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which can be fastened to the lower hinge part, such an angle (W) that the link and the actuator are substantially in an extended position.

(57) Zusammenfassung: Scharnier (1.1) fiir eine Frontklappe (94) eines Fahrzeugs (93). Das Scharnier weist ein an der Frontklappe
anbringbares Scharnieroberteil (1.2), ein an einer Karosserie (96) des Fahrzeugs anbringbares Scharnierunterteil, (1.3) eine Steuerplatte
(1.31) und einen, insbesondere einzigen, Lenker (1.33) auf. Die Steuerplatte und der Lenker sind bei einer zweiten durch einen am
Schamierunterteil befestigbaren Aktuator (6) angetriebenen Bewegung, um die Frontklappe von der Normallage in eine Schutzlage
zu verstellen, an dem Scharnierunterteil so entriegelt, dass die zweite Bewegung durch eine Drehbewegung des Lenkers um dessen
Drehlagerungen (1.35) an der Steuerplatte und einer Drehbewegung der Steuerplatte um deren Drehlagerung (1.32) am Scharnierun-
terteil realisiert wird. Eine Langsachse (L) des Lenkers schliefit mit einer sich ausgehend von einem Befestigungspunkt (62) des am
Schamierunterteil befestigbaren Aktuators erstreckenden Verbindungslinie (L2) in der Schutzlage einen solchen Winkel (W) ein, dass
der Lenker und der Aktuator im Wesentlichen in einer Strecklage sind.
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SCHARNIER ZUR VERSTELLUNG EINER FRONTHAUBE VON EINER
NORMALLAGE IN EINE SCHUTZLAGE

Die vorliegende Erfindung betrifft ein System zur Verstellung einer Fronthaube bzw.
Frontklappe eines Fahrzeugs von einer Normal- in eine Schutzlage. Insbesondere wird
dazu ein Scharnier fur eine Frontklappe eines Fahrzeugs, ein Schutzsystem mit dem

Scharnier und ein Fahrzeug mit dem Schutzsystem bereitgestellt.

Systeme zur Verstellung einer Frontklappe eines Fahrzeugs von einer Normal- in eine

Schutzlage sind grundsatzlich aus dem Stand der Technik bekannt.

Zur Optimierung einer Scharniereinrichtung einer Frontklappe eines Kraftfahrzeugs,
die in einem Kollisionsfall von einer Normallage in eine Schutzlage verstellbar ist,
schlagt die DE 10 2015 203 513 A1 vor, an einem Frontklappenbefestigungsteil eine
Frontklappenflache sowie ein Anhebemittel mit einer Aktuator-Kontaktflache und einer
Frontklappen-Kontaktflache vorzusehen. Eine Aktuator-Flache ist gegen die Aktuator-
Kontaktflache und die Frontklappen-Kontaktflache gegen die Frontklappenflache bei
einer Verstellung von der Normallage in die Schutzlage in Anlage bringbar. Ein im
Wesentlichen in Betatigungsachtung des Aktuators an dem Anhebemittel
vorgesehener Abstand zwischen der Frontklappen-Kontaktflache und der Aktuator-
Kontaktflache ist gréRRer als ein Abstand zwischen der Aktuator-Flache und einer
Frontklappenscharnierhebel-Kontaktflache. Des Weiteren sind ein entsprechend
ausgestattetes  Kraftfahrzeug und ein Verfahren zum  Verstellen der

Scharniereinrichtung vorgesehen.

Nachteil am in der DE 10 2015 203 513 A1 vorgeschlagenen System ist, dass der
Aktuator zur Verstellung des Scharniers von der Normal- in die Schutzlage auf das
Scharnieroberteil schlagt und diesem anschlieRend aufgrund des Impulssatzes
hinterher eilt. Sobald die Frontklappe bzw. das Scharnier die Schutzlage erreicht hat,

kommt es zu einem zweiten, schwer planbaren Aufprall des Aktuators.

Dies soll verhindert werden. Daflr zeigt beispielsweise die DE 10 2008 011 722 A1
ein Frontklappenscharnier fur ein Kraftfahrzeug mit einem an der Karosserie und

einem weiteren an der Frontklappe zu befestigenden Scharnierschenkel. Die beiden
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Scharnierschenkel kénnen eine erste Schwenkstellung zueinander, welche einer
Geschlossenstellung der Frontklappe entspricht, und eine zweite Schwenkstellung
zueinander, welche einer Offenstellung der Frontklappe entspricht, einnehmen. Das
Scharnier weist einen einen Kolben und einen Zylinder aufweisenden
Hubmechanismus auf, um die beiden Scharnierschenkel aus der ersten
Schwenkstellung voneinander in eine beabstandete Stellung zu distanzieren. Der
Kolben des Hubmechanismus ist in der beabstandeten Stellung durch eine auflésbare
Reib- oder Formschlussverbindung zum Zylinder gehalten. Um den Ful3gangerschutz
zu erhéhen, wird vorgeschlagen, dass die Auflésung der Reib- oder
Formschlussverbindung die Bewegungsenergie eines von der Frontklappe
aufgefangenen FulRgangers durch eine gebremste Ruckverlagerung aus der

beabstandeten Stellung in die erste Schwenkstellung aufnimmt.

Bei der DE 10 2008 011 722 A1 ist der Aktuator Uber zwei Anbindungspunkte am
Scharnier befestigt. Dies bietet den Vorteil, dass der Aktuator bei der Auslésung nicht
auf das Scharnieroberteil schlagt und sich dann dem Scharnieroberteil hinterher
bewegt, um dort ein zweites Mal aufzutreffen, wenn die Frontklappe die Schutzlage

erreicht hat.

Problematisch bei dem in der DE 10 2008 011 722 A1 vorgeschlagenen System ist
jedoch, dass der Aktuator am Scharnieroberteil angeordnet ist und bei jeder
Offnungsbewegung der Frontklappe, z.B. im Wartungsfall, mitbewegt wird. Dies fuhrt
auch dazu, dass ein zur Auslésung des Aktuators vorgesehenes Kabel bei jedem
Offnungs- und SchlieRvorgang bewegt wird, was wiederum zu einem erheblichen
Verschlei? des Kabels und einer Beeintrdchtigung der Funktionsfahigkeit des

gesamten Systems Uber dessen Lebensdauer fuhrt.

Weiterhin problematisch ist bei aus dem Stand der Technik bekannten Systemen ein
Uber- und ein Unterschwingen der Frontklappe bei einem Erreichen der Schutzlage,

wobei ein Unterschreiten einer Schutzhéhe sicher zu vermeiden ist.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, unter anderem diese Nachteile aus

dem Stand der Technik zu Uberwinden.
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Insbesondere soll ein Uberschwingen der Frontklappe bzw. Fronthaube beim
Erreichen der Schutzlage verhindert werden. Ferner soll ein System bereitgestellt
werden, bei dem der Aktuator die Frontklappe in die Schutzlage anheben kann und
auch in Position halten kann, sodass ein Ruckschwingen der Frontklappe verhindert
wird. Weiterhin soll das System ein Einstellen der Frontklappe, beispielsweise mit einer
Anschlagschraube, ohne Probleme fur den Aktuator erméglichen, soll kompakt sein
und eine Montage des Aktuators, auch nach einer Lackierung, problemlos

ermoglichen.

Danach wird die Aufgabe gelést durch ein Scharnier fur eine Frontklappe eines
Fahrzeugs. Das Scharnier weist ein an der Frontklappe anbringbares
Scharnieroberteil, ein an einer Karosserie des Fahrzeugs anbringbares

Scharnierunterteil, eine Steuerplatte und einen, insbesondere einzigen, Lenker auf.

Der Lenker ist an einem Ende Uber eine Drehlagerung um eine
Fahrzeugbreitenrichtung drehbar an der Steuerplatte befestigt und ist an seinem
anderen Ende Uber eine weitere Drehlagerung um die Fahrzeugbreitenrichtung

drehbar an dem Scharnieroberteil befestigt.

Die Steuerplatte ist Uber eine Drehlagerung um die Fahrzeugbreitenrichtung drehbar

an dem Scharnierunterteil befestigt.

Die Steuerplatte und der Lenker sind bei einer ersten Bewegung des
Scharnieroberteils relativ zum Scharnierunterteil, um die Frontklappe von der
Normallage, in der die Frontklappe geschlossen ist, in die Offenlage, in der die
Frontklappe gedffnet ist, zu verstellen, an dem Scharnierunterteil so verriegelt, dass
die erste Bewegung, insbesondere ausschliel3lich, durch eine erste Drehbewegung
des Scharnieroberteils um die Drehlagerung des Lenkers am Scharnieroberteil

realisiert wird.

Die Steuerplatte und der Lenker sind bei einer zweiten durch einen am
Scharnierunterteil  befestigbaren  Aktuator angetriebenen  Bewegung des
Scharnieroberteils relativ zum Scharnierunterteil, um die Frontklappe von der

Normallage in die Schutzlage, bei der der hintere Teil der Frontklappe in
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Fahrzeughéhenrichtung aufgestellt ist, zu verstellen, an dem Scharnierunterteil so
entriegelt, dass die zweite Bewegung durch eine Drehbewegung des Lenkers um
dessen Drehlagerungen an der Steuerplatte und eine Drehbewegung der Steuerplatte

um deren Drehlagerung am Scharnierunterteil realisiert wird.

Dies ermoglicht ein Anbringen eines Aktuators am Scharnierunterteil, der an beiden
Enden davon am Scharnier befestigt ist, so, dass der Aktuator beim Verstellen der
Frontklappe von der Normallage in die Offenlage weder auf Zug beansprucht noch

bewegt wird.

Ferner kann der Aktuator in verschiedenen Lagen, beispielsweise waagrecht,
eingebaut werden, da dieser lediglich eine Drehbewegung zu initiileren hat, sodass ein
im Vergleich zum Stand der Technik héherer Freiheitsgrad bei einer Positionierung
des Aktuators resultiert. Ferner kann der Aktuator im Vergleich zum Stand der Technik

kleiner, insbesondere kurzer, ausgefuhrt sein.

Eine Langsachse des Lenkers schlie3t mit einer sich ausgehend von einem
Befestigungspunkt des am Scharnierunterteil befestigbaren Aktuators erstreckenden
Verbindungslinie in der Schutzlage einen solchen Winkel ein, dass der Lenker und der

Aktuator im Wesentlichen in einer Strecklage sind.

Dies erméglicht ein Vermeiden eines Uber- und Unterschwingens der Frontklappe

beim Erreichen der Schutzlage.

Der Winkel, den die Langsachse des Lenkers mit der sich ausgehend von einem
Befestigungspunkt des am Scharnierunterteil befestigbaren Aktuators erstreckenden
Verbindungslinie in der Schutzlage einschlie®t, kann zwischen 120° und 170°,

insbesondere zwischen 130° und 150°, weiter bevorzugt 140°, betragen.

Nachfolgend werden bevorzugte konstruktive Ausgestaltungen des Scharniers,
welches, wie oben beschrieben, auch als Eingelenkscharnier bezeichnet werden kann,

beschrieben.
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Die Steuerplatte und der Lenker kénnen bei der ersten Bewegung durch eine,
insbesondere einarmige, mit einer Federkraft beaufschlagten Klinke am

Scharnierunterteil verriegelt sein.

Das Scharnier kann ferner einen am Scharnierunterteil angebrachten ersten Anschlag
aufweisen, wobei der Lenker mit einer in Fahrzeughdhenrichtung unteren
Seitenflache, die eine Steuerkontur aufweist, in Kontakt mit dem ersten Anschlag sein
kann. Der Lenker kann bei der zweiten Bewegung, um die Frontklappe von der
Normallage in die Schutzlage zu verstellen, mit der Steuerkontur entlang dem ersten
Anschlag gleiten, sodass die Steuerkontur eine Bewegungsbahn des

Scharnieroberteils ausgehend von der Normallage bis zur Schutzlage steuert.

Die Steuerkontur kann so ausgebildet sein, dass sich das Scharnieroberteil in

Fahrzeughéhenrichtung nach oben und in Fahrzeuglangsrichtung nach hinten bewegt.

Der erste Anschlag kann so ausgebildet sein, dass er eine maximale Auslenkung des
Lenkers bei der zweiten Bewegung, um die Frontklappe von der Normallage in die

Schutzlage zu verstellen, in Fahrzeuglangsrichtung nach hinten begrenzt.

Das Scharnier kann ferner einen am Scharnierunterteil angebrachten zweiten
Anschlag aufweisen, der eine maximale Auslenkung des Lenkers bei der zweiten
Bewegung, um die Frontklappe von der Normallage in die Schutzlage zu verstellen, in

Fahrzeughéhenrichtung nach oben begrenzt.

Ferner wird ein Schutzsystem aufweisend das oben beschriebene Scharnier fur die
Frontklappe des Fahrzeugs und einen an dem Scharnier angebrachten Aktuator

bereitgestellt.

Die Steuerplatte und der Lenker des Scharniers sind bei der zweiten Bewegung des
Scharnieroberteils relativ zum Scharnierunterteil, um die Frontklappe von der
Normallage in die Schutzlage zu verstellen, an dem Scharnierunterteil so entriegelt,
dass die zweite Bewegung durch eine Drehbewegung des Lenkers um dessen

Drehlagerungen an der Steuerplatte und eine Drehbewegung der Steuerplatte um
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deren Drehlagerung am Scharnierunterteil so realisiert wird, dass der Lenker und der

Aktuator bei Erreichen der Schutzlage im Wesentlichen in einer Strecklage sind.

Das oben zum Scharnier Beschriebene gilt analog auch fur das Schutzsystem und

umgekehrt.

Der Aktuator kann einen Kolben aufweisen. Der Kolben kann mit einer sich ausgehend
von einem, insbesondere an der Klinke angeordneten, Befestigungspunkt des am
Scharnierunterteil befestigten Aktuators erstreckenden Verbindungslinie in der
Schutzlage einen Winkel einschlieen, der zwischen 120° und 180°, insbesondere
170°, betragt.

Nachfolgend werden bevorzugte konstruktive Ausgestaltungen des Aktuators,

welches auch als Aktor bezeichnet werden kann, beschrieben.

Der Aktuator kann ein hohlzylindrisches Gehause, einen Kolben, welcher in dem

hohlzylindrischen  Gehduse axial verschieblich gelagert ist, und eine

Gasdruckeinrichtung, die im Inneren des Gehauses angeordnet ist und bei Aktivierung
den Kolben relativ zum Gehause verschiebt, aufweisen. Der Aktuator kann ferner eine
erste und eine zweite Befestigungseinrichtung zur Befestigung des Aktuators am
Scharnier und eine hohlzylindrische Aktuatoraufnahme aufweisen, wobei das

Gehause in der Aktuatoraufnahme axial verschieblich gelagert ist.

Die Aktuatoraufnahme, in welcher das Gehause axial verschieblich gelagert ist, ist
vorgesehen, um Einbautoleranzen beim Zusammenbau eines Schutzsystems

aufweisend den Aktuator und das Scharnier zu kompensieren.

Dadurch, dass der Aktuator sowohl an einem vorderen als auch an einem hinteren
Ende am Scharnier befestigbar ist, kann eine Geschwindigkeit des Scharniers beim
Verstellen von der Normallage in die Schutzlage reguliert werden, denn die
Frontklappe eilt nicht voraus bzw. hebt nicht vom Aktuator ab. Ferner wirkt der Aktuator
gegen das Ruckschwingen der Frontklappe beim Erreichen der Schutzlage, da er nach

Auslésung sofort gegen Unterschwingen wirkt.
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Die Gasdruckeinrichtung kann einen pyrotechnischen Treibgaserzeuger aufweisen.
Zusatzlich oder alternativ kann ein Hub des Aktuators gréRer als ein Mindesthub sein,
der zum Verstellen der Frontklappe von der Normallage in die Schutzlage mindestens

notig ist.

Die erste Befestigungseinrichtung kann in einer Kraftlinie des Aktuators angeordnet
sein. Die erste Befestigungseinrichtung kann alternativ au3erhalb der Kraftlinie des
Aktuators an einer Mantelflache der Aktuatoraufnahme angeordnet sein. Dies fuhrt
zwar zu einem im Vergleich zu einer Anordnung in der Kraftlinie gré3eren Hebelarm,
ermoglicht aber eine leichtere FUhrung eines Kabels zum Gehause des Aktuators und

insbesondere zur darin angeordneten Gasdruckeinrichtung.

Die Aktuatoraufnahme kann ein Bodenteil, eine dem Bodenteil axial
gegenuberliegende Offnung und eine konzentrisch zur hohlzylindrisch ausgebildeten
Aktuatoraufnahme, am Bodenteil angeordnete KabelfUhrung aufweisen. Das Gehause
kann in der Normallage der Frontklappe von der KabelfUhrung axial beabstandet

angeordnet sein.

Das Gehéause kann in der Aktuatoraufnahme so axial verschieblich gelagert sein, dass
sich das Gehduse beim Auslésen der Gasdruckeinrichtung anfangs so lange in
Richtung der KabelfGhrung bewegt, bis das Gehause auf der KabelfUhrung auftrifft und

anschlieend den Kolben durch die Offnung ausschiebt.

Die Aktuatoraufnahme kann ferner eine am Bodenteil, sich entlang der Kabelfuhrung
erstreckende Feder aufweisen, die sich in Axialrichtung der Aktuatoraufnahme weiter
als die KabelfUhrung in Richtung des Gehauses erstreckt. In der Normallage kann die
Feder vom Bodenteil des Gehauses beabstandet sein. Dies ermdéglicht einen

Toleranzausgleich.

Das Gehause kann ferner an einem Ende, das axial gegenuber dem Bodenteil
angeordnet ist, eine Dampfungseinrichtung aufweisen, die ausgestaltet ist, eine
Bewegung des Kolbens zu dampfen. Damit kann, insbesondere kurz, vor Erreichen

der Schutzlage, wenn ein unterer Teil des Kolbens in Kontakt mit der
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Dampfungseinrichtung kommt, eine Bewegung des Kolbens gedédmpft und somit ein

Uberschwingen der Frontklappe vermindert werden.

Ferner wird ein Fahrzeug aufweisend das oben beschriebene Schutzsystem mit dem

Scharnier bereitgestellt, wobei das Scharnier Uber das Scharnieroberteil an einer

Frontklappe des Fahrzeugs und Uber das Scharnierunterteil an einer Karosserie des

Fahrzeugs angebracht ist.

Bei dem Fahrzeug kann es sich um ein Kraftfahrzeug handeln. Das oben zum

Scharnier und zum Schutzsystem Beschriebene gilt analog auch fur das Fahrzeug und

umgekehrt.

Nachfolgend wird eine Ausfuhrungsform mit Bezug zu Figuren 1 bis 8 beschrieben.

Fig. 1

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

zeigt schematisch einen Aktuator fur ein Eingelenkscharnier in einer

Schnittansicht in einem nicht ausgeldsten bzw. initialen Zustand.

zeigt schematisch den Aktuator aus Figur 1 in einer Schnittansicht in

einem ausgelésten Zustand.

zeigt schematisch eine Schlielblgelvorrichtung in einer Seitenansicht.

zeigt schematisch eine Frontklappe eines Fahrzeuges mit der

Schlie3bugelvorrichtung aus Figur 3.

zeigt schematisch ein Eingelenkscharnier in einer Seitenansicht aus

Fahrzeugbreitenrichtung gesehen in einer Normallage.

zeigt schematisch das Eingelenkscharnier aus Figur 5 in einer
Seitenansicht aus Fahrzeugbreitenrichtung gesehen im Ubergang von

der Normallage hin zu einer Schutzlage.
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Fig. 7 zeigt schematisch das Eingelenkscharnier aus Figuren 5 und 6 in einer
Seitenansicht aus Fahrzeugbreitenrichtung gesehen im Fortgang zu

Figur 8 von der verlassenen Normallage hin zur Schutzlage.

Fig. 8 zeigt schematisch das Eingelenkscharnier aus Figuren 5 bis 7 in einer

Seitenansicht aus Fahrzeugbreitenrichtung gesehen in der Schutzlage.

Nachfolgend wird ein Aktuator 6 im Detail mit Bezug zu Figuren 1 und 2 beschrieben.

Der Aktuator 6 ist zu einem nicht dargestellten Sensor verbunden und wird bei Bedarf,
z.B. bei einer Kollision mit einem Fuldganger, ausgeldst, um ein nachfolgend mit Bezug
zu Figuren 5 bis 8 beschriebenes Eingelenkscharnier 1.1 von einer Normallage in eine

Schutzlage zu verstellen.

Figur 1 zeigt eine Schnittansicht des Aktuators bzw. der Aktuatorvorrichtung 6 in einem
ersten Zustand, in dem der Aktuator 6 nicht ausgelést ist, d.h. sich das
Eingelenkscharnier 1.1 in der Normal- oder einer Offenlage nicht aber in der

Schutzlage befindet.

Figur 2 zeigt eine Schnittansicht des Aktuators 6 in einem zweiten Zustand, in dem der
Aktuator 6 ausgel6st ist, d.h. sich das Eingelenkscharnier 1.1 von der Normal- in die

Schutzlage verstellt hat bzw. sich in der Schutzlage befindet.

Der Aktuator 6 weist eine erste und eine zweite Befestigungseinrichtung 61, 62, ein
hohlzylindrisches Gehéduse 63, einen Kolben 64, welcher in dem hohlzylindrischen
Gehause 63 axial verschieblich gelagert ist, eine Gasdruckeinrichtung 65, die im
Inneren des Gehauses 63 angeordnet ist und bei Aktivierung den Kolben 64 relativ

zum Gehause 63 verschiebt, und eine Aktuatoraufnahme 66 auf.

Die Aktuatoraufnahme 66 weist eine Verrastung 661 auf. Die Verrastung 661
verhindert ein Herausziehen des Gehauses 63 aus der Aktuatoraufnahme 66 und legt
die Einbauposition fest. Somit kann das Herausfallen des Gehéduses 63 aus der
Aktuatoraufnahme 66, insbesondere bei der Montage, verhindert werden. Denkbar ist,

dass die Verrastung 661 in Langsrichtung des Aktuators 6 spielbehaftet ist. Durch das
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Spiel in der Verrastung 661 kann ein Toleranzausgleich bezuglich der

Befestigungspunkte 61, 62 des Aktuators 6 stattfinden.

Bei der Gasdruckeinrichtung 65 handelt es sich um einen pyrotechnischen

Treibgaserzeuger.

Die Aktuatoraufnahme 66, in welcher das Gehause 63 axial verschieblich gelagert ist,
ist vorgesehen, um Einbautoleranzen beim Zusammenbau eines Schutzsystems

aufweisend den Aktuator 6 und das Eingelenkscharnier 1.1 zu kompensieren.

Die Aktuatoraufnahme 66 und das hohlzylindrische Gehause 63 sind zueinander
teleskopierbar ausgebildet. Die Aktuatoraufnahme 66 bildet eine FUhrung fur das
hohlzylindrische Gehéuse 63, entlang welcher sich das Gehause 63 axial bewegen

kann.

Die Aktuatoraufnanme 66 ist hohlzylindrisch mit einem Bodenteil 67 und einer
gegenuberliegenden Offnung 68 ausgebildet, wobei innerhalb der Aktuatoraufnahme
66 eine Feder 69 an dem Bodenteil 67 angeordnet ist. Bei der Feder 69 handelt es

sich vorliegend um eine Spiralfeder.

Die Aktuatoraufnahme 66 weist ferner in inrem Inneren eine Kabelfuhrung 70 auf. Die
Kabelfuhrung 70 ist hohlzylindrisch ausgebildet und konzentrisch zur hohlzylindrisch
ausgebildeten Aktuatoraufnahme 66 am Bodenteil 67 der Aktuatoraufnahme 66

angeordnet.

Die Kabelfuhrung 70 kann im Vergleich zur restlichen Aktuatoraufnahme 66 in ihrem
Inneren eine reibungsarme Oberflache aufweisen, um eine Beschadigung eines in der
Kabelfiihrung 70 angeordneten Kabels 71 zur Aktivierung der Gasdruckeinrichtung 65

zu verhindern.

Die erste Befestigungseinrichtung 61 kann dabei entweder am Bodenteil 67
angeordnet sein, was den Vorteil hat, dass sie in der axial verlaufenden Kraftlinie der

Gasdruckeinrichtung 65 liegt bzw. angeordnet ist, oder seitlich an einer Mantelflache
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der Aktuatoraufnahme 66 angeordnet sein, was den Vorteil hat, dass eine Fuhrung

des Kabels 71 erleichtert ist (in Figur 2 ist nur die erste Alternative dargestellt).

Die zweite Befestigungseinrichtung 62 ist an dem Ende des Kolbens 64 befestigt, an
welchen dieser aus dem hohlzylindrischen Gehduse 63 herausragt, d.h. axial

gegenuber dem Bodentell 67.

Der Aktuator 6 kann beispielsweise jeweils durch eine Nietverbindung und/oder eine
Schraubverbindung Uber die erste und die zweite Befestigungseinrichtung 61, 62 am

Scharnierunterteil 1.3 befestigt werden.

Dadurch, dass der Aktuator 6 sowohl an einem vorderen als auch an einem hinteren
Ende am Scharnier 1.1 befestigt ist, kann eine Geschwindigkeit des Scharniers 1.1
reguliert werden, denn die Frontklappe 94 eilt nicht voraus bzw. hebt nicht vom
Aktuator 6 ab. Ferner wirkt der Aktuator 6 gegen das Ruckschwingen der Frontklappe
94 bei dem Erreichen der Schutzlage, da er nach Auslésung sofort gegen ein

Unterschwingen wirkt.

Im in Figur 1 dargestellten Zustand ist ein erstes dem Bodenteil 67 zugewandtes Ende
72 des Gehauses 63 von der Feder 69 beabstandet, wie durch den Abstand T

gekennzeichnet, wodurch ein Toleranzausgleich méglich ist.

Eben dieser Abstand T, der durch die Aktuatoraufnahme 66 realisiert wird, stellt einen
Bereich dar, welcher dem Ausgleich von Toleranzen dient. Dabei ist ein Hub des
Aktuators 6 gréfRer als ein Anhubbereich, also als der Abstand T vom Gehause 63 zur

Feder 69, um die Toleranzen auszugleichen.

Anders ausgedrickt, dadurch, dass innerhalb der Aktuatoraufnahme 66 das Gehause
63 axial verschieblich gelagert ist, kdbnnen Einbautoleranzen beim Zusammenbau
eines Schutzsystems aufweisend das Eingelenkscharnier 1.1 und den Aktuator 6

kompensiert werden.



10

15

20

25

30

WO 2022/013181 PCT/EP2021/069393
12

Mithilfe der Feder 69 ist das hohlzylindrische Gehause 63, in welchem der Kolben 64
angeordnet ist, in Richtung der Offnung 68 der Aktuatoraufnahme 66 mit einer Kraft

beaufschlagbar.

Wird die Gasdruckeinrichtung 65 aktiviert, so bewegt sich das Gehause 63 in der
Aktuatoraufnahme 66 in Richtung des Bodenteils 67 und driickt die Feder 69 so lange
zusammen, d.h. in Richtung des Bodenteils 67, bis das erste Ende des Gehéuses 63
auf der Kabelfuhrung 70 aufschlagt. Die Kabelfuhrung 70 wirkt dabei als mechanischer

Anschlag fur das Gehause 63.

AnschlieRend stellt sich der in Figur 2 gezeigte Zustand des Aktuators 6 ein. Wahrend
in Figur 1 der Kolben 64 im Gehause 63 eingefahren ist und somit die
Gasdruckeinrichtung 65 noch nicht geziindet wurde, ist in Figur 2 der Kolben 64 aus
dem Gehéuse 63 ausgefahren. Damit zeigt Figur 2 den Zustand nach dem Auslésen
der Gasdruckeinrichtung 65, bei dem das Gehéause 63 in Kontakt mit der KabelflUhrung
70 ist.

Ebenfalls zeigt Figur 1, dass der Aktuator 6 ein einteilig ausgeflhrtes Bauteil zur
Abdichtung aufweist, das wiederum ein Dichtelement 74 und einen Dichtring 76, z.B.
aufweisend ein Gummimaterial, zum Abdichten des Kolbens 64 gegen das Gehéause

63 aufweist.

Das Dichtelement 74 ist an einem zweiten Ende 73 des Gehauses 63 axial gegenuber
dem ersten Ende 72 des Gehéduses 63 angeordnet. Das Gehause 63 weist an dem
zweiten Ende 73 an seiner Mantelflache eine umlaufende Nut 75 auf, in der der
Dichtring 76 des Dichtungselements 74 angeordnet ist. Da der Dichtring 76 einen
geringeren Radius als die Nut 75 aufweist, ist das Dichtelement 74 an dem Gehé&use

63 befestigt und liegt dichtend an der Mantelflache des Gehauses 63 an.

Ferner weist das Dichtelement 74 einen konzentrisch zum Gehause 63 angeordneten
Durchgang fur den Kolben 64 auf, wobei auch der Durchgang ein geringeres Mal} als
der Kolben 64 aufweist, sodass das Dichtelement 74 dichtend am Kolben 64 anliegt,
um so einen Eintritt von FlUssigkeit, insbesondere Wasser, und Schmutz zu

verhindern.
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Das Dichtelement 74 dichtet dabei im Betrieb des Fahrzeugs 93 Uber dessen
Lebensdauer den Aktuator 6 ab, sodass keine Flussigkeit zu der Gasdruckeinrichtung
65 gelangen und diese funktionsunfahig machen kann. Damit kann Uber die
Lebensdauer des Aktuators 6 ein zuverlassiges Auslésen im Bedarfsfall sichergestellt

werden.

Denkbar ist, dass das Gehause 63 ferner an einem Ende, das axial gegenuber dem
Bodenteil 67 angeordnet ist, eine Dampfungseinrichtung aufweist, die ausgestaltet ist,
eine Bewegung des Kolbens 64 zu dampfen. Das heil3t, die Dampfungseinrichtung ist
so angeordnet, dass sie die Bewegung des Kolbens 64 dampft, kurz bevor die
Frontklappe 94 die Schutzlage erreicht. Damit kann ein Uberschwingen der

Frontklappe 94 weiter minimiert werden.

Ein System aufweisend den Aktuator 6 und das Eingelenkscharnier 1.1 erméglicht
damit eine L6sung fur ein aktives FuRgangerschutzscharnier das mit einem, bevorzugt
zwei Frontklappenschldssern zusammenarbeitet, die die Drehachse im Rahmen einer
rotatorischen Aufstellbewegung fur die Frontklappe 94 bildet bzw. bilden. Die auf die
Frontklappe 94 wirkende Kraft ist nur durch die Rotation und die Aufstellbewegung
beeinflusst, der Abstand der Befestigung in Fahrzeuglangsrichtung bleibt jedoch
identisch. Die Toleranzen zwischen dem Eingelenkscharnier 1.1 und Aktuator 6 haben
keinen Einfluss auf das Schutzsystem. Der Aktuator 6 ist immer in Kontakt mit dem
Eingelenkscharnier 1.1, sodass kein Spalt und auch keine Kontaktverdnderung
wahrend dem Einstellen beim Lieferanten oder bei einem Verbau im Werk selbst
auftreten. Der Aktuator 6 hebt dabei nicht nur die Frontklappe 94 an, sondern hilft auch

im Eingelenkscharnier 1.1 das Ruckschwingen zu eliminieren.

Beim Verstellen der Frontklappe von der Normallage in die Schutzlage wirkt das
nachfolgend mit Bezug zu Figuren 3 und 4 beschriebene Frontklappenschloss bzw.
eine in Fahrzeuglangsrichtung X vorne am Fahrzeug angeordnete
SchlielBbugelvorrichtung 8 als weiterer Drehpunkt zuséatzlich zum Eingelenkscharnier
1.1.
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Ein Scharnieroberteil 1.2 des Eingelenkscharniers 1.1, welches nachfolgend mit
Bezug zu Figuren 5 bis 8 detailliert beschrieben werden wird, wird durch das Schloss
aufweisend die SchlieRbugelvorrichtung 8 und die SchlieRvorrichtung 9 in
Fahrzeuglangsrichtung X gefuhrt, wobei ein Drehpunkt der Frontklappe 94 ein
Schliebtgel bzw. Schlielbugelbauteil 81 in der SchlieRvorrichtung 9 ist, sodass keine
Uberbestimmung in Fahrzeuglangsrichtung X vorliegt, kein Ausbeulen der Frontklappe

94stattfindet und weniger Anregung fur Schwingungen existieren.

In Figur 3 ist schematisch eine solche SchlieRbugelvorrichtung 8 mit dem Bugelbauteil

81 in einer Seitenansicht dargestellt.

In Figur 4 ist schematisch die Frontklappe 94 des Fahrzeuges 93 mit der
SchlielBvorrichtung 9 in  einer Seitenansicht  dargestellt, welche die

Schlielbugelvorrichtung 8 aus Figur 3 umfasst.

In Figuren 3 und 4 ist jeweils ein kartesisches Koordinatensystem dargestellt, wobei X
die Fahrzeuglangsrichtung, Y die Fahrzeugbreitenrichtung und Z die
Fahrzeughéhenrichtung angibt. Die Pfeilrichtung der Fahrzeugléngsrichtung X
erstreckt sich von einem Fahrzeugheck zu einer Fahrzeugfront, d.h. entlang einer

Hauptfahrrichtung des Fahrzeugs 93.

Die SchlieRbugelvorrichtung 8 wird nachfolgend im Detail mit Bezug zu Figuren 3 und
4 beschrieben. Die SchlieRbugelvorrichtung 8 ist vorliegend in Fahrzeugléngsrichtung

X verbaut, d.h. erstreckt sich parallel zur Fahrzeuglangsrichtung X.

Die SchlieRbugelvorrichtung 8 ist ausgestaltet, mit dem nachfolgend beschriebenen
Eingelenkscharnier 1.1 und dem oben beschriebenen Aktuator 6 in vorteilhafter Weise

zusammenzuwirken.

Die SchlielRbugelvorrichtung 8 ist als mehrteiliges Bugelbauteil ausgefuhrt und weist
ein erstes sich in Fahrzeughéhenrichtung Z erstreckendes Bugelteil 81, ein zweites
sich in Fahrzeughéhenrichtung Z erstreckendes Bugelteil 82 und ein drittes sich im

Wesentlichen in Fahrzeuglangsrichtung X erstreckendes Bugelteil 83 auf.
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Das mehrteilige Bugelbauteil ist einstickig ausgebildet und aus einem runden
Vollprofil, insbesondere aus einem Rundstahl, gebildet. Das erste und das zweite
Bugelteil 81, 82 weisen jeweils ein oberes Ende 811, 821 auf. Die oberen Enden 811,
821 sind jeweils an einem Halteelement 95 der Frontklappe 94 des Fahrzeugs 93

befestigt.

Das Fahrzeug 93 weist neben der Frontklappe 94 auch eine Fahrzeugkarosserie bzw.
einen Fahrzeugrahmen 96 auf. Die SchlieRvorrichtung 9 weist zum VerschlielRen der
Frontklappe 94 einen Schlosskérper 91 mit einer Schlossfalle 92 zum Umgreifen der

SchlielRbugelvorrichtung 8 auf, um die Frontklappe 94 geschlossen zu halten.

Hierbei ist die Schliellblgelvorrichtung 8 relativ zu einer Schlossfalle 92 so
angeordnet, dass die Schlielbugelvorrichtung 8 in einem Kollisionsfall von einer
Normallage in die Schutzlage durch lineare Verschiebung verstellbar ist, ohne dass

die Schlossfalle 92 gedffnet werden muss.

Die drei Bugelteile 81, 82, 83 der SchlieRbugelvorrichtung 8 weisen von der
Fahrzeugbreitenrichtung Y aus gesehen im Wesentlichen eine U-Form auf, wobei das
dritte Bugelteil 83, welches das erste und das zweite Blgelteil 81, 82 verbindet, eine
abgestufte Form aufweist. Die Einstellung in Fahrzeuglangsrichtung X,
Fahrzeugbreitenrichtung Y und Fahrzeughdhenrichtung Z kann dem Stand der

Technik entnommen werden.

Genauer gesagt, weist das dritte Blgelteil 83 einen ersten Bereich 84 auf, in welchem
die Schlossfalle 92 der SchlieRvorrichtung 9 in der Normallage der Frontklappe 94

bzw. des Eingelenkscharniers 1.1 angeordnet ist.

Ferner weist das dritte Bugelteil 83 einen in Fahrzeuglangsrichtung X vor dem ersten
Bereich 84 angeordneten zweiten Bereich 85 auf, in welchem die Schlossfalle 92 in

der Schutzlage der Frontklappe 94 bzw. des Eingelenkscharniers 1.1 angeordnet ist.

Hierbei sind der erste und zweite Bereich 84, 85 rdumlich gleich orientiert, wobei sie
im  vorliegenden Fall horizontal, parallel zueinander und parallel zur

Fahrzeuglangsrichtung X verlaufen.
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Die Anordnung der Schlossfalle 92 an dem Bugelbauteil 81 der
Schlielbugelvorrichtung 8 ist in Figur 3 sowohl fur die Normallage (rechts in Figur 3)

als auch fur die Schutzlage (links in Figur 3) mit unterbrochenen Linien angedeutet.

Der erste und der zweite Bereich 84, 85 sind sowohl in Fahrzeuglangsrichtung X als
auch in Fahrzeughéhenrichtung Z voneinander beabstandet angeordnet und Uber

einen dritten Bereich 86 miteinander verbunden.

Der dritte Bereich 86 ist sowohl zum ersten Bereich 84 als auch zum zweiten Bereich
85 geneigt ausgebildet, um einen Ubergang der Schlossfalle 92 von dem ersten in den
zweiten Bereich 84, 85 bei der Bewegung des Eingelenkscharniers 1.1 von der
Normallage in die Schutzlage zu gewahrleisten. Mit anderen Worten, der dritte Bereich
86 bildet einen rampenférmigen Ubergang zwischen dem ersten und zweiten Bereich
84, 85.

Da bei einer Verstellung Eingelenkscharniers 1.1 von der Normal- in die Schutzlage
das Scharnieroberteil 1.2 und damit ein in Fahrzeuglangsrichtung X hinteres Ende der
Frontklappe 94 in  Fahrzeugléangsrichtung X nach hinten und in
Fahrzeughéhenrichtung Z nach oben bewegt wird, bietet die Schlielbugelvorrichtung
8 einem in Fahrzeuglangsrichtung X vorderen Ende der Frontklappe 94 die Mdglichkeit
diese Bewegung mitzumachen. Damit wird eine Deformation der Frontklappe 94 bei
der Verstellung in die Schutzlage verhindert. Zudem wird ein Freiraum unter der
Frontklappe 94 vergréllert. Vorteilhaft ist auch, dass die Frontklappe 94 nicht nach
unten dreht, da die Schlielbugelvorrichtung 8 von einer Vorderkante der Frontklappe
94 beanstandet angeordnet sein und so auch in Fahrzeuglangsrichtung X vorne an

der Frontklappe 94 ein Freiraum fur den FuRgéngerschutz gewahrleistet werden kann.

Nachfolgend wird das Eingelenkscharnier 1.1 mit Bezug zu Figuren 5 bis 8 im Detall
beschrieben. Das Eingelenkscharnier 1.1 ist so ausgestaltet, dass es in vorteilhafter
Weise mit dem oben beschriebenen Aktuator 6 und der oben beschriebenen

Schliebugelvorrichtung 8 zusammenwirken kann.
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Figur 5 zeigt schematisch das Eingelenkscharnier 1.1 in einer Seitenansicht aus

Fahrzeugbreitenrichtung Y gesehen in einer Normallage.

Figur 6 zeigt schematisch das Eingelenkscharnier 1.1 aus Figur 5 in einer
Seitenansicht aus Fahrzeugbreitenrichtung Y gesehen im Ubergang von der

Normallage hin zu der Schutzlage.

Figur 7 zeigt schematisch das Eingelenkscharnier 1.1 aus Figuren 5 und 6 in einer
Seitenansicht aus Fahrzeugbreitenrichtung Y gesehen im Fortgang zu Figur 6 von der

verlassenen Normallage hin zur Schutzlage.

Figur 8 zeigt schematisch das Eingelenkscharnier 1.1 aus Figuren 5 bis 7 in einer

Seitenansicht aus Fahrzeugbreitenrichtung Y gesehen in der Schutzlage.

Ferner ist in Figuren 5 bis 8 ebenfalls das kartesische Koordinatensystem dargestellt,
wobei X die Fahrzeugléngsrichtung, Y die Fahrzeugbreitenrichtung und Z die
Fahrzeughéhenrichtung angibt. Die Pfeilrichtung der Fahrzeugléngsrichtung X
erstreckt sich von dem Fahrzeugheck zu der Fahrzeugfront, d.h. entlang der

Hauptfahrrichtung des Fahrzeugs 93.

Bei der Verstellung von der Normallage in die Schutzlage wird das Scharnieroberteil
1.2 im Wesentlichen in Fahrzeughéhenrichtung Z, z.B. um 10 mm bis 80 mm,
bevorzugt 30 mm bis 50 mm, weiter bevorzugt 40 mm, angehoben. Genau genommen
erfolgt eine Drehbewegung um das in Fahrzeuglangsrichtung X vorne an der

Frontklappe angeordnete, oben beschriebene Schloss.

Ziel ist beim Verstellen von der Normal- in die Schutzlage, dass sowohl ein Uber- als
auch ein Unterschwingen der Frontklappe 94 vermieden bzw. minimiert wird. Dies

kann mit dem Eingelenkscharnier 1.1 in vorteilhafterweise erreicht werden.

Das Eingelenkscharnier 1.1 weist ein Scharnieroberteil 1.2 und ein Scharnierunterteil
1.3 auf, welche in Figur 5 lediglich schematisch angedeutet sind. Zur

Toleranzeinschrankung ist eine (nicht dargestellte) Einstell- bzw. Anschlagschraube
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vorgesehen, sodass eine Relativposition des Scharnieroberteils 1.2 zum

Scharnierunterteil 1.3 definiert ist.

Das Scharnieroberteil 1.2 ist im verbauten Zustand des Eingelenkscharniers 1.1 an
einer Frontklappe 94 des Fahrzeugs 93, insbesondere an dessen Motorhaube,
befestigt. Das Scharnierunterteil 1.3 ist im verbauten Zustand des Eingelenkscharniers
1.1 an der in den Figuren 5 bis 8 nicht dargestellten (s. Figur 3) Karosserie 96 des
Fahrzeugs 93 befestigt. In der Normallage ist die Frontklappe 94 geschlossen, wie
dies in Figur 5 dargestellt ist. In der Offenlage ist die Frontklappe 94, beispielsweise

zu Wartungszwecken, getffnet.

Das Eingelenkscharnier 1.1 ist ausgestaltet, um sich so zu bewegen, dass die
Frontklappe 94 und damit das Scharnieroberteil 1.2 so um die
Fahrzeugbreitenrichtung Y relativ zum Scharnierunterteil 1.3 geschwenkt werden
kann, dass die Frontklappe 94 von der Normallage in die Offenlage UberfUhrt werden

kann.

Das Eingelenkscharnier 1.1 ist aber auch ausgestaltet, von der Normallage in die
Schutzlage verstellt zu werden, beispielsweise in einem Kollisionsfall mit einem

FuRganger.

An dem Scharnierunterteil 1.3 ist eine Steuerplatte 1.31 Uber eine erste Drehlagerung

1.32 um die Fahrzeugbreitenrichtung Y drehbar gelagert.

An der Steuerplatte 1.31 ist ein Lenker 1.33 an einem axialen Ende davon zusammen
mit einer vorschnittig ausgefuhrten Klinke 1.34 Uber eine zweite Drehlagerung 1.35 um

die Fahrzeugbreitenrichtung Y drehbar gelagert.

Vorschnittig bedeutet bezogen auf die Klinke 1.34 vorliegend, dass die Klinke 1.34
einen von einem Hauptkérper der Klinke 1.34 vorstehenden, hier insbesondere
gekrummten, Abschnitt aufweist, der sich ausgehend von dem Hauptkdrper der

zweiten Klinke 1.34 in Richtung des Bolzens eines Aktuators 6 erstreckt.
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Ferner weist das Scharnierunterteil 1.3 fur den Lenker 1.33 einen ersten Anschlag 1.36
und einen zweiten, in Fahrzeughdhenrichtung Z Uber und in Fahrzeugléngsrichtung X

vor dem ersten Anschlag 1.36 angeordneten zweiten Anschlag 1.37 auf.

An der Steuerplatte 1.31 ist ein in Fahrzeughéhenrichtung Z zwischen dem ersten und
dem zweiten Anschlag 1.36, 1.37 angeordneter dritter Anschlag 1.311 fUr den Lenker

1.33 vorgesehen.

Der dritte Anschlag 1.311 ist als einstellbarer Exzenter ausgefuhrt. Denkbar ist auch,
zusatzlich oder alternativ, eine Anschlagschraube vorzusehen. So kann eine spielfrei
Einstellung und auch ein spielfreier Betrieb beim Fahren sichergestellt werden.

Alternativ kann dies auch im ersten Anschlag 1.36 vorgesehen werden.

Der Lenker 1.33 erstreckt sich ausgehend von der zweiten Drehlagerung 1.35 in
Fahrzeuglangsrichtung X nach hinten und in Fahrzeughéhenrichtung Z nach oben,
sodass der Lenker 1.35 zwischen dem ersten, dem zweiten und dem dritten Anschlag
1.311, 1.36, 1.37 angeordnet ist. Der dritte Anschlag 1.311 kann, z.B. vom Lieferanten,
spielfrei eingestellt werden. In der Normallage ist der Lenker mit einer Seitenflache in
Kontakt mit dem ersten Anschlag 1.36 und mit der anderen Seitenflache in Kontakt mit
dem dritten Anschlag 1.311.

Denkbar ist eine nicht dargestellte Briucke vorzusehen, die als Ausknickfuhrung fur den
Lenker 1.33 den ersten und den zweiten Anschlag 1.36, 1.37 verbindet, um ein

Ausknicken des Lenkers 1.33 in Fahrzeugbreitenrichtung Y zu verhindern.

An dem anderen axialen Ende des Lenkers 1.33, an dem der Lenker 1.33 nicht an der
Steuerplatte 1.31 gelagert ist, ist der Lenker 1.33 Uber eine dritte Drehlagerung 1.21

an dem Scharnieroberteil 1.2 um die Fahrzeugbreitenrichtung Y drehbar gelagert.

Die Frontklappe 94 des Fahrzeugs 93 ist Uber die dritte Drehlagerung 1.21 zum
Scharnieroberteil 1.2 verbunden und erstreckt sich ausgehend von der dritten
Drehlagerung 1.21 in Fahrzeuglangsrichtung X nach vorne. Um die Frontklappe 94
von der Normallage in die Offenlage zu verstellen, wird diese um die dritte

Drehlagerung 1.21, d.h. um die Fahrzeugbreitenrichtung Y, nach oben gedreht.
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Der Aktuator 6, der oben mit Bezug zu Figuren 1 und 2 beschrieben wurde, ist Uber
seine erste Befestigungseinrichtung 61 an dem Scharnierunterteil 1.3 befestigt und ist

Uber seine zweite Befestigungseinrichtung 62 an der Klinke 1.34 befestigt.

Die Klinke 1.34 ist vorgesehen, um die am Scharnierunterteil 1.3 angebrachten
Bauteile, insbesondere die Steuerplatte 1.31 und den Lenker 1.33, in der Normallage
und der Offenlage zu verriegeln. Daher kann die Klinke 1.34 auch als Sperrklinke

bezeichnet werden.

Die Klinke 1.34 ist, wie oben beschrieben, vorschnittig ausgefuhrt und ist ferner mit
einer von einer schematisch durch einen in Figuren 5 bis 8 dargestellten Pfeil
angedeuteten Feder 1.38 erzeugten Federkraft entgegen deren Offnungsrichtung

beaufschlagt.

Fur die Klinke 1.34 ist ein Widerlager 1.39 am Scharnierunterteil 1.3 vorgesehen,
welches einen Anschlag fur die Steuerplatte 1.31 aufweist. Auch hier kann in oben
beschriebener Weise eine nicht dargestellte Ausknickfihrung fur die Steuerplatte 1.31

vorgesehen werden.

Weiterhin ist der Lenker 1.33, wie oben beschrieben, in der Normallage seiner ersten
Seitenflache in Kontakt mit dem ersten Anschlag 1.36 und mit der anderen
Seitenflache in Kontakt mit dem dritten Anschlag 1.311, sodass auch eine Bewegung

des Lenkers 1.33 in der Normallage nicht méglich ist.

Dies ist entscheidend fur den am Scharnierunterteil 1.3 befestigten Aktuator 6, der bei
seiner Ausldsung das Eingelenkscharnier 1.1 von der Normallage in die Schutzlage
verstellt, wie nachfolgend im Detail beschrieben, aber im Normalbetrieb bei einem

Offnen und SchlieRen der Frontklappe 94 nicht bewegt werden soll.

In einem Kollisionsfall, beispielsweise bei einem Zusammenstoll mit einem
FuRganger, 16st der Aktuator 6 aus und erzeugt eine Uberwiegend in
Fahrzeuglangsrichtung X nach hinten und in Fahrzeughéhenrichtung Z nach oben

wirkende Kraft.
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Dadurch wird die Klinke 1.34 entgegen der von der Feder 1.38 erzeugten Federkraft
Uber die zweite Drehlagerung 1.35 um die Fahrzeugbreitenrichtung Y nach oben

gedreht, sodass die Klinke 1.34 die Steuerplatte 1.31 entriegelt.

Die Klinke 1.34 dreht anschlieRend angetriebenen durch den Aktuator 6 weiter Uber
die zweite Drehlagerung 1.35 um die Fahrzeugbreitenrichtung Y nach oben und trifft

bzw. schlagt auf die Steuerplatte 1.31.

Die Steuerplatte 1.31 wird durch den von der Klinke 1.34 Ubermittelten Impuls Gber die

erste Drehlagerung 1.32 um die Fahrzeugbreitenrichtung Y nach oben gedreht.

Durch das Drehen der Steuerplatte 1.31 dreht der dritte an der Steuerplatte 1.31
vorgesehene Anschlag 1.311 von der zweiten Seitenflache des Lenkers 1.33 weg und

gibt diesen frei.

Der an der Steuerplatte 1.31 Uber die zweite Drehlagerung 1.35 drehbar befestigte
Lenker 1.33 wird dabei angetrieben durch die Steuerplatte 1.31 ausgeschoben. Beim
Ausschieben des Lenkers 1.33 gleitet die erste Seitenflache des Lenkers 1.33 entlang

dem ersten Anschlag 1.36.

Die erste Seitenflache weist eine Steuerkontur auf, welche eine Bewegungsbahn der
am Scharnieroberteil 1.2 angebrachten dritten Drehlagerung 1.21 und damit der
Frontklappe 94 ausgehend von der Normallage bis zur Schutzlage steuert, wie dies im

Fortgang der Figuren 5 bis 8 zu erkennen ist.

Vorliegend ist die Steuerkontur so ausgebildet, dass sich die dritte Drehlagerung 1.21
in Fahrzeughéhenrichtung Z nach oben und in Fahrzeuglangsrichtung X nach hinten
bewegt. Damit kann die Frontklappe 94 in Richtung einer Scheibenunterkante einer
Front- bzw. Windschutzscheibe des Fahrzeugs 93 bewegt werden und die
Scheibenunterkante, welche ein relativ steifes Bauteil ist, im Kollisionsfall in der

Schutzlage verdecken.
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Insbesondere bei der Bewegung der Frontklappe 94 in Fahrzeuglangsrichtung X nach
hinten ist ein Verbau zusammen mit der oben mit Bezug zu Figuren 3 und 4
beschriebenen Schliebugelvorrichtung 8 vorteilhaft, die einen Ausgleich in

Fahrzeuglangsrichtung X zul&sst.

Beim Erreichen der Schutzlage kommt die zweite Seitenflache des Lenkers 1.33, d.h.
die Seitenflache des Lenkers 1.33, die in Fahrzeughdhenrichtung Z oben und damit
gegenuber der ersten Seitenflache des Lenkers 1.33 angeordnet ist, in Kontakt mit

dem zweiten Anschlag 1.37, wie dies in Figur 8 dargestellt ist.

Eine Anordnung des ersten Anschlags 1.36 und des zweiten Anschlags 1.37 relativ
zueinander und relativ zum restlichen Eingelenkscharnier 1.1 sowie die Ausbildung
der Steuerkontur an der ersten Seitenflache des Lenkers 1.33 begrenzen somit eine
maximale Auslenkung des Lenkers 1.33 in Fahrzeughdhenrichtung Z und in
Fahrzeuglangsrichtung X. Diese kdnnen in der Entwicklung des Eingelenkscharniers
1.1 fahrzeugspezifisch angepasst werden. Ein Baukasten fur verschiedene

Fahrzeugtypen ist denkbar.

Wie Figur 8 zu entnehmen ist, befinden sich der Aktuator 6 und der Lenker 1.33 bei

Erreichen der Schutzlage nahezu in einer Strecklage.

Dies erméglicht ein Vermeiden eines Uber- und Unterschwingens der Frontklappe

beim Erreichen der Schutzlage.

Genauer gesagt, schlie3t eine sich von der zweiten Drehlagerung 1.35 zur dritten
Drehlagerung 1.21 erstreckenden erste Verbindungslinie L1 mit einer sich von einem
Befestigungspunkt des Aktuators 6 an der Klinke 1.34, an dem der Aktuator 6 Uber
seine zweite Befestigungsvorrichtung 62 drehbar gelagert ist, erstreckende zweite
Verbindungslinie L2 in der Schutzlage einen Winkel W zwischen 120° und 170°,

insbesondere zwischen 130° und 150°, weiter bevorzugt 140°, ein.

Die erste Verbindungslinie L1 entspricht damit einer Langsachse des Lenkers 1.33.
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Ferner ist der Aktuator 6 in der Schutzlage so angeordnet, dass der Kolben 64 des
Aktuators 6 und die zweite Verbindungslinie L2 in der Schutzlage einen Winkel M

zwischen 120° und 180°, insbesondere 170°, einschliel3en.

Durch diese Ausgestaltung, bei der sich der Aktuator 6 und der Lenker 1.33 bei
Erreichen der Schutzlage nahezu in der Strecklage befinden, kann ein Uber- und
Unterschwingen der Frontklappe 94 beim Erreichen der Schutzlage verhindert bzw.

minimiert werden.

Bei einem Unfall muss zudem auler der Massentragheit der Frontklappe 94 kein
starres System bewegt werden, d.h. beim Aufprall trifft ein Ful3igénger auf kein starres
System, sondern die Frontklappe 94 kann nach unten ausweichen und dadurch

Energie abbauen.

Durch ein Abstimmen der Winkel M und W sowie der Kontur des Lenkers 1.33 und der
Positionen der Anschlage 1.36, 1.37 (ggf. auch weiterer Anschlage) wird ein gezieltes

Abtauchen der Frontklappe 94 méglich.
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Patentanspriiche

1. Scharnier (1.1) fur eine Frontklappe (94) eines Fahrzeugs (93),

wobei das Scharnier (1.1) ein an der Frontklappe (94) anbringbares
Scharnieroberteil (1.2), ein an einer Karosserie (96) des Fahrzeugs (93) anbringbares
Scharnierunterteil (1.3), eine Steuerplatte (1.31) und einen, insbesondere einzigen,
Lenker (1.33) aufweist,

dadurch gekennzeichnet, dass

- der Lenker (1.33) an einem Ende Uber eine Drehlagerung (1.35) um eine
Fahrzeugbreitenrichtung (Y) drehbar an der Steuerplatte (1.33) befestigt ist und an
seinem anderen Ende Uber eine weitere Drehlagerung (1.21) um die
Fahrzeugbreitenrichtung (Y) drehbar an dem Scharnieroberteil (1.2) befestigt ist,

- die Steuerplatte (1.31) Uber eine Drehlagerung (1.32) um die
Fahrzeugbreitenrichtung (Y) drehbar an dem Scharnierunterteil (1.3) befestigt ist,

- die Steuerplatte (1.31) und der Lenker (1.33) bei einer ersten Bewegung des
Scharnieroberteils (1.2) relativ zum Scharnierunterteil (1.3), um die Frontklappe (94)
von einer Normallage, in der die Frontklappe (94) geschlossen ist, in eine Offenlage,
in der die Frontklappe (94) gedffnet ist, zu verstellen, an dem Scharnierunterteil (1.3)
so verriegelt sind, dass die erste Bewegung, insbesondere ausschlie3lich, durch eine
erste Drehbewegung des Scharnieroberteils (1.2) um die Drehlagerung (1.21) des
Lenkers (1.33) am Scharnieroberteil (1.2) realisiert wird,

- die Steuerplatte (1.31) und der Lenker (1.33) bei einer zweiten durch einen am
Scharnierunterteil (1.3) befestigbaren Aktuator (6) angetriebenen Bewegung des
Scharnieroberteils (1.2) relativ zum Scharnierunterteil (1.3), um die Frontklappe (94)
von der Normallage in eine Schutzlage, bei der ein hinterer Teil der Frontklappe (94)
in Fahrzeugh6henrichtung (Z) aufgestellt ist, zu verstellen, an dem Scharnierunterteil
(1.3) so entriegelt sind, dass die zweite Bewegung durch eine Drehbewegung des
Lenkers (1.33) um dessen Drehlagerungen (1.35) an der Steuerplatte (1.31) und eine
Drehbewegung der Steuerplatte (1.31) um deren Drehlagerung (1.32) am
Scharnierunterteil (1.3) realisiert wird, und

- eine Langsachse (L1) des Lenkers (1.33) mit einer sich ausgehend von einem
Befestigungspunkt (62) des am Scharnierunterteil (1.3) befestigbaren Aktuators (6)

erstreckenden Verbindungslinie (L2) in der Schutzlage einen solchen Winkel (W)
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einschlie’t, dass der Lenker (1.33) und der Aktuator (6) im Wesentlichen in einer

Strecklage sind.

2. Das Scharnier (1.1) nach Anspruch 1,

- wobei der Winkel (W), den die Langsachse (L1) des Lenkers (1.33) mit der
sich ausgehend von dem Befestigungspunkt (62) des am Scharnierunterteil (1.3)
befestigbaren Aktuators (6) erstreckenden Verbindungslinie (L2) in der Schutzlage
einschlieldt, zwischen 120° und 170°, insbesondere zwischen 130° und 150°, weiter

bevorzugt 140°, betragt.

3. Das Scharnier (1.1) nach Anspruch 1 oder 2,
- wobei die Steuerplatte (1.31) und der Lenker (1.33) bei der ersten Bewegung
durch eine, insbesondere einarmigen, mit einer Federkraft beaufschlagten Klinke

(1.34) am Scharnierunterteil (1.3) verriegelt sind.

4. Das Scharnier (1.1) nach einem der Ansprtche 1 bis 3,

- wobei das Scharnier (1.1) ferner einen am Scharnierunterteil (1.3)
angebrachten ersten Anschlag (1.36) aufweist,

- wobei der Lenker (1.36) mit einer in Fahrzeughdhenrichtung (Z) unteren
Seitenflache, die eine Steuerkontur aufweist, in Kontakt mit dem ersten Anschlag
(1.36) ist, und

- wobei der Lenker (1.33) bei der zweiten Bewegung, um die Frontklappe (94)
von der Normallage in die Schutzlage zu verstellen, mit der Steuerkontur entlang dem
ersten Anschlag (1.36) gleitet, sodass die Steuerkontur eine Bewegungsbahn des

Scharnieroberteils (1.2) ausgehend von der Normallage bis zur Schutzlage steuert.

5. Das Scharnier (1.1) nach Anspruch 4,
- wobei die Steuerkontur so ausgebildet ist, dass sich das Scharnieroberteil
(1.2) in Fahrzeughéhenrichtung (Z) nach oben und in Fahrzeugléngsrichtung (X) nach

hinten bewegt.

6. Das Scharnier (1.1) nach Anspruch 5,
- wobei der erste Anschlag (1.36) so ausgebildet ist, dass er eine maximale

Auslenkung des Lenkers (1.33) bei der zweiten Bewegung, um die Frontklappe (94)
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von der Normallage in die Schutzlage zu verstellen, in Fahrzeugléngsrichtung (X) nach

hinten begrenzt.

7. Das Scharnier (1.1) nach einem der Anspruche 1 bis 6,

- wobei das Scharnier (1.1) ferner einen am Scharnierunterteil (1.3)
angebrachten zweiten Anschlag (1.37) aufweist, der eine maximale Auslenkung des
Lenkers (1.33) bei der zweiten Bewegung, um die Frontklappe (94) von der
Normallage in die Schutzlage zu verstellen, in Fahrzeughdhenrichtung (Z) nach oben

begrenzt.

8. Schutzsystem aufweisend ein Scharnier (1.1) fur eine Frontklappe (94) eines
Fahrzeugs (93) nach einem der Ansprtche 1 bis 7 und einen an dem Scharnier (1.1)
angebrachten Aktuator (6),

- wobei die Steuerplatte (1.31) und der Lenker (1.33) des Scharniers (1.1) bei
der zweiten Bewegung des Scharnieroberteils (1.2) relativ zum Scharnierunterteil
(1.3), um die Frontklappe (94) von der Normallage in die Schutzlage zu verstellen, an
dem Scharnierunterteil (1.3) so entriegelt sind, dass die zweite Bewegung durch eine
Drehbewegung des Lenkers (1.33) um dessen Drehlagerungen (1.35) an der
Steuerplatte (1.31) und einer Drehbewegung der Steuerplatte (1.31) um deren
Drehlagerung (1.32) am Scharnierunterteil (1.3) so realisiert wird, dass der Lenker
(1.33) und der Aktuator (6) bei Erreichen der Schutzlage im Wesentlichen in einer

Strecklage sind.

9. Das Schutzsystem nach Anspruch 8,

wobei der Aktuator (6) einen Kolben (64) aufweist, und

wobei der Kolben (64) mit einer sich ausgehend von einem, insbesondere an
der Klinke (1.34) angeordneten, Befestigungspunkt (62) des am Scharnierunterteil
(1.3) befestigten Aktuators (6) erstreckenden Verbindungslinie (L2) in der Schutzlage

einen Winkel (M) einschlief3t, der zwischen 120° und 180°, insbesondere 170°, betragt.

10. Fahrzeug (93) aufweisend das Schutzsystem nach Anspruch 8 oder 9, wobei

das Scharnier (1.1) Uber das Scharnieroberteil (1.2) an einer Frontklappe (94) des
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Fahrzeugs (93) und Uber das Scharnierunterteil (1.3) an einer Karosserie (96) des

Fahrzeugs (93) angebracht ist.
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