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(67)  DieErfindung betrifftinsbesondere eine Vorrich-
tung zum fremdkraftbetatigten und manuellen Verstellen
eines zweiten Fahrzeugteils (11) relativ zu einem ersten
Fahrzeugteil (10) in einem Verstellbereich, mit wenigs-
tens

- einer Antriebseinrichtung (2), mittels der das zweite
Fahrzeugteil (11) in mindestens eine Verstellrichtung (O,
S) fremdkraftbetéatigt verstellbar ist und in einer Verstell-
position innerhalb des Verstellbereichs relativ zu dem
ersten Fahrzeugteil (10) gehalten werden kann, wobei
die Antriebseinrichtung (2) zwischen einer Haltestellung
und einer Freigabestellung schaltbar ist und das zweite
Fahrzeugteil (11) in der Haltestellung Giber die Antriebs-
einrichtung (2) in einer Verstellposition gehalten und in
der Freigabestellung manuell innerhalb des Verstellbe-
reichs verstellbar ist, und

- einer elektronischen Steuereinrichtung (4), mittels der
die Antriebseinrichtung (2) in Reaktion auf ein durch ei-
nen Nutzer ausgeldstes Bedienereignis zwischen der
Haltestellung und der Freigabestellung schaltbar ist, um
ein manuelles Verstellen des zweiten Fahrzeugteils (11)
durch den Nutzer relativ zu dem ersten Fahrzeugteil (10)
zu gestatten.

Erfindungsgemal ist die elektronische Steuerein-
richtung (4) eingerichtet, die Antriebseinrichtung (2) in
Reaktion auf ein durch einen Nutzer ausgeldstes Bedie-
nereignis vor dem Schalten in die Freigabestellung zu-
nachst zu einer fremdkraftbetatigten Verstellung aus der
Verstellposition in diejenige Verstellrichtung (S, O) an-

zusteuern, in die die manuelle Verstellung erfolgen soll.

FIG3
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum
fremdkraftbetatigten und manuellen Verstellen eines
zweiten Fahrzeugteils relativ zu einem ersten Fahrzeug-
teil in einem Verstellbereich nach dem Oberbegriff des
Anspruchs 1 sowie ein Verfahren zum fremdkraftbetatig-
ten und manuellen Verstellen eines zweiten Fahrzeug-
teils.

[0002] Eine gattungsgemafRe Vorrichtung weist we-
nigstens eine Antriebseinrichtung auf, mittels der das
zweite Fahrzeugteil in mindestens eine Verstellrichtung
fremdkraftbetatigt verstellbar ist und in einer Verstellpo-
sition innerhalb des Verstellbereichs relativ zu dem ers-
ten Fahrzeugteil gehalten werden kann. Das zweite Fahr-
zeugteil ist somit relativ zu dem ersten Fahrzeugteil und
gegebenenfalls sogar an diesem Fahrzeugteil selbst ver-
stellbar gelagert, wobei iber die Antriebseinrichtung bei-
spielsweise eine elektromotorische Verstellung des
zweiten Fahrzeugteils ermdglicht ist. Uber die Antriebs-
einrichtung wird das zweite Fahrzeugteil zudem in einer
eingenommenen Verstellposition innerhalb des definier-
ten Verstellbereich gehalten. Beispielsweise sperrt hier-
fur die Antriebseinrichtung das zweite Fahrzeugteil ge-
gen eine Verstellung aus der Verstellposition. Eine der-
artige Vorrichtung ist beispielsweise fiir die Verstellung
einer Fahrzeugtlr bekannt, die gelenkig an einer Fahr-
zeugkarosserie angeordnet ist. Die Fahrzeugtlr kann
hier mittels eines Turantriebs fremdkraftbetéatigt gedffnet
und/oder geschlossen werden. Das Halten der Fahr-
zeugtlr in einer teilweise oder vollstandig gedffneten
Verstellposition erfolgt hier Gblicherweise stufenlos tGber
die Antriebseinrichtung.

[0003] Insbesondere bei Vorrichtungen zum Verstel-
len von Fahrzeugtiiren besteht das Bedurfnis, zusatzlich
zu einem fremdkraftbetdtigten Verstellen ein manuelles
Verstellen zuzulassen. Bei Fahrzeugtiren ist dies bei-
spielsweise haufig derart geldst, dass ein Offnen der
Fahrzeugtir fremdkraftbetatigt erfolgt, ibt dann aber ein
Nutzer eine ausreichend hohe Kraft auf die Fahrzeugtir
aus, wird dies als Bedienereignis gewertet und ein ma-
nuelles Verstellen der Fahrzeugtlr zugelassen. Hierbei
wechseltdie Antriebseinrichtung aus einer Haltestellung,
in der die Fahrzeugtir in einer eingenommenen Verstell-
position gehaltenist, in eine Freigabestellung, in der eine
manuelle Verstellung der Fahrzeugtiir innerhalb des Ver-
stellbereichs zugelassen ist und die Antriebseinrichtung
das zweite Fahrzeugteil gegen eine Verstellung nicht
mehr sperrt. Eine gattungsgemafie Vorrichtung ist dabei
beispielsweise aus der DE 102014 211 138 A1 bekannt.
[0004] Esistin diesem Zusammenhang bekannt, eine
elektronische Steuereinrichtung vorzusehen, mittels der
die Antriebseinrichtung in Reaktion auf ein durch einen
Nutzer ausgeldstes Bedienereignis zwischen der Halte-
stellung und der Freigabestellung schaltbarist. Uber eine
solche elektronische Steuereinrichtung ist somit bei-
spielsweise die Antriebseinrichtung in eine Freigabestel-
lung schaltbar, wenn eine Nutzer mit einer einen Schwell-
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wert Ubersteigenden Kraft eine teilweise gedffnete Fahr-
zeugtir in Richtung einer geschlossenen Position zieht
oder druckt.

[0005] Die hierbei tiblicherweise schlagartig auftreten-
de Freigangigkeit der Fahrzeugtiir hat sich fiir einen Nut-
zer jedoch als wenig ansprechend herausgestellt. Zu-
dem ist das schlagartige Wechseln in die Freigabestel-
lung Uber die Lebensdauer der Vorrichtung mit beson-
deren Problemen verbunden, da hierbei, insbesondere
temperaturbedingt, Stellgerdusche auftreten kénnen
und/oder der Unterschied zwischen der Sperrwirkung
der Antriebseinrichtung in der Haltestellung und der Frei-
gangigkeit der Fahrzeugtlr in der Freigabestellung der
Antriebseinrichtung relativ groR ist und fiir einen Nutzer
der Wechsel zu einem scheinbar nicht vorhersagbaren
Zeitpunkt erfolgt.

[0006] Es ist daher Aufgabe der Erfindung, eine Vor-
richtung der eingangs genannten Art weiter zu verbes-
sern, insbesondere hinsichtlich des Komforts bei der Be-
dienung und dem Wechsel zwischen einer Haltestellung
und einer Freigabestellung der Antriebseinrichtung.
[0007] Diese Aufgabe wird sowohl mit einer Vorrich-
tung des Anspruchs 1 als auch einem Verfahren des An-
spruchs 10 geldst.

[0008] Demnach umfasst eine erfindungsgemalie
Vorrichtung eine elektronische Steuereinrichtung, die
eingerichtet ist, die Antriebseinrichtung in Reaktion auf
ein durch einen Nutzer ausgeltstes Bedienereignis vor
dem Schalten in die Freigabestellung zunachst zu einer
fremdkraftbetatigten Verstellung aus der Verstellposition
in diejenige Verstellrichtung anzusteuern, in die die ma-
nuelle Verstellung erfolgen soll.

[0009] Grundgedanke der Erfindung ist es damit,
nachdem erkanntwurde, dass eine manuelle Verstellung
seitens des Nutzers gewlinscht ist, Uber die Antriebsein-
richtung zunéachst eine Verstellung in die gewiinschte
Verstellrichtung auszuldsen, bevor die Antriebseinrich-
tung in die Freigabestellung geschaltet wird. Es wird so-
mit zunachst fremdkraftbetéatigt - vorzugsweise flr eine
vergleichsweise kurze Zeit von wenigen Sekunden oder
weniger als einer Sekunde - eine Verstellung des zweiten
Fahrzeugteils ausgefiihrt, bevor die Antriebseinrichtung
in die Freigabestellung schaltet und das zweite Fahr-
zeugteil freigdngig in die gewtlinschte Verstellrichtung
verstellbar ist. Hierdurch wird ein schlagartiger Wechsel
zwischen der Haltestellung und der Freigabestellung der
Antriebseinrichtung vermieden. Die Antriebseinrichtung
wird stattdessen zu einer Ubergangsverstellbewegung
angesteuert, um den Ubergang von der fremdkraftbeta-
tigten zur manuellen Verstellung weniger abrupt erschei-
nen zu lassen. Wird wahrend dieser Ubergangsverstell-
bewegung durch die Antriebseinrichtung noch eine An-
triebskraft zur Verstellung des zweiten Fahrzeugteils er-
zeugt, istdies in der Freigabestellung nicht mehr der Fall.
Hier wirkt die Antriebseinrichtung weder der manuellen
Verstellung entgegen noch unterstitzt die Antriebskraft
die manuelle Verstellbewegung.

[0010] Eine erfindungsgemafe Vorrichtung ist hierbei
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fur die fremdkraftbetatigte und manuelle Verstellung un-
terschiedlicher Fahrzeugteile nutzbar. Insbesondere ist
sie fur das Verstellen einer Fahrzeugtir sinnvoll anwend-
bar, die an einer Fahrzeugkarosserie verstellbar gelagert
ist, um eine Turéffnung freizugeben. Eine erfindungsge-
male Vorrichtung kann aber auch fiir andere verstellbar
gelagerte Fahrzeugteile Verwendung finden, z.B. eine
Heck- oder Kofferraumklappe, eine Schiebetiir oder eine
Motorhaube.

[0011] Beispielsweise umfasst die Antriebseinrichtung
ein schaltbares und gegebenenfalls selbsthemmendes
Getriebe, das in der Haltestellung der Antriebseinrich-
tung einen Antriebsmotor mit einem Antriebselement zur
Ubertragung einer Verstellkraft koppelt und in der Frei-
gabestellung diese Kopplung unterbricht. Alternativ oder
erganzend kann eine Kupplung Teil der Antriebseinrich-
tung sein, die in der Haltestellung geschlossen ist, um
das zweite Fahrzeugteil in einer Verstellposition zu arre-
tieren, und die in der Freigabestellung gedffnet ist, um
ein manuelles Verstellen des zweiten Fahrzeugteils zu
ermoglichen.

[0012] In einem Ausflihrungsbeispiel ist die elektroni-
sche Steuereinrichtung mit wenigstens einer Sensorein-
richtung gekoppelt, mittels der ein durch eine Nutzer aus-
geloéstes Bedienereignis elektronisch detektierbar ist,
Uber das durch den Nutzer signalisiert wird, in welche
Verstellrichtung der Nutzer das zweite Fahrzeugteil ma-
nuell verstellen will.

[0013] Die wenigstens eine Sensoreinrichtung kann
eingerichtet sein, eine manuell auf das zweite Fahrzeug-
teil aufgebrachte Kraft (direkt oder indirekt) zu detektie-
ren, Uber die das zweite Fahrzeugteil durch den Nutzer
aus der Verstellposition in eine Verstellrichtung gedriickt
oder gezogen wird. Eine entsprechend manuell aufge-
brachte Kraft ist beispielsweise innerhalb der Antriebs-
einrichtung (indirekt) detektierbar oder Giber einen Druck-
sensor (unmittelbar) an dem Fahrzeugteil detektierbar.
Uberschreitet die jeweilige Kraft einen in der Steuerein-
richtung hinterlegten Schwellwert, wird dies als Bedie-
nereignis gewertet und die Antriebseinrichtung zum Ver-
stellen des zweiten Fahrzeugteils aktiviert, sodass das
zweite Fahrzeugteil die Ubergangsverstellbewegung
ausfihrt.

[0014] Um die fremdkraftbetatigte Ubergangsverstell-
bewegung flr einen Nutzer mdglichst kaum spirbar ab-
laufen zu lassen, kann die elektronische Steuereinrich-
tung eingerichtet sein, die Antriebseinrichtung in Reak-
tion auf ein durch einen Nutzer ausgeldstes Bediener-
eignis zunachst zu einer fremdkraftbetétigten Verstel-
lung fiir einen Zeitraum von weniger als zwei Sekunden
anzusteuern, bevor die Antriebseinrichtung in die Frei-
gabestellung geschaltet und gegebenenfalls deaktiviert
wird. Durch ein vergleichsweise kurzes fremdkraftbeta-
tigtes Verstellen des zweiten Fahrzeugteils, bevor die
manuelle Verstellung (endgltig) zugelassen wird, wird
ein kurzer flieRender Ubergang zwischen den unter-
schiedlichen Schaltzustdnden der Antriebseinrichtung
ermoglicht. Bevor ein Nutzer das zweite Fahrzeugtell
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ausschlielich noch manuell verstellen kann, wird das
zweite Fahrzeugteil somit bereits fremdkraftbetatigt aus
der Verstellposition heraus verstellt, in der das zweite
Fahrzeugteil aufgrund der Antriebseinrichtung ruhend
verharrt hatte.

[0015] Es hat sich gezeigt, dass auch bereits eine
Ubergangsverstellbewegung von weniger als einer Se-
kunde und insbesondere im Bereich von 40 ms bis 650
ms, z.B. im Bereich von 50 ms bis 300 ms zu einem fir
einen Nutzer als angenehm und flieRend empfundenen
Ubergang zwischen Haltestellung und Freigabestellung
fuhrt. Beispielsweise kann die Steuereinrichtung einge-
richtet sein, die Antriebseinrichtung in Reaktion auf ein
durch ein Nutzer ausgeldstes Bedienereignis vor dem
Schalten in die Freigabestellung zundchst zu einer
fremdkraftbetatigten Verstellung fir einen Zeitraum von
etwa 500 ms in die seitens des Nutzers gewlinschte Ver-
stellrichtung anzusteuern.

[0016] In der elektronischen Steuereinrichtung kann
mindestens eine Sollverlaufskurve fir die Antriebsein-
richtung hinterlegt sein, wobei Uber diese Sollverlaufs-
kurve der Verlauf einer Verstellgeschwindigkeit des
zweiten Fahrzeugteils bei der fremdkraftbetéatigten Ver-
stellung vor dem Schalten in die Freigabestellung vorge-
geben ist. Wird folglich ein Bedienereignis zum Verstel-
len des zweiten Fahrzeugteils aus der Verstellposition
erkannt, steuert die elektronische Steuereinrichtung bei-
spielsweise Uber die mindestens eine Sollverlaufskurve
eine fremdkraftbetétigte Verstellung des zweiten Fahr-
zeugteils derart, dass das zweite Fahrzeugteil mit einer
stufenweise oder kontinuierlich ansteigenden Verstell-
geschwindigkeit verstellt wird.

[0017] Grundsatzlich kann vorgesehen sein, dass die
Sollverlaufskurve zumindest in einem Abschnitt rampen-
artig verlauft. Dies schlief3t insbesondere ein, dass die
Sollverlaufskurve einen rampenartigen Verlauf aufweist
und - innerhalb des vorgegebenen Aktivierungszeit-
raums von zum Beispiel weniger als 2 Sekunden, insbe-
sondereim Bereich von 40 ms bis 650 ms, z.B. im Bereich
von 50 ms bis 300 ms - eine kontinuierlich ansteigende
Verstellgeschwindigkeit fir das zweite Fahrzeugteil vor-
gibt.

[0018] In einer Ausfiihrungsvariante ist die elektroni-
sche Steuereinrichtung eingerichtet, die Antriebseinrich-
tung zu einer Verstellung des zweiten Fahrzeugteils aus
der Verstellposition mit unterschiedlichen Verstellge-
schwindigkeiten anzusteuern, wobei die unterschiedli-
chen Verstellgeschwindigkeiten von einer detektierten
Fahrzeugneigung, der Verstellrichtung, der Verstellposi-
tion innerhalb des Verstellbereichs und/oder von einer
Betatigungskraft, mit der ein Nutzer auf das zweite Fahr-
zeugteil einwirkt, um das Bedienereignis auszuldsen, ab-
hangt. Beispielsweise wird die Verstellgeschwindigkeit
variiert, und zwar in Abhangigkeit davon, ob das Fahr-
zeug an einem Hang steht, das zweite Fahrzeugteil ge-
schlossen oder gedffnet werden soll, das zweite Fahr-
zeugteil im Bereich eines Endes des definierten Verstell-
bereichs vorliegtoder nicht (z.B. eine Fahrzeugtir bereits



5 EP 3 272 987 A1 6

fast vollstdndig geschlossen oder gedffnet ist) und/oder
ein Nutzer beispielsweise mit hoher Kraft auf das zweite
Fahrzeugteil einwirkt (und damit zum Beispiel eine Fahr-
zeugtlr schwungvoll zuschlagen méchte).

[0019] Indiesem Zusammenhang kann auch vorgese-
hen sein, dass in der elektronischen Steuereinrichtung
unterschiedliche Sollverlaufskurven fur die Antriebsein-
richtung zur Vorgabe unterschiedlicher Verlaufe der Ver-
stellgeschwindigkeit hinterlegt sind, wobei die unter-
schiedlichen Sollverlaufskurven in Abhangigkeit von der
Fahrzeugneigung, der Verstellrichtung, der Verstellposi-
tion und/oder der Héhe der Betatigungskraft durch die
elektronische Steuereinrichtung automatisch ausge-
wahlt werden. Informationen zu den einzelnen relevan-
ten Parametern betreffend zum Beispiel eine Fahrzeug-
neigung, die gewiinschte Verstellrichtung, die aktuelle
Verstellposition des zweiten Fahrzeugteils und/oder die
Hoéhe einer Betatigungskraft, kdnnen der elektronischen
Sensoreinrichtung Uber separate Sensoren der Vorrich-
tung und/oder fahrzeugseitig bereits vorhandene Senso-
ren bereitgestellt werden. Zur Ubertragung an die elek-
tronische Sensoreinrichtung der Vorrichtung kann bei-
spielsweise ein CAN-Bus genutzt sein.

[0020] Wie bereits vorstehend erldutert, kann die An-
triebseinrichtung in einer Ausflihrungsvariante eine
schaltbare Getriebeeinheit und/oder eine schaltbare
Kupplungseinheit aufweisen, tber die

- in der Haltestellung ein Antriebsmotor der Antriebs-
einrichtung miteinem Antriebselement gekoppelt ist,
Uber das eine motorische Verstellkraft zum fremd-
kraftbetatigten Verstellen des zweiten Fahrzeugteils
Ubertragbar ist, und

- in der Freigabestellung eine Kopplung zwischen
dem Antriebsmotor und dem Abtriebselement unter-
brochen ist.

[0021] Die Getriebeeinheit oder die Kupplungseinheit
ermoglicht somit sowohl ein vorzugsweise elektromoto-
risches Verstellen des zweiten Fahrzeugteils als auch
ein manuelles Verstellen. Sollen die Fahrzeugteile mo-
torisch zueinander verstellt werden, wird die Getriebe-
einheit oder die Kupplungseinheitin einen Kopplungszu-
stand gebracht, sodass eine Kopplung zwischen dem
Antriebsmotor und dem zugeordneten Antriebselement
hergestelltist und durch Antreiben des Antriebselements
das zweite Fahrzeugteil fremdkraftbetatigt relativ zu dem
ersten Fahrzeugteil verstellt werden kann. Soll das zwei-
te Fahrzeugteil manuell bewegt werden, wird die Getrie-
beeinheit oder die Kupplungseinheit hingegen in einen
Freilaufzustand gebracht, sodass das Antriebselement
von dem Antriebsmotor entkoppelt ist. Das Antriebsele-
ment kann dann unabhangig von dem Antriebsmotor be-
wegt werden, was ein manuelles Verstellen des zweiten
Fahrzeugteils ermdglicht, ohne dass dabei der Antriebs-
motor mit bewegt werden muss. ErfindungsgemaR ist in
diesem Zusammenhang vorgesehen, dass bei einem
Wechsel von der Haltestellung in die Freigabestellung
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und damit von einem Kopplungszustand zu einem Frei-
laufzustand bei zunéachst ruhendem zweiten Fahrzeug-
teil eine fremdkraftbetatigte Ubergangsverstellbewe-
gung durch den Antriebsmotor erfolgt, bevor eine Kopp-
lung zwischen dem Antriebsmotor und dem Antriebsele-
ment unterbrochen wird - und zum Beispiel eine Kupp-
lung gedffnet wird - und der Antriebsmotor gestoppt wird.
[0022] Gegenstand der Erfindungistferner ein Verfah-
ren zum fremdkraftbetatigten und zum manuellen Ver-
stellen eines zweiten Fahrzeugteils relativ zu einem ers-
ten Fahrzeugteil in einem definierten Verstellbereich.
[0023] Ein erfindungsgeméaRes Verfahren beruht da-
bei auf demselben Grundgedanken wie eine erfindungs-
gemaRe Vorrichtung und sieht dementsprechend vor,
dass

- das zweite Fahrzeugteil mittels einer schaltbaren
Antriebseinrichtung in mindestens eine Verstellrich-
tung fremdkraftbetéatigt verstellbar ist und in einer
Verstellposition innerhalb des Verstellbereichs rela-
tiv zu dem zweiten Fahrzeugteil gehalten werden
kann, wobei die Antriebseinrichtung zwischen einer
Haltestellung und einer Freigabestellung schaltbar
ist und das zweite Fahrzeugteil in der Haltestellung
Uber die Antriebseinrichtung in einer Verstellposition
gehalten und in der Freigabestellung manuell inner-
halb des Verstellbereichs verstellbar ist, sowie

- die Antriebseinrichtung in Reaktion auf ein durch ei-
nen Nutzer ausgeldstes Bedienereignis von der Hal-
testellung in die Freigabestellung geschaltet wird,
um ein manuelles Verstellen des zweiten Fahrzeug-
teils durch den Nutzer relativ zu dem ersten Fahr-
zeugteil zu gestatten.

Ferner ist vorgesehen, dass die Antriebseinrichtung in
Reaktion auf das durch ein Nutzer ausgeldste Bediener-
eignis das zweite Fahrzeugteil zunachst fremdkraftbeta-
tigt aus der Verstellposition in diejenige Verstellrichtung
verstellt, in die die manuelle Verstellung erfolgen soll,
und die Antriebseinrichtung anschlieRend in die Freiga-
bestellung geschaltet wird. Auch hier erfolgt somit bei
zunachst ruhendem zweiten Fahrzeugteil eine Uber-
gangsverstellbewegung des zweiten Fahrzeugteils, be-
vor die Antriebseinrichtung in die Freigabestellung wech-
seltund das zweite Fahrzeugteil freigéngig verstellbar ist.
[0024] EinerfindungsgemaRes Verfahren kann selbst-
verstandlich mit einer erfindungsgemafien Vorrichtung
durchgefiihrt werden. Dementsprechend gelten vorste-
hend und nachstehend erlauterte Vorteile und Merkmale
von Ausflihrungsvarianten einer erfindungsgemaRen
Vorrichtung auch flr Varianten eines erfindungsgema-
Ren Verfahrens und umgekehrt.

[0025] Es sei im Ubrigen noch darauf hingewiesen,
dass unter einer Verstellposition innerhalb des definier-
ten Verstellbereichs auch eine Position des zweiten
Fahrzeugteils relativzu dem ersten Fahrzeugteil verstan-
denwerden kann, beider das zweite Fahrzeugteil in einer
von zwei méglichen Endlagen des Verstellbereichs vor-
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liegt. Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass auch
eine maximal gedffnete Fahrzeugtir zunachst geringfii-
gig und fir einen vergleichsweise kurzen Zeitraum in
SchlieRrichtung fremdkraftbetatigt verstellt wird, bevor
die Fahrzeugtir freigegeben wird und ein Nutzer letztlich
die Fahrzeugtir rein manuell vollstdndig schliet und
hierfur (weiter) in die Schlielrichtung driickt oder zieht.
[0026] Die beigefugten Figuren veranschaulichen ex-
emplarisch mdgliche Ausfihrungsvarianten der Erfin-
dung.
[0027] Hierbei zeigen:
Figur 1A ausschnittsweise und in perspektivischer
Ansicht ein Kraftfahrzeug mit einer an der
Fahrzeugkarosserie schwenkbar gelager-
ten Fahrzeugtir, an der eine Variante einer
erfindungsgemafen Vorrichtung zum Ein-
satz kommt;

Figur 1B in geschnittener Ansicht von oben die Fahr-
zeugtur der Figur 1A mit einem Ausschnitt
der Fahrzeugkarosserie und Teilen einer
Antriebseinrichtung;

schematisch das Zusammenwirken unter-
schiedlicher Sensoreinrichtungen mit einer
elektronischen Steuereinrichtung zur An-
steuerung der Antriebseinrichtung der Figur
1B;

Figur 2

Figur 3 ein Geschwindigkeit-Zeit-Diagramm  zur
Veranschaulichung der Funktionsweise ei-
nes Ausflihrungsbeispiels einer erfindungs-
gemaRen Vorrichtung, die nach einem erfin-
dungsgemalen Verfahren betrieben wird;
Figur 4 ein Ablaufdiagramm eines Ausfiihrungsbei-
spiels eines erfindungsgemalen Verfah-
rens.

[0028] Die Figur 1A zeigt ausschnittsweise ein (Kraft-)
Fahrzeug 1 mit Blick auf eine teilweise gedffnete Fahr-
zeugtlr 11. Die Fahrzeugtur 11 ist an einer (Fahrzeug-)
Karosserie 10 des Fahrzeugs 1 angelenkt und ver-
schlief3t im geschlossenen Zustand eine Turéffnung 12.
Entlang einer Offnungsrichtung O kann die Fahrzeugtiir
11 aufgeschwenkt werden.

[0029] Wie in der geschnittenen Ansicht der Figur 1B
dargestellt ist, wirkt zwischen der Karosserie 10 und der
Fahrzeugtir 11 eine Vorrichtung mit einer Antriebsein-
richtung 2, die ein Verstellteil 21 in Form eines Fangban-
des aufweist und zum Feststellen und Verstellen der
Fahrzeugtlr 11 relativ zu der Karosserie 10 dient. Das
Verstellteil 21 in Form des Fangbandes ist um ein Gelenk
20 an der Karosserie 10, beispielsweise an der A-Saule
des Fahrzeugs 1, gelenkig angeordnet und bewegt sich
bei einem Verschwenken der Fahrzeugtir 11 relativ zu
der Fahrzeugtir 11. Das Verstellteil 21 ragt hierzu mit
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einem Ende 211 in einen Turinnenraum 110 der Fahr-
zeugtir 11 hinein und bewegt sich bei einem Verstellen
der Fahrzeugtir 11 in diesen Tirinnenraum 110.
[0030] Die Uber ein Turscharnier 111 gelenkig an der
Karosserie 10 angeordnete Fahrzeugtir 11 ist vorlie-
gend Uber die Vorrichtung mit der Antriebseinrichtung in
Form eines Tirantriebs 2 fremdkraftbetatigt sowohl in
Offnungsrichtung O als auch in entgegengesetzter Rich-
tung, in eine SchlieRfrichtung S, verstellbar. Hierbei ist
der Turantrieb 2 so ausgebildet, dass hiertiber die Fahr-
zeugtir 11 in einer eingenommenen Verstellposition in-
zwischen eine maximal gedffneten und vollstdndig ge-
schlossenen Lage der Fahrzeugtir 11 stufenlos arretiert
wird und folglich die teilweise oder vollstdndig gedffnete
Fahrzeugtiir 11 Gber den Tirantrieb 2 gegen eine Ver-
stellung gesperrt ist.

[0031] Der Tirantrieb 2 ist dabei nicht ausschlieRlich
fur ein fremdkraftbetatigtes Verstellen der Fahrzeugtir
11 ausgebildet. Vielmehr erméglicht der Tirantrieb 2
auch ein manuelles Verstellen der Fahrzeugtir 11, zum
Beispiel zum SchlieBen der Fahrzeugtir 11 in
SchlieRrichtung S. Der Turantrieb 2 weist hierfir bei-
spielsweise eine Getriebeeinheit oder eine Kupplungs-
einheit auf, Uber die ein Antriebsmotor des Tlrantriebs
2, beispielsweise ein Elektromotor, mit einem Antriebse-
lement gekoppelt ist, das mit dem Verstellteil 21 in Form
des Fangbandes zusammenwirkt und tiber das eine mo-
torische Verstellkraft zum Verstellen der Fahrzeugtir 11
Ubertragbar ist. Der Turantrieb 2 ist hierbei schaltbar, um
eine Kopplung zwischen dem Antriebsmotor und dem
Antriebselement zu unterbrechen. In einem eingekop-
pelten Zustand befindet sich der Tlrantrieb 2 in einer
Haltestellung, in der Uiber den Tirantrieb 2 die zumindest
teilweise gedffnete Fahrzeugtiir 11 in einer eingenom-
menen Verstellposition gehalten ist. Im entkoppelten Zu-
stand befindet sich der Tlrantrieb 2 dann demgegeniiber
in einer Freigabestellung, in der die Fahrzeugtir 2 frei-
géngig manuell in Offnungsrichtung O oder SchlieRrich-
tung S verstellt werden kann und der Tirantrieb 2 die
Fahrzeugtiir 11 gegen eine solche Verstellung nicht mehr
sperrt. Eine beispielhafte Vorrichtung mit einem solchen
Tirantrieb 2 ist beispielsweise aus der DE 10 2014 211
138 A1 bekannt.

[0032] Beizumindest teilweise gedffneter Fahrzeugtir
11 wird mittels einer elektronischen Steuereinrichtung
sensorisch erkannt, ob ein Nutzer manuell versucht, die
Fahrzeugtiir 11 zu bewegen, beispielsweise wieder zu
schlieRen. Ubersteigt dabei eine manuell aufgebrachte
Betatigungskraft an der Fahrzeugtlr 11 einen hinterleg-
ten Schwellwert, wird die Fahrzeugtiir 11 durch den Tdr-
antrieb 2 freigegeben. Der Tirantrieb 2 wechselt von der
Haltestellung in seine Freigabestellung, beispielsweise
indem eine Kopplung zwischen Antriebsmotor und An-
triebselement getriebeseitig unterbrochen oder eine
Kupplung gedffnet wird.

[0033] Ein Wechsel zwischen Haltestellung und Frei-
gabestellung erfolgt hierbei jedoch in der Praxis tblicher-
weise abrupt und damit fir einen Benutzer unerwartet.
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Dies ist mit Blick auch einen mdglichst hohen Bedie-
nungskomfort unter Umstanden nachteilig, da ein Nutzer
den Wechsel zwischen Haltestellung und Freigabestel-
lung als haptisch unangenehm und tberraschend emp-
finden kann.

[0034] Um diesem Problem zu begegnen, sieht ein
Ausfiihrungsbeispiel einer erfindungsgeméafien Lésung
vor, dass mit dem Turantrieb 2 eine elektronische Steu-
ereinrichtung 4 entsprechend der Figur 2 gekoppelt ist.
Uber diese Steuereinrichtung 4 wird bei ruhender und
zumindest teilweise gedffneter Fahrzeugtir 11 die Fahr-
zeugtlr 11 in Reaktion auf ein durch einen Nutzer aus-
gelostes Bedienereignis mittels des Tirantriebs 2 zu-
nachst fremdkraftbetatigt in eine Verstellrichtung S oder
O verstellt, in die der Nutzer signalisiert hat, die Fahr-
zeugtlr 11 manuell verstellen zu wollen. Erstdanach wird
der Turantrieb 2 in die Freigabestellung geschaltet, so
dass die Fahrzeugtur 11 freigangig verstellbar ist. Die
Fahrzeugtir 11 wird somit nach dem elektronischen Er-
kennen eines Bedienereignisses zunachst flr eine be-
stimmte und vorzugsweise vergleichbar kurze Zeit in die-
jenige Verstellrichtung S oder O fremdkraftbetétigt ver-
stellt, in die ein Nutzer die Fahrzeugtir 11 zieht oder
driickt, bevor im Anschluss der Tirantrieb 2 in die Frei-
gabestellung schaltet, was beispielsweise einschlieft,
dass eine Kupplung des Tirantriebs 2 gedffnet und ein
Antriebsmotor des Tirantriebs 2 gestoppt wird.

[0035] Die Fahrzeugtir 11 wird somit beispielsweise
fur kurze Zeit, d.h., weniger als 2 Sekunden und insbe-
sondere flr einen Zeitraum im Bereich von 40 ms bis 650
ms fremdkraftbetatigt in SchlieRrichtung S bewegt, wenn
ein Nutzer die zumindest teilweise gedffnete Fahrzeugtir
11 in SchlieRrichtung S zieht oder driickt. Erst nachdem
die Fahrzeugtir 11 in SchlieRrichtung S in Bewegung
gesetzt wurde, wechselt der Tlrantrieb 2 in seine Frei-
gabestellung, sodass die weitere Verstellung in
SchlieRrichtung S allein durch eine manuell aufgebrach-
te Kraft seitens des Nutzers erfolgen kann. Es wird somit
in Reaktion auf ein Bedienereignis, das den Wunsch des
Nutzers zur Verstellung der Fahrzeugtir 11 signalisiert,
fremdkraftbetatigt eine Ubergangsverstellbewegung in
die gewinschte Verstellrichtung S oder O ausgefiihrt,
um den Ubergang zwischen Haltestellung und Freigabe-
stellung des Tirantriebs 2 weniger abrupt und vielmehr
flieBend zu gestalten. Die Schaltung in die Freigabestel-
lung erfolgt hier also erst, nachdem die Fahrzeugtir 11
durch den Tirantrieb 2 in Bewegung gesetzt wurde.
[0036] Der Tirantrieb 2 kann grundsétzlich geregelt
oder gesteuert sein. In der elektronischen Steuereinrich-
tung 4 kann ferner mindestens eine Sollverlaufskurve
hinterlegt sein, Uber die der Verlauf einer Verstellge-
schwindigkeit v der Fahrzeugtiiren 11 vorgegeben ist,
wenn die Fahrzeugtir 11 auf ein Bedienereignis hin ver-
stellt werden soll, bevor eine manuelle Verstellung zu-
gelassen wird.

[0037] Wie anhand der Figur 2 schematisch veran-
schaulicht ist, kann die Steuereinrichtung 4 mit unter-
schiedlichen Sensoreinrichtungen 31, 32 und 33 gekop-
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pelt sein. Eine erste Sensoreinrichtung 31 dient dabei
beispielsweise der Detektion des Bedienereignisses,
Uber das ein Nutzer signalisiert, dass eine manuelle Ver-
stellung der zumindest teilweise gedffneten Fahrzeugtur
11 gewiinscht ist. Die erste Sensoreinrichtung 31 um-
fasst hierfir beispielsweise einen Kraftsensor und/oder
einen Beschleunigungssensor, wie dies beispielsweise
in der DE 10 2016 211 777 beschrieben ist. Uber eine
zweite Sensoreinrichtung 32 kann beispielsweise eine
Neigung des Fahrzeugs 1 detektiert werden, wahrend
Uber eine dritte Sensoreinrichtung 33 erfasst wird, wie
weit die Fahrzeugtir 11 gedffnet ist, also welche Ver-
stellposition sie innerhalb des zugelassenen Verstellbe-
reichs einnimmt.

[0038] Die elektronische Sensoreinrichtung 4 kann
nun eingerichtet sein, in Abhangigkeit eines Signals oder
Messwerts oder mehrerer Signale oder Messwerte der
Sensoreinrichtungen 31, 32 und 33 den Turantrieb 2 fir
eine Ubergangsverstellbewegung unterschiedlich anzu-
steuern. So kann die Steuereinrichtung 4 beispielsweise
in Abhangigkeit von der Fahrzeugneigung, der seitens
des Nutzers gewiinschten Verstellrichtung S oder O, der
aktuellen Verstellposition der Fahrzeugtir 11 und/oder
der Hohe der seitens eines Nutzers aufgebrachten Be-
tatigungskraft die Ansteuerung des Tirantriebs 2 variie-
ren.

[0039] Diese Variation schliel3tinsbesondere eine Va-
riation der Dauer der Aktivierung eines Antriebsmotors
des Tirantriebs und/oder die Variation einer Drehzahl
des Antriebsmotors ein.

[0040] Uber die elektronische Steuereinrichtung 4
kann somit ein Geschwindigkeitsverlauf beim Verstellen
der Fahrzeugtiir 11 wéhrend der Ubergangsverstellbe-
wegung in Abhangigkeit von der Fahrzeugneigung, der
Verstellrichtung S oder O, der Verstellposition und/oder
der Héhe der Betatigungskraft variiert werden. Beispiels-
weise kénnen hierfiir auch unterschiedliche Sollverlaufs-
kurven in einem Speicherbereich 40 der Steuereinrich-
tung 4 hinterlegt sein, wobei unterschiedliche Sollver-
laufskurven zum Beispiels dafir hinterlegt sind, wenn

- das Fahrzeug um mehr als einen bestimmten Winkel
bezlglich der Horizontalen geneigt ist (zum Beispiel
an seinem Hang geparkt ist), zum Beispiel um mehr
als 10° oder 25° geneigt ist;

- dieFahrzeugtir 11 geschlossen oder weiter gedffnet
werden soll;

- die ruhende Fahrzeugtir 11 in einer ersten oder
zweiten Halfte des zugelassenen Verstellbereichs
vorliegt, also ndher an ihrer geschlossenen Lage
oder ndher an der maximal gedffneten Lage vorliegt
(sodass zum Beispiel bei einer Verstellung in
SchlieRrichtung S ein kirzerer oder langerer Ver-
stellweg zuriickgelegt werden muss); und/oder

- ein Nutzer mit hoher Kraft, d.h., eine einen hinter-
legten Schwellwert Ubersteigenden Kraft auf die
Fahrzeugtlr 11 einwirkt, zum Beispiel um diese in
SchlieRrichtung S schwungvoll zuzuschlagen.
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[0041] Unabhangigvon dem Vorhandensein mehrerer
Sollverlaufskurven oder der zu wahlenden Sollverlaufs-
kurven ist in einer Ausflihrungsvariante vorgesehen,
dass Uber die elektronische Steuereinrichtung 4 ein ram-
penartig ansteigender Geschwindigkeitsverlauf fir die
aus einer Ruhelage zu verstellende Fahrzeugtir 11 wah-
rend der Ubergangsverstellbewegung vorgegeben wird.
Dies verbessert den Eindruck eines flieRenden Uber-
gangs zu der freigangigen Verstellbarkeit der Fahrzeug-
tir 11 fur den Nutzer zusétzlich.

[0042] Anhand des Diagramms der Figur 3 soll die
Funktionsweise einer Variante der erfindungsgemaRen
Lésung naher veranschaulicht werden. In dem Dia-
gramm der Figur 3 ist eine Verstellgeschwindigkeit v der
Fahrzeugtlr 11 Gber die Zeitt aufgetragen. Eine negative
Verstellgeschwindigkeit -v zeigt dabei eine Verstellung
der Fahrzeugtiir 11 in Offnungsrichtung O an, wahrend
eine positive Verstellgeschwindigkeit v eine Verstellung
der Fahrzeugtir 11 in SchlieRrichtung S anzeigt.
[0043] Dementsprechend ist in der Figur 3 zundchst
dargestellt, wie die Fahrzeugtiir 11 mit einer Geschwin-
digkeit -v, entlang der Offnungsrichtung O verstellt wird.
Zu einem Zeitpunkt t; wird die Verstellbewegung der
Fahrzeugtir 11 abgebremst, sodass sie zu einem Zeit-
punkt t, in einer gewtinschten Verstellposition zur Ruhe
kommt. In dieser eingenommenen Verstellposition befin-
det sich der Turantrieb 2 in einer Haltestellung, sodass
die Fahrzeugtiir 11 Uiber den Turantrieb 2 in der einge-
nommenen Verstellposition festgestellt ist.

[0044] Wird nun zu einem spéteren Zeitpunkt t; sen-
sorisch, zum Beispiel Uiber die Sensoreinrichtung 31 der
Figur 2, ein durch einen Nutzer ausgel6stes Bediener-
eignis detektiert, wonach die Fahrzeugtiir 11 geschlos-
sen werden soll, wird der Antriebsmotor des Tlrantriebs
2 kurzzeitig aktiviert und eine Ubergangsverstellbewe-
gung ausgeldst. Wahrend dieser Ubergangsverstellbe-
wegung wird die Fahrzeugtiir 11 in einem vergleichswei-
se kleinen Zeitraum At = t, - t3 bis zu einer Verstellge-
schwindigkeit v, beschleunigt. Der Zeitraum At betragt
dabei weniger als eine Sekunde und liegt beispielsweise
in einem Bereich von kleiner 500 ms, insbesondere im
Bereich von 50 ms bis 300 ms.

[0045] Zum Zeitpunkt t, wird dann der Turantrieb 2 in
die Freigabestellung geschaltet, was beispielsweise ein-
schlief3t, dass eine Kupplung des Turantriebs 2 gedffnet
und der Antriebsmotor abgeschaltet wird. Alternativ kann
natirlich auch zunachst der Antriebsmotor abgeschaltet
und anschlieRend eine Kupplung des Tirantriebs 2 ge-
offnet werden oder beides kann gleichzeitig erfolgen. Im
Anschluss an den Zeitpunkt t, erfolgt dann die Verstel-
lung in Schliefrichtung S ausschlieBlich noch manuell
durch den Nutzer. Hierbei kann beispielsweise vorgese-
hen sein, dass der Nutzer die Fahrzeugtir 11 weiter mit
annahernd gleicher Verstellgeschwindigkeit v, bis zum
vollstdndigen SchlieRen der Fahrzeugtir 11 zum Zeit-
punkt tg verstellt. Ein anderes in der Figur 3 exemplarisch
veranschaulichtes Szenario sieht vor, dass der Nutzer
die Fahrzeugtir 11 ab dem Zeitpunkt t, bis zu einem

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

spateren Zeitpunkt tg weiter bis zu einer Verstellge-
schwindigkeit v3 beschleunigt und die Fahrzeugtir 11
dann annahernd mit dieser héheren Verstellgeschwin-
digkeit v5 endgliltig schlieRt.

[0046] Anhand der Figur 4 ist exemplarisch noch ein
moglicher Verfahrensablauf fir den Betrieb der den Tur-
antrieb 2 aufweisenden Vorrichtung anhand eines Fluss-
diagramms naher veranschaulicht.

[0047] Dabei findet sich die Fahrzeugtir 11 zu einem
Verfahrensschritt A1 zunachst unbeweglich in einer zu-
mindest teilweise gedffneten Verstellposition, in der die
Turéffnung 12 zumindest teilweise freigegeben ist. Wird
in dieser Phase sensorisch ein Bedienereignis detektiert,
Uber das ein Nutzer signalisiert, dass er die Fahrzeugtir
11 manuell weiter 6ffnen oder wieder schlieRen mochte,
erfolgtin einem nachfolgenden Verfahrensschritt A2 eine
Ansteuerung des Tirantriebs 2 mit einer hinterlegten
Sollverlaufskurve. Hierliber wird die Fahrzeugtir 11
fremdkraftbetatigt in eine Ubergangsverstellbewegung
in die gewlnschte Verstellrichtung S oder O versetzt,
gegebenenfalls in Abhangigkeit der Fahrzeugneigung
und/oder der Hohe einer seitens des Nutzers aufge-
brachten Betatigungskraft und fiir einen vergleichsweise
kleinen Zeitraum, zum Beispiel weniger als 500 ms, ins-
besondere fur 50 ms bis 300 ms.

[0048] Nach Abschluss der Ubergangsverstellbewe-
gung wird dann in einem Verfahrensschritt A3 der Tur-
antrieb 2 in seine Freigabestellung geschaltetund hierbei
insbesondere ein Antriebsmotor des Tirantriebs 2 ab-
geschaltet, sodass die Fahrzeugtiir 11 freigangig durch
eine manuell seitens des Nutzers aufgebrachten Betati-
gungskraft verstellbar ist.

Bezugszeichenliste

[0049]

1 Fahrzeug

10 Karosserie (1. Fahrzeugteil)
11 Fahrzeugtir (2. Fahrzeugteil)
110 Tarinnenraum

111 Turscharnier

12 Taréffnung

2 Turantrieb (Antriebseinrichtung)
20 Gelenk

21 Fangband (Verstellteil)

210, 211 Ende

31,32,33  Sensoreinrichtung

4 Steuereinrichtung

40 Speicherbereich

o} Offnungsrichtung

S Schliefrichtung
Patentanspriiche

1. Vorrichtung zum fremdkraftbetatigten und manuel-
len Verstellen eines zweiten Fahrzeugteils (11) re-
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lativ zu einem ersten Fahrzeugteil (10) in einem Ver-
stellbereich, mit wenigstens

- einer Antriebseinrichtung (2), mittels der das
zweite Fahrzeugteil (11) in mindestens eine Ver-
stellrichtung (O, S) fremdkraftbetétigt verstell-
baristundin einer Verstellpositioninnerhalb des
Verstellbereichs relativ zu dem ersten Fahr-
zeugteil (10) gehalten werden kann, wobei die
Antriebseinrichtung (2) zwischen einer Halte-
stellung und einer Freigabestellung schaltbar ist
und das zweite Fahrzeugteil (11) in der Halte-
stellung Uber die Antriebseinrichtung (2) in einer
Verstellposition gehalten und in der Freigabe-
stellung manuell innerhalb des Verstellbereichs
verstellbar ist, und

- einer elektronischen Steuereinrichtung (4),
mittels der die Antriebseinrichtung (2) in Reak-
tion auf ein durch einen Nutzer ausgeldstes Be-
dienereignis von der Haltestellung in die Freiga-
bestellung schaltbar ist, um ein manuelles Ver-
stellen des zweiten Fahrzeugteils (11) durch
den Nutzer relativ zu dem ersten Fahrzeugteil
(10) zu gestatten,

dadurch gekennzeichnet, dass

die elektronische Steuereinrichtung (4) eingerichtet
ist, die Antriebseinrichtung (2) in Reaktion auf ein
durch einen Nutzer ausgeléstes Bedienereignis vor
dem Schalten in die Freigabestellung zunachst zu
einer fremdkraftbetatigten Verstellung aus der Ver-
stellposition in diejenige Verstellrichtung (S, O) an-
zusteuern, in die die manuelle Verstellung erfolgen
soll.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die elektronische Steuereinrichtung
(4) mit wenigstens einer Sensoreinrichtung (31) ge-
koppelt ist, mittels der ein durch den Nutzer ausge-
lI6stes Bedienereignis elektronisch detektierbar ist,
Uber das durch den Nutzer signalisiert wird, in wel-
che Verstellrichtung (S, O) der Nutzer das zweite
Fahrzeugteil (11) manuell verstellen will.

Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die wenigstens eine Sensoreinrich-
tung (31) eingerichtetist, eine manuell auf das zweite
Fahrzeugteil (11) aufgebrachte Kraft zu detektieren,
Uber die das zweite Fahrzeugteil (11) durch den Nut-
zer aus der Verstellposition in eine Verstellrichtung
(S, O) gedriickt oder gezogen wird.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die elektronische
Steuereinrichtung (4) eingerichtet ist, die Antriebs-
einrichtung (2) in Reaktion auf ein durch einen Nut-
zer ausgeldstes Bedienereignis vor dem Schalten in
die Freigabestellung zunachst zu einer fremdkraft-
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betéatigten Verstellung fir einen Zeitraum von weni-
ger als 2 Sekunden anzusteuern, insbesondere fir
einen Zeitraum von weniger als einer Sekunde und
insbesondere fiir einen Zeitraum im Bereich von 40
ms bis 650 ms oder 50 ms bis 300 ms.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass in der
elektronischen Steuereinrichtung (4) mindestens ei-
ne Sollverlaufskurve fiir die Antriebseinrichtung (2)
hinterlegt ist, Gber die bei der fremdkraftbetatigten
Verstellung vor dem Schalten in die Freigabestel-
lung der Verlauf einer Verstellgeschwindigkeit (v)
des zweiten Fahrzeugteils (11) vorgegeben ist.

Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sollverlaufskurve zumindest in
einem Abschnitt rampenartig verlauft.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die elek-
tronische Steuereinrichtung (4) eingerichtet ist, die
Antriebseinrichtung (2) anzusteuern, das zweite
Fahrzeugteil (11) aus der Verstellposition mit unter-
schiedlichen Verstellgeschwindigkeiten fremdkraft-
betétigt zu verstellen, und zwar in Abhangigkeit von
einer detektierten Fahrzeugneigung, in Abhangig-
keit der Verstellrichtung (S, O), in Abhdngigkeit von
der Verstellposition innerhalb des Verstellbereichs
und/oderin Abhangigkeit von einer Betatigungskraft,
mit der ein Nutzer auf das zweite Fahrzeugteil (11)
einwirkt, um das Bedienereignis auszuldsen.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 oder 6 und
dem Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass
in der elektronischen Steuereinrichtung (4) unter-
schiedliche Sollverlaufskurven fir die Antriebsein-
richtung (2) zur Vorgabe unterschiedlicher Verlaufe
der Verstellgeschwindigkeit in Abhangigkeit von der
Fahrzeugneigung, der Verstellrichtung (S, O), der
Verstellposition und/oder der Héhe der Betatigungs-
kraft hinterlegt sind.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die An-
triebseinrichtung (2) eine schaltbare Getriebeeinheit
und/oder eine schaltbare Kupplungseinheit auf-
weist, Uber die

- in der Haltestellung ein Antriebsmotor der An-
triebseinrichtung (2) mit einem Antriebselement
gekoppeltist, Gber das eine motorische Verstell-
kraft zum fremdkraftbetétigten Verstellen des
zweiten Fahrzeugteils (11) Ubertragbar ist, und
- in der Freigabestellung eine Kopplung zwi-
schen dem Antriebsmotor und dem Antriebse-
lement unterbrochen ist.
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10. Verfahren zum fremdkraftbetétigten und manuellen

1.

Verstellen eines zweiten Fahrzeugteils (11) relativ
zu einem ersten Fahrzeugteil (10) in einem Verstell-
bereich, wobei

- das zweite Fahrzeugteil (11) mittels einer
schaltbaren Antriebseinrichtung (2) in mindes-
tens eine Verstellrichtung (O, S) fremdkraftbe-
tatigt verstellbar ist und in einer Verstellposition
innerhalb des Verstellbereichs relativ zu dem
ersten Fahrzeugteil (10) gehalten werden kann,
wobei die Antriebseinrichtung (2) zwischen ei-
ner Haltestellung und einer Freigabestellung
schaltbar ist und das zweite Fahrzeugteil (11) in
der Haltestellung tber die Antriebseinrichtung
(2) in einer Verstellposition gehalten und in der
Freigabestellung manuell innerhalb des Ver-
stellbereichs verstellbar ist, und

- die Antriebseinrichtung (2) in Reaktion auf ein
durch einen Nutzer ausgeldstes Bedienereignis
von der Haltestellung in die Freigabestellung ge-
schaltet wird, um ein manuelles Verstellen des
zweiten Fahrzeugteils (11) durch den Nutzer re-
lativ zu dem ersten Fahrzeugteil (10) zu gestat-
ten,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Antriebseinrichtung (2) in Reaktion auf ein durch
einen Nutzer ausgeldstes Bedienereignis das zweite
Fahrzeugteil (2) zunachst fremdkraftbetatigt aus der
Verstellposition in diejenige Verstellrichtung (S, O)
verstellt, in die die manuelle Verstellung erfolgen
soll, und die Antriebseinrichtung (2) anschlieRend in
die Freigabestellung geschaltet wird.

Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Verfahren mit einer Vorrichtung
nach einem der Anspriche 1 bis 9 durchgeflihrt wird.
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