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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Stellantrieb fiir be-
wegbare Kraftfahrzeug-Aggregate wie Heckklappen,
Schiebetiiren, Tlrverschlisse etc., miteinem Elektromo-
tor, einem Stellelement und einer Riickstelleinrichtung
fur das Stellelement und/oder den Elektromotor und/oder
eine Kupplungseinheit zwischen Stellelement und Kraft-
fahrzeug-Aggregat, wobei der Elektromotor das Stellele-
ment gegen die Kraft der RickStelleinrichtung gegen ei-
nen Anschlag in eine Blockadeposition fahrt.

[0002] Bei einem gattungsgemafen Stellantrieb ent-
sprechend der EP 0 147 549 A2 geht es um eine elek-
trische Zentralverriegelungsvorrichtung fiir Kraftfahrzeu-
ge. Dabei sorgt wenigstens ein elektrischer Positions-
melder flir das Abschalten des Stellantriebes.

[0003] Dariber hinaus kennt man eine Klappenschar-
nieranordnung durch die DE 199 45 755 A1, bei welcher
mit Hilfe des Elektromotors ein Kupplungselement bei
Bestromung in eine lésbare form- oder kraftschliissige
Verbindung gebracht wird. Nach Abschalten des Elek-
tromotors sorgt die Riickstelleinrichtung in Gestalt einer
Ruckstellfeder dafiir, dass der ausgekuppelte Zustand
wieder eingenommen wird.

[0004] Dariber hinaus sind durch die DE 197 10 834
A1 eine Vorrichtung und ein Verfahren zum Betétigen
eines Sperrelementes bekannt geworden. Das Sperrele-
mentistaus einem Gehause herausgefiihrtund lasst sich
durch Steuersignale eines Elektromotors aktivieren. Ein
mit dem Sperrelement zusammenwirkender Positions-
sensor ist so im Gehause angeordnet, dass der Positi-
onssensor ein einer aktuellen Position des Sperrelemen-
tes im Gehause entsprechendes, elektrisches Positions-
signal erzeugen kann. Zusatzlich ist noch eine Steuer-
vorrichtung zum Steuern von Betriebszusténden des
Elektromotors als Reaktion auf das Positionssignal vor-
gesehen.

[0005] Die US4 358718 beschaftigtsich miteiner Zen-
tralverriegelungsanlage, bei welcher jedes Stellelement
separat beaufschlagt werden kann.

[0006] SchlieRlich offenbartdie EP 1 096 087 A2 einen
Kraftfahrzeug-Turverschluss, bei welchem der Antrieb
zumindest innerhalb eines zur Verstellung der Antriebs-
einrichtung erforderlichen Zeitintervalls bestromt und in-
nerhalb oder am Ende des Zeitintervalls der Antrieb me-
chanisch blockiert wird. Die Bestromung des Antriebes
und damit dessen Drehmoment und/oder Drehzahl wird
entlang einer Rampe verringert.

[0007] Der Stand der Technik kann nichtin allen Punk-
ten befriedigen. So wird in der Regel bei einer Fahrt auf
Block, d. h. bis zum Anschlag in die Blockadeposition,
die Beaufschlagung des Elektromotors mit elektrischer
Leistung so lange beibehalten, wie dieser Zustand ein-
gestellt sein muss. Das fiihrt zu erhdhter Leistungsauf-
nahme und UbermaRiger Erwdrmung, die schlimmsten-
falls zu einer Beschadigung des Elektromotors, in nahe-
zu allen Fallen wenigstens jedoch zu einer Verringerung
seiner Lebensdauer, korrespondiert. Hier will die Erfin-
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dung Abhilfe schaffen.

[0008] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, einen Stellantrieb der eingangs beschriebenen
Ausgestaltung so weiter zu entwickeln, dass Beschadi-
gungen des Elektromotors bei verringertem Energieein-
satz zuverlassig vermieden werden.

[0009] Zur Lésung dieser technischen Problemstel-
lung ist ein gattungsgemaRer Stellantrieb erfindungsge-
maf dadurch gekennzeichnet, dass nach einer einstell-
baren Verzégerungszeit - im Anschluss an die Einnahme
derBlockadeposition - die den Elektromotor versorgende
elektrische Leistung auf einen die Blockadeposition des
Stellelementes gerade noch gewahrleistenden Wert re-
duziert wird.

[0010] Das Stellelement mag direkt auf das zu bewe-
gende Kraftfahrzeug-Aggregat einwirken, d. h. beispiels-
weise an die Heckklappe oder Schiebetlr angeschlos-
sen sein. Ebenso ist es mdglich, dass das Stellelement
in einen Kraftfahrzeug-Turverschluss integriert ist und
hier beispielsweise fiir eine Zentralverriegelung sorgt,
wie dies im Rahmen der EP 0 147 549 A2 beschrieben
wird.

[0011] Daneben kann das Stellelement aber auch auf
die zwischen Stellelement und Kraftfahrzeug-Aggregat
zwischengeschaltete optionale Kupplungseinheit arbei-
ten. Dann sorgt der Elektromotor bei Bestromung dafir,
dass ein Kupplungselement beim Erreichen des An-
schlages flr das Stellelement eine form- und/oder kraft-
schllssige Verbindung zwischen dem Stellelement und
dem Kraftfahrzeug-Aggregat herstellt. Der Anschlag
kann hier auch von einem Gegenkupplungselement ge-
bildet werden.

[0012] Indiesem Fall mag die Riickstelleinrichtung der
Kupplungseinheit zugeordnet sein und sorgt dafir, dass
das zumindest eine bewegliche Kupplungselement nach
Abschaltung des Elektromotors in die Stellung des aus-
gekuppelten Zustandes zuriickversetzt wird, wie dies
grundséatzlich im Rahmen der DE 199 45 755 A1 erfolgt.
[0013] Es hat sich als glinstig erwiesen, wenn die Ein-
nahme und Beibehaltung der Blockadeposition des Stel-
lelementes mittels eines Positionssensors im und/oder
am Stellelement ermittelt wird. Bei diesem Positionssen-
sor mag es sich um einen Drehzahlgeber im und/oder
am Elektromotor und/oder einen Wegsensor im und/oder
am Stellelement handeln. Mit Hilfe des Drehzahlgebers
kann beispielsweise festgestellt werden, ob und in wel-
che Drehrichtung sich der Elektromotor bewegt. Grund-
satzlich mag als Positionssensor auch eine Leistungs-
aufnahmeeinrichtung fungieren, welche die dem Elektro-
motor zugefuhrte elektrische Leistung Uber der Zeit er-
mittelt und auswertet. Hieraus lassen sich insbesondere
Rickschlisse auf die Blockadeposition ziehen, die zu
einer erhdhten Leistungsaufnahme korrespondiert.
[0014] Um nun die einzelnen erfassten Werte zu regi-
strieren und zu verarbeiten ist in der Regel eine Steuer-
einheit vorgesehen, welche in Abhangigkeit von Ein-
gangssignalen des zuvor erwdhnten Positionssensors
die den Elektromotor beaufschlagende elektrische Lei-
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stung steuert. Das erfolgt insbesondere nach Ablauf der
Verzégerungszeit, wo die Steuereinheit dafir sorgt, dass
diese elektrische Leistung sukzessive reduziert wird.
Das kann entlang einem linearen Verlauf tber die Zeit
erfolgen. Im Rahmen der Erfindung hat es sich jedoch
als giinstig erwiesen, einen nahezu exponentiellen Abfall
der Leistung Uber die Zeit darzustellen.

[0015] In diesem Zusammenhang schlégt die Erfin-
dung weiter vor, dass die Steuereinheit zusammen mit
dem Positionssensor einen geschlossenen Regelkreis
bildet. Dabei werden gréRtenteils die vom Positionssen-
sor aufgenommenen Werte als Fiihrungsgréf3e von der
Steuereinheit registriert und in eine elektrische Leistung
als RegelgroRe fiir den Elektromotor umgesetzt. Die Re-
gelung der elektrischen Leistung wird nun in der Blok-
kadeposition einem Haltewert angenahert, indem die
dem Elektromotor zugefiihrte elektrische Leistung kon-
tinuierlich (exponentiell) verringert wird, und zwar so lan-
ge, bis der Positionssensor eine Ruckwartsbewegung
des Elektromotors infolge der unverandert wirkenden
Ruckstelleinrichtung registriert. Als Folge hiervon wird
die elektrische Leistung wieder erhéht, bis wiederum das
Stellelement gegen die Kraft der Ruickstelleinrichtung bis
an den Anschlag fahrt.

[0016] Daraufhin wird erneut die elektrische Leistung
verringert bis der auf diese Weise appoximierte Haltewert
nach einer einstellbaren Zeit an Zyklen erreicht wird. Das
heil’t, fur die Annéherung an den Haltewert wird ein N&-
herungsverfahren eingesetzt, wobei beispielsweise das
Newton’sche Naherungsverfahren Verwendung finden
kann.

[0017] Es hat sich als glinstig erwiesen, wenn die Ver-
zdgerungszeit zwischen dem Erreichen der Blockadepo-
sition und der Reduktion der dem Elektromotor zugeftihr-
ten elektrischen Leistung auf Werte von unterhalb 1 Sek.
bemessen ist. Denn diese Zeitspanne reicht véllig aus,
um eventuelle Elastizitaten in der gesamten Antriebsket-
te zu Uberwinden und eine definierte Position des Stell-
elementes zu erreichen. Die Verzégerungszeit mag in
der Regel Werte zwischen 0,2 bis 0,8 Sek. einnehmen,
betragt vorzugsweise ca. 0,5 Sek..

[0018] Bei der Ruckstelleinrichtung handelt es sich in
der Regel um eine Riickstellfeder, wenngleich natirlich
auch andere Medien, wie z. B. eine Luft- und/oder Hy-
draulikfeder, zum Einsatz kommen kénnen.

[0019] Im Ergebnis wird ein Stellantrieb fiir bewegbare
Kraftfahrzeug-Aggregate zur Verfligung gestellt, bei dem
die elektrische Leistung nach Erreichen der Blockade-
position des Stellelementes im Anschluss an eine ein-
stellbare Verzdgerungszeit (die auch Null sein kann) suk-
zessive reduziert wird, und zwar signifikant. Die Blok-
kadeposition wird hierbei unverandert beibehalten. Da-
durch verringert sich die Erwdrmung des Elektromotors
und werden gleichzeitig Beschadigungen ausgeschlos-
sen. Als Folge hiervon steigt die Lebensdauer und lassen
sich Ausfallzeiten praktisch auf Null reduzieren.

[0020] Dabei geht die Erfindung im Kern von der Er-
kenntnis aus, dass zum Erreichen der Blockadeposition
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des Stellelementes und/oder des hieran angeschlosse-
nen Kraftfahrzeug-Aggregates ein Vielfaches derjenigen
elektrischen Leistung erforderlich ist, die ausreicht, um
das Stellelementin eben dieser Funktionsstellung im An-
schluss hieran zu halten. Als Griinde hierfir sind zu-
nachst einmal bei der Stellbewegung zu Gberwindende
Gleitreibungskrafte zu nennen, die in der Blockadeposi-
tion nicht (mehr) auftreten. Hinzukommt, dass mehr En-
ergie erforderlich ist, die Rickstelleinrichtung, beispiels-
weise eine Rickstellfeder, zu komprimieren, als diesen
komprimierten Zustand beizubehalten. SchlieRlich tra-
gen bei der Stellbewegung zu uberwindende Elastizita-
ten in der Blockadeposition ebenfalls nur in verringertem
Malfe zur Leistungsaufnahme bei.

[0021] Folglich vermag der Elektromotor das Stellele-
ment in der skizzierten Position mit einer viel geringeren
elektrischen Leistung zu halten, als diese zuvor flr die
Stellbewegung aufgebracht werden musste. Das Glei-
che gilt naturlich fir den Fall, dass das Stellelement die
Kupplungseinheit zwischen dem Stellelement und dem
Kraftfahrzeug-Aggregat betatigt. Auch in diesem Fall
sind verringerte elektrische Leistungen erforderlich, um
das bewegliche Kupplungselement in eingekuppelter
Stellung zu halten als fiir das SchlieRen der Kupplungs-
einheit vonnoéten sind.

[0022] Das gelingt im Rahmen der Erfindung durch
zwei MalRnahmen. Zunachst einmal gewahrleistet die
einstellbare Verzégerungszeit im Anschluss an das Er-
reichen der Blockadeposition, dass nach einem kurzen
Zeitraum die beschriebene Leistungsreduktion zur Be-
aufschlagung des Elektromotors initiiert wird. Hinzu
kommt, dass diese Leistungsverringerung von der Steu-
ereinheitin einem geschlossenen Regelkreis vorgenom-
men wird und auf einen angenaherten Haltewert fir die
elektrische Leistung flhrt. Dieser korrespondiert zu ei-
nem Wert fUr die elektrische Leistung, die die Blockade-
position des Stellelementes gerade noch gewahrleistet.
Insofern wird ein optimaler Wert fir die Leistungsbeauf-
schlagung des Elektromotors erreicht. Hierin sind die we-
sentlichen Vorteile zu sehen.

[0023] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erlautert. Es zeigen:

Fig.1  schematisch die Einzelteile des erfindungsge-
mafen Stellantriebes und

Fig. 2 ein Leistungs-/Zeitdiagramm bei konventionel-
lem Betrieb (Fig. 2a) und die von der Erfindung
erreichte Modifikation der Leistungsaufnahme
(vgl. Fig. 2b).

[0024] IndenFigurenistein Stellantrieb flir bewegbare
Kraftfahrzeug-Aggregate 1 dargestellt. Hierbei mag es
sich im Rahmen des Ausflhrungsbeispiels um einen
Kraftfahrzeug-Tirverschluss 1 handeln, welcher von
dem Stellantrieb in die Positionen "entriegelt" und "ver-
riegelt" Gberfihrt wird, und zwar ahnlich, wie dies in der
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US-PS 4 358 718 beschrieben ist. Grundsatzlich kann
mit Hilfe des dargestellten Stellantriebes aber auch eine
Heckklappe bzw. eine Heckklappenscharnieranordnung
beaufschlagt werden, wie sie Gegenstand der DE 199
45 755 A1 oder auch der DE 199 60 373 ist. Der Stellan-
trieb vollfihrt im Rahmen des Ausfiihrungsbeispiels li-
neare Stellbewegungen in Richtung des Doppelpfeils,
und zwar beaufschlagt von einem Elektromotor 2, gegen
die Kraft einer Rickstelleinrichtung 3.

[0025] Zudiesem Zweck treibt der reversierend arbei-
tende Elektromotor 2 eine Abtriebswelle 4 mit einem Ab-
triebszahnrad 5 an, welches mit einem Federzahnrad 6
kdmmt, das in seinem Innern die Rickstelleinrichtung 3
in Gestalt einer Riickstellfeder 3 bzw. Spiralfeder 3 tragt.
Rotationen des Elektromotors 2 fiihren dazu, dass eine
an das Federzahnrad 6 angeschlossene Spindelstange
7 mit Gewinde ebenfalls gedreht wird, wodurch eine auf
der Spindelstange 7 befindliche Spindelmutter 8 bzw. ein
Stellelement 8 die gewlinschten Stellbewegungen voll-
fuhrt. Wenn die Spindelmutter 8 ausgefahren wird, fihrt
dies dazu, dass die Spiralfeder 3 komprimiert wird und
Ruckstellkrafte aufbaut, die nach Wegfall der Beauf-
schlagung durch den Elektromotor 2 die Spindelmutter
8 (und den Elektromotor 2) in ihre Ausgangslage zurlick-
bewegen.

[0026] Der Elektromotor 2 sorgt nun dafirr, dass die
Spindelmutter 8 bzw. das Stellelement 8 gegen einen
Anschlag 9 fahrt, und zwar innerhalb einer Zeitspanne
T, bzw. der Stellzeit. Im Rahmen des Standes der Tech-
nik nach der Fig. 2a wird der Elektromotor 2 nach Errei-
chen dieser Blockadeposition mit einer konstant hohen
elektrischen Leistung versorgt, damit die hierzu korre-
spondierende Stellung des Kraftfahrzeug-Turverschlus-
ses 1 einwandfrei beibehalten wird.

[0027] Es stellt sich folglich eine Leistungsaufnahme
P des Elektromotors 2 tber die Zeit t ein, wie sie in der
Fig. 2a dargestellt ist. Man erkennt, dass die elektrische
Leistung P zu Beginn der Stellbewegung wegen der zu
Uberwindenden Haftreibungskrafte steil ansteigt und auf-
grund der dann nachlassenden Gleitreibungskrafte zu-
nachst abféllt und beim Fahren gegen den Anschlag 9
wieder auf einen mehr oder minder konstanten Wert P
ansteigt. Dieser Wert der elektrischen Leistung P4 wird
beibehalten, bis eine Abschaltung des Elektromotors 2
erfolgt. Da dieser Leistungswert P, die an sich zum Bei-
behalten des Stellelementes 8 in der Blockadeposition
erforderliche mechanische Arbeit bei weitem Ubersteigt,
wird der Uberschuss in Warme umgewandelt, die zu ei-
ner Beschadigung und/oder Lebensdauerverringerung
des Elektromotors 2 fihren kann.

[0028] Dem wird nunerfindungsgemaf dadurch Rech-
nung getragen, dass nach einer einstellbaren Verzoge-
rungszeit T, im Anschluss an das Erreichen der Blok-
kadeposition nach der Zeit T, die den Elektromotor 2
versorgende elektrische Leistung P auf einen die Blok-
kadeposition des Stellelementes 8 gerade noch gewahr-
leistenden Wert P, reduziert wird.

[0029] Die Einnahme und Beibehaltung der in Fig. 1
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dargestellten Blockadeposition, d. h. der Anlage des Stel-
lelementes 8 am Anschlag 9, wird mit Hilfe eines Positi-
onssensors 10 Uberwacht. Dieser Positionssensor 10 ist
in den Elektromotor 2 integriert, steht mit einer Steuer-
einheit 11 elektrisch in Verbindung und wertet Drehzahl-
signale des Elektromotors 2 aus. Alternativ hierzu kann
der Positionssensor 10 aber auch aus dem zeitlichen
Verlauf der vom Elektromotor 2 aufgenommenen elek-
trischen Leistung P Rickschllsse auf die Bewegung des
Elektromotors 2 und insbesondere das Erreichen der
Blockadeposition ziehen. Nicht dargestellt ist die M6g-
lichkeit, mit Hilfe des Positionssensors 10 den vom Stel-
lelement 8 zuriickgelegten Weg zu ermitteln.

[0030] Ebenso ist eine Kupplungseinheit 12 zwischen
Stellelement 8 und Kraftfahrzeug-Aggregat 1 méglich,
die Uber ein an das Stellelement 8 angeschlossenes und
mit diesem bewegbares Kupplungselement 12a sowie
ein Gegenkupplungselement 12b verfiigt. Das gegen-
Uber dem Kupplungselement 12a feststehende Gegen-
kupplungselement 12b fungiert wie der Anschlag 9 und
sorgt flr die Verbindung des Stellelementes 8 mit dem
Kraftfahrzeug-Aggregat 1 bei geschlossener Kupplungs-
einheit 12. Dann kénnen tber diesen Verbindungsstrang
8, 12 gegebenenfalls mechanische Bewegungen vom
Elektromotor 2 oder einer anderen Antriebseinheit auf
das Kraftfahrzeug-Aggregat 1 Ubertragen werden.
[0031] Die Steuereinheit 11 gibt nun die dem Elektro-
motor 2 zugefihrte elektrische Leistung P vor, und zwar
im Rahmen der Erfindung entsprechend dem zeitlichen
Verlauf gemaR Fig. 2b. Man erkennt, dass in Abhangig-
keit von Eingangssignalen des Positionssensors 11 die
den Elektromotor 2 beaufschlagende elektrische Lei-
stung P nach Ablauf der Verzdgerungszeit T, reduziert
wird, und zwar sukzessive entlang eines Exponentialver-
laufes. Das geschieht so lange, bis ein Haltewert P, der
elektrischen Leistung erreicht ist, und zwar nach einer
weiteren Zeitspanne Tj.

[0032] ImEinzelnenbildetdie Steuereinheit 11 zusam-
men mit dem Positionssensor 10 einen geschlossenen
Regelkreis, wobei die vom Positionssensor 10 aufge-
nommenen Werte als Fiihrungsgréfe von der Steuer-
einheit 11 erfasst und in die jeweilige elektrische Leistung
P als RegelgroRe fiir den Elektromotor 2 umgesetzt wer-
den. Bei diesem Vorgang wird die Regelung der elektri-
schen Leistung P dem vorerwahnten Haltewert P, ange-
nahert, und zwar einem Naherungsverfahren folgend.
Bei diesem N&herungsverfahren mag es sich um das
Newton’sche Naherungsverfahren handeln, bei wel-
chem der exponentielle Verlauf durch einzelne aneinan-
der gesetzte Sekanten nachgebildet wird (vgl. hierzu
auch Dubbel "Taschenbuch fiir den Maschinenbau, 18.
Auflage 1995, Seiten A 106, A 107).

[0033] Die Verzdgerungszeit T,, welche vom Beginn
der Blockade, also mit dem zweiten Anstieg der Lei-
stungsaufnahme P flir den Elektromotor 2 startet, ist zu-
meist unterhalb von 1 Sek. bemessen und betragt im
Ausflhrungsbeispiel ca. 0,5 Sek.. Das heilt, es gilt, T,
=~ 0, 5 Sek.. Bis der Haltewert P, erreicht ist, verstreicht
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in der Regel etwa ebenfalls nur eine halbe Sekunde. Das
heilt, Ty = 0,5 Sek..

[0034]

Die Steuerung der Leistung P des Elektromo-

tors 2 wird von der Steuereinheit 11 im Sinne einer puls-
weiten modulierten Bestromung vorgenommen. Das
heil¥t, der Elektromotor 2 erhalt zumeist rechteckférmige
Stromimpulse vorgegebener Zeitdauer und Frequenz.
Dadurch kann bei vorgegebener und fester Gleichspan-
nung die jeweils zur Verfligung gestellte elektrische Lei-
stung P einfach durch das Produkt aus Zeitdauer der
jeweiligen Stromimpulse mal deren Stromwert bestimmt
werden.

Patentanspriiche

1.

Stellantrieb fiir bewegbare Kraftfahrzeug-Aggregate
(1) wie Heckklappen, Schiebetiiren, Turverschlliisse
(1) etc., mit einem Elektromotor (2), einem Stellele-
ment (8) und einer Riickstelleinrichtung (3), wobei
der Elektromotor (2) das Stellelement (8) gegen die
Kraft der Riickstelleinrichtung (3) bis an einen An-
schlag (9) in eine Blokkadeposition fahrt, dadurch
gekennzeichnet, dass nach einer einstellbaren
Verzdgerungszeit (T,) die den Elektromotor (2) ver-
sorgende elektrische Leistung (P) auf einen die Blok-
kadeposition des Stellelementes (8) gerade noch
gewabhrleistenden Wert (P,) reduziert wird.

Stellantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Kupplungseinheit (12) zwi-
schen Stellelement (8) und Kraftfahrzeug-Aggregat
(1) vorgesehen ist.

Stellantrieb nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Einnahme und Beibehal-
tung der Blockadeposition des Stellelementes (8)
mittels eines Positionssensors (10), beispielsweise
Drehzahlgebers (10), im und/oder am Elektromotor
(2) und/oder mittels eines Wegsensors im und/oder
am Stellelement (8) ermittelt wird.

Stellantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Steuereinheit
(11) vorgesehen ist, welche in Abhangigkeit von Ein-
gangssignalen des Positionssensors (10) die den
Elektromotor (2) beaufschlagende elektrische Lei-
stung (P) nach Ablauf der Verzégerungszeit (T,)
sukzessive reduziert.

Stellantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Leistungsaufnah-
me des Elektromotors (2) Gber der Zeit (t) ausgewer-
tet und hieraus auf die Blockadeposition riickge-
schlossen wird.

Stellantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
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10.

(11) zusammen mit dem Positionssensor (10) einen
geschlossenen Regelkreis (10, 11) bildet, wobei die
vom Positionssensor (10) aufgenommenen Werte
als FlihrungsgréRRe von der Steuereinheit (11) auf-
genommen und in die elektrische Leistung (P) als
RegelgroRe fiir den Elektromotor (2) umgesetzt wer-
den, und wobei die Regelung der elektrischen Lei-
stung (P) in der Blockadeposition einem Haltewert
(P,) angené&hert wird.

Stellantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Anndherung an
den Haltewert (P,) einem Naherungsverfahren, bei-
spielsweise dem Newton’schen Naherungsverfah-
ren, folgt.

Stellantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die Verzdgerungs-
zeit (T,) unterhalb von 1 Sek. bemessen ist, in der
Regel ca. 0,2 bis 0,8 Sek., vorzugsweise ca. 0,5
Sek., betragt.

Stellantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die elektrische Lei-
stung (P) nach Erreichen der Verzdgerungszeit (T»)
exponentiell reduziert wird.

Stellantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass die Ruckstelleinrich-
tung (3) als Ruckstellfeder (3) ausgebildet ist.

Claims

Actuator for displaceable vehicle units (1), such as
hatchbacks, sliding doors, door latches (1) etc., com-
prising an electric motor (2), an adjusting element
(8) and a resetting device (3), in which the electric
motor (2) drives the adjusting element (8) counter to
the force of the resetting device (3) as far as a stop
(9) in a blocking position, characterized in that, the
electric power (P) which is supplied to the electric
motor (2) is reduced to a value (P,) ensuring that the
actuator is in a blocking position (8) after an adjust-
able delay time (T5).

Actuator according to claim 1, characterized in that
acouplingunit (12) is provided between the adjusting
element (8) and the vehicle unit (1).

Actuator according to claims 1 or 2, characterized
in that the assuming and retaining of the blocking
position of the adjusting element (8) is determined
with a position sensor (10), for instance a speed sen-
sor (10), in or on the electric motor (2) and/or a dis-
placement sensor in or on the adjusting element (8).

Actuator according to claims 1 to 3, characterized
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in that a control unit (11) is provided, successively
reducing the electrical power (P) supplied to the elec-
tric motor (2) after expiration of the delay time (T,),
depending on the input signals of the position sensor
(10).

Actuator according to claims 1 to 4, characterized
in that the power input of the electric motor (2) is
evaluated over time (t) and that the blocking position
is determined from this.

Actuator according to claims 1 to 5, characterized
in that the control unit (11) and the position sensor
(10) form a closed control loop (10, 11) and that the
values determined by the position sensor (10) are
recorded as a reference variable by the control unit
(11) and are translated into the electric power (P) as
controlled variable for the electric motor (2) and in
which the regulation of the electric power (P) is ap-
proximated to a holding value (P,) in the blocking
position.

Actuator according to claims 1 to 6, characterized
in that the approximation of the holding value (P,)
is based on an approximation method, e.g. the New-
ton approximation method.

Actuator according to claims 1 to 7, characterized
in that the delay time (T,) is less than 1 second,
generally approx. 0.2 to 0.8 seconds, preferably ap-
prox. 0.5 seconds.

Actuator according to claims 1 to 8, characterized
in that the electrical power (P) is exponentially re-
duced after reaching the dwell time (T,).

Actuator according to claims 1 to 9, characterized
in that the resetting device (3) is a resetting spring

A).

Revendications

Mécanisme de commande pour organes de véhicule
mobiles (1) tels que hayons, portes coulissantes, fer-
metures de porte (1) etc. avec un moteur électrique
(2), un élément de commande (8) et un dispositif de
rappel (3), le moteur électrique (2) déplagant I'élé-
ment de commande (8) contre la force du dispositif
de rappel (3) jusqu’a une butée (9) dans une position
de blocage caractérisé en ce qu’apreés une durée
detemporisation réglable (T2), la puissance (P) élec-
trique alimentant le moteur électrique (2) est réduite
a une valeur (P2) garantissant tout juste encore la
position de blocage de I'’élément de commande (8).

Mécanisme de commande selon la revendication 1
caractérisé en ce qu’une unité de couplage (12)
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10.

10

est prévue entre I'élément de commande (8) et I'or-
gane du véhicule (1).

Mécanisme de commande selon la revendication 1
ou 2 caractérisé en ce que la prise ou le maintien
de la position de blocage de I'élément de commande
(8) est déterminé par un détecteur de position (10),
par exemple un transmetteur de vitesse (10) dans
et/ou au moteur électrique (2) et/ou par un détecteur
de course dans et/ou a I'élément de commande (8).

Mécanisme de commande selon les revendications
1 a3 caractérisé en ce qu’une unité de commande
(11) est prévue quiréduit successivement apres I'ex-
piration de la durée de temporisation (T2) la puis-
sance (P) électrique appliquée au moteur électrique
(2) en fonction des signaux d’entrée du détecteur de
position (10).

Mécanisme de commande selon les revendications
1 a4 caractérisé en ce que la puissance absorbée
du moteur électrique (2) est évaluée sur la durée (t)
et a partir de la est conclue a la position de blocage.

Mécanisme de commande selon les revendications
1 a 5 caractérisé en ce l'unité de commande (11)
forme avec le détecteur de position (10) un circuit
de réglage fermé (10, 11), les valeurs enregistrées
par le détecteur de position (10) étant prises comme
grandeurs de référence par l'unité de commande
(11) et mises en oeuvre dans la puissance électrique
(P) comme grandeur réglée pour le moteur électri-
que (2) et le réglage de la puissance électrique (P)
étant approché a une valeur de maintien (P2) dans
la position de blocage.

Mécanisme de commande selon les revendications
1 a 6 caractérisé en ce que I'approche a la valeur
de maintien (P2) suit une méthode d’approximation,
par exemple la méthode d’approximation de New-
ton.

Mécanisme de commande selon les revendications
1 a7 caractérisé en ce que la durée de temporisa-
tion (T2) est mesurée en dessous de 1 seconde, en
régle générale elle est d’'env. 0,2 3 0,8 seconde, de
préférence env. 0,5 seconde.

Mécanisme de commande selon les revendications
1 a 8 caractérisé en ce que la puissance électrique
(P) est réduite de fagon exponentielle aprés avoir
atteint la durée de temporisation (T2).

Mécanisme de commande selon les revendications
1 a 9 caractérisé en ce que le dispositif de rappel
(3) est formé en tant que ressort de rappel (3).
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