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(54) Kraftfahrzeugtiirverschluss

(57)  Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeug-Klap-
pe, insbesondere Kraftfahrzeug-Schwenkklappe wie
Kofferraumdeckel, Motorhaube, Heckklappe (1) etc., mit
einer Antriebseinheit, ferner mit einem von der Antriebs-
einheit beaufschlagten Linear-stelltrieb (6, 7, 8) mit we-
nigstens zwei teleskopierend ineinander greifenden Stel-
lelemente (6, 7), und mit zumindest einem zugehdrigen
Verdrehschutz-element (8) welches Rotationsbewegun-
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gen der Stellelemente (6, 7) verhindert.

Dabei ist das Verdrehschutzelement (8) als an das
Stellelement (6, 7) im Bereich seines Kraftangriffspunk-
tes (10) angeschlossene Flhrungskappe (8) ausgebil-
det, welche mit wenigstens einem Anschlagschenkel
(13) an einem Anschlusselement (11) oder einem mit
dem Anschlusselement (11) verbundenen Bauteil zur
Rotationsfesselung des stellelements (6, 7) anliegt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeug-Klap-
pe, insbesondere Kraftfahrzeug-Schwenkklappe wie
Kofferraumdeckel, Motorhaube, Heckklappe etc., mit ei-
ner Antriebseinheit, ferner mit einem von der Antriebs-
einheit beaufschlagten Linear-Stelltrieb mit wenigstens
zwei teleskopierend ineinander greifenden Stellelemen-
te, und mit zumindest einem zugehdrigen Verdrehschut-
zelement, welches Rotationsbewegungen der Stellele-
mente verhindert. - Die Antriebseinheit ist zwar regelma-
Rig vorgesehen. Hierauf kann grundsatzlich aber auch
dann verzichtet werden, wenn die Stellelemente per Fe-
derkraft teleskopieren.

[0002] Bei derartigen Kraftfahrzeug-Klappen, insbe-
sondere Kraftfahrzeug-Schwenkklappen, ist es wegen
des groRen Gewichtes oft erforderlich, die betreffende
Klappe respektive Schwenk-Klappe motorisch zu 6ffnen
und ggf. zu verschlieRen. Hierfur sorgt die Antriebsein-
heit, welche einen Antriebsmotor sowie ggf. ein nachge-
schaltetes Getriebe aufweisen mag.

[0003] Selbstverstandlich lassen sich mit solchen An-
trieben nicht nur beispielsweise Motorhauben, Heckklap-
pen oder Kofferraumdeckel respektive Laderaumklap-
pen des zugehorigen Kraftfahrzeuges bewegen, son-
dern beispielsweise auch Seitentliren sowie ein ggf. vor-
handenes Hubdach. Das heilit, der Begriff "Klappe" bzw.
"Kraftfahrzeug-Klappe" umfasst diese séamtlichen Ein-
richtungen, beispielsweise auch Seitentliren oder sogar
einen Tankdeckel. In jedem Fall sorgt die Antriebseinheit
dafiir, dass die Ublicherweise an eine Karosserie des
Kraftfahrzeuges um eine Schwenkachse schwenkbar
angelenkte Kraftfahrzeug-Klappe eine zugehdrige Klap-
pendffnung verschlielRt und freigibt. Dazu ist der von der
Antriebseinheit beaufschlagte Linear-Stelltrieb regelma-
Rig einerseits an die Kraftfahrzeugkarosserie und ande-
rerseits an die besagte Kraftfahrzeug-Klappe ange-
schlossen. Haufig sind zwei oder noch mehr Linear-Stell-
triebe fir jede Kraftfahrzeug-Klappe vorgesehen.
[0004] Dadurch, dass die ineinander greifenden Stel-
lelemente des Linear-Stelltriebes durch die Antriebsein-
heit verursachte teleskopierende Bewegungen vollfiih-
ren, kdnnen die beschriebenen Bewegungen der Kraft-
fahrzeug-Klappe dargestellt werden. Das hat sich be-
wahrt und wird beispielsweise in dem Stand der Technik
nach der US 6 516 567 B1 beschrieben.

[0005] Beidergattungsbildenden Lehre entsprechend
der DE 20 2005 000 559 U1 ist das Verdrehschutzele-
ment so ausgefiihrt, dass das eine der teleskopierend
ineinander greifenden Stellelemente eine schlitzférmige
Ausnehmung aufweist, wahrend das andere Stellele-
ment mit einer korrespondierenden, in die Ausnehmung
eingreifenden Ausformung ausgertstet ist. Bei den Stel-
lelementen handelt es sich in diesem Fall um Fiihrungs-
hilsen. Jedenfalls erfordert die bekannte Verdrehsiche-
rung bzw. das aus Ausnehmung und Ausformung kom-
binatorisch gebildete Verdrehschutzelement einen be-
sonderen konstruktiven Aufwand. Auch die Montage ge-
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staltet sich schwierig, so dass mit insgesamt erhéhten
Kosten zu rechnen ist. Hier setzt die Erfindung ein.
[0006] Der Erfindung liegt das technische Problem zu-
grunde, eine Kraftfahrzeug-klappe der eingangs be-
schriebenen Ausgestaltung so weiter zu entwickeln,
dass die Herstellungs- und Montagekosten insbesonde-
re im Hinblick auf das Verdrehschutzelement fir den Li-
near-Stelltrieb gegeniiber dem Stand der Technik deut-
lich verringert sind.

[0007] Zur Lésung dieser technischen Problemstel-
lung schlagt die Erfindung bei einer gattungsgemafRen
Kraftfahrzeug-Klappe vor, dass das Verdrehschutzele-
ment als an das Stellelement im Bereich seines Kraftan-
griffspunktes angeschlossene Flihrungskappe ausgebil-
det ist, welche mit wenigstens einem Anschlagschenkel
an einem nachgelagerten Anschlusselement oder einem
mit dem Anschlusselement verbundenen Bauteil zur Ro-
tationsfesselung des Stellelementes anliegt.

[0008] Erfindungsgemal werden also - im Gegensatz
zu beispielsweise der Lehre nach der DE 20 2005 000
559 U1 - die Stellelemente ausdricklich nicht zur Ver-
drehsicherung modifiziert, so dass auf vorhandene und
handelsubliche Stellelemente zuriickgegriffenen werden
kann. Dabei ist es nicht einmal erforderlich, Uberhaupt
eine Antriebseinheit vorzusehen, sondern kann der Li-
near-Stelltrieb mit den zumindest zwei teleskopierend in-
einander greifenden Stellelementen auch durch Feder-
kraft (mechanische Druckfeder und/oder Gasfeder) be-
wegt werden. Entscheidend ist der Aspekt, dass das Ver-
drehschutzelement unabhangig von dem Stellelement
ausgefiihrt ist und an das jeweilige Stellelement ange-
schlossen wird, und zwarim Bereich seines Kraftangriffs-
punktes.

[0009] Uber diesen Kraftangriffspunkt ist das jeweilige
Stellelement Ublicherweise mit der Kraftfahrzeug-Klappe
respektive der zugehorigen Karosserie des Kraftfahrzeu-
ges verbunden. Esistaber auch méglich, an dieser Stelle
einen Anschluss fur die externe Antriebseinheit vorzuse-
hen. Jedenfalls sorgt die im Bereich des Kraftangriffs-
punktes angeschlossene Fiihrungskappe dafiir, dass ihr
Anschlagschenkel das zugehoérige Anschlusselement
(beispielsweise einen mit der Karosserie oder der Kraft-
fahrzeug-Klappe verbundenen Anschlusszapfen oder ei-
nen mit der Antriebseinheit verbundenen Stellzapfen)
tibergreift bzw. an diesem anliegt. Dieses Ubergreifen
bzw. die Anlage findet so statt, dass das jeweilige Stell-
elementrotationsgefesseltist, also nichtum seine Langs-
achse rotieren kann.

[0010] Dabei reicht es in einigen Fallen bereits aus,
wenn nur ein Stellelement der beiden Stellelemente mit
der betreffenden Fuhrungskappe zur Verdrehsicherung
ausgerUstet wird. In der Regel verfligt jedoch jedes Stel-
lelement Uber eine eigene Fuhrungskappe im Bereich
seines jeweiligen Kraftangriffspunktes. Dadurch werden
Drehbewegungen der beiden Stellelemente um ihre je-
weiligen Langsachsen unterdrickt und es findet insofern
die gewlinschte Rotationsfesselung des jeweiligen Stel-
lelementes statt.
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[0011] Eine solche Verdrehsicherung bzw. Rotations-
fesselung der beiden Stellelemente ist erforderlich, um
eine einwandfreie Funktionsweise zu gewahrleisten, ins-
besondere dann, wenn die Antriebseinheit mit einem im
Innern der teleskopierend ineinander greifenden Stell-
elemente vorhandenen Spindelgetriebe ausgeristet ist.
Denn dieses Spindelgetriebe verfiigt Giblicherweise iber
eine mit einem Stellelement verbundene Gewindespin-
del, die durch die Antriebseinheit in Rotationen versetzt
wird. Die Gewindespindel greiftin eine Spindelmutter ein,
die ihrerseits mit dem anderen Stellelement verbunden
ist. Rotationen der Gewindespindel flihren nun dazu,
dass sich die Spindelmutter hin und her auf der Gewin-
despindel bewegt und folglich die Stellelemente in der
gewiinschten Art und Weise teleskopieren.

[0012] Ohne Verdrehsicherung ist die Antriebseinheit
nicht in der Lage, eine definierte Stell- respektive Beta-
tigungsbewegung zu initiieren, weil rotative Relativbewe-
gungen der Stellelemente zueinander gleichzeitig den
Abstand ihrer Kraftangriffspunkte unkontrolliert veran-
dern. Dies verhindert die Verdrehsicherung bzw. das die-
se Verdrehsicherung realisierende Verdrehschutzele-
ment, welches erfindungsgemaf als von den Stellele-
menten unabhangiges Bauteil ausgefiihrt ist und sich im
Bereich des Kraftangriffspunktes befindet.

[0013] VonbesondererBedeutungistvorliegend, dass
die Fuhrungskappe wenigstens zweiteilig mit einem Kap-
penkoérper und einer den Anschlagschenkel aufweisen-
den Halteklammer ausgebildet ist. Meistens ist die Hal-
teklammer mit zwei sich gegenuber liegenden Anschlag-
schenkeln ausgertstet, die zwischen sich das Anschlus-
selement aufnehmen. Dabei liegt der jeweilige Anschlag-
schenkel der Halteklammer wenigstens linienférmig an
dem Anschlusselement an. Es ist aber auch mdglich,
dass der Anschlagschenkel vollflachig an dem Anschlus-
selement anliegt und so fiir die gewiinschte Verdrehsi-
cherung sorgt.

[0014] AuRerdem hat es sich bewahrt, wenn die Hal-
teklammer I6sbar mit dem Kappenkorper verbunden ist.
Zu diesem Zweck wird die Halteklammer in der Regel in
einer im Kappenkoérper vorgesehenen Aufnahmenut ge-
halten. Um eine Verliersicherung fir die Halteklammer
zu erreichen, ist der Halteklammer meistens eine Siche-
rungseinrichtung zugeordnet, welche die Halteklammer
in montiertem Zustand an dem Kappenkdrper festlegt.
[0015] Insgesamt wird auf diese Weise erreicht, dass
die Halteklammer eine praktisch doppelte Funktion tiber-
nimmt. Zum einen sorgt sie dafur, dass die zweiteilige
Fihrungskappe einwandfrei im Kraftangriffspunkt an das
Verdrehschutzelement angeschlossen ist. Denn mit Hilfe
der Halteklammer wird der Kappenkdrper mit dem An-
schlusselementrespektive einem mit dem Anschlussele-
ment verbundenen Bauteil gekoppelt, so dass die ge-
wilinschte Rotationsfesselung des Stellelementes vor-
liegt. Zum anderen weist die Halteklammer den wenig-
stens einen Anschlagschenkel auf und sorgt hiermit fiir
die gewlinschte Festlegung des Stellelementes hinsicht-
lich seiner Rotationen.
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[0016] Dabeihatsich weiter als giinstig erwiesen, dass
das Anschlusselement des Stellelementes keine Anpas-
sung erfahrt und auch nicht erfahren muss, um das er-
findungsgemafRe Verdrehschutzelement hieran festle-
gen zu koénnen. AuRerdem wird nur ein geringer Ver-
schlei} beobachtet. Hinzu kommt, dass das Verdreh-
schutzelement gréRtenteils oder im Ganzen aus Kunst-
stoff und somit kostenglinstig gefertigt werden kann.
Gleichzeitig sorgt diese Kunststoffausfiihrung flr eine
einfache Ausgestaltung mit verbessertem Gerauschver-
halten. Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.
[0017] Des Weiteren verfligt die Fiihrungskappe ber
einen im Innern vorhandenen Ausnahmebereich fir das
klappen- oder karosserieseitige Anschlusselement und
einen durch den oder die Anschlagschenkel gebildeten
Anschlagbereich. Dabei kann das einzelne Stellelement
Uber ein Gelenk mit dem Anschluss element gekoppelt
werden, um Schwenkbewegungen zwischen dem jewei-
ligen Stellelement und der Karosserie respektive der
Kraftfahrzeug-Klappe zuzulassen. Solche Schwenkbe-
wegungen stellen sich zumeist zwangslaufig beim Off-
nen und SchlieRen der Kraftfahrzeug-Klappe ein.
[0018] Im Einzelnen kann die Gelenkverbindung zwi-
schen dem Stellelement und dem Anschlusselement
Uber ein Kardangelenk oder ein vergleichbares Gelenk
hergestellt werden. Aus Grinden der Kostenersparnis
greift man hier jedoch auf ein Kugelgelenk zurtick, wel-
ches mit einem Kugelkopf an dem Anschlusselement in
eine topfartige Aufnahmewanne in dem Aufnahmebe-
reich der Fiihrungskappe eingreift. Damit dennoch die
bereits angesprochenen Schwenkbewegungen zwi-
schen dem jeweiligen Stellelement und der Karosserie
respektive der Kraftfahrzeug-Klappe zugelassen wer-
den, ist der Anschlagbereich mit seitlichen Schwenkéff-
nungen ausgerustet. Diese Schwenkdffnungen lassen
eine Schwenkbewegung des Stellelementes gegenliber
dem Anschlusselement mit einem vorgegebenen
Schwenkbereich bzw. Schwenkwinkel zu, wobei durch
den oder die beiden Anschlagschenkel an der Halteklam-
mer natlrlich unverandert fiir die Rotationsfesselung des
Stellelementes und die damit erreichte Verdrehsiche-
rung gesorgt ist.

[0019] Dadurch, dass die Halteklammer lésbar mit
dem Kappenkérper verbunden ist und insofern in einer
im Kappenkorper vorgesehenen Aufnahmenut gehalten
wird, wird erreicht, dass die Halteklammer den Kappen-
korper wenigstens teilweise Uibergreift oder in diesen ein-
greift. Dadurch wird der Kappenkorperinsgesamt am An-
schlusselement festgelegt. Zu diesem Zweck mag die
Halteklammer unterhalb des in der topfartigen Aufnah-
mewanne befindlichen Kugelkopfes des Anschlussele-
mentes das Anschlusselement umgreifen oder (ibergrei-
fen, was durch Auffedern zugehdriger Klammerarme be-
werkstelligt werden kann. Dadurch ist die Montage er-
leichtert und kann bei Bedarf der Linear-Stelltrieb insge-
samt einfach ausgetauscht werden. Um die Halteklam-
mer einwandfrei zu fihren, wird diese in der Regel in
einer im Kappenkdrper ausgebildeten Aufnahmenut ge-
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halten.

[0020] Die Fihrungskappe kann zusammen mit einer
Endkappe fir das zylinderférmige Stellelement eine Bau-
einheit bilden. Denkbar ist es hier, dass die Filihrungs-
kappe und die zugehdérige Endkappe miteinander bei-
spielsweise schraubend oder per Nietverbindung gekop-
pelt sind. Auch eine einteilige Ausfihrung von Fihrungs-
kappe und Endkappe in Gestalt eines integralen Kunst-
stoffspritzgussteiles ist denkbar und wird von der Erfin-
dung umfasst.

[0021] Im Ergebnis wird eine Kraftfahrzeug-Klappe zur
Verfligung gestellt, die besonders kostengiinstig herge-
stellt werden kann und insbesondere keine Anpassung
des Linearstelltriebes bzw. der Stellelemente erfordert.
Das heildt, es kann auf vorhandene Baugruppen zuriick-
gegriffen werden. Hierzu tragt entscheidend die vorteil-
haft ausgebildete Verdrehsicherung in Gestalt des spe-
ziellen Verdrehschutzelementes bei. Denn dieses Ver-
drehschutzelement ist erfindungsgemaf als von dem Li-
near-Stelltrieb bzw. seinen teleskopierend ineinander
greifenden Stellelementen unabhangiges Bauteil, nam-
lich eine Fihrungskappe, ausgefihrt.

[0022] Diese Fuhrungskappe ist an das jeweilige Stel-
lelement im Bereich seines Kraftangriffspunktes ange-
schlossen. Hierbei mag es sich um ein einfach herzu-
stellendes Kunststoffspritzgussteil handeln, welches zu-
sammen mit der Endkappe fiir das zylinderférmige Stel-
lelement eine integrale Baueinheit formen mag. Dadurch
wird eine einfache Fertigung und kostenglinstige Mon-
tage erreicht, die der Stand der Technik nicht zur Verfii-
gung stellt. Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu se-
hen.

[0023] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erlautert; es zeigen:

Fig.1 die erfindungsgemaRe Kraftfahrzeug-Klappe
in Gestalt einer an eine Kraftfahrzeugkarosse-
rie angeschlossene Schwenkklappe,

Fig.2 den Linear-Stelltrieb in einer perspektivischen
Ansicht,

Fig. 3  ein Detail aus Fig. 2 im Bereich des Kopfendes
eines Stellelementes in einer ersten Ausfih-
rungsform,

Fig. 4 dieHalteklammergemal Fig. 3 perspektivisch,

Fig.5 eine Ansicht von unten auf den Gegenstand
nach Fig. 3,

Fig. 6 einealternative Ausfiihrungsform des Verdreh-
schutzelementes,

Fig. 7  einen Schnittdurch das Verdrehschutzelement

nach Fig. 6 insgesamt und
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Fig. 8 eine Ansicht von unten auf das Verdrehschut-
zelement nach den Fig. 6 und 7.
[0024] In den Figuren ist eine Kraftfahrzeug-Klappe

dargestellt, bei welcher es sich nicht einschrankend um
eine Kraftfahrzeugschwenk-Klappe in Gestalt einer
Heckklappe 1 handelt. Die Heckklappe 1 ist im Bereich
einer Schwenkachse 2 an eine Kraftfahrzeugkarosserie
3 schwenkbar angelenkt und dientdazu, eine zugehdrige
Karosseriedffnung 4 zu verschlieBen und freizugeben.
Zu diesem Zweck wird die Kraftfahrzeug-Klappe bzw.
Heckklappe 1im Rahmen des Ausfiihrungsbeispiels und
nicht einschrénkend motorisch bewegt.

[0025] Um diese motorische Bewegung der Heckklap-
pe 1 zu bewerkstelligen, ist eine nur angedeutete An-
triebseinheit 5 vorgesehen, welche einen Linear-Stell-
trieb 6, 7, 8 beaufschlagt. Dieser Linear-Stelltrieb 6, 7, 8
verfugtim Ausfuhrungsbeispiel Gber zwei teleskopierend
ineinander greifende Stellelemente 6, 7, die einerseits
an eine Gewindespindel und andererseits eine Spindel-
mutter eines angedeuteten Spindeltriebes angeschlos-
sen sind.

[0026] Im gezeigten Beispiel ist die Gewindespindel
zusammen mit der Antriebseinheit 5 in dem einen zylin-
derférmigen Stellelement 6 platziert, wohingegen die
Spindelmutter an das andere zylinderférmige Stellele-
ment 7 angeschlossen ist. Von der Antriebseinheit 5 ver-
ursachte Rotationen der Gewindespindel fiihren dazu,
dass sich in der Fig. 1 die Spindelmutter und mit ihr das
andere Stellelement 7 gegeniiber dem Stellelement 6
teleskopierend hin- und herbewegt. Das ist nicht zwin-
gend und stelltlediglich ein Ausfiihrungsbeispiel dar. Das
heil3t, es kdbnnen auch ganz andere Mafl3nahmen und
Ausflihrungsformen verwirklicht sein, um die teleskopie-
rende Bewegung derineinander greifenden Stellelemen-
te 6, 7 zu bewerkstelligen.

[0027] Zusétzlich zu den Stellelementen 6, 7 verfiigt
der Linear-Stelltrieb 6, 7, 8 noch Uber wenigstens ein
zugehdriges Verdrehschutzelement 8, welches im Detail
in den Fig. 2 bis 8 zu erkennen ist. Das Verdrehschutz-
element 8 sorgt fur eine Verdrehsicherung, und zwar der-
gestalt, dass das dem jeweiligen Stellelement 6, 7 zuge-
ordnete Verdrehschutzelement 8 Rotationen des Stell-
elementes 6, 7 um seine Langsachse A verhindert. Das
heift, durch einen Doppelpfeil in der Fig. 2 angedeutete
Rotationsbewegungen der Stellelemente 6, 7 werden un-
terdrlickt. - In der Fig. 2 erkennt man ferner, dass das
eine Stellelement 6 mit einer Schutzkappe 9 ausgeristet
ist, die als Anschlag fiir das andere Stellelement 7 fun-
giert und einen zugehdrigen und in der Fig. 2 angedeu-
teten Stellweg W begrenzt.

[0028] Bei dem Verdrehschutzelement 8 handelt es
sich erfindungsgemafl und ausweislich insbesondere
der Fig. 3, 5 und 8 um eine Fihrungskappe 8, welche an
das jeweilige Stellelement 6, 7 im Bereich seines Kraft-
angriffspunktes 10 angeschlossen ist. Dieser Kraftan-
griffspunkt 10 findet sich im Hinblick auf das eine Stell-
element 6 an der Kraftfahrzeugkarosserie 3 und unter



7 EP 1 854 951 A2 8

Bericksichtigung des anderen Stellelementes 7 an der
Heckklappe 1 (vgl. Fig. 1). Fur die Verbindung zwischen
dem Linear-Stelltrieb 6, 7, 8 mit einerseits der Heckklap-
pe 1 und andererseits der Kraftfahrzeugkarosserie 3
sorgt ein jeweiliges Anschlusselement 11, bei dem es
sich im Rahmen des Beispiels und nicht einschrankend
um einen Anschlusszapfen 11 mit einem Kugelkopf 12
handelt.

[0029] Man erkennt, dass jedes Stellelement 6, 7 mit
einer eigenen Fihrungskappe 8 im Bereich seines jewei-
ligen Kraftangriffspunktes 10 ausgeristet ist. AuBerdem
verfugt die jeweilige Flihrungskappe 8 tiber zwei sich ge-
genuberliegende Anschlagschenkel 13, welche das
nachgelagerte Anschlusselement 11 zur Rotationsfes-
selung des jeweiligen Stellelementes 6, 7 Gbergreifen
bzw. an dem Anschlusselement 11 anliegen, und zwar
linienférmig. Das jeweilige Stellelement 6, 7 ist gelenkig
an das Anschlusselement 11 angeschlossen, indem der
Kugelkopf 12 des Anschlusselementes 11 in eine topf-
artige Aufnahmewanne 14 im Innern der Fihrungskappe
8 eingreift. Diese topfartige Aufnahmewanne 14 ist Be-
standteil eines Aufnahmebereiches fir den besagten Ku-
gelkopf 12 des Anschlusselementes 11 der Fihrungs-
kappe 8 (vgl. Fig. 3 und 7).

[0030] Zusatzlich zu diesem Aufnahmebereich fir das
klappen- oder karosserieseitige Anschlusselement 11
verfugt die Fihrungskappe 8 noch uber einen durch die
beiden Anschlagschenkel 13 gebildeten Anschlagbe-
reich. Dieser Anschlagbereich ist mit insbesondere in
den Fig. 3, 5 und 8 zu erkennenden seitlichen Schwen-
koffnungen 15 ausgeristet, die eine Schwenkbewegung
des zugehdrigen Stellelementes 6, 7 gegenliber dem An-
schlusselement 11 mit einem vorgegebenen und insbe-
sondere in den Fig. 2 und 3 zu erkennenden Schwenk-
bereich bzw. Schwenkwinkel (Doppelpfeile) zulassen.
[0031] Das Verdrehschutzelementbzw. die Fiihrungs-
kappe 8 istan das jeweilige Stellelement 6, 7 angeschlos-
sen. Zu diesem Zweck mag die Fuhrungskappe 8 zu-
sammen mit einer Endkappe 16 flr das jeweilige Stell-
element 6, 7 eine Baueinheit bilden. Denkbar ist es hier,
dass die Endkappe 16 und die Fihrungskappe 8 als ein-
teiliges Spritzgussteil ausgefiihrt sind oder beide Ele-
mente 8, 16 miteinander, beispielsweise mit Hilfe von
Schrauben, verbunden sind.

[0032] Zur Befestigung des Stellelementes 6, 7 bzw.
der Flhrungskappe 8 an dem Anschlusselement 11 ist
die Fuihrungskappe 8 wenigstens zweiteilig mit einer Hal-
teklammer 8a und einem Kappenkdrper 8b ausgebildet.
Die Halteklammer 8a wird im Rahmen der Darstellung
nach den Fig. 3 bis 5 in-einer im Kappenkdrper 8b aus-
gepragten Aufnahmenut 17 bzw. in zwei Aufnahmenuten
17 gehalten. Bei der Variante nach den Fig. 6 bis 8 tber-
greift die Halteklammer 8a den Kappenkdrper 8b
groftenteils. In beiden Fallen Iasst sich der Kappenkor-
per 8b mit Hilfe der Halteklammer 8a und folglich die
Fuhrungskappe 8 insgesamt an dem Anschlusselement
11 festlegen.

[0033] Zu diesem Zweck untergreift die fragliche Hal-
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teklammer 8a mit zwei Klammerarmen 18, welche zu-
gleich die Anschlagschenkel 13 aufweisen den Kugel-
kopf 12 am Anschlusselement 11. Tatsachlich sind die
beiden Anschlagschenkel 13 an den Klammerarmen 18
jenseits bzw. unterhalb der topfartigen Aufnahmewanne
14 und des Kugelkopfes 12 angeordnet. Dadurch wird
die bereits beschriebene Rotationsfesselung des zuge-
horigen Stellelementes 6, 7 erreicht.

[0034] Im Detail sind die beiden sich gegenuber lie-
genden Anschlagschenkel 13 bzw. ist der wenigstens
eine Anschlagschenkel 13 so angeordnet; dass sie bzw.
er parallel zur Langsachse A des jeweiligen Stellelemen-
tes 6, 7 verlaufen bzw. verlauft. Dadurch werden in den
Fig. 5 und 8 angedeutete Rotationsbewegungen des je-
weiligen Stellelementes 6, 7 in einer zur Langsachse A
senkrechten Rotationsebene R unterdriickt. Diese Rota-
tionsebene R ist zusatzlich jeweils in den Fig. 5 und 8
angedeutet. Dagegen werden Schwenkbewegungen
senkrecht zu dieser Rotationsebene in einer Schwenke-
bene S zugelassen, weil insofern die Schwenkéffnungen
15 die nétige Bewegungsfreiheit zwischen dem Fih-
rungskoérper 8 und dem Anschlusselement 11 schaffen.
[0035] InderFig. 7 ist angedeutet, dass die topfartige
Aufnahmewanne 14 einen in den Aufnahmebereich ein-
gelassenen Einsatz 19 zur Aufnahme des Kugelkopfes
12 aufweist. Dieser Einsatz 19 dient zur Reibungsver-
minderung zwischen dem Kugelkopf 12 und der topfar-
tigen Aufnahmewanne 14 und mag zu diesem Zweck
aus einem verschleiBarmen Kunststoff mit glinstigen
Reibeigenschaften wie beispielsweise Polytetrafluore-
thylen hergestellt sein.

[0036] AufRerdem erkennt man insbesondere in den
Fig. 3 und 5 noch eine Sicherungseinrichtung 20, welche
der Halteklammer 8a zugeordnet ist. Bei dieser Siche-
rungseinrichtung 20 handelt es sich um eine an den Kap-
penkdrper 8b angeformte Nase 20, welche eine Feder-
zunge 21 an der Halteklammer 8a in deren montierten
Zustand Ubergreift. Dadurch wird das Verdrehschutze-
lement bzw. die Fihrungskappe 8 unverlierbar und
gleichzeitig auswechselbar an dem Stellelement 6, 7
bzw. dessen Anschlusselement 11 gehalten. Bei dem
Anschlusselement 11 handelt es sich um einen her-
kémmlichen bzw. bereits vorhandenen Anschlusszapfen
11, welcher mit einem ebenfalls gebrauchlichen Kugel-
kopf 12 kombiniert wird, und zwar ohne irgendwelche
Modifikationen vornehmen zu missen.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug-Klappe, insbesondere Kraftfahrzeug-
Schwenkklappe wie Kofferraumdeckel, Motorhau-
be, Heckklappe (1) etc., mit einem Linear-Stelltrieb
(6, 7, 8) mit wenigstens zwei teleskopierend inein-
ander greifenden Stellelementen (6, 7), und mit zu-
mindest einem zugehdrigen Verdrehschutzelement
(8), welches Rotationsbewegungen der Stellele-
mente (6, 7) verhindert, dadurch gekennzeichnet,
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dass das Verdrehschutzelement (8) als an das Stel-
lelement (6, 7) im Bereich seines Kraftangriffspunk-
tes (10) angeschlossene Flihrungskappe (8) ausge-
bildet ist, welche mit wenigstens einem Anschlag-
schenkel (13) an einem Anschlusselement (11) oder
einem mitdem Anschlusselement (11) verbundenen
Bauteil zur Rotationsfesselung des Stellelementes
(6, 7) anliegt.

Kraftfahrzeug-Klappe nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fiihrungskappe (8) we-
nigstens zweiteilig mit einem Kappenkdrper (8b) und
einer den Anschlagschenkel (13) aufweisenden Hal-
teklammer (8a) ausgebildet ist.

Kraftfahrzeug-Klappe nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Halteklammer
(8a) zwei sich gegentiber liegende Anschlagschen-
kel (13) aufweist, die zwischen sich das Anschlus-
selement (11) aufnehmen.

Kraftfahrzeug-Klappe nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass sich der we-
nigstens eine Anschlagschenkel (13) der Halteklam-
mer (8) wenigstens linienformig an das Anschlus-
selement (11) anlegt.

Kraftfahrzeug-Klappe nach einem der Anspriiche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Halte-
klammer (8a) I6sbar mit dem Kappenkdorper (8b) ver-
bunden ist.

Kraftfahrzeug-Klappe nach einem der Anspriiche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Halte-
klammer (8a) in einer im Kappenkdrper (8b) vorge-
sehenen Aufnahmenut (17) gehalten wird.

Kraftfahrzeug-Klappe nach einem der Anspriiche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Halte-
klammer (8a) eine Sicherungseinrichtung (20) zuge-
ordnetist, welche sie im montierten Zustand festlegt.

Kraftfahrzeug-Klappe nach einem der Anspriiche 1
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass jedes Stell-
element (6, 7) mit einer eigenen Fiihrungskappe (8)
im Bereich seines jeweiligen Kraftangriffspunktes
(10) ausgertstet ist.

Kraftfahrzeug-Klappe nach einem der Anspriiche 1
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Fiih-
rungskappe (8) einen Aufnahmebereich fiir das klap-
pen-oder karosserieseitige Anschlusselement (11)
und einen durch den oder die Anschlagschenkel (13)
gebildeten Anschlagbereich aufweist.

Kraftfahrzeug-Klappe nach einem der Anspriiche 1
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Aufnah-
mebereich eine topfartige Aufnahmewanne (14) fir
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11.

einen Kugelkopf (12) des Anschlusselementes (11)
besitzt.

Kraftfahrzeug-Klappe nach einem der Anspriiche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass der An-
schlagbereich mit seitlichen Schwenkdéffnungen (15)
ausgerustetist, welche eine Schwenkbewegung des
Stellelementes (6, 7) gegeniiber dem Anschlussele-
ment (11) mit vorgegebenem Schwenkwinkel zulas-
sen.
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