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@ Antriehsvorrichtung fiir eine Fahrzeugtir.

@ Die Erfindung behandeli einen elektrischen Tirantrieb
fiir Schwenk- oder Falttiren von Fahrzeugtiren.

Derartige Tiren weisen eine mit Antriebskurbel versehe-
ne Drehsadule auf, die Ober eine Schubstange mit dem
Antrieb verbunden ist.

Aufgabe der Erfindung ist es, einen besonders einfachen
elektrischen Antrieb aufzubauen, der mit einer Notauslose-
vorrichtung kombiniert ist, deren Betatigung keinen grofen
Kraftaufwand erfordert.

Diese Aufgabe wird dadurch geldst, dal entsprechend
Fig. 1 der Zeichnung auf einer vertikalen Achse eine gezahnte
Antriebsscheibe mit einem oder zwei Schubstangenzapfen
gelagert ist, dafl auf einer Schwinge ein Elektromotor mit
Uniersetzungsgetriebe und Abtriebsrad befestigt ist und daR
die Schwinge Uber eine mit dem Notausidsehebel verbunde-
ne Kulisse gesteuert ist. Bei der Notéffnung werden somit
Motor und Getriebe von der Antriebsscheibe abgekuppelt, so
dall sich der oder die Turfligel sehr leicht von Hand
aufdricken lassen. -
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Antriebsvorrichtung flir eine Fahrzeugtlr

Technisches Gebiet

Die Erfindung bezieht sich auf eine Antriebsvorrichtung
flir eine Fahrzeugtlir, die als Innen- oder AuBenschwenk-
tlir oder Falttilir an einer mit Antriebskurbel versehenen
Drehs&ule aufgehidngt ist, wobel das Betdtigungsmoment

durch ein Notausldsesystem reduzierbar ist.

Stand der Technik

Es ist bekannt, im Dachbereich iiber der Tiir einen schwenk-
bar gelagerten, beidseitig beaufschlagbaren Druckluftzy-
linder anzuordnesn, dessen Kolbenstange an der mit der Dreh-
sdule fest verbundenen Kurbelstange angreift. Da die Tlren
meist als Doppeltiiren ausgebildet sind, bendtigt man pro
Tlirsystem zwei neben- oder hintereinander liegende Druck-
luftzvlinder. Um die Tliren im geschlossenen Zustand zu
arretieren, werden zusdtzliche Mittel bendtigt. Es ist
aber auch bekannt, die Druckluft anstehen zu lassen, um die
Tlirbl&tter gegen Fahrtwinddruck und Erschiitterungen in
Schlieflage zu halten. Aus Sicherheitsgriinden weisen die
Tdren ein Notdifiinungssvstem auf. Vorwiegend wird hierfir
ein sogenannter Nothahn eingesetzt, dessen Betdtigung den
Luftdruck abbaut, so daB die Tlr bei drucklosem Zylinder
von Hand bet&tigt werden kann. Der Fahrgast muB also im
Notfall die Kolbenreibung im Zylinder iberwinden und die

eingeschlossene Luft verdrédngen, was zusdtzliche Kraft
kostet.



10

15

20

25

30

0118081

Darstellung der Erfindung

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen besonders
einfachen und zuverld@ssigen elektromotorischen Antrieb zu
schaffen, der wahlweise ein- oder zweiflligelige Tiiren
synchron bet&tigen kann, der tilirseitig keine besonderen
Verriegelungselemente bendtigt und der mit einer Notaus-
l16seeinrichtung ausgeriistet ist.

Besonderer Wert wird darauf gelegt, daB die Notdifnung der
TUr keine besondere Kraftanstrengung erfordert.

Diese Aufgabe wird dadurch geldst, daB auf einer im Tiir-
drehbereich befestigten Basisplatte eine mit Zahnkranz
versehene Antriebsscheibe mittels vertikaler Drehachse ge-
lagert ist, daB diese Antriebsscheibe an der Unterseite
mindestens einen exzentrischen Zapfen aufweist, der {ber
eine Schubstange mit der Antriebskurbel verbunden ist, daB
iiber der Antriebsscheibe ein Elektromotor mit Getriebe an-
geordnet ist, daB Motor und Getriebe auf einer Schwinge
gelagert sind und daB diese Schwinge von einer mit dem Not-
ausldsesystem verbundenen Kulisse gesteuert ist, die den
erforderlichen Achsabstand zwischen Antriebsscheibe und dem

schwimmend gelagerten Abtriebsrad bewirkt.

Bei einem bevorzugten Ausfilhrungsbeispiel wird die waage-
recht liegende Antriebsscheibe so angeordnet, daB der Ab-
triebszapfen bei geschlossenem Tlirfliigel eine Totlage ein-
nimmt, die mit Hilfe eines NotauslOsehebels ilberwindbar ist.
Ganz besonders vorteilhaft ist es, mit dem Notausldsehebel
zundchst den Antrieb zu entkuppeln und dann zwangsldufig

die Antriebsscheibe aus der Totlage herauszufiihren.

Beschreibung der Zeichnungen

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird anhand von Fig.

1 - 7 der Zeichnung erl&utert.
Fig. 1 =zeigt eine Draufsicht auf den Antrieb,

Fig. 2 eine Innenansicht,
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Fig. 3 die mit der Anordnung nach Fig. 1 erzielbaren

Stellungen der Tlrsd&ulenkurbel,
Fig. 4 einen Schnitt durch das obere Tilirsdulenlager,
Fig. 5 einen Schnitt entlang der Linie AB in Fig. 1,
Fig. 6 eine Ansicht der Notausloseeinrichtung,

Fig. 7 einen Schnitt entlang der Linie CD in Fig. 6

In Pig. 1 ist mit 1 eine Basisplatte bezeichnet, die z.B.
im Dachbereich des Fahrzeuges lber der Mittellinie einer
zwelfligeligen Innenschwenktiir befestigt sein kann. Auf
dieser Platte ist mittels vertikaler Achse 8 eine Antriebs-
scheibe 2 einseitig gelagert. Der &duBere Rand dieser Schei-
be trdgt eine Verzahnung und steht im Eingriff mit einem
Abtriebsrad 3 eines strichpunktiert angedeuteten Getriebe-
motors 4. Die Rotorwelle des Motors 4, deren Achse 5a mit
strichpunktierten Linien angedeutet ist, treibt iber ein
Schneckengetriebe das Abtriebsrad 3 an. Die Antriebsscheibe
2 ist Uber einen Zapfen 8 auf der Basisplatte 1 drehbar ge-
lagert. Sie trdgt an ihrer Unterseite zwel exzentrische
Zapfen 10, 11, auf denen abgekrodpfte Schubstangen 12, 13
gelagert sind. Die mit ausgezogenen Linien dargestellte
Lage der Schubstangen 12, 13 stellt eine Totpunktlage oder
besser leicht Uberzogene Totpunktlage dar, die der SchliefB-
stellung der Tirfligel entspricht. Durch Drehung der An-
triebsscheibe 2 entgegen dem Uhrzeigersinn wird die Offnung
der Tirfliigel eingeleitet. Die Krdpfung der Schubstangen
ist erforderlich, damit jeweils die Schubstange des einen
Tirflligels in der Totpunktlage um den Zapfen des anderen
Tiirfliigels und um den Zapfen 8 herumgreifen kann. Die Aus-
nutzung der Kurbeltotpunkte hat den groBen Vorteil, daB man
mit kleiner Antriebskraft an der Antriebsscheibe 2 grofe
SchlieBkrédfte an den Tlirdichtungen erzielt und daB sich die
Tlirflligel durch leichte Uberschreitung des Totpunktes in
der SchlieBstellung selbst halten.

Mit 14, 15 sind einstellbare Verschraubungen in den Schub-

stangen bezeichnet, mit denen die SchlieBstellungen der
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Tirflligel fein einjustiert werden kdnnen. In der SchlieB-
stellung stoBen die Schubstangen 12, 13 gegen die Zapfen
117 und 10.

Mit 31 ist eine Schwinge bezeichnet, die mittels einer Ex-
zenterschraube 18 schwenkbar gelagert ist und die iiber das
Getriebe den Motor 4 trdgt. Durch Schwenkung entgegen dem
Uhrzeigersinn wird das Abtriebsrad 3 von der Antriebsschei-
be 2 entkuppelt. Diese Bewegung wird iiber den Stift 31a
durch eine Kulisse 32 erzwungen, die {iber der Scheibe 2 auf
der Achse 8 drehbar gelagert ist und deren Hebelarm 32a mit
der Seele 19a eines Bowdenzuges 19 verbunden ist. Die Fiih-
rung 19b des Bowdenzuges ist einstellbar mit einem Winkel-
blech 45 verschraubt, das zugleich die Endschalter 16, 17
trdgt. Wenn {iber den Notausldsehebel (Fig. 6 und 7) der
Bowdenzug betdtigt wiré, schiebt zundchst die Kulisse 32
iber die Aussparung 32b den Stift 31a nach rechts, bis die
Verbindung zum Antrieb geldst ist. In dieser Ablaufphase
stbB8t die Kulisse 32 gegen den auf der Scheibe 2 sitzenden
Anschlagstift 33, so daB diese Scheibe unter Uberwindung
des Totpunktes entgegen dem Uhrzeigersinn mitgenommen wird.
Dadurch ist es dem Fahrgast sehr leicht m&glich, nach dem
Umlegen des Notausi&sehebels die Tir von Hand voll aufzu-
schieben. Auf der Achse 8 ist zwischen Scheibe 2 und Kul-
lisse 32 eine Schenkelfeder 9 angeordnet, die die Kulisse
bei Entlastung des Bowdenzuges in die Ausgangslage zurilick-

fihrt und dabei das Getriebe wieder einkuppelt.

Bei normaler Betd@tigung der Tiir wird der umsteuerbare
Motor 4 durch Steuerbefehl in SchlieB- oder Ofinungsrich-
tung eingeschaltet und dam Ende des Vorganges durch den je-
weiligen Endschalter stillgesetzt. Zur Steuerung der End-
schalter dienen verstellbare Nocken 41, 42, die in zirkum-

polaren Nuten 43, 44 befestigt sind.

In Fig. 2 ist mit 1 wiederum die Basisplatte bezeichnet,
die mit der Achse 8, der Schraube 18 und dem Winkslblech 45

verbunden ist. Auf der AuBenverzahnung der Antriebsscheibe
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2 rollt das Abtriebsrad 3 des Schneckengetriebes 6, 7 ab,
das mit dem Motor 4 eine Einheit bildet. Uber der Antriebs-
scheibe 2 und dem Abtriebsrad 3 ist die Kulisse 32 und die
Schwinge 31 zu erkennen. Der Motor 4 ist {ilber das Geh&use
des Getriebes 6, 7 und angegossene Bolzen 46, 47 mit der
Schwinge 31 fest verbunden. Er wird also beim Ein- und Aus-
kuppeln iiber die Kulisse 32 und die Schwinge 371 mit vexr-
schwenkt. Zwischen der Abtriebswelle 21 des Getriebes 6, 7
und dem Abtriebsrad 3 ist eine Rutschkupplung 30 vorge-

sehen, die durch eine Schraubenfeder 22 zusammengepreBt
wird.

Aus Fig. 3 ist die Tlrsdule 24 des rechten Tlrflligels, die
dazugehdrige Kurbel 25 und die Schubstange 12 zu erkennen.
Mit ausgezogenen Linien (25) ist die SchlieBstellung ge-
zeichnet, mit strichpunktierten (25') die Offenstellung.

Der Bet&tigungswinkel betrdgt beispielsweise 80°. Zwischen
der Tirsdule 24 und der Kurbel 25 ist eine Keilwellenverbin-

dung 26 vorgesehen. Mit 27 ist das Tlirsdulenlager bezeichnet.

Fig. 4 zeigt die Anordnung nach Fig. 3 im Schnitt. Auf dem
Tr&gerblech 20 ist das Gehduse des Tlirsdulenlagers 27 fest-
geschweiBt. Die Kurbel 25 ist mit der drehbar gelagerten
Buchse 28 verschweiBt, die innen ein Keilwellenprofil auf-
weist. Das Gegenstlick der Keilwellenverbindung sitzt auf
einem Schaft 29, der in die Tilirs&dule ilibergeht. Die darge-
stellte Keilwellenverbindung 26 libertr&gt groBe Drehmomente
und erlaubt zugleich einen vertikalen HBhenausgleich sowie

gewisse Abweichungen des Winkels zwischen dem Tr&gerblech
20 und der Tlrsdule 24.

Fig. 5 ist ein Schnitt entlang der Linie AB in Fig. 1.
Motor, Getriebe, Schubstangen und Basisplatte sind zwischen
einem strichpunktiert angedeuteten Trigerblech 20 und der
ebenfalls strichpunktiert gezeichneten gekriimmten Dachkon-
struktion 23 angeordnet. Hinter dem Winkelblech 45 sind die
Oberteile der Endschalter 16, 17 zu erkennen.
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Fig. 6 zeigt den Notausl&sehebel 34, der um die Achse 35
drehbar ist und mit dem Exzenterhebel 36 eine Einheit bil-
det. Mit 37 ist ein Stift bezeichnet, der iiber eine Seil-
kausche 38 das Zugseil 19a des Bowdenzuges 19 trdgt. Die
genannten Teile sind auf beiden Seiten einer Griffplatte

39 angeordnet.

Fig. 7 stellt einen Schnitt entlang der Linie CD in Fig. 6
dar. Die Griffplatte 39 ist auf das Xarosserieblech 40 auzi-
gesetzt. Die Kuli§se 32 bewirkt aufgrund ihrer Steuerkurve
32b, daB der erforderliche Achsabstand zwischen der An-
triebsscheibe 2 und dem Abtriebsrad 3 des schwimmend ge-
lagerten Motors eingeschaltet wird. Mit Hilfe der Kulisse
werden die zwischen dem Abtriebsrad und der Antriebsscheibe
anstehenden Kraftkomponenten abgefangen. Vorteilhaft ist
dabei ferner, daB die Kulisse ohne groBen Kraftaufwand die

Antriebsscheibe vom Abtriebsrad des Motors entkuppelt.

Bester Weg zur Ausfiihrung der Erfindung

Die gesamte Antriebsvorrichtung wird beim Hersteller mon-
tiert und vorjustiert. Beim Einbau in das Fahrzeug ist dann

nur noch eine Feinabstimmung erforderlich.

Gewerbliche Verwertbarkeit

Die beschriebene Erfindung ist ganz besonders vorteilhaft
bei zweifliigeligen Innenschwenktiiren, weil man hierbei mit
einem einzigen, preisglinstigen Antriebssystem auskommt.
Sie ist aber duch fiir einflligelige Schwenk- oder Falttiiren
geeignet, wobei dann die Antriebsscheibe nur mit einer

Schubstange ausgerlistet ist.
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Anspriiche

1. Antriebsvorrichtung flir eine Fahrzeugtlir, die als Innen-

oder AuBenschwenktlir oder Falttlir an einer mit Antriebs-
kurbel versehenen Drehsdule aufgehd&ngt ist, wobeil das
Betdtigungsmoment durch ein NotauslOsesystem reduzierbar
ist, dadurch gekennzeichnet,

daB auf einer im Tlirdrehbereich befestigten Basisplatte
(1) eine mit Zahnkranz versehene Antriebsscheibe (2)
mittels vertikaler Drehachse (8) gelagert ist,

daf diese Antriebsscheibe (2) an der Unterseite minde-
stens einen exzentrischen Zapfen (10) aufweist, der iber
eine Schubstange (12) mit der Antriebskurbel (25) ver-
bunden ist,

daB Uber der Antriebsscheibe (2) ein Elektromotor (4)
mit Getriebe (6, 7) angeordnet ist,

daB8 Motor (4) und Getriebe (6, 7) auf einer Schwinge

(31) gelagert sind und

daB diese Schwinge_(31) von einer mit dem Notausl&se-
system (34, - 39) verbundenen Kulisse (32) gesteuert ist,
die den erforderlichen Achsabstand zwischen Antriebs-

scheibe (2) und dem schwimmend gelagerten Abtriebsrad
{3} bewirkt.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Zzapfen (10) der Antriebsscheibe (2) in

SchlieBstellung der Tlr eine Totpunktlage einnimmt.
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Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1 und 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Kulisse (32) auf der Drehachse (8)
Uber der Antriebsscheibe (2) gelagert ist und daB die
Antriebsscheibe (2) im Schwenkbereich der Kulisse (32)
einen Anschlagstift (33) aufweist, so daB bei Bet#ti-
gung des NotauslOsehebels (34) nach Entkupplung des ab-
triebsrades (3) eine Mitnahme der Antriebsscheibe (2)

bis zur Uberwindung des Totpunktes erfolgt.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB zwischen dem Getriebe (6, 7) und dem Ab-—
triebsrad (3) eine als Uberlastsicheruné wirkende

Rutschkupplung (30) angeordnet ist.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1 und 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Notausldsehebel (34) iiber einen
Bowdenzug (19) an der mit Riickzugsfeder (9) versehenen

Kulisse (32) angreift.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Antriebsscheibe (2) auf ihrer Ober-
seite zwel zirkumpolare Nuten (43, 44) mit verstell-
baren Nocken (41, 42) aufweist, die zwel ortsfeste End-

schalter (16, 17) steuern.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Bowdenzughiille (19b) und die End-
schalter (16, 17) lUber ein gemeinsames Winkelblech

(45) auf der Grundplatte (1) befestigt sind.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daf die fiir die Tlirbetdtigung erforder-
lichen Schaltelemente in der Antriebsvorrichtung inte-

griert sind.
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