EP 1108 846 B1

Européisches Patentamt

European Patent Office

(19) p)

Office européen des brevets

(11) EP 1108 846 B1

(12) EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT
(45) Veroffentlichungstag und Bekanntmachung des (51) IntCl.
Hinweises auf die Patenterteilung: EO5F 15/12 (2006.01) B60J 5/10(2006.01)

01.03.2006 Patentblatt 2006/09
(21) Anmeldenummer: 00127062.8

(22) Anmeldetag: 11.12.2000

(54) Schwenktiirantrieb

Swinging door drive

Mécanisme d’entrainement d’une porte battante

(84) Benannte Vertragsstaaten:
DEESFRGBIT

(30) Prioritat: 14.12.1999 DE 19960373
17.03.2000 DE 20004973 U

(43) Veroffentlichungstag der Anmeldung:
20.06.2001 Patentblatt 2001/25

(73) Patentinhaber: Kiekert Aktiengesellschaft
42579 Heiligenhaus (DE)

(72) Erfinder:
* Kottke, Wolfgang
46242 Bottrop (DE)

Reddmann, Uwe
45145 Essen (DE)

Vertreter: Nunnenkamp, Jorg et al
Andrejewski, Honke & Sozien
Patentanwilte

Theaterplatz 3

45127 Essen (DE)

Entgegenhaltungen:
EP-A- 0 379 801
US-A- 2 833 536

DE-U- 9 015 818

Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach der Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europaischen
Patents kann jedermann beim Europdischen Patentamt gegen das erteilte européische Patent Einspruch einlegen.
Der Einspruch ist schriftlich einzureichen und zu begriinden. Er gilt erst als eingelegt, wenn die Einspruchsgebuhr
entrichtet worden ist. (Art. 99(1) Europaisches Patentiibereinkommen).

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 1 108 846 B1 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Schwenktirantrieb,
insbesondere Kraftfahrzeugtiirantrieb fiir beispielsweise
(Heck-)Klappen, Kofferraumdeckel oder dergleichen, mit
einer Antriebsvorrichtung, und mit einer von der Antriebs-
vorrichtung beaufschlagbaren Abtriebseinrichtung, wel-
che eine angeschlossene Schwenktir, insbesondere
Heckklappe, um eine Tirachse verschwenki.

[0002] Aus der Praxis bekannte Schwenktiirantriebe
greifen beispielsweise auf eine hydraulische Zylinder-/
Kolbenanordnung als Antriebsvorrichtung zuriick. Der-
artiges ist schon deshalb aufwendig, weil fur die erfor-
derliche Dichtigkeit des Hydraulikmediums gesorgt wer-
den muss und im Ubrigen eine spezielle Hydraulikmedi-
umversorgung erforderlich ist. AuRerdem bauen derarti-
ge Antriebe in der Regel ausladend, was im Hinblick auf
zumeist beengte Einbauverhaltnisse nachteilig ist. Denn
derartige Kraftfahrzeugtiir- bzw. Schwenktirantriebe
werden Ublicherweise im hinteren Kotfligel oder auch im
Dachbereich platziert. Hier steht jedoch nur begrenzter
Einbauraum zur Verfiigung.

[0003] Dariberhinaus kenntman Schwenktirantriebe
dereingangs beschriebenen Gestaltung in vielfacher Va-
riation (vgl. DE 296 23 202 U1, DE 4040 372 A1,EP 0O
379801 A2,US 2833536 Aund US 4 333 269 A). Dabei
werden verschiedene Entwicklungslinien verfolgt, fir die
angesprochene Schwenkbewegung zu sorgen.

[0004] So beschreibt das erstgenannte Gebrauchs-
muster (DE 296 23 202 U1) ein langgestrecktes, von ei-
ner Fiihrung geflihrtes Schub-Zugelement. Die deutsche
Offenlegungsschrift DE 40 40 372 A1 greift auf eine aus-
einanderschiebbar zwischen einer Heckklappe und ei-
nem Fahrzeugaufbau angeordnete Vorrichtung zurtick.
Durch die europaische Schrift EP 0 379 801 A2 ist ein
Mechanismus mit Bowdenziigen bekannt geworden. Im
Rahmen der US 2 833 536 wird eine Heckklappe unter
Ruckgriff auf eine komplizierte zweiheblige Anordnung
geoffnet und geschlossen. Dabei ist ein Hebel obligato-
risch an die Karosserie angeschlossen.

[0005] Ahnlich wird bei der DE 90 15 818 U1 vorge-
gangen, die eine Schubstange und einen Schwenkhebel
liefert, welcher seinerseits eine gelenkige Verbindung mit
der Karosserie eingeht. Schliellich erlautert die noch zu
erwdhnende US-Schrift 4 333 269 eine komplizierte Ki-
nematik mit einer rotativ verschiebbaren Kulisse und an-
geschlossener Stellstange.

[0006] Samtliche zum beschriebenen Stand der Tech-
nik gehdrigen Losungsmaoglichkeiten kdnnen nicht rund-
herum befriedigen.

[0007] So lassen sich mit den meisten Ausgestaltun-
gen kaum Stellwege realisieren, die beispielsweise
Quertraversen oder andere Hindernisse an einer Fahr-
zeugkarosserie Uberwinden. Auch ist der Aufbau zumeist
ausladend. Daruber hinaus kénnen Funktionsstérungen
nicht mit letzter Sicherheit ausgeschlossen werden. -
Hier will die Erfindung insgesamt Abhilfe schaffen.
[0008] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

grunde, einen Schwenktirantrieb des eingangs be-
schriebenen Aufbaus so weiterzubilden, dass mit gerin-
gem Aufwand eine besonders kompakte Ausgestaltung
gelingt und eventuelle Hindernisse in der Fahrzeugka-
rosserie bei funktionssicherem Betrieb problemlos lber-
wunden werden kénnen.

[0009] Zur Lésung dieser Aufgabe schlagt die Erfin-
dung im Rahmen einer ersten Alternative bei einem gat-
tungsgemaflien Schwenktirantrieb vor, dass die Ab-
triebseinrichtung eine Schubstange sowie einen
Schwenkhebel aufweist, welcher lediglich mit seinem ei-
nen Ende gelenkig an die Schubstange angeschlossen
und mit seinem anderen Ende mit der Schwenktur ver-
bunden ist, wobei der Schwenkhebel durch tiberwiegend
lineare Stellbewegungen der Schubstange verursachte
Kreisbogenbewegungen ausfiihrt und die Schubstange
regelmafig im Zuge dieser Stellbewegungen rotativ aus-
weicht. Bei diesen Kreisbogenbewegungen der Schub-
stange handelt es sich in der Regel um Rotationen des
Schwenkhebels um seine Hebelachse, die im Allgemei-
nen mit der Tlrachse der Schwenktir zusammenfallt.
Als Schubstange kommt zumeist eine Zahnstange zum
Einsatz.

[0010] Vorzugsweise sind die Schubstange bzw.
Zahnstange und der Schwenkhebel tGber ein Scharnier
gelenkig miteinander gekoppelt, damit die zumeist linea-
ren Stellbewegungen der Schubstange bzw. Zahnstange
problemlos in Rotationen des Schwenkhebels bzw. die
beschriebenen Kreisbogenbewegungen Uberfihrt wer-
den kénnen. Selbstverstandlich liegen auch (leicht) ge-
krimmte Bewegungen der Schubstange im Rahmen der
Erfindung.

[0011] Das betreffende Scharnier zwischen der Zahn-
stange und dem Schwenkhebel beschreibt groRtenteils
einen Kreisbogen, und zwar im Zuge der Stellbewegun-
gen der Zahnstange. Der Radius dieses Kreisbogens
entspricht dem Abstand zwischen Scharnier und Hebe-
lachse bzw. Tlrachse, weil Tirachse und Hebelachse
regelmafig zusammenfallen.

[0012] Dabeikdnnen die beiden jeweiligen Endpunkte
des Kreisbogens in einer Horizontalebene angeordnet
sein. Selbstverstandlich ist an dieser Stelle auch eine
nicht horizontale Ebene denkbar. Jedenfalls liegen die
beiden Endpunkte in der Regel in jeweils senkrechter
Verlangerung. Folglich finden sich auch die beiden je-
weiligen Endpunkte der Stellbewegungen der Zahnstan-
ge in eben dieser Horizontalebene. Dadurch, dass das
Scharnier den betreffenden Kreisbogen beschreibt, er-
klart sich auch, dass die Zahnstange im Zuge ihrer Stell-
bewegungen rotativ ausweicht bzw. ausweichen muss.
Denn ansonsten konnten die Scharnierbewegungen
nicht ausgeglichen werden, weil die Zahnstange in der
Regel als starrer Lineartrieb ausgefihrtist und somit zwi-
schen Zahnstange und Schwenkhebel eine Art Kurbel-
trieb vorliegt. Anders wirde dies nur dann aussehen,
wenn die Schubstange im Zuge der Stellbewegungen
ihre Lange verringern und gegebenenfalls einknicken
wirde, was jedoch aufwendig ist.
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[0013] Beieiner bevorzugten Lagerung der Zahnstan-
ge wird so vorgegangen, dass diese Zahnstange eine
Dreipunktlagerung zwischen zwei basisseitigen Rollen
und einem scheitelseitigen Antriebszahnrad aufweist.
Dieses scheitelseitige Antriebszahnrad kdmmt tblicher-
weise mit einer Stangenverzahnung der Zahnstange. Die
vorerwahnten drei Punkte spannen in der Regel ein zu-
mindest gleichschenkliges Dreieck auf. Auch ein gleich-
seitiges Dreieck ist an dieser Stelle denkbar. Jedenfalls
ist die Zahnstange praktisch zwischen den beiden basis-
seitigen Rollen und dem scheitelseitigen Antriebszahn-
rad festgeklemmt, wobei das Antriebszahnrad in die
Stangenverzahnung der Zahnstange eingreift und auf
diese Weise fir die gewlinschten (Linear-)Bewegungen
der Zahnstange sorgt.

[0014] Die Rollen kdnnen zusammen mit einer Lager-
buchse fur das Antriebszahnrad an einer Lagerplatte be-
festigt sein, damit auf mdglichst einfache Weise das ro-
tative Ausweichen der Zahnstange im Zuge ihrer Stell-
bewegungen gelingt. Denn diese Lagerplatte ist bevor-
zugt um die Antriebswelle drehbar gelagert, wofir die
vorerwahnte Lagerbuchse sorgt. Dies wird mit Bezug auf
die Figurenbeschreibung noch naher erldutert werden.
[0015] SchlieRlich besitzt die Antriebseinrichtung in
der Regel einen Elektromotor, welcher gegebenenfalls
mit einem Getriebe ausgeriistet sein kann. Zusatzlich ge-
hort zu der Antriebseinrichtung das bereits beschriebene
Antriebszahnrad.

[0016] Im Ergebnis weist der dargelegte Schwenktuir-
antrieb eine dullerst geringe Anzahl an erforderlichen
Bauteilen auf, so dass schon vom Ansatz her eine kom-
pakte Bauform realisiert werden kann. Hinzu kommen
Vorteile dahingehend, dass die seitens des Antriebsmo-
tors aufzubringenden Drehmomente besonders gering
sind, so dass Ublicherweise auf ein zwischengeschalte-
tes Getriebe verzichtet werden kann. Auch Iasst sich hier-
durch grundséatzlich die Antriebsleistung des Elektromo-
tors reduzieren. Das flihrt insgesamt zu einer nochmali-
gen Verringerung des erforderlichen Einbauvolumens,
so dass sich der vorgestellte Schwenkturantrieb an prak-
tisch beliebigen Stellen in einer Fahrzeugkarosserie an-
bringen Iasst. So sind Einbaulagen in einem der hinteren
Kotflligel ebenso denkbar wie im Dachbereich in der N&-
he einer Heckklappe. Ja sogar eine Platzierung in einem
der vorderen Kotfliigel kann realisiert werden, um bei-
spielsweise eine Motorhaube anzutreiben. Dies gilt
selbstverstandlich auch fir seitliche Schwenktiren, ins-
besondere Hecktiiren, da dann der erfindungsgemaliie
Schwenktirantrieb in der B-Saule Platz finden muss, was
ohne weiteres gelingt.

[0017] Im Ergebnis Uberzeugt der Erfindungsgegen-
stand durch eine kompakte Bauweise bei ausgekligelter
Kinematik, so dass mitim Vergleich zum Stand der Tech-
nik relativ geringen Antriebsdrehmomenten gearbeitet
werden kann. Zugleich uberwindet die beschriebene bo-
genférmige Bewegung des Schwenkhebels etwaige Ka-
rosseriehindernisse welche von einer reinen Linearstell-
einheit nicht beherrscht werden. Das ist neben der kom-
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pakten Einbauform von besonderer Bedeutung.

[0018] Vergleichbare Vorteile lassen sich fiir eine
zweite Variante der Erfindung geltend machen. Diese
schlagt bei einem gattungsgemaRen Schwenktlrantrieb
vor, dass die Abtriebseinrichtung eine Knickhebelanord-
nung aufweist, die lediglich einerseits Uber eine Kurbel
an die Antriebsvorrichtung angeschlossen und anderer-
seits mit der Schwenktir verbunden ist, wobei die Knick-
hebelanordnung zur Darstellung der geschlossenen
Stellung der Schwenktur eingeknickt und in der gedffne-
ten Position der Schwenktlr bogenférmig verlauft. Das
heift, auch in diesem Fall er6ffnet der realisierte bogen-
férmige Verlauf - diesmal die Knickhebelanordnung -
Perspektiven bei der Uberwindung von Karosseriehin-
dernissen, die der Stand der Technik nicht zu liefern ver-
mag.

[0019] Vorzugsweise besitzt die bogenférmige Knick-
hebelanordnung zumindest zwei Hebel, die gelenkig mit-
einander verbunden sind, wobei die Hebel Giblicherweise
als Bogenhebel ausgefiihrt sind. Diese Bogenhebel stel-
len sich als Kreisbogensegmente eines Kreisbogens mit
vorzugsweise Uibereinstimmendem Radius dar. In einge-
knicktem Zustand der Knickhebelanordnung verlaufen
die beiden Bogenhebel mit ihrem sie verbindenden Ge-
lenk wellenférmig mit im Bereich des Gelenkes definier-
tem Knickwinkel. In gedffneter Position bzw. Stellung der
Schwenktir formen die beiden Bogenhebel dagegen
vorzugsweise einen durchgangigen Kreisbogen, dessen
Lange der Lange der beiden zusammengesetzten Bo-
genhebel entspricht.

[0020] Diese einzelnen Positionen bzw. Stellungen
der Schwenktir werden zumeist dadurch erreicht, dass
die Knickhebelanordnung tber eine Kurbel bzw. einen
Kurbelhebel gelenkig an die rotativ arbeitende Antriebs-
vorrichtung angeschlossen ist. Folglich verfugt die Knick-
hebelanordnung inklusive Kurbel Gber insgesamt zwei
Gelenke. Ein Gelenkist der Kurbel bzw. dem Kurbelhebel
zugeordnet und als Kurbelgelenk ausgefihrt, wahrend
das andere Gelenk die beiden Bogenhebel miteinander
verbindet und als Hebelgelenk im Folgenden bezeichnet
sei.

[0021] Durch die rotative Bewegung der Antriebsvor-
richtung inklusive Kurbel bzw. Kurbelhebel wird das Kur-
belgelenk entlang eines Kreisbogens verschoben. Dabei
bewegt sich das Kurbelgelenk in etwa bis zu der Position,
an welcher sich im geschlossenen Zustand der
Schwenktiir zuvor das Hebelgelenk befunden hat.
[0022] Durch diese Bewegung des Kurbelgelenkes
wird die Knickhebelanordnung im Ganzen verschoben,
wobei gleichzeitig die Schwenktir in der gewiinschten
Art und Weise in ihre gedffnete Position Gberfiihrt wird.
Dadurch vergréRert sich der Knickwinkel im Bereich des
Hebelgelenks zunehmend, so dass die Knickhebelan-
ordnung bzw. die beiden Bogenhebel in gedffneter Po-
sition der Schwenktir schlief3lich einen langgestreckten
bzw. bogenférmigen Verlauf aufweisen. Denn in dieser
Position bilden die beiden Bogenhebel einen durchgan-
gigen Kreisbogen mit vorzugsweise Ubereinstimmen-
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dem Radius. Der Knickwinkel nimmt also Werte an, die
im Bereich von ca. 180° liegen.

[0023] Eine besonders vorteilhafte Antriebsvorrich-
tung zeichnet sich durch einen Elektromotor plus gege-
benenfalls Getriebe und optional ein iber eine ausriick-
bare Kupplung angeschlossenes Abtriebsrad aus. Diese
Kupplung kann als linear ein- und ausriickbare Klauen-
kupplung ausgefiihrt sein. Hierdurch lassen sich pro-
blemlos Zwischenstellungen der Schwenktir, also Posi-
tionen zwischen geschlossener und gedffneter Stellung,
darstellen.

[0024] AuRerdem ist die Kupplung in geschlossener
Stellung der Schwenktiir in der Regel ebenfalls ausge-
ruckt, weilin dieser Stellung ein Ubliches, gegebenenfalls
mit einer Servo-SchlieBhilfe ausgeriistetes, Tirschloss
mit Drehfalle und Sperrklinke fur die Beibehaltung dieser
geschlossenen Stellung sorgt. Hierdurch lasst sich errei-
chen, dass eventuelle Bewegungen der Schwenktr kei-
nen negativen Einfluss auf die Knickhebelanordnung
bzw. die Abtriebseinrichtung und die Antriebsvorrichtung
ausuben kdnnen.

[0025] Denn mit Hilfe der Klauenkupplung bzw. Kupp-
lung ist die durchgéngige mechanische Kette zwischen
Antriebsvorrichtung und Abtriebseinrichtung unterbro-
chen.

[0026] Gleiches gilt, wenn die Schwenktir beispiels-
weise in halb gedffneter Stellung zum Transport von
sperrigen Gutern gehalten werden soll. Auch in diesem
Fall wird die Kupplung bzw. Klauenkupplung zwischen
Antriebsvorrichtung und Abtriebseinrichtung ausgerickt.
Fir eine weitgehende Fixierung der Schwenktiir sorgen
dann optional vorgesehene zusatzliche Dampfeinrich-
tungen, z. B. Gasdruckdampfer, die an die Schwenktlr
angeschlossen sind.

[0027] Die Bedienung des gesamten Schwenktlran-
triebes erfolgt vorteilhaft unter Riickgriff auf eine Bedie-
nungseinheit, die sich im Bereich des Armaturenbrettes
befindet oder auch mobil (als Fernbedienung) ausgefiihrt
sein kann. Mit Hilfe dieser Bedienungseinheit lassen sich
zumindest die Funktionen "Offnen und SchlieRen" der
Schwenktur darstellen. Selbstversténdlich kann die vor-
genannte Bedienungseinheit auch mit einer zumeist ob-
ligatorischen Fernbedienung fiir eine Zentralverriege-
lung zu einem kombinierten Bedienmodul zusammenge-
fasst werden.

[0028] Damitdie Schwenktir schlieBlich keine unkon-
trolliert schnellen Offnungs- bzw. SchlieRbewegungen
vollfihren kann, ist die Antriebsvorrichtung insgesamt
selbsthemmend ausgefiihrt. Auch ein Klemmschutz
kann vorgesehenwerden. Dieser greift auf eine Messung
des Drehmomentes an der Antriebsvorrichtung bzw. am
Elektromotor zurlck. Eingeklemmte Gegensténde kor-
respondieren in dieser Stellung zumeist zu einem Uber-
héhten Drehmoment bzw. Eingangsstrom, was eine Ab-
schaltung der Antriebsvorrichtung zur Folge hat.

[0029] Im Ergebnis wird ein Schwenktlirantrieb zur
Verfligung gestellt, der aufgrund der besonderen kine-
matischen Anordnung mit zwei Gelenken sowie unter
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Rickgriff auf zwei Bogenhebel auch schwergewichtige
Kraftfahrzeugtiiren problemlos 6ffnen kann. Neuerliche
Anforderungen ergeben sich in diesem Zusammenhang
insbesondere bei Heckklappen von Vans oder Klein-
transportern. Verstrebungen, Einbuchtungen usw. in ei-
ner zugehdrigen Kraftfahrzeugkarosserie lassen sich be-
herrschen, weil die Knickhebelanordnung eine grofiten-
teils bogenférmige Bewegung vollfiihrt. Das gleiche gilt
fir die erste Variante, die solche Hindernisse durch die
bogenférmige Bewegung des Schwenkhebels umgeht.
Funktionsbeeintrachtigungen treten so gut wie nicht auf,
da beispielsweise auf Bowdenziige oder dergleichen be-
wusst verzichtet wird. Im Ubrigen erméglicht die An-
triebsvorrichtung mit angeschlossener Kurbel bzw. Kur-
belhebel die Ubertragung selbst groRer Drehmomente,
was auch fir die auf den Schwenkhebel einwirkende
Schubstange gilt.

[0030] Darlber hinaus kann eine platzsparende Aus-
fuhrung eines Schwenktirantriebes erreicht werden, wo-
bei zumindest die Antriebsvorrichtung und/oder die Ab-
triebseinrichtung vorzugsweise in solchen Bereichen ei-
nes Koffer- oder Laderaumes installiert werden, die zu
Lade- und Stauzwecken nicht bendétigt werden. Hierin
sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.

[0031] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erldutert; es zeigen:

einen Schwenktirantrieb in einer ersten Aus-
gestaltung der Erfindung in schematischer Sei-
tenansicht, eingebaut im Dachbereich eines
Kraftfahrzeuges mit senkrechter Heckklappe,

Fig. 1

Fig. 2 einen Ausschnitt aus Fig. 1 in Aufsicht,

Fig. 3 den Gegenstand nach denFig. 1und 2in sche-
matischer Perspektivansicht um 180° gedreht,
Fig. 4 einen erfindungsgemaflen Schwenktirantrieb
in einer weiteren Variante an einer Kraftfahr-
zeugtlr in geschlossener Stellung,

Fig. 5 den Gegenstand nach Fig. 4 bei gedffneter
Kraftfahrzeugtir bzw. Schwenktdir,

Fig. 6 die Antriebsvorrichtung nach den Fig. 4 und 5
im Detail in teilweiser Explosionsdarstellung
mit ausgerickter Kupplung und

Fig.7 den Gegenstand nach Fig. 6 in zusammenge-
bautem Zustand.

[0032] Inden Figuren ist ein Schwenktlrantrieb, nach
dem Ausfiihrungsbeispiel ein Kraftfahrzeugtirantrieb fiir
eine Heckklappe 1 dargestellt. Diese Heckklappe 1 ist
Bestandteil eines Kraftfahrzeuges, vorliegend eines
Vans. Die Heckklappe 1 lasst sich um eine Turachse 2
verschwenken, wie dies strichpunktiert in den Fig. 1 und
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4 angedeutet ist und durch einen Pfeil visualisiert wird.
[0033] Umdas Schwenken der Heckklappe 1im Detail
darstellen zu kénnen, besitzt der Schwenktlrantrieb
bzw. Kraftfahrzeugtlrantrieb eine Antriebsvorrichtung 3
mit Antriebswelle 4, welche eine Abtriebseinrichtung 5
beaufschlagt. An diese Abtriebseinrichtung 5 ist die
Heckklappe 1 bzw. Schwenktiir 1 angeschlossen.
[0034] Die Abtriebseinrichtung 5 besteht bei der Vari-
ante nach den Fig. 1 bis 3 im wesentlichen aus einer
Schubstange 6 und einem hieran gelenkig angeschlos-
senen Schwenkhebel 7. Im Rahmen des Ausfiihrungs-
beispiels ist die Schubstange 6 als Zahnstange 6 aus-
gefiihrt. Die gelenkige Verbindung zwischen dieser
Zahnstange 6 und dem Schwenkhebel 7 erfolgt Gber ein
Scharnier 8. Mit dem Schwenkhebel 7 ist die Heckklappe
1 verbunden.

[0035] Durch Stellbewegungen der Zahnstange 6 (an-
gedeutet durch einen Doppelpfeil in Fig. 1) werden Kreis-
bogenbewegungen des Schwenkhebels 7 verursacht.
Hierbei handelt es sich im Detail um Rotationen des
Schwenkhebels 7, und zwar um seine Hebelachse 2.
Diese Hebelachse 2 ist nach dem Ausflihrungsbeispiel
gleichsam virtuell vorhanden und fallt mit der Tirachse
2 zusammen. Selbstverstandlich lasst die Erfindung
auch andere Ausgestaltungen zu. So z. B. dergestalt,
dass Hebelachse 2 und Tirachse 2 unabhangig vonein-
ander gestaltet sind und der Schwenkhebel 7 Gber eine
kinematische Hebelanordnung auf die Heckklappe 1 ein-
wirkt. Nach dem Ausfihrungsbeispiel greift der
Schwenkhebel 7 jedoch direkt an der Heckklappe 1 an,
fallt im Ubrigen dessen Hebelachse 2 mit der Tlrachse
2 zusammen.

[0036] Im Zuge der beschriebenen gréltenteils linea-
ren Stellbewegungen der Zahnstange 6 (vgl. den Dop-
pelpfeil in Fig. 1) weicht diese rotativ aus, wie im Detail
nachfolgend noch erldutert wird. Diese Rotationsbewe-
gungen werden in Fig. 1 durch die strichpunktierte Ge-
staltung der einzelnen Bauteile verkorpert. Grundséatzlich
kann hierauf auch verzichtet werden, wenn die Zahn-
stange 6 bzw. Schubstange 6 ihre aktive Lange wéhrend
der linearen Stellbewegung veréndert. Das gelingt am
einfachsten bei einer Zylinderkolbeneinheit. Auch ein Li-
nearstellmotor mit hierin verschiebbar gefiihrter und ge-
gebenenfalls einknickender Schubstange ist denkbar.
[0037] Im einzelnen beschreibt das Scharnier 8 zwi-
schen der Zahnstange 6 und dem Schwenkhebel 7 im
Rahmen des dargestellten Beispiels einen Kreisbogen
K, und zwar im Zuge der (linearen) Stellbewegungen der
Zahnstange 6. Der Radius R dieses Kreisbogens K ent-
spricht dem Abstand zwischen dem Scharnier 8 und der
Hebelachse bzw. Turachse 2. Nach dem Ausfiihrungs-
beispiel ist der Schwenkhebel 7 seinerseits kreisbogen-
férmig ausgefihrt, und zwar entsprechend dem Kreisbo-
gen K bzw. dem Radius R. Er, d. h. der Schwenkhebel
7, kann einen im Eingriff mit der Heckklappe 1 befindli-
chen Nasenvorsprung 9 besitzen, welcher fir die Kraft-
Ubertragung von der Antriebsvorrichtung 3 uber die Ab-
triebseinrichtung 5 bis hin zur Heckklappe 1 sorgt. Ubli-
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cherweise wird die Heckklappe 1 jedoch im Bereich des
Nasenvorsprunges 9 mit dem Schwenkhebel 7 ver-
schraubt. Auch andere Befestigungsmdglichkeiten, wie
z. B. eine Verschweilung, ein Vernieten, ein Verkleben
oder dergleichen sind an dieser Stelle denkbar.

[0038] Die Endpunkte A und E des Kreisbogens K lie-
gen nach dem Ausfiihrungsbeispiel in einer Ebene, vor-
liegend einer Horizontalebene H. Dementsprechend be-
wegt sich auch das Scharnier 8 endseitig der Zahnstange
6 entlang des Kreisbogens K vom Anfangspunkt A bis
zum Endpunkt E, also zwischen diesen beiden Endpunk-
ten A und E. Dies ist kinematisch besonders giinstig, weil
die in Fig. 1 durchgezogen dargestellte Ausgangslage
bzw. der Anfangspunkt A der senkrechten Stellung der
Heckklappe 1 entspricht, wahrend der Endpunkt E der
Stellbewegungen der Zahnstange 6 und damit der End-
punkt E des Scharniers 8 zur vollstandigen Offnung der
Heckklappe 1 korrespondiert  (strichpunktierte
Darstellung) .

[0039] Damit die Zahnstange 6 im Zuge dieser Stell-
bewegungen rotativ ausweichen kann, ist eine Drei-
punktlagerung vorgesehen. Zu diesem Zweck finden
sich zwei basisseitige Rollen 10, welche die Unterseite
der Zahnstange 6 abstiitzen und ein scheitelseitiges An-
triebszahnrad 11. Dieses Antriebszahnrad 11 ist an der
Oberseite der Zahnstange 6 angeordnet und kdmmt mit
einer dortigen Stangenverzahnung. Zwischen diesen
drei Punkten 10 bzw. 11 wird die Zahnstange 6 praktisch
eingeklemmt. Die Dreipunktlagerung ist in Gestalt eines
gleichschenkligen Dreiecks verwirklicht.

[0040] Die beiden unterseitigen Rollen 10 sind zusam-
men mit einer Lagerbuchse 12 fur das Antriebszahnrad
11 bzw. die Antriebswelle 4 an zumindest einer Lager-
platte 13 befestigt. Nach dem Ausfuhrungsbeispiel fin-
den sich zwei Lagerplatten 13, welche das Antriebszahn-
rad 11 bzw. die Zahnstange 6 zwischen sich aufnehmen
(vgl. Fig. 2).

[0041] Die beiden Lagerplatten 13 erstrecken sich
nach dem Ausfiihrungsbeispiel senkrecht zur Horizon-
talebene H und sind miteinander verbunden, z. B. durch
Vernieten. Infolge der Lagerbuchse 12 fiir das Antriebs-
zahnrad 11 und der beiden Lagerplatten 13, lassen sich
diese Lagerplatten 13 um die Antriebswelle 4 drehen,
welche diese Lagerbuchse 12 durchsetzt. Anders aus-
gedriickt, kdnnen die (senkrecht angeordneten) Lager-
platten 13 Rotations- oder Schwenkbewegungen um die
Antriebswelle 4 in der durch einen Doppelpfeil in Fig. 1
angedeuteten Art und Weise ausflihren. Auf diese Weise
gelingt es der Zahnstange 6 im Zuge ihrer Stellbewegun-
gen - hervorgerufen durch Drehungen des Antriebszahn-
rades 11 - rotativ ausweichen zu kdnnen, nadmlich indem
die Lagerbuchse 12 um die Antriebswelle 4 entspre-
chend gedreht wird. Derartige Schwenkbewegungen
sind unerlasslich, damit das Scharnier 8 (iberhaupt dem
Kreisbogen K folgen kann.

[0042] Mit Hilfe des beschriebenen Schwenktirantrie-
bes lasst sich die Heckklappe 1 iblicherweise in Haupt-
oder Vorraststellung eines nicht ausdricklich dargestell-
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ten Kraftfahrzeugtiirverschlusses bringen. Eine eben-
falls nicht gezeigte Zuziehhilfe sorgtim Anschluss hieran
fir einen zuverlassigen Verschluss der Heckklappe 1
und gleicht gegebenenfalls Toleranzen zwischen An-
triebsvorrichtung 3, Abtriebsvorrichtung 5 und Heckklap-
pe 1 aus. Die Antriebsvorrichtung 3 ist nicht selbsthem-
mend gestaltet, damit bei ihrem Ausfall auch ein mecha-
nisches Schliel3en der Heckklappe 1 problemlos gelingt.
[0043] Die vorbeschriebene zeitliche Reihenfolge zwi-
schen der Betatigung des Schwenktirantriebes und der
Zuziehhilfe lasst sich steuerungstechnisch problemlos
realisieren. Hierfiir knnen Endschalter sorgen, die das
Erreichen der jeweiligen Endpunkte A oder E dokumen-
tieren. Erstim Anschluss hieran wird dann die Zuziehhilfe
bestromt. Derartiges kann auch Uber eine Positionsab-
frage eines obligatorischen Elektromotors 14 erfolgen.
[0044] Dieser Elektromotor 14 lasst sich auch hinsicht-
lich des aufgenommenen Stromes abfragen, woraus auf
aufzubringende Drehmomente geschlossen werden
kann. Dies ist von Bedeutung, wenn ein Einklemmschutz
realisiert werden soll. Selbstverstandlich kann dies auch
durch sogenannte Einklemmschutzleisten verwirklicht
werden, die in der Regel als leitfdhige Gummischlduche
ausgefuhrt sind und fur ein Abschalten bei einem vorge-
gebenen Kompressionsgrad sorgen.

[0045] Jedenfallsist der zuvor detailliert beschriebene
Schwenktirantrieb besonders kompakt aufgebaut und
Uberzeugt durch eine ausgekligelte Kinematik zwischen
rotativ ausweichender Zahnstange 6 und hieran ange-
schlossenem Schwenkhebel 7 zur Verschwenkung der
Heckklappe 1.

[0046] Beider Variante nach den Fig. 4 bis 7 weist die
Abtriebseinrichtung 5 eine Knickhebelanordnung 15a,
15b auf, welche zur Darstellung der geschlossenen Stel-
lung der Schwenktur bzw. Heckklappe 1 (vgl. Fig. 4) ein-
geknickt und deren gedffneter Position (vgl. Fig. 5) lang-
gestreckt bzw. bogenfoérmig verlauft. Insgesamt vollfihrt
die dargestellte bogenférmige Knickhebelanordnung
15a, 15b bzw. die Abtriebseinrichtung 5 eine mehr oder
minder bogenférmige Bewegung, so dass eine lediglich
angedeutete Quertraverse Q in der Kraftfahrzeugkaros-
serie mit daran angelenkter Heckklappe 1 von der Ab-
triebseinrichtung 5 problemlos passiert bzw. umfahren
wird (vgl. Fig. 4 und 5).

[0047] DieKnickhebelanordnung 15a, 15b bestehtaus
zwei Hebeln 15a, 15L, die gelenkig miteinander durch
ein Hebelgelenk 16 verbunden sind. Im Bereich dieses
Hebelgelenkes 16 stellt sich in eingeknickter Stellung der
Knickhebelanordnung 15a, 15b in geschlossenem Zu-
stand der Heckklappe 1 (vgl. Fig. 4) ein bestimmter Knick-
winkel a ein, welcher vorliegend Werte zwischen 80° und
120° einnimmt.

[0048] Beide Hebel 15a, 15b sind als Bogenhebel 15a,
15b ausgefiihrt, und zwar als Kreisbogensegmente mit
Ubereinstimmendem Radius R. Dieser Radius R ent-
spricht nach dem Ausfiihrungsbeispiel dem Abstand der
Bogenhebel 15a, 15b von der Turachse 2.

[0049] Nebendem Hebelgelenk 16 ist ein weiteres Ge-
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lenk, und zwar ein Kurbelgelenk 17, realisiert. Uber die-
ses Kurbelgelenk 17 ist der eine Bogenhebel 15b an eine
Kurbel bzw. einen Kurbelhebel 18 gelenkig angeschlos-
sen. Dieser Kurbelhebel 18 wird von der Antriebsvorrich-
tung 3 rotativ beaufschlagt.

[0050] Denn die Antriebsvorrichtung 3 setzt sich aus-
weislich der Fig. 6 und 7 aus einem Elektromotor 19 plus
Getriebe 20 sowie einer Kupplung 21 und einem daran
angeschlossenen Abtriebsrad 22 zusammen. Die Kupp-
lung 21 ist als Klauenkupplung ausgefihrt und kann li-
near ein- und ausgerickt werden, wie dies in der Fig. 6
durch einen Doppelpfeil angedeutet ist.

[0051] Auf diese Weise lasst sich die mechanische
Kopplung zwischen dem Elektromotor 19 und schlieBlich
der Heckklappe 1 unterbrechen. Derartiges empfiehlt
sich, um beispielsweise Schwingungen der Heckklappe
1 vom Elektromotor 19 bzw. dem Getriebe 20 fernzuhal-
ten. Derartige Funktionsstellungen sind denkbar, wenn
sich die Heckklappe 1 in einer Zwischenstellung zwi-
schen gedffneter und geschlossener Position befindet,
in welcher sie durch nicht dargestellte zuséatzliche
Dampfeinrichtungen, z. B. Gasdruckdampfer, gehalten
wird. Auch in geschlossener Position (vgl. Fig. 4) ist die
Kupplung 21 zumeist ausgeriickt, weil hier ein nicht aus-
dricklich gezeigtes Tirschloss flr das erforderliche
Festhalten der Heckklappe 1 sorgt.

[0052] Ein solches Tirschloss kann mit einer Ser-
vo-SchlieBhilfe ausgeristet sein, wobei das Tlrschloss
nach Erreichen einer sogenannten Vorschlie3stellung
(elektro-)motorisch in die SchlieRstellung gebracht wird.
Zusatzlich kann das Tirschloss mit einer Einrichtung
zum sogenannten (elektro-)motorischen Offnen ausge-
stattet sein, wobei die korrespondierende Sperreinrich-
tung (z. B. die Sperrklinke) mittels (elektro-)motorischer
Kraft von der Drehfalle abgehoben wird und die jeweilige
Tir anschliefend mit dem erfindungsgemaRen Antrieb
geoffnet wird.

[0053] Im Detail besitzt die Kupplung 21 bzw. Klauen-
kupplung 21 Klauen, die in zugehérige Klauenaufnah-
men form- und/oder kraftschllissig beim Einrlicken ein-
greifen, so dass dann eine durchgangige mechanische
Verbindung zwischen dem Elektromotor 19 und der
Heckklappe 1 vorliegt.

[0054] Eine ebenfalls nicht ausdriicklich dargestellte
Bedien(ungs-)einheit im oder am Armaturenbrett dient
zur (drahtlosen oder drahtgebundenen) Beaufschlagung
des Elektromotors 19 bzw. 14. Hierdurch I&sst sich die
Heckklappe 1 6ffnen und schlieBen. Eine solche Bedie-
neinheit kann auch als mobile Bedieneinheit ausgefihrt
sein und folglich eine drahtlose Beaufschlagung des
Elektromotors 19, 14 ermdglichen.

[0055] Anhand der Fig. 4 und 5 erkennt man, dass die
Heckklappe 1 von ihrer geschlossenen Position in die
gedffnete Position Gberfihrt wird, in dem der Elektromo-
tor 19 die auf einen Zapfen 23 der Antriebswelle 4 dreh-
fest aufgesteckte Kurbel bzw. den Kurbelhebel 18 im
Uhrzeigersinn verschwenkt. Dabei Gberstreicht das Kur-
belgelenk 17 einen Winkel B von ca. 120°, wie dies in
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Fig. 4 gestrichelt angedeutet ist. Gleichzeitig bewegt sich
das Kurbelgelenk 17 in etwa in eine Position, die zuvor
von dem Hebelgelenk 16 eingenommen wurde.

[0056] Mit anderen Worten findet sich das Kurbelge-
lenk 17 in getffneter Stellung der Heckklappe 1 (vgl. Fig.
5) ungefahr dort, wo sich bei geschlossener Position der
Heckklappe 1 zuvor das Hebelgelenk 16 befunden hat
(vgl. Fig. 4).

[0057] Durch diese Kreisbogenbewegung des Kurbel-
hebels 18 bzw. des Kurbelgelenks 17 bewegen sich die
beiden Bogenhebel 15a, 15b - ausgehend von der Posi-
tion in Fig. 4 - grotenteils nach rechts und nach oben,
sodassingleicher Weise die Heckklappe 1 getffnet wird.
Hierdurch lassen sich Offnungswinkel y der Heckklappe
1, also Rotationsbewegungen um die Tlrachse 2, von
ca. 90° realisieren. Dies ergibt sich, wenn man die Kreis-
bogenbewegung des Hebelgelenks 16 beim Ubergang
von der Fig. 4 zur Fig. 5 verfolgt.

[0058] Zur Anbindung der Heckklappe 1 an den Bo-
genhebel 15a greift dieser mit einem Zapfen in eine ent-
sprechende Zapfenaufnahme 24 ein. Hierdurch lasst
sich die Heckklappe 1 im Bedarfsfall problemlos von der
Abtriebseinrichtung 5 bzw. Knickhebelanordnung 153,
15b I6sen. Im langgestreckten bzw. bogenférmigen Zu-
stand der Knickhebelanordnung 15a, 15b formen beide
Bogenhebel 15a, 15b einen durchgangigen Kreisbogen
mit durch den Abstand zur Tirachse 2 vorgegebenem
Radius R.

[0059] Das Getriebe 20 und damit die gesamte An-
triebsvorrichtung 3 ist selbsthemmend ausgefihrt, um
unkontrollierte Schwenkbewegungen der Heckklappe 1
zu unterdriicken. - Nach dem Ausfiihrungsbeispiel in den
Fig. 4 bis 7 sind zwei Abtriebseinrichtungen 5 an der dar-
gestellten Heckklappe 1 vorgesehen, und zwar im Be-
reich jeweiliger Scharniere 25.

[0060] Beide Abtriebseinrichtungen 5 lassen sich von
einer einzigen Antriebsvorrichtung 3 beaufschlagen.
Selbstverstandlich ist es auch maéglich, jeweils getrennte
Antriebsvorrichtungen 3 pro Abtriebseinrichtung 5 zu
realisieren. Auch liegt es im Rahmen der Erfindung, le-
diglich auf eine zentrale Abtriebseinrichtung 5 bzw.
Knickhebelanordnung 15a, 15b zurlickzugreifen.
[0061] SchlieRlich wird der vom Elektromotor 19, 14
aufgenommene Strom gemessen. Hierdurch kann ein
Einklemmschutz realisiert werden. Denn bei stark an-
wachsendem Strom und gleichzeitig nicht bewegter
Heckklappe 1 ist davon auszugehen, dass Gegenstande
oder dergleichen von der Heckklappe 1 eingeklemmt
werden. Dies fihrt unmittelbar dazu, dass der Elektro-
motor 19, 14 abgeschaltet wird.

Patentanspriiche

1. Schwenkturantrieb, mit einer Antriebsvorrichtung
(3), und mit einer von der Antriebsvorrichtung (3) be-
aufschlagbaren Abtriebseinrichtung (5), welche eine
angeschlossene Schwenktir (1), insbesondere
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Heckklappe (1), um eine Turachse (2) verschwenkt,
dadurch gekennzeichnet, dass die Abtriebsein-
richtung (5) eine Schubstange (6) sowie einen
Schwenkhebel (7) aufweist, welcher lediglich mit sei-
nem einen Ende gelenkig an die Schubstange (6)
angeschlossen und mit seinem anderen Ende mit
der Schwenktir (1) verbunden ist, wobei der
Schwenkhebel (7) durch lGberwiegend lineare Stell-
bewegungen der Schubstange (6) verursachte
Kreisbogenbewegungen ausfihrt.

Schwenktirantrieb nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Schubstange (6) als Zahn-
stange (6) ausgefihrt und mit dem Schwenkhebel
(7) Uber ein Scharnier (8) gelenkig gekoppelt ist.

Schwenktirantrieb nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass das Scharnier (8)
zwischen der Schubstange (6) und dem Schwenk-
hebel (7) im Zuge der Stellbewegungen der Schub-
stange (6) einen Kreisbogen (K) beschreibt, dessen
Radius (R) dem Abstand Scharnier (8) - Tirachse
(2) entspricht.

Schwenktiirantrieb, mit einer Antriebsvorrichtung
(3), und mit einer von der Antriebsvorrichtung (3) be-
aufschlagbaren Abtriebseinrichtung (5), welche eine
angeschlossene Schwenktir (1), insbesondere
Heckklappe (1), um eine Turachse (2) verschwenkt,
dadurch gekennzeichnet, dass die Abtriebsein-
richtung (5) eine Knickhebelanordnung (15a, 15b)
aufweist, die lediglich einerseits Gber eine Kurbel
(18) an die Antriebsvorrichtung (3) angeschlossen
und andererseits mit der Schwenktiir (1) verbunden
ist, wobei die Knickhebelanordnung (15a, 15b) zur
Darstellung der geschlossenen Stellung der
Schwenktir (1) eingeknickt und in der gedffneten
Position der Schwenktur (1) bogenférmig verlauft.

Schwenktirantrieb nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Knickhebelanordnung
(15a, 15b) zumindest zwei als Bogenhebel (15a,
15b) ausgefiihrte und gelenkig miteinander verbun-
dene Hebel (15a, 15b) aufweist.

Schwenktiirantrieb nach Anspruch 4 oder 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Knickhebelan-
ordnung (15a, 15b) tber die Kurbel (18) gelenkig an
die rotativ arbeitende Antriebsvorrichtung (3) ange-
schlossen ist.

Schwenktirantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebsvor-
richtung (3) einen Elektromotor (19, 14) plus gege-
benenfalls Getriebe (20) und optional ein Gber eine
ausrickbare Kupplung (21) angeschlossenes Ab-
triebsrad (22) aufweist.
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Schwenktirantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass die Schwenktir
(1) mit einem Turschloss mit einer Servo-SchlieRhil-
fe ausgeristet ist.

Schwenktirantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis
8, dadurch gekennzeichnet, dass eine Bedienein-
heit zur Darstellung zumindest der Funktionen "Off-
nen und SchlieRen" der Schwenktiir (1) vorgesehen
ist.

Schwenktirantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebsvor-
richtung (3) selbsthemmend ausgebildet ist und ei-
nen Klemmschutz aufweist.

Claims

A pivotal door drive having a driver device (3) and a
driven mechanism (5) that can be loaded by the driv-
er device (3) and causes a connected pivotal door
(1), more specifically a liftgate (1), to pivot about a
dooraxis (2), characterized in that the driven mech-
anism (5) comprises a push rod (6) as well as a piv-
otal lever (7) that is merely linked at one of its ends
to the push rod (6) and connected at its other end to
the pivotal door (1), said pivotal lever (7) completing
movements along an arc of a circle that are gener-
ated by mainly linear corrective motions of the push
rod (6).

The pivotal door drive as set forth in claim 1, char-
acterized in that the push rod (6) is configured to
be a toothed rack (6) and is coupled to the pivotal
lever (7) through a hinge (8).

The pivotal door drive as set forth in claim 1 or 2,
characterized in that, in the course of the corrective
motions of the push rod (6), the hinge (8) describes
an arc of a circle (K) between the push rod (6) and
the pivotal lever (7), the radius (R) of said arc corre-
sponding to the spacing between hinge (8) and door
axis (2).

A pivotal door drive having a driver device (3) and a
driven mechanism (5) that can be loaded by the driv-
er device (3) and causes a connected pivotal door
(1), more specifically a liftgate (1), to pivot about a
dooraxis (2), characterized in that the driven mech-
anism (5) comprises a bending lever arrangement
(15a, 15b) that is merely connected through a crank
(18) to the driver device (3) on the one side and to
the pivotal door (1) on the other side, said bending
lever arrangement (15a, 15b) being caused to bend
to represent the closed position of the pivotal door
(1) and forming an arc in the opened position of the
pivotal door (1).
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5.

10.

The pivotal door drive as set forth in claim 4, char-
acterized in that the bending lever arrangement
(15a, 15b) comprises at least two levers (15a, 15b)
that are configured to be arcuate levers (15a, 15b)
and are articulated together.

The pivotal door drive as set forth in claim 4 or 5,
characterized in that the bending lever arrange-
ment (15a, 15b) is articulated to the rotary operating
driver device (3) through the crank (18).

The pivotal door drive as set forth in any one of the
claims 1 through 6, characterized in that the driver
device (3) comprises an electric motor (19, 14) plus
at need a gear (20) and optionally a driven wheel
(22) connected through a disengageable clutch (21).

The pivotal door drive as set forth in any one of the
claims 1 through 7, characterized in that the pivotal
door (1) is equipped with a door lock having a servo
closing assistance.

The pivotal door drive as set forth in any one of the
claims 1 through 8, characterized in that an oper-
ating unit for representing at least the "opening and
closing" functions of the pivotal door (1) is provided.

The pivotal door drive as set forth in any one of the
claims 1 through 9, characterized in that the driver
device (3) is configured to be self-locking and com-
prises a jamming protection.

Revendications

Entrainement d’un ouvrant pivotant, avec un dispo-
sitif d’entrainement (3) et avec un mécanisme mené
(5) qui est apte a étre sollicité par le dispositif d’en-
trainement (3) et fait pivoter un ouvrant (1), notam-
ment un hayon (1), monté pivotant autour d’'un axe
(2) de I'ouvrant, caractérisé en ce que le mécanis-
me mené (5) comporte une bielle (6) ainsi qu’un le-
vier pivotant (7) qui n’est articulé que par une de ses
extrémités a la bielle (6) et qui est relié par son autre
extrémité a I'ouvrant pivotant (1), le levier pivotant
(7) effectuant des mouvements en arc de cercle pro-
voqués par des mouvements correctifs principale-
ment linéaires de la bielle (6).

Entrainement d’un ouvrant pivotant selon la reven-
dication 1, caractérisé en ce que la bielle (6) est
conformée en forme de crémaillére (6) et est articu-
lée au levier pivotant (7) par I'intermédiaire d’'une
charniére (8).

Entrainement d’un ouvrant pivotant selon la reven-
dication 1 ou 2, caractérisé en ce que, pendant les
mouvements correctifs de la bielle (6), la charniére
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(8) décrit, entre la bielle (6) et le levier pivotant (7),
un arc de cercle (K) dont le rayon (R) correspond a
I'écart entre la charniére (8) et I'axe de I'ouvrant (2).

Entrainement d’'un ouvrant pivotant, avec un dispo-
sitif d’entrainement (3) et avec un mécanisme mené
(5) qui est apte a étre sollicité par le dispositif d’en-
trainement (3) et fait pivoter un ouvrant (1), notam-
ment un hayon (1), monté pivoté autour d’un axe (2)
de l'ouvrant, caractérisé en ce que le mécanisme
mené (5) comporte un montage de levier articulé
(15a, 15b) qui est simplement raccordé d’'une part
au dispositif d’entrainement (3) par l'intermédiaire
d’'une manivelle (18) et est relié d’autre part a
I'ouvrant pivotant (1), le montage de levier articulé
(15a, 15b) étant plié pour représenter la position fer-
mée de l'ouvrant pivotant (1) et affectant la forme
d’une courbe dans la position ouverte de I'ouvrant
pivotant (1).

Entrainement d’un ouvrant pivotant selon la reven-
dication 4, caractérisé en ce que le montage de
levier articulé (15a, 15b) comporte au moins deux
leviers (15a, 15b) articulés I'un a I'autre et conformés
en forme de leviers courbes (15a, 15b).

Entrainement d’un ouvrant pivotant selon la reven-
dication 4 ou 5, caractérisé en ce que le montage
de levier articulé (15a, 15b) est articulé au dispositif
d’entrainement (3) fonctionnant par rotation par I'in-
termédiaire de la manivelle (18).

Entrainement d’un ouvrant pivotant selon I'une quel-
conque des revendications 1 a 6, caractérisé en ce
que le dispositif d’entrainement (3) comporte un mo-
teur électrique (19, 14) plus éventuellement un en-
grenage (20) et, en option, une roue menée (22) rac-
cordée par l'intermédiaire d’un accouplement dé-
brayable (21).

Entrainement d’'un ouvrant pivotant selon I'une quel-
conque des revendications 1 a 7, caractérisé en ce
que l'ouvrant pivotant (1) est équipé d’'une serrure
d’ouvrant a fermeture assistée.

Entrailnement d’un ouvrant pivotant selon I'une quel-
conque des revendications 1 a 8, caractérisé en ce
qu’une unité de commande est prévue pour repré-
senter au moins les fonctions « ouvrir et fermer » de
I'ouvrant pivotant (1).

Entrailnement d’un ouvrant pivotant selon I'une quel-
conque des revendications 1 a 9, caractérisé en ce
que le dispositif d’entrainement (3) est conformé
pour se bloquer automatiquement et comporte une
protection anti-coincement.
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