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Beschreibung 

Die  Erfindung  bezieht  sich  auf  ein  Heck-  oder 
Frontklappenscharnier  eines  Personenkraftwa- 
gens  der  im  Oberbegriff  des  Patentanspruchs  1 
genannten  und  aus  der  DE-B-12  16  134  hervor- 
gehenden  Art. 

Bei  dem  bekannten  Scharnier  ist  die  Schwenk- 
lagerplatte  dreieckförmig  gestaltet,  wobei  an  ih- 
ren  beiden  oben  liegenden  Eckbereichen  jeweils 
ein  Führungszapfen  vorgesehen  ist,  die  miteinan- 
der  in  eine  oben  liegende  Führungsnut  eines  fahr- 
zeugaufbaufesten  Aufnahmeteils  längsverschieb- 
bar  eingreifen.  Ferner  ist  die  Schwenklagerplatte 
an  ihrem  unten  liegenden  Eckbereich  mit  einem 
Lagerbolzen  versehen,  auf  dem  ein  Ritzel  drehbar 
gelagert  ist  und  der  in  einer  unten  liegenden  Füh- 
rungsnut  des  Aufnahmeteils  längsverschiebbar 
angeordnet  ist.  Dabei  kämmt  das  Ritzel  einerseits 
mit  einer  am  Aufnahmeteil  befestigten  Zahn- 
stange  und  andererseits  mit  einem  Zahnsegment, 
das  an  einem  oben  liegenden  Führungszapfen  der 
Schwenklagerplatte  schwenkbar  gelagert  ist. 
Hierdurch  wird  diese  beim  Hochschwenken  der 
Klappe  in  der  dem  Fenster  abgewandten  Rich- 
tung,  beim  Niederschwenken  der  Klappe  dagegen 
in  der  dem  Fenster  zugewandten  Richtung 
zwangsläufig  verlagert.  Falls  jedoch  die  Klappe 
mit  weit  zum  Fenster  hin  vorgezogenen  seitlichen 
Rändern  versehen  ist,  kann  der  mittels  der  be- 
kannten  Vorrichtung  erzielbare  Verschiebeweg 
der  Klappe  zu  gering  sein,  so  dass  Beschädigun- 
gen  an  der  Klappe  und/oder  am  Fenster  nicht 
auszuschliessen  sind  bzw.,  dass  dieses  bei  bereits 
montierter  Klappe  nicht  eingebaut  werden  kann. 

Aufgabe  der  Erfindung  ist  es  daher,  die  Anlen- 
kung  der  Klappe  eines  Personenkraftwagens  ge- 
mäss  dem  Oberbegriff  des  Patentanspruchs  1 
derart  auszubilden,  dass  bei  kleiner  Baugrösse  des 
Scharniers  der  Rand  einer  Klappe  in  der  normalen 
Schliessstellung  sehr  weit  zum  Fenster  hin  vorge- 
zogen  sein  kann,  ohne  dass  die  Fensterscheibe 
bei  hochgeschwenkter  Klappe  beschädigt  oder, 
dass  durch  diese  das  Montieren  der  Fenster- 
scheibe  behindert  wird. 

Zur  Lösung  der  Aufgabe  sind  die  im  kennzeich- 
nenden  Teil  des  Patentanspruchs  1  dargelegten 
Merkmale  vorgesehen.  Weitere  Merkmale  der  Er- 
findung  sind  Gegenstand  der  abhängigen  An- 
sprüche  2  bis  4. 

Da  das  die  zwangsläufige  Verlagerungsbewe- 
gung  der  Klappe  bei  deren  Normalbetrieb  steu- 
ernde  Getriebe  erfindungsgemäss  entkuppelt  und 
dadurch  die  Klappe  um  ein  zusätzliches  Mass  von 
dem  Fenster  weg  verlagert  werden  kann,  wird 
auch  für  eine  Klappe,  deren  Rand  in  der  normalen 
Schliessstellung  verhältnismässig  weit  zum  Fen- 
ster  hin  vorgezogen  ist,  eine  Montage  der  Fen- 
sterscheibe  durch  die  Klappe  nicht  behindert. 
Gleichzeitig  ist  ein  Ausbauen  der  Klappe  für  die 
Montage  des  Fensters  nicht  erforderlich.  Die 
Klappe  kann  vielmehr  in  niedergeschwenkter 
Stellung  auf  dem  dem  Fenster  abgewandten  Rah- 
menteil  der  von  der  Klappe  absperrbaren  Öffnung 
abgelegt  werden,  ohne  dass  ihre  Schwenkbefe- 

stigung  an  der  Schwenklagerplatte  gelöst  wird. 
Für  das  Zurückführen  der  Klappe  in  ihre  normale 
Betriebslage  wird  die  Klappe  wieder  hochge- 
schwenkt  und  das  Getriebe  wieder  eingekuppelt, 5  wonach  die  Klappe  wieder  niedergeschwenkt 
wird  und  dabei  zwangsläufig  wieder  in  ihre  nor- 
male  Schliessstellung  gelangt. 

Zum  Ein-  und  Auskuppeln  des  Getriebes  kann 
ein  besonderes  Kupplungs-  oder  Sperrglied  vor- 

10  gesehen  sein,  welches  in  einer  vorbestimmten 
Hochschwenkstellung  der  Klappe  vorzugsweise 
ohne  Werkzeug  betätigbar  ist.  Es  ist  auch  mög- 
lich,  durch  die  Gestaltung  des  Getriebes  dafür  zu 
sorgen,  dass  bei  hochgeschwenkter  Klappe  die  zu 

15  entkuppelten  Getriebeglieder  beispielsweise 
durch  geringfügiges  manuelles  Verschieben  der 
Schwenklagerplatte  in  der  dem  Fenster  abge- 
wandten  Richtung  ausser  Eingriff  gelangen.  Hier- 
bei  kann  es  vorteilhaft  sein,  mittels  eines  elasti- 

20  sehen  Anschlages,  einer  Kugelraste  oder  derglei- 
chen  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Klappe  in  diese 
ganz  hochgeschwenkte  Stellung  -  in  welcher  die 
Getriebeglieder  auseinandergerückt  werden  kön- 
nen  -  erst  nach  Überwindung  eines  kleinen  Wi- 

25  derstands  hochgeschwenkt  werden  kann.  Hier- 
durch  wird  ein  unbeabsichtigtes  Entkuppeln  des 
Getriebes  beim  Normalbetrieb  der  Klappe  ver- 
hindert. 

Das  Getriebe  ist  vorzugsweise  als  Zahnstangen  - 
30  getriebe  ausgebildet.  Ein  solches  Getriebe  lässt 

sich  in  kompakter  kleiner  Baugrösse  unter  den  Sei- 
tenrändern  der  Klappe  ausserhalb  des  von  der 
Klappe  abgedeckten  Nutzraumes  in  der  ohnehin 
vorhandenen  Wasserablaufrinne  unterbringen. 

35  Hierdurch  werden  z.B.  im  Falle  einer  Heckklappe 
im  Vergleich  zu  den  herkömmlichen  Bogenschar- 
nieren,  die  beim  Schliessen  der  Klappe  in  den 
Nutzraum  eintauchen,  nicht  nur  eine  bessere 
Ausnutzung  des  Nutzraumes  und  die  Vermeidung 

40  einer  Beschädigungsgefahr  für  Gegenstände  er- 
reicht,  die  in  den  Bewegungsfreiraum  der  Bogen- 
schamiere  geraten.  Vielmehr  kann  durch  eine  der- 
artige  Gestaltung  des  Getriebes  und  dessen  Un- 
terbringung  ausserhalb  des  Nutzraumes  eine  Be- 

45  einträchtigung  sonstiger  Einbauten  durch  das 
Vorhandensein  des  Scharniers  vermieden  werden. 
Beispielsweise  kann  durch  die  Aussenlage  des 
Scharniers  jegliche  Behinderung  beim  Tankein- 
bau  vermieden  werden,  wenn  der  Tank  in  der  Si- 

50  cherheitszone  des  Nutzraumes  über  der  Hinter- 
achse  eingebaut  werden  soll,  jedoch  die  Klappe 
bereits  eingebaut  ist.  Auch  braucht  beispielsweise 
das  Tankfüllrohr  nicht  mehr  um  das  Scharnier 
herumgeleitet  zu  werden,  wie  dies  meist  beim 

55  Vorhandensein  von  Bogenscharnieren  erforder- 
lich  ist,  oder  werden  beispielsweise  die  Austritts- 
querschnitte  von  Luftführungsschächten  durch 
das  Vorhandensein  der  Schwenklagerplatte  des 
Scharniers  nicht  behindert. 

60  In  der  bevorzugten  Ausführungsform  eines  der- 
artigen  Zahnstangengetriebes,  welches  sich  für 
die  Anordnung  ausserhalb  des  Nutzraumes  seit- 
lich  von  dessen  Öffnung  in  der  Wasserablaufrinne 
eignet,  weist  das  Getriebe  ein  mit  der  Klappe  um 

65  deren  Schwenkachse  drehbares  Zahnradsegment, 
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Fig.  2  die  Schemazeichnung  aus  Fig.  1,  jedoch 
bei  geöffneter  Klappe, 

Fig.  3  die  Schemazeichnung  aus  Fig.  1  bei  ab- 
geschwenkter,  jedoch  für  die  Scheibenmontage 

5  am  Heckfenster  zurückverlagerter  Klappe, 
Fig.  4  eine  perspektivische  Darstellung  einer 

bevorzugten  Ausführungsform  eines  erfindungs- 
gemässen  Scharniers  einer  Heckklappe, 

Fig.  5  bis  8  das  Scharmer  aus  Fig.  4  bei  ge- 
10  schlossener  Klappe,  beim  Öffnen  der  Klappe,  bei 

voll  geöffneter  Klappe  und  bei  wieder  abge- 
schwenkter  Klappe  und 

Fig.  9  und  10  abgewandelte  Ausführungsfor- 
men  des  Scharniers  bei  aufgeschwenkter  bzw. 

15  abgeschwenkter  Klappe. 
Die  aerodynamische  Formoptimierung  eines 

Personenkraftwagens  kann  entsprechend  Fig.  1 
zur  Folge  haben,  dass  die  Heckklappe  1  wegen 
der  flach  geneigten  Einbaulage  des  Heckfensters 

20  2  mit  ihrem  diesem  benachbarten  Klappenrand  3 
den  unteren  Rahmenteil  des  Fensters  2  überlappt. 
Gemäss  Fig.  1  ist  die  Klappe  1  über  weit  um  das 
Heckfenster  2  herumgezogene  Befestigungsarme 
11  am  Kraftwagen  angelenkt,  so  dass  ihre 

25  Schwenkachse  9  unterhalb  des  Fensters  liegt. 
Beim  Aufschwenken  der  Klappe  1  wird  gleichzei- 
tig  entsprechend  Fig.  2  die  Schwenkachse  9  um 
ein  vorbestimmtes  Mass  a  nach  hinten  verlagert, 
damit  der  vordere  Klappenrand  3  der  aufge- 

30  schwenkten  Heckklappe  1  nicht  an  der  Scheibe 
des  Fensters  2  anstösst  und  daher  weder  die 
Scheibe  noch  der  Klappenrand  3  beschädigt  wer- 
den  können. 

Bei  der  Rohmontage  des  Kraftwagens  wird  die 
35  Klappe  1  zeitlich  vor  der  Scheibe  des  Fensters  2 

eingebaut.  Wegen  der  Überlappung  d  des  unteren 
Fensterrahmenteils  durch  den  vorderen  Klappen- 
rand  3  kann  jedoch  die  Scheibe  des  Fensters  2 
weder  bei  geschlossener  Klappe  1  entsprechend 

40  Fig.  1  noch  bei  geöffneter  Klappe  1  entsprechend 
Fig.  2  eingebaut  werden.  Gleichwohl  ist  jedoch 
bei  dem  gezeigten  Kraftwagen  das  Einbauen  der 
Scheibe  des  Fensters  2  ohne  ein  Wiederausbauen 
der  Klappe  1  für  die  Scheibenmontage  und  ihr  er- 

45  neutes  Einbauen  nach  der  Scheibenmontage 
möglich,  weil  die  Klappe  1  entsprechend  Fig.  3 
bedarfsweise  aus  der  aufgeschwenkten  Lage  um 
ein  zusätzliches  Mass  b  nach  hinten  verlagert  und 
abgeschwenkt  werden  kann.  Dadurch  ist  die  Vor- 

50  derkante  des  vorderen  Klappenrandes  3  um  einen 
hinreichend  grossen  Abstand  c  gegen  den  unte- 
ren  Rahmenteil  des  Fensters  nach  hinten  versetzt 
angeordnet,  wodurch  die  Scheibe  2  ohne  Be- 
schädigungsgefahr  für  sie  selbst  oder  den  Klap- 

55  penrand  3  problemlos  eingebaut  werden  kann. 
Entsprechend  kann  dadurch  die  Scheibe  des  Fen- 
sters  2  gegen  eine  neue  Scheibe  ersetzt  werden, 
ohne  hierzu  die  Klappe  1  ausbauen  zu  müssen. 

Fig.  4  zeigt  eine  Ausführungsform  eines  Klap- 
60  penscharniers,  mit  welcher  die  anhand  der  Fig.  1 

bis  3  geschilderten  Verlagerungsmöglichkeiten 
für  die  Klappe  1  verwirklicht  werden.  Wie  auch 
aus  den  Fig.  5  bis  8  ersichtlich,  ist  die  Schwenkla- 
gerplatte  4,  an  welcher  die  Klappe  1  um  die 

65  Schwenkachse  9  schwenkbar  angelenkt  ist,  in  ei- 

eine  an  der  Führungsschiene  ausgebildete  untere 
Zahnstange  und  ein  zwischen  dieser  und  dem 
Zahnradsegment  angeordnetes,  mit  dem  Zahn- 
radsegment  in  Eingriff  stehendes,  an  der 
Schwenklagerplatte  gelagertes  Ritzel  auf,  wel- 
ches  bei  der  zwangsläufigen  Verschiebung  der 
Schwenklagerplatte  in  die  untere  Zahnstange  ein- 
greift  und  von  dieser  bei  aufgeschwenkter  Klappe 
entkuppelbar  ist. 

Daher  wird  beim  Aufschwenken  der  Klappe  das 
Ritzel  von  dem  Zahnradsegment  gedreht,  so  dass 
es  sich  auf  der  Zahnstange  abwälzt  und  durch 
seine  Lagerung  an  der  Schwenklagerplatte  diese 
entsprechend  verschiebt.  Die  Zahnstange  kann  an 
einer  Stelle  enden,  an  welcher  das  Ritzel  von  ihr 
ggf.  nach  Überwindung  eines  elastischen  Wider- 
standes  abläuft  und  dadurch  von  der  Zahnstange 
entkuppelt  wird.  Dann  ist  auch  die  Schwenkla- 
gerplatte  nicht  mehr  an  der  Zahnstange  abge- 
stützt  und  kann  um  das  gewünschte  zusätzliche 
Mass  verlagert  werden,  wobei  das  Ritzel  freiläuft. 
Hierdurch  kann  die  Klappe  abgeschwenkt 
werden. 

Wenn  aber  das  Ritzel  nach  seinem  Ablaufen 
von  der  Zahnstange  beim  Abschwenken  der 
Klappe  freiläuft,  ist  es  möglich,  dass  der  Eingriff 
zwischen  dem  Ritzel  und  der  Zahnstange  beim 
späteren  erneuten  Aufschwenken  der  Klappe  und 
dem  Zurückschieben  der  Schwenklagerplatte  mit 
dem  Ritzel  in  einer  anderen  Schwenkstellung  der 
Klappe  als  beim  früheren  Ablaufen  des  Ritzels  von 
der  Zahnstange  hergestellt  wird.  Daher  wird  es  in 
einer  Ausgestaltung  dieser  Ausführungsform  ge- 
mäss  der  Erfindung  vorgeschlagen,  auch  die  Ver- 
lagerung  der  Schwenklagerplatte  um  das  zusätz- 
liche  Mass  zwangsläufig  durch  das  Abschwenken 
der  Klappe  herbeizuführen  und  daher  auch  das 
Rückverlagern  der  Schwenklagerplatte  durch 
späteres  erneutes  Aufschwenken  der  Klappe 
ebenfalls  zwangsläufig  zu  gestalten.  Vorzugs- 
weise  ist  hierzu  an  der  Führungsschiene  eine 
zweite,  obere  Zahnstange  ausgebildet,  welche 
gegenüber  der  unteren  Zahnstange  zu  der  dem 
Fenster  abgewendeten  Richtung  hin  versetzt  ist 
und  welche  für  das  Verschieben  der  Schwenkla- 
gerplatte  um  das  zusätzliche  Mass  von  oben  mit 
dem  Ritzel  in  Eingriff  gelangt.  Mit  dem  Ablaufen 
des  Ritzels  von  der  unteren  Zahnstange  beim  er- 
sten  Hochschwenken  der  Klappe  läuft  dann  beim 
sich  anschliessenden  Abschwenken  der  Klappe 
das  Ritzel  in  die  obere  Zahnstange  ein  und  rollt  an 
dieser  oberen  Zahnstange  ab,  wodurch  die 
Schwenklagerplatte  mitgezogen  wird,  bis  die 
Klappe  vollständig  abgeschwenkt  ist.  Diese  Vor- 
gänge  laufen  beim  erneuten  Aufschwenken  und 
Abschwenken  der  Klappe  umgekehrt  ab,  so  dass 
die  Klappe  zwangsläufig  wieder  in  ihre  normale 
Betriebslage  gebracht  wird. 

Die  Erfindung  wird  anhand  von  Ausführungs- 
formen  erläutert,  die  wenigstens  schematisch  aus 
der  Zeichnung  ersichtlich  sind.  In  der  Zeichnung 
zeigt: 

Fig.  1  schematisch  einen  Personenkraftwagen 
im  Bereich  des  Heckfensters  und  der  Heckklappe 
bei  geschlossener  Klappe, 
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ner  Führungsschiene  5  in  Längsrichtung  des 
Kraftwagens  verschiebbar  geführt.  Hierzu  greift 
die  als  Winkelplatte  ausgebildete  Schwenklager- 
platte  4  in  einen  winkelförmigen  Führungsspalt 
12  der  Führungsschiene  ein.  5 

An  dem  Befestigungsarm  1  3,  mit  welchem  die 
Klappe  1  fest  verschraubt  ist,  ist  ein  vertikal  ste- 
hendes,  nach  unten  ragendes  Zahnradsegment  6 
derart  ausgebildet,  dass  der  Mittelpunkt  seines 
Zahnkreises  in  der  Schwenkachse  9  der  Klappe  1  10 
liegt.  Das  Zahnradsegment  6  greift  von  oben  in 
ein  Ritzel  7  ein,  welches  in  der  Schwenklager- 
platte  4  unterhalb  der  Schwenkachse  9  und  ge- 
gen  diese  nach  hinten  versetzt  drehbar  gelagert 
ist.  Im  Normalbetrieb  der  Klappe  1  greift  ausser-  15 
dem  das  Ritzel  7  seinerseits  in  eine  untere  Zahn- 
stange  8  ein,  die  an  der  Führungsschiene  5  aus- 
gebildet  ist.  Ferner  ist  an  der  Führungsschiene  5 
eine  obere  Zahnstange  10  ausgebildet,  welche 
gegenüber  der  unteren  Zahnstange  8  nach  hinten  20 
versetzt  angeordnet  ist. 

Beim  Auf-  und  Abschwenken  der  Klappe  1 
wird  daher  das  Ritzel  7  von  dem  Zahnradsegment 
6  zwangsläufig  gedreht,  so  dass  es  auf  der  unte- 
ren  Zahnstange  8  oder  der  oberen  Zahnstange  1  0  25 
abgerollt  wird  und  dabei  die  Schwenklagerplatte 
4  mitnimmt,  so  dass  diese  in  dem  Führungsspalt 
12  der  Führungsschiene  5  in  Fahrzeuglängsrich- 
tung  verschoben  wird.  Die  einzelnen  Bewe- 
gungsphasen  werden  anhand  der  Fig.  5  bis  8  er-  30 
läutert,  wo  von  der  Klappe  nur  ihr  Befestigungs- 
arm  1  3  gezeigt  ist. 

In  der  normalen  Schliesslage  der  Klappe,  die  in 
Fig.  5  gezeigt  ist,  greift  das  mit  dem  Zahnradseg- 
ment  6  im  Eingriff  befindliche  Ritzel  7  von  oben  35 
her  in  die  untere  Zahnstange  8  ein  und  befindet 
sich  in  einer  Stellung,  in  welcher  die  Schwenkla- 
gerplatte  4  und  daher  die  Schwenkachse  9  der 
Klappe  ihre  vorderste  Stellung  einnehmen.  Wenn 
nun  entsprechend  Fig.  6  der  Befestigungsarm  13  40 
mit  der  Klappe  nach  oben  geschwenkt  wird  und 
daher  das  Zahnradsegment  6  entgegen  dem  Uhr- 
zeigersinn  gedreht  wird,  wird  das  Ritzel  im  Uhr- 
zeigersinn  gedreht,  so  dass  es  auf  der  unteren 
Zahnstange  8  nach  hinten  abrollt  und  die  45 
Schwenklagerplatte  4  mit  der  Schwenkachse  9 
nach  hinten  verlagert  wird.  Wenn  die  Klappe  mit 
dem  Befestigungsarm  13  sich  in  der  ganz  aufge- 
schwenkten  Stellung  entsprechend  Fig.  7  befin- 
det,  sind  die  Schwenklagerplatte  4  und  die  50 
Schwenkachse  9  der  Klappe  um  das  vorbe- 
stimmte  Mass  a  nach  hinten  verschoben,  wohin- 
gegen  das  Ritzel  7  mit  der  Zahnstange  8  eben 
noch  in  Eingriff  steht.  Wenn  jetzt  der  Befesti- 
gungsarm  13  wieder  abgeschwenkt  wird,  wird  55 
das  Ritzel  7  von  dem  Zahnradsegment  6  entgegen 
dem  Uhrzeigersinn  gedreht  und  auf  der  unteren 
Zahnstange  8  wieder  nach  vorn  gerollt,  so  dass 
die  Schwenklagerplatte  4  mit  der  Schwenkachse 
9  der  Klappe  und  somit  diese  wieder  nach  vorne  60 
verlagert  werden,  bis  sie  wieder  bei  vollständig 
geschlossener  Klappe  ihre  vorderste  Stellung  ent- 
sprechend  Fig.  5  einnehmen. 

Wenn  jedoch  der  Befestigungsarm  13  der 
Klappe  aus  der  Stellung  gemäss  Fig.  7  noch  et-  65 

was  weiter  aufgeschwenkt  wird,  läuft  das  Ritzel  7 
von  der  unteren  Zahnstange  5  ab  und  wird  daher 
von  dieser  entkuppelt.  Dadurch  wird  auch  die 
zwangsläufige  Getriebeverbindung  zwischen  der 
Schwenklagerplatte  4  und  der  feststehenden 
Führungsschiene  5  entkuppelt,  so  dass  die 
Schwenklagerplatte  4  um  ein  kleines  Mass  e  nach 
hinten  gerückt  werden  kann  und  dadurch  das  Rit- 
zel  7  von  unten  her  in  den  Eingriff  mit  der  oberen 
Zahnstange  10  der  Führungsschiene  5  gelangt. 
Wenn  nun  der  Befestigungsarm  13  der  Klappe 
wieder  abgeschwenkt  wird,  wird  das  von  dem 
Zahnradsegment  6  wieder  entgegen  dem  Uhrzei- 
gersinn  gedrehte  Ritzel  7  unter  der  oberen  Zahn- 
stange  10  nach  hinten  gerollt,  wodurch  die 
Schwenklagerplatte  4  und  daher  auch  die  daran 
angelenkte  Klappe  um  das  zusätzliche  Mass  b 
nach  hinten  verlagert  werden.  Beim  erneuten 
Aufschwenken  des  Befestigungsarms  13  der 
Klappe  wird  wieder  die  Stellung  nach  Fig.  7  er- 
reicht,  so  dass  die  Schwenklagerplatte  4  mit  dem 
Ritzel  7  wieder  um  das  kleine  Mass  e  nach  vorne 
gerückt  werden  kann  und  dadurch  das  Ritzel  7  für 
den  Normalbetrieb  der  Klappe  wieder  mit  der  un- 
teren  Zahnstange  8  in  Eingriff  gelangt.  Durch  er- 
neutes  Abschwenken  der  Klappe  gelangt  diese 
dann  wieder  in  ihre  normale  Schliesslage  entspre- 
chend  Fig.  5. 

Die  Ausführungsform  aus  den  Fig.  9  und  10 
entspricht  derjenigen  aus  den  Fig.  5  bis  8  mit  der 
Ausnahme,  dass  die  hintere  obere  Zahnstange  10 
fehlt.  Wenn  daher  das  Ritzel  7  in  der  Stellung 
nach  Fig.  9  von  der  unteren  Zahnstange  8  abge- 
laufen  ist,  kann  der  Befestigungsarm  13  der 
Klappe  mit  dieser  abgeschwenkt  werden,  wobei 
das  Ritzel  7  freiläuft,  und  dabei  bis  zum  Anlaufen 
an  dem  hinteren  Anschlag  1  5  der  Führungs- 
schiene  nach  hinten  gezogen  werden,  wodurch 
die  Verlagerung  der  Klappe  um  das  zusätzliche 
Mass  b  erreicht  wird.  Die  Stellung  der  Scharnier- 
teile  bei  dieser  Lage  der  abgeschwenkten  und 
nach  hinten  gezogenen  Stellung  ist  aus  Fig.  10 
ersichtlich. 

Wie  in  Fig.  4  gezeigt,  ist  die  Führungsschiene  5 
ausserhalb  der  Zutrittsöffnung  des  Nutzraumes 
am  Boden  der  seitlichen  Wasserablaufrinne  14 
festgelegt.  Um  hierzu  eine  möglichst  kleine  Bau- 
höhe  zu  erreichen,  sind  entsprechend  den  Fig.  5 
bis  8  das  Zahnradsegment  6  und  die  Zahnstangen 
8  und  10  seitlich  gegeneinander  versetzt,  so  dass 
die  Höhe  der  Schwenkachse  9  über  der  unteren 
Zahnstange  8  kleiner  als  der  Radius  des  Zahnkrei- 
ses  des  Zahnradsegmentes  6  sein  kann,  ohne  dass 
dieses  mit  der  unteren  Zahnstange  8  kollidiert. 
Das  Zahnradsegment  6  und  die  Schwenkplatte  4 
sind  senkrecht  zur  Fahrzeuglängsrichtung  in  ei- 
nem  solchen  Abstand  angeordnet,  dass  die  untere 
Zahnstange  8  und  die  obere  Zahnstange  10  zwi- 
schen  das  Zahnradsegment  6  und  die  Schwenkla- 
gerplatte  4  hineinragen  können. 

Pa ten tansprüche  
1  .  Heck-  oder  Frontklappenscharnier  eines  Per- 

sonenkraftwagens,  bei  dem  die  Front-  oder  ins- 
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besondere  die  Heckklappe  (1  )  mit  ihrem  dem  an- 
grenzenden  Fenster  (2)  des  Personenkraftwa- 
gens  benachbarten  Klappenrand  (3)  an  einer 
Schwenklagerplatte  (4)  hoch-  und  nieder- 
schwenkbar  angebracht  ist,  welche  in  einer  Füh-  5 
rung  in  Fahrzeuglängsrichtung  verschiebbar  ist, 
wobei  zwischen  den  an  der  Schwenklagerplatte 
(4)  angelenkten  Klappenrand  (3)  und  die  Füh- 
rung  ein  an  der  Schwenklagerplatte  (4)  angrei- 
fendes  Getriebe  (Zahnsegment  6,  Ritzel  7,  untere  10 
Zahnstange  8)  eingeschaltet  ist,  über  das  die 
Schwenklagerplatte  (4)  um  ein  vorbestimmtes 
Mass  (a)  beim  Hochschwenken  der  Klappe  (1  )  in 
der  dem  Fenster  (2)  abgewandten  Richtung  und 
beim  Niederschwenken  der  Klappe  (1  )  in  der  die-  15 
sem  zugewandten  Richtung  zwangsläufig  ver- 
schiebbar  ist,  dadurch  gekennzeichnet,  dass  die 
Getriebeverbindung  zwischen  dem  Ritzel  (7)  und 
der  Zahnstange  (8)  durch  eine  sich  an  diese  an- 
schliessende,  das  Freilaufen  des  Ritzels  (7)  zulas-  20 
sende  Lücke  entkuppelbar  ist,  wodurch  die 
Schwenklagerplatte  (4)  durch  Verlagern  des  Rit- 
zels  (7)  in  der  dem  Fenster  (2)  abgewandten 
Richtung  um  ein  zusätzliches  Mass  (b)  ver- 
schiebbar  ist.  2S 

2.  Scharnier  nach  Anspruch  1,  dadurch  ge- 
kennzeichnet,  dass  der  Zahnstange  (8)  eine  durch 
die  Lücke  beabstandete  obere  Zahnstange  (10) 
zugeordnet  ist,  wobei  das  Getriebe  (6,  7,  8)  bei 
hochgeschwenkter  Klappe  (1  )  nach  Abwälzen  30 
des  Ritzels  (7)  auf  der  ersten,  unteren  Zahnstange 
(8)  im  Bereich  der  Lücke  entkuppelbar  ist,  wäh- 
rend  die  Schwenklagerplatte  (4)  durch  das  sich 
daran  anschliessende  Abwälzen  des  Ritzels  (7) 
auf  der  oberen  Zahnstange  (10)  um  das  zusätz-  35 
liehe  Mass  (b)  verschiebbar  und  hierbei  die 
Klappe  (1  )  absenkbar  ist. 

3.  Scharnier  nach  Anspruch  1,  dadurch  ge- 
kennzeichnet,  dass  das  Ritzel  (7)  im  Anschluss  an 
die  erste  Zahnstange  (8)  um  das  zusätzliche  Mass  40 
(b)  zu  einem  Anschlag  (1  5)  verlagerbar  ist. 

4.  Scharnier  nach  Anspruch  1,  dadurch  ge- 
kennzeichnet,  dass  die  Schwenklagerplatte  (4)  in 
einer  Führungsschiene  (5)  verschiebbar  ist,  an 
der  die  erste,  untere  Zahnstange  (8)  ausgebildet  45 
ist. 

Revendications 
1.  Charniere  de  capot  avant  ou  arriere  d'une 

automobile  particuliere,  dans  laquelle  le  capot  50 
avant,  ou  notamment  le  capot  arriere  (1  )  est  fixe, 
par  son  bord  (3)  voisin  de  la  fenetre  contigue  (2) 
de  l'automobile,  sur  une  plaque  (4)  de  palier  de 
pivotement,  de  facon  ä  pouvoir  pivoter  vers  le 
haut  ou  vers  le  bas,  cette  plaque  etant  susceptible  55 
de  se  deplacer  dans  un  guidage  en  direction  lon- 
gitudinale  du  vehicule,  tandis  qu'entre  le  bord  (3) 
du  capot,  articule  sur  la  plaque  (4)  de  palier  de  pi- 
votement,  et  le  guidage,  est  intercale  un  meca- 
nisme  (segment  dente  6,  pignon  7,  cremaillere  in-  60 
ferieure  8)  par  l'intermediaire  duquel  la  plaque  (4) 
de  palier  de  pivotement  est  susceptible  d'etre 
deplacee  imperativement  d'une  quantite  predeter- 
minee  (a),  soit  dans  ia  direction  opposee  ä  la  fe- 
netre  (2)  quand  le  clapet  (1  )  pivote  vers  le  haut,  65 

soit  dans  la  direction  de  cette  fenetre  quand  la 
clapet  (1  )  pivote  vers  le  bas,  charniere  caracteri- 
see  en  ce  que  la  liaison  d'entrafnement  entre  le  pi- 
gnon  (7)  et  la  cremaillere  (8)  est  susceptible  d'e- 
tre  desaccouplee  gräce  ä  une  solution  de  conti- 
nuite  faisant  suite  ä  cette  cremaillere  et  permettant 
au  pignon  (7)  de  tourner  librement,  la  plaque  (4) 
de  palier  de  pivotement  etant  alors  susceptible  de 
se  deplacer  c  l'une  quantite  supplementaire  (b)  par 
deplacement  du  pignon  (7)  dans  la  direction  op- 
posee  ä  la  fenetre  (2). 

2.  Charniere  selon  la  revendication  1,  caracteri- 
see  en  ce  qu'ä  la  cremaillere  inferieure  (8)  est  as- 
sociee  une  cremaillere  superieure  (10)  separee 
d'elle  par  la  solution  de  continuite,  le  mecanisme 
(6,  7,  8)  etant  susceptible  d'etre  desaccouple 
dans  la  zone  de  la  solution  de  continuite  lors- 
qu'on  fait  pivoter  le  capot  (1  )  vers  le  haut  et  apres 
que  le  pignon  (7)  ait  roule  sur  la  cremaillere  infe- 
rieure  (8),  tandis  que  la  plaque  (4)  de  palier  de  pi- 
votement,  du  fait  que  le  pignon  (7)  roule  ensuite 
sur  la  cremaillere  superieure  (10),  est  susceptible 
de  se  deplacer  de  la  quantite  supplementaire  (b) 
et  qu'alors  le  capot  (1)  est  susceptible  d'etre 
abaisse. 

3.  Charniere  selon  la  revendication  1,  caracteri- 
see  en  ce  que  le  pignon  (7)  apres  la  premiere  cre- 
maillere  (8),  est  susceptible  d'etre  deplace  de  la 
quantite  supplementaire  (b)  vers  une  butee  (15). 

4.  Charniere  selon  la  revendication  1,  caracteri- 
see  en  ce  que  la  plaque  (4)  de  palier  de  pivote- 
ment  est  susceptible  de  se  deplacer  dans  un  rail  de 
guidage  (5),  sur  lequel  est  faconnee  la  cremaillere 
inferieure  (8). 

Claims 
1  .  A  rear  or  front  flap  hinge  of  a  passenger  car, 

in  which  the  edge  (3)  of  the  front  or,  more  espe- 
cially,  the  rear  flap  (1  )  near  the  adjacent  window 
(2)  of  the  passenger  car  is  pivotable  upwards  and 
downwards  on  a  hinge  mounting  plate  (4)  which 
is  displaceable  lengthwise  of  the  vehicle  in  a 
guide,  and  gear  means  (toothed  segmet  6,  pinion 
7,  Iower  rack  8)  engaging  the  hinged  plate  (4)  are 
located  between  the  guide  and  the  edge  (3)  of 
the  flap  pivoted  to  the  hinge  mounting  plate  (4) 
and  are  used  to  displace  the  hinge  mounting  plate 
(4)  positively  by  a  predetermined  amount  (a) 
when  the  flap  (1  )  is  pivoted  upwards  in  the  direc- 
tion  away  from  the  window  (2)  and  when  the  flap 
(1)  is  pivoted  downwards  in  the  direction  to- 
wards  the  window,  characterised  in  that  the  gear 
connection  between  the  pinion  (7)  and  the  rack 
(8)  is  disengageable  by  means  of  a  gap  adjacent 
the  rack  (8)  which  enables  the  pinion  (7)  to  free- 
wheel,  as  a  result  of  which  the  hinge  mounting 
plate  (4)  is  displaceable  through  an  additional 
distance  (b)  by  moving  the  pinion  (7)  in  the  di- 
rection  away  from  the  window  (2). 

2.  A  hinge  aecording  to  claim  1,  characterised 
in  that  the  rack  (8)  is  spaced  apart  by  the  gap  from 
an  upper  rack  (1  0),  so  that  when  the  flap  (1  )  has 
been  pivoted  upwards  the  gear  means  (6,  7,  8) 
are  disengageable  at  the  gap  after  the  pinion  (7) 
has  rolled  on  the  first  or  bottom  rack  (8),  while 
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the  hinge  mounting  plate  (4)  is  displaceable  by  (8)  is  displaceable  by  the  additional  amount  (b) 
the  additional  distance  (b),  thus  Iowering  the  flap  towards  an  abutment  (1  5). 
(1),  when  the  pinion  (7)  subsequently  rolls  on  4.  A  hinge  according  to  claim  1,  characterised 
thetoprack(IO).  in  thatthe  hinge  mounting  plate  (4),  is  displace- 

3.  A  hinge  according  to  claim  1,  characterised  5  able  in  a  guide  rail  (5)  on  which  the  first,  Iower, 
in  that  the  pinion  (7)  when  engaging  the  first  rack  rack  (8)  is  formed. 
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