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(54) ZUZIEHVORRICHTUNG FUR KRAFTFAHRZEUGTUREN

(67)  Vorgeschlagen wird eine besonders flexibel ein-
setzbare Zuziehvorrichtung (1) fir eine Kfz-Tir, mit we-
nigstens einem translatorisch verfahrbar gelagerten
SchlieBelement (2), das dazu ausgebildet ist, mit einer
Schlosseinheit der Kraftfahrzeugtir zusammenzuwir-
ken, wobei die Schlosseinheit und das SchlieRelement

mechanisch miteinander gekoppelt und/oder entkoppelt
werden koénnen, und mit einer Antriebsvorrichtung (5)
zum translatorischen Antrieb des SchlieRelements, bei
der eine Kurvenscheibe (3) zur Steuerung des Bewe-
gungsablaufs des SchlieRelements vorgesehen ist, die
antreibbar mit der Antriebsvorrichtung verbunden ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Zuziehvorrichtung
zur Unterstiitzung des SchlieRvorgangs einer Kraftfahr-
zeugtir, insbesondere einer Schiebetlr nach dem Ober-
begriff des Anspruchs 1, ein Kraftfahrzeug (Kfz) nach
dem Oberbegriff des Anspruchs 14 sowie ein Nachrust-
verfahren nach dem Oberbegriff des Anspruchs 15.
[0002] Aus dem Stand der Technik bekannt sind Zu-
ziehvorrichtungen fur Autotiiren. Mit ihnen soll vermie-
den werden, dass Autotiiren zugeschlagen werden mis-
sen, um ein zuverlassiges und vollstdndiges SchlielRen
der Autotir zu erreichen. Vielmehr soll eine definierte
Bewegung das SchlieRen der Autotir bewirken. Eine
derartige Vorrichtung ist beispielsweise ausder US 4 707
007 A bekannt.

[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Zuziehvor-
richtung vorzuschlagen, welche einen flexiblen Einsatz,
insbesondere auch bei Schiebetiiren und Groftiren er-
moglicht.

[0004] Die Aufgabe wird, ausgehend von einer Zuzieh-
vorrichtung, einem Kraftfahrzeug bzw. einem Nachrist-
verfahren der eingangs genannten Art, durch die kenn-
zeichnenden Merkmale der Anspriiche 1, 14 und 15 ge-
18st.

[0005] Durch die in den abhangigen Anspriichen ge-
nannten MaRBnahmen sind vorteilhafte Ausfiihrungen
und Weiterbildungen der Erfindung mdoglich.

[0006] Dementsprechenddientdie erfindungsgemalie
Zuziehvorrichtung der Unterstiitzung des SchlieRvor-
gangs einer Kraftfahrzeugtir, insbesondere einer Schie-
betlr, wie sie beispielsweise bei einem Kleinbus oder
Van, einem Caravan, einem Wohnwagen, einem Cam-
pingfahrzeug, einem Transporter oder dergleichen ein-
gesetzt wird. Mit der erfindungsgemafen Zuziehvorrich-
tung kann die Kraftfahrzeugtirin eine geschlossene Tir-
position am Kraftfahrzeug gezogen werden. Dazu um-
fasst die erfindungsgeméafie Zuziehvorrichtung wenigs-
tens ein translatorisch verfahrbar gelagertes Schliel3ele-
ment, welches dazu ausgebildet ist, mit einer Schloss-
einheit der Kraftfahrzeugtiir zusammenzuwirken, wobei
die Schlosseinheit und das SchlieRBelement mechanisch
miteinander gekoppelt bzw. entkoppelt werden kénnen.
Bei dem SchlieRelementkann es sich beispielsweise um
eine verfahrbar gelagerte Stange handeln, an deren En-
de ein haken- oder 6senartiges Element, ein sogenann-
ter SchlieBbligel angebrachtist, in den die Schlosseinheit
einhaken kann. Auf diese Weise kann zum Beispiel das
Zusammenwirken von Schlosseinheit und SchlieRein-
heit bewerkstelligt werden, indem beide auf diese Weise
miteinander mechanisch koppeln bzw. entkoppelt wer-
den kénnen.

[0007] Die Translationsbewegung des SchlieRele-
ments wird durch eine Antriebsvorrichtung erreicht. Eine
Translationsbewegung des SchlieRelements bedeutet
im Sinne der Erfindung, dass alle Punkte des Schliele-
lements bei der Bewegung die gleiche Verschiebung er-
fahren und ihre entsprechenden Bahnkurven parallel zu-
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einander verlaufen.

[0008] Die erfindungsgemédfe Zuziehvorrichtung
zeichnet sich dementsprechend dadurch aus, dass zur
Steuerung des Bewegungsablaufs des SchlieRelements
eine Kurvenscheibe vorgesehen ist. Diese Kurvenschei-
be ist mit der Antriebsvorrichtung verbunden, sodass
durch den Antrieb der Antriebsvorrichtung die Kurven-
scheibe eine Drehbewegung ausfiihren kann. Das
SchlieBelement wiederum ist bei der erfindungsgema-
Ren Zuziehvorrichtung an die Kurvenscheibe gekoppelt.
Durch diese Kopplung kann eine Kraft von der Kurven-
scheibe auf das SchlieRelement tibertragen werden, wo-
bei die Drehbewegung der Kurvenscheibe in eine Trans-
lation des SchlieBelements umgewandelt wird. Der
translatorische Antrieb des SchlieRelements wird also
insgesamt durch die Antriebsvorrichtung Uber die Kur-
venscheibe und deren Bewegungsibertragung auf das
SchlieRelement realisiert.

[0009] Daruber hinaus ist bei einer Ausfiihrungsform
der Erfindung die Kurvenscheibe dazu ausgebildet, ein
Uberziehen der Kraftfahrzeugtiir gegen die Dichtungen
der Kraftfahrzeugtir und/oder der Tirdffnung Uber die
im Betrieb vorgesehene SchlieRstellung hinaus zu er-
moglichen, um ein Einrasten einer Verriegelung, vor-
zugsweise einer Zusatzverriegelung, erreichen zu kén-
nen. Gerade GroRtiiren und Schiebetlren besitzen aus
Sicherheitsgriinden meist mehrere Schlossvorrichtun-
gen. Eine derartige Zusatzverriegelung kann beispiels-
weise in der oberen Ecke einer Tiréffnung vorgesehen
sein, in deren Richtung zum Beispiel eine Schiebettir ver-
schoben wird, wahrend die sonst Ubliche Position der
Schlossvorrichtung sich eher mittig befindet. Die Verrie-
gelung mit den wenigstens zwei Schldssern erfordert
aber, dass die Kraftfahrzeugtir starker angezogen wird
und nicht nurin die geschlossene Normalposition bewegt
wird. Vielmehr ist es dazu ferner notwendig, die entspre-
chende Tir etwas zu "Uberziehen", damit ein vollstandi-
ges Einrasten an wenigstens zwei Punkten stattfindet.
Es kann beispielsweise geniigen, die Kraftfahrzeugtir
um mehrere Millimeter zum Inneren des Fahrzeugraums
hin, das heif’tin Richtung der Tur6ffnung bzw. gegen die
Dichtungen der Kraftfahrzeugtiir zu driicken. Diese Aus-
fuhrungsform der Zuziehvorrichtung erreicht dies ber
ein Getriebe mit der entsprechenden Kurvenscheibe. Die
Kurvenscheibe bietet dabei eine alternative Getriebe-
moglichkeit, die einen prazisen Bewegungsablauf er-
moglicht.

[0010] Insbesondere kann diese Ausfiihrungsform der
Erfindung jedoch wesentlich flexibler eingesetzt werden,
da entsprechend ein Uberziehen der Tiir erméglicht wird.
[0011] Bei einem vorteilhaften Ausfiihrungsbeispiel
der Erfindung liegt die Kurvenscheibe an einem am
SchlieRelement angebrachten Anschlag an. Durch diese
MaRnahme wird erméglicht, dass das SchlieRelement
selbst einer geringeren Abnutzung ausgesetzt ist. Zu-
dem kann durch den Anschlag eine bessere Anpassung
an geometrische Gegebenheiten erfolgen. Als Anschlag
kann auch zum Beispiel ein Bolzen dienen, der am
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SchlieRBelement angebracht ist. Der Anschlag kann zum
Beispiel am AuBenrand der Kurvenscheibe anliegen
oder in einer Nut der Kurvenscheibe gefiihrt werden.
[0012] Bei einer Weiterbildung der Erfindung wieder-
um ist der Anschlag am SchlieRelement drehbar gela-
gert. Hierdurch kann insbesondere die Reibung und Ab-
nutzung noch einmal deutlich verringert werden. Zudem
tragt diese MalRnahme dazu bei, dass das Getriebe mit
der Kurvenscheibe wesentlich gerduscharmer betrieben
werden kann. Ein derartiger Anschlag kann beispielswei-
se darlber realisiert werden, dass am SchlieRelement
ein Bolzen angebracht wird, und der Bolzen an seiner
Mantelflache von einem Ring oder dergleichen umgeben
wird, der drehbar am Bolzen und damit am Schliel3ele-
ment gelagert ist. Dieser Ring kann zum Beispiel sodann
an der Kurvenscheibe abrollen oder auch in der Nut einer
Kurvenscheibe gefiihrt werden.

[0013] Grundsatzlich kann die Fiihrung der Bewegung
des SchlieBelements auf verschiedene Art und Weise
realisiert werden. Das SchlieRelement kann bei einer
Ausfiihrungsform der Erfindung selbst eine Flhrungs-
einrichtung zur Flhrung seiner Translationsbewegung
aufweisen. In der Regel wird hierdurch eine kompakte
Bauweise ermoglicht. Es kann aber auch ein von der
Bewegung des SchlieRelements entkoppelter Teil der
Zuziehvorrichtung, beispielsweise ein Gehduse dazu
verwendet werden, dass dort die Flhrungseinrichtung
integriert wird. Das SchlieRelement wiederum kann zu-
mindest durch einen Anschlag bzw. ein geflihrtes Ele-
ment gefiihrt werden, wobei das gefiihrte Element auch
einen beliebigen Teil des SchlieRelements umfassen
kann. Zum einen wird hierdurch eine Alternative zur Fih-
rung unmittelbar am SchlieRelement selbst geboten.
Dariiber hinaus kann diese Variante zu einer besonders
hohen mechanischen Stabilitat fihren.

[0014] Denkbar ist auch, dass sowohl am SchlieRele-
ment eine Fihrungseinrichtung angebracht ist, als auch,
dass eine weitere Fihrung an einen von der Bewegung
entkoppelten Teil, beispielsweise einem Gehause, an-
gebracht wird. Grundséatzlich kann eine derartige Fih-
rungseinrichtung etwa als Langloch ausgebildet sein.
Wenn die Fuhrungseinrichtung unmittelbar am
SchlieRelement angeordnet ist, kann beispielsweise die
Drehachse in einem am bzw, im SchlieRelement ange-
brachten Langloch gefiihrt sein.

[0015] Denkbaristauch, eine derartige Anordnung, bei
der zum Beispiel die Drehachse der Kurvenscheibe
durch ein Langloch oder eine sonstige Fiihrungseinrich-
tung im SchlieBelement gefiihrt wird, was etwa aus Platz-
grinden und zum Zwecke einer kompakten Bauweise
vorteilhaft sein kann. In diesem Fall kann die Fiihrung
mit ausreichend Spiel versehen sein, sodass keine bzw.
moglichst wenig Reibung entsteht.

[0016] Eine mechanisch besonders stabile Fihrung
und dartber hinaus eine Alternative zur Fihrung am
SchlieRelement kann dadurch erreicht werden, dass ein
von der Bewegung des SchlieRelements entkoppelter
Teil der Zuziehvorrichtung, beispielsweise ein Gehause
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mit der entsprechenden Fiihrungseinrichtung ausgestat-
tet wird. Die Fihrungseinrichtung befindet sich sodann
in einem stehenden Teil der Zuziehvorrichtung. Auch hier
ist eine Ausbildung in Form eines Langlochs denkbar.
Besonders gut eignet sich eine Weiterbildung der Erfin-
dung zum Nachristen der Zuziehvorrichtung in ein Kraft-
fahrzeug, bei der die Fuhrungseinrichtung verstellbar
ausgebildet ist. Ist die Fuhrungseinrichtung bei dieser
Weiterbildung als Langloch ausgebildet, kann diese ent-
weder hinsichtlich ihrer Léange verstellbar ausgebildet
sein, indem das Langloch in der allgemeinen Vorrichtung
in der Regel langer ausgebildet ist, als dies eigentlich
benétigt wird und sodann durch Anbringung begrenzen-
der Bauteile in seiner Lange verkirzt wird. Alternativ oder
zuséatzlich dazu kann das Langloch aber auch hinsichtlich
seiner Position verstellbar ausgebildet sein, das heil3t,
die Fuhrungseinrichtung kann mechanisch in Richtung
des Langlochs verschoben werden. Diese MalRnahmen
dienen dazu, den mechanischen Tiranschlag bzw. die
Wegbegrenzung je nach Bauart des Fahrzeugs und die
Gegebenheiten der zu verriegelnden Tur verstellbar ge-
stalten zu kénnen. Gerade fir verschiedene Arten von
Turen ermdglichtdies beim Nachristen einen besonders
flexiblen Einsatz und eine Anpassung an verschiedene
Fahrzeugtypen und Fertigungstoleranzen.

[0017] Darlber hinaus sind auch noch weitere Ver-
stellmoéglichkeiten denkbar. Die Erfassung der Position
kann beispielsweise Uber die Antriebsvorrichtung be-
stimmt werden. Zu diesem Zweck kann beispielsweise
ein Hall-Sensor eingesetzt werden, mit dem Anderungen
im Magnetfeld bei der Drehbewegung des Antriebs tiber
veranderte Spannungswerte, die am Ausgang des Hall-
Sensors abgegriffen werden kénnen, festgestellt wer-
den. Jede dieser Anderungen entspricht einer Umdre-
hung des Antriebs, sodass auf diese Weise eine Fest-
stellung der Position erfolgen kann. Mit Hilfe eines der-
artigen Sensors, wobei die Ausfliihrung mit einem Hall-
Sensor lediglich ein Beispiel ist und auch andere Senso-
ren zur Positionserfassung grundséatzlich in Betracht
kommen, kénnen Anfangs- und Endposition fliir einen op-
timal angepassten Einsatz der Zuziehvorrichtung be-
stimmt werden. Diese Werte kdnnen unmittelbar nach
dem Einbau der Zuziehvorrichtung in einer ersten Lern-
fahrt gemessen werden und zum Beispiel in der Elektro-
nikeinheit (zum Beispiel ein Mikrocontroller) der Kontroll-
vorrichtung der Zuzieheinheit (zu deren Steuerung
und/oder Regelung) fur kiinftige Fahrten gespeichertund
hinterlegt werden.

[0018] Die Abstimmung der eingebauten Zuziehein-
heit hinsichtlich der Verfahrwege kann hierbei spezifisch
fur jedes Fahrzeug erfolgen, das heifl3t die bendtigten
Wege werden direkt im eingebauten Zustand ermittelt
und uber die Steuerung eingestellt. Durch diese Einstell-
moglichkeit und flexible Gestaltung der Zuzieheinheit
werden die groBen Toleranzketten (fahrzeugseitig und
Einbautoleranzen) fur jedes einzelne Fahrzeug kompen-
siert. In besonders vorteilhafter Weise kann dazu eine
drahtlose Verbindung (zum Beispiel Bluetooth) zum
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Steuergerat/zur Kontrolleinheit aufgebaut werden, so-
dass die Programmierung bei der Einlernphase uber
Handy, Smartphone, Tablet-PC oder dergleichen erfol-
gen kann. Dies ermdglicht eine besonders leichte Kon-
figurierung an praktisch jedem Ort.

[0019] Die Umsetzung der Drehbewegung in eine
Translationsbewegung erfolgt bei einer Zuziehvorrich-
tung gemaf der Erfindung Uber die Kurvenscheibe, so-
dass die Beschleunigung bzw. Geschwindigkeit des
SchlieRelements bei der Translationsbewegung im We-
sentlichen durch die Gestaltung des Auflenrandes der
Kurvenscheibe bestimmt wird. Bei einem Ausflihrungs-
beispiel der Erfindung kann der AuRenrand der Kurven-
scheibe beispielsweise spiralférmig ausgebildet sein, so-
dass der radiale Abstand der Drehachse der Kurven-
scheibe zum Aufenrand hinim Wesentlichen sténdig an-
wachst, das heil’t, dass das geflihrte Element am Schlie-
Relement bei der Drehbewegung vom minimalen radia-
len Abstand zur Drehachse der Kurvenscheibe bis hin
zum maximalen Abstand hinsichtlich der Translations-
bewegung des SchlieBelements immer weiter ausge-
lenkt bzw. verschoben wird. Die Spirale kann zum Bei-
spiel (winkelmaRig) im Anschluss an den gréRten Ab-
stand radial zur Drehachse hin einen Freischnitt aufwei-
sen, das heif’t, im Verlauf des AuRenrandes der Kurven-
scheibe gibt es eine Kante, die den radialen Abstand des
AuBenrandes zur Drehachse der Kurvenscheibe sprung-
haft verkleinert (bzw. in umgekehrter Drehrichtung ver-
gréRern wirde).

[0020] Dieser Freischnitt muss von der Drehung nicht
unbedingt Uberfahren werden. Dies wirde dazu fihren,
dass das SchlieRelement ruckartig zurlickgeholt wiirde.
Da jedoch regelmaRig die Zuziehvorrichtung bzw. das
SchlieBelement mit einer gewissen Kraft vorverspannt
sind, wirde dies in den meisten Fallen zu heftigen me-
chanischen Schlagen fihren, was entsprechend regel-
mafig vermieden werden sollte. Bei einer Weiterbildung
der Erfindung kann durch die Gestaltung des AufRenran-
des jedoch eine optimale Anpassung an den SchlieBme-
chanismus der Tur erfolgen. Zudem kann eine optimale
Kraftwirkung auf die Tur erreicht werden.

[0021] Bei einer besonders bevorzugten Weiterbil-
dung der Erfindung kann die Fahrt des Schlieflelements
in drei Phasen eingeteilt werden. In der ersten Phase,
zu deren Beginn das Schlieelement noch nicht ausge-
fahren ist, kann eine schnelle Bewegung des SchlieRRe-
lements erfolgen. In diesem ersten Winkelbereich auf der
Kurvenscheibe ist der AuRenbereich vergleichsweise
"bauchig" ausgebildet, d.h. es erfolgt also eine rasche
Zunahme des radialen Abstandes von der Drehachse
zum AuRenrand der Kurvenscheibe. Nach dem Offnen
der Tir wird das SchlieRelement in dieser ersten Phase
zum Beispiel ausgefahren, um beim spateren
SchlieBvorgang der Tir diese "abzuholen und einzufan-
gen",d.h. die Schlosseinheitder Turklinktin den Schliel3-
blgel ein.

[0022] In einer zweiten Phase wird die Geschwindig-
keit des SchlieRelements abgebremst, indem die Zunah-
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me des Abstandes von der Drehachse zum AuRenrand
nicht mehr so stark ansteigt. In dieser Phase kann die
Tur eine Position erreichen, in der sie vollstandig die Tur-
6ffnung im Kraftfahrzeug verschlieRt. Die Zunahme des
radialen Abstandes kann in diesem Bereich bis auf null
zurlickgehen, das heifdt, es existiert ein Bereich, in dem
der radiale Abstand zum AuRenrand der Kurvenscheibe
hin zunachst nicht mehr anwéchst. In diesem Bereich
kann die Halteposition der Tir im geschlossenen Zu-
stand liegen.

[0023] In einer dritten Phase der Bewegung wird das
Uberziehen der Kraftfahrzeugtiir erreicht. In der dritten
Phase vergroRert sich vorzugsweise der radiale Abstand
zum AuBenrand der Kurve sehr stark auf einem im Ver-
gleich etwa zur zweiten Phase kleinen Winkelsegment.
Die Kraftfahrzeugtiir kann mittels des SchlieRelements
in diesem Bereich wenige Millimeter nach Innen gegen
die Dichtung der Tir gezogen werden, sodass zum Bei-
spiel ein Verriegeln an einer Zusatzverriegelung bewerk-
stelligt werden kann. Danach wird die Kurvenscheibe
wieder etwas zurlickgedreht, sodass sie in den zweiten
Winkelbereich bzw. den Winkelbereich der zweiten Pha-
se der Bewegung sich wieder dreht und in dem abge-
flachten Teil, in der radiale Abstand gewissermalen nicht
mehr anwéchst, stehen bleibt. Der radiale Abstand zum
AuBenrand hin kann sich also im Winkelverlauf der Kur-
venscheibe monoton andern bzw. monoton anwachsen,
das heifdt, er vergréRert sich mit zunehmendem Winkel
oder bleibt (Uiber einen gewissen Bereich) gleich.
[0024] Beispielsweise kann bei einer Ausfihrungs-
form der Erfindung zur Vereinfachung der Fertigung der
Kurvenscheibe ein Winkelsegment einen bestimmten
Krimmungsradius aufweisen, wobei die Kurvenscheibe
insgesamt dann in entsprechende Winkelsegmente un-
terteilt werden kann. Denkbar ist aber auch, dass zumin-
dest teilweise ein kontinuierlicher Ubergang erfolgt, so-
dass Ubergange zwischen den Winkelsegmenten glatt
ineinander Uberlaufen. Denkbar ist es, Einkerbungen
oder Raststellen zum Einrasten auf der Kurvenscheibe
vorzusehen, beispielsweise an den Stellen, an denen die
Tur sich sodann in ihren End- oder Haltestellungen (z.B.
geschlossen oder gedffnet) befindet. Derartige Einker-
bungen oder Raststellen kénnen aber mit mechanischen
Schldgen bei der Bewegung des (vorgespannten)
SchlieRelements verbunden sein. Zudem kann ein Tole-
ranzausgleich bzw. ein Einstellbereich in der Regel bes-
ser Uber einen glatten Verlauf der Kurvenscheibe geldst
werden.

[0025] Das Abrollen des gefiihrten Elements am Au-
Renrand der Kurvenscheibe wird durch eine Vorspan-
nung ermdglicht, welche verhindert, dass das gefiihrte
Element vom AuRenrand abhebt. Denkbar ist es darliber
hinaus, bei einer Ausfiihrungsvariante die Kurvenschei-
be als Nutkurvenscheibe auszubilden, sodass seitlich in
die Oberflache der Kurvenscheibe eine Nut zur Fiihrung
des SchlieRelements integriert (zum Beispiel eingefrast)
ist. Der radiale Abstand zum AuRenrand wére in diesem
Fall der Abstand der Drehachse zur Nut in radialer Rich-
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tung. Durch diese Variante wird eine besonders prazise
Fihrung erméglicht. Das SchlieRelement kann sodann
ein Eingriffselement umfassen, das in die Nut der Kur-
venscheibe eingreift und in der Nut fihrbar gelagert ist.
Auch durch die Wahl des Spiels, mit dem das Eingriffse-
lement in die Nut der Kurvenscheibe eingreift, kdnnen
Toleranzen eingestellt werden.

[0026] Um dafiir zu sorgen, dass die Zuziehvorrich-
tung moglichst spielfrei arbeitet, kann das Getriebe der
Zuziehvorrichtung verspannt werden, indem zum Bei-
spiel bei einer Ausfihrungsform der Erfindung das
SchlieBelement federgelagert wird. Die Kurvenscheibe
bewirkt dann die Translation in einer Richtung gegen
Druck oder Zug der Feder, und die Rickholbewegung
wird wenigstens teilweise durch die Feder entsprechend
angetrieben.

[0027] In der Praxis muss damit gerechnet werden,
dass Kraftfahrzeugtlren zugeschlagen werden. Dies be-
deutet fur die Zuziehvorrichtung und insbesondere fiir
deren Antriebsmotor, dass zum Teil groRe Krafte auf das
SchlieRBelement einwirken bzw. groe Impulse darauf
Ubertragen werden und schlieBlich Getriebe und An-
triebsmotor belasten. Grundsatzlich besteht daher das
Risiko, dass beim Zuschlagen der Tur auf Dauer Getrie-
be und Antrieb beschadigt werden. Um die Zuziehvor-
richtung langlebiger ausbilden zu kénnen und gegen Be-
schadigungen zu schiitzen, ist bei einem Ausfiihrungs-
beispiel der Erfindung die Zuziehvorrichtung bzw. die An-
triebsvorrichtung oder auch direkt das Schlieelement
Uber eine Sicherheitsfeder federgelagert. Es kann sich
dabei um eine auf Druck (teilweise) elastisch verformba-
re Druckfeder oder um eine auf Zug (teilweise) elastisch
verformbare Zugfeder handeln, mit der entweder nur die
Antriebsvorrichtung und/oder die gesamte Zuziehvor-
richtung gelagert ist/sind. Schldge gegen das SchlielRe-
lement kénnen sodann aufgenommen und abgefedert
bzw. gedampft werden.

[0028] Zur weiteren Erhéhung der Stabilitat, sei es
beim serienmaRigen Einbau der Zuziehvorrichtung oder
beim Nachriisten eines Kraftfahrzeugs, kann ein Halte-
rungs- bzw. Fihrungsblech zum Befestigen der Zuzieh-
vorrichtung an einer Kraftfahrzeugsaule bzw. zur Fih-
rung des SchlieRelements bei der Translationsbewe-
gung vorgesehen sein. Dieses Halterungs- und/oder
Fuhrungsblech kann an der Kraftfahrzeugsaule befestigt
werden, und zwar beispielsweise 6ffnungsseitig. Denk-
bar ist auch ein zwei- oder mehrteiliges Halterungs- bzw.
Fihrungsblech, bei dem z.B. ein Teil auRen und ein Teil
innen an der Kfz-Saule angebracht wird. Die Flihrung
des Schlielelements kann beispielsweise durch eine
Offnung im Halterungs- bzw. Fiihrungsblech erfolgen.
Ansonsten dient das Halterungs- bzw. Fiihrungsblech
unter anderem auch der Verstarkung und dem sicheren
Abstiitzen der Zuziehvorrichtung an der Kraftfahrzeug-
saule.

[0029] In besonders vorteilhafter Weise, gerade im
Hinblick auf die Nachriistung, ermdglicht eine besonders
bevorzugte Weiterbildung der Erfindung, dass die Zu-
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ziehvorrichtung ohne groRRere zuséatzliche Schnitte an
der Kfz-Saule angebracht werden kann. Der Grund dafur
besteht darin, dass die Antriebsvorrichtung und das
SchlieBelement in Bezug auf die Richtung der Transla-
tionsbewegung des SchlieRelements hintereinander an-
geordnet werden kdnnen, sodass insbesondere die Zu-
ziehvorrichtung, vorzugsweise bei einer Nachristung
der Zuziehvorrichtung, an und/oder wenigstens teilweise
in der Kraftfahrzeugsaule anordenbar ist.

[0030] Bei herkdmmlichen, aus dem Stand der Tech-
nik bekannten Zuziehvorrichtungen sind namlich An-
triebsvorrichtung und SchlieRelement in Bezug auf die
Richtung der Translationsbewegung nebeneinander an-
geordnet. Beim Einbau derartiger, aus dem Stand der
Technik bekannter Zuziehvorrichtungen in eine Kraft-
fahrzeugsaule misste sodann ein groRRer Teil der Kraft-
fahrzeugsaule ausgeschnitten werden. Eine solche Be-
arbeitung derKfz-Sauleistin den meisten Fallen gar nicht
erst zuldssig, weil es sich bei der Kraftfahrzeugsaule um
ein besonders sicherheitsrelevantes tragendes Teil han-
delt. Aus diesem Grund kdénnen herkémmliche Zuzieh-
vorrichtungen zum Nachristen nach dem Stand der
Technik in der Regel nur so eingebaut werden, dass die-
se in den Innenraum des Fahrzeugs hineinragen, also
seitlich versetzt zur Kraftfahrzeugséaule. Hierdurch geht
aber Platz im Innenraum des Fahrzeugs verloren. Beim
Nachristen einer Zuziehvorrichtung gema der Erfin-
dung kann diese gerade bei Wohnmobilen in der Regel
aber so angebracht werden, dass sie nur dort in den In-
nenraum ragt, wo ohnehin Schubladen oder Kiichenbld-
cke sich befinden, also ohne stérenden Einfluss.
[0031] Dementsprechend zeichnet sich ein Kraftfahr-
zeug mit einer Tur, insbesondere einer Schiebetiir zum
6ffnen bzw. SchlieRen des Kraftfahrzeuginnenraum da-
durch aus, dass eine Zuziehvorrichtung gemaR der Er-
findung bzw. gemaR einen der Ausfiihrungsbeispiele der
Erfindung darin eingebautist. Die Tur des Kraftfahrzeugs
weist entsprechend eine Schlosseinheit zum Verriegeln
der Tur auf. Bei einem derartigen Kraftfahrzeug kénnen
samtliche oben genannten Vorteile der Erfindung er-
reicht werden. Insbesondere kann ein Kraftfahrzeug in
besonders vorteilhafter Weise mit vergleichsweise ge-
ringem Aufwand und dazu noch platzsparend mit einer
Zuziehvorrichtung gemaR der Erfindung bzw. geman ei-
nem der Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung nachgeriis-
tet werden.

[0032] Besonders vorteilhaft kann die Zuziehvorrich-
tung gemaR der Erfindung bei einem Kraftfahrzeug ein-
gesetzt werden, welches Uber eine Zusatzverriegelung
zum Verriegeln der Kraftfahrzeugtiir an einer zweiten,
vorzugsweise im Bereich der oberen, schlossseitigen
Ecke der Turéffnung liegenden Stelle vorgesehen ist. Bei
einerderartigen Tur ermdglicht die Zuziehvorrichtung ge-
maf der Erfindung bzw. gemaf einem der Ausfiihrungs-
beispiele ein tUberziehen der Kraftfahrzeugtiir und somit
einen besonders komfortablen und sicheren Schlielvor-
gang der Tdr.

[0033] Dementsprechend zeichnet sich das erfin-
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dungsgemafie Nachristverfahren zum Nachristen einer
Zuziehvorrichtung dadurch aus, dass diese Zuziehvor-
richtung gemaR der Erfindung an der Kraftfahrzeugsaule
angebracht wird, wobei dort insbesondere das Halte-
rungs- bzw. Fiihrungsblech angeordnet wird. Die Nach-
ristung kann ein Integrieren der Zuziehvorrichtung ge-
mafl der Erfindung in die Kraftfahrzeugsaule ermdgli-
chen, ohne dass die Kfz-S&ule in ihrer Funktion als tra-
gendes Teil beeintrachtigt wird und ohne dass der ben6-
tigte Bauraum vom Benutzer verwendbaren Platz im In-
nenraum des Kfz wegnimmt.

[0034] Bei einer besonders vorteilhaften Weiterbil-
dung der Erfindung kann die Kurvenscheibe aus einem
Kunststoff wie Polyoxymethylen (Abkirzung: POM) ge-
fertigt werden. Grundsatzlich denkbar ist aber auch eine
Ausfiihrung aus Stahl, insbesondere Edelstahl, wie dies
oftmals im Zusammenhang mit Getrieben verwendet
wird. Die Ausflhrungsvariante aus POM beseitigt das
technische Vorurteil, dass generell Kunststoffe fir ein
derartig vorgespanntes Getriebe nicht verwendet wer-
denkdnnen. Aufgrund der Vorspannung und des Abriebs
im Getriebe ist mit groRen Reibungskraften zu rechnen.
Zudem besitzt POM die Eigenschaft, dass beim entspre-
chenden Druck das Material teilweise eingedriickt wird.
Dieses Eindriicken findet jedoch zumindest teilweise im
elastischen Bereich statt und ist zudem als relativ gering
bei den hier entstehenden Kraften anzusehen. Im Ge-
genteil fihrt dieses Eindriicken sogar dazu, dass auftre-
tende Toleranzen ausgeglichen werden kénnen und der
Bewegungsablauf optimal angepasst werden kann. Au-
Rerdem kann die Gerauschentstehung reduziert werden,
zumindest im Gegensatz zu einer Bewegung von Bau-
teilen, beider Stahlauf Stahl gefiihrtwird. Dartiber hinaus
lasst sich das Material POM in der Regel einfach bear-
beiten, insbesondere auch einfach drehen oder frasen.
POM besitzt eine ausreichende Harte, sodass ein Ver-
schmieren des Kunststoffs bei der Bearbeitung eher ge-
ring ausfallt. Bauteile aus einem Kunststoff wie POM sind
in der Regel kostenglnstiger als Stahlbauteile.

Ausflihrungsbeispiele

[0035] Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sindinden
Zeichnungen dargestellt und werden nachstehend unter
Angabe weiterer Einzelheiten und Vorteile ndher erlau-
tert. Im Einzelnen zeigen:

Figur 1 eine Seitenansicht (Schnittdarstellung)
einer Zuziehvorrichtung gem. der Erfin-
dung,

Figur 2 eine Schragansicht der Zuziehvorrich-
tung aus Fig. 1,

Figuren 3-4 verschiedene Schnittdarstellungen der
Zuziehvorrichtung aus Fig. 1,

Figur 5 eine Schnittdarstellung der
Zuziehvorrichtung ,

Figur 5 eine Vorderansicht in einer um 90° ge-

drehten Position durch die Zuziehvor-
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richtung,

Figur 6 eine Zuziehvorrichtung mit zwei Kur-
venscheiben gem. der Erfindung,

Figur 7 eine Zuziehvorrichtung mit einer Nut-
kurvenscheibe gem. der Erfindung,

Figur 8 eine Zuziehvorrichtung mit abgefeder-
tem Schlielbligel gem. der Erfindung,

Figuren 9-11  die Drehung der Kurvenscheibe,

Figur 12 eine Kurvenscheibe mit nur einer Dreh-
richtung gem. der Erfindung,

Figur 13 eine an der Kfz-Saule angebrachte Zu-
ziehvorrichtung gem. der Erfindung, so-
wie

Figur 14 eine herkdmmliche Zuzieheinheit an ei-
nem Kfz aus dem Stand der Technik.

[0036] Figur 1 zeigt eine Zuziehvorrichtung bzw. Zu-

ziehhilfe 1 gemaR der Erfindung. Das Zuziehen der Tur
wird durch das SchlieRelement 2 mit dem SchlieRbuligel
2’ bewirkt. Das SchlieBelement 2 ist mechanisch mit der
Kurvenscheibe 3 gekoppelt, die auf der Drehachse 4 ge-
drehtwerden kann. Das SchlieRelement2 istgabelférmig
ausgebildet, wobei die Gabelarme beidseitig der Kurven-
scheibe 3 gefiihrt sind, um eine symmetrische und stabile
Bauweise zu ermdglichen. Angetrieben wird die Drehung
Uber einen Getriebemotor 5.

[0037] Zur Tirerkennung ist ein Sensor 6 vorgesehen.
Geman der Ausfiihrungsform gemaR Figur 1 ist der Tur-
erkennungssensor 6 als Berlihrungssensor ausgebildet,
das heil3t, die Tur trifft beim Schlielvorgang auf den tGber
die Halterungsplatte 7 hinausragenden Teil des Sensors
und bewegt diesen. Diese Translationsbewegung wird
sensorisch erfasst, woraus der Sensor detektiert, dass
die Tur gegen den entsprechenden Stift gestolRen ist.
Optional dazu kénnen grundsatzlich auch andere Sen-
soren eingesetzt werden, wie beispielsweise ein Reed-
sensor mit einem an der Tur angebrachten Magneten.
Bei einem Reedsensor oder Reedschalter wird ein Kon-
takt in einem Stromkreis dadurch geschlossen, dass eine
der Kontaktstellen magnetisierbar ist (z.B. aus einer Ei-
sen-Nickel-Legierung) und von einem Magneten somit
angezogen werden kann. Die Anziehung bewirkt die
Kontaktierung.

[0038] Das SchlieRelement 2 ist iber Aussparungen
der Halterungsplatte 7 gelagert, und wird in diesen ge-
fuhrt. Figur 1 zeigt zun&chst nur die im Inneren der Kfz-
Saule 20 angebrachte Halterungsplatte 7. Die gesamte
Halterungsplatte ist hier zweiteilig ausgebildet. Des Wei-
teren ist ein Gehause 8 vorgesehen und ein gefiihrtes
Element 9, namlich ein Stift, der am SchlieRelement 2
angebracht ist. Bei der Bewegung des SchlieRelements
lauft dieser Stift 9 innerhalb des Langlochs 10. Die Fiih-
rung des Schlieelements 2 erfolgt also zum einen Uber
die Fihrung des Stifts 9 im Langloch 10 sowie des Wei-
teren (iber eine (nicht dargestellte) Offnung in der Halte-
rungsplatte 7. (Figur 1 zeigt jedoch die entsprechende
Offnung 17’ der Gegenhalterung 17 auf der anderen Sei-
te der Kfz-Saule 20.) Das Gehause 8 ist gegenliber dem
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SchlieRBelement stehend ausgebildet. Auch die Halte-
rungsplatte 7 ist stehend gegeniiber dem Schlielele-
ment 2 ausgebildet. Zwischen dem SchlieRelement 2 und
einem der stehenden Teile, zum Beispiel dem Gehause
8 sind Ruckholfedern 11 angebracht. Die Translations-
bewegung des SchlieRelements 2 bewirkt, dass die Fe-
dern 11 ausgedehnt werden, das heilt, sie wirkt gegen
die Zugkraft der Federn 11. Wird das SchlieRelement 2
in umgekehrter Richtung gefahren, wirkt durch die Fe-
dern 11 eine Ruckholkraft auf das SchlieRelement 2.
[0039] Die Drehachse 4 lauft, jedoch mit Spiel und
nicht gefiihrt, im Langloch 10’ des SchlieRelements 2.
Das Langloch 10’ kdnnte jedoch auch als Fiihrungsele-
ment ausgebildet sein, indem das Spiel verkleinert wird.
[0040] Die Zuziehvorrichtung ist mit einem weiteren
Halteblech, einem Winkelblech 17, an der Kraftfahrzeug-
saule 20 angebracht, indem die Halteplatte 7 von innen
und als Gegenhalterung das Winkelblech von aufen an
der Kfz-Saule 20 angebracht wird.

[0041] Figur 2 zeigt eine Schragansicht der gleichen
Zuziehvorrichtung 1, welche im vorliegenden Fall jedoch
bereits an einer Kfz-Sdule 20 angebracht ist. Die Halte-
rungsplatte 17 ist hier vollstandig als Winkelblech darge-
stellt. Das Winkelblech 17 wird ergédnzend zur Halte-
rungsplatte 7 montiert, wobei ein Teil des Winkelblechs
17 parallel zur Halterungsplatte 7 angeordnet wird. Das
Winkelblech 17 besitzt die (")ffnung 17’, die, wie bereits
die entsprechende Offnung in der Halteplatte 7, zur Fiih-
rung des SchlieRelements 2 dient.

[0042] Dieses Winkelblech 17 dient nicht nur der An-
bringung an der Kraftfahrzeugsaule 20, sondern kann
auch zur Aufnahme der Antriebsvorrichtung verwendet
werden und schlielich, wie bereits oben dargestellt,
Uber die Fuhrungsoéffnung 17 der Fihrung des
SchlieBelements 2 dienen. Das Winkelblech 17 sorgt in
Kombination mit der Platte 7 fir Stabilitédt und fur eine
Versteifung der Kraftfahrzeugsaule, wobei es sich in der
Regel bei einem Tranporter oder Bus um die C-Saule
des Kraftfahrzeugs handelt. Zur Befestigung kénnen Se-
rienschraublochpositionen der Kfz-Saule verwendet
werden. Ein Grol3teil der Krafte der Antriebsvorrichtun-
gen kdénnen somit Gber das Winkelblech aufgenommen
und in die Serienanschraubpunkte (vgl. Bezugszeichen
13) des Kraftfahrzeugs eingeleitet werden.

[0043] Bei einigen Kraftfahrzeugen ist die C-Saule im
Bereich der Anbindung der Antriebsvorrichtung nicht
sehr steif ausgebildet. Zur Erhéhung der Stabilitat wird
daher durch eine derartige Anordnung gemaf Figur 2
ein vorteilhafter Kraftfluss auch bei einer nachtréglich
durch Nachriistung angebrachten Zuziehvorrichtung 1
erreicht. Es miissen namlich lediglich geringe Offnungen
zur Durchfiihrung des SchlieRBelements und/oder des
Sensors zur Detektion der Kraftfahrzeugtir eingebracht
werden. Diese grundsatzliche Schwachung der Kraft-
fahrzeugsaule wird durch das Blech wieder kompensiert
und versteift. Durch diese MaRnahme wird die Sicherheit,
gerade in Bezug auf mégliche, in Betracht zu ziehende
Fahrzeugcrashs erhoht. Die Serienschraublochpositio-
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nen im Winkelblech 17 sind durch die Bezugszeichen 13
gekennzeichnet.

[0044] Figur 3 zeigt noch einmal einen schematischen
Schnitt in einer Seitendarstellung durch die an der Kfz-
Saule 20 angebrachten Zuziehvorrichtung 1. In der Figur
3 ist auch zu erkennen, dass die Kfz-Saule in diesem
Bereich (iber zwei Bleche eine Kammer bildet. Uber ein
Zwischenstick mit domartigen Elementen wird diese
Kammer Uberbriickt, das heillt, beim Verschrauben der
Zuziehvorrichtung gegen das Halterungsblech 7 mit dem
Winkelblech 17 wird die Distanz vorteilhafterweise Uber-
brickt und das Blech nicht zusammengedriickt. Der
Kraftfluss wird Uber Halterungsblech 7 und die domarti-
gen Elemente zum Winkelblech 17 eingeleitet.

[0045] Das SchlieRelement2 wird durch die Offnungen
des Winkelblechs 17 und des Halterungsblechs 7 ge-
fuhrt. Das Winkelblech 17 wird 6ffnungsseitig von aulRen
auf die Kraftfahrzeugsdule 20 geschraubt. Das Halte-
rungsblech 7 kann von der Riickseite mit der Kraftfahr-
zeugsaule verbunden werden. Das SchlieRelement wird
somit durch den verbreiterten Bereich, gebildet aus Kfz-
Saulenblech 20 sowie Winkelblech 17 und Halterungs-
blech 7 gefiihrt. Im SchlieRelement 2 ist ein Langloch
vorgesehen, das in der Darstellung von der Kurvenschei-
be 3 zumindest teilweise verdeckt wird. Die Drehachse
4 der Kurvenscheibe 3 ist durch dieses Langloch hin-
durchgefiihrt. Die mechanische Kopplung der Kurven-
scheibe 3 mit der Antriebsvorrichtung erfolgt Uber den
Anschlag 14, wobei der mit der Kurvenscheibe 3 in Ver-
bindung stehende Teil des Anschlags 14 drehbar gela-
gert ist. Der Anschlag 14 wiederum ist mit dem
SchlieRelement 2 verbunden, sodass die Drehbewegung
der Kurvenscheibe 3 in eine Translationsbewegung des
Anschlags 14 und somit des SchlieRelements 2 Gberge-
fuhrt werden kann. Die Verlangerung der Achse des An-
schlags 14 (Drehachse) verlauft in einem Langloch 10,
welches im stehenden Teil, ndmlich im Gehause 8, an-
gebracht ist. Der hintere Anschlag dieses Langlochs 10
bildet somit eine Wegbegrenzung.

[0046] Denkbar ist es, auch zusatzliche Flihrungsele-
mente vorzusehen, beispielsweise im Bereich der Fe-
derlagerungen. Eine derartige zuséatzliche Fihrung ist
mit dem Bezugszeichen 15 gekennzeichnet.

[0047] Figur 4 zeigt einen im Vergleich zu Figur 3 pa-
rallelen Schnitt durch die Zuziehvorrichtung 1 im an der
Kfz-Saule 20 angebrachten Zustand. Zu sehen ist in Fi-
gur 4 insbesondere, dass das SchlieRelement 2 mit ei-
nem Langloch 16 ausgestattet ist, in dem mit Spiel die
Drehachse 4 gefiihrt ist. Je nach Ausfiihrungsform kann
hier eine Fihrung des SchlieRelements 2 im Langloch
16 vorgesehen sein, oder aber das Langloch 16 wird ein-
fach relativ zur Getriebeachse 4 bewegt, ohne dass ein
mechanischer Kontakt mit den Seiten des Langlochs 16
erfolgt, das heilt, es erfolgt keine "Fiihrung" im eigentli-
chen Sinne. Die MaRnahme kann jedoch dazu verwendet
werden, die Bauweise besonders kompakt und platzspa-
rend zu gestalten.

[0048] Figur 5 zeigt eine Seitenansicht in einer um 90°
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gedrehten Position gegeniiber den Figuren 4 und 3, nam-
lich entlang der Drehachse 4. Dargestellt ist wiederum
der Getriebemotor 5, mit der durch ihn angetriebenen
Getriebeachse 4. Auf der Getriebeachse 4 ist die Kur-
venscheibe 3 angebracht. Beidseitig der Kurvenscheibe
3 befindet sich das Schlielelement 2, das die Funktion
eines Zugankers erfiillt. Ebenfalls dargestellt ist der Tir-
erkennungssensor 6 (Endschalter oder Reedsensor).
[0049] Figur 6 zeigt eine alternative Ausfihrungsform,
bei der nicht, wie in den Figuren 1 bis 5 gezeigt, ein aus
zwei Stangen bestehender Zuganker bzw. ein gabelfor-
miges SchlieRelement vorliegt, sondern das Schlielele-
ment 30 ist als einfache Stange ausgebildet. Beidseitig
des SchlieRelements 30 sind jedoch zwei Kurvenschei-
ben 31 vorgesehen, welche zueinander gleich ausgebil-
det sind und auch winkelmaRig / in Phase angeordnet
sich und sich drehen kdénnen. Diese Ausflihrungsform
besitzt den Vorteil, dass die auf die Kurvenscheiben 31
wirkende Belastung auf zwei Kopplungspunkte verteilt
wird, das heilt, jede der einzelnen Kurvenscheiben 31
wird geringer belastet. Aulerdem treten bei dieser An-
ordnung noch weniger Seitenkrafte, also Kraftkompo-
nenten in Richtung der Drehachse auf, die auf die Kur-
venscheiben 31 einwirken kénnten. Es kann also auch
die Stabilitdt und die Langlebigkeit der Kurvenscheiben
bzw. des Getriebes bzw. der gesamten Zugvorrichtung
verbessert werden. Die Kurvenscheiben 31 werden da-
durch insgesamt auch weniger stark verschlissen. Auch
beim Halten der Tur kann durch diese Ausfiihrungsform
eine erhdhte Stabilitét erreicht werden.

[0050] Grundsatzlich besitzt das durch die Kurven-
scheibe realisierte Kurvengetriebe folgende Vorteile:

In der Grundform ist die Kurvenscheibe wie eine ar-
chimedische Spirale ausgebildet bzw. besitzt zu-
sammenhangende Segmente aus Kreisbdgen oder
gegebenenfalls auch Polynomen, deren Mittelpunk-
te auf der Drehachse liegen kénnen oder auch nicht.
Durch diese Segmentierung entsteht eine Variabili-
tat Gber bestimmte Winkelsegmente, zum Beispiel
ist ein stérkerer Zuwachs der radialen Distanz zum
Anschlagspunkt mdéglich, wenn die Kurvenscheibe
verdreht wird. Somit kann die Ubersetzung und da-
mit auch die Geschwindigkeit des SchlieBblgels ge-
andert werden, und zwar bei gleichbleibender Ge-
triebedrehzahl.

Hierdurch kann insbesondere auch die Quetschge-
fahr beim SchlieBvorgang der Tir verringert werden,
weil ein langsamer Anlauf des Schlievorgangs der
Tarermdglicht wird, der wiederum beschleunigt wer-
den kann, wenn eine geringere Gefahr besteht, dass
jemand in die Turdéffnung eingreift.

[0051] Zudem ist das Ubersetzungsverhéltnis von Ro-
tation in Translation variabel einstellbar. Dadurch, dass
die Kurvenscheibe innerhalb bestimmter Winkelseg-
mente unterschiedlich ausgebildet ist, was zu unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten des Schlielelements
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flhrt, sodass diese einzelnen Winkelelemente der Kur-
venscheibe einzelnen Funktionsbereichen zugeordnet
sind (zum Beispiel Ausfahren des SchlieRelements un-
mittelbar nach dem 6ffnen der Tur, VerschlieBen der Off-
nung der Tir, Uberziehen der Tiir usw.).

[0052] DerKurvenverlaufder Kurvenscheibe kann ent-
sprechend beliebig an die Gegebenheiten der Tiur ange-
passtwerden, wodurch in den einzelnen Winkelsegmen-
ten nicht nur unterschiedliche Funktionalitaten erfillt
werden, sondern auch es mdglich ist, Toleranzen aus-
zugleichen. Gerade auch dann, wenn der Kurvenverlauf
hinsichtlich des Fertigungsprozesses festgelegtiist, kann
in besonders vorteilhafter Weise eine Ausfiihrung der
Kurvenscheibe aus POM dazu flihren, Toleranzen und
auch Fertigungstoleranzen insbesondere durch diese
Materialeigenschaften des Kunststoffs ausgeglichen
werden, ohne dass die Arbeitsweise der Zuziehvorrich-
tung beeinflusst wird.

[0053] Zudem kann eine variable Einstellung der End-
lagen und Funktionspositionen des SchlieRblgels erfol-
gen. Mittels einer elektronischen Steuerung kann das
Tursystem fur jedes Fahrzeug eingelernt werden. Die
eingelernten Parameter kdnnen im Speicher (Mikrocon-
troller) hinterlegt werden, wenn zum Beispiel ein Getrie-
bemotor mit Hall-Sensor vorgesehen ist. Weiterhin an-
dert sich Uber den hinterlegten Drehwinkel der Hub und
dadurch die Position des SchlieRbligels und somit der
Tur. Auftretende Toleranzschwankungen des Chassis,
Montagetoleranzen und Serienstreuungen werden somit
Uber die Kurvenscheibe und Steuerung kompensiert.
[0054] Gerade auchindiesem Zusammenhang hatdie
Kurvenscheibe den Vorteil, dass in der Parkposition des
SchlieRbuigels, das heiRtbei geschlossener Tir, die Stei-
gung sehr gering gehalten werden kann (das heil3t die
Wirklinie der Bertihrungsnormalen der Rolle zur Kurven-
scheibe geht nahezu durch den Drehpunkt der Kurven-
scheibe). Dadurch ergeben sich geringere Reaktionsmo-
mente aufden Getriebemotor und der Getriebemotor halt
die Kurvenscheibe allein durch seine innere Selbsthem-
mung in Position. Dazu muss sichergestellt sein, dass
das resultierende Reaktionsmoment, durch welches die
Kurvenscheibe verdreht wird, immer kleiner ist als die
innere Selbsthemmung des Getriebes. Das Reaktions-
moment wiederum ergibt sich durch die Vorspannung
der Tur, hervorgerufen durch die Dichtungskrafte, wel-
che in der Offnungsrichtung der Tiir wirken.

[0055] Die Kurvenscheibe kann vorteilhaft, wie bereits
ausgefiihrt, anstelle von Stahl auch aus POM ausgefiihrt
werden. POM besitzt dariiber hinaus auch den Vorteil
einer vergleichsweise glnstigen Herstellung im Gegen-
satz zu Stahlteilen. Zudem kénnen, wie bereits beschrie-
ben, die Laufgerausche reduziert werden gegeniber ei-
ner Stahlausfiihrung und der Kunststoff POM erméglicht,
Toleranzen, Verspannungen und Steigungsspriinge in
der Kurvenscheibe stark zu dampfen, so dass das Sys-
tem insgesamt relativ unempfindlich wird.

[0056] Bei einer aulRen an der Kurvenscheibe anlie-
genden Rolle kann diese grundsatzlich in Richtung senk-
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recht zur Oberflache der Kurvenscheibe abheben. Um
dies zu verhindern, kann die Kopplung zwischen gefiihr-
tem Element 40 und Kurvenscheibe 41 gemaf Figur 7
Uber eine Nutkurve 42 erfolgen. Die Nutkurve 42 ermég-
licht eine prazise Zwangsfuhrung.

[0057] In Figur 8 ist ein SchlieRbiligel 50 dargestellt,
welcher in sich gefedert ist. Dazu besitzt das SchlieRe-
lement 50 eine Hiilse 51, die in einer Fiihrung 52 gelagert
ist, wobei eine Druckfeder 53 die Hiilse 51 gegeniber
dem geflihrten Element (Eingriffsbolzen) 54 abfedert.
Das zum SchlieRelement gehdérende gefiihrte Element
54 kann zusatzlich auch in einem Langloch 55 gefiihrt
werden. Dieses gefluihrte Element kann in dem Langloch
55 im SchlieRelement verstellbar befestigt werden, so-
dass daruber die Position des SchlieRelementes 50 tber
diese Verstellmdglichkeit, also Uber die Positionierung
im Langloch eingestellt werden kann. Diese Ausfliihrung
ermoglicht es, StdRe, etwa beim Zuschlagen der Autotir,
zusatzlich abfedern und ddmpfen zu kdnnen, sodass die
Gefahr von Beschadigungen reduziert werden kann.
[0058] Figur9 zeigt eine Kurvenscheibe 3im Anschlag
mit einem vorgespannten Schlielelement 2. In dieser
Stellung ist die Tur gedffnet und das System ist nicht
belastet. Die Drehrichtung verlauft im Uhrzeigersinn.
Wenn sich die Kurvenscheibe 3 im Uhrzeigersinn dreht,
wird das SchlieRelement immer weiter ausgelenkt, da
der radiale Abstand zur Drehachse bei dem spiralartigen
Verlauf der Kurvenscheibe 3 immer mehr zunimmt.
[0059] Maximal belastetistdas System in der Stellung
gemal Figur 10. Der Anschlag des SchlieRelements 2
befindet sich kurz vor dem Freischnitt F der Kurvenschei-
be 3. Die Kurvenscheibe 3 dreht sich auch nicht tber
diesen Punkt hinaus, da ansonsten das vorgespannte
SchlieRelement gegen die Kurvenscheibe schlagen wiir-
de, wenn es den Freistich F Gberwindet. Im letzten Be-
reich bis zum Erreichen des Punktes kurz vor dem Frei-
stich F erfolgt das Uberziehen der Kraftfahrzeugtiir. Nach
Einrasten der Zusatzverriegelung wird die Kurvenschei-
be noch einmal entgegengesetzt der Uhrzeigerrichtung
bewegt und gelangt so in die Stellung gemaR Figur 11.
Es sind bei dieser Ausfiihrungsform also zwei Drehrich-
tungen der Kurvenscheibe angedacht. Die Tur wird ab-
geholt (Figur 9), anschlieBend libergezogen (Figur 10)
und die Drehrichtung wird reversiert (Figur 11), sodass
die Tur schlieBlich in ihre eigentliche Ruhe-SchlieRstel-
lung gefahren wird.

[0060] Denkbar ist grundsatzlich aber auch eine Kur-
venscheibe (gegebenenfalls auch eine Nutkurvenschei-
be), die nur in einer Drehrichtung verfahren wird, wobei
in dieser Kontur der Kurvenscheiben dann der grund-
satzlich gleiche Bewegungsablauf hinterlegt sein kann
(gesteuert Uber den Radius je nach Winkelstellung). Eine
derartige Ausfiihrungsform istin Figur 12 dargestellt. Die
entsprechend geanderte Kurvenscheibe 3’ steht mitdem
Anschlag 14 eines SchlieRelements in Kontakt, welches
auf der Oberflache bzw. auf dem AuRenrand abrollen
kann. Die Drehrichtung erfolgt hier entgegen des Uhrzei-
gersinns. In Stellung | erfolgt zunachst eine stark anstei-
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gende VergréRerung des radialen Abstandes, die eine
schnelle Bewegung des SchlieRelements zur Folge hat.
Danach wird der Abstand weiter vergrof3ert, bis das Win-
kelsegment Il erreicht ist. Dort verringert sich der Hub
des SchlieRelements zunéchst etwas bis zu einer Ein-
raststellung, von der aus dann das Winkelsegment Il
erreicht. Beim Durchfahren des Winkelsegments Il wird
schlieRlich die Auslenkung des Schlieflelements noch
einmal zuriickgefahren bis zum Ausgangspunkt, in dem
wieder eine Einraststellung vorliegt.

[0061] Der Ablauf verlauft grundsatzlich wie folgt:

Die Tur befindet sich zunachst in einer vollstandig
geschlossenen, nicht tiberzogenen Position. Die Tur
wird gedffnet und der entsprechende Sensor (zum
Beispiel Reedsensor oder Endschalter) erkennt die
(")ffnung der Tur. Der Sensor veranlasst, dass die
Antriebsvorrichtung eingeschaltet wird und der
SchlieBblgel wird vollstdndig ausgefahren (Dreh-
winkel 0° der Getriebewelle). Gemal Figur 12 han-
delt es sich dabei um die Stellung A (kleinster Radi-
us, also maximale Ausfahrstellung des SchlieRbu-
gels). Die Steuerung wartet auf ein SchlieRen der
Tar.

[0062] Sobald die Tir wieder geschlossen wird, rea-
giert der Sensor. Der SchlieRbugel wird zuriickgezogen,
und die Kurvenscheibe fahrt Giber Bereich |l bis in Position
B (maximaler Radius, also kleinste Ausfahrstellung des
SchlieRbuigels). Dabei wird die Tir geschlossen und an-
schlieRend noch ibergezogen. (Bei einer Kurvenscheibe
mit Freistich, bei der eine Umkehrung der Drehrichtung
vorgesehen ist, wiirde beim SchlieRen der Tir entspre-
chend die Drehrichtung umgekehrt, damit der
SchlieRbuigel zuriickgefahren werden kann.)

[0063] Anschliefend wird die Kurvenscheibe weiter
verfahren, wobei der Radius etwas abnimmt, damit die
geschlossene Normalposition der Tiir (chne Uberziehen)
bei C erreicht werden kann.

[0064] Die Kurvenscheibe kann derart ausgelegt sein,
dass in der geschlossenen Turposition die auftretenden
Betriebskrafte kein bzw. ein sehr geringes Reaktionsmo-
ment auf die Kurvenscheibe ausliben, d.h. die resultie-
renden Belastungen auf die Antriebsmechanik werden
gering gehalten. Aus diesem Grund ist die Kurvenschei-
be im zweiten Winkelbereich so ausgefiihrt, dass die Wir-
klinie der Reaktionskraft hervorgerufen durch die Be-
triebskrafte durch den Drehpunkt der Kurvenscheibe
bzw. in einem geringen Abstand zum Drehpunkt der Kur-
venscheibe verlauft. Bei der Ausfiihrung mit der Rolle als
Anschlagelement definiert sich die Wirklinie Gber den
Drehpunkt der Rolle, sowie den Berlhrpunkt der Rolle
auf der Kurvenscheibe. Der Winkelbereich zwei ist als
Einstellbereich fur die Lage der geschlossenen Tir zu
sehen. Die Tur sollte in dieser Position biindig mit der
KFZ Seitenwand stehen. Aufgrund der groRen Toleran-
zenketten fahrzeugseitig und der Montagetoleranzen
kann somit auf einfachem Weg eine Justage der Turpo-
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sition erfolgen. Da die Steuerung und Mechanik insbe-
sondere bei Wohnmobilen durch Mébel bzw. Kichen-
block schwer zuganglich sind, kann auf die Steuerung
drahtlos mittels Funk (Bluetooth) zugegriffen werden.
[0065] Zudem kénnen mogliche Sicherheitsfunktionen
vorgesehen sein, zum Beispiel dass bei Ubertemperatur
des Motors nicht mehr eingeschaltet wird oder auch bei
minimaler Temperatur der Motor nicht mehr eingeschal-
tet wird. Auch bei einer Unterversorgung mit Strom, die
sich beispielsweise durch eine zu niedrige Spannung be-
merkbar macht, kann eine entsprechende Warnung aus-
gegeben werden. Eine der beiden Stellungen A oder C
kann zum Beispiel fir die Initialisierung verwendet wer-
den, wenn eine Lernfahrt durchgefiihrt werden soll, zum
Beispiel, wenn ein Hall-Sensor Einsatz findet.

[0066] Figur 13 und Figur 14 zeigen noch einmal die
unterschiedliche Bauweise und Anordnung beim Einbau
der Zuziehvorrichtung gemaf der Erfindung im Unter-
schied zum Stand der Technik (Figur 14). Gemal Figur
13 wird die Antriebsvorrichtung von auf3en auf die Kfz-
Saule 20 aufgesetzt. Insbesondere bei Nachriistungen
hat dies den Vorteil, dass die bestehende Kraftfahrzeug-
saule durch Freischnitte bzw. Offnungen in deren Fes-
tigkeitseigenschaften nicht verandert wird (Kfz-S&ule als
Sicherheitsrelevantes Bauteil).

[0067] Die Bauweise gemaR Stand der Technik (Figur
14) wird bei Nachriistungen schwer umsetzbar sein, da
an der Kfz-Saule grof3e Freischnitte eingebracht werden
mussten. In Translationsrichtung des SchlieRelements
T erfolgt die Anordnung aus der eigentlichen Antriebs-
vorrichtung und dem SchlielRelement also in Reihe.
[0068] Figur 14 zeigt entsprechend eine bislang aus
dem Stand der Technik Ubliche Anordnung, namlich in
Bezug auf die Translationsrichtung T sind die Antriebs-
vorrichtung 5 und das SchlieRbiigel 2’ nebeneinander
angeordnet.

Bezugszeichenliste:

[0069]

1 Zuziehvorrichtung

2 SchlieRelement

3 Kurvenscheibe

3 Kurvenscheibe (eine Drehrichtung)
4 Drehachse

5 Getriebemotor

6 Sensor zur Tirerkennung
7 Halterungsblech

8 Gehause

9 geflihrtes Element

10 Langloch

10 Langloch

11 Feder

13 Serienschraubloch

14 Anschlag

15 Langlochfliihrung

17 Winkelblech
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10

17 Offnung

20 Kraftfahrzeugsaule
30 SchlieRelement

31 Kurvenscheibe

40 Eingriffsbolzen

41 Nutkurvenscheibe
42 Nut

50 SchlieRelement

51 Hilse

52 Fihrung

53 Feder

54 Eingriffsbolzen

55 Langloch

| Winkelbereich

Il Winkelbereich

I Winkelbereich

A, B, C Einrastpunkte auf der Kurvenscheibe
F Freischnitt

T Translationsrichtung
Patentanspriiche

1. Zuziehvorrichtung (1) zur Unterstitzung des
SchlieBvorgangs einer Kraftfahrzeugtir, insbeson-
dere einer Schiebetlr, zum Ziehen der Kraftfahr-
zeugtlr in eine geschlossene Turposition am Kraft-
fahrzeug, mit wenigstens einem translatorisch ver-
fahrbar gelagerten SchlieRelement (2), das dazu
ausgebildet ist, mit einer Schlosseinheit der Kraft-
fahrzeugtir zusammenzuwirken, wobei die Schloss-
einheit und das SchlieRelement mechanisch mitein-
ander gekoppelt und/oder entkoppelt werden kon-
nen, und mit einer Antriebsvorrichtung (5) zum trans-
latorischen Antrieb des Schlielelements, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Kurvenscheibe (3, 3’,
31, 41) zur Steuerung des Bewegungsablaufs des
SchlieBelements vorgesehen ist, die antreibbar mit
der Antriebsvorrichtung verbunden ist, um eine
Drehbewegung auszufiihren, und die an das Schlie-
Relement gekoppeltist, um eine Kraft auf das Schlie-
Relement zu Gbertragen und die Drehbewegung der
Kurvenscheibe in die Translation des Schliel3ele-
ments umzuwandeln.

2. Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kurvenscheibe zum Uberziehen der Kraftfahrzeug-
tir gegen die Dichtungen der Kraftfahrzeugtir
und/oder der Turdffnung Gber die im Betrieb vorge-
sehene SchlieRstellung hinaus ausgebildet ist, um
ein Einrasten einer Verriegelung, vorzugsweise ei-
ner Zusatzverriegelung, zu bewerkstelligen.

3. Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kurvenscheibe (3, 3, 31, 41) an einem am
SchlieRelement angebrachten Anschlag (9, 14, 40,
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54) anliegt.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Anschlag (14) am SchlieRelement (2) drehbar am
SchlieRelement gelagert ist.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das
SchlieRelement eine Fihrungseinrichtung (10°) zur
Fihrung der Translationsbewegung aufweist.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das
SchlieRelement (2) ein gefiihrtes Element (9, 14, 40,
54) umfasst, wobei insbesondere ein von der Bewe-
gung des SchlieBelements entkoppelter Teil der Zu-
ziehvorrichtung, vorzugsweise ein Gehduse (8), vor-
gesehen ist, das eine Fuhrungseinrichtung (10) zur
beweglichen Lagerung des gefiihrten Elements und
zur Fiihrung des gefiihrten Elements und somit der
Translationsbewegung des Schlieelements um-
fasst, wobei vorzugsweise die Fiihrungseinrichtung
des entkoppelten Teils als Langloch ausgebildet ist.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das
Langloch (10) der Fihrungseinrichtung hinsichtlich
seiner Lange und/oder Position verstellbar ausge-
bildet ist, um den mechanischen Tiranschlag
und/oder die Wegbegrenzung verstellbar zu gestal-
ten.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kurvenscheibe (3, 3, 31, 41), derart ausgebildet ist,
dass sie beiihrer Drehung iber einen Winkelbereich
verfigt, auf dem der radiale Abstand von der Dreh-
achse zum AuRenrand der Kurvenscheibe monoton
zunimmt, wobei insbesondere ein erster und ein win-
kelmaRig versetzter zweiter Winkelbereich vorgese-
hen sind und im ersten Winkelbereich eine mit der
Drehung gréRere Zunahme des radialen Abstands
erfolgt als im zweiten Winkelbereich, und die Kur-
venscheibe an einen der Winkelbereiche, insbeson-
dere an den zweiten Winkelbereich angrenzend eine
Kante als Freischnitt (F) umfasst, die eine abrupte
Verringerung des radialen Abstands von der Dreh-
achse zum AuRenrand der Kurvenscheibe aufweist,
wobei vorzugsweise ein dritter Winkelbereich zwi-
schen dem zweiten Winkelbereich und dem Frei-
schnitt angeordnet ist, in dem eine mit der Drehung
gréRere Zunahme des radialen Abstands erfolgt als
im zweiten Winkelbereich.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kurvenscheibe wenigstens ein Winkelsegment auf-
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1"

10.

1.

12.

13.

14.

15.

20

weist, welches einen bestimmten Krimmungsradius
aufweist.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kurvenscheibe als Nutkurvenscheibe (41) mit einer
Nut (42) zur Fihrung des SchlieRelements ausge-
bildet ist und das Schlielelement ein Eingriffsele-
ment, das in die Nut der Nutkurvenscheibe eingreift
und in der Nut fiihrbar gelagert ist.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das
SchlieRelement (2, 50) federgelagert ist, sodass die
Kurvenscheibe die Translation in einer Richtung ge-
gen den Druck und/oder Zug der Feder (11) antreibt
und die Rickholbewegung durch die Feder ange-
trieben wird.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Halterungs- und/oder Fuhrungsblech (7, 17) zum
Befestigen der Zuziehvorrichtung an einer Kraftfahr-
zeugsaule und/oder zur Fihrung des SchlieRele-
ments bei der Translationsbewegung vorgesehen
ist.

Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Antriebsvorrichtung (5) und das SchlieRelement (2,
2’) in Bezug auf die Richtung der Translationsbewe-
gung des SchlieRelements hintereinander angeord-
net sind, sodass insbesondere die Zuziehvorrich-
tung, vorzugsweise bei einer Nachriistung der Zu-
ziehvorrichtung, an und/oder wenigstens teilweise
in der Kraftfahrzeugsaule anordenbar ist.

Kraftfahrzeug mit einer Tur, insbesondere einer
Schiebetir zum Offnen und/oder SchlieRen des
Kraftfahrzeuginnenraums, wobei die Tuir eine
Schlosseinheit zum Verriegeln der Tir aufweist, und
mit einer Zuziehvorrichtung (1) zur Unterstiitzung
des SchlieRvorgangs der Kraftfahrzeugtir und zum
Ziehen der Kraftfahrzeugtir in eine geschlossene
Turposition am Kraftfahrzeug, wobei die Zuziehvor-
richtung insbesondere an einer der Kraftfahrzeug-
saulen befestigt ist, dadurch gekennzeichnet,
dass die Zuziehvorrichtung nach einem der vorge-
nannten Anspriiche ausgebildet ist, wobei insbeson-
dere eine Zusatzverriegelung zum Verriegeln der
Kraftfahrzeugtir an einer zweiten, vorzugsweise im
Bereich der oberen, schlossseitigen Ecke der Tir-
6ffnung liegenden Stelle vorgesehen ist, wobei die
Zuziehvorrichtung dazu ausgebildet ist, die Verrie-
gelung an der Zusatzverriegelung durch das Uber-
ziehen der Kraftfahrzeugtlr zu bewirken.

Nachristverfahren zum Nachriisten einer Zuzieh-
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vorrichtung, dadurch gekennzeichnet, dass die
Zuziehvorrichtung nach einem der vorgenannten
Anspriiche an einer Kraftfahzeugséaule (20) ange-
bracht wird.
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Fig. 1
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Fig. 2
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