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(54) KRAFTFAHRZEUGTÜRANTRIEB, INSBESONDERE KRAFTFAHRZEUGSCHIEBETÜRANRIEB

(57) Gegenstand der Erfindung ist ein Kraftfahrzeug-
türantrieb, insbesondere Kraftfahrzeugschiebetüran-
trieb, welcher mit einem gegenüber einer Karosserie (6)
hin- und herbewegbaren Türflügel (3), und mit einer An-
triebseinheit (4) sowie einer mit der Antriebseinheit (4)
wechselwirkenden Haltevorrichtung (5) für den Türflügel
(3) ausgerüstet ist. Die Antriebseinheit (4) weist einen

Elektromotor (7), eine Abtriebswelle des Elektromotors
(7), ein Getriebe (8, 9) sowie eine Umlenkrolle (10) auf.
Erfindungsgemäß weist die Haltevorrichtung (5) einen
Haltehebel (12) auf, der dazu vorgesehen ist, zum Halten
des Türflügels (3) in Eingriff mit der Abtriebswelle des
Elektromotors (7) gebracht zu werden und diese zu blo-
ckieren.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugtüran-
trieb, insbesondere Kraftfahrzeugschiebetürantrieb, mit
einem gegenüber einer Karosserie hin- und herbeweg-
baren Türflügel, und mit einer Antriebseinheit sowie einer
mit der Antriebseinheit wechselwirkenden Haltevorrich-
tung für den Türflügel, wobei die Antriebseinheit einen
Elektromotor, ein Getriebe sowie eine Umlenkrolle für
wenigstens ein flexibles Übertragungsmittel aufweist.
[0002] Kraftfahrzeugtürantriebe dienen dazu, Kraft-
fahrzeugtüren typischerweise zu öffnen und zu schlie-
ßen. Bei den fraglichen Kraftfahrzeugtüren kann es sich
grundsätzlich um Schwenk- bzw. Kraftfahrzeug-
schwenktüren handeln. Im Rahmen der vorliegenden
Anmeldung werden primär Schiebetüren bzw. Kraftfahr-
zeugschiebetüren betrachtet, die mit ihrem Türflügel für
den Verschluss oder die Freigabe einer entsprechenden
Öffnung in der Karosserie des Kraftfahrzeuges sorgen.
[0003] Ein zugehöriger Kraftfahrzeugschiebetüran-
trieb für den Türflügel einer Kraftfahrzeugschiebetür ist
meistens zwischen einer C-Säule und einer D-Säule der
Kraftfahrzeugkarosserie angeordnet und arbeitet auf den
fraglichen Türflügel über ein flexibles Übertragungsmit-
tel, bei dem es sich regelmäßig um einen Bowdenzug
oder auch einen Zahnriemen handelt. Der Bowdenzug
wird zu diesem Zweck auf einer Wickelrolle auf- und ab-
gewickelt. Die Wickelrolle wird ihrerseits mit einem Motor
bzw. Elektromotor als Bestandteil des Antriebs in Rota-
tionen versetzt, sodass hierdurch die gewünschte Bewe-
gung des Türflügels zur Verfügung gestellt wird.
[0004] Das Grundkonzept eines solchen Kraftfahr-
zeugtürantriebes und insbesondere Kraftfahrzeugschie-
betürantriebes wird in der die Gattung bildenden DE 10
2014 101 036 B4 beschrieben. Mithilfe einer Bresmse
kann der gegenüber der Karosserie verfahrbare Türflü-
gel verriegelt bzw. entriegelt werden. Dazu weist die
Bremse eine bistabile Verriegelung auf, welche an einer
Motorwelle des Antriebsmotors als Bestandteil der An-
triebseinheit wirkt.
[0005] Die bistabile Verriegelung kann dabei unter an-
derem mit einem Spindeltrieb und einer Hebelmechanik
zur Betätigung der Bremse ausgerüstet sein. Durch eine
Rechts- oder Linksdrehung der Spindel kann der ange-
sprochene Verriegelungsvorgang bzw. Entriegelungs-
vorgang vorgenommen werden.
[0006] Bei der bekannten Lehre ist der dortige Elektro-
motor mit einem Getriebe an einem Ende ausgerüstet.
Mithilfe des Getriebes wird eine Umlenkrolle für einen
Endloszahnriemen beaufschlagt, an den der Türflügel
über Mitnehmer angeschlossen ist. Am anderen getrie-
beabseitigen Ende des Elektromotors findet sich die Ver-
riegelungseinrichtung, welche die zuvor bereits ange-
sprochene Haltevorrichtung Haltevorrichtungaufweist.
Dabei ist die Auslegung insgesamt so getroffen, dass
einerseits der Elektromotor und andererseits das Getrie-
be sowie schließlich die Verriegelungseinrichtung über
jeweils ein eigenes Gehäuse und aufgrund der zerklüf-

teten Bauweise auch separate Halterungen verfügen.
Denn beispielsweise die Verriegelungseinrichtung kann
nach den Erläuterungen im dortigen Anspruch 13 auch
als Nachrüstbausatz ausgebildet sein. Das führt insge-
samt zu einer aufwendigen Montage.
[0007] Der weitere Stand der Technik nach der EP 1
676 972 B1 beschäftigt sich mit einem Öffnungs- und
Schließsystem für eine Kraftfahrzeugschiebetür. Neben
einem Antriebsmechanismus ist eine Bremsvorrichtung
realisiert, welche mit einem Bremselement ausgerüstet
ist. Die Bremsvorrichtung verfügt über einen keilförmig
ausgebildeten Bremsschuh, welcher zum Bremsen in ei-
nen Zwischenraum zwischen einer die Schiebetür ab-
stützenden Rolle und einer Innenwand einer der Rolle
zugeordneten Führungsschiene eingeführt werden
kann. D. h., in diesem Fall wechselwirkt die Bremsvor-
richtung nicht mit der Antriebseinheit, sondern mit dem
Türflügel.
[0008] Als Folge hiervon ist die Haltevorrichtung im Be-
reich der Führungsschiene für die Kraftfahrzeugschiebe-
tür und damit entfernt von der Antriebseinheit an bzw. in
der zugehörigen Kraftfahrzeugkarosserie platziert. Zwar
wird in diesem Zusammenhang auch die Möglichkeit an-
gesprochen, die Bremsfunktion unmittelbar an der An-
triebseinheit zu realisieren, beispielsweise durch die
Trennung einer Kupplung. Nähere Einzelheiten werden
jedoch nicht offenbart.
[0009] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, einen derartigen Kraftfahrzeugtürantrieb und
insbesondere Kraftfahrzeugschiebetürantrieb so weiter-
zuentwickeln, dass eine technisch einfache Realisierung
einer Haltefunktion bereitgestellt wird.
[0010] Zur Lösung dieser technischen Problemstel-
lung ist ein gattungsgemäßer Kraftfahrzeugtürantrieb
und insbesondere Kraftfahrzeugschiebetürantrieb im
Rahmen der Erfindung dadurch gekennzeichnet, dass
die Haltevorrichtung einen Haltehebel aufweist, der dazu
vorgesehen ist, zum Halten des Türflügels in Eingriff mit
der Abtriebswelle des Elektromotors gebracht zu werden
und diese zu blockieren.
[0011] In einer bevorzugten Ausgestaltung weist die
Haltevorrichtung einen eigenen Antrieb und/oder eine
Feder auf, der bzw. die dazu vorgesehen ist, den Halte-
hebel in und außer Eingriff mit der Abtriebswelle des
Elektromotors zu bringen. D. h., der Antrieb und/oder die
Feder stellen den Haltehebel an die Abtriebswelle des
Elektromotors an oder sorgen dafür, dass der Haltehebel
von der Abtriebswelle des Elektromotors freikommt. So-
fern eine Feder vorgesehen ist, sorgt diese dafür, dass
der Haltehebel regelmäßig in Eingriff mit der Abtriebs-
welle des Elektromotors gebracht wird. Dadurch ist si-
chergestellt, dass der Türflügel beispielsweise bei einer
Steigung und an der Steigung abgestelltem Kraftfahr-
zeug festgehalten wird und sich nicht selbstständig be-
wegen kann. Denn die zusätzlich vorgesehene Antriebs-
einheit für den Türflügel ist in einem solchen Fall meis-
tens nicht (alleine) in der Lage, den Türflügel festzustel-
len.
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[0012] Um in dieser Situation oder allgemein den Tür-
flügel mit Hilfe der Antriebseinheit zu bewegen, muss
folglich zunächst und regelmäßig der eigene Antrieb der
Haltevorrichtung dafür sorgen, dass der Haltehebel ge-
gen die Kraft der Feder außer Eingriff mit der Abtriebs-
welle des Elektromotors gebracht wird. Im Anschluss da-
ran lässt sich der Türflügel ohne zusätzlichen Widerstand
seitens des Haltehebels problemlos mit Hilfe der An-
triebseinheit beaufschlagen. Grundsätzlich kann die Fe-
der aber auch alleine realisiert sein, sodass dann die
Antriebseinheit gegen die vom Haltehebel auf die Ab-
triebswelle des Elektromotors aufgebrachten Reibkräfte
arbeiten muss. Aus diesem Grund ist im Regelfall ent-
weder der eigene Antrieb der Haltevorrichtung alleine
oder in Kombination mit der Feder realisiert.
[0013] Zusätzlich mag die Haltevorrichtung noch eine
Notbetätigungseinrichtung für den Haltehebel aufwei-
sen. Diese Notbetätigungseinrichtung ist im Allgemeinen
an den Haltehebel angeschlossen und lässt sich manuell
beaufschlagen. Dazu kann es sich bei der Notbetäti-
gungseinrichtung um eine an den Haltehebel ange-
schlossene bzw. mit diesem mechanisch verbundene
manuelle Handhabe handeln, die durch ein Gehäuse hin-
durch von einem Bediener ähnlich einer "Kindersiche-
rung" beaufschlagt werden kann, sodass der Türflügel
insgesamt auch bei beispielsweise ausgefallenem eige-
nen Antrieb der Haltevorrichtung oder sogar bei ausge-
fallener Antriebseinheit manuell bewegt werden kann.
[0014] Bevorzugt weist der Haltehebel eine zwei-
schenklige Form auf, wobei ein Schenkel zur Zusam-
menwirkung mit dem eigenen Antrieb und ein weiterer
Schenkel zur Zusammenwirkung mit der Abtriebswelle
des Elektromotors vorgesehen ist. Besonders bevorzugt
sind die Schenkel unterschiedlich lang, so dass der Hal-
tehebel eine L-Form aufweist. Durch die zweischenklige
Ausgestaltung kann insbesondere eine höhere Freiheit
in Bezug auf die Anordnung von eigenem Antrieb der
Haltevorrichtung relativ zu der Abtriebswelle des Elek-
tromotors erreicht werden.
[0015] Zu diesem Zweck weist die Abtriebswelle vor-
zugsweise endseitig einen mit dem Haltehebel wechsel-
wirkenden Haltekranz auf.
[0016] Dabei ist die Auslegung im Detail weiter so ge-
troffen, dass der Haltehebel einen wahlweise an den
fraglichen Haltekranz anlegbaren und hiervon wieder
entfernbaren Haltegummi aufweist. Der Haltegummi
mag dabei - vergleichbar wie der Haltekranz - scheiben-
förmig ausgebildet sein. Auch ist es denkbar, dass der
Haltegummi aus einem anderen Material im Vergleich
zu dem ihn tragenden Haltehebel ausgebildet ist. Bei-
spielsweise kann der Haltegummi aus Kunststoff gefer-
tigt sein, wohingegen der Haltehebel metallisch ausge-
legt ist. Bevorzugt besteht der Haltegummi aus einem
thermoplastischen Elastomer, der Haltehebel aus einem
anderen Kunststoff. Hierdurch kann das Gewicht gering
gehalten werden.
[0017] In einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung
sind die Haltevorrichtung und die Antriebseinehit auf

bzw. an einer gemeinsamen Grundplatte montiert. D. h.,
im Rahmen der Erfindung finden auf der besagten (ein-
zigen) Grundplatte sämtliche für den Antrieb und gege-
benenfalls das Abbremsen respektive Halten des hin-
und herbewegbaren Türflügels wesentlichen Kompo-
nenten Platz. Von der besagten Grundplatte geht typi-
scherweise lediglich das wenigstens eine flexible Über-
tragungsmittel aus, um die gewünschte mechanische
Verbindung zum Türflügel herzustellen. Ebenso mögen
von der Grundplatte elektrische Verbindungskabel für ei-
ne Steuereinheit ausgehen, mit deren Hilfe die Antriebs-
einheit bzw. der Elektromotor und auch die Haltevorrich-
tung bedarfsweise angesteuert und beaufschlagt wer-
den.
[0018] Nach vorteilhafter Ausgestaltung definieren die
Haltevorrichtung und die Antriebseinheit zusammen mit
der sie tragenden Grundplatte eine Montageeinheit bzw.
Baueinheit. Hierzu trägt ergänzend der Umstand bei,
dass die Haltevorrichtung und die Antriebseinheit vor-
zugsweise in einem gemeinsamen Gehäuse aufgenom-
men werden. Auf diese Weise steht eine kompakte Mon-
tageeinheit bzw. Baueinheit zur Verfügung, die hinsicht-
lich ihrer äußeren Gestaltung bzw. Umhüllung lediglich
auf die Grundplatte und das zusätzliche gemeinsame
Gehäuse zurückgreift. Im Innern des Gehäuses befinden
sich sämtliche relevanten Einzelelemente als Bestand-
teile der Haltevorrichtung und der Antriebseinheit, so-
dass aus der fraglichen Montageeinheit bzw. Baueinheit
lediglich das wenigstens eine flexible Übertragungsmittel
und gegebenenfalls die zuvor bereits angesprochenen
elektrischen Zuleitungen herausgeführt zu werden brau-
chen.
[0019] Die vorerwähnte Montageeinheit bzw. Bauein-
heit lässt sich folglich einfach und schnell beispielsweise
im Innern der Karosserie des Kraftfahrzeuges montieren,
vorzugsweise im Bereich zwischen der C-Säule und der
D-Säule. Selbstverständlich ist auch eine andere Mon-
tage bzw. ein anderer Anbringungsort denkbar. Für die
Montage werden dabei typischerweise lediglich drei Be-
festigungspunkte benötigt, die die gemeinsame Grund-
platte zur Aufnahme der Haltevorrichtung und der An-
triebseinheit definiert. Diese drei Befestigungspunkte
sorgen für eine einwandfreie und statisch bestimmte
Ausrichtung und Montage der Baueinheit bzw. Montage-
einheit an respektive in der Karosserie.
[0020] Bei der Umlenkrolle als Bestandteil der An-
triebseinheit handelt es sich typischerweise um eine Wi-
ckelrolle für das flexible Übertragungsmittel. Bei dem fle-
xiblen Übertragungsmittel kommt im Allgemeinen ein
Seilzug bzw. ein Seil zum Einsatz. Grundsätzlich können
auch zwei Seile auf der Wickelrolle auf- und abgewickelt
werden. Die beiden Seile mögen dabei vergleichbar der
Lehre nach der EP 1 676 972 A2 über eine Umlenkrolle
geführt und mit ihren jeweiligen Enden an den hin- und
herbewegbaren Türflügel mechanisch angeschlossen
sein. Folgerichtig ist ein Auf- und Abwickelvorgang der
einen bzw. der beiden Seile auf der Wickelrolle mit der
gewünschten Bewegung des Türflügels bzw. Schiebe-
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türflügels in Längsrichtung der Karosserie verbunden.
[0021] Im Ergebnis wird ein Kraftfahrzeugtürantrieb
zur Verfügung gestellt, welcher sowohl für einen Antrieb
als auch ein Abbremsen des zugehörigen Türflügels bei-
spielsweise in einer halb geöffneten Position gegenüber
der Karosserie oder auch an einer abschüssigen Straße
sorgt. Außerdem kann der Türflügel mithilfe der Halte-
vorrichtung in jeder gewünschten Position gegenüber
der Karosserie festgesetzt werden.
[0022] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausführungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung näher erläutert; es zeigen:

Fig. 1 den erfindungsgemäßen Kraftfahrzeugtüran-
trieb bzw. Kraftfahrzeugschiebetürantrieb
schematisch,

Fig. 2 den Antrieb bzw. die Antriebseinheit inklusive
Haltevorrichtung im Detail in einer ersten Aus-
führungsform und

Fig. 3 den Gegenstand nach der Fig. 2 in einer abge-
wandelten Variante.

[0023] In der Fig. 1 ist ein Kraftfahrzeugtürantrieb bzw.
Kraftfahrzeugschiebetürantrieb schematisch und verein-
facht dargestellt. Dazu ist eine nachfolgend noch näher
zu beschreibende Montageeinheit 1 vorgesehen, die
sich grundsätzlich aus einer in der Fig. 2 dargestellten
Antriebseinheit 4 und einer Haltevorrichtung 5 zusam-
mensetzt. Ein hin- und herbewegbarer Türflügel 3 kann
dabei gegenüber einer Karosserie 6 des Kraftfahrzeuges
in Längsrichtung hin- und herbewegt werden, wie dies
ein Doppelpfeil in der Fig. 1 andeutet. Hierzu arbeitet die
Antriebseinheit 4 über ein flexibles Übertragungsmittel 2
auf den Türflügel 3. Insbesondere beaufschlagt die An-
triebseinheit 4 zu diesem Zweck das flexible Übertra-
gungsmittel 2 entsprechend mit Zug, wie dies ein zusätz-
licher Pfeil in der Fig. 1 andeutet.
[0024] Grundsätzlich können an dieser Stelle auch
zwei Übertragungsmittel 2 realisiert sein, wie dies die
Fig. 2 deutlich macht. Dabei sind das eine bzw. die beiden
Übertragungsmittel 2 jeweils mechanisch an den Türflü-
gel 3 angeschlossen und sorgen dafür, dass dieser die
in der Fig. 1 durch den Doppelpfeil angedeuteten Hin-
und Herbewegungen vollführt.
[0025] In der Fig. 2 ist nun der Detailaufbau der zuvor
bereits angesprochenen Montageeinheit 1 dargestellt.
Tatsächlich definieren die hier im Detail gezeigte An-
triebseinheit 4 und die Haltevorrichtung 5 zusammenge-
nommen die bereits angesprochene Montageeinheit 1,
welche als Ganzes an bzw. in der Karosserie 6 befestigt
werden kann. Das mag beispielsweise und nicht ein-
schränkend im Bereich zwischen einer C-Säule und einer
D-Säule im Innern der Karosserie 6 erfolgen, was im Ein-
zelnen jedoch nicht gezeigt ist.
[0026] Anhand der Fig. 2 erkennt man, dass sowohl
die Antriebseinheit 4 als auch die mit der Antriebseinheit

4 wechselwirkende Haltevorrichtung 5 jeweils auf den
Türflügel 3 arbeiten, und zwar mittelbar über das wenigs-
tens eine flexible Übertragungsmittel 2. Die Antriebsein-
heit 4 weist dabei ihrerseits einen Elektromotor 7, ein
Getriebe 8, 9 sowie eine Umlenkrolle 10 für das wenigs-
tens eine flexible Übertragungsmittel 2 auf. Anhand des
Ausführungsbeispiels nach der Fig. 2 erkennt man, dass
die Umlenkrolle 10 als Wickelrolle 10 ausgebildet ist. Auf
der Wickelrolle 10 werden in der Darstellung zwei Seile
2 als flexible Übertragungsmittel 2 wickelnd aufgenom-
men, deren Enden jeweils mit dem Türflügel 3 mecha-
nisch verbunden sind.
[0027] Sorgt beispielsweise der Elektromotor 7 für eine
Bewegung der Umlenkrolle bzw. Wickelrolle 10 im Uhr-
zeigersinn, so wird hierbei das linke Seil 2 auf- und das
rechte Seil 2 abgewickelt. Bei einer Gegenuhrzeigersinn-
bewegung der Umlenkrolle bzw. Wickelrolle 10 erfolgt
der umgekehrte Vorgang. Da die beiden Enden der Seile
2 an den Türflügel 3 angeschlossen sind, lässt sich auf
diese Weise der Türflügel 3 in der durch den Doppelpfeil
in der Fig. 1 angedeuteten Richtung hin- und herbewe-
gen, und zwar gegenüber der Karosserie 6.
[0028] Die Wickelrolle bzw. Umlenkrolle 10 wird derart
mithilfe des Elektromotors 7 angetrieben, dass der Elek-
tromotor 7 eine Abtriebswelle aufweist, welche eine Ab-
triebsschnecke 8 trägt. Die Abtriebsschnecke 8 kämmt
mit einer außenseitigen Verzahnung 9 an der Wickelrolle
bzw. Umlenkrolle 10. Je nach der Auslegung der Ab-
triebsschnecke 8 und der außenseitigen Verzahnung 9
wird auf diese Weise eine entsprechende Übersetzung
des hierdurch gebildeten Getriebes 8, 9 zur Verfügung
gestellt und eingerichtet.
[0029] Zum grundsätzlichen Aufbau gehört dann noch
die mit der Antriebseinheit 4 wechselwirkende Haltevor-
richtung 5 für den Türflügel 3. Die Haltevorrichtung 5 setzt
sich ihrerseits aus einem eigenen elektromotorischen
Antrieb 11 und einem von dem Antrieb 11 beaufschlagten
Haltehebel 12 zusammen. Der Haltehebel 12 ist zum Hal-
ten des Türflügels 3 in einer gewünschten Position vor-
gesehen. Zu diesem Zweck kann mittels des eigenen
Antriebs 11 der Haltehebel 12 in Eingriff mit der Abtriebs-
welle des Elektromotors 7 gebracht werden und diese
blockieren. Der Haltehebel 7 weist eine zweischenklige
Form auf, wobei ein Schenkel zur Zusammenwirkung mit
dem Antrieb 11 und ein weiterer Schenkel zur Zusam-
menwirkung mit der Abtriebswelle des Elektromotors 7
vorgesehen ist. Die Wechselwirkung zwischen der Hal-
tevorrichtung 5 und der Antriebseinheit 4 erfolgt nun der-
gestalt, dass die die Abtriebsschnecke 8 tragende Ab-
triebswelle des Elektromotors 7 der Antriebseinheit 4
endseitig einen mit dem Haltehebel 12 wechselwirken-
den Haltekranz 13 aufweist.
[0030] Tatsächlich verfügt der Haltehebel 12 endseitig
über einen Haltegummi 14, welcher sich je nach einer
Beaufschlagung des Haltehebels 12 durch den Brems-
antrieb bzw. Elektromotor 11 wahlweise an den Halte-
kranz 13 endseitig der Abtriebswelle des Elektromotors
7 anlegen und hiervon wieder entfernen lässt. Man er-
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kennt, dass die Haltevorrichtung 5 insgesamt mit dem
getriebeseitigen sowie kraftflussseitigen Ende der An-
triebseinheit 4 wechselwirkt. Denn an diesem getriebe-
seitigen sowie kraftflussseitigen Ende der Antriebsein-
heit 4 findet sich der fragliche Haltekranz 13. Die Halte-
vorrichtung 5 wechselwirkt nun über den ebenfalls kranz-
oder scheibenartig ausgebildeten Haltegummi 14 mit
dem fraglichen Haltekranz 13.
[0031] Wie in der Beschreibungseinleitung bereits
ausgeführt worden ist, kann der Haltehebel 12 insgesamt
aus Kunststoff gefertigt sein. Im Rahmen des Ausfüh-
rungsbeispiels ist der Haltehebel 12 insgesamt als L-för-
miger Hebel ausgelegt. Der L-förmige Haltehebel 12
weist an seinem kurzen L-Schenkel und dessen Ende
den bereits angesprochenen Haltegummi 14 auf. Am En-
de des langen L-Schenkels des L-förmigen Haltehebels
12 ist dagegen eine Verzahnung 15 realisiert.
[0032] Die Verzahnung 15 am Ende des langen L-
Schenkels des L-förmigen Haltehebels 12 ist insgesamt
in Eingriff mit einer Abtriebsschnecke 16, welche auf ei-
ner Abtriebswelle des Antriebs 11 angeordnet ist. Da-
durch führt eine Drehbewegung des eigenen Antriebs 11
der Haltevorrichtung 4 dazu, dass der Haltehebel 12 ent-
sprechende Schwenkbewegungen um seine Achse 17
vollführt. Diese Schwenkbewegungen um die Achse 17
korrespondieren dazu, dass der Haltegummi 14 endsei-
tig des Haltehebels 12 - wie beschrieben - an den Hal-
tekranz 13 am getriebeseitigen sowie kraftflussseitigen
Ende der Antriebseinheit 4 angelegt wird. Dadurch wird
die Antriebseinheit 4 mithilfe der Haltevorrichtung 5 wahl-
weise abgebremst. Das Gleiche gilt dann auch für den
Türflügel 3.
[0033] Von besonderer und für die Erfindung wesent-
licher Bedeutung ist der Umstand, dass die Haltevorrich-
tung 5 und die Antriebseinheit 4 zusammengenommen
auf einer gemeinsamen Grundplatte 18 montiert sind.
Diese gemeinsame Grundplatte 18 wird mithilfe eines
die Haltevorrichtung 5 und die Antriebseinheit 4 aufneh-
menden gemeinsamen Gehäuses verschlossen, wel-
ches aus Gründen der besseren Darstellung in der Fig.
2 in abgenommenem Zustand dargestellt ist. Das fragli-
che Gehäuse mag zu diesem Zweck über Steckzapfen
verfügen, die in zugehörige (Steckzapfen-)Aufnahmen
19 an der Grundplatte 18 eingesteckt werden. Dadurch
steht die zuvor bereits angesprochene Montageeinheit
1 zur Verfügung, welche die Haltevorrichtung 5 und die
Antriebseinheit 4 zusammengenommen definieren. Die-
se Montageeinheit 1 bzw. eine entsprechende Bauein-
heit kann unschwer an bzw. in der Karosserie 6 montiert
werden.
[0034] Zu diesem Zweck verfügt die Grundplatte 18
über Befestigungspunkte 20. Im Ausführungsbeispiel
sind insgesamt drei Befestigungspunkte 20 realisiert,
durch die beispielsweise nicht dargestellte Schrauben
hindurchgreifen und für die Festlegung der Montageein-
heit 1 in bzw. an der Karosserie 6 sorgen. Aus dem frag-
lichen Gehäuse ist lediglich das flexible Übertragungs-
mittel 2 bzw. sind die beiden Seile 2 herausgeführt, um

die gewünschte mechanische und mittelbare Verbindung
mit dem hin- und herbewegbaren Türflügel 3 zu realisie-
ren.
[0035] In der Fig. 3 ist eine abgewandelte Ausfüh-
rungsform der Haltevorrichtung 5 dargestellt, die von ih-
rem grundsätzlichen Aufbau der Variante nach der Fig.
2 entspricht, sodass auf die vorangestellten Erläuterun-
gen zur grundsätzlichen Funktionsweise verwiesen wer-
den kann. Im Rahmen der Variante nach der Fig. 3 ist
die Haltevorrichtung 5 nicht nur mit dem eigenen Antrieb
11, sondern zusätzlich einer Feder 21 ausgerüstet. Die
Feder 21 sorgt mit ihrer durch einen Pfeil in der Fig. 3
angedeuteten Federkraft dafür, dass der Haltehebel 12
durchgängig in Eingriff mit der Abtriebswelle des Elek-
tromotors 7 gebracht wird. Das ist möglich, weil nach
dem Ausführungsbeispiel und nicht einschränkend so-
wohl die Antriebseinheit 4 als auch der Antrieb 11 jeweils
nicht selbsthemmend ausgelegt sind, sodass mit Hilfe
der durch die Feder 21 auf den Haltehebel 12 ausgeübten
Kraft das Haltegummi 14 dauerhaft an den Haltekranz
13 angelegt wird. Dadurch ist beispielsweise bei schräg-
gestellter Karosserie an einer Steigung sichergestellt,
dass der Türflügel 3 festgehalten wird und beispielsweise
nicht selbsttätig öffnen kann.
[0036] Zu diesem Zweck ist die Feder 21 im Detail als
Kippfeder ausgelegt und mit ihrem einen Schenkel an
der Grundplatte 18 festgelegt, während der andere
Schenkel in den Haltehebel 12 eingehängt ist. Damit bei
dieser Ausführungsvariante der Türflügel 3 problemlos
mit Hilfe der Antriebseinheit 4 bewegt werden kann, muss
folglich zunächst der Antrieb 11 den Haltehebel 12 gegen
die Kraft der Feder 21 außer Eingriff mit der Abriebswelle
des Elektromotors 7 bringen.
[0037] Zusätzlich und als weitere Besonderheit er-
kennt man in der Ausführungsvariante nach der Fig. 3
noch eine Notbetätigungseinrichtung 22. Die Notbetäti-
gungseinrichtung 22 ist nach dem Ausführungsbeispiel
als manuelle Handhabe ausgeführt, welche durch das
die Grundplatte 18 verschließende Gehäuse im Bereich
einer angedeuteten Öffnung nach außen geführt wird,
sodass ein Bediener die manuelle Handhabe bzw. die
Notbetätigungseinrichtung 22 beaufschlagen kann,
wenn der eigene Antrieb 11 der Haltevorrichtung 5 aus-
gefallen sein sollte.
[0038] Schließlich ist in der Fig. 3 noch ein Sensor 23
an der Grundplatte 18 vorgesehen. Mit Hilfe des Sensors
23 kann die Position des Haltehebels 12 erfasst und an
eine nicht ausdrücklich dargestellte Steuereinheit über-
mittelt werden. Bei dem Sensor 23 handelt es sich im
Ausführungsbeispiel um einen Schalter, welcher mit Hilfe
einer Nase am Haltehebel 12 beaufschlagt wird, sobald
der Haltehebel 12 in Eingriff mit der Abtriebswelle des
Elektromotors 7 ist. Jedenfalls kann über den Sensor 23
die einwandfreie Funktionsweise der Haltevorrichtung 5
abgefragt und mit Hilfe der Steuereinheit erfasst werden.
Außerdem kann die Steuereinheit in Abhängigkeit von
Signalen des Sensors 23 den eigenen Antrieb 11 beauf-
schlagen und sicherstellen, dass der Haltehebel 12 die
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Abtriebswelle des Elektromotors 7 freigibt.

Bezugszeichenliste:

[0039]

1 Montageinheit
2 Übertragungsmittel
3 Türflügel
4 Antriebseinheit
5 Haltevorrichtung
6 Karosserie
7 Elektromotor
8,9 Getriebe
8 Abtriebsschnecke
9 außenseitige Verzahnung
10 Rolle bzw. Umlenkrolle, Wickelrolle
11 elektromotorischen Bremsantrieb bzw. Elektro-

motor
12 Haltehebel
13 Haltekranz
14 Haltegummi
15 Verzahnung
16 Abtriebsschnecke
17 Achse
18 Grundplatte
19 Aufnahme
20 Befestigungspunkte
21 Feder
22 Notbetätigungseinrichtung
23 Sensor

Patentansprüche

1. Kraftfahrzeugtürantrieb, insbesondere Kraftfahr-
zeugschiebetürantrieb, mit einem gegenüber einer
Karosserie (6) hin- und herbewegbaren Türflügel (3),
und mit einer Antriebseinheit (4) sowie einer mit der
Antriebseinheit (4) wechselwirkenden Haltevorrich-
tung (5) für den Türflügel (3), wobei die Antriebsein-
heit (4) einen Elektromotor (7), eine Abtriebswelle
des Elektromotors (7), ein Getriebe (8, 9) sowie eine
Umlenkrolle (10) für wenigstens ein flexibles Über-
tragungsmittel (2) aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Haltevorrichtung (5) einen Haltehebel (12) auf-
weist, der dazu vorgesehen ist, zum Halten des Tür-
flügels (3) in Eingriff mit der Abtriebswelle des Elek-
tromotors (7) gebracht zu werden und diese zu blo-
ckieren.

2. Kraftfahrzeugtürantrieb nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Haltevorrichtung (5) ei-
nen eigenen Antrieb (11) und/oder eine Feder (21)
aufweist, der bzw. die dazu vorgesehen ist, den Hal-
tehebel (12) in und außer Eingriff mit der Abtriebs-
welle des Elektromotors (7) zu bringen.

3. Kraftfahrzeugtürantrieb nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass der Haltehebel (7) eine
zweischenklige Form aufweist, wobei ein Schenkel
zur Zusammenwirkung mit dem Antrieb (11) und ein
weiterer Schenkel zur Zusammenwirkung mit der
Abtriebswelle des Elektromotors (7) vorgesehen ist.

4. Kraftfahrzeugtürantrieb nach einem der Ansprüche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Ab-
triebswelle des Elektromotors (7) endseitig einen mit
dem Haltehebel (12) wechselwirkenden Haltekranz
(13) aufweist.

5. Kraftfahrzeugtürantrieb nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass der Haltehebel (12) einen
wahlweise an den Haltekranz (13) anlegbaren und
hiervon wieder entfernbaren Haltegummi (14) auf-
weist.

6. Kraftfahrzeugtürantrieb nach einem der Ansprüche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Halte-
vorrichtung (5) und die Antriebseinheit (4) auf bzw.
an einer gemeinsamen Grundplatte (18) montiert
sind.

7. Kraftfahrzeugtürantrieb nach einem der Ansprüche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Halte-
vorrichtung (5) und die Antriebseinheit (4) zusam-
mengenommen eine Montageeinheit (1) definieren.

8. Kraftfahrzeugtürantrieb nach Anspruch 7, gekenn-
zeichnet durch ein gemeinsames Gehäuse, dass
die Haltevorrichtung (5) und die Antriebseinheit (4)
umschließt.

9. Kraftfahrzeugtürantrieb nach einem der Ansprüche
1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Umlen-
krolle (10) als Wickelrolle (10) für ein oder zwei Seile
(2) ausgebildet ist.

10. Kraftfahrzeugtürantrieb nach einem der Ansprüche
1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Halte-
vorrichtung (5) eine Notbetätigungseinrichtung (22)
für den Haltehebel (12) aufweist.
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