritztes Blechteil oder als Kunststoffabschnitt einstlickig mit

dem Antriebselement (2) ausgebildet ist.

Verstellvorrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet,
dass das mindestens eine Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) federelastisch gegeniiber
dem Antriebselement (2) in eine Stellung vorgespannt ist, in der das Bremssegment

(4a, 4b, 5a, 5b) bremsend an dem Bremsabschnitt (3) anliegt.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

20

Verstellvorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass das
mindestens eine Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) durch ein Federelement (21, 22;
21’, 22’) in eine Stellung vorgespannt ist, in der das mindestens eine Bremssegment
(4a, 4b, 5a, 5b) radial zur Drehachse (D) nach aufien versetzt in Richtung des

Bremsabschnitts (3) gedrickt ist.

Verstellvorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass das

Federelement (21, 22; 21°, 22’) als Druckfeder oder als Drehfeder ausgebildet ist.

Verstellvorrichtung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstellelement (6) bei Anliegen einer antriebsseitigen Kraft das mindestens eine
Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) zum Freigeben der Antriebsvorrichtung (1) entgegen
der Vorspannung in eine Stellung betatigt, in der das mindestens eine
Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) nicht mehr bremsend mit dem Bremsabschnitt (3)

zusammenwirkt.

Verstellvorrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 12, dadurch gekennzeichnet,
dass das Antriebselement (2) und das Verstellelement (6) schwenkbar an dem

Bremsabschnitt (3) angeordnet sind.

Verstellvorrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verstellelement (6) schwenkbar mit dem Antriebselement (2) verbunden

ist.

Verstellvorrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass das

Verstellelement (6) schwenkbar an dem Antriebselement (2) angeordnet ist.

Verstellvorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstellelement (6) bei Anliegen einer antriebsseitigen Kraft zum Verstellen des

Fahrzeugsitzteils (82) mit dem Antriebselement (2) in Wirkverbindung tritt.
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Verstellvorrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 16, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verstellelement (6) Uber ein Sicherungselement (7) mit dem
Antriebselement (2) verbunden ist, wobei das Sicherungselement (7) in einer
Vormontageposition vor Verbinden der Welle (9) mit der Antriebsvorrichtung (1)

formschlissig an dem Antriebselement (2) gehalten ist.

Verstellvorrichtung nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dass in einer
Montageposition die Welle (9) zur drehfesten Verbindung mit dem Antriebselement
(2) formschliussig in einer Aussparung (204) des Antriebselements (2) angeordnet ist
und durch Vercrimpung (K) das Sicherungselement (7) mit dem Antriebselement (2)

verbindet.

Verstellvorrichtung nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Antriebsvorrichtung (1) wenigstens zwei Bremssegmente
(4a, 4b, 5a, 5b) aufweist, von denen ein erstes Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) die
Antriebsvorrichtung (1) bei Anliegen einer in eine erste Richtung gerichteten
abtriebsseitigen Kraft und ein zweites Bremssegment (4a, 4b, 5a, 5b) die
Antriebsvorrichtung (1) bei Anliegen einer entgegengesetzt gerichteten

abtriebsseitigen Kraft sperrt.

Verstellvorrichtung nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Antriebsvorrichtung (1) vier Bremssegmente (4a, 4b, 5a,
5b) aufweist, die paarweise quer zur Drehachse (D) sich gegeniberliegend

angeordnet und dabei paarweise axial zur Drehachse (D) zueinander versetzt sind.
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Fig. 2
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