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(54) Längenverstellbares Betätigungselement

(57) Die Erfindung betrifft ein längenverstellbares
Betätigungselement (1) mit einem sich entlang einer
Längsachse (2) erstreckenden Gehäuse (3), einem in
Richtung der Längs-Achse (2) gegenüber dem Gehäuse
(3) verfahrbaren Verstell-Element (19), mindestens ei-

nem im Gehäuse (3) angeordneten Energiespeicher-
Element (24; 125) zur Unterstützung der AusfahrBewe-
gung des Verstell-Elements (19) und einem Sensor (21)
zur Erfassung des Verfahrwegs des Verstell-Elements
(19), wobei der Sensor (21) als Kraftsensor ausgebildet
ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein längenverstellbares
Betätigungselement.
[0002] Es gibt zahlreiche Anwendungsfälle, bei denen
längenverstellbare Betätigungselemente benötigt wer-
den, deren eines Ende festgehalten wird, während deren
anderes Ende relativ zum ersten Ende beweglich ist, um
irgendwelche beweglichen Teile gegeneinander zu ver-
stellen. Beispiele hierfür sind die Verstellung von Koffer-
raum-Deckeln in Kraftfahrzeugen, die Verstellung von
Deckeln über Laderäumen oder höhenverstellbare
Tisch- oder Arbeitsplatten. Hierbei kann es vorteilhaft
sein, den Verfahrweg mittels eines Sensors zu messen.
[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
solches Wegmess-System möglichst kompakt und ko-
stengünstig zu realisieren. Diese Aufgabe wird durch die
Merkmale des Anspruches 1 gelöst. Der Kern der Erfin-
dung besteht darin, als Sensor zur Erfassung des Ver-
fahrwegs eines Verstellelements einen Kraftsensor ein-
zusetzen.
[0004] Der Sensor umfasst vorzugsweise mindestens
einen kraftsensierenden Messaufnehmer wie beispiels-
weise einen Dehnungsstreifen.
[0005] Aus der vom Sensor gemessenen Kraft eines
integrierten Energiespeicher-Elements kann bei einem
bekannten Weg-Kraft-Verlauf auf den Verfahrweg des
Verstell-Elements rückgeschlossen werden.
[0006] Abweichungen von einem theoretischen, vor-
gegebenen Weg-Kraft-Verlauf können mittels einer
Steuer-Einrichtung kompensiert werden.
[0007] Weitere Vorteile ergeben sich aus den Unter-
ansprüchen. Merkmale und Einzelheiten der Erfindung
ergeben sich aus der Beschreibung mehrerer Ausfüh-
rungsbeispiele anhand der Zeichnungen. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Gesamt-Ansicht
eines Betätigungselements gemäß ei-
nem ersten Ausführungsbeispiel im
eingefahrenen Zustand,

Fig. 2 eine schematische Gesamt-Ansicht
des Betätigungselements gemäß Fig.
1 im ausgefahrenen Zustand,

Fig. 3 eine Schnitt-Darstellung des Betäti-
gungselements gemäß Fig. 1,

Fig. 4 eine Schnitt-Darstellung des Betäti-
gungselements gemäß Fig. 2,

Fig. 5 eine Detail-Ansicht des Betätigungs-
elements gemäß Fig. 3 im Bereich der
Überlast-Kupplung in einer ersten,
drehmoment-übertragenden Konfigu-
ration,

Fig. 6 eine Darstellung gemäß Fig. 5 in einer

zweiten, entkuppelten Konfiguration,

Fig. 7 eine Darstellung gemäß Fig. 5 in einer
dritten, entkuppelten Konfiguration,

Fig. 8 bis 10 Detail-Ansichten des Betätigungs-
Elements gemäß den Fig. 1 bis 4 im
Bereich der Entkopplungs-Einrich-
tung,

Fig. 11 eine Schnitt-Darstellung des Ausfüh-
rungsbeispiels gemäß Fig. 8 entlang
der Linie XI-XI,

Fig. 12 eine Detail-Ansicht des Betätigungs-
elements gemäß den Fig. 1 bis 4 im
Bereich der Brems-Einrichtung,

Fig. 13 eine Detail-Ansicht des Betätigungs-
elements gemäß den Fig. 1 bis 4 im
Bereich der Antriebs-Einrichtung,

Fig. 14 eine Detail-Ansicht des Betätigungs-
elements gemäß den Fig. 1 bis 4 im
Bereich des Sensor-Elements,

Fig. 15 bis 17 Detail-Ansichten entsprechend den
Fig. 5 bis 7 eines zweiten Ausfüh-
rungsbeispiels der Erfindung,

Fig. 18 eine Detail-Ansicht entsprechend Fig.
5 eines dritten Ausführungsbeispiels
der Erfindung,

Fig. 19 bis 21 Detail-Ansichten entsprechend den
Fig. 5 bis 7 eines vierten Ausführungs-
beispiels der Erfindung,

Fig. 22 eine Detail-Ansicht entsprechend Fig.
13 einer Alternative zum ersten Aus-
führungsbeispiel der Erfindung,

Fig. 23 eine Detail-Ansicht entsprechend Fig.
13 eines fünften Ausführungsbei-
spiels der Erfindung,

Fig. 24 und 25 Darstellungen entsprechend den Fig.
3 und 4 eines sechsten Ausführungs-
beispiels der Erfindung,

Fig. 26 und 27 Darstellungen entsprechend den Fig.
3 und 4 eines siebten Ausführungsbei-
spiels der Erfindung

Fig. 28 und 29 Darstellungen entsprechend den Fig.
3 und 4 eines achten Ausführungsbei-
spiels der Erfindung
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Fig. 30 und 31 Darstellungen entsprechend den Fig.
3 und 4 eines neunten Ausführungs-
beispiels der Erfindung und

Fig. 32 eine Detail-Ansicht entsprechend Fig.
12 einer Alternative zum ersten Aus-
führungsbeispiel der Erfindung.

[0008] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 1 bis 13 ein erstes Ausführungsbeispiel der Erfin-
dung beschrieben. Ein längenverstellbares Betätigungs-
element 1 weist ein sich entlang einer Längsachse 2 er-
streckendes Gehäuse 3 auf, an dessen mittels eines Bo-
dens 4 verschlossenem Ende ein erstes Befestigungs-
element 5 angebracht ist. Das Gehäuse 3 ist als Kunst-
stoffrohr ausgebildet. Es dient der Führung des Betäti-
gungselements 1 und ermöglicht eine ansprechende Op-
tik desselben. Der Boden 4 ist vorzugsweise aus Stahl.
Er ist von einer umlaufenden Sicke 6 an der Antriebs-
Einrichtung 8 gehalten. Die Ausrichtung der Längsachse
2 wird im Folgenden als Längsrichtung oder auch als
Axialrichtung bezeichnet.
[0009] Im Anschluss an den Boden 4 und an diesem
mechanisch angebunden ist im Gehäuse 3 eine als Elek-
tromotor 7 ausgebildete Antriebs-Einrichtung 8 angeord-
net. Die Antriebs-Einrichtung 8 ist drehfest im Gehäuse
3 verankert. Hierzu können im Gehäuse 3 Führungsrip-
pen, welche sich in Richtung der Längsachse 2 erstrek-
ken, vorgesehen sein. Die Antriebs-Einrichtung 8 ist auch
in Richtung der Längsachse 2, d. h. in axialer Richtung,
fest mit dem Gehäuse 3 des Betätigungselements 1 ver-
bunden. Die Antriebs-Einrichtung 8 ist über ein in den
Figuren nur schematisch dargestelltes Getriebe 9 an eine
Antriebs-Welle 10 gekoppelt. Die Antriebs-Welle ist um
die Längsachse 2 mittels der Antriebs-Einrichtung 8
drehantreibbar.
[0010] Die Abtriebs-Welle 10 ist in drehmomentüber-
tragender Weise mit einer Entkopplungs-Einrichtung 11
verbunden. Die Entkopplungs-Einrichtung 11 wiederum
ist in drehmomentübertragender Weise an eine Brems-
Einrichtung 12 gekoppelt. Diese ist ihrerseits in drehmo-
mentübertragender Weise mit einer Überlast-Kupplung
13 verbunden. Schließlich ist die Überlast-Kupplung 13
in drehmomentübertragender Weise an eine Gewinde-
Spindel 14 gekoppelt, welche ein Außengewinde 15 auf-
weist, auf welchem eine Spindel-Mutter 16 mit einem
zum Außengewinde 15 passenden Innengewinde 17 ge-
lagert ist. Die Gewinde-Spindel 14 bildet zusammen mit
der Spindel-Mutter 16 einen Spindel-Trieb 18. Die Spin-
del-Mutter 16 ist in axialer Richtung, das heißt in Richtung
der Längsachse 2, fest mit einem Verstell-Element 19
verbunden. Die Spindel-Mutter 16 ist radial mit einer
formschlüssigen Anbindung, die über Lagerstellen mit
dem Gehäuse 3 verbunden ist, gegen eine Verdrehung
bezüglich der Längsachse 2 gesichert. Die Anbindung
ist beispielsweise als Mehrkantrohr, insbesondere als
Sechskantrohr ausgebildet. Somit ist das Verstell-Ele-
ment 19 drehfest mit dem Gehäuse 3 verbunden. Das

heißt, das Gehäuse 3 und das Verstell-Element 19 las-
sen sich nicht gegeneinander verdrehen. Das Verstell-
Element 19 ist jedoch in Axialrichtung vom Spindel-Trieb
18 verschiebbar mit dem Gehäuse 3 verbunden. An dem
Verstell-Element 19 ist endseitig ein dem ersten Befesti-
gungselement 5 in Richtung der Längsachse 2 gegen-
überliegendes zweites Befestigungselement 20 ange-
ordnet. Bezüglich der Details des Spindel-Triebs 18 sei
auf die DE 103 30 176 A1 verwiesen.
[0011] Die Antriebs-Einrichtung 8 ist somit über das
Getriebe 9, die Antriebs-Welle 10, die Entkopplungs-Ein-
richtung 11, die Brems-Einrichtung 12 und die Überlast-
Kupplung 13 an den die Gewinde-Spindel 14 und die
Spindel-Mutter 16 umfassenden Spindel-Trieb 18 gekop-
pelt. Mittels der Antriebs-Einrichtung 8 ist das Verstell-
Element 19 in Richtung der Längsachse 2 gegenüber
dem Gehäuse 3 verschiebbar. Somit sind die Befesti-
gungselemente 5, 20 mittels des Betätigungselements 1
entlang der Längsachse 2 zueinander verschiebbar. Zwi-
schen dem Verstell-Element 19 und dem Boden 4 des
Gehäuses 3 ist ein Sensor 21 angeordnet.
[0012] Die Antriebs-Einrichtung 8, das Getriebe 9, die
Entkopplungs-Einrichtung 11, die Brems-Einrichtung 12,
die Überlast-Kupplung 13 und der Sensor 21 sind inner-
halb des Gehäuses 3 angeordnet. Sie sind somit durch
das Gehäuse 3 gegen Einwirkungen von außen ge-
schützt. Das Gehäuse 3 kann insbesondere gekapselt
ausgebildet sein. In einer vorteilhaften Ausführungsform
ist das Gehäuse 3 staubdicht verschlossen. Es kann vor-
zugsweise auch flüssigkeitsdicht und/oder gasdicht nach
außen abgeschlossen sein. Gemäß dem ersten Ausfüh-
rungsbeispiel der Erfindung umfasst das Betätigungsele-
ment 1 die Antriebs-Einrichtung 8, die Entkopplungs-Ein-
richtung 11, die Brems-Einrichtung 12, die Überlast-
Kupplung 13 und den Sensor 21. Es ist jedoch erfin-
dungsgemäß vorgesehen, dass das Betätigungsele-
ment 1 nicht notwendigerweise alle vorgenannten kon-
struktiven Elemente aufweist. Es sind insbesondere Aus-
führungsformen mit unterschiedlichen Kombinationen
der vorgenannten Elemente denkbar. Die Entkopplungs-
Einrichtung 11, die Brems-Einrichtung 12 und die Über-
last-Kupplung 13 können insbesondere auch in einer von
der in den Fig. 3 und 4 dargestellten abweichenden Rei-
henfolge entlang der Längsachse 2 zueinander angeord-
net sein.
[0013] Das Verstell-Element 19 ist doppelrohrförmig
ausgebildet. Es weist ein Außenrohr 22 und ein Innenrohr
23 auf. Das Außenrohr 22 ist konzentrisch zum Innenrohr
23 angeordnet. Das Innenrohr 23 ist axial fest mit der
Spindel-Mutter 16 verbunden. Das Gehäuse 3 bildet mit
dem Außenrohr 22 ein Führungssystem. Gemäß den in
den Figuren dargestellten Ausführungsbeispielen stellt
das Gehäuse 3 ein inneres Führungsrohr und das Au-
ßenrohr 22 ein äußeres Führungsrohr dar. Dies muss
nicht zwangsläufig so sein und kann ja nach Anordnung
auch umgedreht sein. Dann wäre das Gehäuse 3 das
äußere und das Außenrohr 22 das innere Führungsrohr.
[0014] Zur Unterstützung eines Ausschiebevorgangs
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des Betätigungselements 1 ist eine Schraubendruckfe-
der 24 vorgesehen. Die Schraubendruckfeder 24 ist im
eingefahrenen Zustand des Betätigungselements 1, wie
beispielsweise in den Fig. 1 und 3 dargestellt, vorge-
spannt. Sie bildet ein Energiespeicher-Element mit einer
bekannten Weg-Kraft-Charakteristik. Die Schrauben-
druckfeder 24 ist vorteilhafterweise zwischen dem Innen-
rohr 23 und dem Außenrohr 22 des Verstell-Elements 19
angeordnet. Durch diese Anordnung ist die Schrauben-
druckfeder 24 geführt und gegen ein Ausknicken ge-
schützt. Sie ist an einem ersten Ende an einem Deckel
25 des Betätigungselements 1 abgestützt. Der Deckel
25 ist in Axialrichtung fest mit dem Verstell-Element 19
verbunden. Er ist an dem Boden 4 bezüglich der Längs-
achse 2 entgegengesetzten Ende des Betätigungsele-
ments 1 angeordnet. An ihrem zweiten Ende ist die
Schraubendruckfeder 24 gegen das Gehäuse 3 abge-
stützt. Hierbei ist zwischen der Schraubendruckfeder 24
und dem Gehäuse 3 der Sensor 21 angeordnet.
[0015] Die vom Betätigungselement 1 zu bewegende
Last wird kräftemäßig durch die von der Schrauben-
druckfeder 24 auf das Verstell-Element 19 ausgeübte
Kraft zumindest teilweise ausgeglichen. Die Schrauben-
druckfeder 24 ist zur Anpassung des Betätigungsele-
ments 1 an die zu erwartenden Lasten anpassbar. Sie
ist insbesondere austauschbar. Aufgrund der zumindest
teilweisen Kompensation der zu bewegenden Last durch
die Schraubendruckfeder 24 wird der Elektromotor 7 ent-
lastet. Er kann daher im Verhältnis zur zu bewegenden
Last relativ leistungsschwach ausgelegt sein.
[0016] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figur 13 die Antriebs-Einrichtung 8 des Betätigungsele-
ments 1 näher beschrieben. Die Antriebs-Einrichtung 8
umfasst einen Drehzahl-Aufnehmer 26, ein in einem Mo-
torpolrohr 28 befestigtes Motoranschluß-Lagerschild
106, den Elektro-Motor 7 mit einem Motoranker 27 und
ein Getriebe 9. In dieser Erfindung hat das Gehäuse 3
keine tragende Funktion. Es umhüllt das Motorpolrohr
28, dient der Führung des Gesamtsystems und sorgt für
eine ansprechende Optik desselben. Im Motorpolrohr 28
sind zwei oder mehr Dauermagneten 132 befestigt, ins-
besondere verklebt. Das Motorpolrohr 28 ist vorzugswei-
se aus Metall und wirkt selbst als tragendes Element.
Die Anbindung zur Krafteinleitung ist direkt am Motorpol-
rohr 28 befestigt. Das Motorpolrohr 28 steht in Längs-
richtung über ein am Elektromotor 7 angeordnetes Mo-
toranschluss-Lagerschild 106 über. Der Elektromotor 7
ist somit im Gehäuse 3 integriert. Hierdurch werden Ge-
wicht, Bauraum und Kosten eingespart.
[0017] Der Elektromotor 7 ist über eine Zuleitung 29
mit Energie versorgbar. Die Zuleitung 29 ist durch den
Boden 4 aus dem Gehäuse 3 herausgeführt. Vorzugs-
weise ist die Zuleitung 29 abgedichtet durch den Boden
4 hindurchgeführt. Die Zuleitung 29 umfasst mindestens
eine, insbesondere zwei Energie-Versorgungs-Leitun-
gen, welche über eine Steckerverbindung 127 mit einer
Energie-Versorgungs-Einrichtung 30 in energieübertra-
gender Weise verbunden sind. Dadurch ist die Energie-

versorgung des Elektromotors 7 über die Zuleitung 29
und der Steckverbindung 127, mittels einer Steuer-Ein-
richtung 31 regelbar. Der Elektromotor 7 ist in zwei, ein-
ander entgegengesetzte Drehrichtungen betätigbar. Zu-
sätzlich umfasst die Zuleitung 29 weitere Leitungen, wel-
che den Drehzahl-Aufnehmer 26 in datenübertragender
Weise mit der Steuer-Einrichtung 31 verbinden.
[0018] Das Getriebe 9 ist als Untersetzungsgetriebe
ausgebildet. Dies ermöglicht ein hohes auf die Antriebs-
Welle 10 übertragbares Drehmoment selbst bei ver-
gleichsweise niedrigem Motordrehmoment. Das Getrie-
be 9 ist sowohl in Axialrichtung als auch in Radialrichtung
fest mit dem Elektromotor 7 verbunden. Es ist insbeson-
dere mittels einer mechanischen oder thermischen Ver-
bindung 32 in Axialrichtung im Gehäuse 3 festgelegt. Die-
se mechanische oder thermische Verbindung 32 kann
beispielsweise als Sicke, Zwickung oder thermische
Schweißverbindung ausgeführt sein. Sie ist vorzugswei-
se im Bereich des abtriebsseitigen Endes des Getriebes
9 angeordnet. Zur radialen Fixierung des Getriebes 9
gegenüber dem Elektromotor 7 sind exzentrisch zur
Längsachse 2 angeordnete Verbindungs-Elemente 33
vorgesehen. Bei den Verbindungs-Elementen 33 kann
es sich beispielsweise um Schrauben oder Stifte han-
deln. Alternativ hierzu, kann das Getriebe 9 auch mittels
einer formschlüssigen, verzahnten Verbindung mit dem
Elektromotor 7 verbunden sein. Gemäß einer weiteren
Alternative, kann, wie in Figur 22 dargestellt, zur Fixie-
rung des Elektromotors 7 und/oder des Getriebes 9 in
Axialrichtung eine weitere mechanische oder thermische
Verbindung 32 vorgesehen sein, welche insbesondere
ebenfalls als Sicke, Zwickung oder thermische
Schweißverbindung ausgebildet ist. Diese Ausführungs-
form ist vorteilhaft, wenn auf das Getriebe 9 verzichtet
werden kann.
[0019] Zur Übertragung eines Drehmoments von der
Antriebs-Welle 10 auf die abtriebsseitig angeordneten
Elemente des Betätigungselements 1 weist die Antriebs-
Welle 10 einen unrunden Querschnitt auf. Die Antriebs-
Welle 10 weist vorzugsweise einen geriffelten Quer-
schnitt auf. Sie kann auch sternförmig, oval oder polygo-
nal, insbesondere drei-, vier- oder sechskantig ausgebil-
det sein.
[0020] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figuren 8 bis 11 die Entkopplungs-Einrichtung 11 genau-
er beschrieben. Die Entkopplungs-Einrichtung 11 um-
fasst zwei Entkopplungs-Elemente 34, 35, welche be-
züglich einer Drehung um die Längsachse 2 voneinander
entkoppelbar sind. Das erste Entkopplungs-Element 34
ist in drehmomentübertragender Weise, vorzugsweise
starr, mit der Antriebs-Welle 10 verbunden. Zur drehmo-
mentübertragenden Verbindung zwischen dem ersten
Entkopplungs-Element 34 und der Antriebs-Welle 10 ist
eine kraftschlüssige Verbindung 49vorgesehen. Das er-
ste Entkopplungs-Element 34 ist mittels zweier Radial-
Lager 45, 46 im Gehäuse 3 gelagert.
[0021] Allgemeiner ausgedrückt ist das erste Entkopp-
lungs-Element 34 antriebsseitig in drehmoment-übertra-
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gender Weise, vorzugsweise starr, direkt oder indirekt
mit der Antriebs-Einrichtung 8 verbunden. Zur Verbin-
dung des ersten Entkopplungs-Elements 34 mit der An-
triebs-Welle 10 ist eine Verbindungshülse 36 vorgese-
hen. Zur besseren Übertragbarkeit von Drehmomenten
kann das erste Entkopplungs-Element 34 einen unrun-
den, insbesondere einen geriffelten, sternförmigen oder
polygonalen, vorzugsweise drei-, vier- oder sechs-kan-
tigen Querschnitt aufweisen. Der Querschnitt des ersten
Entkopplungs-Elements 34 entspricht vorteilhafterweise
dem Querschnitt der Antriebs-Welle 10. Alternativ hierzu
ist das erste Entkopplungs-Element 34 formschlüssig,
beispielsweise durch eine Steckverbindung, mit der An-
triebs-Welle 10 verbindbar.
[0022] Das erste Entkopplungs-Element 34 ist als Ent-
kopplungs-Spindel mit einem ersten Gewinde 37 ausge-
bildet. Beim ersten Gewinde 37 handelt es sich um ein
Außengewinde. Das Gewinde 37 des ersten Entkopp-
lungs-Elements 34 hat eine große Gewindesteigung und
ist nicht-selbsthemmend.
[0023] Auf dem ersten Gewinde 37 des ersten Ent-
kopplungs-Elements 34 ist ein Kuppel-Element 38 ange-
ordnet. Das Kuppel-Element 38 weist ein zum ersten Ge-
winde 37 passendes zweites Gewinde 39 auf. Beim zwei-
ten Gewinde 39 handelt es sich um ein Innengewinde.
Das Kuppel-Element 38 umfasst einen als Spindel-Mut-
ter ausgebildeten Verschiebe-Schlitten 40, welcher fest
mit zwei Mitnahme-Elementen 41, 42 verbunden ist. Der
Verschiebe-Schlitten 40 ist um die Längsachse 2 drehbar
im Gehäuse 3 gelagert. Er ist außerdem relativ zum er-
sten Entkopplungs-Element 34 verdrehbar. Er weißt hier-
für ein ausreichend großes Trägheitsmoment auf. Durch
eine relative Rotation des ersten Entkopplungs-Ele-
ments 34 gegenüber dem Verschiebe-Schlitten 40 ist
letzterer aufgrund der beiden Gewinde 37, 39 in Axial-
richtung auf dem ersten Entkopplungs-Element 34 ver-
schiebbar gelagert. In Axialrichtung ist auf beiden Seiten
des Verschiebe-Schlittens 40 jeweils ein als Schrauben-
druckfeder 43, 44 ausgebildetes Federungs- und/oder
Rückstell-Element angeordnet. Die Schraubendruckfe-
dern 43, 44 sind jeweils an einem ersten Ende am ersten
Entkopplungs-Element 34 und am gegenüberliegenden
Ende am Verschiebe-Schlitten 40 abgestützt ist. Die
Schraubendruckfedern 43, 44 sind vorgespannt. Da das
erste Gewinde 37 nicht-selbsthemmend ausgebildet ist,
nimmt der Verschiebe-Schlitten 40 in Ruhestellung, das
heißt bei Abwesenheit von von der Antriebs-Einrichtung
8 ausgeübten Drehmomenten, aufgrund der Vorspan-
nung der Schraubendruckfedern 43, 44 eine definierte,
neutrale Lage ein. Diese ist in Fig. 8 dargestellt und wird
im Folgenden als Mittelstellung bezeichnet.
[0024] Vorzugsweise ist die Entkopplungs-Einrichtung
11 symmetrisch in Bezug auf die Mittelstellung ausgebil-
det. Die Federn 43, 44 weisen insbesondere dieselben
Federkräfte auf.
[0025] Die Mitnahme-Elemente 41, 42 sind als
formstabile, gebogene Blättchen ausgebildet. Sie kön-
nen auch als Bolzen ausgebildet sein. Sie weisen senk-

recht zur Längsachse 2 einen kreisringbogenförmigen
Querschnitt auf. Ihr Querschnitt ist in Axialrichtung, das
heißt in Verschieberichtung des Verschiebe-Schlittens
40, konstant. Sie sind beispielsweise aus Metall oder
Kunststoff.
[0026] Sofern sich das Kuppel-Element 38 in der Mit-
telstellung befindet, ist das erste Entkopplungs-Element
34 vom zweiten Entkopplungs-Element 35 bezüglich ei-
ner Drehung um die Längsachse 2 entkoppelt. Durch ei-
ne Auslenkung des Kuppel-Elements 38 aus der Mittel-
stellung sind die Mitnahme-Elemente 41, 42 mit jeweils
dazu passenden Mitnahme-Konturen 47, 48 im als Kopp-
lungs-Spindel ausgebildeten zweiten Entkopplungs-Ele-
ment 35 in Eingriff bringbar. Die Mitnahme-Elemente 41,
42 sind insbesondere formschlüssig mit den Mitnahme-
Konturen 47, 48 in Eingriff bringbar. Sie sind somit be-
züglich einer Drehung um die Längsachse 2 spielfrei in
den Mitnahme-Konturen 47, 48 anordenbar. Die Mitnah-
me-Elemente 41, 42 können für ein besseres Ineingriff-
bringen mit den Mitnahme-Konturen 47, 48 abgerundete
oder abgeschrägte Ecken aufweisen.
[0027] Das zweite Entkopplungs-Element 35 ist mittels
zweier Axial-Lager 51, 52 um die Längsachse 2 drehbar
im Gehäuse 3 gelagert. Das zweite Entkopplungs-Ele-
ment 35 ist abtriebsseitig in drehmomentübertragender
Weise, vorzugsweise starr, mit der Brems-Einrichtung
12 verbunden. Anstelle der Brems-Einrichtung 12 kann
sich abtriebsseitig an die Entkopplungs-Einrichtung 11
auch die Überlast-Kupplung 13 oder direkt der Spindel-
Trieb 18 mit der Gewinde-Spindel 14 anschließen.
[0028] Anstelle der nicht-selbsthemmenden Verbin-
dung zwischen dem ersten Entkopplungs-Element 34,
und dem Kuppel-Element 38 mittels der Gewinde 37, 39
können diese Elemente 34, 38 auch über eine schiefe
Ebene miteinander verbunden sein. Entscheidend ist,
dass die Mitnahme-Elemente 41, 42 in der Mittelstellung
außer Eingriff mit den Mitnahme-Konturen 47, 48 des
zweiten Kopplungs-Elements 35 stehen und bei an-
triebsseitiger Ausübung eines Drehmoments auf das er-
ste Entkopplungs-Element 34, insbesondere durch eine
Verschiebung der Mitnahme-Elemente 41, 42 relativ zum
Entkopplungs-Element 34 in Richtung der Längsachse
2, mit den Mitnahme-Konturen 47, 48 in Eingriff bringbar
sind.
[0029] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 12 die Brems-Einrichtung 12 detailliert beschrieben.
Die Brems-Einrichtung 12 ist über eine Hülse 53 mit einer
in einer Passfedernut 54 gelagerten Passfeder 55 an-
triebsseitig in drehmomentübertragender Weise direkt
oder indirekt mit der Antriebs-Einrichtung 8 verbunden.
Anstatt dieser Passfederverbindung kann, wie in Fig. 32
dargestellt, auch eine andere kraftschlüssige Verbin-
dung, die insbesondere einen geriffelten, sternförmigen
oder polygonalen, vorzugsweise drei-, vier- oder sechs-
kantigen Querschnitt aufweist, zum Einsatz kommen.
Gemäß dem in den Fig. 3 und 4 dargestellten Ausfüh-
rungsbeispiel ist die Brems-Einrichtung 12 über die Ent-
kopplungs-Einrichtung 11 mit der Antriebs-Einrichtung 8
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verbunden. Eine hiervon abweichende Anordnung ist je-
doch möglich. Die Brems-Einrichtung 12 kann insbeson-
dere auch direkt mit der Antriebs-Welle 10 verbunden
sein. Die Hülse 53 ist außerdem drehfest mit einer ab-
triebsseitigen Welle 65 und somit direkt oder indirekt mit
dem Spindel-Trieb 18 verbunden.
[0030] Die Brems-Einrichtung 12 umfasst eine Reib-
Mitnahme 56, welche von einer vorgespannten Fede-
rungs-Einrichtung 57 in einer Anpress-Richtung, insbe-
sondere in Axialrichtung, gegen einen Reib-Belag 58 ge-
drückt wird. Die Reib-Mitnahme 56 liegt somit reibschlüs-
sig am Reib-Belag 58 an.
[0031] Anstatt der Reib-Belags 58 kann auch eine
Scheibe mit einer definierten Oberflächenbeschaffenheit
zum Einsatz kommen. Die Scheibe weist eine Oberfläche
mit einer definierten Rauheit oder einer definierten Ver-
zahnung auf und erreicht somit eine vorbestimmte Rei-
bungszahl.
[0032] Der Reib-Belag 58 ist in Axialrichtung und ge-
gen Drehungen um die Längsachse 2 im Gehäuse 3 fest-
gelegt. Er ist hierzu auf seiner der Reib-Mitnahme 56 in
Richtung der Längsachse 2 gegenüberliegenden Seite
fest mit einer Reib-Scheibe 60 verbunden, welche mit
einem über eine mechanischen oder thermischen Ver-
bindung 61 im Gehäuse 3 axial fixierten Fixierungs-Ring
62 verklebt oder verschraubt ist. Die mechanische oder
thermische Verbindung 61 kann beispielsweise als Sik-
ke, Zwickung oder thermische Schweißverbindung aus-
geführt sein.
[0033] Die Reib-Mitnahme 56 ist um die Längsachse
2 drehbar gelagert, wobei bei einer Drehung der Reib-
Mitnahme 56 um die Längsachse 2 vom Reib-Belag 58
eine Reibungskraft auf die Reib-Mitnahme 56 ausgeübt
wird. Die vom Reib-Belag 58 auf die Reib-Mitnahme 56
ausgeübte Reibungskraft ist über die Federhärte der Fe-
derungs-Einrichtung 57 einstellbar. Die Federungs-Ein-
richtung 57 umfasst mehrere, hintereinander angeord-
nete, vorgespannte Tellerfedern 59. Es ist jedoch ebenso
denkbar, anstelle der Tellerfedern 59 alternative Fede-
rungs-Elemente, beispielsweise eine Schraubendruck-
feder, einzusetzen.
[0034] Die Brems-Einrichtung 12 umfasst des Weite-
ren einen Freilauf 63. Der Freilauf 63 ist auf der Hülse
53 angeordnet. Er grenzt abtriebsseitig an ein Axial-La-
ger 64. Anstelle des als Kugel- oder Rollenlagers aus-
gebildeten Axial-Lagers 64 kann jedoch selbstverständ-
lich auch ein Gleitlager zur Lagerung der Brems-Einrich-
tung 12 vorgesehen sein. Der Freilauf 63 verbindet die
Hülse 53 mit der Reib-Mitnahme 56. Der Freilauf 63 ist
anisotrop ausgebildet, das heißt die bei einer relativen
Verdrehung der Reib-Mitnahme 56 gegenüber der Hülse
53 über den Freilauf 63 übertragene Reibungskraft ist
richtungsabhängig verschieden. Der Freilauf 63 verbin-
det vorzugsweise die Hülse 53 mit der Reib-Mitnahme
56 in einer Richtung drehfest, während er eine freie, das
heißt ungebremste Drehung der Hülse 53 gegen die
Reib-Mitnahme 56 in entgegengesetzter Richtung er-
möglicht. Mittels des Freilaufs 63 ist somit eine Drehung

der abtriebsseitigen Welle 65 um die Längsachse 2 in
einer ersten Drehrichtung gegenüber einer Drehung in
einer zweiten, der ersten Drehrichtung entgegengesetz-
ten Drehrichtung begünstigt.
[0035] Das Axiallager 64 ist von einem in einer Ringnut
66 gelagerten Spannring 67 in einer Fixier-Hülse 68, wel-
che mittels einer umlaufenden Sicke 69 im Gehäuse 3
in Axialrichtung fixiert ist, gehalten.
[0036] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 5 bis 7 die Überlast-Kupplung 13, welche sich beim
Ausführungsbeispiel gemäß den Fig. 3 und 4 in Axial-
richtung an die Brems-Einrichtung 12 anschließt, genau-
er beschrieben. Die Überlast-Kupplung 13 umfasst eine
Antriebs-Kupplung 70, welche in Axialrichtung beidseitig
in Lagern 71, 72 um die Längsachse 2 drehbar gelagert
ist. Die Lager 71, 72 sind als Axial-Lager, insbesondere
als Axial-Kugel- oder Rollenlager ausgebildet. Sie kön-
nen jedoch selbstverständlich auch als Gleit-Lager aus-
gebildet sein. Die Antriebs-Kupplung 70 ist mehrteilig
ausgebildet. Sie umfasst eine erste Kupplungs-Hülse 73,
welche in drehmomentübertragender Weise, insbeson-
dere mittels einer in einer Passfedernut 74 gelagerten
Passfeder 75 mit einer antriebsseitigen, drehmoment-
übertragenden Welle 76 verbunden ist. Anstatt dieser
Passfederverbindung kann auch eine andere kraft-
schlüssige Verbindung, die insbesondere einen geriffel-
ten, sternförmigen oder polygonalen, vorzugsweise
drei-, vier- oder sechs-kantigen Querschnitt aufweist,
zum Einsatz kommen. Gemäß dem in den Fig. 3 und 4
dargestellten Ausführungsbeispiel handelt es sich bei
der Welle 76 um die abtriebsseitige Welle 65 der Brems-
Einrichtung 12
[0037] Die Lager 71, 72 sind fest mit mittels einer me-
chanischen oder thermischen Verbindung 77, 78 im Ge-
häuse 3 axial fixierten, ringförmigen Fixierungs-Elemen-
ten 79, 80 verbunden. Die mechanische oder thermische
Verbindung 77, 78 kann beispielsweise als Sicke, Zwik-
kung oder thermische Schweißverbindung ausgeführt
sein.
[0038] Die erste Kupplungs-Hülse 73 ist in drehmo-
mentübertragender Weise mit einer auch als Antriebs-
Hülse 81 bezeichneten zweiten Kupplungs-Hülse ver-
bunden. Hierzu ist wiederum eine in einer Passfedernut
82 angeordnete Passfeder 83 vorgesehen. Die Antriebs-
Hülse 81 ist ihrerseits mittels einer in einer Passfedernut
84 gelagerten Passfeder 85 mit einer dritten Kupplungs-
Hülse 86 in drehmomentübertragender Weise verbun-
den. Die drei Kupplungs-Hülsen 73, 81, 86 bilden zusam-
men die Antriebs-Kupplung 70.
[0039] Prinzipiell kann die Passfedernut 82, 84 mit der
Passfeder 83, 85 entfallen. Anstelle der Passfederver-
bindungen 82, 83 bzw. 84, 85 kann auch eine andere
drehmomentübertragende Verbindung wie beispielswei-
se eine Verzahnung zwischen den beiden zu verbindeten
Bauteilen zum Einsatz kommen. Vorteilhaft ist jedoch,
dass die Verbindung eine Verschiebung der miteinander
verbundenen Bauteile in Axialrichtung um einen Axial-
weg ermöglicht. Diese Verschiebbarkeit ist beim Zusam-
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menbau der Antriebs-Kupplung 70 von Vorteil.
[0040] Eine drehmomentübertragende Verbindung
zwischen der Antriebs-Hülse 81 und der dritten Kupp-
lungs-Hülse 86 ist nicht zwingend notwendig. Die in den
Fig. 5 bis 7 dargestellte Ausführungsform weist jedoch
den Vorteil auf, dass die Überlast-Kupplung 13 spiegel-
symmetrisch zu einer senkrecht zur Längsachse 2 ver-
laufenden Mittel-Ebene 87 ausgebildet ist. Dies verein-
facht sowohl die Herstellung der Überlast-Kupplung 13
als auch deren Einbau um Gehäuse 3. Die Kupplungs-
Hülsen 73, 81 und 86 sind in Radialrichtung fest mitein-
ander verbunden. In Axialrichtung weist die Verbindung
zwischen der ersten Kupplungs-Hülse 73 und der An-
triebs-Hülse 81 sowie die Verbindung zwischen der An-
triebs-Hülse 81 und der dritten Kupplungs-Hülse 86 ein
wenig Spiel auf. Dies wird durch die Anordnung der
Passfedern 83 und 85 ermöglicht und erleichtert den Zu-
sammenbau der Antriebs-Kupplpung 70.
[0041] Die Antriebs-Hülse 81 ist einteilig ausgebildet.
Sie ist als äußerer Hohlzylinder 91 mit einem selbst hohl-
zylindrischen Zwischenboden ausgebildet. Der Zwi-
schenboden wird im Folgenden als innerer Zylinder 90
bezeichnet. Er hat einen Außendurchmesser, welcher
exakt dem Innendurchmesser des äußeren Hohlzylin-
ders 91 entspricht, und einen Innendurchmesser. Die An-
triebs-Hülse 81 weist somit ein im Längsschnitt T-förmi-
ges Profil auf. Der innere Zylinder 90 der Antriebs-Hülse
81 weist eine Grundfläche 88 und eine Deckfläche 89
auf, welche in Axialrichtung freiliegende Anlageflächen
bilden.
[0042] Des Weiteren umfasst die Überlast-Kupplung
13 eine erste Feder 92, welche mit einer ersten Reib-
Scheibe 93 und dadurch zumindest indirekt mit einem
ersten Reib-Belag 94 zusammenwirkt. Der erste Reib-
Belag 94 ist fest mit der ersten Reib-Scheibe 93 verbun-
den, beispielsweise verklebt. Mittels der ersten Feder 92
ist die erste Reib-Scheibe 93 mit dem ersten Reib-Belag
94 in Axialrichtung gegen die erste Kupplungs-Hülse 73
abgestützt. Die erste Feder 92 ist vorgespannt. Sie kann
insbesondere als Tellerfeder oder Schraubendruckfeder
ausgebildet sein.
[0043] Entsprechend umfasst die Überlast-Kupplung
13 eine zweite Feder 95, eine zweite Reibscheibe 96 und
einen zweiten Reib-Belag 97. Diese sind spiegelsymme-
trisch bezüglich der Mitteleben 87 zur ersten Feder 92,
der ersten Reib-Scheibe 93 und dem ersten Reib-Belag
94 angeordnet. Die Reib-Beläge 94, 97 werden somit
von den Federn 92, 95 in einander entgegengesetzte
Richtungen, insbesondere aufeinander zu gedrückt. Die
Reibscheiben 93, 96 mit den Reib-Belägen 94, 97 bilden
Drehmoment-Übertragungs-Elemente.
[0044] Die Verschiebbarkeit der einzelnen Elemente
der Antriebs-Kupplung 70 ist insbesondere beim Vor-
spannprozess der integrierten Federn 92 und 95 vorteil-
haft. Der sich bei diesem Prozess unter der Federkraft
ändernde Federweg der Tellerfedern kann dadurch aus-
geglichen werden.
[0045] Schließlich umfasst die Überlast-Kupplung 13

eine Abtriebs-Kupplung 98, welche in drehmomentüber-
tragender Weise, insbesondere starr, mit einer abtriebs-
seitigen Welle 99 verbunden ist. Bei der abtriebsseitigen
Welle 99 handelt es sich gemäß dem in den Figuren 1
bis 4 dargestellten Ausführungsbeispiel um die Gewinde-
Spindel 14. Die Abtriebs-Kupplung 98 ist als zylinderför-
mige Scheibe ausgebildet, deren Erstreckung in Rich-
tung der Längsachse 2 gerade derjenigen des inneren
Zylinders 90 der Antriebs-Hülse 81 entspricht. Die Ab-
triebs-Kupplung 98 weist wie der innere Zylinder 90 der
Antriebs-Hülse 81 eine Grundfläche 100 und eine Deck-
fläche 101 auf, welche ebenfalls in Axialrichtung freilie-
gende Anlageflächen bilden. Die Abtriebs-Kupplung 98
weist einen Außendurchmesser auf, welcher geringer ist
als der Innendurchmesser des inneren Zylinders 90. Dies
ermöglicht eine berührungsfreie Anordnung der Ab-
triebs-Kupplung 98 bezüglich des inneren Zylinders 90
der Antriebs-Hülse 81 der Antriebs-Kupplung 70.
[0046] Die erste Reib-Scheibe 93 mit dem ersten Reib-
Belag 94 ist relativ zur ersten Kupplungs-Hülse 73 um
die Längsachse 2 drehbar. Entsprechend ist die zweite
Reib-Scheibe 96 mit dem zweiten Reib-Belag 97 gegen
die dritte Kupplungs-Hülse 86 um die Längsachse 2 dreh-
bar.
[0047] Die Abtriebs-Kupplung 98 ist gegen die Feder-
kraft der Federn 92, 95 in Richtung der Längsachse 2 in
der Antriebs-Kupplung 70 verschiebbar.
[0048] Sofern keine äußeren Kräfte auf die Welle 99
wirken, befindet sich die Abtriebs-Kupplung 98 aufgrund
der von den Federn 92, 95 ausgeübten Kraft in einer zur
Mittelebene 87 symmetrischen Mittelstellung, wie bei-
spielsweise in Fig. 5 dargestellt. In dieser Stellung der
Abtriebs-Kupplung 98 liegt der erste Reib-Belag 94 an
den Grundflächen 88, 100 des inneren Zylinders 90 der
Antriebs-Hülse 81 einerseits und der Abtriebs-Kupplung
98 andererseits an. Entsprechend liegt der zweite Reib-
Belag 97 in der Mittelstellung der Abtriebs-Kupplung 98
an den Deckflächen 89, 101 des inneren Zylinders 90
der Antriebs-Hülse 81 einerseits und der Abtriebs-Kupp-
lung 98 andererseits an. Somit ist mit der Abtriebs-Kupp-
lung 98 in Mittelstellung ein Drehmoment von der An-
triebs-Hülse 81 über die Reib-Beläge 94, 97 auf die Ab-
triebs-Kupplung 98 übertragbar. Der Betrag des maximal
von der Antriebs-Hülse 81 auf die Abtriebs-Kupplung 98
übertragbaren Drehmoments hängt unter anderem von
der Vorspannung der Federn 92, 95 und der Oberflä-
chenbeschaffenheit der Reib-Beläge 94, 97 sowie der
Grundflächen 88, 100 und der Deckflächen 89, 101 ab.
Anstatt der Reib-Beläge 94, 97 kann auch eine Scheibe
mit einer definierten Oberflächenbeschaffenheit zum
Einsatz kommen. Die Scheibe weist eine Oberfläche mir
einer definierten Rauheit oder einer definierten Verzah-
nung auf und erreicht somit eine vorbestimmte Reibungs-
zahl.
[0049] Selbstverständlich können die Anbindungen
der antriebsseitigen Welle 76 und der abtriebsseitigen
Welle 99 an die Antriebs-Kupplung 70 und die Abtriebs-
Kupplung 98 der Überlast-Kupplung 13 auch vertauscht
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sein, sodass die Welle 76 mit Abtriebs-Kupplung 98 und
die Welle 99 mit der Antriebs-Kupplung 70 in drehmo-
ment-übertragender Weise verbunden ist. Dies hat kei-
nen Einfluss auf die Funktionsweise der Überlast-Kupp-
lung 13.
[0050] Im Folgenden wird der Sensor 21 unter Bezug-
nahme auf die Fig. 3 und 14 genauer beschrieben. Der
Sensor 21 ist in Längsrichtung zwischen der im Verstell-
Element 19 angeordneten und gegen den Deckel 25 des-
selben abgestützten Schraubendruckfeder 24 und einem
im Gehäuse 3 in Axialrichtung festgelegten Lagerbock
102 angeordnet. In Längsrichtung ist jeweils ein Lager-
bock 102 auf jeder Seite der Trägerscheibe 105 ange-
ordnet. Die Lagerböcke 102 stellen sicher, dass die von
der Schraubendruckfeder 24 ausgeübte Kraft stets ent-
lang der Längsrichtung, zentrisch auf den Sensor 21
wirkt.
[0051] Der Sensor 21 ist als Trägerscheibe 105 mit
Kraftaufnehmer 103 ausgebildet. Als Kraftaufnehmer
103 sind beispielsweise Dehnungsmessstreifen oder
ähnliche kraftsensierende Messaufnehmer vorgesehen.
Die Trägerscheibe 105 ist elastisch verformbar. Sie ist
vorzugsweise aus Stahl, Kunststoff oder Keramik. Die
Kraftaufnehmer 103 sind flächig auf der Trägerscheibe
105 aufgebracht und können zu einer Messbrücke ver-
schaltet werden. Bei dem Sensor 21 handelt es sich somit
um einen Kraftsensor. Die mittels des Sensors 21 ge-
messene elektrische Spannung ist somit direkt abhängig
von der von der Schraubendruckfeder 24 auf den Sensor
21 ausgeübten Kraft. Ist der Federkraftverlauf der
Schraubendruckfeder 24 über den Ausfahrweg des Ver-
stell-Elements 19 bekannt, kann somit aus der mittels
des Sensors 21 gemessenen Spannung auf den Verfahr-
weg des Verstell-Elements 19 geschlossen werden.
Hierzu ist der Sensor 21 in datenübertragender Weise
mit Sensorleitungen 104 verbunden, welche in der Zu-
leitung 29 aus dem Gehäuse 3 herausgeführt und in da-
tenübertragender Weise mit der Steuer-Einrichtung 31
verbunden sind. Der Federkraftverlauf der Schrauben-
druckfeder 24 ist vorzugsweise in einem Speicher der
Steuer-Einrichtung 31 abgelegt.
[0052] Der Sensor 21 kann auch als piezoelektrisches
Element ausgebildet sein.
[0053] Im Folgenden wird die Funktionsweise des Be-
tätigungselements 1 beschrieben. Um das Verstell-Ele-
ment 19 in Richtung der Längsachse 2 gegenüber dem
Gehäuse 3 zu verschieben, das heißt in Längsrichtung
aus dem Gehäuse 3 auszufahren oder in dieses einzu-
fahren, wird der Spindel-Trieb 18 vom Elektromotor 7
angetrieben. Die Anbindung des Elektromotors 7 über
das Getriebe 9 an den Spindel-Trieb 18 kann direkt oder
indirekt unter Zwischenschaltung der Entkopplungs-Ein-
richtung 11 und/oder der Brems-Einrichtung 12 und/oder
der Überlast-Kupplung 13 ausgebildet sein. Ein Ausfah-
ren des Verstell-Elements 19 wird von der Schrauben-
druckfeder 24, welche einen Kraftspeicher bildet, unter-
stützt.
[0054] Der Verfahrweg des Verstell-Elements 19 ge-

genüber dem Gehäuse 3 kann mit Hilfe des Sensors 21
bestimmt werden. Der Sensor 21 erfasst hierzu die von
der Schraubendruckfeder 24 aktuell auf das Verstell-Ele-
ment 19 ausgeübte Kraft, welche vom Spannungs-Zu-
stand der Schraubendruckfeder 24 und somit vom Ver-
fahrweg des Verstell-Elements 19 abhängig ist. Über ei-
ne in der Steuer-Einrichtung 31 abgespeicherte Weg-
Kraft-Charakteristik der Schraubendruckfeder 24 kann
somit aus der vom Sensor 21 gemessenen Kraft auf den
Verfahrweg geschlossen werden. Toleranzen, wie sie
bei und/oder nach der Fertigung auftreten, können durch
Anpassung der Weg-Kraft-Charakteristik in der Steuer-
Einrichtung 31 und eine entsprechend angepasste An-
steuerung des Elektronmotors 7 kompensiert werden.
Hierbei wird insbesondere die Abweichung der durch
Kraftmessung an vorbestimmten, definierten Kraftmes-
spunkten ermittelten tatsächlichen Weg-Kraft-Charakte-
ristik, das heißt der Federkraftkennlinie, von der theore-
tischen Federkraftkennlinie durch eine elektrische
Steuerung des Elektromotors 7 mittels der Steuer-Ein-
richtung 31 kompensiert. Ist die tatsächlich ermittelte
Kraft der Schraubendruckfeder 24 geringer als der theo-
retische Kraftverlauf, so wird über die elektrische Steuer-
Einrichtung 31 mehr Leistung an den Elektromotor 7 ab-
gegeben. Ist die tatsächliche Kraft der Schraubendruck-
feder 24 größer als der theoretische Kraftverlauf, so wird
über die elektrische Steuer-Einrichtung 31 weniger Lei-
stung an den Elektromotor 7 abgegeben. Hierdurch wer-
den Toleranzen kompensiert, und es stellt sich eine stets
gleichmäßige, vorbestimmbare Ausschubkraft des Betä-
tigungselements 1 ein.
[0055] Änderungen der Weg-Kraft-Charakteristik der
Schraubendruckfeder 24 über deren Lebensdauer und/
oder aufgrund von äußeren Einflüssen wie beispielswei-
se Temperaturschwankungen können ebenfalls durch
eine Anpassung der Leistungskennlinie des Elektromo-
tors 7 mittels der elektrischen Steuer-Einrichtung 31
kompensiert werden.
[0056] Im Folgenden wird die Funktion der Entkopp-
lungs-Einrichtung 11 beschrieben. Bei einer starren
Kopplung des Spindel-Triebs 18 an den Elektromotor 7
dreht sich letzterer bei einer manuellen Betätigung des
Betätigungselements 1 stets mit. Dies wird durch die Zwi-
schenschaltung der Entkopplungs-Einrichtung 11 zwi-
schen den Spindel-Trieb 18 und die Antriebs-Einrichtung
8 vermieden. Die Entkopplungs-Einrichtung 11 ermög-
licht eine Ankopplung des Spindel-Triebs 18 an den Elek-
tromotor 7 bei einer Betätigung des Elektromotors 7 zur
Verstellung des Betätigungselements 1, während der
Elektromotor 7 vom Spindel-Trieb 18 bei einer rein ma-
nuellen Betätigung des Betätigungselements 1 entkop-
pelt ist. Eine Drehung der Antriebs-Welle 10 führt über
die starre Verbindung derselben mit dem ersten Entkopp-
lungs-Element 34 zu einer Drehbewegung des ersten
Entkopplungs-Elements 34 um die Längsachse 2. Bei
einer Drehung des ersten Entkopplungs-Elements 34 um
die Längsachse 2 wird das Kuppel-Element 38 aufgrund
seines Trägheitsmoments relativ zum ersten Entkopp-
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lungs-Element 34 verdreht. Hierdurch wird es aufgrund
der nicht-selbsthemmenden Gewinde 37, 39 in Axialrich-
tung relativ zum ersten Entkopplungs-Element 34 ver-
schoben. Eine Drehung der Antriebs-Welle 10 in einer
ersten Drehrichtung führt hierbei zu einer Verschiebung
des Kuppel-Elements 38 in Ausfahr-Richtung, während
eine Drehung der Antriebs-Welle 10 in entgegengesetz-
ter Drehrichtung zu einer Verschiebung des Kuppel-Ele-
ments 38 in entgegengesetzter, das heißt in Einfahr-
Richtung, führt. Aufgrund der stets vorhandenen Rei-
bung zwischen dem Kuppel-Element 38 und dem ersten
Entkopplungs-Element 34 wird das Kuppel-Element 38
bei fortgesetzter Drehung der Antriebs-Welle 10 in der
relativ zum Entkopplungs-Element 34 verschobenen
Stellung gehalten. Durch die Verschiebung des Kuppel-
Elements 38 kommen die Mitnahme-Elemente 41, 42 in
formschlüssigen Eingriff mit den jeweils in Verschiebe-
Richtung im zweiten Entkopplungs-Element 35 angeord-
neten Mitnahme-Konturen 47, 48. Vorteilhafterweise
weisen die Mitnahme-Elemente 41, 42 und/oder die Mit-
nahme-Konturen 47, 48 endseitige Abschrägungen und/
oder Abrundungen auf, welche das in Eingriffbringen der
Mitnahme-Elemente 41, 42 mit den Mitnahme-Konturen
47, 48 erleichtern. Sobald die Mitnahme-Elemente 41,
42 mit den Mitnahme-Konturen 47, 48 in Eingriff stehen,
ist das erste Entkopplungs-Element 34 in drehmoment-
übertragender Weise an das zweite Entkopplungs-Ele-
ment 35 gekoppelt. In diesem Zustand wird eine Dreh-
bewegung der Antriebs-Welle 10 über die Verbindungs-
hülse 36 auf das erste Entkopplungs-Element 34 und
von diesem auf das zweite Entkopplungs-Element 35 so-
wie von diesem abtriebsseitig weiter zum Spindel-Trieb
18 übertragen. Eine Drehbewegung der Antriebs-Welle
10 führt somit automatisch zu einem Einkoppeln der Ent-
kopplungs-Einrichtung 11 und damit zu einer drehmo-
ment-übertragenden Verbindung zwischen der Antriebs-
Einrichtung 8 und dem Spindel-Trieb 18.
[0057] Die von den Federn 43, 44 auf den Verschiebe-
Schlitten 40 des Kuppel-Elements 38 ausgeübte resul-
tierende Gesamtkraft wirkt hierbei einer axialen Ver-
schiebung des Kuppel-Elements 38 relativ zum ersten
Entkopplungs-Element 34 entgegen. Wird die Antriebs-
Welle 10 mit einer Dreh-Geschwindigkeit, welche kleiner
als eine definierte, minimale Dreh-Geschwindigkeit ist,
gedreht, wird das Kuppel-Element 38 aufgrund der von
den vorgespannten Federn 43, 44 auf den Verschiebe-
Schlitten 40 ausgeübten, resultierenden Kraft in die Mit-
telstellung geschoben. Hierbei ist es von Bedeutung,
dass, die Gewinde 37, 39 aufgrund ihrer großen Gewin-
desteigung nicht-selbsthemmend ausgebildet sind. In
der Mittelstellung stehen die Mitnahme-Elemente 41, 42
außer Eingriff mit den Mitnahme-Konturen 47, 48. In die-
sem Zustand sind die Entkopplungs-Elemente 34, 35 frei
gegeneinander verdrehbar.
[0058] Durch eine Anpassung der Federkräfte der Fe-
dern 43, 44 an das Trägheitsmoment des Kuppel-Ele-
ments 38 kann die minimale Drehgeschwindigkeit der
Antriebs-Welle 10 festgelegt werden, ab welcher ein an-

triebsseitiges Drehmoment mittels der Entkopplungs-
Einrichtung 11 an die abtriebsseitig angeordnete Gewin-
de-Spindel 14 übertragen wird. Somit kann die Kopp-
lungs-Charakteristik der Entkopplungs-Einrichtung 11
auf einfache Weise angepasst werden.
[0059] Bei eine rein manuellen Betätigung des Betäti-
gungselements 1 befindet sich das Kuppel-Element 38
in der entkoppelnden Mittelstellung. Somit kann das
zweite Entkopplungs-Element 35 zusammen mit einer
abtriebsseitigen Welle, insbesondere der Gewinde-Spin-
del 14, um die Längsachse 2 gedreht werden, ohne hier-
bei die Antriebs-Welle 10 mit einem Drehmoment zu be-
aufschlagen. Hierdurch wird die Antriebs-Einrichtung 8
vor einer durch eine manuelle Betätigung des Betäti-
gungselements 1 verursachten Beschädigung ge-
schützt. Manuell auf das Betätigungselement 1 ausge-
übte Axialkräfte, welche über das zweite Entkopplungs-
Element 35 auf die Entkopplungs-Einrichtung 11 wirken,
werden von den Axial-Lagern 51, 52 aufgenommen.
[0060] Im Folgenden wird die Funktion der Brems-Ein-
richtung 12 beschrieben. Je nach Auslegung des Betä-
tigungselements 1 kann es von Vorteil sein, die Eigen-
reibung der Bauteile im Betätigungselement 1 zu erhö-
hen, um ein selbständiges Verharren des Verstell-Ele-
ments 19 in einer gegebenen Ausfahr-Position zu be-
günstigen und dadurch die Antriebs-Einrichtung 8 im sta-
tischen Zustand des Betätigungselements 1 zu entla-
sten. Dies wird durch das Zusammenwirken der Reib-
Mitnahme 56 mit dem Reib-Belag 58 erreicht. Eine Dre-
hung der abtriebsseitigen Welle 65, insbesondere des
Spindel-Triebs 18, in eine erste Drehrichtung bezüglich
der Längsachse 2 führt zu einer entsprechenden Dre-
hung der Reib-Mitnahme 56, welche von der Federungs-
Einrichtung 57 in einer Anpress-Richtung gegen den
Reib-Belag 58 gepresst wird. Die Reibung zwischen der
sich um die Längsachse 2 drehenden Reib-Mitnahme 56
und dem drehfest im Gehäuse 3 angeordneten Reib-Be-
lag 58 führt zu einer Bremsung der Drehbewegung der
Welle 65. Eine Drehung der Welle 65, insbesondere des
Spindel-Triebs 18, in entgegengesetzte Drehrichtung um
die Längsachse 2 ist mittels des Freilaufs 63 von der
Reib-Mitnahme 56 entkoppelt, das heißt führt nicht zu
einer entsprechenden Drehung der Reib-Mitnahme 56
und wird daher nicht durch eine Reibungskraft zwischen
der Reib-Mitnahme 56 und dem Reib-Belag 58 gebremst.
[0061] Die Stärke der Reibungskraft ist unter anderem
von der Ausbildung des Reib-Belags 58, der mit diesem
in Kontakt stehenden Oberfläche der Reib-Mitnahme 56
sowie insbesondere der Federkraft der Federungs-Ein-
richtung 57 abhängig.
[0062] Der Freilauf 63 sorgt dafür, dass eine Drehbe-
wegung der Hülse 53 nur in einer Richtung auf die Reib-
Mitnahme 56 wirkt und dadurch aufgrund des Zusam-
menwirkens der Reib-Mitnahme 56 mit dem Reib-Belag
58 zu einer Bremsung der Drehbewegung führt. Mittels
des Freilaufs 63 wird somit eine einseitig wirkende
Bremskraft erreicht. Soll die Brems-Einrichtung 12 in bei-
den Drehrichtungen wirken, kann die Reib-Mitnahme 56
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direkt, das heißt ohne den Freilauf 63, mit der Hülse 53
verbunden werden. Durch eine geeignete Oberflächen-
gestaltung im Kontaktbereich zwischen der Reib-Mitnah-
me 56 und dem Reib-Belag 58 kann auch ohne den Frei-
lauf 63 eine richtungsabhängig unterschiedliche Brems-
kraft erreicht werden.
[0063] Ferner kann es vorteilhaft sein, die Reib-Mit-
nahme 56 in Axialrichtung verschiebbar auf der Hülse 53
zu lagern. Hierdurch kann eine Verringerung der vom
Reib-Belag 58 auf die Reib-Mitnahme 56 ausgeübten
Bremskraft durch Einwirken von Axialkräften, welche der
Federkraft der Federungs-Einrichtung 57 entgegenwir-
ken, auf die Reib-Mitnahme 56 erreicht werden.
[0064] In einer besonders vorteilhaften, in den Figuren
nicht dargestellten Ausführungsform ist die Anordnung
der Reib-Mitnahme 56 auf der Hülse 53 entsprechend
der Anordnung des Kuppel-Elements 38 auf dem ersten
Entkopplungs-Element 34 der Entkopplungs-Einrichtung
11 ausgebildet mit dem Unterschied, dass eine Drehbe-
wegung der Hülse 53 unabhängig von der Drehrichtung
zu einem Abheben der Reib-Mitnahme 56 vom Reib-Be-
lag 58 führt. Hierdurch wird erreicht, dass das vom Elek-
tromotor 7 ausgeübte Drehmoment nicht durch die Rei-
bungskraft zwischen der Reib-Mitnahme 56 und dem
Reib-Belag 58 gebremst wird, und die Brems-Einrichtung
12 ihre Bremskraft nur bei Stillstand des Elektromotors
7 ausübt.
[0065] Mit anderen Worten ist der elektrische Antrieb
des Spindel-Triebs 8 bei diesem Ausführungsbeispiel
ungebremst, während das Betätigungselement 1 gegen
ein manuelles Verstellen gebremst ist.
[0066] Im Folgenden wird die Funktion der Überlast-
Kupplung 13 beschrieben. Sofern die Welle 99 nicht mit
einer Axialkraft beaufschlagt wird, wird die Abtriebs-
Kupplung 98 von den Federn 92 und 95 in die Mittelstel-
lung geschoben und dort gehalten. Hierbei werden die
Reib-Beläge 94, 97 von den Federn 92, 95 gegen die
Grundflächen 88, 100 und Deckflächen 89, 101 sowohl
der Abtriebs-Kupplung 98 als auch des inneren Zylinders
90 der Antriebs-Hülse 81 gepresst. Die Reib-Beläge 94,
97 übertragen in dieser Stellung der Abtriebs-Kupplung
98 ein Drehmoment von der antriebsseitigen Welle 76
über die Antriebs-Kupplung 70 auf die mit der abtriebs-
seitigen Welle 99 verbundene Abtriebs-Kupplung 98. In
dieser Stellung der Abtriebs-Kupplung 98 ist somit die
Antriebs-Einrichtung 8 in drehmomentübertragender
Weise an den Spindel-Trieb 18 gekoppelt.
[0067] Bei einer Drehung der antriebsseitigen Welle
76 wird die drehfest mit dieser verbundene Antriebs-
Kupplung 70, welche in den Lagern 71, 72 gelagert ist,
mit der Welle 76 um die Längsachse 2 gedreht und über-
trägt aufgrund des Reib-Kontakts zwischen den Reib-
Belägen 94, 97 und den Grundflächen 88, 100 sowie den
Deckflächen 89, 101 des inneren Zylinders 90 der An-
triebs-Hülse 81 und der Abtriebs-Kupplung 98 ein Dreh-
moment von der Antriebs-Kupplung 70 auf die Abtriebs-
Kupplung 98. Das maximal übertragbare Drehmoment
ist hierbei abhängig von der Federhärte der Federn 92,

95 sowie der Beschaffenheit der Reib-Beläge 94, 97, ins-
besondere deren Zusammenwirken mit den Grundflä-
chen 88, 100 und Deckflächen 89, 101. Bei Überschrei-
ten des maximal übertragbaren Drehmoments rutscht
die Abtriebs-Kupplung 98 durch. Die Federn 92, 95 bilden
somit zusammen mit den Reib-Belägen 94, 97 einen
Überlast-Schutz.
[0068] Wird eine axiale Druck-Kraft auf den Spindel-
Trieb 18 und damit über die abtriebsseitige Welle 99 auf
die Abtriebs-Kupplung 98 ausgeübt, so wird die erste Fe-
der 92, wie in Fig. 6 dargestellt, zusammengedrückt, wo-
bei der erste Reib-Belag 94 von der Grundfläche 88 des
inneren Zylinders 90 der Antriebs-Hülse 81 abhebt.
Gleichzeitig wird durch die Axialverschiebung der Ab-
triebs-Kupplung 98 der reibschlüssige Kontakt zwischen
dem zweiten Reib-Belag 97 und der Deckfläche 101 der
Abtriebs-Kupplung 98 unterbrochen. Weder der erste
Reib-Belag 94 noch der zweite Reib-Belag 97 stellen in
dieser Position der Abtriebs-Kupplung 98 eine reib-
schlüssige Verbindung zwischen der Antriebs-Kupplung
70 und der Abtriebs-Kupplung 98 her. Die Abtriebsseite
ist somit von der Antriebsseite bezüglich Drehungen um
die Längsachse 2 entkoppelt. Hierdurch wird sicherge-
stellt, dass die Antriebs-Einrichtung 8 nicht durch eine
manuelle Einwirkung auf das Betätigungselement 1 be-
schädigt wird. Über die Vorspannung der Federn 92, 95
wird eine definierte axiale Auslösekraft erreicht, bei deren
Überschreiten die Drehmoment-Übertragung zwischen
der Antriebs-Kupplung 70 und der Abtriebs-Kupplung 98
unterbrochen wird.
[0069] Wirkt eine axiale Zug-Kraft auf den Spindel-
Trieb 18 und damit auf die abtriebsseitige Welle 99, wird
entsprechend die zweite Feder 95, wie in Fig. 7 darge-
stellt, zusammengedrückt. Der reibschlüssige Kontakt
zwischen dem zweiten Reib-Belag 97 und der Deckflä-
che 89 des inneren Zylinders 90 der Antriebs-Hülse 81
geht verloren. Außerdem wird der reibschlüssige Kontakt
zwischen dem ersten Reib-Belag 94 und der Grundfläche
100 der Abtriebs-Kupplung 98 unterbrochen. Die Über-
last-Kupplung 13 wirkt somit bidirektional, das heißt bei
einer axialen Krafteinwirkung auf den Spindel-Trieb 18,
insbesondere bei einer manuellen Verstellung des Ver-
stell-Elements 19, sowohl in Ausfahr-Richtung als auch
in Einfahr-Richtung.
[0070] Die Reibungskraft zwischen der ersten Reib-
Scheibe 93 mit dem ersten Reib-Belag 94 und der ersten
Kupplungs-Hülse 73 bei einer Verdrehung dieser Ele-
mente bezüglich der Längsachse 2 ist im Vergleich zur
Reibungskraft zwischen den Reib-Belägen 94, 97 und
der Abtriebs-Kupplung 98 bzw. der Antriebs-Hülse 81
vernachlässigbar. Somit ist auch das von der Abtriebs-
Kupplung 98 über die erste Reib-Scheibe 93 mit dem
ersten Reib-Belag 94 und die erste Feder 92 auf die erste
Kupplungs-Hülse 73, das heißt auf die Antriebs-Kupp-
lung 70 übertragbare Drehmoment im Vergleich zum ma-
ximal von der Antriebs-Kupplung 70 auf die Abtriebs-
Kupplung 98 übertragbaren Drehmoment vernachlässig-
bar. Das Gleiche gilt für die Reibungskraft und Drehmo-
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ment-Übertragbarkeit zwischen der zweiten Reib-Schei-
be 96 mit dem zweiten Reib-Belag 97 und der dritten
Kupplungs-Hülse 86.
[0071] Lässt die von außen auf den Spindel-Trieb 18
und damit auf die Welle 99 wirkende Axialkraft wieder
nach, so überwiegen die Federkräfte der Federn 92, 95,
und die Abtriebs-Kupplung 98 wird wieder in die in Fig.
5 dargestellte Mittellage verschoben, in welcher sie über
die Reib-Beläge 94, 97 in drehmomentübertragender
Weise an die Antriebs-Kupplung 70 gekoppelt ist.
[0072] Eine Funktion der Überlast-Kupplung 13 be-
steht somit darin, das Betätigungselement 1 selbst und
das an den Befestigungselementen 5, 20 angebundene
Umfeld vor mechanischer Überbelastung zu schützen.
Eine derartige Überbelastung kann beispielsweise bei
einem so genannten Panikeingriff auftreten. Wird vom
Umfeld des Betätigungselements 1, beispielsweise
durch einen Benutzer, eine Kraft durch das Verstell-Ele-
ment 19 und/oder das Gehäuse 3 in das Bertätigungs-
element 1 eingeleitet, deren Axialkomponente einen vor-
bestimmten Betrag übersteigt, kann dies, unabhängig
vom Betriebs-Zustand der Antriebs-Einrichtung 7 zu ei-
ner Überbelastung der Antriebs-Einrichtung 7 führen.Ei-
ne derartige Überbelastung kann durch die Entkopplung
des Spindel-Triebs 18 von der Antriebs-Einrichtung 7 mit-
tels der Überlast-Kupplung 13 vermieden werden.
[0073] Es sei noch einmal darauf hingewiesen, dass
die Entkopplungs-Einrichtung 11, die Brems-Einrichtung
12 und die Überlast-Kupplung 13 in beliebiger Reihen-
folge und Kombination im Betätigungselement 1 mitein-
ander kombiniert werden können.
[0074] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 15 bis 17 ein zweites Ausführungsbeispiel der Über-
last-Kupplung 13a beschrieben. Identische Teile erhal-
ten dieselben Bezugszeichen wie bei dem ersten Aus-
führungsbeispiel, auf dessen Beschreibung hiermit ver-
wiesen wird. Konstruktiv unterschiedliche, jedoch funk-
tionell gleichartige Teile erhalten dieselben Bezugszei-
chen mit einem nachgestellten a.
[0075] Im Gegensatz zum ersten Ausführungsbeispiel
sind die Drehmoment-Übertragungs-Elemente als Mit-
nahme-Ringe 107, 108 ausgebildet. Die Mitnahme-Rin-
ge 107, 108 sind segmentiert ausgebildet. Sie umfassen
mehrere, mindestens zwei, insbesondere mindestens
drei, vorzugsweise mindestens vier Segmente, welche
durch Feder-Ringe 109, 110 radial zusammengehalten
werden. Die Feder-Ringe 109, 110 sind in axial offenen
Ring-Nuten 111, 112 angeordnet. Auf ihrer der Mittele-
bene 87 zugewandten Seite sind die Mitnahme-Ringe
107, 108 abgeschrägt, insbesondere doppelt abge-
schrägt ausgebildet. Jeder Mitnahme-Ring 107, 108
weist somit eine erste, in Radialrichtung äußere Schräg-
fläche 113 und eine zweite, in Radialrichtung innere
Schrägfläche 114 auf. Die erste Schrägfläche 113 und
die zweite Schrägfläche 114 grenzen aneinander. Sie
schließen vorzugsweise einen Winkel von 90° ein.
[0076] Entsprechend ist die Abtriebs-Kupplung 98a
doppel-kegelstumpf-förmig ausgebildet, wobei die

Grundfläche 100a als Kegelmantelfläche, das heißt ab-
geschrägt, ausgebildet ist. Ebenso ist die Deckfläche
101a als Kegelmantelfläche, das heißt abgeschrägt, aus-
gebildet. Der Öffnungswinkel der Kegel beträgt vorzugs-
weise 90°.
[0077] Entsprechend sind auch die Grundfläche 88a
und die Deckfläche 89a des Zwischen-Bodens der An-
triebs-Hülse 81 a abgeschrägt ausgebildet. Sie schlie-
ßen jeweils Winkel von 45° mit der Längsachse 2 ein.
[0078] Befindet sich die Abtriebs-Kupplung 98a in der
in Fig. 15 dargestellten Mittelstellung, so liegen die äu-
ßeren Schrägflächen 113 der Mitnahme-Ringe 107, 108
reibschlüssig an der schrägen Grundfläche 88a und der
schrägen Deckfläche 89a der Antriebs-Hülse 81 a an,
während die inneren Schrägflächen 114 an der schrägen
Grundfläche 100a und der schrägen Deckfläche 101a
der Abtriebs-Kupplung 98a reibschlüssig anliegen. In
dieser Stellung ist die Antriebs-Kupplung 70a über die
Antriebs-Hülse 81a aufgrund dieser reibschlüssigen Ver-
bindungen in drehmomentübertragender Weise an die
Abtriebs-Kupplung 98a gekoppelt.
[0079] Bei Einwirken einer Axialkraft auf die Welle 99
wird die Drehmoment-übertragung zwischen dem einen
der Mitnahme-Ringe 107, 108 und der Antriebs-Hülse
81a einerseits und dem anderen der Mitnahme-Ringe
108, 107 und der Abtriebs-Kupplung 98a andererseits
unterbrochen, so dass die Antriebs-Kupplung 70a von
der Abtriebs-Kupplung 98a entkoppelt ist.
[0080] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 18 ein drittes Ausführungsbeispiel der Überlast-
Kupplung 13b beschrieben. Identische Teile erhalten
dieselben Bezugszeichen wie bei dem ersten Ausfüh-
rungsbeispiel, auf dessen Beschreibung hiermit verwie-
sen wird. Konstruktiv unterschiedliche, jedoch funktionell
gleichartige Teile erhalten dieselben Bezugszeichen mit
einem nachgestellten b. Im Gegensatz zum ersten Aus-
führungsbeispiel ist die Antriebs-Kupplung 70b beim drit-
ten Ausführungsbeispiel einteilig ausgebildet. Sie um-
fasst ausschließlich die erste Kupplungs-Hülse 73, wel-
che in den Lagern 71 und 72 um die Längsachse 2 dreh-
bar gelagert ist. Die erste Kupplungs-Hülse 73 weist eine
in Axialrichtung weisende, das heißt senkrecht zur
Längsachse 2 ausgerichtete, kreisringförmige Anlageflä-
che 115 auf. An der Anlage-Fläche 115 liegt ein Reib-
Belag 116 an. Der Reib-Belag 116 ist kreisringförmig
ausgebildet. Er ist vorzugsweise drehfest mit der Anla-
gefläche 115 der Kupplungs-Hülse 73 verbunden, bei-
spielsweise verklebt. Auf seiner der Anlage-Fläche 115
entgegengesetzten Seite liegt der Reib-Belag 116 reib-
schlüssig an der Grundfläche 100b der hülsenartig aus-
gebildeten Abtriebs-Kupplung 98b an. Anstatt des Reib-
Belags 116 kann auch eine Scheibe mit einer definierten
Oberflächenbeschaffenheit zum Einsatz kommen. Die
Scheibe weist eine Oberfläche mit einer definierten Rau-
heit oder einer definierten Verzahnung auf und erreicht
somit eine vorbestimmbare Reibungszahl.
[0081] Die Abtriebs-Kupplung 98b ist mittels einer in
einer Passfedernut 117 angeordneten Passfeder 118
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drehfest mit der Welle 99 verbunden. Anstatt dieser
Passfederverbindung kann auch eine andere kraft-
schlüssige Verbindung, die insbesondere einen geriffel-
ten, sternförmigen oder polygonalen, vorzugsweise
drei-, vier- oder sechs-kantigen Querschnitt aufweist,
zum Einsatz kommen. Die Abtriebs-Kupplung 98b wird
von einem Federungs-Element 119 in Axialrichtung ge-
gen den Reib-Belag 116 gepresst. Das Federungs-Ele-
ment 119 umfasst mindestens eine, insbesondere meh-
rere, vorgespannte Federn, insbesondere Tellerfedern
120. Das Federungs-Element 119 liegt an seiner in Axi-
alrichtung dem Reib-Belag 116 abgewandten Seite an
einer Spann-Scheibe 121 an. Über die Ausdehnung der
Spann-Scheibe 121 in Axialrichtung ist die Vorspannung
des Federungs-Elements 119 und somit das über den
Reib-Belag 116 maximal übertragbare Drehmoment be-
einflussbar. Gegebenenfalls können auch mehrere
Spann-Scheiben 121 vorgesehen sein.
[0082] Überschreitet das zwischen der antriebsseiti-
gen Welle 76 und der abtriebsseitigen Welle 99 wirkende
Drehmoment einen definierten Maximalbetrag, welcher
insbesondere von der Vorspannung des Federungs-Ele-
ments 119 und den Eigenschaften des Reib-Belags 116
abhängig ist, so kommt es zu einer relativen Drehbewe-
gung der Wellen 76, 99 bezüglich der Längsachse 2 zu-
einander. Der Reib-Belag 116 rutscht durch, das heißt
die Kopplung zwischen der antriebsseitigen Welle 76 und
der abtriebsseitigen Welle 99 ist unterbrochen.
[0083] Außerdem kommt es beim Einwirken von axia-
len Zugkräften auf die Welle 99 zu einer Verschiebung
derselben in Axialrichtung gegen die Federkraft des Fe-
derungs-Elements 119. Das Federungs-Element 119
wird dadurch zusammengedrückt. Der reibschlüssige
Kontakt zwischen der Abtriebs-Kupplung 98b und dem
Reib-Belag 116 wird unterbrochen.
[0084] Selbstverständlich ist es ebenso möglich, die
Welle 99 in Axialrichtung gegenüber dem Reib-Belag 116
festzulegen oder die Anordnung der Abtriebs-Kupplung
98b, des Federungs-Elements 119 und des Reib-Belags
116 derart zu modifizieren, dass die Abtriebs-Kupplung
98b bei Einwirken einer axialen Druckkraft auf die Welle
99 von der Antriebs-Kupplung 70b entkoppelt wird.
[0085] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 19 bis 21 ein viertes Ausführungsbeispiel der Über-
last-Kupplung 13c beschrieben. Identische Teile erhal-
ten dieselben Bezugszeichen wie bei dem ersten Aus-
führungsbeispiel, auf dessen Beschreibung hiermit ver-
wiesen wird. Konstruktiv unterschiedliche, jedoch funk-
tionell gleichartige Teile erhalten dieselben Bezugszei-
chen mit einem nachgestellten c. Gemäß dem vierten
Ausführungsbeispiel umfasst die Antriebs-Kupplung 70c
die Antriebs-Hülse 81c, welche drehfest mit der Welle 76
verbunden ist. Außerdem umfasst die Antriebs-Kupplung
70c die dritte Kupplungs-Hülse 86c, welche zumindest
in Axialrichtung gegen die Antriebs-Hülse 81c festlegbar
ist. An ihrem der Antriebsseite abgewandten Ende weist
die Antriebs-Hülse 81c ein der Längsachse 2 zugewand-
tes Mitnahme-Element 122 auf. Das Mitnahme-Element

122 steht gegenüber der Antriebs-Hülse 81c radial nach
innen vor.
[0086] Das Mitnahme-Element 122 ist als Verzahnung
auf der Innenseite der Antriebs-Hülse 81c ausgebildet.
Alternativ hierzu kann das Mitnahme-Element 122 auch
als Reib-Belag ausgebildet sein.
[0087] Die Abtriebs-Kupplung 98c, welche in Axialrich-
tung beidseitig von vorgespannten Federn 92, 95 gegen
die Antriebs-Hülse 81c bzw. die dritte Kupplungs-Hülse
86c abgestützt ist, weist umfangsseitig eine zum Mitnah-
me-Element 122 passende Mitnahme-Kontur 123 auf.
Die Mitnahme-Kontur 123 weist insbesondere eine form-
schlüssig zur Verzahnung des Mitnahme-Elements 122
passende Verzahnung auf.
[0088] In der Mittelstellung der Abtriebs-Kupplung 98c
steht die Verzahnung der Mitnahme-Kontur 123 mit der
Verzahnung des Mitnahme-Elements 122 in formschlüs-
sigem Eingriff. Die Antriebs-Kupplung 70c ist somit in
drehmomentübertragender Weise an die Abtriebs-Kupp-
lung 98c gekoppelt. Im Fall einer auf die Welle 99 wir-
kenden Axialkraft wird die Abtriebs-Kupplung 98c gegen
die Federkraft einer der Federn 92, 95 in Axialrichtung
verschoben, wobei die Mitnahme-Kontur 123 außer Ein-
griff mit dem Mitnahme-Element 122 kommt. Sobald die
Abtriebs-Kupplung 98c so weit in Axialrichtung gegen die
Antriebs-Hülse 81c verschoben ist, dass die Mitnahme-
Kontur 123 außer Eingriff mit dem Mitnahme-Element
122 steht, sind die Antriebs-Kupplung 70c und die Ab-
triebs-Kupplung 98c und somit die Wellen 76 und 99 von-
einander entkoppelt.
[0089] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 23 ein fünftes Ausführungsbeispiel der Erfindung be-
schrieben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugs-
zeichen wie bei dem ersten Ausführungsbeispiel, auf
dessen Beschreibung hiermit verwiesen wird. Konstruk-
tiv unterschiedliche, jedoch funktionell gleichartige Teile
erhalten dieselben Bezugszeichen mit einem nachge-
stellten d. Der Unterschied zum ersten Ausführungsbei-
spiel besteht darin, dass der Elektro-Motor 7d gekapselt
ausgebildet ist. Dies ermöglicht einen besonders einfa-
chen Austausch des Elektro-Motors 7d. Zwischen dem
Motorpolrohr 28 und dem Gehäuse 3 ist bei diesem Aus-
führungsbeispiel ein separates Zwischenrohr 133 vorge-
sehen.
[0090] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 24 und 25 ein sechstes Ausführungsbeispiel der Er-
findung beschrieben. Identische Teile erhalten dieselben
Bezugszeichen wie bei dem ersten Ausführungsbeispiel,
auf dessen Beschreibung hiermit verwiesen wird. Kon-
struktiv unterschiedliche, jedoch funktionell gleichartige
Teile erhalten dieselben Bezugszeichen mit einem nach-
gestellten e. Beim sechsten Ausführungsbeispiel ist der
Spindel-Trieb 18 über eine elastische Kupplung 128 di-
rekt an die Antriebs-Welle 10 gekoppelt. Die elastische
Kupplung 128 umfasst zwei Kupplungsanbindungen
129, 130 und einen dazwischen liegenden, elastischen
Zahnkranz 131. Der Zahnkranz 131 ist beispielsweise
aus Kunststoff. Die erste Kupplungsanbindung 129 ist in
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drehmomentübertragender Weise, vorzugsweise starr,
mit der Antriebs-Welle 10 der Antriebs-Einrichtung 8 ver-
bunden. Die zweite Kupplungsanbindung 130 ist in dreh-
momentübertragender Weise, vorzugsweise starr, mit
dem Spindel-Trieb 18 verbunden. Der zwischen diesen
beiden starren Kupplungsanbindungen 129, 130 liegen-
de, elastische Zahnkranz 131 gleicht koaxiale Versätze
zwischen der Antriebs-Einrichtung 8 und dem Spindel-
Trieb 18 aus. Des weiteren sorgt der Zahnkranz 131 für
eine Körperschallentkopplung zwischen der Antriebsein-
richtung 8 und dem Spindel-Trieb 18 was zu einer Ge-
räuschpegelreduzierung führt.
[0091] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 26 und 27 ein siebtes Ausführungsbeispiel der Er-
findung beschrieben. Identische Teile erhalten dieselben
Bezugszeichen wie bei dem sechsten Ausführungsbei-
spiel, auf dessen Beschreibung hiermit verwiesen wird.
Konstruktiv unterschiedliche, jedoch funktionell gleichar-
tige Teile erhalten dieselben Bezugszeichen mit einem
nachgestellten f. Im Gegensatz zum sechsten Ausfüh-
rungsbeispiel ist anstelle des an die Antriebs-Einrichtung
8 gekoppelten Spindel-Triebs 18 beim siebten Ausfüh-
rungsbeispiel zum Verstellen des Verstell-Elements 19
eine Gasfeder 125 vorgesehen. Bezüglich des detaillier-
ten Aufbaus der Gasfeder 125 sei auf die DE 103 30 176
A1 verwiesen. Die Ausfahrbarkeit des Verstell-Elements
19 wird auch beim siebten Ausführungsbeispiel durch
die Schraubendruckfeder 24 unterstützt. Entsprechend
dem vorbeschriebenen Ausführungsbeispiel ist auch
beim siebten Ausführungsbeispiel der Sensor 21 zur
Messung der von der Schraubendruckfeder 24 auf das
Verstell-Element 19 ausgeübten Kraft und somit zur Er-
mittlung des Verfahrwegs des Betätigungs-Elements 1f
vorgesehen.
[0092] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 28 und 29 ein achtes Ausführungsbeispiel der Erfin-
dung beschrieben. Identische Teile erhalten dieselben
Bezugszeichen wie bei dem siebten Ausführungsbei-
spiel, auf dessen Beschreibung hiermit verwiesen wird.
Konstruktiv unterschiedliche, jedoch funktionell gleichar-
tige Teile erhalten dieselben Bezugszeichen mit einem
nachgestellten g. Im Gegensatz zum siebten Ausfüh-
rungsbeispiel ist nur die Schraubendruckfeder 24 zum
Verstellen des Verstell-Elements 19 vorgesehen. Zur
Dämpfung und/oder Blockierung des Verstell-Vorgangs
ist ein Dämpf und/oder Blockierelement 126 vorgesehen.
Das Dämpf- und/oder Blockierelement 126 blockiert die
von der Schraubenfeder 24 auf das Verstell-Element 19
ausgeübte Kraft entweder komplett oder bis zu einer de-
finierten Kraftschwelle. Es kann entweder nur in einer
Verfahrrichtung, in beide Verfahrrichtungen bei einer
konstanten Kraftschwelle oder in beiden Verfahrrichtun-
gen bei unterschiedlichen Kraftschwellen wirken. Das
Dämpf- und/oder Blockierelement 126 kann eine Dämpf-
funktion auf den Verstell-Vorgang ausüben. Diese Funk-
tion dämpft das Verfahren des Verstell-Elements 19 nach
Überschreiten einer definierten Kraftschwelle. Ist in dem
Betätigungs-Element 1g keine Blockierfunktion notwen-

dig, und sind entsprechend keine Kraftschwellen defi-
niert, so kann die Dämpffunktion unabhängig davon se-
parat zum Einsatz kommen. Das Dämpfelement 126
kann dann entweder nur in eine Verfahrrichtung, in beide
Verfahrrichtungen mit konstanter Dämpfkraft oder in bei-
den Verfahrrichtungen mit unterschiedlichen Dämpfkräf-
ten wirken. Entsprechend dem vorbeschriebenen Aus-
führungsbeispiel ist auch beim achten Ausführungsbei-
spiel der Sensor 21 zur Messung der von der Schrau-
bendruckfeder 24 auf das Verstell-Element 19 ausgeüb-
ten Kraft und somit zur Ermittlung des Verfahrwegs des
Betätigungs-Elements 1g vorgesehen.
[0093] Bei einem neunten, in den Fig. 30 und 31 dar-
gestellten Ausführungsbeispiel des Betätigungs-Ele-
ments 1h wird im Gegensatz zum siebten und achten
Ausführungsbeispiel auf die Schraubendruckfeder 24
verzichtet. Im Übrigen wird für die Beschreibung des
neunten Ausführungsbeispiels auf die des siebten und
achten Ausführungsbeispiels verwiesen.
[0094] Es sei noch einmal allgemein darauf hingewie-
sen, dass der Sensor 21 in allen kraftunterstützten Be-
tätigungs-Elementen 1 einsetzbar ist. Er ist, wie insbe-
sondere aus dem neunten Ausführungsbeispiel ersicht-
lich ist, auf einfache Weise in bereits vorhandene Betä-
tigungs-Elemente 1 nachrüstbar. Besonders vorteilhaft
ist der Einsatz des Sensors 21 bei Betätigungs-Elemen-
ten 1, deren Verfahrweg mittels der Steuer-Einrichtung
31 steuerbar ist. In diesem Fall ist der Sensor 21 vor-
zugsweise direkt oder indirekt in datenübertragender
Weise mit der Steuer-Einrichtung 31 verbunden. In die-
sem Fall wird mittels des Sensors 21 eine Rückkopplung
des Verstell-Elements 19, insbesondere dessen Verfahr-
wegs, an die Steuer-Einrichtung 31 erreicht. Das Betäti-
gungs-Element 1, insbesondere dessen Verstellbarkeit,
ist somit regelbar.
[0095] Es ist selbstverständlich auch möglich, auf den
Sensor 21 zu verzichten.

Patentansprüche

1. Längenverstellbares Betätigungselement (1; 1a; 1b;
1c; 1d; 1e; 1f; 1g) mit

a. einem sich entlang einer Längsachse (2) er-
streckenden Gehäuse (3),
b. einem in Richtung der Längs-Achse (2) ge-
genüber dem Gehäuse (3) verfahrbaren Ver-
stell-Element (19),
c. mindestens einem im Gehäuse (3) angeord-
neten Energiespeicher-Element (24; 125) zur
Unterstützung der AusfahrBewegung des Ver-
stell-Elements (19) und
d. einem Sensor (21) zur Erfassung des Ver-
fahrwegs des Verstell-Elements (19),
e. wobei der Sensor (21) als Kraftsensor aus-
gebildet ist.
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2. Betätigungselement (1; 1a; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g)
gemäß Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass der Sensor (21) mindestens einen kraftsensie-
renden Messaufnehmer (103) umfasst.

3. Betätigungselement (1; 1a; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g)
gemäß Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
dass der mindestens einer kraftsensierenden Mes-
saufnehmer(103) auf einer Trägerscheibe (105) an-
gebracht ist.

4. Betätigungselement (1; la; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g) ge-
mäß einem der vorhergehenden Ansprüche, da-
durch gekennzeichnet, dass das mindestens eine
Energiespeicher-Element (24; 125) eine bekannte
Weg-Kraft-Charakteristik aufweist.

5. Betätigungselement (1; la; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g) ge-
mäß einem der vorhergehenden Ansprüche, da-
durch gekennzeichnet, dass der Sensor (21) in
datenübertragender Weise mit einer Steuer-Einrich-
tung (31) verbunden ist.

6. Betätigungselement (1; 1a; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g)
gemäß Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,
dass mittels der Steuer-Einrichtung (31) aus der
vom Sensor (21) gemessenen Kraft der zugehörige
Verfahrweg des Verstell-Elements (19) ermittelbar
ist.

7. Betätigungselement (1; 1a; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g)
gemäß Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeich-
net, dass die Weg-Kraft-Charakteristik des Energie-
speicher-Elements (24; 125) in der Steuer-Einrich-
tung (31) abgespeichert ist.

8. Betätigungselement (1; la; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g) ge-
mäß einem der Ansprüche 5 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass Änderungen der Weg-Kraft-
Charakteristik Energiespeicher-Element (24; 125)
mittels der Steuer-Einrichtung (31) kompensiert wer-
den können.

9. Betätigungselement (1; la; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g) ge-
mäß einem der Ansprüche 5 bis 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Verstell-Element (19) mit-
tels der Steuer-Einrichtung (31) betätigbar ist.

10. Betätigungselement (1; 1a; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g)
gemäß Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verstell-Element (19) mittels des Sensors
(21) an die Steuer-Einrichtung (31) rückgekoppelt
ist.

11. Betätigungselement (1; la; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g) ge-
mäß einem der vorhergehenden Ansprüche, da-
durch gekennzeichnet, dass das Verstell-Element
(19) mittels eines Spindel-Triebs (18) in Axialrich-

tung verschiebbar ist.

12. Betätigungselement (1; la; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g) ge-
mäß einem der Ansprüche 1 bis 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zum Verstellen des Verstell-
Elements (19) eine Gasfeder (125) vorgesehen ist.

13. Betätigungselement (1; la; 1b; 1c; 1d; 1e; 1f; 1g) ge-
mäß einem der vorhergehenden Ansprüche, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Schrauben-
druckfeder (24) vorgesehen ist, mittels welcher ein
Verstellen des Verstell-Elements (19) zumindest un-
terstützbar ist.
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