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Die Erfindung bezieht sich auf ein Tiirscharnier
mit einem integrierten Tiirhalter fiir
Fahrzeugtiiren, bestehend aus einer ersten
Scharnierhélfte und einer mit dieser mittels eines
Scharnierstiftes verbundenen zweiten
Scharnierhlfte, wobei der Tiirhalter aus einem
an einer Scharnierhélfte angeordneten Rastglied
und einem, an der anderen Scharnierhélfte
schwenkbar gelagerten, mit dem Rastglied
zusammenwirkenden Rastarm besteht, der auf
der dem Rastglied zugekehrten Seite mit
Rastausnehmungen und zumindest einem
zwischen den Rastausnehmungen angebrachten
Nocken versehen ist und der auf der
gegeniiberliegenden Seite von einem
Federelement beaufschlagt ist, das eine
AnpreBkraft gegen den Rastarm austibt.

Bei einem bekannten Tiirhalter der eingangs
genannten Gattung (GB-A-1408 773) wird das
Federelement durch eine koaxial auf dem
Scharnierstift angeordnete Schenkelfeder
gebildet, die mit ihrem einen Ende an einer
Scharnierhélfte und mit ihrem anderen Ende am
Rastarm angreift. Die Schenkelfeder Gibt auf den
Rastarm eine AnpreBkraft auf, wodurch dieser
gegen das Rastglied gedriickt wird. Diese
AnpreRkraft beeinfluBt wiederum eine Haltekraft,
mit der die Fahrzeugtiir in ihrer Endstellung
(Offenstellung) gehaiten wird. Dieser Anordnung
haftet der Nachteil an, daR die AnpreBkraft
abhéngig von der konstruktiven Auslegung des
Federelementes einen definierten, nicht
verdanderbaren Wert aufweist, so daB die
Haltekraft der Tiir von einigen Personen als
angenehm, von anderen hingegen als zu hoch
bz2w. zu niedrig empfunden wird.

AuBerdem werden bei dieser Anordnung die
die Haltekraft der Fahrzeugtiir beeinflussenden
Fahrzeuglagen nicht beriicksichtigt.
Beispielsweise kann es vorkommen, der der
Tarhalter in Normallage des Fahrzeuges wirksam
ist, wogegen bei Schrédglage des Fahrzeuges die
Fahrzeugtiir selbsttatig zufallt, weil die
AnpreRkraft fiir solche Fahrzeuglagen nicht
ausgelegt ist. Dies stellt eine wesentliche
Einschrankung des Bedienungskomforts dar.
Ferner ist fiir einen Austausch des
Federelementes ein erheblicher
Montageaufwand erforderlich.

Aufgabe der Erfindung ist es, einen baulich mit
einem Tdrscharnier vereinigten Tirhalter so
auszubilden, daf die Haltekraft der Fahrzeugtiir
an die individuellen Anforderungen des
jeweiligen Fahrzeugbenutzers anpaBbar ist und
daB der Tirhalter einen einfachen Aufbau
aufweist.

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch
die kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 1
gelost. Weitere, die Erfindung in vorteilhafter
Weise ausgestaltende Merkmale beinhalten die
Unteranspriiche.

Die mit der Erfindung hauptsachlich erzielten
Vorteile sind darin zu sehen, daB durch die
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Spanneinrichtung eine individuelle Einsteliung
der AnprefBBkraft und somit auch der Haltekraft
der Fahrzeugtiir ermdglicht wird, was eine
Verbesserung des Bedienungskomforts darstellt.
Der das Federelement bildende kompressible
Kérper aus Gummi, Kunststoff oder dergleichen
ist im Aufbau einfach und weist eine gute
Funktion auf. Dariiber hinaus benétigt der Kérper
wenig Bauraum und kann schnell und einfach
ausgewechselt werden.

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in
der Zeichnung dargestellt und wird im folgenden
naher erlautert.

Es zeigt

Fig. 1 eine Seitenansicht eines baulich mit
einem Tiirscharnier vereinigten
Tirhalters,

Fig. 2 einen Schnitt nach der Linie |l-Il der
Fig. 1,

Fig. 3 einen Schnitt entsprechend Fig. 2
einer weiteren Ausfiihrungsform eines
Tirhalters,

Fig. 4 eine Seitenansicht der tiirseitig
befestigten Scharnierhélfte,

Fig. b eine Seitenansicht der aufbauseitig
befestigten Scharnierhiélfte,

Fig. 6 einen Schnitt nach der Linie VI-VI der
Fig. 5,

Fig. 7 ein Diagramm mit dem Verlauf der

Haltekraft in Abhéangigkeit von der
AnpreBkraft und der Stellung des
Rastglieds.

Ein Tlrscharnier 1 fiir eine Fahrzeugtiir 2
umfaBt eine erste Scharnierhalfte 3, die unter
Vermittlung eines etwa vertikal ausgerichteten
Scharnierstiftes 4 schwenkbar mit einer zweiten
Scharnierhalfte b verbunden ist. Die erste
Scharnierhélfte 3 ist durch SchweiBen,
Schrauben oder dergleichen an einem Tiirpfosten
6 des Aufbaus befestigt und wird zur
FahrzeugauBenseite hin durch ein
Karosserieseitenteil 7 (Kotfliigel) verkleidet.

Die zweite Scharnierhélfte 5 ist an der
Fahrzeugtiir 2 unter Vermittlung von
Befestigungsschrauben 8 in Lage gehalten. Beide
Scharnierhaiften 3, b sind aus einem Walzprofil
gefertigt. Der Scharnierstift 4 erbindet zwei mit
Abstand zueinander angeordnete Abschnitte 9
der Scharnierhélfte 3 und einen
dazwischenliegenden Abschnitt 10 der
Scharnierhaifte 5.

Zur Arretierung der Fahrzeugtiir 2 in
verschiedenen Stetlungen (Zwischenstellung A;
Offenstellung B} ist ein baulich mit dem
Tiirscharnier 1 vereinigter Tirhalter 11
vorgesehen, der ein Rastglied 12 und einen mit
einem Federelement 13 zusammenwirkenden
Rastarm 14 umfaBt. Das Rastglied 12 ist gemaR
den Fig. 2 und 3 einstiickig mit der
Scharnierhélfte b verbunden und wird durch
einen abgestellten Arm 15 gebildet, dessen
freies, nockenférmig ausgebildetes Ende 16 mit
Rastausnehmungen 17 und zumindest einem



zwischen den Rastausnehmungen 17
angeordneten Nocken 18 des Rastarmes 14
zusammenwirkt. Der Arm 15 erstreckt sich
zwischen den Abschnitten 9 der Scharnierhiifte 3
und ist in SchlieBstellung C der Fahrzeugtiir 2
(Fig. 1) etwa in Fahrzeugléngsrichtung
ausgerichtet. Es besteht aber auch die
Méglichkeit, daB das Rastglied 12 in an sich
bekannter Weise durch eine Rolle, einen Bolzen
oder dergleichen gebildet wird.

Der vorzugsweise aus Kunststoff
(Polyoxymethylen) gefertigte Rastarm 14
erstreckt sich ebenfalls zwischen den
Abschnitten 9 der Scharnierhaifte 3 und ist bei 19
drehbar an der Scharnierhalfte 3 angelenkt.
Gemae Fig. 3 ist hierzu ein vertikal verlaufender
Stift 20 vorgesehen, der durch die beiden
Abschnitte 9 der Scharnierhalfte 3 und durch den
Rastarm 14 hindurchgefiihrt ist. Zur
Kompensation von Fertigungs- und
Einbautoleranzen ist nach Fig. 2 zwischen
Rastarm 14 und Stift 20 ein elastisches Lager 21
vorgesehen, das aus einem den Stift 20
umgebenden Ring 2 und einer duBeren Buchse 23
aus Gummi, Kautschuk, Kunststoff oder
dergleichen besteht.

Ein entfernt vom Stift 20 liegender Endbereich
24 des Rastarmes 14 stiitzt sich mit einer vertikal
und in Fahrzeugquerrichtung verlaufenden Flache
an einem parallel dazu verlaufenden
Wandabschnitt 25 der Scharnierhélfte 3 ab. Der
Rastarm 14 ist auf der den Rastausnehmungen 17
gegeniiberliegenden, schragverlaufenden Seite
vom Federelement 13 beaufschlagt, wobei das
Federelement 13 eine AnpreBkraft F gegen den
Rastarm 14 ausiibt. Die GroRe der AnpreRkraft F
ist ausschlaggebend dafiir, mit welcher
Haltekraft F1 die Fahrzeugtiir 2 in ihrer
Offenstellung B gehalten wird. Zur individuellen
Einstellung der AnpreBkraft F und damit auch der
Haltekraft F1 ist erfindungsgemaR eine
Spanneinrichtung 26 vorgesehen, die mit dem
Federelement 13 in der Weise zusammenwirkt,
daB die GroBe der AnpreBkraft F veranderbar ist.

Das Federelement 13 wird durch einen
kompressiblen Kérper 27 aus Gummi, Kunststoff
oder dergleichen gebildet, der eine Harte von 40
bis 60 Shore A aufweist. Es besteht aber auch die
Mdoglichkeit, anstelle des Korpers 27 eine
Druckfeder vorzusehen, die mit einer
Spanneinrichtung 26 in Wirkverbindung steht.

Die Spanneinrichtung 26 ist an der
Scharnierhalfte 3 befestigt und besteht aus
einem Aufnahmeteil 28 fir den Kérper 27 und
einer Stelischraube 29. Der Kérper 27 ist an zwei
Seiten durch Kieben oder Vulkanisieren mit dem
winke!férmigen Aufnahmeteil 28 verbunden. Eine
schragveriaufende Anlageflache 30 des Kérpers
27 stiitzt sich am Rastarm 14, und zwar auf der
den Rastausnehmungen 17 gegeniiberliegenden
Seite, ab. Ein in Fahrzeuglangsrichtung
verlaufender Flansch 31 des Aufnahmeteiles 28
ragt mit einem Endabschnitt 32 in eine
Schlitzéffnung 33 zwischen dem Tirpfosten 6 und
der angrenzenden Scharnierhalfte 3 hinein und
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ist dort verschiebbar gefiihrt."

Die sich in Fahrzeugléngsrichtung erstreckende
Stellschraube 29 ist abschnittsweise durch eine
zylindrische Offnung 34 des Kérpers 27
hindurchgefiihrt. Die Stellschraube 29
(Inbusschraube, Sechskantschraube) stiitzt sich
einerseits an einem in Fahrzeugquerrichtung
abgestellten Steg 35 des Aufnahmeteiles 28 und
andererseits an der Scharnierhalfte 3 ab. GemaR
Fig. 2 liegt der Kopf der Stellschraube 29 an der
Scharnierhalfte 3 an, wogegen das freie Ende 36
mit einer am Steg 35 des Aufnahmeteiles 28
angeordneten SchweiBmutter 37 zusammenwirkt.
Anstelle einer SchweiBmutter 37 konnte am Steg
35 auch ein Blechdurchzug mit Gewinde
vorgesehen sein (nicht dargestelit). Nach Fig. 3
stiitzt sich der Kopf der Stellschraube 29 am Steg
35 des Aufnahmeteiles 28 ab, wiahrend das freie
Ende 36 in einen Gewindeabschnitt 38 der
Scharnierhélfte 3 eingedreht ist. Durch Drehen
der Stellschraube 29 wird der Kdrper 27 mehr
oder weniger stark gegen die schrag verlaufende
Flache des Rastarmes 14 gedriickt.

Fig. 7 zeigt den Verlauf der Haltekraft F1 bei
der Bewegung der Fahrzeugtir 2 von einer
Zwischenstellung A lber den sinusformigen
Nocken 18 in eine Offenstellung B und zwar in
Abhangigkeit von der gewéhiten AnpreBkraft F.
Bei der Kurve a wurde eine relativ hohe, bei der
Kurve b eine mittlere und bei der Kurve ¢ eine
kleine AnpreBkraft F gewahlt. Die Haltekraft F1
andert sich wahrend der Bewegung der
Fahrzeugtiir 2 und erreicht ihren groBten Wert,
wenn sich das Rastglied 12 an der héchsten
Erhebung des Nockens 18 befindet. Die maximale
Haltekraft F1 der Fahrzeugtiir 2 18t sich
definieren als die Kraft, die erforderlich ist, um
den Nocken 18 zu iiberwinden.

Patentanspriiche

1. Tirscharnier mit integriertem Tirhalter (11)
fiir Fahrzeugtiiren (2), bestehend aus einer ersten
Scharnierhélfte (3) und einer mit dieser, mittels
eines Scharnierstiftes (4) verbundenen zweiten
Scharnierhélfte (5), wobei der Tirhaiter (11) aus
einem an einer Scharnierhalfte (5) angeordnetem
Rastglied (12) und einem an der anderen
Sharnierhalfte (3) schwenkbar gelagerten, mit
dem Rastglied (12) zusammenwirkenden Rastarm
(14) besteht, der auf der dem Rastglied
zugekehrten Seite mit Rastausnehmungen (17)
und zumindest einem zwischen den
Rastausnehmungen angeordneten Nocken (18)
versehen ist und der auf der gegeniiberliegenden
Seite von einem Federelement (13) beaufschiagt
ist, das eine AnpreBkraft gegen den Rastarm (14)
ausiibt, dadurch gekennzeichnet, daR das
Federelement (13) mit einer Spanneinrichtung
{26) in der Weise zusammenwirkt, daR die GroBe
der AnpreRkraft (F) des Federelementes (13)
veréanderbar ist.

2. Tiirscharnier nach Anspruch 1, dadurch
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gekennzeichnet, da das Federelement (13)
durch einen kompressiblen Kérper {27) aus
Gummi, Kunststoff oder dergleichen gebildet
wird.

3. Tiirscharnier nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, daR der Kérper (27) eine Hérte
von 40 bis 60 Shore A aufweist.

4. Tarscharnier nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Spanneinrichtung (26)
an der Scharnierhélfte (3) befestigt ist und aus
einem Aufnahmeteil (28) fiir den Kérper (27) und
einer Stellschraube (29) besteht.

5. Tiirscharnier nach den Anspriichen 1, 2 und
4, dadurch gekennzeichnet, daB der Kérper (27)
durch Kleben oder Vulkanisieren mit dem
Aufnahmeteil (28) verbunden ist.

6. Tirscharnier nach den Anspriichen 4 und 5,
dadurch gekennzeichnet, da® ein in
Fahrzeuglangsrichtung verlaufender Flansch (31)
des Aufnahmeteiles (28) mit einem Endabschnitt
{32) in eine Schlitz6ffnung (33) zwischen einem
Tiirpfosten (6) und der angrenzenden
Scharnierhélfte (3) hineinragt und dort gefiihrt
ist.

7. Tiirscharnier nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, da® der Kérper (27) eine
2zylindrische Ausnehmung (34) zum Durchfiihren
der Stellschraube (29) aufweist.

8. Turscharnier nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, daB sich der Kérper (27) mit
einer schriagverlaufenden Anlagefiache (30) am
Rastarm (14} abstlitzt.

9. Tiirscharnier nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daR der Rastarm (14) zwischen
gabelférmig angeordneten, sich in
Fahrzeugquerrichtung erstreckenden Abschnitten
(9) der aufbauseitig befestigten Scharnierhéalfte
(3) unter Vermittlung eines Stiftes (20) drehbar
gelagert ist und daR ein entfernt vom Stift (20)
liegender Endbereich (24) des Rastarmes (14) mit
einem in Fahrzeugquerrichtung
verlaufendenWandabschnitt (25) der
Scharnierhélfte (3) abstiitzend zusammenwirkt,

10. Tiirscharnier nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, daR zwischen dem Rastarm (14)
und dem Stift (20} ein elastisches Lager (21)
vorgesehen ist.

11. Tiirscharnier nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, daR das elastische Lager (21)
einen den Stift (20) umgebenden Ring (22) und
eine duRere Buchse (23) aus Gummi, Kunststoff
oder dergleichen umfaBt.

12. Tirscharnier nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daR das Rastglied (12) durch
einen abgestellten Arm (15) einer tiirseitig
befestigten Scharnierhilfte (5) gebildet wird,
wobei der Arm (15) an seinem freien, mit den
Rastausnehmungen (17) zusammenwirkenden
Ende (16) nockenformig ausgebildet ist.
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Claims

1. A door hinge with an integral door check (11)
for vehicle doors (2), comprising a first hinge half
(3) and a second hinge half (5) connected to the
first hinge half by means of a hinge pin (4), the
door check (11) comprising a locking member
(12) arranged on one hinge half (5) and a locking
arm {14) pivotably mounted on the other hinge
half (3) and cooperating with the locking member
(12) and being provided on the side facing the
locking member with locking recesses (17) and at
least one cam (18) arranged between the locking
recesses and acted upon on the opposite side by
a spring element (13}, which exerts a contact
force against the locking arm (14), characterised
in that the spring element (13) cooperates with a
stressing device (26) in such a manner that the
value of the contact force (F) of the spring
element (13} can be altered.

2. A door hinge according to claim 1,
characterised in that the spring element (13) is
formed by a compressible body (27) made of
rubber, plastics material or the like.

3. A door hinge according to claim 2,
characterised in that the body (27) has a
hardness of from 40 to 60 Shore A,

4. A door hinge according to claim 1,
characterised in that the stressing device (26) is
secured to the hinge half {3) and comprises a
receiving part {28) for the body (27) and an
adjusting screw (29).

5. A door hinge according to claims 1, 2 and 4,
characterised in that the body (27) is connected
to the receiving part (28) by bonding or
vulcanisation.

8. A door hinge according to claims 4 and 5,
characterised in that a flange (31) of the receiving
part (28) extending in the longitudinal direction of
the vehicle projects with an end section (32) into
a slot (33) between a door post (6) and the
adjacent hinge half (3) and is guided therein

7. A door hinge according to claim 2,
characterised in that the body (27) comprises a
cylindrical opening {34), through which the
adjusting screw (29) is guided.

8. A door hinge according to claim 2,
characterised in that the body (27) rests with an
inclined bearing surface (30) against the locking
arm (14).

9. A door hinge according to claim 1,
characterised in that the locking arm (14) is
pivotably mounted by means of a pin (20)
between sections (9) - which are arranged in the
shape of a fork and which extend in the
transverse direction of the vehicle - of the hinge
half (3) secured to the vehicle-body side, and an
end section (24) of the locking arm {14) disposed
at a distance from the pin (20) cooperates by
abutment with a wall section (25) of the hinge
half (3) extending in the transverse direction of
the vehicle.

10. A door hinge according to claim 9,
characterised in that a resilient bearing (21) is
provided between the locking arm (14) and the



pin (20).

11. A door hinge according to claim 10,
characterised in that the resilient bearing (21)
incorporates a ring (22) enclosing the pin (20) and
an outer bushing (23) made of rubber, plastics
material or the like.

12. A door hinge according to claim 1,
characterised in that the locking member (12) is
formed by an extended arm (15) of a hinge half
(5) secured to the door side, the arm (15) being
cam-shaped at its free end (16} which cooperates
with the locking recesses (17).

Revendications

1. Charniére de portiére comportant un
dispositif d’arrét de portiére (11) intégré pour des
portiéres de véhicule (2), comprenant une
premiére moitié de charniére (3) et une seconde
moitié de charniére (b) reliée a celle-ci au moyen
d’une cheville de charniére {4), le dispositif
d’arrét de portiére (11) comprenant un organe
d’encliquetage (12) placé sur une moitié de
charniére (5) et un bras d’encliquetage (14)
coopérant avec I'organe d’encliquetage (12),
monté de fagon a pouvoir pivoter sur l'autre
moitié de charniére (3), qui comporte des
encoches (17) du c6té de "'organe d’encliquetage
et au moins une came (18) placée entre les
encoches et sur lequel agit, du c6té opposé, un
élément élastique (13) qui exerce une force de
pression sur le bras (14), caractérisée en ce que
I'élément élastique (13) coopére avec un
dispositif de serrage (26) de telle fagon qu‘on
peut faire varier I'intensité de la force de pression
(F) de I'élément élastique (13).

2. Charniére de portiére selon la revendication
1, caractérisée en ce que I'élément élastique (13)
est constitué par un corps compressible (27) en
caoutchouc, en matiére plastique ou en une
matiére analogue.

3. Charniére de portiere selon la revendication
2, caractérisée en ce que le corps (27) présente
une dureté Shore A de 40 a 60.

4. Charniére de portiére selon la revendication
1, caractérisée en ce que le dispositif de serrage
(26) est fixé a la moitié de charniére (3) et
comprend une section de réception (28) pour le
corps (27) et une vis de serrage (29).

5. Charniére de portiére selon les
revendications 1, 2 et 4, caractérisée en ce que le
corps (27) est relié a la section de réception (28)
par collage ou vuicanisation.

6. Charniére de portiére selon les
revendications 4 et 5, caractérisée en ce qu'une
aile (31) de la section de réception (28},
s’étendant dans la direction de la longueur du
véhicule, s'engage par une section terminale (32)
dans une ouverture en forme de fente (33)
comprise entre un montant de portiére (6) et la
moitié de charniére contigué (3) ety est guidée.

7. Charniére de portiére selon la revendication
2, caractérisée en ce que le corps (27) comporte
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un évidement cylindrique (34) pour le passage de
la vis de réglage (29).

8. Charniére de portiére selon la revendication
2, caractérisée en ce que le corps (27) s'appuie
par une surface d'appui oblique (30) sur le bras
d’encliquetage (14).

9. Charniére de portiére selon la revendication
1, caractérisée en ce que le bras d’encliquetage
(14) est placé entre des sections (9) disposées en
fourche, de la moitié de charniére (3) fixée coté
carrosserie, s'étendant dans la direction
transversale du véhicule, de fagon a pouvoir
tourner au moyen d’ une cheville (20), et en ce
qu’une zone terminale (24) du bras
d’encliquetage (14), éloignée de la cheville (20),
coopére avec une section de paroi (25) de la
moitié de charniére (3) s'étendant dans la
direction transversale du vehicule en s'y
appuyant.

10. Charniére de portiére selon la revendication
9, caractérisée en ce qu’un appui elastique (21)
est prévu entre le bras d'encliquetage (14) et la
cheville {20).

11. Charniére de portiére selon la revendication
10, caracterisée en ce que l'appui élastique (21)
comprend extérieur (23) en caoutchouc, en
matiére plastique ou en une matiére analogue.

12. Charniére de portiére selon la revendication
1, caractérisée en ce que l'organe d’encliquetage
(12) est formé par un bras distal (15) d'une moitié
de charniére (5) fixée coté portiére, le bras (15)
ayant une conformation de came a son extrémité
libre (16) qui coopére avec les encoches (17).
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