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Beschreibung

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Turhalter
far Fahrzeugtiiren, mit einem einendig gelenkig an ei-
nem Fahrzeugholm befestigbaren Tir-Halteband und
einem turseitig zu befestigenden Halteteil, wobei das
Halteband und das Halteteil Gber eine bestimmte
Schwenkstellungen der Fahrzeugtiir definierende Rast-
einrichtung relativbeweglich miteinander verbunden
sind.

Derartige Turhalter sind beispielsweise in der DE-
PS 26 19 171, der DE-PS 26 44 570 und der DE-PS 28
00 256 jeweils beschrieben. Bei jedem dieser bekann-
ten Turhalter besteht die Rasteinrichtung einerseits aus
eineman bzw. in der Tlr zu befestigenden Gehause und
andererseits aus mit dem Halteband verbundenen, fe-
derkraftbelasteten Rastelementen. Das Gehause weist
far jede Schwenkstellung der Fahrzeugtlr bzw. fir jede
diese Schwenkstellung definierende Rastung innensei-
tig zwei gegeniberliegende, nach auBen gedrickie
Rastvertiefungen auf. Die mit dem Halteband verbun-
denen Rastelemente bestehen aus zwei in einer Buch-
se sitzenden Kugeln, zwischen denen Federelemente
derart angeordnet sind, daf8 die Kugeln voneinander
weg in Richtung der die Rastvertiefungen aufweisenden
Gehdusewéande gedrangt werden. Beim Bewegen der
Fahrzeugtiir wird das Halteband mit den Rastkugeln re-
lativ zum Gehause in diesem bewegt, wobei jeweils die
Kugeln rastend mit den Rastvertiefungen zusammen-
wirken.

Diese bekannten Turhalter haben sich in der Praxis
im wesentlichen gut bewahrt, jedoch flihrt ihre recht auf-
wendige Konstruktion zu relativ hohen Kosten. AuBer-
dem hat sich als nachteilig herausgestellt, daB das die
Rastelemente aufweisende, in das Gehause eingreifen-
de Ende des Haltebandes in Wirkrichtung der Rastele-
mente bzw. in Kraftrichtung der Federn nicht genau de-
finiert angeordnet ist, weil es ja praktisch Uber die Fe-
dern und die Kugeln "schwimmend", d.h. elastisch, in-
nerhalb des Geh&uses abgestuizt ist.

Der vorliegenden Erfindung liegt nun die Aufgabe
zugrunde, einen Tlrhalter der gattungsgemaBen Art zu
schaffen, der durch eine vereinfachte Konstruktion wirt-
schaftlicher herstellbar ist, dabei aber gleichzeitig auch
hinsichtlich seiner Funktion verbesserte Eigenschaften
aufweist.

Erfindungsgeman wird dies dadurch erreicht, daB
die Rasteinrichtung einerseits eine streifenférmige
(langliche, flache) Rastschiene mit an einem ersten
Langsrand gebildeten Rastausnehmungen sowie ande-
rerseits eine Uber den ersten Langsrand rollend gefihr-
te, mit den Rastausnehmungen zusammenwirkende
und in Richtung der Rastschiene mit einer Federkraft
beaufschlagte Rastrolle aufweist, wobei die Rastschie-
ne mit ihrem den Rastausnehmungen und der Rastrolle
gegeniberliegenden, zweiten Langsrand an einem Wi-
derlager gegen die Federkraft abgestutzt ist.

Durch diese erfindungsgemafe Ausgestaltung wird
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zunachst in konstruktiver Hinsicht eine erhebliche Ver-
einfachung erreicht. Anstatt von bisher zwei federbela-
steten Rastelementen (Kugeln) ist vorteilhafterweise
nur noch ein einziges Rastelement vorhanden, wobei
dieses eine Rastelement als Rolle ausgebildet ist. Die
Rastschiene ist sehr einfach und preiswert herstellbar,
insbesondere als einfaches Blechstanzteil, so daB das
aus der Anordnung und Kontur der Rastausnehmungen
im Zusammenwirken mit der Rastrolle resultierende
Rastverhalten der Rasteinrichtung sehr leicht bestimm-
bar bzw. an unterschiedliche Erfordernisse anpafB3bar
ist. Zudem ist von entscheidendem Vorteil, daB die
Rastschiene durch ihre Abstltzung an dem erfindungs-
gemaBen Widerlager sehr definiert gefiihrt ist.

Die Rastschiene weist einen flachen, vorzugsweise
langgestreckt etwa rechteckigen Querschnitt auf und ist
dabei insbesondere "hochkant" angeordnet, d.h. die
langeren Querschnittsseiten sind im wesentlichen in der
gleichen Raumrichtung orientiert, wie die Schwenkach-
sen des Haltebandes und der Fahrzeugtur.

Da es nun aufgrund eines Versatzes der beiden
Schwenkachsen von Halteband und Fahrzeugtir bei
den Schwenkbewegungen der Tir grundsatzlich zu An-
derungen der Winkelanordnung zwischen Halteband
und tdrseitigem Halteteil kommt, ist erfindungsgeman
vorgesehen, daf3 die Rastrolle in einem von der Rast-
schiene durchgriffenen Gehause derart um eine zu ihrer
Rotationsachse senkrechte Drehachse verdrehbar ge-
fuhrt ist, daB die Rotationsachse - unabhangig von der
jeweiligen Relativstellung des Haltebandes gegeniiber
dem tiirseitigen Halteteil - stets senkrecht zur Langser-
streckung der Rastschiene verlauft. Hierdurch kann die
Rastrolle stets exakt Uber den ersten Langsrand der
Rastschiene rollen, auch wenn die Rastschiene bei den
Tarbewegungen die Tendenz hat, sich relativ zu der
Rastrolle zu verdrehen. Denn durch die erfindungsge-
méaBe Verdrehbarkeit der Rastrolle um die zu ihrer ei-
gentlichen Rotationsachse senkrechte Drehachse wird
die Rastrolle von der Rastschiene selbsttatig jeweils so
ausgerichtet, daf3 die Rotationsachse stets senkrecht
zur Langserstreckung der Rastschiene verlauft.

In einer bevorzugten Ausflhrungsform der Erfin-
dung ist die Rastrolle funktionell mit dem Halteband ver-
bunden, wahrend die Rastschiene Bestandteil des tir-
seitigen Halteteils ist. Hierbei ist die Rastschiene vor-
zugsweise beidendig in bzw. an der Fahrzeugtir befe-
stigbar, so dafB das die Rastrolle aufnehmende, mit dem
Halteband verbundene Gehé&use auf der Rastschiene -
und damit auch im Tlr-Innenraum - definiert geflhrt ist.
Die Rastschiene bildet hierdurch gleichzeitig auch eine
"Fdhrungsbahn" fir das sich durch die Tur bewegende,
die Rastrolle auinehmende Geh&use. Dies stellt einen
besonderen Vorteil dar, weil hierdurch andere, ebenfalls
innerhalb der Tiir angeordnete Einrichtungen, wie z.B.
versenkbare Fensterscheiben, sehr dicht in der Nahe
der Teile des erfindungsgemafBen Tlrhalters angeord-
net sein kénnen, denn durch die exakte Flhrung des
Gehauses auf der in der Tur befestigten Rast- bzw. Fih-
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rungsschiene sind unkontrollierte Bewegungen, durch
die es zu Beruhrungen oder sogar zu Beschadigungen
weiterer benachbarter Einrichtungen innerhalb der Tar
kommen kénnte, vorteilhafterweise absolut ausge-
schlossen.

In einer besonders vorteilhaften Ausfiihrungsform
der Erfindung wird der Tirhalter noch weiter verbessert,
und zwar insbesondere dahingehend, daf3 sein Rast-
verhalten auf noch einfachere Weise variabel ist, und
daB seine Funktionsteile wirksamer gegen auBere Ein-
flisse geschitzt sind. Dies wird bevorzugt dadurch er-
reicht, daB die Rastschiene in einem Gehduse gehaltert
ist, wobei das die Rastschiene abstitzende Widerlager
von dem Gehause gebildet ist, und wobei die Rastrolle
Uber eine die Federkraft erzeugende Feder auf der der
Rastschiene und deren Widerlager gegeniiberliegen-
den Seite innerhalb des Geh&uses lUber ein Widerlager-
element abgestitzt ist.

Somit ist bei dieser erfindungsgemanen Ausfih-
rungsform die Rastschiene ortsfest im Gehause gehal-
tert, und zwar insbesondere [0sbar bzw. auswechselbar,
so daf3 der erfindungsgemafe Turhalter sehr leicht an
unterschiedliche Anwendungsfalle angepaft werden
kann. Denn in ein und demselben Gehé&use kénnen
wahlweise unterschiedliche Rastschienen montiert wer-
den, so beispielsweise flr Fahrer- oder Fondtiiren und
far unterschiedlich viele Raststellungen usw. Hierbei be-
wegt sich das Widerlagerelement zusammen mit der
Rastrolle relativ zur Rastschiene und zum Gehause.
Hierzu ist das Widerlagerelement verschiebbar inner-
halb des Gehauses geflhrt. Es wird hierdurch weiterhin
eine definierte Abstitzung der Rastrolle erreicht. Durch
das erfindungsgeméBe Gehause wird ein sehr guter
Schutz der Funktionsteile der Rasteinrichtung gegen
auBere Einflisse, wie Verschmutzungen, Feuchtigkeit
usw., erreicht. Das Gehause besteht vorzugsweise aus
Kunststoff, wodurch es vorteilhafterweise ein geringes
Gewicht aufweist.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungsmerkmale und
besondere Ausfihrungsformen der Erfindung sind in
den Unteranspriichen sowie der folgenden Beschrei-
bung enthalten.

Anhand von in der Zeichnung veranschaulichten,

bevorzugten Ausfuhrungsbeispielen und einiger Aus-
fahrungsvarianten soll im folgenden die Erfindung n&her
erlautert werden. Dabei zeigen:
Fig. 1 eine schematische Draufsicht des erfin-
dungsgemafBen Turhalters in Richtung der
Schwenkachsen von Halteband und Fahr-
zeugtur, wobei der Tlrhalter in zwei ver-
schiedenen Stellungen dargestellt ist,die ei-
nerseits einer SchlieBstellung und anderer-
seits einer Offnungsstellung bzw. Offnungs-
begrenzungsstellung der Fahrzeugtlr ent-
sprechen,

Fig. 2 einen Querschnitt durch den Bereich der
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Rasteinrichtung in der Schnittebene II-1l ge-
maf Fig. 1,

einen Querschnitt analog zu Fig. 2 in einer
Ausflihrungsvariante,

einen weiteren Querschnitt analog zu Fig. 2
in einer zweiten Ausfihrungsvariante,

einen Langsschnitt durch den Tarhalter in
der Schnittebene V-V gemaB Fig. 2,

eine Ansicht in Pfeilrichtung VI gemaf Fig.
1 bzw. Fig. 5 der Rastschiene mit schemati-
scher Darstellung der Rastrolle,

eine Ansicht auf die Rastschiene in Pfeilrich-
tung VIl gemén Fig. 6,

eine Ansicht des Teilbereichs VIl in Fig. 7 in
einer Ausfihrungsvariante,

eine Stirnansicht in Pfeilrichtung IX gem.Fig.
6,

eine Ansicht des Tlr-Haltebandes in Pfeil-
richtung X gemaB Fig. 1,

einen vertikalen Teil-LAngsschnitt eines er-
findungsgemaBen Turhalters in einer weite-
ren Ausfiihrungsform,

einen horizontalen Langsschnitt in der
Schnittebene II-1l gemaB Fig. 11,

eine Vorderansicht in Pfeilrichtung Il geman
Fig. 11,

einen Querschnitt in der Ebene IV-IV gemén
Fig. 11,

eine Darstellung analog zu Fig. 14, jedoch
in einer Ausfihrungsvariante,

eine Darstellung entsprechend Fig. 11 in ei-
ner vorteilhaften Weiterbildung des erfin-
dungsgemanen Turhalters,

eine weitere Ausflihrungsform des Tirhal-
ters in einer zu Fig. 11 analogen Schnittdar-
stellung, jedoch ohne die haltebandseitigen
Teile der Rasteinrichtung,

eine Vorderansicht in Pfeilrichtung VIII ge-
maf Fig. 17 und

einen Schnitt in der Ebene IX-IX gemaB Fig.
17.
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In den verschiedenen Figuren der Zeichnung sind
gleiche Teile stets mit den gleichen Bezugszeichen ver-
sehen. Daher gilt jede eventuell nur einmal unter Be-
zugnahme auf eine bestimmte Zeichnungsfigur vorkom-
mende Beschreibung eines Teils analog auch bezlglich
deranderen Zeichnungsfiguren, in denen dieses Teil mit
dem entsprechenden Bezugszeichen ebenfalls zu er-
kennen ist.

Zunéchst soll insbesondere die Ausfihrung nach
Fig. 1 bis 10 erlautert werden.

Wie sich aus Fig. 1 ergibt, besteht ein erfindungs-
gemanBer Tlrhalter 1 einerseits aus einem starren, stan-
gen- bzw. streifenartigen Tlr-Halteband 2, welches
einendig an einem nicht bezeichneten Fahrzeugholm
um eine Schwenkachse 4 schwenkbeweglich befestig-
bar ist, sowie andererseits aus einem an bzw. in einer
in Fig. 1 nur zum Teil angedeuteten Fahrzeugtiir 6 zu
befestigenden Halteteil 8. Das Halteband 2 weist zum
Befestigen am Fahrzeugholm ein Befestigungselement
5 auf (vgl. Fig. 11), mit dem es Uber eine Achse bzw.
Welle 7 verbunden ist, um die Schwenkbeweglichkeit
um die Schwenkachse 4 zu erreichen. Dabei sind das
karosserie- bzw. holmseitige Halteband 2 und das tiir-
seitige Halteteil 8 Uiber eine Rasteinrichtung 10 relativ-
beweglich miteinander verbunden, wobei die Rastein-
richtung 10 bestimmte Schwenkstellungen der Fahr-
zeugtur 6 definiert. Die Tur 6 ist Uber eine nicht darge-
stellte Lagerung um eine Schwenkachse 12 (Fig. 1)
schwenkbeweglich gefuhrt, wobei diese Tlur-Schwenk-
achse 12 gegenlber der Schwenkachse 4 des Halte-
bandes 2 derart versetzt angeordnet ist, daf3 beim Off-
nen der TUr 6 praktisch das Halteband 2 relativ zu dem
tarseitig befestigten Halteteil 8 "aus der Tur herausge-
zogen" wird, wobei wahrend dieser Relativbewegung
die Rasteinrichtung 10 wirksam ist. In Fig. 1 ist die
Schwenkbewegung der Tiir 6 durch zwei Kreisbogenli-
nien 14 und diesen zugeordnete Radien ry und ry, ver-
anschaulicht, wdhrend eine Kreisbogenlinie 16 mit zu-
gehdrigem Radius ry die Schwenkbewegung des Hal-
tebandes 2 verdeutlichen soll.

Wie sich nun beispielsweise aus Fig. 6 i.V.m. den
Fig. 2 bis 4 ergibt, besteht die Rasteinrichtung 10 erfin-
dungsgeman einerseits aus einer langlichen, flachen,
streifenférmigen Rastschiene 20, die an einem ersten
Langsrand 22 Rastausnehmungen 24 aufweist, sowie
andererseits aus einer Uber den ersten Langsrand 22
rollend gefihrten, mit den Rastausnehmungen 24 zu-
sammenwirkenden und in Richtung der Rastschiene 20
mit einer Federkraft F beaufschlagten Rastrolle 26. An-
statt einer Rast"rolle" kann auch ein walzenférmiges
Rastelement verwendet werden. In Fig. 6 ist die Rollbe-
wegung der Rastrolle 26 Giber den ersten Langsrand 22
der Rastschiene 20 hinweg durch Doppelpfeile 28 ver-
anschaulicht; die dabei auftretende Rotation der Rast-
rolle 26 um ihre Rotationsachse 30 (siehe Fig. 2 bis 4)
ist in Fig. 6 mit einem Doppelpfeil 32 veranschaulicht.
Durch das Zusammenwirken der Rastrolle 26 mit den
Rastausnehmungen 24, d.h. durch das jeweilige Einra-
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sten der Rastrolle 26 in die Rastausnehmungen 24 und
das nachfolgende Wiederaustreten aus der jeweiligen
Rastausnehmung 24 bewegt sich zudem die Rastrolle
26 quer, insbesondere senkrecht, zur LAngserstreckung
der Rastschiene 20, d.h. in Richtung des Doppelpfeils
34. Hierbei ist nun erfindungsgeman ferner vorgesehen,
daf die Rastschiene 20 mit ihrem den Rastausnehmun-
gen 24 und der Rastrolle 26 gegenlberliegenden, zwei-
ten Langsrand 36 an einem Widerlager 38 gegen die
Federkraft F abgestitzt ist.

Die Rastschiene 20 ist - bezogen auf die Schwenk-
achsen 4, 12 des Haltebandes 2 bzw. der Fahrzeugtir
6 - in einer "Hochkant-Anordnung" ausgerichtet, d.h. der
langliche, vorzugsweise zumindest annahernd rechtek-
kige Querschnitt der Rastschiene 20 (Querschnitt senk-
recht zu der Langserstrekkung der Rastschiene 20) ist
mit seiner Langsachse in der gleichen Raumrichtung
orientiert, wie die Schwenkachsen 4, 12, namlich etwa
vertikal.

In Fig. 1 148t sich noch gut erkennen, daB3 es bei
den Offnungs- und SchlieBbewegungen der Fahrzeug-
tir 6 im Bereich der Rasteinrichtung 10 auch zu einer
relativen Verdrehung der Fahrzeugtiir 6 und des tlrsei-
tigen Halteteils 8 gegeniiber dem Halteband 2 kommit.
Diese Relativ-Verdrehung ist durch (gestrichelt) einge-
zeichnete Doppelpfeile 40 veranschaulicht.

Aufgrund dieser Relativ-Verdrehung ist nun erfin-
dungsgeman vorgesehen, daf3 die Rastrolle 26 - vor-
zugsweise in einem von der Rastschiene 20 durchgrif-
fenen Gehause 42 - derart um eine zu ihrer Rotations-
achse 30 senkrechte Drehachse 44 - siehe Fig. 2 bis 4
sowie 6 - verdrehbar geflhrt ist, daB die Rotationsachse
30 - unabhéngig von der jeweiligen Relativstellung des
Haltebandes 2 gegenlber dem tlrseitigen Halteteil 8 -
stets selbsttatig senkrecht zur L&ngserstreckung der
Rastschiene 20 ausgerichtet wird. Fir diese erwahnte
Fihrung der Rastrolle 26 ist zweckmaBigerweise ein
kolbenartiges Fuhrungselement 46 vorgesehen, wel-
ches einen im wesentlichen zylindrischen AuBenum-
fang aufweist und in einer entsprechenden Aufnahme
eines in dem Gehduse 42 angeordneten Aufnahmeteils
48 um die Drehachse 44 verdrehbar gelagert ist. Dabei
weist das Fiihrungselement 46 eine axiale sowie diago-
nale Schlitzausnehmung 50 auf, innerhalb der die Rast-
rolle 26 - vorzugsweise Uber einen Achszapfen 52 -
drehbar gelagert ist. Die lichte Weite der Schlitzausneh-
mung 50 entspricht dabei im wesentlichen der axial ge-
messenen Dicke der Rastrolle 26, so daB3 diese prak-
tisch spielfrei innerhalb der Schlitzausnehmung 50 sitzt
- siehe insbesondere Fig. 2 bis 4. Die Verdrehbarkeit
des Fuhrungselementes 46 innerhalb des Aufnahme-
teils 48 ist vor allem in Fig. 5 zu erkennen und dort durch
Doppelpfeile 54 veranschaulicht. Ferner ergibt sich aus
Fig. 5 auch die relative Verschwenkbarkeit zwischen
dem Halteband 2 und der Rastschiene 20; vgl. die
Schwenkwinkelbereiche 56. Durch die Schlitzausneh-
mung 50 sind zwei sich axial erstreckende Fihrungsab-
schnitte 58 gebildet, zwischen denen die Rastrolle 26
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angeordnet ist, und die sich in Richtung der Rastschiene
20 Uber die Rastrolle 26 hinaus erstrecken. Zwischen
diese Flhrungsabschnitte 58 greift dann die Rastschie-
ne 20 bereichsweise ein, und zwar jeweils mit geringem
Seitenspiel, so dafB bei einer Verdrehung der Rastschie-
ne 20 Uber das Fuhrungselement 46 auch die Rastrolle
26 derart gefihrt bzw. um die Drehachse 44 rotierend
mitgenommen wird, daf3 ihre Rotationsachse 30 stets
senkrecht zur Langserstreckung der Rastschiene 20
ausgerichtet ist.

Es sollen nun anhand der Fig. 2 bis 4 einige Aus-
fahrungsvarianten des erfindungsgeméaBen, die Rast-
schiene 20 abstltzenden Widerlagers 38 erlautert wer-
den.

In der in Fig. 2 veranschaulichten Ausfiihrungsform
ist das Widerlager 38 von einer geh&useseitigen Aufla-
geflache 60 gebildet. Dies bedeutet, daB hierbei zwi-
schen dem Gehdause 42 bzw. der Auflageflache 60 und
der Rastschiene 20 bzw. deren zweitem Langsrand 36
ein Gleitlager gebildet ist. Vorzugsweise ist die Auflage-
flache 60 Teil des zur Lagerung des Fiihrungselementes
46 dienenden Aufnahmeteils 48, welches bevorzugt aus
Kunststoff, insbesondere einem faserverstarkien Poly-
amid (z.B. PA 6-GF 30) besteht. Da die Rastschiene 20
vorzugsweise aus Metall besteht, wird aufgrund der
Werkstoff-Kombination "Metall-Kunststoff" im Bereich
des Gleitlagers eine sehr geringe Gleitreibung erreicht.

In den Ausflihrungen nach Fig. 3 und 4 ist das Wi-
derlager 38 von einem gehauseseitigen Walzlager 62
gebildet. Hierzu ist im Falle der Fig. 3 eine drehbar ge-
lagerte Lagerrolle 64 vorgesehen, die zweckmaBiger-
weise Uber einen Achszapfen 66 im Aufnahmeteil 48 ge-
lagert ist. Bei der Ausfihrung nach Fig. 4 wird das Walz-
lager 62 von einer Lagerkugel 68 gebildet, die vorzugs-
weise in einer kugelpfannenartigen Aufnahme 70 des
Aufnahmeteils 48 drehbar sitzt. Dabei liegt die Rast-
schiene 20 mit ihrem zweiten Langsrand 36 jeweils an
der Lagerrolle 64 oder der Lagerkugel 68 an.

In einer besonderen Ausfuhrungsform der Erfin-
dung ist das die Rastschiene 20 abstltzende Widerla-
ger 38 zumindest in einer der Langserstreckung der
Rastschiene 20 entsprechenden Koordinatenrichtung
(siehe Fig. 6) und vorzugsweise auch in einer hierzu
senkrechten Koordinatenrichtung (Fig. 2) in Richtung
der Rastschiene 20 konvex gekriimmt ausgebildet. Bei
der Ausfihrung nach Fig. 2 wird dies durch entspre-
chende Kriimmung(en) der Auflageflache 60 erreicht
(siehe auch Fig. 6) und bei den Ausflihrungen nach Fig.
3 und 4 durch die Krimmung(en) des jeweiligen Walz-
kérpers (Lagerrolle 64 bzw. Lagerkugel 68). Durch diese
Konvexitét des Widerlagers 38 wird vorteilhafterweise
ein selbsttétiger Toleranzausgleich zwischen den Befe-
stigungen der Rastschiene 20 einerseits und des die
Rastrolle 26 aufnehmenden Gehéauses 42 andererseits
erreicht, denn hierdurch sind - wie aus Fig. 6 und durch
die darin eingezeichneten Doppelpfeile 71 deutlich wird
- die Rastschiene 20 und das Gehduse 42 (bzw. das
Aufnahmeteil 48 mit dem Flhrungselement 46 und der
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Rastrolle 26) relativ zueinander um eine linien- oder
punktférmige Anlage der Rastschiene 20 am Widerla-
ger 38 verschwenkbar, so daf3 - je nach den Toleranzen
der Befestigungspunkte am Fahrzeug (Holm oder Tur)
- unterschiedliche Relativstellungen méglich sind, ohne
daf die Abstltzfunktion des Wiederlagers 38 beein-
trachtigt ware. Vorzugsweise betragt die Hoéhe des
Scheitelpunktes ("Zenit") der konvexen Wélbung des
Widerlagers 38 zum Ausgleich der in der Praxis zu er-
wartenden Toleranzen etwa 2 mm.

In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung
weist das Flhrungselement 46 im inneren, jeweils der
Rastschiene 20 zugekehrten Bereich der durch die dia-
gonale Schlitzausnehmung 50 gebildeten Fihrungsab-
schnitte 58 Vertiefungen 72 zur Aufnahme von Schmier-
fett auf. Diese Vertiefungen 72 sind in Fig. 5 und 6 dar-
gestellt. Hierbei ist von Vorteil, daB3 bei der Relativbe-
wegung der Rastschiene 20 durch die Schlitzausneh-
mung 50 hindurch das Schmierfett stets auf der Rast-
schiene 20 hin und her geschoben wird, was zu einer
sehr effektiven und dauerhaften Schmierung zwischen
den sich relativ zueinander bewegenden Teilen fihrt.
Zudem ist es vorteilhaft, wenn innerhalb des Gehauses
42 eine Fettkammer 74 gebildet ist, die im dargestellten
Beispiel Uber eine Durchgangséffnung 76 des Fih-
rungselementes 46 mit dem die Rastrolle 26 aufneh-
menden Bereich der Schlitzausnehmung 50 verbunden
ist (siehe insbesondere Fig. 2 bis 4 sowie Fig. 6).

Somit sind vorteilhafterweise durch die Vertiefun-
gen 72 und/oder die Fettkammer 74 in Verbindung mit
der Durchgangséfinung 76 "Fett-Reservoirs" gebildet,
wodurch eine effektive und dauerhafte Schmierung er-
reicht wird.

Zur Erzeugung der die Rastrolle 26 beaufschlagen-
den Federkraft F ist eine Druckfeder 78, insbesondere
Schraubendruckfeder vorgesehen, die innerhalb des
Gehauses 42 unter Vorspannung angeordnet ist und
sich dabei einendig an dem Flhrungselement 46 und
anderendig gehduseseitig abstutzt. Vorzugsweise ist
die Druckfeder 78 innerhalb der Fettkammer 74 ange-
ordnet bzw. die die Druckfeder 78 aufnehmende Kam-
mer dient vorteilhafterweise gleichzeitig als Fettkammer
74.

In den dargestellten Ausfihrungsformen besitzt die
Rastschiene 20 drei Rastausnehmungen 24, durch de-
ren Anordnung eine SchlieBstellung, eine Offnungsstel-
lung und eine Zwischenstellung (sog. "Garagenstel-
lung") der Fahrzeugtlr 6 definiert sind. Es liegt aber im
Bereich der Erfindung, die Rastschiene 20 mit weniger
oder mehr Rastausnehmungen 24 auszubilden, wobei
aufgrund der erfindungsgemé&Ben Ausgestaltung der
Rasteinrichtung 10, und zwar vor allem wegen der klei-
nen GréBe der Rastrolle 26, vorteilhafterweise sogar
mindestens bis zu sieben Rastausnehmungen 24 und
Tarschwenkstellungen realisiert werden kdnnen.

GemaB Fig. 6 weist jede Rastausnehmung 24 eine
konkave, kreisbogenférmige Kontur mit einem der Rast-
rolle 26 entsprechenden Radius r auf. Hierbei ist es vor-
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teilhaft, wenn zwischen der der SchlieBstellung zuge-
ordneten Rastausnehmung 24 - in Fig. 6 nahe dem
rechten Ende der Rastschiene 20 - und der n&chsten
Rastausnehmung 24 ein schrag und zumindest anna-
hernd geradlinig verlaufender und die Rastschiene 20
in Richtung der néchsten Rastausnehmung 24 verbrei-
ternder Langsrandabschnitt 79 des Langsrandes 22 ge-
bildetist. Dabeikann die "SchlieB-Rastausnehmung" 24
-bezogen auf die Schlie3stellung der Fahrzeugtlr - der-
art angeordnet sein, daf3 bei ganz geschlossener TUr
die Rastrolle 26 nicht ganz in diese Rastausnehmung
24 einrastet, sondern vielmehrim Bereich des schragen
Langsrandabschnittes 79 "stehenbleibt". Durch die Fe-
derkraftbeaufschlagung der Rastrolle 26 in Verbindung
mit der Schragstellung des Langsrand abschnittes 79
wird die TUr stets in SchlieBrichtung mit einer Kraft be-
aufschlagt, d.h. in die SchlieBstellung gezogen. Bei die-
ser vorteilhaften Ausflihrungsform wird folglich durch
den schragen Langsrandabschnitt 79 ein "Ziehweg"
bzw. ein "Beschleunigungsweg" definiert, Uber den hin-
weg die TUr - ab einer bestimmten, fast geschlossenen
Stellung - selbsttatig in die verriegelte SchlieBstellung
gezogen wird.

Es ist zudem vorteilhaft, wenn - wie in Fig. 6 erkenn-
bar - der erste Langsrand 22 der Rastschiene 20 in vor-
zugsweise jedem der zwischen zwei Rastausnehmun-
gen 24 liegenden Bereiche einen schwach konvex ge-
krimmten Kantenverlauf 80 aufweist. Hierdurch wird
vorteilhafterweise erreicht, daB bei der Relativbewe-
gung der Rastrolle 26 auf der Rastschiene 20 nach
Uberwinden des jeweils "héchsten" Punktes des jewei-
ligen konvexen Kantenverlaufs 80 nachfolgend die
Rastrolle 26 selbsttatig in Richtung der jeweils n&chsten
Rastausnehmung 24 bewegt und in diese eingerastet
wird. Hierbei wird dann entsprechend auch die Fahr-
zeugtir 6 UOber einen bestimmten Schwenkbereich
selbsttatig bewegt. Alternativ hierzu ist natlrlich auch
ein geradliniger, zum anderen Langsrand 36 paralleler
Verlauf des Langsrandes 22 maéglich, wobei dann die
Tar auch in beliebigen Zwischenstellungen stehen
kann.

Die Rastschiene 20 ist sehr einfach und preiswert
herstellbar, wozu sie vorzugsweise als einstlickiges
Blechstanzteil ausgebildet ist. ZweckmaBigerweise ist
an jedem Ende der Rastschiene 20 ein Befestigungs-
element 82, 84 angeordnet, beidenen es sich insbeson-
dere um umgebogene Blechabschnitte mit Gewinde-
bohrungen 86 handelt (s. insbesondere Fig. 6 bis 9, wo-
bei in den Fig. 7 und 8 zwei alternative Méglichkeiten
far das umgebogene Befestigungselement 84 darge-
stellt sind).

Es sei noch erwdhnt, daf3 das Flhrungselement 46
vorzugsweise aus dem gleichen Material besteht wie
das Aufnahmeteil 48, und zwar insbesondere aus einem
glasfaserverstarkten Polyamid (vorzugsweise PA 6-GF
30).

Bei dem erfindungsgemafBen Tarhalter 1 ist die
Rastrolle 26 vorzugsweise Bestandteil des Haltebandes
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2, d.h. funktionell mit dem Halteband 2 verbunden, wah-
rend die Rastschiene 20 wesentlicher Bestandteil des
tlrseitigen Halteteils 8 ist. Hierzu ist die Rastschiene 20
beidendig lber die Befestigungselemente 82, 84 in der
Fahrzeugtiir 6 befestigbar, so daf3 das die Rastrolle 26
aufnehmende, mit dem Halteband 2 verbundene Ge-
hause 42 auf der Rastschiene 20 innerhalb der Fahr-
zeugtur 6 definiert gefiihrt ist. Bei dieser Ausflihrung bil-
det somit die Rastschiene 20 eine "definierte Fiihrungs-
bahn" flr die anderen Teile der Rasteinrichtung 10, ins-
besondere flr das Gehause 42 mit der Rastrolle 26.
Hierbei ist es von zusatzlichem Vorteil, wenn sich in der
Offnungsbegrenzungsstellung der Fahrzeugtiir 6 - sie-
he insbesondere den unteren Bereich der Fig. 1 - das
Halteband 2 - ohne Belastung der Rastrolle 26 - im An-
schlag an der Rastschiene 20 befindet. Hierdurch ist
vorteilhafterweise auch bei Beaufschlagung der Tur mit
einer hohen Offnungskraft ein sicherer Anschlag zur Be-
grenzung der Offnungsbewegung gewahrleistet, ohne
daB hierdurch die Rasteinrichtung 10 beschadigt wer-
den kénnte.

Alternativ zu diesen dargestellien, bevorzugten
Ausfiihrungsformen liegt es ebenfalls im Bereich der Er-
findung, die Rastrolle 26 als Bestandteil des tiirseitigen
Halteteils 8 vorzusehen, wahrend dann die Rastschiene
20 gleichzeitig als Halteband 2 ausgebildet ist. Bei die-
ser nicht dargestellten Ausfihrungsform ware dann das
Gehause 42 - dann allerdings ohne das Halteband 2
(vgl. Fig. 10) - als turseitiges Halteteil 8 an der Fahr-
zeugtur 6 zu befestigen.

Es sollen nun die vorteilhaften Ausfiihrungsformen
nach Fig. 11 bis 19 genauer erlautert werden. Da auch
hierbei gleiche Teile mit den gleichen Bezugszeichen
wie in den Fig. 1 bis 10 versehen sind, kann grundséatz-
lich auf die obigen Erlduterungen verwiesen werden,
und es werden im folgenden insbesondere die Unter-
schiede und speziellen Merkmale beschrieben.

Bei diesen besonders vorteilhaften Weiterbildun-
gen des erfindungsgemanen Tlrhalters ist nun vorge-
sehen, daB die Rastschiene 20 in einem Gehause 90
gehaltert ist, wobei das die Rastschiene 20 abstltzende
Widerlager 38 von dem Gehause 90 gebildet ist, und
wobei die Rastrolle 26 Uber die die Federkraft F erzeu-
gende Feder 78 sowie Uber ein Widerlagerelement 92
auf der der Rastschiene 20 und deren Widerlager 38
gegeniberliegenden Seite innerhalb des Gehauses 90
abgestitzt ist. Somit ist erfindungsgeman die - vorzugs-
weise mit dem Tur-Halteband 2 verbundene - aus der
Rastrolle 26, der Feder 78 und dem Widerlagerelement
92 bestehende Einheit innerhalb des Gehauses 90 zwi-
schen zwei gegeniberliegenden Gehausewandungen
geflhrt, wobei die Rastrolle 26 mit der auf der einen Sei-
te innerhalb des Gehauses 90 orisfest angeordneten
Rastschiene 20 zusammenwirkt. Dies ist anhand der
Fig. 11 und 16 leicht nachvollziehbar. Zwischen dem
Gehause 90 und der Rastschiene 20 treten somit keine
Relativbewegungen auf, das Widerlagerelement 92 be-
wegt sich aber zusammen mit der Rastrolle 26 relativ
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zur Rastschiene 20 und zum Geh&use 90. Diese erfin-
dungsgemafBe Ausgestaltung gewahrleistet weiterhin
eine exakte, genau definierte Abstltzung der Rastrolle
20 ("Fuhrungsbahn"). Dartiiber hinaus wird vorteilhafter-
weise ein auBerordentlich guter Schutz der Rasteinrich-
tung 10 gegen auB3ere Einfllsse, wie insbesondere Ver-
schmutzung und Feuchtigkeit, erreicht. Denn das Ge-
hause 90 weist lediglich eine einseitige Durchtrittséff-
nung 94 fur das Tir-Halteband 2 auf, wobei diese
Durchtrittséffnung 94 vorzugsweise durch ein nicht dar-
gestelltes, elastisches VerschluBelement verschlieBbar
ist (z.B. faltenbalgartiger "Rosettenverschlu"). Anson-
sten besitzt das Gehause 90 nur noch eine gegeniiber-
liegende, d.h. auf seiner dem Halteband 2 abgekehrten
Seite angeordnete Einfuhréffnung 96 fur die Teile der
Rasteinrichtung 10, wobeiauch diese Einfihréfinung 96
vorzugsweise verschlieBbar ist, und zwar durch ein dek-
kelartiges, ebenfalls nicht dargestellies VerschluBteil.
Somit sind erfindungsgeman alle Funktionsteile der
Rasteinrichtung 10 praktisch vollstandig gekapselt.

Das Gehause 90 ist zweckmaBigerweise innerhalb
der Fahrzeugtlr befestigbar, wodurch gleichzeitig auch
die Rastschiene 20 turseitig gehaltert wird. Die Rastrolle
20, die Druckfeder 78 und das Widerlagerelement 92
sind mit dem Halteband 2 verbunden, wozu das Halte-
band 2 direkt - ohne ein Geh&use 42 - mit dem Aufnah-
meteil 48 verbunden ist. Die Druckfeder 78 ist innerhalb
des Aufnahmeteils 48 unter Vorspannung zwischen
dem Fiihrungselement 46 und der Widerlagerseite des
Aufnahmeteils 48 angeordnet. Der die Druckfeder 78
aufnehmende Raum bildet auch hier eine Fettkammer
74 zur Aufnahme von Schmierfett zum Schmieren der
Funktionsteile der Rasteinrichtung 10.

Es ist nun besonders vorteilhaft, wenn die Rast-
schiene 20 |6sbar bzw. auswechselbar in dem Gehause
90 angeordnet ist. Hierdurch ist der erfindungsgeméBe
Tarhalter 1 hinsichtlich seiner Rasteigenschaften auf
sehr einfache Weise an unterschiedliche Erfordernisse
anpafBbar, indem lediglich unterschiedliche Rastschie-
nen 20 bereitgestellt zu werden brauchen; abgesehen
von dem Halteband 2, das z.B. fir Fahrer- und Fondti-
ren unterschiedliche Langen aufweisen kann, kénnen
alle Ubrigen Teile des Tlrhalters 1 fir alle Ausfihrungen
verwendet werden. Dies bedeutet, dal bis auf die Rast-
schiene 20 - und eventuell das Halteband 2 - alle Teile
universell verwendbar sind, beispielsweise fir Fahrer-
oder Fondtiliren und auch fur eine unterschiedliche An-
zahl von Raststellungen bzw. fir unterschiedliche Rast-
eigenschaften. Die jeweils gewiinschten Spezifikatio-
nen der Rasteinrichtung 10 sind somit weitgehend allein
durch die Rastschiene 20 einstellbar.

In der Ausfuhrungsform nach Fig. 11 bis 15 ist das
Widerlagerelement 92 als Teil des das Fiuhrungsele-
ment 46 lagernden Aufnahmeteils 48 ausgebildet. Da-
bei ist das bevorzugt etwa zapfenartige Widerlagerele-
ment 92 vorzugsweise innerhalb einer nutartigen Fiih-
rungsbahn 98 des Gehauses verschiebbar gefihrt, und
zwar Uber eine Gleitlagerung (siehe Fig. 14 und 15) oder
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aber Uber eine Walzlagerung (nicht dargestellt). In der
in Fig. 15 veranschaulichten Ausfiihrungsform ist inner-
halb der Fihrungsbahn 98 des Geh&uses 90 ein Steg-
ansatz 100 gebildet, auf dem das Widerlagerelement 92
mit einer entsprechenden Schlitzausnehmung 102 sitzt.
Hierbei kann beidseitig der Fihrungsbahn 98 jeweils ei-
ne Schrégflache (in den Zeichnungsfiguren nicht er-
kennbar) derart gebildet sein, daf3 eventuell doch in das
Gehause 90 eingedrungenes Wasser ohne weiteres
nach auB3en abflieBen kann.

Bei der Ausfiihrung nach Fig. 17 bis 19 ist demge-
genliber keine solche Schragflache vorgesehen, son-
dern zum Wasserablauf weist das Gehause 90 sowohl
nach vorne als auch nach hinten hin jeweils Ablauféff-
nungen 103 auf, und zwar jeweils im vertikal unteren
Bereich (bezogen auf den im Fahrzeug eingebauten Zu-
stand). Geman Fig. 17 bis 19 sind auch im oberen Be-
reich des Gehauses 90 Ablauféfinungen 103 gebildet,
so dafB der Tlrhalter 1 wahlweise auf gegentberliegen-
den Fahrzeugseiten und in "umgekehrter" Anordnung
montiert werden kann. In der Praxis steht ein mit dem
Tarhalter 1 ausgerlstetes Fahrzeug fast nie genau ho-
rizontal, so daf3 eventuell in das Gehause 90 eingedrun-
genes Wasser sich nicht anstauen, sondern vielmehr
durch die Ablauféffnungen 103 je nach Neigung entwe-
der nach vorn oder nach hinten abflieBen kann. Geman
Fig. 18 ist bezuglich der vorderen, in der an einem Tir-
blech 3 (vgl. Fig. 11) zu befestigenden Stirnseite des
Gehauses 90 gebildeten Ablauféffnungen 103 vorgese-
hen, daf3 auf der gegen das Turblech 3 zu setzenden
AuBenflache rinnenartige, jeweils von den Ablauféfi-
nungen 103 ausgehende und bis zum AuBenrand fih-
rende Kanéle 103a gebildet sind. Hierdurch kann das
aus den Ablauféffnungen 103 austretende Wasser zwi-
schen dem Gehause 90 und dem Turblech 3 durch die
Kanale 103a abflieBen.

Wie sich noch aus Fig. 14 ergibt, ist das im Gehause
90 abgestltzte Widerlagerelement 92 vorzugsweise
zum Ausgleich von Befestigungstoleranzen zumindest
in einer Koordinatenrichtung derart konvex gewdlbt aus-
gebildet, daB3 es in linien- oder punktférmigem Anlage-
kontakt mit dem Geh&use bzw. mit der Flihrungsbahn
98 steht.

Das das Fluhrungselement 46 und die Rastrolle 26
fuhrende Aufnahmeteil 48 ist vorzugsweise starr mit
dem Tlr-Halteband 2 verbunden, wozu das Halteband
2 vorzugsweise 6senartig um das Aufnahmeteil 48 her-
umgebogen ist (siehe Fig. 11, 14, 15 und 16), so dai
das Aufnahmeteil 48 zumindest kraftschllissig mit dem
Halteband 2 verbunden ist. Die Feder 78 ist innerhalb
des Aufnahmeteils 48 zwischen dem das Widerlager-
element 92 bildenden Bereich und dem Flhrungsele-
ment 46 unter Vorspannung angeordnet.

In einer in Fig. 16 veranschaulichten, besonders
vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung ist die Feder-
kraft F mittels einer Steuereinrichtung 104 derart beein-
fluBbar, daf3 sie Uber den gesamten Bereich der Rela-
tivbewegung zwischen der Rastschiene 20 und der
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Rastrolle 26 hinweg zumindest annahernd konstant ist.
Dies bedeutet, daf3 eine nahezu gleichbleibend groBe
Federkraft F sowohl im Bereich der Rastausnehmungen
24 als auch zwischen diesen vorliegt. Allerdings liegt es
ebenfalls im Bereich der Erfindung, die Federkraft F
auch so beeinflussen zu konnen, daf3 sie Uber den Be-
wegungsbereich hinweg variiert, beispielsweise im Be-
reich der Rastausnehmungen 24 sogar héher ist als zwi-
schen den Rastausnehmungen 24. Durch diese vorteil-
hafte Ausgestaltung wird vermieden, daf3 die Federkraft
F in den Raststellungen - bedingt durch eine Entspan-
nung der Feder 78 - nachlafit; vielmehr steht gerade in
den Raststellungen eine ausreichend hohe Federkraft
F zur Verfligung. Hierdurch sind sehr hohe Rastmomen-
te von bis zu etwa 100 Nm erreichbar.

Beidem in Fig. 16 veranschaulichten Ausfihrungs-
beispiel weist die Steuereinrichtung 104 ein innerhalb
des Aufnahmeteils 48 in Richtung der Federkraft F be-
weglich gefihrtes Abstltzelement 106 flr die Feder 78
auf. Dieses Abstlizelement 106 stlitzt mit einem vor-
zugsweise tellerartigen Abschnitt 108 die Feder 78 ab
und wirkt auf seiner der Feder 78 abgekehrten Seite ins-
besondere Uber eine Art von Taststift mit einer gehau-
seseitig angeordneten, an die Rastschiene 20 bzw. an
deren Rastausnehmungen 24 (Verlauf des ersten
Langsrandes 22) angepaBten Nockenbahn 110 zusam-
men. Bei dieser Ausflhrungsform bildet somit das Ab-
stitzelement 106 bzw. der Taststift das eigentliche Wi-
derlagerelement 92. Um hierbei das Aufnahmeteil 48
auf seiner der Rastrolle 26 abgekehrten Seite in Anlage
an dem Geh&use 90 zu halten, ist in der dargestellten
Ausfiihrungsform zwischen dem Abstltzelement 106
bzw. dem tellerartigen Abschnitt 108 und dem Aufnah-
meteil 48 eine zuséatzliche Druckfeder 112 unter Vor-
spannung angeordnet. Alternativ zu dieser dargestell-
ten Ausfiihrung ist es jedoch ebenfalls méglich, das Auf-
nahmeteil 48 in einer gehauseseitigen T-Nut-Flhrung
zu fdhren.

Vorzugsweise ist die Nockenbahn 110 als in dem
Gehause 90im Bereich der Fllhrungsbahn 98 insbeson-
dere lésbar bzw. auswechselbar gehalterte Nocken-
schiene 114 ausgebildet. Hierdurch kann die Nocken-
bahn 110 gemeinsam mit der Rastschiene 20 ausge-
wechselt werden, wobei die Nockenbahn 110 stets an
die Rastungen der Rastschiene 20 angepaft ist. Hierzu
ist es dann besonders vorteilhaft, wenn die Rastschiene
20 einstlickig mit der Nockenschiene 114 verbunden ist.
Dies kann durch einen dem Halteband 2 abgekehrten
Verbindungsabschnitt (nicht dargestellt) erreicht wer-
den, so daB3 dann die Rastschiene 20 und die Nocken-
schiene 114 ber den Verbindungsabschnitt etwa U-1ér-
mig ausgebildet sind.

Zur Befestigung des Geh&uses 90 an bzw. in der
Fahrzeugtiir weist es an seiner Austrittsseite des Halte-
bandes 2 vorzugsweise Schraubenlécher 116 auf. Da-
bei ist die Rastschiene 20 vorzugsweise auch im Be-
reich ihres gegeniberliegenden Endes kraftschlissig,
insbesondere Uber eine Schraubverbindung, mitder Tir
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verbindbar, wozu die Rastschiene 20 vorzugsweise ei-
ne Befestigungslasche 118 mit einem Schraubenloch
120 aufweist. Wie sich aus Fig. 12 und 19 jeweils ergibt,
ist die Befestigungslasche 118 zweckméBigerweise ge-
genlber der bevorzugt etwa mittig im Gehause 90 an-
geordneten Rastschiene 20 bis zu einer Seitenwandung
des Gehé&uses 90 abgekrdpft, so daf3 Uber die Befesti-
gungslasche 118 auch gleichzeitig das Gehause 90 in
der Tlr befestigt wird.Hierbei ist noch von besonderem
Vorteil, daB durch diese abgekrépfte Befestigungsla-
sche 118 auch eine Verliersicherung der mit dem Halte-
band 2 verbundenen Teile der Rasteinrichtung 10 er-
reicht wird.

In einer nicht dargestellten Weiterbildung ist zwi-
schen dem Gehause 90 und dem Halteband 2 bzw. den
mit dem Halteband 2 verbundenen Teilen der Rastein-
richtung 10 ein insbesondere gummielastisches Puffer-
element derart angeordnet, daB hierdurch in der Tar-
Offenstellung ein elastischer Endanschlag erreicht wird.
Hierdurch wird eine Art Anschlagdampfung erreicht,
was sich auBerst positiv auf die Haltbarkeit des bevor-
zugt aus Kunststoff bestehenden Gehauses 90 aus-
wirkd.

Es ist ferner vorteilhaft, wenn das Gehause 90 min-
destens einen von der Austritisseite des Haltebandes 2
ausgehenden und sich bis in den Bereich der Rastein-
richtung 10 und/oder in den Bereich des Widerlagerele-
mentes 92 und/oder in den Bereich der Federkraft-Steu-
ereinrichtung 104 bzw. des Abstltzelementes 106 und
der Nockenbahn 110 erstreckenden Schmiermittel-Ka-
nal 122 aufweist (siehe hierzu Fig. 16, 17 und 18). Durch
diese vorteilhafte Ausgestaltung ist in der Offenstellung
der Tur ein auBerordentlich einfaches Nachschmieren
der Funktionsteile des erfindungsgeméaBen Tlrhalters 1
méglich.

Der erfindungsgeméaBe Turhalter 1 hat gegeniiber
dem Stand der Technik wesentliche Vorteile. Hier ist ins-
besondere nochmals die lange Haltbarkeit hervorzuhe-
ben, die vor allem durch das Gehause 90 und den da-
durch erreichten Schutz der Funktionsteile erreicht wird.
Zudem wird durch die Gehause-Kapselung vorteilhaf-
terweise auch eine Gerauschdampfung erreicht. Der
Tarhalter besitzt ein sehr niedriges Gewicht von nur et-
wa 300 bis 400 g. Das Rastverhalten ist sehr variabel,
wobei Rastmomente von wenigstens 20 bis 60 Nm zu
erzielen sind. Je nach Turéffnungswinkel sind bis zu sie-
ben Raststellungen méglich. Das Rastverhalten in den
Raststellungen sowie auch das Bewegungsverhalten
zwischen den Raststellungen sind ebenfalls sehr varia-
bel. Der Bewegungsbereich zwischen den Raststellun-
gen kann je nach Konfiguration leicht- oder schwergan-
gig ausgefuhrt werden, wobei konkave oder konvexe
Langsrander der Rastschiene 20 méglich sind. Dartiber
hinaus liegt es sogar im Rahmen der Erfindung, anstatt
von Rastausnehmungen 24 entsprechende Ansatze, z.
b. konvexe Erhebungen, vorzusehen, wodurch der Tir-
halter in eine Art "Turbremse" umgewandelt werden
kann.
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In Fig. 17 und 19 ist noch zu erkennen, dafl3 die
Rastschiene 20 innerhalb des Gehauses 90 zuséatzlich
Uber mindestens eine Rast- und/oder FormschluBver-
bindung 124 fixiert ist, wobei das Gehause 90 einen in
eine Offnung 126 der Rastschiene 20 eingreifenden An-
satz 128 aufweist (Fig. 19). Dabei ist diese Verbindung
124 bevorzugt im abgekrépften Bereich der Rastschie-
ne 20 angeordnet.

Es soll nun noch eine - vor allem fir die Montage
des Turhalters 1 in einem Fahrzeug - besonders vorteil-
hafte Weiterbildung speziell der Ausfihrung nach Fig.
11 bis 19 erlautert werden. Mit dieser Ausgestaltung
wird vermieden, daB die mit dem Halteband 2 verbun-
denen Funktionsteile der Rasteinrichtung 10 - ausge-
hend von der in Fig. 11 dargestellten, ganz ausgezoge-
nen Offnungsstellung - bedingt durch das Gewicht des
Haltebandes 2 und des Befestigungselementes 5 um
die Achse der Rastrolle 26 verkippt werden, wodurch
das Widerlagerelement 92 in Fig. 11 nach rechts ver-
schoben werden wirde; dies ware fiir die Montage in-
sofern nachteilig, als ja zunachst das Gehause 90 in-
nerhalb der Fahrzeugtlr montiert wird, so daf3 dann das
Halteband 2 bzw. das Befestigungselement 5 durch das
beschriebene Verkippen eventuell nicht mehr genau zu
dem holmseitigen Befestigungspunkt ausgerichtet wa-
re. Hierzu ist nun bevorzugt vorgesehen, daf3 das Wi-
derlagerelement 92 lber ein nicht dargestelltes Rast-
element mit dem Gehause 90 derart zusammenwirkt,
daB in der Offnungsstellung das Halteband in seiner in
Fig. 11 dargestellten Ausrichtung gehalten wird. Das
Rastelement beeintrachtigt im Gbrigen nicht die Funkii-
on des Tiirhalters, da es bei Bewegung von der Off-
nungsstellung in Richtung der SchlieBstellung relativ
leicht Oberwindbar ist. Dabei kann das Rastelement
auch so konzipiert sein, daf3 es sich im Betrieb nach ei-
nigen Offnungsbewegungen selbsttétig abnutzt, so daB
dann diese - ja nur fir die Montage wesentliche - Ra-
stung entfallt.

AbschlieBend sei erwahnt, daB sich fiir die aus
Kunststoff bestehenden Teile des erfindungsgernéaBen
Tarhalters (insbesondere flr das Gehause 90 der Aus-
fahrung nach Fig. 11 bis 19, aber grundséatzlich auch fir
das Fiihrungselement 46 und das Aufnahmeteil 48) ein
faserverstarkies Polyamid (PA6GF30) besonders gut
eignet, welches unter der Bezeichnung BKV230H von
der Firma BAYER AG erhaltlich ist. Dieses spezielle Ma-
terial zeichnet sich aufgrund von speziellen, relativ
hochprozentigen Elastomer-Anteilen durch eine beson-
ders hohe Schlagzdhigkeit gerade auch bei niedrigen
Temperaturen aus.

Die Erfindung ist nicht auf die dargestellten und be-
schriebenen Ausfilihrungsbeispiele beschrénkt, son-
dern umfaBt auch alle im Sinne der Erfindung gleichwir-
kenden Ausflihrungen. Ferner ist die Erfindung bislang
auch noch nicht auf die im Anspruch 1 definierte Merk-
malskombination beschrankt, sondern kann auch durch
jede beliebige andere Kombination von bestimmten
Merkmalen aller insgesamt offenbarten Einzelmerkma-
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len definiert sein. Dies bedeutet, daB grundsatzlich
praktisch jedes Einzelmerkmal des Anspruchs 1 weg-
gelassen bzw. durch mindestens ein an anderer Stelle
der Anmeldung offenbartes Einzelmerkmal ersetzt wer-
den kann. Insofern ist der Anspruch 1 lediglich als ein
erster Formulierungsversuch fir eine Erfindung zu ver-
stehen.

Patentanspriiche

1. Turhalter (1) fur Fahrzeugtiiren, mit einem einendig
gelenkig an einem Fahrzeugholm befestigbaren
Tar-Halteband (2) und einem tiirseitig zu befesti-
genden Halteteil (8), wobei das Halteband (2) und
das Halteteil (8) Uber eine - bestimmte Schwenks-
tellungen der Fahrzeugtur (6) definierende - Rast-
einrichtung (10) relativbeweglich miteinander ver-
bunden sind,
dadurch gekennzeichnet, daB die Rasteinrich-
tung (10) einerseits eine streifenférmige Rastschie-
ne (20) mit an einem ersten L&ngsrand (22) gebil-
deten Rastausnehmungen (24) sowie andererseits
eine Uber den ersten Langsrand (22) rollend gefihr-
te, mit den Rastausnehmungen (24) zusammenwir-
kende und in Richtung der Rastschiene (20) mit ei-
ner Federkraft (F) beaufschlagte Rastrolle (26) auf-
weist, wobei die Rastschiene (20) mit ihrem den
Rastausnehmungen (24) und der Rastrolle (26) ge-
genlberliegenden, zweiten Langsrand (36) an ei-
nem Widerlager (38) gegen die Federkraft (F) ab-
gestltzt ist.

2. Tirhalter nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, daf3 die Rastschiene
(20) einen langlichen, vorzugsweise zumindest an-
nahernd rechteckigen Querschnitt aufweist, des-
sen Langsachse im wesentlichen die gleiche, etwa
vertikale Raum-Orientierung aufweist wie die
Schwenkachse (4) des Tir-Haltebandes (2) bzw.
die Schwenkachse (12) der Fahrzeugtur (6).

3. Tirhalter nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daf3 die Rastrolle (26)
derart um eine zu ihrer Rotationsachse (30) senk-
rechte Drehachse (44) verdrehbar geflhrt ist, daB
die Rotationsachse (30) stets senkrecht zur L&ngs-
erstreckung der Rastschiene (20) verlauft.

4. Tirhalter nach einem oder mehreren der Ansprii-
che 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daf3 die Rastrolle (26)
innerhalb einer diagonalen Schlitzausnehmung
(50) eines kolbenartigen, in einem Aufnahmeteil
(48) um die zur Rotationsachse (30) der Rastrolle
(26) senkrechte Drehachse (44) verdrehbar gela-
gerten Fihrungselementes (46) gelagert ist.
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Tarhalter nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet, da3 die Rastschiene
(20) bereichsweise mit geringem Seitenspiel in die
Schlitzausnehmung (50) des Fihrungselementes
(46) eingreift.

Tarhalter nach Anspruch 4 oder 5,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Fiihrungsele-
ment (46) insbesondere im inneren, jeweils der
Rastschiene (20) zugekehrten Bereich der diago-
nalen Schlitzausnehmung (50) Vertiefungen (72)
zur Aufnahme von Schmierfett sowie vorzugsweise
mindestens eine den Bereich der Rastrolle (26) mit
einer Fettkammer (74) verbindende Durchgangs-
6ffnung (76) aufweist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 4 bis 6,

dadurch gekennzeichnet, daf3 zur Erzeugung der
die Rastrolle (26) beaufschlagenden Federkraft (F)
an dem Fuhrungselement (46) eine vorgespannte
Druckfeder (78) anliegt, die vorzugsweise innerhalb
der Fettkammer (74) angeordnet ist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet, da3 die Rastschiene
(20) mindestens drei Rastausnehmungen (24) auf-
weist, durch deren Anordnung eine SchlieBstel-
lung, eine Offnungsstellung und mindestens eine
Zwischenstellung der Fahrzeugtir (6) definiert sind,
wobei jede Rastausnehmung (24) der Rastschiene
(20) vorzugsweise eine konkave, kreisbogenférmi-
ge Kontur mit einem an die Rastrolle (26)
angepafiten Radius (r) aufweist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 1 bis 8,

dadurch gekennzeichnet, daf3 der erste Langs-
rand (22) der Rastschiene (20) in vorzugsweise je-
dem der jeweils zwischen zwei Rastausnehmungen
(24) liegenden Bereiche einen schwach konvex ge-
krimmten Kantenverlauf (80) aufweist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 1 bis 9,

dadurch gekennzeichnet, da3 die Rastschiene
(20) aus einem einstickigen Blechstanzteil gebildet

ist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 1 bis 10,

dadurch gekennzeichnet, daf3 die Rastrolle (26)
funktionell mit dem Halteband (2) verbunden ist,
wahrend die Rastschiene (20) Bestandteil des tir-
seitigen Halteteils (8) ist.

Tarhalter nach Anspruch 11,
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dadurch gekennzeichnet, daf3 die Rastschiene
(20) ortsfest in bzw. an der Fahrzeugtir (6) befe-
stigbar ist, so daf3 die mit dem Halteband (2) ver-
bundene Rastrolle (26) auf der Rastschiene (20) in-
nerhalb der Fahrzeugtir (6) definiert geflhrt ist.

Tarhalter nach Anspruch 11 oder 12,

dadurch gekennzeichnet, daf3 sich in einer Off-
nungsbegrenzungsstellung der Fahrzeutir (6) das
Halteband (2) - ohne Belastung der Rastrolle (26) -
im Anschlag an der Rastschiene (20) befindet.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Ansprii-
che 1 bis 13,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Aufnahmeteil
(48) in einem insbesondere starr mit dem Halte-
band (2) verbundenen Gehause (42) gehalten ist,
wobei das Widerlager (38) von einer gehauseseiti-
gen Auflageflache (60) gebildet ist, so daB zwi-
schen der Rastschiene (20) und dem Widerlager
(88) ein Gleitlager gebildet ist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Ansprii-
che 1 bis 13,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Aufnahmeteil
(48) in einem insbesondere starr mit dem Halte-
band (2) verbundenen Gehause (42) gehalten ist,
wobei das Widerlager (38) von einem gehausesei-
tigen Walzlager (62) gebildet ist, welches vorzugs-
weise entweder eine Lagerrolle (64) oder eine La-
gerkugel (68) aufweist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Ansprii-
che 1 bis 15,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das die Rastschie-
ne (20) abstiitzende Widerlager (38) zum Ausgleich
von Befestigungstoleranzen zumindest in einer Ko-
ordinatenrichtung derart konvex gewdlbt ausgebil-
det ist, daB die Rastschiene (20) in linien- oder
punktférmigem Anlagekontakt mit dem Widerlager
(88) steht.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Ansprii-
che 1 bis 13,

dadurch gekennzeichnet, daf3 die Rastschiene
(20) in einem Gehause (90) gehaltert ist, wobei das
die Rastschiene (20) abstltzende Widerlager (38)
von dem Gehause (90) gebildet ist, und wobei die
Rastrolle (26) Uber eine die Federkraft (F) erzeu-
gende Feder (78) und Uber ein Widerlagerelement
(92) auf der der Rastschiene (20) und deren Wider-
lager (38) gegeniiberliegenden Seite innerhalb des
Gehauses (90) abgestitzt ist.

Tarhalter nach Anspruch 17,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Gehause (90)
mit der darin insbesondere I6sbar bzw. auswech-
selbar gehalterten Rastschiene (20) innerhalb der
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Fahrzeugtiir befestigbar ist, wahrend die Rastrolle
(20), die Feder (78) und das Widerlagerelement
(92) mit dem Halteband (2) verbunden sind.

Tarhalter nach Anspruch 17 oder 18,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Widerlagerele-
ment (92) innerhalb des Gehduses (90) und vor-
zugsweise in einer nutartigen Fluhrungsbahn (98)
verschiebbar gefihrt ist, und zwar Uber eine Gleit-
lagerung oder eine Walzlagerung.

Tarhalter nach Anspruch 19,

dadurch gekennzeichnet, daB3 innerhalb der Fih-
rungsbahn (98) des Gehauses (90) ein Stegansatz
(100) angeordnet ist, auf dem das Widerlagerele-
ment (92) mit einer entsprechenden Schlitzausneh-
mung (102) sitzt.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 17 bis 20,

dadurch gekennzeichnet, daB3 das im Gehause
(90) abgestutzte Widerlagerelement (92) zum Aus-
gleich von Befestigungstoleranzen zumindest in ei-
ner Koordinatenrichtung derart konvex gewdlbt
ausgebildet ist, daf3 es in linien- oder punktférmi-
gem Anlagekontakt mit dem Geh&use (90) steht.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 17 bis 21,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Aufnahmeteil
(48) starr mit dem Tir-Halteband (2) verbunden ist
und auf seiner der Rastrolle (26) in Richtung der
Drehachse (44) abgekehrten Seite das Widerlager-
element (92) aufweist, und wobei die Feder (78)
zwischen dem Aufnahmeteil (48) und dem die Rast-
rolle (26) lagernden Fihrungselement (46) unter
Vorspannung angeordnet ist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 17 bis 22,

dadurch gekennzeichnet, daf3 die Federkraft (F)
mittels einer Steuereinrichtung (104) derart beein-
fluBt wird, daB sie Uber den gesamten Bereich der
Relativbewegung zwischen der Rastschiene (20)
und der Rastrolle (26) hinweg zumindest anna-
hernd konstant ist.

Tarhalter nach Anspruch 23,

dadurch gekennzeichnet, daf3 die Steuereinrich-
tung (104) ein innerhalb des Aufnahmeteils (48) in
Richtung der Federkraft (F) beweglich gefuhrtes
Abstiitzelement (106) fir die Feder (78) aufweist,
wobei das Abstiitzelement (106) auf seiner der Fe-
der (78) abgekehrten Seite mit einer gehauseseiti-
gen, an die Rastschiene (20) angepafBten Nocken-
bahn (110) zusammenwirkt und die Nockenbahn
(110) vorzugsweise als in dem Gehause (90) im Be-
reich der Fuhrungsbahn (98) insbesondere I6sbar
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bzw. auswechselbar gehalterte Nockenschiene
(114) ausgebildet ist.

Tarhalter nach Anspruch 24,

dadurch gekennzeichnet, daf3 die Nockenschiene
(114) einstickig mit der Rastschiene (20) verbun-
den ist.

Tarhalter nach Anspruch 24 oder 25,

dadurch gekennzeichnet, da3 zwischen dem Ab-
stiitzelement (106) und dem Aufnahmeteil (48) eine
zusatzliche Druckfeder (112) unter Vorspannung
angeordnet ist.

Tarhalter nach Anspruch 24 oder 25,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Aufnahmeteil
(48) derart formschliissig in einer gehduseseitigen
Fihrung, insbesondere in einer T-Nut, geflhrt ist,
daB es auf seiner der Rastschiene (20) abgekehr-
ten Seite stets in Anlage am Gehause (90) gehalten
wird.

Turhalter nach einem oder mehreren der Anspriiche
17 bis 27,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Gehause (90)
eine Durchtrittséffnung (94) fir das Tir-Halteband (2)
aufweist, wobei die Durchtrittséffnung (94) vorzugs-
weise durch ein elastisches, vom Halteband (2)
durchgriffenenes VerschluBelement verschlieBbar ist.

. Turhalter nach einem oder mehreren der Anspru-
che 17 bis 28,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Gehause (90)
auf seiner dem Halteband (2) abgekehrten Seite ei-
ne Einfahréffnung (96) fur die Rasteinrichtung (10)
aufweist, wobei die Einfihréffnung (96) vorzugs-
weise durch ein deckelartiges VerschluBteil ver-
schlieBbar ist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Ansprii-
che 17 bis 29,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Gehause (90)
auf der Austrittsseite des Haltebandes (2) an bzw.
in der Fahrzeugtir befestigbar ist, und daB die
Rastschiene (20) vorzugsweise auch im Bereich ih-
res gegenlberliegenden Endes kraftschlissig mit
der Tur verbindbar ist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Ansprii-
che 17 bis 30,

gekennzeichnet durch ein zwischen dem Geh&u-
se (90) und dem Halteband (2) bzw. der Rastein-
richtung (10) angeordnetes und in der Tur-Offen-
stellung wirksames, insbesondere gummielasti-
sches Pufferelement.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Ansprii-
che 17 bis 31,
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dadurch gekennzeichnet, daf3 das Gehause (90)
mindestens einen von der Austrittsseite des Halte-
bandes (2) ausgehenden und sich bis in den Be-
reich der Rasteinrichtung (10) und/oder in den Be-
reich des Widerlagerelementes (92) erstreckenden
Schmiermittel-Kanal (122) aufweist.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 17 bis 32,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Gehause (90)
aus Kunststoff besteht.

Tarhalter nach einem oder mehreren der Anspri-
che 17 bis 33,

dadurch gekennzeichnet, daf3 das Gehause (90)
in seinem - bezogen auf den im Fahrzeug einge-
bauten Zustand - unteren Bereich Ablauféffnungen
(108) furr in das Gehause (90) eindringendes Was-
ser aufweist.

Claims

A door holding device (1) for vehicle doors, having
a door holding strap (2) which may be secured in
articulated manner at one end to a bar on a vehicle,
and a holding part (8) to be secured on the door
side, the holding strap (2) and the holding part (8)
being connected to one another, such that they may
be moved relatively, by way of a latching means (10)
determining certain pivotal positions of the vehicle
door (6),

characterized in that the latching means (10) has
on the one hand a strip-shaped latching rail (20)
having latching recesses (24) formed on a first lon-
gitudinal edge (22), and has on the other hand a
latching roller (26) which is guided in rolling manner
along the first longitudinal edge (22), cooperates
with the latching recesses (24), and is acted upon
in the direction of the latching rail (20) by a spring
force (F), the latching rail (20) being supported by
its second longitudinal edge (36), which is opposite
the latching recesses (24) and the laiching roller
(26), against an abutment (38) in opposition to the
spring force (F).

A door holding device according to Claim 1,
characterized in that the latching rail (20) has an ob-
long, preferably at least approximately rectangular,
cross-section whereof the longitudinal axis has sub-
stantially the same, approximately vertical, three-di-
mensional orientation as the pivotal axis (4) of the
door holding strap (2) and the pivotal axis (12) of
the vehicle door (6).

A door holding device according to Claim 1 or 2,
characterized in that the latching roller (26) is rotat-
ably guided about a swivelling axis (44) which is
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perpendicular to its rotational axis (30), in such a
way that the rotational axis (30) always runs per-
pendicularly to the longitudinal extent of the latching
rail (20).

A door holding device according to one or more of
Claims 1 to 3,

characterized in that the latching roller (26) is borne
within a diagonal slot-shaped recess (50) of a pis-
ton-type guide element (46) which is borne in a re-
ceiving part (48), such that it is rotatable about the
swivelling axis (44) perpendicular to the rotational
axis (30) of the latching roller (26).

A door holding device according to Claim 4,
characterized in that, with a slight lateral play, re-
gions of the latching rail (20) engage one after an-
other with the slot-shaped recess (50) in the guide
element (46).

A door holding device according to Claim 4 or 5,
characterized in that the guide element (46) has in
particular in the interior region, which in each case
faces the latching rail (20), of the diagonal slot-
shaped recess (50) depressions (72) for receiving
lubricating grease, and preferably at least one feed-
through opening (76) connecting the region of the
latching roller (26) to a grease chamber (74).

A door holding device according to one or more of
Claims 4 to 6,

characterized in that to generate the spring force
(F) acting upon the latching roller (26), a pre-ten-
sioned pressure spring (78), which is preferably ar-
ranged within the grease chamber (74), bears
against the guide element (46).

A door holding device according to one or more of
Claims 1to 7,

characterized in that the latching rail (20) has at
least three latching recesses (24), the arrangement
of which defines a closed position, an open position
and at least one intermediate position of the vehicle
door (6), each latching recess (24) of the latching
rail (20) preferably having a concave, arcuate con-
tour with a radius (r) matching the latching roller
(26).

A door holding device according to one or more of
Claims 1 10 8,

characterized in that, in preferably each of the re-
gions lying in each case between two latching re-
cesses (24), the edge line of the first longitudinal
edge (22) of the latching rail (20) has a slightly con-
cavely bent course (80).

A door holding device according to one or more of
Claims 110 9,
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characterized in that the latching rail (20) is formed
by a one-piece punched sheet-metal part.

A door holding device according to one or more of
Claims 1 to 10,

characterized in that the latching roller (26) is con-
nected functionally to the holding strap (2), whilst
the latching rail (20) is a component of the holding
part (8) on the door side.

A door holding device according to Claim 11,
characterized in that the latching rail (20) may be
secured fixedly in or to the vehicle door (6), so that
the latching roller (26) connected to the holding
strap (2) is guided in defined manner on the latching
rail (20) within the vehicle door (6).

A door holding device according to Claim 11 or 12,
characterized in that, in a position which delimits
opening of the vehicle door (6), the holding strap (2)
is fast against the latching rail (20) - without there
being strain on the latching roller (26).

A door holding device according to one or more of
Claims 1 to 13,

characterized in that the receiving part (48) is held
in a housing (42) which is connected in particular
rigidly to the holding strap (2), the abutment (38) be-
ing formed by a bearing surface (60) on the housing
side, sothat a sliding bearing is formed between the
latching rail (20) and the abutment (38).

A door holding device according to one or more of
Claims 1 to 13,

characterized in that the receiving part (48) is held
in a housing (42) which is connected in particular
rigidly to the holding strap (2), the abutment (38) be-
ing formed by a rolling bearing (62) on the housing
side, which rolling bearing (62) preferably has either
a bearing roller (64) or a bearing ball (68).

A door holding device according to one or more of
Claims 1 to 15,

characterized in that, to compensate securing tol-
erances, the abutment (38) supporting the latching
rail (20) is of a construction which is convexly
curved, at least in one coordinate direction, such
that the latching rail (20) is in line or point bearing
contact with the abutment (38).

A door holding device according to one or more of
Claims 1 to 13,

characterized in that the latching rail (20) is mount-
ed in a housing (90), the abutment (38) supporting
the latching rail (20) being formed by the housing
(90), and the latching roller (26) being supported by
a spring (78) generating the spring force (F), and by
an abutment element (92) on the side opposite the
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latching rail (20) and its abutment (38) within the
housing (90).

A door holding device according to Claim 17,
characterized in that the housing (90) having the
latching rail (20) mounted in particular detachably
or exchangeably therein may be secured within the
vehicle door, whilst the latching roller (20), the
spring (78) and the abutment element (92) are con-
nected to the holding strap (2).

A door holding device according to Claim 17 or 18,
characterized in that the abutment element (92) is
guided displaceably within the housing (90) and
preferably in a groove-type guide path (98), and
more precisely by way of a sliding bearing or a roll-
ing bearing.

A door holding device according to Claim 19,
characterized in that there is arranged in the guide
path (98) in the housing (90) a web-shaped projec-
tion (100) on which there is seated the abutment
element (92) having a corresponding slot-shaped
recess (102).

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 20,

characterized in that, to compensate securing tol-
erances, the abutment element (92) supported in
the housing (90) is of a construction which is con-
vexly curved, at least in one coordinate direction, in
such a way that it is in line or point bearing contact
with the housing (90).

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 21,

characterized in that the receiving part (48) is con-
nected rigidly to the door holding strap (2) and has
on its side remote from the latching roller (26) in the
direction of the swivelling axis (44) the abutment el-
ement (92), the spring (78) being arranged pre-ten-
sioned between the receiving part (48) and the
guide element (46) bearing the latching roller (26).

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 22,

characterized in that the spring force (F) is influ-
enced by a control means (104), in such a way that
it is at least approximately constant over the entire
region of relevant movement between the latching
rail (20) and the latching roller (26).

A door holding device according to Claim 23,

characterized in that the control means (104) has a
supporting element (106), which is guided movably
within the receiving part (48) in the direction of the
spring force (F), for the spring (78), the supporting
element (106) cooperating, on its side remote from
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the spring (78), with a cam track (110) which is on
the housing side and maiches the latching rail (20),
and the cam track (110) preferably being construct-
ed as a cam rail (114) mounted in particular detach-
ably or exchangeably in the housing (90) in the re-
gion of the guide path (98).

A door holding device according to Claim 24,
characterized in that the cam rail (114) is connected
to the latching rail (20) to form one piece .

A door holding device according to Claim 24 or 25,
characterized in that an additional pressures spring
(112) is arranged pre-tensioned between the sup-
porting element (106) and the receiving part (48).

A door holding device according to Claim 24 or 25,
characterized in that the receiving part (48) is guid-
ed with form fit in a guide means on the housing
side, in particular in a T-shaped groove, in such a
way that it is held, always bearing against the hous-
ing (90), by its side remote from the latching rail
(20).

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 27,

characterized in that the housing (90) has a
through-opening (94) for the door holding strap (2),
the through-opening (94) preferably being closable
by a resilient closing element penetrated by the
holding strap (2).

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 28,

characterized in that the housing (90) has on its side
remote from the holding strap (2) a lead-in opening
(96) for the latching means (10), the lead-in opening
(96) preferably being closable by a cover-type clos-
ing part.

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 29,

characterized in that the housing (90) may be se-
cured to or in the vehicle door, on the exit side for
the holding strap (2), and in that the latching rail (20)
may be connected with force fit, preferably also in
the region of its opposite end, to the door.

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 30,

characterized by an in particular rubber resilient
buffer element which is arranged between the hous-
ing (90) and the holding strap (2) or the latching
means (10) and is active in the open position of the
door.

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 31,
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characterized in that the housing (90) has at least
one lubricant channel (122) starting from the exit
side for the holding strap (2) and extending into the
region of the latching means (10) and/or into the re-
gion of the abutment element (92).

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 32,

characterized in that the housing (90) is of a plastics
material.

A door holding device according to one or more of
Claims 17 to 33,

characterized in that the housing (90) has in its low-
er region - with respect to its position when fitted
into the vehicle - discharge openings (103) for water
penetrating into the housing (90).

Revendications

Dispositif de retenue (1) d'une porte de véhicule,
comportant une bande de retenue de porte (2) dont
une extrémité peut étre articulée & un longeron du
véhicule, et un élément de retenue (8) fixé sur la
porte, la bande de retenue (2) et I'élément de rete-
nue (8) étant reliés entre eux de maniére a étre mo-
biles I'un par rapport a l'autre, par un dispositif d'ar-
rét (10) qui définit des positions de pivotement dé-
terminées de la porte (6) du véhicule,

caractérisé en ce que le dispositif d'arrét (10) com-
porte d'une part un rail d'arrét en forme de bande
(20) avec un évidement d'arrét (24) formé sur un
premier bord longitudinal (22), et d'autre part, une
poulie d'arrét (26) guidée pour rouler sur le premier
bord longitudinal (22), coopérant avec les évide-
ments d'arrét (24), et soumise dans la direction du
rail d'arrét (20) & une force élastique (F), le rail d'ar-
rét (20) s'appuyant par son deuxiéme bord longitu-
dinal (36), en regard des évidements d'arrét (24) et
de la poulie d'arrét (26), sur une butée (38), a l'en-
contre de la force élastique (F).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
1,

caractérisé en ce que le rail d'arrét (20) a une sec-
tion transversale allongée, de préférence sensible-
ment rectangulaire, dont I'axe longitudinal présente
sensiblement la méme orientation spatiale, sensi-
blement verticale, que I'axe de pivotement (4) de la
bande de retenue (2) de la porte, ou que l'axe de
pivotement (12) de la porte de véhicule (6).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
1ou2,

caractérisé en ce que la poulie d'arrét (26) peut pi-
voter autour d'un axe de pivotement (44) perpendi-
culaire & son axe de rotation (30), de maniére a ce
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que l'axe de rotation (30) s'étende toujours perpen-
diculairement a I'extension longitudinale du rail d'ar-
rét (20).

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 1 a 3,

caractérisé en ce que la poulie d'arrét (26) est dis-
posée dans un évidement diagonal en forme de fen-
te (50) d'un élément de guidage (46) ayant la forme
d'un piston, disposé de maniére pivotante dans un
élément d'accueil (48) et pouvant pivoter autour de
I'axe de pivotement (44) perpendiculaire a I'axe de
rotation (30) de la poulie d'arrét (26).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
4,

caractérisé en ce que certaines régions du rail d'ar-
rét (20) s'insérent avec un faible jeu latéral dans
I'évidement en forme de fente (50) de I'élément de
guidage (46).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
4 ou 5,

caractérisé en ce que I'élément de guidage (46) pré-
sente, en particulier dans la région intérieure res-
pectivement en regard du rail d'arrét (20) de I'évi-
dement diagonal en forme de fente (50), des creux
(72) pour recevoir du lubrifiant, ainsi que, de préfé-
rence, au moins une ouverture traversante (76) re-
liant la région de la poulie d'arrét (26) a une cham-
bre de lubrifiant (74).

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 4 a 6,

caractérisé en ce que, pour engendrer la force élas-
tique (F) agissant sur la poulie d'arrét (26), un res-
sort de pression précontraint (78) est appliqué sur
I'élément de guidage (46), ce ressort étant de pré-
férence disposé dans la chambre de lubrifiant (74).

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 1 a7,

caractérisé en ce que le rail d'arrét (20) présente au
moins trois évidements d'arrét (24), gréce a l'agen-
cement desquels sont définies une position de fer-
meture, une position d'ouverture et au moins une
position intermédiaire de la porte de véhicule (6),
chaque évidement d'arrét (24) du rail d'arrét (20)
présentant de préférence une configuration conca-
ve en arc de cercle dont le rayon (r) est adapté a la
poulie d'arrét (26).

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 1 a 8,

caractérisé en ce que le premier bord longitudinal
(22) du rail d'arrét (20) présente de préférence dans
chaque région située entre deux évidements (24)
un tracé légérement en courbe convexe (80).
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Dispositif de retenue de porte selon I'une ou plu-
sieurs des revendications 1 a 9,
caractérisé en ce que le rail d'arrét (20) est formé
dans une seule piéce découpée.

Dispositif de retenue de porte selon I'une ou plu-
sieurs des revendications 1 a 10,

caractérisé en ce que la poulie d'arrét (26) est en
liaison opérationnelle avec la bande de retenue (2),
alors que le rail d'arrét (20) fait partie de I'élément
de retenue (8) situé du cbté de la porte.

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
11,

caractérisé en ce que le rail d'arrét (20) peut étre
fixé de maniére stationnaire dans ou sur la porte de
véhicule (6), de maniére a ce que la poulie d'arrét
(26) reliée a la bande de retenue (2) soit guidée de
maniére déterminée sur le rail d'arrét (20) a l'inté-
rieur de la porte de véhicule (6).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
11 ou 12,

caractérisé en ce que, dans une position de limita-
tionde l'ouverture de la porte de véhicule (6), laban-
de de retenue (2) se trouve en butée contre le rail
d'arrét (20), sans charger la poulie d'arrét (26).

Dispositif de retenue de porte selon I'une ou plu-
sieurs des revendications 1 a 13,

caractérisé en ce que I'élément d'accueil (48) est
maintenu dans un boitier (42) solidarisé en particu-
lieravec la bande de retenue (2), labutée (38) étant
formée par une surface d'appui (60) cbté boitier, de
maniére a ce qu'un palier de coulissement soit for-
mé entre le rail d'arrét (20) et la butée (38).

Dispositif de retenue de porte selon l'une des re-
vendications 1 a 13,

caractérisé en ce que I'élément d'accueil (48) est
maintenu dans un boitier (42) en particulier solida-
risé avec la bande de retenue (2), labutée (38) étant
formée par un appuia rouleau (62) situé cété boitier
qui présente de préférence soit un rouleau (64), soit
une bille (68) d'appui.

Dispositif de retenue de porte selon I'une ou plu-
sieurs des revendications 1 a 15,

caractérisé en ce que, pour compenser des toléran-
ces de fixation, la butée (38) qui soutient le rail d'ar-
rét (20) a au moins dans la direction de I'une des
coordonnées une courbure convexe telle que le rail
d'arrét (20) soit en contact d'appui linéaire ou ponc-
tuel avec la butée (38).

Dispositif de retenue de porte selon l'une des re-
vendications 1 a 13,
caractérisé en ce que le rail d'arrét (20) est mainte-
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nu dans un boitier (90), la butée (38) qui soutient le
rail d'arrét (20) étant formée par le boitier (90), la
poulie d'arrét (26) étant appliquée a l'intérieur du
boitier (90) sur le cbté opposé au rail d'arrét (20) et
a la butée (38), gréce a un ressort (78) engendrant
une force élastique (F), et & un élément de butée
(92).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
17,

caractérisé en ce que le boitier (90) avec le rail d'ar-
rét (20) qui y est maintenu de maniére amovible ou
interchangeable, peut étre fixé a l'intérieur de la por-
te de véhicule, alors que la poulie d'arrét (20), le
ressort (78) et I'élément de butée (92) sont reliés a
la bande de retenue (2).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
17 ou 18,

caractérisé en ce que I'élément de butée (92) peut
coulisser a l'intérieur du boitier (90) et de préférence
dans une piste de guidage en forme de rainure (98),
et ceci grace a un palier coulissant ou a rouleau.

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
19,

caractérisé en ce qu'a l'intérieur de la piste de gui-
dage (98) du boitier (90) est prévu un prolongement
en forme de barrette (100) sur lequel est disposé
I'élément de butée (92), grace a un évidement cor-
respondant en forme de fente (102).

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 17 a 20,

caractérisé en ce que, pour compenser des toléran-
ces de fixation, I'élément de butée (92) en appui
dans le boitier (90) présente au moins dans la di-
rection de |'une des coordonnées, une courbure
convexe telle qu'il soit en contact d'appui linéaire
ou ponctuel avec le boitier (90).

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 17 a 21,

caractérisé en ce que |'élément d'accueil (48) est
solidarisé avec la bande de retenue de la porte (2)
et présente I'élément de butée (92) du cété opposé
a la poulie d'arrét (26) dans la direction de I'axe de
pivotement (44), le ressort (78) étant disposé sous
précontrainte entre I'élément d'accueil (48) et I'é1é-
ment de guidage (46) supportant la poulie d'arrét
(26).

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 17 a 22,

caractérisé en ce que la force élastique (F) est in-
fluencée au moyen d'un dispositif de commande
(104) de maniére a étre au moins sensiblement
constante tout au long du mouvement relatif entre
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le rail d'arrét (20) et la poulie d'arrét (26).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
23,

caractérisé en ce que le dispositif de commande
(104) comporte un élément de soutien (106) du res-
sort (78), guidé de maniére mobile dans le sens de
la force élastique (F) & l'intérieur de I'élément d'ac-
cueil (48), le cbté opposé au ressort (78) de I'élé-
ment de soutien (106) coopérant avec une piste de
came (110) adaptée au rail d'arrét (20), la piste de
came (110) ayant de préférence la forme d'un rail
de came (114) maintenu de maniére amovible ou
interchangeable dans le boitier (90), dans la région
de la piste de guidage (98).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
24,

caractérisé en ce que le rail de came (114) est so-
lidarisé avec le rail d'arrét (20).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
24 ou 25,

caractérisé en ce qu'un ressort de pression supplé-
mentaire (112) est disposé sous précontrainte entre
I'élément de soutien (106) et I'élément d'accueil
(48).

Dispositif de retenue de porte selon la revendication
24 ou 25,

caractérisé en ce que I'élément d'accueil (48) est
guidé de par sa forme dans un moyen de guidage
prévu dans le boitier, en particulier une rainure en
forme de T, de maniére & ce que son cbté opposé
au rail d'arrét (20) reste toujours appliqué sur le boi-
tier (90).

Dispositif de retenue de porte selon I'une ou plu-
sieurs des revendications 17 a 27,

caractérisé en ce que le boitier (90) comporte une
ouverture (94) pour le passage de la bande de re-
tenue (2), l'ouverture de passage (94) pouvant de
préférence étre fermée par un élément de fermetu-
re élastique traversé par la bande de retenue (2).

Dispositif de retenue de porte selon I'une ou plu-
sieurs des revendications 17 a 28,

caractérisé en ce que le boitier (90) présente sur
son cbté opposé a la bande de retenue (2) une
ouverture (96) d'introduction du dispositif d'arrét
(10), l'ouverture d'introduction (96) pouvant de pré-
férence étre fermée par une piéce de fermeture en
forme de capot.

Dispositif de retenue de porte selon I'une ou plu-
sieurs des revendications 17 a 29,

caractérisé en ce que le boitier (90) peut étre fixé
du cété de la sortie de la bande de retenue (2) sur
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ou dans la porte de véhicule, et en ce que le rail
d'arrét (20) peut de préférence aussi étre relié par
force a la porte, dans la région de son extrémité en
regard.

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 17 a 30,

caractérisé par un élément tampon en gomme élas-
tique agencé entre le boitier (90) et la bande de re-
tenue (2) ou le dispositif d'arrét (10), et agissant
dans la position d'ouverture de la porte.

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 17 a 31,

caractérisé en ce que le boitier (90) comporte au
moins un canal & lubrifiant (122) partant du ¢été ou
sort la bande de retenue (2) et s'étendant jusque
dans la région du dispositif d'arrét (10) et/ou dans
la région de I'élément de butée (92).

Dispositif selon 'une ou plusieurs des revendica-
tions 17 a 32,

caractérisé en ce que le boitier (90) est réalisé dans
une matiére synthétique.

Dispositif de retenue de porte selon l'une ou plu-
sieurs des revendications 17 a 33,

caractérisé en ce que le boitier (90) comporte dans
la partie qui est sa partie inférieure lorsqu'il est mon-
té dans le véhicule, des ouvertures (103) d'évacua-
tion de l'eau pénétrant dans le boitier (90).
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