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(57)  Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Be-
wegen einer Schwenkschiebetir eines Kraftfahrzeugs,
welche mittels eines Schwenkarms mit einem Chassis
des Kraftfahrzeugs verbunden ist, umfassend einen
Blockiermechanismus, der einen ersten Zustand, in wel-
chem eine Verschiebung der Tiir blockiert und eine Ver-
schwenkung der Tur mdéglich ist, und einen zweiten Zu-
stand annehmen kann, in welchem eine Verschwenkung

der Tur blockiert und eine Verschiebung der Tir méglich
ist, und einen mit einem Antriebsmotor gekoppelten Ge-
triebemechanismus, welcher in dem Schwenkarm unter-
gebracht ist und die Antriebskraft des Antriebsmotors je
nach Zustand des Blockiermechanismus entweder in ei-
ne Verschiebebewegung oder eine Schwenkbewegung
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Be-
wegen einer Schwenkschiebetir eines Kraftfahrzeugs,
welche mittels eines Schwenkarms mit einem Chassis
des Kraftfahrzeugs verbunden ist.

[0002] Eine derartige Vorrichtung ist grundsétzlich be-
kannt und dient dazu, die Schwenkschiebetir des Kraft-
fahrzeugs automatisch zu 6ffnen bzw. zu schlielen. Da-
bei soll die Tir beim Offnen zunichst nach auBen ge-
schwenkt und anschlieBend verschoben werden bzw.
beim SchlieRen zunachst verschoben und abschlieend
nach innen geschwenkt werden.

[0003] Der Antrieb einer Tir, die nicht nur eine Ver-
schiebebewegung, sondern auch eine Schwenkbewe-
gung ausfuhren soll, erweist sich grundsatzlich als pro-
blematisch. Bei einer bekannten Vorrichtung sind zwei
Antriebsmotoren vorgesehen, von denen einer aus-
schlief3lich eine Schwenkbewegung und der andere aus-
schlieBlich eine Verschiebebewegung der Tir bewirkt.
Neben den erhdhten Kosten, die zwei separate Antriebs-
motoren verursachen, wird die Bewegung der Tur beim
Ubergang von der Schwenkbewegung zu der Verschie-
bebewegung oder umgekehrt, d.h. also beim Umschal-
ten von dem einen Antriebsmotor auf den anderen An-
triebsmotor, Ublicherweise unterbrochen.

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Vorrichtung der eingangs genannten Art zu schaffen, die
nicht nur kostengiinstiger ist, sondern auch einen flie-
Renden Ubergang von einer Schwenkbewegung zu einer
Verschiebebewegung der Tur bzw. umgekehrt ermég-
licht.

[0005] Zur Losung der Aufgabe ist eine Vorrichtung
mit den Merkmalen des Anspruchs 1 vorgesehen.
[0006] Die erfindungsgemafe Vorrichtung zum Bewe-
gen einer Schwenkschiebetir eines Kraftfahrzeugs, wel-
che mittels eines Schwenkarms mit einem Chassis des
Kraftfahrzeugs verbundenist, umfasst einen Blockierme-
chanismus, der einen ersten Zustand, in welchem eine
Verschiebung der Tur blockiert und eine Verschwenkung
der Tur mdglich ist, und einen zweiten Zustand anneh-
men kann, in welchem eine Verschwenkung der Tur blok-
kiert und eine Verschiebung der Tur mdéglich ist, und ei-
nen mit einem Antriebsmotor gekoppelten Getriebeme-
chanismus, welcher in dem Schwenkarm untergebracht
ist und die Antriebskraft des Antriebsmotors je nach Zu-
stand des Blockiermechanismus entweder in eine Ver-
schiebebewegung oder eine Schwenkbewegung der Tar
umsetzt.

[0007] ErfindungsgemaR ist es mdglich, mittels eines
einzigen Antriebsmotors sowohl eine Verschwenkung
als auch eine Verschiebung der Tir zu bewirken. Auf-
grund der Verwendung eines einzigen Antriebsmotors
zur Verschwenkung und Verschiebung der Tir brauchen
jeweils nur eine Stromversorgung, eine Steuerung und
eine Uberwachung fiir den Antriebsmotor vorgesehen zu
werden, wodurch die Kosten der erfindungsgemaflen
Vorrichtung gegenuber einer herkémmlichen Vorrich-
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tung mit zwei Antriebsmotoren erheblich reduziert sind.
[0008] Ferner braucht erfindungsgemaR beim Uber-
gang von der Schwenkbewegung zur Verschiebebewe-
gung, d.h. von Rotation zu Translation, bzw. umgekehrt
nicht zwischen zwei Antriebsmotoren umgeschaltet zu
werden.

[0009] Stattdessen erfolgt der Wechsel von der
Schwenkbewegung zu der Verschiebebewegung bzw.
umgekehrt durch eine wahlweise Blockierung der
Schwenkbewegung oder Verschiebebewegung. Dies er-
moglicht es, den Antriebsmotor unabhangig von einem
Wechsel der Bewegungsart kontinuierlich laufen zu las-
sen. Das Umschalten von der Schwenkbewegung zu der
Verschiebebewegung bzw. umgekehrt erfolgt somit im
Wesentlichen unterbrechungsfrei, wodurch eine beson-
ders flieRende Offnungs- bzw. SchlieRbewegung der Tiir
erreicht wird.

[0010] Die Unterbringung des Getriebemechanismus
in dem Schwenkarm resultiert auflerdem in einer beson-
ders kompakten und somit platzsparenden Bauform der
Vorrichtung.

[0011] Vorteilhafte Ausbildungen der Erfindung sind
den Unteranspruchen der Beschreibung und der Zeich-
nung zu entnehmen.

[0012] Gemal einer bevorzugten Ausfiihrungsform ist
der Schwenkarm an dem Chassis verschwenkbar gela-
gert und an der Tir sowohl verschwenkbar als auch ver-
schiebbar gelagert. Dabei kann der Schwenkarm tiirsei-
tig mit einem Rollenwagen verbunden sein, welcher in
Verschieberichtung verfahrbar in einer Fiihrungsschiene
der Tur gefuhrt ist. Alternativ ist auch eine Lagerung des
Schwenkarms denkbar, bei welcher der Schwenkarm an
der Tur ausschlief3lich verschwenkbar und daflir an dem
Chassis sowohl verschwenkbar als auch verschiebbar
angebracht ist.

[0013] Gemal einer weiteren Ausfiihrungsform ist der
Antriebsmotor chassisseitig angeordnet und die An-
triebskraft des Antriebsmotors durch den Getriebeme-
chanismus auf ein an der Tlr verankertes Gegenelement
Ubertragbar. Alternativ ist es auch moglich, den Antriebs-
motor in der TUr vorzusehen und das Gegenelement an
dem Chassis des Kraftfahrzeugs zu verankern, insbe-
sondere wenn der Schwenkarm bezlglich der Tur ledig-
lich verschwenkbar und relativ zum Chassis sowohl ver-
schwenkbar als auch verschiebbar ist.

[0014] Vorteilhafterweise umfasst der Getriebeme-
chanismus mindestens drei in Reihe geschaltete Zahn-
rader. Dabei kann das antriebsseitige Zahnrad des Ge-
triebemechanismus direkt oder indirekt mit dem An-
triebsmotor gekoppelt sein, wahrend das abtriebsseitige
Zahnrad des Getriebemechanismus direkt oder indirekt
mit dem Gegenelement in Eingriff stehen kann. Das Ge-
genelement umfasst zu diesem Zweck bevorzugt einen
Zahnriemen, eine Kette oder eine Zahnstange.

[0015] Ein derart ausgebildeter Getriebemechanis-
mus wirkt nach Art eines Planetengetriebes, wobei das
antriebsseitige Zahnrad des Getriebemechanismus dem
Sonnenrad entspricht, das zwischen das antriebsseitige
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und das abtriebsseitige Zahnrad geschaltete, minde-
stens eine mittlere Zahnrad ein Planetenrad bildet und
das abtriebsseitige Zahnrad dem Hohlrad entspricht.
[0016] Diese planetengetriebeartige Anordnung fiihrt
dazu, dass der Schwenkarm eine Schwenkbewegung
ausfuihrt, wenn er an einer Verschiebebewegung relativ
zur Tur gehindert und dadurch das abtriebsseitige Zahn-
rad des Getriebemechanismus blockiert ist. Umgekehrt
ermoglicht der Getriebemechanismus eine Verschie-
bung des Schwenkarms bezuglich der Tir, wenn sich
das abtriebsseitige Zahnrad des Getriebemechanismus
relativ. zum Gegenelement verdrehen kann und der
Schwenkarm gleichzeitig an einer Verschwenkung ge-
hindert ist.

[0017] Vorteilhafterweise ist der Getriebemechanis-
mus mit einer durch den Antriebsmotor antreibbaren An-
triebswelle gekoppelt, die im Wesentlichen parallel zur
chassisseitigen Schwenkachse des Schwenkarms ori-
entiert ist und zu dieser beabstandet sein kann. Ferner
kann die Antriebswelle wenigstens ein Kardangelenk
aufweisen, wodurch sich eine gréRRere Freiheit bei der
Positionierung des Antriebsmotors ergibt.

[0018] GemalR einer weiteren Ausflihrungsform ist der
Antriebsmotor zwischen der chassisseitigen Schwenk-
achse und der tirseitigen Schwenkachse des Schwenk-
arms angeordnet. Hierdurch wird eine noch kompaktere
und somit platzsparendere Bauweise der Vorrichtung er-
reicht.

[0019] Ferner kann der Antriebsmotor an dem
Schwenkarm und/oder einem weiteren Schwenkarm fur
die Tur befestigt sein. In diesem Fall bewegt sich der
Antriebsmotor bei einer Verschwenkung des Schwenk-
arms bzw. der Schwenkarme zusammen mit dem
Schwenkarm bzw. den Schwenkarmen relativ zu der
chassisseitigen Schwenkachse. Alternativ kann der An-
triebsmotor am Chassis fest angebracht sein.

[0020] GemalR einer weiteren Ausfiihrungsformist ein
zusatzlicher mit dem Schwenkarm gekoppelter Antriebs-
motor vorgesehen, um eine Verschwenkung des
Schwenkarms zu unterstitzen. Durch den zusétzlichen
Antriebsmotor wird die zum Verschwenken der Tir aus-
gelibte Antriebskraft deutlich erhdht. Dies ist insbeson-
dere bei einer Verschwenkung der Tir in SchliefRrichtung
von Vorteil, da das Heranziehen der Tir an das Chassis
groRere Krafte erfordert als das Aufschwenken oder Ver-
schieben der Tir. Aufgrund der durch den zusétzlichen
Antrieb erhdhten SchlieRkraft kann auf einen zusatzli-
chen SchlieRhilfeantrieb, wie beispielsweise eine moto-
rische Schliel¥falle, verzichtet werden. Der zuséatzliche
Antriebsmotor ist bevorzugt festam Chassis angebracht.
[0021] GemaR einer Ausfihrungsform umfasst der
Blockiermechanismus eine an der Tir vorgesehene, sich
in Verschieberichtung erstreckende Fuhrungsschiene
und ein darin gefiihrtes, mit dem Schwenkarm drehfest
verbundenes Fihrungselement.

[0022] Bevorzugt sind die Fihrungsschiene und das
Fuhrungselement derart ausgebildet, dass eine Ver-
schwenkung des Fihrungselements relativ zur Flh-
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rungsschiene nur in einem vorgegebenen Bereich, ins-
besondere Endbereich, der Fihrungsschiene und eine
Verschiebung des Fihrungselements relativ zu der Fih-
rungsschiene nur auBerhalb dieses Bereichs moglich ist.
Je nachdem, in welcher Relativlage sich das Fiihrungs-
element und die Fuhrungsschiene zueinander befinden,
kann die Tur also entweder verschwenkt oder verscho-
ben werden.

[0023] Eine Bewegung des Fuhrungselements aus
dem "Verschiebebereich" der Fuhrungsschiene in den
"Schwenkbereich" der Fiihrungsschiene bewirkt eine au-
tomatische Umschaltung von einer Verschiebebewe-
gung zu einer Schwenkbewegung der Tur. Umgekehrt
bewirkt eine Bewegung des Flhrungselements aus dem
"Schwenkbereich" der Fihrungsschiene in den "Ver-
schiebebereich" der Fuhrungsschiene eine automati-
sche Umschaltung von einer Schwenkbewegung zu ei-
ner Verschiebebewegung der Tir.

[0024] Nachfolgend wird die Erfindung rein beispiel-
haft anhand vorteilhafter Ausfiihrungsformen unter Be-
zugnahme auf die Zeichnung beschrieben.

Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer ersten
Ausfliihrungsform einer erfindungsgemafRen
Vorrichtung;

Fig. 2 eine perspektivische Ansicht eines Getriebe-
mechanismus der Vorrichtung von Fig. 1;

zwei Varianten eines Blockiermechanismus ei-
ner erfndungsgemafen Vorrichtung;

Fig. 3

Fig. 4 eine schematische Darstellung einer zweiten
Ausfihrungsform einer erfindungsgemafen
Vorrichtung; und

Fig. 5 eine schematische Darstellung einer dritten
Ausfuhrungsform einer erfindungsgemafien

Vorrichtung.

[0025] In Fig. 1 ist eine erste Ausfiihrungsform einer
erfindungsgemafRen Vorrichtung zum Bewegen einer
nicht gezeigten Schwenkschiebetir eines Kraftfahr-
zeugs dargestellt. Die Schwenkschiebetir ist mittels
zweier vertikal zueinander beabstandeter Schwenkarme
10, 12 an einem ebenfalls nicht gezeigten Chassis des
Kraftfahrzeugs angelenkt. Im vorliegenden Ausfiih-
rungsbeispiel ist der untere Schwenkarm 12 im Bereich
einer Unterseite der Tur angeordnet, d.h. im Bereich der
Tiarschwelle, wahrend sich der obere Schwenkarm 10
etwa in Schulterhéhe eines im Kraftfahrzeug sitzenden
Insassen befindet. Grundsatzlichist es jedoch auch mog-
lich, die Schwenkarme 10, 12 jeweils in einer anderen
Hohe anzuordnen.

[0026] Sowohl der obere Schwenkarm 10 als auch der
untere Schwenkarm 12 sind relativ zu einer im Wesent-
lichen vertikal orientierten und bezliglich des Chassis
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festgelegten Schwenkachse 14 verschwenkbar, wie
durch den Pfeil 16 angedeutet ist.

[0027] Im Bereich ihrer tirseitigen Enden sind die
Schwenkarme 10, 12 jeweils ebenfalls verschwenkbar
und zuséatzlich verschiebbar an der Tur gelagert.
[0028] Der untere Schwenkarm 12 weist zu diesem
Zweck eine Laufrolle 18 auf, welche in einer sich in Ver-
schieberichtung 22 der Tur erstreckenden Fihrungs-
schiene der Tir gefiihrt ist.

[0029] Derobere Schwenkarm 10istim Bereich seines
turseitigen Endes mit einem Rollenwagen 20 verbunden,
welcher verschiebbar an der Tur gelagert ist und zu die-
sem Zweck zwei Laufrollen 24, 26 aufweist, die ebenfalls
in einer sich in Verschieberichtung 22 erstreckenden
Fihrungsschiene der Tir gefihrt sind.

[0030] Die Vorrichtung umfasst ferner einen Antriebs-
motor 28, der bei dem vorliegenden Ausfliihrungsbeispiel
auf dem unteren Schwenkarm 12 sitzt und sich bei einer
Verschwenkung der Schwenkarme 10, 12 relativ zu der
Schwenkachse 14 bewegt. Der Antriebsmotor 28 treibt
eine parallel zur Schwenkachse 14 verlaufende Antriebs-
welle 30 an, die mit einem in dem oberen Schwenkarm
10 untergebrachten Zahnradgetriebemechanismus 32
zusammenwirkt, welcher nachfolgend naher erldutert
wird.

[0031] Der Getriebemechanismus Ubertragt die An-
triebskraft des Antriebsmotors 28 auf ein an der Tur fest
verankertes Gegenelement 34, welches sich in Verschie-
berichtung 22 erstreckt und durch den Rollenwagen 20
hindurchlduft. Im gezeigten Ausfihrungsbeispiel handelt
es sich bei dem Gegenelement 34 um einen Zahnriemen.
Alternativ kann das Gegenelement 34 aber auch durch
eine Kette oder eine Zahnstange gebildet sein.

[0032] InFig. 2 istderin dem oberen Schwenkarm 10
untergebrachte Getriebemechanismus 32 detaillierter
dargestellt.

[0033] Der Getriebemechanismus 32 umfasst finf in
Reihe geschaltete Zahnrader 36 bis 44, deren Drehach-
sen jeweils parallel zur Schwenkachse 14 orientiert und
entlang der Langserstreckung des oberen Schwenkarms
10 zueinander beabstandet angeordnet sind. Jeweils be-
nachbarte Zahnrader stehen miteinander in Eingriff. Das
mittlere Zahnrad 40 ist zur Erzeugung einer gewlinschten
Ubersetzung aus zwei libereinander gesetzten Zahnra-
dern 40a und 40b gebildet, wobei das obere Zahnrad
40a mitdem antriebsseitigbenachbarten Zahnrad 38 und
das untere Zahnrad 40b mit dem abtriebsseitig benach-
barten Zahnrad 42 in Eingriff steht.

[0034] Das antriebsseitige erste Zahnrad 36 ist mit der
Antriebswelle 30 drehfest verbunden, wohingegen das
abtriebsseitige letzte Zahnrad 44 des Getriebemecha-
nismus 32 mit dem Gegenelement 34 zusammenwirkt.
Im dargestellten Ausflihrungsbeispiel steht das als Zahn-
riemen ausgebildete Gegenelement 34 zu diesem Zweck
mit einem Vermittlungszahnrad in Eingriff, welches mit
dem abtriebsseitigen letzten Zahnrad 44 drehfest ver-
bunden ist. Es ist jedoch auch denkbar, dass das ab-
triebsseitige letzte Zahnrad 44 des Getriebemechanis-
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mus 32 direkt mit dem Gegenelement 34 zusammen-
wirkt, beispielsweise wenn dieses als Zahnstange aus-
gebildet ist.

[0035] Der obere Schwenkarm 10 ist drehfest mit ei-
nem Fuhrungselement 46 verbunden, welches in einer
sich in Verschieberichtung 22 erstreckenden Fihrungs-
schiene 48 der Tur geflihrt ist, wie Fig. 3a zeigt. Das
FUhrungselement 46 bildet zusammen mit der Flihrungs-
schiene 48 einen Blockiermechanismus, welcher entwe-
der eine Verschwenkung des oberen Schwenkarms 10
relativ zu der TUr erlaubt und gleichzeitig eine Verschie-
bung des Schwenkarms 10 relativ zu der Tur verhindert
oder eine Verschiebung des Schwenkarms 10 relativ zu
der Tur erlaubt und gleichzeitig eine Verschwenkung des
Schwenkarms 10 verhindert.

[0036] Wie Fig. 3a zu entnehmen ist, weist das Fih-
rungselement 46 in der Draufsicht eine halbkreisférmige
Form auf. Dabei ist der Radius des Fiihrungselements
46 geringfiigig kleiner als die Breite eines geraden Ab-
schnitts 50 der Fihrungsschiene 48 gewahlt, damit sich
das Fuhrungselement 46 méglichst reibungsarm entlang
der Fiihrungsschiene 48 bewegen kann.

[0037] An seinem einen Ende weist die Flhrungs-
schiene 48 eine dreiviertelkreisférmige Erweiterung 52
auf, deren Radius etwas grof3er als der Radius des Fih-
rungselements 46 gewahlt ist, damit sich das Fihrungs-
element 46 mdglichst reibungsfrei in der Erweiterung 52
verdrehen kann.

[0038] Solange sich das Fiihrungselement 46 in dem
geraden Abschnitt 50 der Fiihrungsschiene 48 befindet,
ist lediglich eine Verschiebung des Fihrungselements
46 entlang der Fuhrungsschiene 48 mdglich. Wird das
Fihrungselement 46 jedoch in die Erweiterung 52 hin-
eingeschoben, so kann die Verschiebung hier nicht fort-
gesetzt werden, wohingegen eine Verdrehung des Fuh-
rungselements 46 relativ zur Flihrungsschiene 48 mog-
lich ist.

[0039] Aufgrund der dreiviertelkreisférmigen Ausbil-
dung der Erweiterung 52 ist die Verdrehung des Fiih-
rungselements 46 aus seiner Verschiebelage nurin einer
Richtung, in der Figur entgegen dem Uhrzeigersinn, und
nurum 90° mdglich. Umgekehrt kann das verdrehte Fiih-
rungselement46 nurin der entgegengesetzten Richtung,
d.h. im Uhrzeigersinn, wieder in seine Verschiebelage
zuriickgedreht werden.

[0040] Sobald das in der Erweiterung 52 befindliche
Fuhrungselement 46 bezlglich seiner Verschiebelage
verdreht ist, kann es nicht mehr aus der Erweiterung 52
heraus bewegt und entlang der Flihrungsschiene 48 ver-
schoben werden.

[0041] Eine Verschwenkung des Schwenkarms 10 ist
mit anderen Worten nur so lange mdglich, wie sich das
Flhrungselement 46 in der Erweiterung 52 der Fih-
rungsschiene 48 befindet, wohingegen eine Verschie-
bung des Schwenkarms 10 bzw. des Rollenwagens 20
relativ zur Tur 10 nur dann mdéglich ist, wenn sich das
Fihrungselement 46 in dem geraden Abschnitt 50 der
FlUhrungsschiene 48 befindet.
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[0042] InFig. 3bisteine alternative Variante des Blok-
kiermechanismus dargestellt, die zwei parallel zueinan-
der verlaufende, sich in Verschieberichtung der Tur er-
streckende Flihrungsschienen 54, 56 sowie ein drehfest
mitdem Schwenkarm 10 verbundenes Fiihrungselement
58 umfasst.

[0043] Das Fuhrungselement weist drei Rollen 60, 62
auf, deren Drehachsen parallel zur Schwenkachse 14
des Schwenkarms 10 orientiert und so zueinander an-
geordnet sind, dass sie ein Dreieck definieren. Von den
drei Rollen ist eine erste Rolle 60 in der ersten Flihrungs-
schiene 54 gefiihrt, wohingegen die anderen beiden,
zweiten Rollen 62 in der benachbarten zweiten Flh-
rungsschiene 56 verlaufen. Die erste FUhrungsschiene
54 weist an ihrem Ende einen Anschlag 64 auf, wohin-
gegen die zweite Fiihrungsschiene 56 im Bereich des
Anschlags 64 offen ist.

[0044] Das Fihrungselement 58 kann entlang der
Schienen 54, 56 verschoben werden, bis die erste Rolle
60 gegen den Anschlag 64 stot. In dieser Situation kann
sich das Flihrungselement 58 aufgrund der offenen Aus-
bildung der zweiten Fiihrungsschiene 56 relativ zu der
Achse 66 der ersten Rolle 60 verdrehen, und zwar in der
Figur entgegen dem Uhrzeigersinn. Hierbei rollen die
zweiten Rollen 62 an der der ersten Fiihrungsschiene 54
abgewandten Seite 68 des Anschlags 64 ab, welche hier-
zu entsprechend gekrimmt ist.

[0045] Sobald eine der zweiten Rollen 62 den An-
schlag 64 hintergreift, kann das Fiihrungselement 58
nicht mehr entlang der Fihrungsschienen 54, 56 ver-
schoben werden. In dieser Situation ist nur mehr eine
Verschwenkung des Schwenkarms 10 moglich. Befin-
den sich hingegen die zweiten Rollen 62 in ihrer Flh-
rungsschiene 56, ist ausschliel3lich eine Verschiebung
des Schwenkarms 12 relativ zu den Fiihrungsschienen
54, 56, nicht aber eine Verschwenkung des Schwenk-
arms 10 moglich.

[0046] Die Fuhrungsschiene 48 und die Erweiterung
52 der ersten Variante bzw. die Fihrungsschienen 54,
56 und der Anschlag 64 der zweiten Variante des Blok-
kiermechanismus sind derart angeordnet, dass sich im
geschlossenen Zustand der Tur das Fihrungselement
46 der ersten Variante in der Erweiterung 52 der Fih-
rungsschiene 48 befindet und quer zum geraden Ab-
schnitt 50 der Fihrungsschiene 48 orientiert ist bzw. das
Fihrungselement 58 der zweiten Variante im Bereich
des Anschlags 64 befindet und so verdreht ist, dass die
zweiten Rollen 62 den Anschlag 64 hintergreifen. In die-
ser Situation erstrecken sich die Schwenkarme 10, 12
zumindest anndhernd parallel zur Verschieberichtung
22, wie es in Fig. 2 dargestellt ist.

[0047] Ausgehend von dieser Situation erfolgt das Off-
nen der Tir folgenderma-Ren.

[0048] Durch Aktivierung des Antriebsmotors 28 wird
Uber die Antriebswelle 30 das antriebsseitige erste Zahn-
rad 36 des Getriebemechanismus 32 in Drehung ver-
setzt, wodurch auch die mittleren Zahnrader 38 bis 42
verdreht werden.
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[0049] Das abtriebsseitige letzte Zahnrad 44 wird hin-
gegen nicht verdreht, da es mit dem Gegenelement 34
in Eingriff steht und aufgrund des in der Erweiterung 52
der Fuhrungsschiene 48 befindlichen und somit an einer
Verschiebung gehinderten Flhrungselements 46 blok-
kiert ist. Das dem abtriebsseitigen letzten Zahnrad 44
benachbarte Zahnrad 42 rollt deshalb an dem letzten
Zahnrad 44 ab, wodurch eine Verschwenkung des
Schwenkarms 10 um die Schwenkachse 14 erreicht wird.
Dabei ist die Anzahl der mittleren Zahnrader 38 bis 42
des Getriebemechanismus 32 so gewahlt, dass der
Schwenkarm 10 beim Offnen der Tir nach auRen ge-
schwenkt wird, wie es in Fig. 2 durch den Pfeil 70 dar-
gestellt ist.

[0050] Die Verschwenkung des Schwenkarms 10 in
seine Offnungsstellung bewirkt gleichzeitig eine Verdre-
hung des Fihrungselements 46 des Blockiermechanis-
mus innerhalb der Erweiterung 52 der Fiihrungsschiene
48 (Fig. 3a). Sobald der Schwenkarm 10 seine Offnungs-
stellung erreicht hat, befindet sich das Fiihrungselement
46 in seiner Verschiebelage, d.h. es ist mit dem geraden
Abschnitt 50 der Flihrungsschiene 48 ausgerichtet.
[0051] Eine weitere Verdrehung des Fuhrungsele-
ments 46 und somit Verschwenkung des Schwenkarms
10ist nun nichtmehr mdéglich. Stattdessen kann das Fih-
rungselement 46 innerhalb des geraden Abschnitts 50
der Fuhrungsschiene 48 verschoben werden. Dies flhrt
dazu, dass die mittleren Zahnrader 38 bis 42 des Getrie-
bemechanismus 32 nun ihre Lage beziglich der
Schwenkachse 14 nicht mehr verdndern kénnen und
stattdessen das abtriebsseitige letzte Zahnrad 44 in Ro-
tation versetzen.

[0052] Uber das sich drehende abtriebsseitige letzte
Zahnrad 44 wird die Antriebskraft des Antriebsmotors 28
nun auf das Gegenelement 34 Gbertragen, wodurch das
Gegenelement 34 relativ zum Schwenkarm 10 bewegt
und letztlich die Tur an dem Schwenkarm 10 vorbeige-
schoben wird.

[0053] Dabei ist das Gegenelement 34 derart an der
Tur verankert, dass die Verschiebung der Tur in Off-
nungsrichtung bei demjenigen Drehsinn des Antriebs-
motors 28 erfolgt, welcher auch zu der Verschwenkung
des Schwenkarms 10 aus der SchlieRstellung in die Off-
nungsstellung fihrt. Die Drehrichtung des Antriebsmo-
tors 28 braucht beim Ubergang vom Herausschwenken
der Tiir zum Verschieben der Tiir in Offnungsrichtung
also nicht umgekehrt zu werden. Stattdessen kann der
Antriebsmotor 28 wahrend des gesamten Offnungsvor-
gangs kontinuierlich durchlaufen.

[0054] Zum SchlieRen der Tir wird der Antriebsmotor
28 so aktiviert, dass die Tur zunachst in Schlierichtung
verschoben wird, wobei auch das Fihrungselement 46
entlang des geraden Abschnitts 50 der Flihrungsschiene
48 des Blockiermechanismus bewegt wird.

[0055] Sobald das Fiihrungselement 46 in die Erwei-
terung 52 der Fiihrungsschiene 48 gelangt, ist die Tar
an einer weiteren Verschiebung relativzum Schwenkarm
10 gehindert und das abtriebsseitige letzte Zahnrad 44
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blockiert. Die Blockierung des Zahnrads 44 fiihrt dazu,
dass sich das zu dem abtriebsseitigen letzten Zahnrad
44 benachbarte Zahnrad 42 des Getriebemechanismus
32 an dem blockierten abtriebsseitigen letzten Zahnrad
44 abrollen kann, wodurch eine Verschwenkung des
Schwenkarms 10 aus der Offenstellung in die
Schliel3stellung erreicht wird, in der Figur also eine Ver-
schwenkung entgegen dem Uhrzeigersinn. Die Ver-
schwenkung des Schwenkarms 10 geht wiederum mit
einer Verdrehung des Fihrungselements 46 in der Er-
weiterung 52 der Fiuhrungsschiene 48 des Blockierme-
chanismus einher.

[0056] Wie ausdenvoranstehenden Ausflihrungen er-
sichtlich ist, wirkt der Getriebemechanismus 32 nach Art
eines Planetengetriebes. Dabei Ubernimmt das mit der
Antriebswelle 30 verbundene antriebsseitige erste Zahn-
rad 36 die Funktion eines Sonnenrades und das abtriebs-
seitige letzte Zahnrad 44 die Funktion eines Hohlrades,
wohingegen die mittleren Zahnrader 38 bis 42 gewisser-
malen als Planetenrader wirken.

[0057] Der Kraftfluss der durch den Antriebsmotor 28
ausgetibten Antriebskraft erfolgt also je nach Stellung
des Blockiermechanismus entweder Uber die mittleren
Zahnrader, d.h. die "Planetenrader”, wodurch eine Ver-
schwenkung des Schwenkarms 10 erreicht wird, oder
Uber das abtriebsseitige letzte Zahnrad 44, d.h. also das
"Hohlrad", wodurch eine Verschiebung der Tur relativ
zum Schwenkarm 10 erreicht wird.

[0058] InFig. 4 isteine weitere Ausfiihrungsform einer
erfindungsgeméafien Vorrichtung dargestellt, die sich von
der in Fig. 1 und 2 gezeigten ersten Ausfiihrungsform
lediglich darin unterscheidet, dass zusatzlich zum An-
triebsmotor 28 ein Hilfsmotor 72 vorgesehen ist, um den
Antriebsmotor 28 beim Verschwenken der Schwenkar-
me 10, 12 zu unterstitzen. Durch den Hilfsmotor 72 kann
die beim Heranziehen der Tir an das Chassis durch den
Schwenkarm 10 auf die Tir ausgelibte Kraft so weit er-
héht werden, dass kein zusatzlicher Schlielhilfeantrieb,
wie beispielsweise eine motorische Schliel3falle, zum
vollstdndigen SchlieBen der Tir vorgesehen werden
muss.

[0059] Der Hilfsmotor 72 ist am Chassis angebracht
und Uber ein Getriebe 74 eine Abtriebswelle 76 und ein
auf der Abtriebswelle 76 sitzendes erstes Zahnrad 78 mit
einem zweiten Zahnrad 80 gekoppelt.

[0060] Das zweite Zahnrad 80 ist drehfest mit dem un-
teren Schwenkarm 12 verbunden. Ferner fallt die Dreh-
achse des zweiten Zahnrads 80 mit der Schwenkachse
14 zusammen, so dass eine durch den Hilfsmotor 72
bewirkte Verdrehung des zweiten Zahnrades 80 zu einer
Verschwenkung des unteren Schwenkarms 12 um die
Schwenkachse 14 fiuhrt. Diese aktive Verschwenkung
des unteren Schwenkarms 12 unterstltzt ber den auf
dem unteren Schwenkarm 12 sitzenden und durch die
Antriebswelle 30 mit dem oberen Schwenkarm 10 ver-
bundenen Antriebsmotor 28 die durch den Antriebsmotor
28 und den Getriebemechanismus 32 verursachte Ver-
schwenkung des oberen Schwenkarms 10.
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[0061] InFig. 5 ist eine dritte Ausfihrungsform der er-
findungsgemafRen Vorrichtung dargestellt, welche sich
vonderinFig. 1und 2 gezeigten ersten Ausfiihrungsform
darin unterscheidet, dass der Antriebsmotor 28 nicht auf
dem unteren Schwenkarm 12 sitzt, sondern stattdessen
an dem Chassis fest angebracht ist. Dies hat gegentber
den voranstehend beschriebenen Ausfiihrungsformen
den Vorteil, dass sich der Antriebsmotor 28 bei einer Ver-
schwenkung der Schwenkarme 10, 12 nicht relativ zum
Chassis bewegt, wodurch das Verlegen von z.B. elektri-
schen Leitungen zum Antriebsmotor 28 erleichtert ist.
[0062] Der Antriebsmotor 28 treibt iber ein Getriebe
74, eine Antriebswelle 76 und ein auf der Antriebswelle
76 festsitzendes erstes Zahnrad 78 ein an einer Unter-
seite des unteren Schwenkarms 12 angeordnetes zwei-
tes Zahnrad 82 an, dessen Drehachse mit der Schwenk-
achse 14 zusammenfallt und welches relativ zum unteren
Schwenkarm 12 frei verdrehbar ist. Das zweite Zahnrad
82 steht mit einem dritten Zahnrad 84 in Eingriff, welches
an der Unterseite des unteren Schwenkarms 12 verdreh-
bar gelagert und mit der Antriebswelle 30 drehfest ver-
bunden ist. Grundsatzlich ist es auch moglich, das zweite
Zahnrad 82 und das dritte Zahnrad 84 an der Oberseite
des unteren Schwenkarms 12 vorzusehen.

[0063] Daszweite Zahnrad 82 weisteinenim Vergleich
zum ersten und dritten Zahnrad 78, 84 groflen Radius
auf. Dies fulhrt dazu, dass die mit dem dritten Zahnrad
84 verbundene Antriebswelle 30 im Bereich des unteren
Schwenkarms 12 ausgehend von der Schwenkachse 14
im Vergleich zu den Antriebswellen 30 der ersten und
zweiten Ausfihrungsform weiter in Richtung der Tdir ver-
setzt ist. Um dennoch den im oberen Schwenkarm 10
untergebrachten Getriebemechanismus 32 in der in Fig.
2 gezeigten Form beibehalten zu kdnnen, setzt sich die
Antriebswelle 30 der dritten Ausflihrungsform aus drei
durch Kardangelenke 86 miteinander verbundenen Wel-
lenabschnitten 88 zusammen.

[0064] Bei den voranstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsbeispielen ist der Getriebemechanismus 32 jeweils
in dem oberen Schwenkarm 10 untergebracht. Es wird
jedoch darauf hingewiesen, dass es grundsatzlich eben-
so moglich ist, den Getriebemechanismus 32 in dem un-
teren Schwenkarm 12 vorzusehen. AuRerdem muss der
bei der zweiten Ausfiihrungsform verwendete Hilfsmotor
72 nicht notwendigerweise mit dem unteren Schwenk-
arm 10 gekoppelt sein, sondern er kann auch direkt mit
dem oberen Schwenkarm 10 zusammenwirken. Des
Weiteren braucht der Antriebsmotor 28 der ersten und
zweiten Ausfihrungsform nicht zwingend auf dem unte-
ren Schwenkarm 12 zu sitzen, sondern er kann auch an
dem oberen Schwenkarm 10 befestigt sein.

Bezugszeichenliste

[0065]

10  Schwenkarm
12  Schwenkarm
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14  Schwenkachse
16  Pfeil

18 Laufrolle

20 Rollenwagen

22 Verschieberichtung
24  Laufrolle

26  Laufrolle

28  Antriebsmotor

30 Antriebswelle

32  Getriebemechanismus
34  Gegenelement
36 Zahnrad

38 Zahnrad

40 Zahnrad

42  Zahnrad

44  Zahnrad

46  Fuhrungselement
48  Fuhrungsschiene
50 gerader Abschnitt
52  Erweiterung

54  Fihrungsschiene
56  Fuhrungsschiene
58  Fuhrungselement
60 Rolle

62 Rolle

64  Anschlag

66 Achse

68 Seite

70  Pfeil

72 Hilfsmotor

74  Getriebe

76  Antriebswelle

78  Zahnrad

80 Zahnrad

82  Zahnrad

84  Zahnrad

86  Kardangelenk

88  Wellenabschnitt
Patentanspriiche

1. Vorrichtung zum Bewegen einer Schwenkschiebe-

tir eines Kraftfahrzeugs, welche mittels eines
Schwenkarms (10) mit einem Chassis des Kraftfahr-
zeugs verbunden ist, umfassend

einen Blockiermechanismus (64-52; 54-68), der ei-
nen ersten Zustand, in welchem eine Verschiebung
der TuUr blockiert und eine Verschwenkung der Tur
mdglich ist, und einen zweiten Zustand annehmen
kann, in welchem eine Verschwenkung der Tur blok-
kiert und eine Verschiebung der Tur mdglich ist, und
einen miteinem Antriebsmotor (28) gekoppelten Ge-
triebemechanismus (32), welcher in dem Schwenk-
arm (10) untergebracht ist und die Antriebskraft des
Antriebsmotors (28) je nach Zustand des Blockier-
mechanismus (64-52; 54-68) entweder in eine Ver-
schiebebewegung oder eine Schwenkbewegung
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10.

12
der TlUr umsetzt.

Vorrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Schwenkarm (10) an dem Chassis ver-
schwenkbar gelagert und an der Tir sowohl ver-
schwenkbar als auch verschiebbar gelagert ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Getriebemechanismus (32) mindestens
drei in Reihe geschaltete Zahnrader (36-44) um-
fasst.

Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsmotor (28) chassisseitig angeord-
net ist und die Antriebskraft des Antriebsmotors (28)
durch den Getriebemechanismus (32) auf ein an der
Tirfestverankertes Gegenelement (34) ibertragbar
ist.

Vorrichtung nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Gegenelement (34) einen Zahnriemen, ei-
ne Kette oder eine Zahnstange umfasst.

Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Getriebemechanismus (32) mit einer durch
den Antriebsmotor (28) antreibbaren Antriebswelle
(30) gekoppelt ist, die im Wesentlichen parallel zur
chassisseitigen Schwenkachse (14) des Schwenk-
arms (10) orientiert ist.

Vorrichtung nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebswelle (30) wenigstens ein Kardan-
gelenk (86) aufweist.

Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsmotor (28) zwischen einer chas-
sisseitigen Schwenkachse (14) und einer tirseitigen
Schwenkachse des Schwenkarms (10) angeordnet
ist.

Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspriche,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsmotor (28) an dem Schwenkarm
(10) und/oder an einem weiteren Schwenkarm (12)
fur die Tar befestigt ist.

Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspriche,
dadurch gekennzeichnet,

dass ein zuséatzlicher mit dem Schwenkarm (10)
koppelbarer Antriebsmotor (72) vorgesehen ist, um
eine Verschwenkung des Schwenkarms (10) zu un-



1.

12.

13.

13 EP 1 813 760 A1 14

terstitzen.

Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsmotor (28) und/oder ein zusatzli-
cher Antriebsmotor (72) an dem Chassis fest veran-
kert sind bzw. ist.

Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Blockiermechanismus eine an der Tur vor-
gesehene, sich in Verschieberichtung erstreckende
Fihrungsschiene (48; 54, 56) und ein darin gefihr-
tes, mit dem Schwenkarm (10) drehfest verbunde-
nes Flhrungselement (46; 58) umfasst.

Vorrichtung nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Fiihrungsschiene (46; 54, 56) und das Fiih-
rungselement (46; 58) derart ausgebildet sind, dass
eine Verdrehung des Flhrungselements (46; 58) re-
lativ zu der Fuihrungsschiene (48; 54, 56) nur in ei-
nem vorgegebenen Bereich (52), insbesondere
Endbereich, der Fihrungsschiene (48; 54, 56) und
eine Verschiebung des Fiihrungselements (46, 58)
relativ zu der Flihrungsschiene (48; 54, 56) nur au-
Rerhalb dieses Bereichs (52) mdglich ist.

Gednderte Patentanspriiche gemidss Regel 86(2)
EPU.

1. Vorrichtung zum Bewegen einer Schwenkschie-
betlr eines Kraftfahrzeugs, welche mittels eines
Schwenkarms (10) mit einem Chassis des Kraftfahr-
zeugs verbunden ist, umfassend

einen Blockiermechanismus (64-52; 54-68), der ei-
nen ersten Zustand, in welchem eine Verschiebung
der Tur blockiert und eine Verschwenkung der Tur
mdglich ist, und einen zweiten Zustand annehmen
kann, in welchem eine Verschwenkung der Tir blok-
kiert und eine Verschiebung der Tur mdglich ist, und
einen miteinem Antriebsmotor (28) gekoppelten Ge-
triebemechanismus (32), welcher in dem Schwenk-
arm (10) untergebracht ist und die Antriebskraft des
Antriebsmotors (28) je nach Zustand des Blockier-
mechanismus (64-52; 54-68) entweder in eine Ver-
schiebebewegung oder eine Schwenkbewegung
der Tlr umsetzt,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Getriebemechanismus (32) mindestens
drei in Reihe geschaltete Zahnrader (36-44) derart
umfasst, dass der Getriebemechanismus (32) nach
Art eines Planetengetriebes wirkt.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Schwenkarm (10) an dem Chassis ver-
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schwenkbar gelagert und an der Tir sowohl ver-
schwenkbar als auch verschiebbar gelagert ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsmotor (28) chassisseitig angeord-
net ist und die Antriebskraft des Antriebsmotors (28)
durch den Getriebemechanismus (32) auf ein an der
Turfestverankertes Gegenelement (34) ibertragbar
ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Gegenelement (34) einen Zahnriemen, ei-
ne Kette oder eine Zahnstange umfasst.

5. Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspru-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Getriebemechanismus (32) mit einer durch
den Antriebsmotor (28) antreibbaren Antriebswelle
(30) gekoppelt ist, die im Wesentlichen parallel zur
chassisseitigen Schwenkachse (14) des Schwenk-
arms (10) orientiert ist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebswelle (30) wenigstens ein Kardan-
gelenk (86) aufweist.

7. Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsmotor (28) zwischen einer chas-
sisseitigen Schwenkachse (14) und einer tirseitigen
Schwenkachse des Schwenkarms (10) angeordnet
ist.

8. Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsmotor (28) an dem Schwenkarm
(10) und/oder an einem weiteren Schwenkarm (12)
fur die Tur befestigt ist.

9. Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspru-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein zuséatzlicher mit dem Schwenkarm (10)
koppelbarer Antriebsmotor (72) vorgesehen ist, um
eine Verschwenkung des Schwenkarms (10) zu un-
terstitzen.

10. Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspr-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsmotor (28) und/oder ein zusatzli-
cher Antriebsmotor (72) an dem Chassis fest veran-
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kert sind bzw. ist.

11. Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Blockiermechanismus eine an der Tur vor-
gesehene, sich in Verschieberichtung erstreckende
FUhrungsschiene (48; 54, 56) und ein darin geflhr-
tes, mit dem Schwenkarm (10) drehfest verbunde-
nes FUhrungselement (46; 58) umfasst.

12. Vorrichtung nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Fihrungsschiene (46; 54, 56) und das Fih-
rungselement (46; 58) derart ausgebildet sind, dass
eine Verdrehung des Flhrungselements (46; 58) re-
lativ zu der Fihrungsschiene (48; 54, 56) nur in ei-
nem vorgegebenen Bereich (52), insbesondere
Endbereich, der Fiihrungsschiene (48; 54, 56) und
eine Verschiebung des Fiihrungselements (46, 58)
relativ zu der Flihrungsschiene (48; 54, 56) nur au-
Rerhalb dieses Bereichs (52) mdglich ist.
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