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(54) TURFESTSTELLER

(567)  Die Erfindung betrifft einen Turfeststeller, insbe-
sondere fir eine Tir eines Automobils, umfassend eine
an einem von Tur und Karosserie schwenkbar lagerbare \ 22b
Turhaltestange (30) mit einer ersten Seite (35) und einer

auf der ersten Seite (35) ausgebildeten Profilierung
(35a), und einen andem anderen von Turund Karosserie
anordenbaren ersten Bremskorper (50), der abschnitts-
weise an der ersten Seite (35) der Turhaltestange (30)
unter einer Vorspannung anliegt und der mit der Profilie-
rung (35a) der ersten Seite (35) mindestens eine Halte-
position definiert, wobei der erste Bremskoérper (50) eine
zentrale Lochung aufweist, wobei die Turhaltestange
(30) eine langgestreckte Durchbrechung (33) aufweist,
wobei die zentrale Lochung und die Durchbrechung (33)
von einem Fiihrungszapfen (40) durchsetzt sind, und wo-
bei der Fiihrungszapfen (40) eine axiale Bewegung des
ersten Bremskorpers (50) entlang des Fiihrungszapfens
(40) zulasst. Ein Turfeststeller, der kompakt aufgebaut
und zuverlassig zu bedienen ist, wird erfindungsgeman
dadurch geschaffen, dass der vorgespannte erste
Bremskaorper (50) unter Erh6hung der Vorspannung den
Erhebungen der Profilierung (35a) der Tirhaltestange
(30) nachgibt und bei Vertiefungen der Profilierung (35a)
der Turhaltestange (30) unter Entspannung derVorspan-
nung eine erhdhte Haltekraft definiert.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Turfeststeller, ins-
besondere fiir eine Tir eines Automobils, umfassend ei-
ne an einem von Tir und Karosserie des Automobils
schwenkbar lagerbare Turhaltestange mit einer ersten
Seite und einer auf der ersten Seite ausgebildeten Pro-
filierung, und einen an dem anderen von Tir und Karos-
serie des Automobils anordenbaren ersten Bremskorper,
der abschnittsweise an der ersten Seite der Tirhaltes-
tange unter einer Vorspannung anliegt und der mit der
Profilierung der ersten Seite mindestens eine Halteposi-
tion definiert.

[0002] Aus der Praxis sind Tirfeststeller bekannt, die
ausreichend stabil dimensioniert sind, um als Automo-
biltirfeststeller eingesetzt zu werden. Solche Automobil-
tirfeststeller weisen eine an der Tir oder Karosserie des
Automobils schwenkbar lagerbare Tirhaltestange auf,
die eine erste Seite, insbesondere eine Breitseite, auf-
weist, auf der eine Profilierung ausgebildet ist, wobei an
der anderen von Tir und Karosserie des Automobils, in
der Regel ander Tur, ein erster Bremskorper angeordnet
werden kann, der abschnittsweise an der ersten Seite
der Tlrhaltestange unter einer Vorspannung anliegt und
der mit der Profilierung der ersten Seite Haltepositionen
definiert, insbesondere wenn er in Vertiefungen der Pro-
filierung eindringt, wobei der Bremskorper in einem Ge-
hause umfangsmaRig gefihrt ist und von einem Feder-
glied in Richtung auf die erste Seite vorgespannt ist, wo-
beisich das Federglied in dem Gehause abstiitzt. Hierbei
ist die Tiirhaltestange durch eine Offnung des Gehéuses
hin- und her verlagerbar, neigt jedoch zum Verkanten.
Ferner weist der bekannte Automobiltiirfeststeller eine
groBe Bauhdhe auf, die daraus resultiert, dass der
Bremskaorper zur Vermeidung eines Verkantens eine ge-
wisse Erstreckung in Richtung seiner Verlagerungsrich-
tung erfordert. Die Anzahl der Teile ist recht hoch, und
auch der Montageaufwand ist grof3, weil insbesondere
der Bremskarper in eine Fihrungsbohrung des Gehau-
ses eingesetzt werden muss. Durch das Spiel, das die
Tirhaltestange in der Offnung des Geh&uses hat, sind
die wirkenden Kréafte je nach Winkellage der Tur nicht
reproduzierbar und damit ungleich. Ferner sind die be-
kannten Turhaltestangen mit einer gekrimmten Erstre-
ckung ausgebildet, die die Schwenkbewegungen der Tur
um die Karosserie beziehungsweise einen Holm der Ka-
rosserie kompensieren und die ein etwaiges Verkanten
vermeiden soll.

[0003] WO 2006 089 528 A1 beschreibt einen Tirfest-
steller fir ein Automobil, bei dem eine an einem von Tir
und Karosserie schwenkbar lagerbare Tirhaltestange
eine erste Seite aufweist, auf der eine Profilierung aus-
gebildet ist. Ferner weist die Turhaltestange eine zweite
Seite auf, auf der ebenfalls eine von der Profilierung der
ersten Seite verschiedene weitere Profilierung ausgebil-
detist. Die Tirhaltestange ist durch ein mit einer Offnung
ausgebildetes Gehause hindurchfiihrbar, wobei in dem
Gehause ein mit der ersten Seite der Turhaltestange zu-
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sammenwirkender, von einer Feder vorgespannter
Bremskorper in einer Aufnahme umfangsmaRig aufge-
nommen und axial gefiihrt ist, wobei der Bremskorper
mit einem Schaftteil ausgestattet ist, an das ein Gegen-
lager angeschlossen ist, um Schaftteil und Bremskorper
auler Eingriff von der ersten Seite verlagern zu kénnen.
Koaxial zu dem ersten Bremskorper ist ein in Richtung
auf die zweite Seite der Tirhaltestange belasteter zwei-
ter Bremskorper in einer Aufnahme des Gehauses axial
verlagerbar und umfangsmaRig aufgenommen, der ei-
nen zylindrischen Mantelabschnitt aufweist, der ver-
schiedene Durchbrechungen aufweist, um nicht in der
FlUhrung zu verkanten. Nachteilig bei dem bekannten Au-
tomobiltlirfeststeller ist der Umstand, dass die Tirhalte-
stange, um eine Schwenk- und eine Verlagerungsbewe-
gung zuzulassen, innerhalb der Offnung des Gehauses
ein gréReres Spiel aufweisen muss, um nicht auch zu
verkanten. Ferner sind beide Bremskorper, um ein Ver-
kanten zu vermeiden, jeweils mit einer bedeutenden axi-
alen Erstreckung ausgefiihrt, wodurch die Bauhdhe des
Gehauses in der Achse der Bewegung der Bremskorper
sehr grof} ausfallt. Hierdurch treten groRe Momente auf,
die dazu filhren, dass das Gehause recht massiv aus-
gebildet sein muss. Ferner entstehen durch das Hin-und
Herfahren der Tirhaltestange in der Aufnahme des Ge-
hauses verschiedentlich Reibgerdusche, die den Be-
dienkomfort des Automobiltirfeststellers beeintrachti-
gen.

[0004] JP 2016 094 794 A beschreibt eine Tirfeststell-
vorrichtung fir eine Tur eines Automobils, bei der eine
Turhaltestange an einer Tur eines Automobils schwenk-
bar angeschlossen ist. Die Turhaltestange weist eine ge-
radlinige Erstreckung und eine Mehrzahl von flachen Ab-
schnitten unterschiedlicher, in SchlieRrichtung zuneh-
mender Dicke auf, die durch senkrechte Stufen vonein-
ander getrennt sind. An der Karosserie ist ein Aktuator
mit einer antreibbaren Welle angeordnet, die zwei ge-
genlaufige Gewindeabschnitte aufweist, wobei auf je-
dem der beiden Gewindeabschnitte jeweils ein quader-
férmiger Block angeordnet ist, wobei durch das motori-
sche Verdrehen der Welle die beiden Blécke in Richtung
auf die Turhaltestange oder von der Turhaltestange fort
verstelltwerden. Insbesondere die seitlichen Begrenzun-
gen der Blocke bilden bei zusammengefahrenen BI6-
cken einen Anschlag fiir die Stufen der Turhaltestange
und verhindern ein Schlieen der Tir. Bei auseinander-
gefahrenen Blocken hingegen ist die Tur frei bewegbar.
Nachteilig an der Tirfeststellvorrichtung ist vor allem,
dass die Blocke seitlich gefiihrt sein miissen, da sie sonst
auf Grund der Hemmung des Gewindes mit der Welle
gemeinsam drehen, wenn sie auRer Eingriff mit der Tur-
haltestange sind. Ferner vermag die Turfeststellvorrich-
tung die Tur nur in SchlieRrichtung zu blockieren, nicht
aber in Offnungsrichtung. Weiter muss der Antrieb der
Welle dauerhaft bestromt sein, damit die Blocke die Wel-
le nicht zuriickdrehen. Eine Verschwenkbarkeit der Tur-
haltestange um die Welle ist nicht vorgesehen und wiirde
sonst durch Reibung des Gewindes an der Durchbre-
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chung zu Gerauschentwicklung fiihren.

[0005] DE 10 2014 018 333 B3 beschreibt einen Tur-
feststeller fir die Tir eines Automobils, umfassend eine
an einem von Tur und Karosserie schwenkbar lagerbare
Turhaltestange, mit einer ersten und einer zweiten Seite,
die jeweils eine Profilierung aufweisen, wobei ferner an
dem anderen von Tir und Karosserie ein Bremskorper
angeordnetist, der abschnittsweise an der Seite der Tir-
haltestange unter der Vorspannung einer Feder anliegt
und mit der Profilierung der Seite eine Halteposition de-
finiert. Der Bremskdrper ist umfangsmaRig in einem zy-
lindrischen Abschnitt gefiihrt und kann in Reaktion auf
die Profilierung der Seite der Tirhaltestange frei axial
unter Spannen und Entspannen der Feder verlagert wer-
den.

[0006] Esistdie Aufgabe der Erfindung, einen Turfest-
steller anzugeben, der kompakt aufgebaut und zuverlas-
sig zu bedienen ist.

[0007] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch ei-
nen Turfeststeller mit den Merkmalen eines unabhangi-
gen Anspruchs gelost.

[0008] Gemal einem Aspekt der Erfindung ist ein Tur-
feststeller, insbesondere fir eine Tir eines Automobils,
geschaffen, umfassend eine an einem von Tir und Ka-
rosserie schwenkbar lagerbare Tirhaltestange mit einer
ersten Seite und einer auf der ersten Seite ausgebildeten
Profilierung, und einen an dem anderen von Tur und Ka-
rosserie anordenbaren ersten Bremskorper, der ab-
schnittsweise an der ersten Seite der Turhaltestange un-
ter einer Vorspannung anliegt und der mitder Profilierung
der ersten Seite mindestens eine Halteposition definiert,
wobei sich der Tlrfeststeller dadurch auszeichnet, dass
der erste Bremskorper eine zentrale Lochung aufweist,
dass die zentrale Lochung von einem Fiihrungszapfen
durchsetzt ist, und dass der Fiihrungszapfen eine axiale
Bewegung des ersten Bremskorpers entlang des Fih-
rungszapfens zulasst. Hierdurch wird vorteilhaft erreicht,
dass der erste Bremskorper nicht mehr an seinem Um-
fang gefiihrt werden muss, sodass er nicht ein hierzu
mindestens erforderliches Volumen aufweist. Ferner
kann der Fiihrungszapfen den Bremskdrper mittelbar an
Tur oder Karosserie des Automobils anschliel3en, ohne
dass hierzu ein vollstdndig den Bremskorper umfassen-
des Gehause vorgesehen sein muss. Hierdurch kannder
Turfeststeller insbesondere mit einer geringen Teilean-
zahlund kleinbauend und damit kompakt ausgefiihrt wer-
den. Die Kosten der Herstellung des Tirfeststellers las-
sen sich hierdurch reduzieren. Ferner wird Gewicht ein-
gespart, sodass der Turfeststeller den Energieverbrauch
des Automobils giinstig herabsetzt.

[0009] Gemal einem Aspekt der Erfindung ist ein Tur-
feststeller, insbesondere fir eine Tir eines Automobils,
geschaffen, umfassend eine an einem von Tir und Ka-
rosserie des Automobils schwenkbar lagerbare Tirhal-
testange mit einer ersten Seite und einer auf der ersten
Seite ausgebildeten Profilierung, und einen an dem an-
deren von Tir und Karosserie anordenbaren ersten
Bremskaorper, der abschnittsweise an der ersten Seite
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der Turhaltestange unter einer Vorspannung anliegt und
der mit der Profilierung der ersten Seite mindestens eine
Halteposition definiert. Der Tirfeststeller zeichnet sich
hierbei dadurch aus, dass die Tlrhaltestange eine lang-
gestreckte Durchbrechung aufweist, dass die Durchbre-
chung von einem Fihrungszapfen durchsetzt ist, und
dass die Turhaltestange um den Flihrungszapfen ver-
schwenkbar ist. Vorteilhaft ist hierdurch sichergestellt,
dass die Turhaltestange von dem Fiihrungszapfen zen-
triert wird und damit ein nur geringes Spiel bezlglich der
Teile Tur und Karosserie des Automobils und/oder des
Bremskoérpers aufweist. Die Tirhaltestange ist dann
stets um zwei Achsen verschwenkbar, ndmlich die eine
Achse, mit der sie mit dem einen von Tir und Karosserie
gekoppelt ist und die Achse des Fihrungszapfens, um
die die Turhaltestange ebenfalls verschwenkt. Hierdurch
kann vorteilhaft auf ein Gehause, das die Tlrhaltestange
innerhalb einer Offnung umfangsmaRig hinsichtlich ihrer
Verlagerungsbewegung begrenzt, verzichtet werden,
sodass der Tirfeststeller insgesamt kompakt ist. Ferner
ist der Zusammenbau des Turfeststellers durch das Ein-
setzen des Fiihrungszapfens in die Durchbrechung der
Turhaltestange besonders einfach und zugleich prazise
moglich.

[0010] Die von dem Fihrungszapfen durchsetzte zen-
trale Lochung des ersten Bremskoérpers bzw. langge-
streckte Durchbrechung der Tirhaltestange ist jeweils
vorzugsweise mittig in dem entsprechenden Teil ausge-
bildet, so dass Schwachstellen vermieden werden. Uber-
dies kann die Turhaltestange einen metallischen Kern
aufweisen, der ihr Stabilitat verleiht, und der von einem
Kunststoffmaterial ummanteltist. Das Kunststoffmaterial
hat giinstige Gerausch- und Reibeigenschaften und
kann ohne signifikante Mehrkosten mit definierten Ober-
flachen hergestellt werden.

[0011] Besonders giinstig ist eine Ausgestaltung, bei
der der Fihrungszapfen die zentrale Lochung des ersten
Bremskorpers und die langgestreckte Durchbrechung
der Tirhaltestange durchsetzt, wobei dann der Fih-
rungszapfen beide Teile, den ersten Bremskorper und
die Turhaltestange, fuhrt, wobei der erste Bremskorper
mit seiner Lochung in einer axialen Richtung des Fih-
rungszapfens entlang desselben gefiihrtist, wahrend die
Turhaltestange mit der langgestreckten Durchbrechung
entlang des Fuhrungszapfens verlagerbar ist, jedoch von
dem Fihrungszapfen auf einer vorbestimmten Bahn
zentriert ist und damit in jedem Punkt eine definierte Ver-
schwenkung der Turhaltestange um den Fihrungszap-
fen bewirkt. Der Fiihrungszapfen ist hierbei glinstig mit
dem anderen von Tir und Karosserie, insbesondere mit
der Tir, verbunden, insbesondere unbewegbar verbind-
bar, sodass die Bewegung der Tur auf den Fihrungs-
zapfen Ubertragen wird.

[0012] ZweckmaRiger Weise ist vorgesehen, dass die
Turhaltestange beziglich des ersten Bremskorpers des
Fuhrungszapfens verlagerbar ist. Hierdurch entsteht ei-
ne Relativbewegung zwischen dem erstem Bremskorper
und dem Flhrungszapfen, die einem Schwenkmoment
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der Tur um ihre Anlenkung an der Karosserie des Auto-
mobils eine Bremskraft entgegensetzt. Hierbei ist es
moglich, dass der vorgespannte erste Bremskorper unter
Erhéhung der Vorspannung den Erhebungen der Profi-
lierungder Tlrhaltestange nachgibt und bei Vertiefungen
der Profilierung der Tirhaltestange unter Entspannung
der Vorspannung eine erhdhte Haltekraft definiert.
[0013] ZweckmaRiger Weise istdererste Bremskorper
durch ein Federglied in Richtung auf die erste Seite der
Turhaltestange vorgespannt, sodass die Federkonstan-
te des Federglieds zur Einstellung einer Haltekraft be-
ricksichtigt werden kann. Das Federglied ist hierbei
zweckmalig einen Ends gegen den ersten Bremskorper
mittelbar oder unmittelbar gespannt und anderen Ends
gegen ein Widerlager, das beziiglich des den ersten
Bremskorper filhrenden Fihrungszapfens unbeweglich
oder zumindest Uberwiegend unbeweglich ist.

[0014] Besonders giinstig kann vorgesehen sein, dass
das Federglied von dem Fihrungszapfen durchsetzt ist,
sodass das Federglied zwischen dem ersten Bremskor-
perund dem Widerlager eingespannt ist. Das Federglied
ist zweckmaRiger Weise als Schraubenfeder ausgebil-
det, kann aberauch als Tellerfeder oder Tellerfederpaket
oder in anderer bekannter Weise ausgefihrt sein.
[0015] GemalR einer bevorzugten Ausgestaltung ist
vorgesehen, dass der Fiihrungszapfen an zwei Halteab-
schnitten festgelegt ist, die mit dem anderen von Tir und
Karosserie des Automobils verbindbar sind, sodass die
beiden Halteabschnitte den Fihrungszapfen mittelbar
mit dem einen von Tir und Karosserie koppeln. Hierbei
ist zweckmaRig ein Halteabschnitt einerseits, insbeson-
dere oberhalb, der einen Seite der Turhaltestange ange-
ordnet, wahrend der andere Halteabschnitt andererseits,
insbesondere unterhalb, der Tirhaltestange angeordnet
ist, sodass zwischen den beiden Halteabschnitten die
Tirhaltestange verlauft.

[0016] Vorzugsweise verbindet zumindest der Fuih-
rungszapfen die Halteabschnitte miteinander, sodass
insgesamt ein Bauteil entsteht, das an dem anderen von
Tur und Karosserie anschlieRbar ist. Es ist nicht erfor-
derlich, dass dieses Bauteil in sich unbeweglich ist. Eine
erste Mdglichkeit der Verbindung des Fiihrungszapfens
mit dem Halteabschnitt besteht darin, dass der Fih-
rungszapfen endseitig mit Gewindeabschnitten ausge-
stattet ist, die wahlweise in ein Innengewinde der Halte-
abschnitte eingeschraubt werden oder aus dem Halte-
abschnitt vorstehen und mit einer Mutter festgelegt wer-
den. Eine weitere Moglichkeit besteht darin, dass we-
nigstens ein Ende des Fiihrungszapfens einen Nietkopf
aufweist, derdurch Vernietung an den Halteabschnitt ab-
geschlossen wird. Das andere Ende kann ebenfalls
durch Vernietung an den zweiten Halteabschnitt ange-
schlossen werden oder weist alternativ einen Schrau-
benkopf auf.

[0017] GemaR einer giinstigen Ausgestaltung ist vor-
gesehen, dass die Halteabschnitte Teil eines Halterge-
hauses sind, das dann beispielsweise auch Verbin-
dungsmittel mit dem anderen von Tur und Karosserie
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des Automobils aufweist. Das Haltergehduse kann hier-
bei in grofRen Teilen aus einem weniger stabilen Kunst-
stoff ausgebildet sein, wahrend der Fiihrungszapfen bei-
spielsweise aus Stahl ausgebildet ist, da der Fiihrungs-
zapfenim Wesentlichen die statischen und dynamischen
Belastungen des Turfeststellers aufnimmt.

[0018] ZweckmaRiger Weise definieren die als zwei
Gehauseteile ausgebildeten Halteabschnitte gemein-
sam eine Offnung fiir den Durchgang der Tiirhaltestange,
sodass insgesamt ein leicht zu manipulierendes Bauteil
Haltergehause geschaffen ist. Das Vorsehen eines Hal-
tergehauses ermoglicht es insbesondere, das Ende der
Turhaltestange als Anschlag nach Art eines Hammer-
kopfes auszubilden, um zu vermeiden, dass Belastungs-
spitzen in den FUhrungszapfen eingeleitet werden, wenn
die Tur vollstandig geoffnet ist. Zugleich kann ein An-
schlagdampfer im Bereich des Haltergehauses die beim
Anschlagen entstehenden Gerausche weitgehend un-
terdriicken.

[0019] GemaR einer giinstigen Weiterbildung ist vor-
gesehen, dass der erste Bremskorper eine zylindrische
zentrale Lochung aufweist, und dass der erste Brems-
kérper mit seiner Lochung um einen zylindrischen Fih-
rungsabschnitt des Fihrungszapfens verdrehbar ist, so-
dass neben der Fihrung fir eine Bewegung in axialer
Richtung der Achse des Fiihrungszapfens auch eine Ver-
drehung oder Verschwenkung um die Achse des Fih-
rungszapfens ermdglicht ist. Hierdurch wird vorteilhaft
erreicht, dass der erste Bremskorper insbesondere
dann, wenn er keine vollstdndige oder annahernd rota-
tionsmetrische stirnseitige Gestaltung aufweist, einer
durch die relative Verschwenkung der Turhaltestange zu
dem Fihrungszapfen sich andernden Orientierung der
Profilierung der ersten Seite der Tirhaltestange folgen
kann. Hierdurch wird vorteilhalft erreicht, dass stets ein
in etwa linienférmiger oder streifenférmiger Kontakt zwi-
schen der Stirnseite des ersten Bremskorpers und der
ersten Seite der Turhaltestange erreicht wird, sodass ein
im Wesentlichen stetiger Verlauf der Bremskraft erziel-
bar ist. Alternativ kann die zentrale Lochung des ersten
Bremskdrpers auch prismatisch, beispielsweise in der
Art eines Vierkants oder eines Sechskants, ausgebildet
sein, wobei dann der entsprechende Fiihrungsabschnitt
des Fuhrungszapfens komplementéar ausgebildet ist, um
eine derartige Verdrehung zu verhindern. Hierzu muss
der Flhrungszapfen jedoch unter Umstadnden umfangs-
maRig bearbeitet werden. Bei Auswahl einer glinstigen
Werkstoffpaarung, z.B. Fiihrungszapfen aus Stahl und
Lochung und/oder Durchbrechung aus Kunststoff, kann
auf das Vorsehen einer das Gleiten beglinstigenden Be-
schichtung oder Buchse bzw. Hiilse, z. B. aus Metall oder
Kunststoff, verzichtet werden. Vorzugsweise ist jedoch
zumindest im Bereich des Kontaktes des Fiihrungszap-
fen mit der Turhaltestange eine das Gleiten begunstigen-
de Beschichtung aufgebracht, z.B. aus Polyetherketon
(PEEK), die die Dicke des Fuhrungszapfens in dem ent-
sprechenden Bereich nicht oder nur minimal vergroR3ert.
Gemal einer anderen gunstigen Alternative kann der
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Fihrungszapfen im Bereich des Kontaktes mit der Tur-
haltestange eine auf den Fiihrungszapfen aufgeschobe-
ne Buchse oder Hilse aufweisen, die sich um den Fih-
rungszapfen drehen kann und die das gegenseitige Ab-
rollen von FUhrungszapfen und Tirhaltestange begiins-
tigt. Die Buchse wird dann beispielsweise von den
Bremskdrpern daran gehindert, aus der Kontaktzone mit
der Turhaltestange auszuwandern.

[0020] ZweckmaRigerWeise istdererste Bremskorper
als gelochte Scheibe ausgebildet, die vorzugsweise auf
der der Turhaltestange zugekehrten Seite eine vorste-
hende Gleiterhebung aufweist. Die Gleiterhebung ist im
Wesentlichen senkrecht zur Verlagerungsrichtung der
Turhaltestange ausgerichtet und definiert einen streifen-
férmigen Kontaktdes ersten Bremskérpers mitderersten
Seite der Tirhaltestange. Es ist alternativ mdglich, die
Riickseite des ersten Bremskorpers, die der Tlrhaltes-
tange abgekehrt ist, mit einer rohrartigen Verlangerung
auszustatten, die vorzugsweise einstlickig mit der Schei-
be ausgebildet ist, um einerseits den Weg des ersten
Bremskaorpers in axialer Richtung des Fiihrungszapfens
zu begrenzen und andererseits eine Fihrungshilfe fir
ein Federglied zu bilden, und insbesondere zu verhin-
dern, dass das Federglied ausknickt. Ferner wird die
Montage des Turfeststellers hierdurch erleichtert und die
axiale Fuhrung entlang des Fihrungszapfens entlang
des Fihrungszapfens verbessert. Alternativ kann der
vertikale Hub des ersten Bremskorpers auch durch einen
in einem Gehause vorgesehenem Anschlag oder der-
gleichen begrenzt sein.

[0021] Vorzugsweise ist die Tirhaltestange um einen
zylindrischen Fuhrungsabschnitt des Fiihrungszapfens
verdrehbar, wobei in glinstiger Ausgestaltung der zylin-
drische Fihrungsabschnitt des Fihrungszapfens und
die langgestreckte Durchbrechung der Tirhaltestange
von ihrem Auflenmal und ihrem Innenmafd jeweils so
aufeinander abgestimmt sind, dass nur ein minimales
Spiel in der relativen Positionierung maglich ist. Es ist
sogar mdglich, den zylindrischen Fiihrungsabschnitt des
Fihrungszapfens, der die Durchbrechung durchsetzt,
mit einer geringfligigen Presspassung einzusetzen.
Zweckmafiger Weise kann der Kontaktbereich schmie-
rungsfrei ausgebildet sein durch die Auswahl einer ent-
sprechenden Werkstoffpaarung, oder aber gefettet zur
Reduzierung von entsprechenden Gerauschen.

[0022] GemaR einer zweckmafRigen Weiterbildung ist
vorgesehen, dass neben dem durch die Bremskorper er-
zeugten Bremsmoment die langgestreckte Durchbre-
chung der Turhaltestange zur Erzeugung eines ergan-
zenden Bremsmoments ausgebildetist, indem beispiels-
weise in einem Komfortbereich nahe der vollstandigen
Offnung der Tiir die Durchbrechung schmaler ausgebil-
detistund den zylindrischen Fiihrungsabschnitt des Fuih-
rungszapfens klemmt und damit ein Bremsmoment er-
zeugt. Umgekehrt kann die langgestreckte Durchbre-
chung auch einen Freilauf in Gestalt einer Verbreiterung
aufweisen, beispielsweise um ein Zufallen der Tir nicht
zu Bremsen. Insbesondere kann mindestens eine bevor-
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zugte Halteposition der Tur zwischen zwei die Durchbre-
chung einschnirende Vorspriinge vorgesehen sein.
[0023] Die Tirhaltestange weistzweckmaRiger Weise
eine langlochartige Durchbrechung auf, die die erste Sei-
te durchbricht, sodass die wirksame Flache der ersten
Seite um die Breite der Durchbrechung reduziert ist. Die
Durchbrechung verlauft hierbei zweckmaRig senkrecht
zu der Verlagerungsrichtung der Turhaltestange, sodass
der Fiihrungszapfen zugleich sicherstellt, dass der erste
Bremskorper und die erste Seite der Turhaltestange oh-
ne Verkanten und damitin maximaler Flache miteinander
in Kontakt stehen.

[0024] Die Tirhaltestange weist vorzugsweise eine
geradlinige Erstreckung auf, die es ermdglicht, sie in ge-
geniiberliegenden Tiiren mit unterschiedlichen Off-
nungsrichtungen einzusetzen, sodass die Serienlange
und damit die Kosten der Herstellung des Bauteils weiter
reduziert sind. Die langlochartige Durchbrechung ist
dann zweckmaRiger Weise genau mittig in der Tirhalte-
stange ausgebildet. Alternativ zu einer Ausbildung mit
genau einem, vorzugsweise mittigen, Flihrungszapfen
kénnen auch zwei Fihrungszapfen vorgesehen sein, die
die Lochung beziehungsweise die Durchbrechung
durchsetzen.

[0025] Ineiner besonders guinstigen Ausgestaltung ist
vorgesehen, dass der Turfeststeller weiterhin eine der
ersten Seite gegentiberliegende zweite Seite mit einer
auf der zweiten Seite ausgebildeten weiteren Profilierung
aufweist, und dass weiterhin ein zweiter Bremskorper
abschnittsweise an der zweiten Seite der Turhaltestange
anliegt, insbesondere unter einer Vorspannung anliegt,
wobei dann der erste Bremskorper und der zweite
Bremskorper von dem Fiihrungszapfen durchsetzt sind.
Hierzu ist es nicht erforderlich, dass der zweite Brems-
korper ebenfalls axial verlagerbar ist, vorzugsweise ist
jedoch der zweite Bremsko&rper genau spiegelbildlich zu
dem ersten Bremskérper angeordnet und axial verlager-
bar ausgebildet. Es ist aber auch méglich, dass der zwei-
te Bremskorper mit einer nichtprofilierten flachen zweiten
Seite der Turhaltestange zusammenwirkt, um ein Basis-
Bremsmoment zu erzeugen.

[0026] Die Profilierung der ersten Seite der Turhaltes-
tange kann in verschiedenen Stufen erfolgen, wobei mit
Zunahme der Héhe der Profilierung die zu Giberwindende
Bremskraft durch Erhéhung der Vorspannung des ersten
Bremskaorpers zunimmt. ZweckmaRiger Weise ist vorge-
sehen, dass relative Minima der Vorspannung bevorzug-
te Haltepositionen der Tiir in einem bestimmten Off-
nungswinkel definieren.

[0027] Vorzugsweise ist der Fihrungszapfen zumin-
destim Bereich des Durchsetzen der zentralen Lochung
und/oder der Durchbrechung als zylindrischer Zapfen-
abschnitt mit glatter AuRenflache ausgebildet. Hierdurch
kann der Bremskorper der Bewegung der Tirhaltestan-
ge folgen, indem der Bremskdrper neben der vertikalen
Verlagerung, um der Profilierung beim relativen Bewe-
gen der Tirhaltestange zu folgen, auch eine freie Ver-
drehungum den Zapfenabschnitt mit glatter AuRenflache
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erlaubt, ohne dass es zu einem Bremsen, einer Gerau-
schentwicklung und/oder einem Verkanten kommt.
[0028] Die Profilierung weist zweckmalig einen steti-
gen Verlauf auf, der das Entlanggleiten des ersten
Bremskaorpers in beide Richtungen Uber die Lange der
Turhaltestange ermdglicht, und ist Uber den Verlauf der
Profilierung insbesondere frei von Unstetigkeitsstellen
wie Stufen, die von dem Bremskdérper nicht ohne weite-
res uUberwunden werden koénnen. Hierdurch wird die
durch das Gleiten des Bremskorpers auf der Seite der
Turhaltestange resultierende Kraft im Wesentlichen
durch die Vorspannung definiert, so dass der Bremskor-
per nicht motorisch verstellt werden muss.

[0029] GemaR einer glinstigen Ausgestaltung ist der
erste Bremskorper ist axial frei entlang des Fihrungs-
zapfens verlagerbar und/oder der erste Bremskorper ra-
dial frei um den Fihrungszapfen verdrehbar, so dass der
erste Bremskorper zugleich der Profilierung der Tirhal-
testange und der Verdrehung der Turhaltestange um ihr
Gelenk folgen kann. Insbesondere wenn beide Freiheits-
grade, also beziiglich der freien axialen Verlagerbarkeit
und der freien radialen Verdrehbarkeit, gegeben sind, ist
der Turfeststeller sehr resistent bei den verschiedenar-
tigsten Bewegungsmustern und Zyklen und klemmt oder
kantet nicht.

[0030] Vorzugsweise sind die zentrale Lochung und
die Durchbrechung von dem Fiihrungszapfen mit Spiel
durchsetzt, wodurch die Verlagerung der Turhaltestange
und/oder des Bremskoérpers beziglich des Fihrungs-
zapfens reibungsfrei oder reibungsarm ermdglicht ist.
Hierdurch kénnen insbesondere bei Wechselbelastung
auftretende Beanspruchungen gut verarbeitet werden,
ohne dass der Turfeststeller sich blockiert.

[0031] In einer besonders vorteilhaften Weiterbildung
ist an dem Bremskorper wenigstens ein Vorsprung vor-
gesehen, der zumindest teilweise in die Durchbrechung
eindringt. Hierdurch wird zum einen der Bremskorper
vorteilhaft in Richtung der Durchbrechung orientiert, so
dass der Bremskorper der Verschwenkung der Tirhal-
testange in ginstiger Weise folgen kann. Zudem kann
der Vorsprung eine Berlihrung des Fihrungszapfens
und der inneren Wandungen der Durchbrechung verhin-
dern, wodurch Verschleiss und Gerauschentwicklung re-
duziert werden.

[0032] Der Vorsprung ist in einer ersten vorteilhaften
Verwirklichung scheibenférmig ausgebildet ist und zen-
triert hierdurch den Bremskoérper in Bezug auf die Tir-
haltestange. In einer ersten bevorzugten Weiterbildung
kann der scheibenférmige Vorsprung parallele Wandun-
gen aufweisen, die gegeniiber den Innenwandungen der
Durchbrechung ein geringes Spiel aufweisen.

[0033] Alternativ weist der Vorsprung in radialer Rich-
tung eine Keilform aufweist, die den Vorschub in Rich-
tung der der Erstreckung der Turhaltestange erleichtert.
Die Keilform erleichtertinsbesondere dem Bremskorper,
der Verschwenkung der Tirhaltestange zu folgen. Alter-
nativ oder kumulativ weist Vorsprung in axialer Richtung
eine Keilform auf, die das vertikale Eindringen in die
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Durchbrechung erleichtert.

[0034] In einer bevorzugten Verwirklichung ist vorge-
sehen, dass der Vorsprung stirnseitig iber den Brems-
korper vorsteht. Hierdurch taucht der Vorsprung stets in
die Durchbrechung ein, wahrend der Bremskorper auf
der ersten Seite der Turhaltestange aufliegt, welche Sei-
te einen Anschlag fir den Bremskorper bildet.

[0035] In einer glnstigen Ausgestaltung ist vorgese-
hen, dass der Vorsprung den Fihrungszapfen umgibt
und damit den Fihrungszapfen von den Innenwandun-
gen der Durchbrechung beabstandet. Wenn der so aus-
gebildete Vorsprung selbst hohlzylindrisch ausgebildet
ist, kann der Vorsprung vollstdndig um den Flhrungs-
zapfen drehen. Es ist moglich, dann einen weiteren Vor-
sprung an dem Bremskdrper vorzusehen, der exzent-
risch angeordnet ist und in die Durchbrechung eindringt,
um den Bremskorper eine Orientierung in Verschiebe-
richtung zu geben.

[0036] Vorzugsweise erstreckt sich der Vorsprung
oder ein Teil des Vorsprungs radial zu dem Fiihrungs-
zapfen. Hierdurch kann der Bremskdrper und seine Glei-
terhebung jeweils mit der Durchbrechung der Tirhalte-
stange ausgerichtet werden.

[0037] Vorzugsweise weist der Vorsprung eine groRe-
re Dicke als der Durchmesser des Fiihrungszapfens auf.
Hierdurch kann der Fiihrungszapfen von den Innenwan-
dungen der Durchbrechung beabstandet gehalten wer-
den, und Verschleiss und Gerauschentwicklung werden
vermieden.

[0038] Weitere Vorteile, Weiterbildungen und Eigen-
schaften der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgen-
den Beschreibung bevorzugten Ausfiihrungsbeispielen
sowie aus den abhangigen Anspriichen.

[0039] DieErfindung wird nunmehrunter Bezugnahme
auf die anliegenden Zeichnungen anhand von bevorzug-
ten Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert.

Fig. 1 zeigt eine perspektivische Darstellung eines
ersten Ausfiihrungsbeispiels eines Turfest-
stellers in zusammengesetztem Zustand.

Fig. 2 zeigteine explodierte Darstellung des Turfest-
stellers aus Fig. 1.

Fig. 3 zeigt einen Schnitt durch den Turfeststeller
aus Fig. 1 und 2.

Fig. 4 zeigteine abgewandelte Variante des Turfest-
stellers aus Fig. 1 bis 3.

Fig. 5 zeigt eine weitere Variante des Tirfeststellers
aus Fig. 1 bis 3.

Fig. 6 zeigt ein zweites bevorzugtes Ausflihrungs-
beispiel eines erfindungsgemafRen Turfest-
stellers.

Fig. 7 zeigt den Turfeststeller aus Fig. 6 in Explosi-
onsdarstellung.

Fig. 8 zeigt ein zweites bevorzugtes Ausflhrungs-
beispiel eines erfindungsgemafRen Tirfest-
stellers.

Fig. 9 zeigt einen Langsschnitt durch das Halterge-

hause des Turfeststellers aus Fig. 8.
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Fig. 10  zeigteinen abgewandelten Tirfeststeller in ei-

ner Ansicht vergleichbar Fig. 7.

Derin Fig. 1 bis 3 gezeigte, insgesamt mit 1 bezeichnete
Turfeststeller dient dazu, eine als strichpunktierte Linie
dargestellte Tir 2 eines Automobils mit einer als strich-
punktierten Linie angedeuteten Karosserie 3 zu koppeln.
Die Tur 2 ist Uber nicht dargestellte Scharniere mit der
Karosserie 3 verbunden, wobei der Tirfeststeller 1 dazu
dient, die Schwenkbewegung der Tir 2 um die Schar-
niere zu bremsen und hinsichtlich des Offnungswinkels
zu begrenzen.

[0040] Der Turfeststeller umfasst ein Gehause 20 mit
einer zentralen Offnung 21, das aus zwei zusammenge-
steckten Halteabschnitten 22, 23 aus Kunststoff besteht,
wobei die Kunststoffteile an besonders beanspruchten
Bereichen mit einer Metallarmierung verstarkt sein kén-
nen. Die Offnung 21 wird von dem oberen Gehauseteil
22 und dem unteren Gehauseteil 23 umschlossen, wenn
diese zusammengesetzt sind, wobei jedes der beiden
Gehauseteile 22, 23 einen eingespritzten Nietbolzen 24
aufweist, der fir den Anschluss an die Tir 2 in deren
Innenbereich vorgesehen sind.

[0041] Durch die Offnung 21 reicht eine Tirhaltestan-
ge 30, die an einem ersten Ende im Bereich einer Achse
A Uber ein Gelenk 31 mit einem Montageteil 32 schwenk-
bar gekoppeltist, das eine Aussparung 32a aufweist, mit-
tels der das Montageteil 32 an der Karosserie oder einem
Holm der Karosserie 3 mittels eines Verbindungsmittels
wie einer Schraube oder einem Niet angeschlossen wer-
den kann. Das Gelenk 31 weist eine Achse A auf, die
parallel zu der Achse der Scharniere ist, sodass bei Off-
nen der Tur 2 zur Kompensation der Schwenkbewegung
um die Scharniere eine Schwenkbewegung um die Ach-
se A eingeleitet ist.

[0042] Die Tirhaltestange 30 weist in ihrem Mittenbe-
reich eine allseitig umschlossene langgestreckte, lang-
lochartige Durchbrechung 33 auf, die in die Nahe des
dem Gelenk 31 gegeniberliegenden Endes 34 der Tir-
haltestange 30 reicht. Die Tirhaltestange 30 weist einen
Kern 30a aus Stahl auf, der von einer Ummantelung 30b
aus Kunststoff umschlossen ist, wie insbesondere in Fig.
3 zu erkennen. Die Turhaltestange 30 weist eine obere,
erste Seite 35 auf, die mit einer Profilierung 35a ausge-
bildet ist, wie nachstehend noch erlautert wird.

[0043] Die beiden Gehauseteile 22, 23 weisen im Be-
reich der Offnung 21 zusammengreifende Stirnbereiche
auf, die Vorspriinge 22a des ersten Gehauseteils 22 um-
fassen, die in Vertiefungen 23a des zweiten Gehause-
teils 23 eindringen kdénnen, wie in Fig. 2 zu erkennen.
[0044] Das erste Gehauseteil 22 und das zweite Ge-
hauseteil 23 werden durch einen Fihrungszapfen 40,
derfernerdie Durchbrechung 33 durchsetzt, miteinander
verbunden, indem die Enden 41 des Fiihrungszapfens
40 jeweils an einer nach auBen weisenden Stirnseite
22b, 23b des ersten und zweiten Gehauseteils 22, 23
vernietet werden. Hierdurch verbindet der Fiihrungszap-
fen 40 die beiden Gehauseteile 22, 23 miteinander zu
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einem gemeinsamen Gehause 20.

[0045] Man erkennt, dass das zweite Gehauseteil 23
im Wesentlichen aus Vollmaterial hergestelltistund eine
zentrale Bohrung 23c aufweist, durch die der Flihrungs-
zapfen 40 hindurchtritt und weitgehend ohne Spiel auf-
genommen ist.

[0046] Das erste Gehauseteil 22 weist im Bereich sei-
ner der Tirhaltestange 30 abgekehrten Stirnseite 22b
einen kurzen Kanal 22c auf, der das obere Gehé&useteil
22 durchsetzt und der an den Umfang des Fiihrungszap-
fens 40 angepasst ist. Der Kanal 22¢ miindet in einen
ersten zylindrischen Hohlraum 22d, der wiederum in ei-
nen zweiten zylindrischem Hohlraum 22e mit noch gré-
Rerem Durchmesser unter Ausbildung einer Stufe 22f
Ubergeht. Der zweite zylindrische Hohlraum 22e ist in
Richtung auf die Turhaltestange 30 offen.

[0047] Ein erster Bremskdrper 50 und ein den ersten
Bremskorper 50 belastendes, als Schraubenfeder aus-
gebildetes Federglied 60 sind in die zylindrischen Hohl-
raume 22d, 22e eingesetzt, wobei sich die Schrauben-
feder 60 einen Ends in einer ringférmigen Vertiefung auf
der Riickseite des ersten Bremskoérpers 50 abstiitzt und
sich anderen Ends auf den der Stirnseite 22b gegenu-
berliegenden Abschnitt des ersten zylindrischen Hohl-
raums 22d, der den Kanal 22¢ radial umgibt, abstiitzt.
Das Federglied 60 ist so gewickelt, dass es unter Erho-
hung seiner Vorspannung zusammengedriickt werden
kann. Das Federglied 60 umgibt dabei auch den Fih-
rungszapfen 40 mit einem Abstand.

[0048] Der erste Bremskorper 50 weist eine der Tur-
haltestange 30 zugekehrte Stirnflache 51 auf, die eine in
Richtung auf die Turhaltestange 30 vorstehende, quer
zur Verlagerungsrichtung der Turhaltestange 30 verlau-
fende Gleiterhebung 51a aufweist, deren beiderseits ste-
tig abfallende Flanken ein Herauf- und Herabrutschen
von Rampen der Profilierung 35a begiinstigen. Der erste
Bremskorper 50 weist eine zentrale Lochung 50c auf, die
zur Aufnahme eines zylindrischen Fihrungsabschnitts
40a des Fihrungszapfens 40 mit ganz geringem Spiel
ausgebildet ist. Der Fihrungsabschnitt 40a des Fih-
rungszapfens 40 durchsetzt die Lochung 50c und ermdg-
licht eine Bewegung des Bremskérpers 50 in Richtung
der Achse des Fuhrungszapfens 40 und eine Ver-
schwenkung um die Achse des Fiihrungszapfens 40.
[0049] Dererste Bremskorper 50 umfasst einen als ge-
lochte Scheibe 52 ausgebildeten Abschnitt, der einen
umlaufenden Rand 52a ausbildet, sowie einen zentralen
Rohrabschnitt 53, der sich axial Gber den Rand des
Scheibenabschnitts 52 erstreckt. Die zentrale Lochung
50c ist in dem Rohrabschnitt 53 ausgebildet und durch-
setzt auch die Gleiterhebung 51a.

[0050] Man erkennt insbesondere in Fig. 3, dass die
Stufe 22f einen Anschlag fir den umlaufenden Rand 52a
des ersten Bremskorpers 50 bildet, der die axiale Verla-
gerung begrenzt. Alternativ kénnte auch das der Halte-
stange 30 abgekehrte Ende des Rohrabschnitts 53 hier-
fur benutzt werden.

[0051] Das zweite Gehauseteil 23 kann eine die Breite
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der Tirhaltestange 30 Uberspannende, die Bohrung 23c
enthaltende Platte aufweisen, die dazu bestimmt ist, mit
einer der ersten Seite 35 abgekehrten zweiten Seite 36
der Turhaltestange 30 in Kontakt zu gelangen. Hierbei
istder Fiihrungszapfen 40 durch die Platte 23d hindurch-
gefuhrt. Es ist moglich, die Platte als gemeinsames Teil
mit dem zweiten Gehauseteil 23 auszufihren.

[0052] InFig.4 istein Abschnitteiner modifizierten Tur-
haltestange 30’ dargestellt, die sich von der Haltestange
30 aus Fig. 1 bis 3 dadurch unterscheidet, dass im End-
bereich 34 der Haltestange 30’ ein Anschlagpuffer 39 in
der Durchbrechung 33 eingesetzt ist, der vorliegend aus
einem weichen Kunststoff ausgebildet ist. Der An-
schlagspuffer 39° kann sowohl in die Tirhaltestange 30’
eingespritzt sein als auch mit dieser verklebt sein. Der
Anschlagpuffer 39‘ dientin erster Linie dazu, etwaige Ge-
rauschentwicklung beim Auftreffen des Endbereichs 34
der Turhaltestange 30’ auf den Fiihrungszapfen 40 zu
dampfen und zugleich das Einleiten von mechanischen
Spannungen in die Kunststoffummantelung 30b der Tiir-
haltestange 30’ durch direkten mechanischen Kontakt
zu verringern.

[0053] Fig. 5 zeigt eine alternative Ausgestaltung einer
Turhaltestange 30", die sich von der Turhaltestange 30
aus Fig. 1 bis 3 durch den als Hammerkopfausgebildeten
Endbereich 34" unterscheidet. Die seitlich Uberstehen-
den Bereiche des Hammerkopfes 34" Giberragen dabei
seitlich die Offnung 21 des Haltergehauses 20 und be-
grenzen damit die Wegstrecke, die die Haltestange 30"
aus dem Haltergehduse 20 herausgezogen werden
kann. Auch hierdurch werden sowohl Gerauschentwick-
lungen als auch mechanische Beanspruchungen im Be-
reich des Endes der Durchbrechung 33 vermieden.
[0054] Fig. 6 und 7 zeigen ein weiteres bevorzugtes
Ausfiihrungsbeispiel eines erfindungsgemafen Turfest-
stellers 101, wobei dieselben Bezugszeichen wie bei
dem Ausfiihrungsbeispiel gemaR Fig. 1 bis 3, dieselben
oder strukturell vergleichbare Teile bezeichnen.

[0055] Unverandert gemal dem Ausfiihrungsbeispiel
gemal Fig. 1 bis 3 sind die Tirhaltestange 30, der erste
Bremskorper 50 und das Federglied 60. Der Tirfeststel-
ler 101 ist allerdings nicht mit einem Haltergehduse aus-
gestattet, sondern mit zwei einzelnen Halteabschnitten
122, 123, die identisch ausgebildet sind und die von ei-
nem Fihrungszapfen 140 mit einander gekoppelt sind.
[0056] Die beiden Halteabschnitte 122, 123 sind je-
weils als Winkelprofile ausgebildet, mit einem mit einer
Aussparung 122k, 123k ausgebildeten, im Wesentlichen
vertikal verlaufenden Schenkel, der zur Befestigung an
einer TUr 2 dient, beispielsweise mittels entsprechender
Nietstifte oder Schraubenbolzen, und mit einem im We-
sentlichen plattenférmigen horizontalen Schenkel, der
eine Bohrung 122b, 123b aufweist, die von dem Fih-
rungszapfen 140 durchsetzt werden kann. Man erkennt,
dass der Fihrungszapfen 140 ein gutes Stlick kurzer
ausgebildet ist als Fihrungszapfen 40 aus Fig. 1 bis 3,
weil er nur den Abstand zwischen den beiden horizonta-
len Schenkeln der Halteabschnitte122, 123 verbinden
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muss. Der Fihrungszapfen 140 wird auf den horizonta-
len Schenkeln der Halterabschnitte 122, 123 jeweils au-
Ren vernietet und durchsetzt hierbei das Federglied 60,
die zentrale Lochung 50c des ersten Bremskorpers 50,
die langgestreckte Durchbrechung 33 der Turhaltestan-
ge 30 sowie eine Lochung 70b eines weiteren Brems-
korpers 70, der auf dem horizontalen Schenkel des zwei-
ten Halteabschnitts 123 aufliegt. Der weitere Bremskor-
per 70 wirkt mitder der ersten Seite 35 abgekehrten zwei-
ten Seite 36 der Turhaltestange 30 zusammen zur Er-
zeugung eines Bremsmoments entgegen der Verlage-
rung der Tir 2. Man erkennt, dass es auch mdglich ist,
den zweiten Halteabschnitt 123 um 180 Grad verdreht
ander Tir 2 zu befestigen, und dann von dem Fiihrungs-
zapfen 140, der langer ausgebildet ist, durchsetzte wei-
tere Feder60 und ersten Bremskorper 50 anzuschlieRen,
insbesondere dann, wenn auch die zweite Seite 36 der
Turhaltestange 30 mit einer Profilierung ausgestattet ist.
[0057] Man erkennt ferner, dass der Fihrungszapfen
140 die Teile insgesamt miteinander verbindet, wobei die
Teile jeweils um den Fihrungszapfen 140 schwenken
kdénnen. Es ist moglich, dass die Vernietung der Enden
141 des Fuhrungszapfens 140 die Halteabschnitte 122,
123 undrehbar mit dem Fihrungszapfen 140 koppelt.
[0058] Fig. 8 und 9 zeigen ein weiteres bevorzugtes
Ausfihrungsbeispiel eines erfindungsgemafen Turfest-
stellers 201, wobei dieselben Bezugszeichen wie beiden
Ausfihrungsbeispielen gemal Fig. 1 bis 5, dieselben
oder strukturell vergleichbare Teile bezeichnen.

[0059] Im Unterschied zu dem Ausfiihrungsbeispiel
gemal Fig. 1 bis 5 weist der Fihrungszapfen 40 im Be-
reich des Fuhrungsabschnitts 40a, der die Durchbre-
chung 33 der Turhaltestange 30 kontaktiert, eine Be-
schichtung bzw. Ummantelung aus PEEK450FE20 auf,
die die Gleiteigenschaften begiinstigt. Esistmoglich, den
Bereich des Flihrungsabschnitts 40a alternativ zu harten
durch partielles Bearbeiten mit einem Laser, so dass der
Verschleiss dieses besonders durch Relativbewegung
beanspruchten Bereichs reduziert ist. Laserbehandlung
und Ummantelung kénnen auch kombiniert werden.
[0060] Im Unterschied zu dem Ausfiihrungsbeispiel
gemal Fig. 1 bis 3 weist die Turhaltestange 30 eine
Durchbrechung 33 auf, die nicht eine in etwa konstante
Breite aufweist, sondern die verschieden breite Bereiche
umfasst. Ein Freilaufbereich 33F der Durchbrechung 33
weist eine gegentiber dem Umfang des Fiihrungszapfen
40 vergroRerte Breite auf, so dass eine Relativbewegung
zwischen Turhaltestange 30 und Fihrungszapfen 40
praktisch ungebremst oder mit minimaler Bremsung
moglich ist. Hierdurch muss kein erhéter Kraftaufwand
betrieben werden, wenn die Tur geschlossen wird. Diese
Funktion wird auch als Zuziehhilfe bezeichnet, da in die-
sem Bereich bereits der Widerstand eines Schlosses
Uberwunden werden muss. Ein Klemmbereich 33K der
Durchbrechung 33 weist eine gegeniiber dem Umfang
des Fuhrungszapfen 40 geringere Breite auf, so dass
eine Relativbewegung zwischen Tirhaltestange 30 und
Fihrungszapfen 40 gebremst ist und zur Uberwindung
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eine groRere Kraft in die Tur eingeleitet werden muss.
Damit kann vorteilhaft erreicht werden, dass die TUr kurz
vor Erreichen ihres maximalen Offnungswinkels ge-
bremst wird, und entsprechend eine geringere Bean-
spruchung bei Erreichen des Anschlags 34" erfolgt.
[0061] Im Unterschied zu dem Ausfiihrungsbeispiel
gemal Fig. 1 bis 3 weist die Turhaltestange 30 ein Hal-
tergehause 20 auf, das zwei Federglieder 60 und zwei
Bremskorper 50 unterbringt, so dass sowohl die erste
Seite 35 als auch die zweite Seite 36 der Turhaltestange
30 jeweils von einem der Bremskdrper 50 beaufschlagt
wird. Die Bremskorper 50 sind wiederum (iber eine zen-
trale Lochung 50c an dem Fiihrungszapfen 40 axial ver-
lagerbar sowie verdrehbar gefiihrt.

[0062] Das Haltergehause 20 umfasst zwei plattenfor-
mige Halteabschnitte 22, 23, an denen jeweils ein Ende
41 des Fuhrungszapfen 40 vernietet ist. Die Halteab-
schnitte 22, 23 sind als Metallblechscheiben ausgebildet,
die die Kraft F (Fig. 9), die von den Federgliedern 60 in
das System eingeleitet wird, aufnimmt. Es ist moglich,
die Halteabschnitte 22, 23 auch als Kunststoffscheiben
auszubilden.

[0063] Das Haltergehause 20 umfasst weiter eine Ab-
deckung 25 aus Kunststoff, die zwischen die beiden Hal-
teabschnitte 22, 23 eingesetzt ist und diese voneinander
beabstandet. Da die Abdeckung 25 nur geringe Krafte
aufnimmt und auch die Bremskdrper 50 nicht radial fiihrt,
ist diese aus einem recht diinnwandigen Material aus-
gebildetund kann beispielsweise im Extrusionsverfahren
hergestellt sein. Durch die Beabstandung der Abde-
ckung 25 von dem Bremskorper 50 kann dieser sich um
den Fihrungszapfen 40 verdrehen, wenn dieser der Pro-
filierung der Turhaltestange 30 folgt. In der Abdeckung
25 ist auch die Offnung 21 ausgebildet, durch die die
Turhaltestange 30 durch das Haltergehause 20 hin- und
herbewegbar ist.

[0064] Die Abdeckung 25 umfasst eine zentrale Auf-
nahme fir die Federglieder 60 und die Bremskorper 50
sowie eine Fihrung 28, in der jeweils zwei Kulissenteile
80 angeordnet sind, die jeweils eine Hilse 81 mit einem
Innengewinde aufweisen. Uber die Hiilse 81 kann das
Haltergehduse 20 an eine Fahrzeugtiir angeschlossen
werden.

[0065] Die beiden Halteabschnitte 22,23 kénnen auch
so ausgebildet sein, dass sie zusatzlich die Einfuhroff-
nungen der Flhrung 28 ganz oder teilweise verschlie-
Ren. Man erkennt, dass die Abdeckung 25 die beiden
Halteabschnitte 22, 23 und die damit gekoppelten Teile
mittelbar an ein Automobilteil wie eine Fahrzeugtir ver-
bindet. Man erkennt ferner, dass an Stelle einer einteili-
gen Abdeckung 25 diese auch aus zwei Teilen bestehen
kann, wobei ein Federglied 60 und Bremskorper 50 in
einem solchen Teil untergebracht ist. Man erkennt
schlief3lich, dass die Abdeckung 25 zwar die Halteab-
schnitte 22, 23 beabstandet, die Abdeckung 25 hierzu
aber nicht benétigt wird. Die Abdeckung 25 schiitzt also
vor allem das Innenleben des Haltergehauses gegen das
Eindringen von Verschmutzung von aul3en.
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[0066] Die Erfindung funktioniert wie folgt: Die Halte-
abschnitte 122, 123 beziehungsweise die ebenfalls Hal-
teabschnitte bildenden Gehé&auseteile 22, 23 werden mit
einem Innenbereich der Tur 2 verbunden, wahrend das
Montageteil 32 mit der Karosserie 3 verbunden wird. Wird
nun die Tir 2 gegentiber der Karosserie 3 um die Schar-
nierachsen verschwenkt, schwenkt zum einen die Tir-
haltestange 30 um die Achse 31 und wird aus der Tir 2
herausgezogen, wodurch es zu einer Relativverlagerung
gegeniber dem ersten Bremskoérper 50 kommt. Zugleich
fixiert der die Durchbrechung 33 durchsetzende Fih-
rungszapfen 40, 140 die Tirhaltestange 30 im Bereich
seines Flihrungsabschnitts 40a, 140a. Der erste Brems-
korper 50 kann, um seine Gleiterhebung 51a mit der Pro-
filierung 35a der Tirhaltestange 30 auszurichten, eben-
falls um den Fihrungszapfen 40, 140 schwenken, wobei
die Feder 60 den ersten Bremskorper 40 mit einer Vor-
spannung belastet, sodass dieser gegen die erste Seite
35 der Turhaltestange 30 gedriickt ist. Die Vorspannung
des Federglieds 60 wird erhdht, wenn die Profilierung 35
eine zunehmende Dicke aufweist, wahrend die Tirhal-
testange 30 aus der Tur 2 herausgezogen wird. Nimmt
die Profilierung 35a ab, wird das Federglied 60 wieder
entlastet. Hierdurch verandert sich das Bremsmoment
der Turhaltestange 1, 101 wahrend des Herausziehens
der Tirhaltestange 30 aus der Tur 2 infolge der Schwenk-
bewegung der Tir 2. Wahrend der Verlagerungsbewe-
gung der Turhaltestange 30 wird diese stets durch den
FUhrungszapfen 40, 140 zentriert, sodass es nicht zu
einem Reiben an Innenbereichen der Tir 2 und/oder an
Begrenzungen der Offnung 21 kommt.

[0067] Man erkennt, dass die Turhaltestange 30 ins-
gesamt einen langgestreckten Verlauf aufweist und sich
damit von den bekannten gekrimmten Tirhaltestangen,
die an der Offnung 21 reiben kdnnen, unterscheidet. Die
langgestreckte Kontur wird durch die zentrale Fiihrung
des Fuhrungszapfens 40, 140 ermdglicht und fihrt zu
geringerem Materialverschnitt bei der Herstellung. Fer-
ner kann die Turhaltestange 30 gleichermalen bei einer
nach links 6ffnenden Tur wie bei einer nach rechts 6ff-
nenden Tir eines Automobils, deren Bremskraftcharak-
teristika sich nicht unterscheiden, eingesetzt werden,
weil nunmehr die Krimmung nicht mehr den Einbauort
links beziehungsweise rechts vorbestimmt. Des Weite-
ren erkennt man, dass der Turfeststeller 1, 101 insge-
samt an beiden Seiten des Fahrzeugs eingebaut werden
kann, indem dieser beispielsweise um 180 Grad gedreht
wird. Das heilt, die erste Seite 35 zeigt fur die eine Seite
nach oben und fir die andere Seite nach unten.

[0068] Fig. 10 zeigt den Tirfeststeller 101 aus Fig. 7
in einer abgewandelten Variante, wobei dieselben Be-
zugszeichen wie in Fig. 6 und 7 dieselben Teile bezeich-
nen. Im Unterschied zu dem Turfeststeller 101 aus Fig.
6 weist der an die Fihrungszapfen 140 frei axial verla-
gerbar und frei drehbar angeschlossene Bremskdrper 50
eine radial verlaufende Nase 250 auf, die senkrecht zu
der Erstreckung der Gleiterhebung 51a radial vorsteht
und in der Art eines Schwertes in die Durchbrechung 33
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der Turhaltestange 30 vorspringt und damit den Brems-
kérper 50 in Bezug auf die Profilierung 35a ausrichtet.
Hierbei steht die Nase 250 auch axial ein Stiick weit Giber
der Gleiterhebung 51a vor, so dass in jeder axialen Ver-
lagerungsstellung des Bremskoérpers 50 die Nase 250
ein Stiick weit in die Durchbrechung 33 eindringt, auch
wenn die erste Seite 35 im Wesentlichen flach verlauft.
Die Nase 250 unterstitzt den Bremskorper 50 darin, der
Verdrehung der Turhaltestange 30 um ihre Anlenkung
31 zu folgen, indem ein starkeres Moment auf die Nase
250 und damit auf den Bremskorper 50 tbertragen wird.
Die Nase 250 ist hierbei mit zwei parallelen Flachen aus-
gebildet, die mitgeringem Spiel in die Durchbrechung 33
einfuhrbar sind, so dass es nicht zu einer unerwiinschten
zusatzlichen Bremsung kommt. Es ist aber moglich, die
beiden Flachen auch keilférmig in radialer Richtung aus-
zubilden, und/oder keilférmig in axialer Richtung, um ein
Zentrieren wahrend der Bewegung zu unterstiitzen.
[0069] Es ist weiterhin moglich, statt einer Nase einen
anderen Vorsprung an dem Bremskorper 50 vorzuse-
hen, der in die Durchbrechung 33 eindringt, beispiels-
weise einen radial zu der Achse des Bremskorpers 50
beabstandeten zylindrischen Stift, der dieselbe Funktion
bereitstellt. Auch ein abgewinkelter Stift oder ein schrag
von dem Bremskorper 50 abstehender Stift ist moglich.
[0070] Der Stift 250° kann alternativ auch als Verlan-
gerung des Rohrabschnitts 53 *des Bremskorpers 50’
bzw. in Verlangerung des Rohrabschnitts 53 vorgesehen
sein, und hierdurch den Fihrungszapfen 40 innerhalb
der Durchbrechung 33 ganz oder teilweise umgeben.
[0071] Wenn der Turfeststeller zwei axial verlagerbare
Bremskorper 50 aufweist, sind zweckmaRigerweise bei-
de mit einem Vorsprung 250 ausgestattet. Hierbei kdn-
nen die beiden Vorspriinge auch gegensinnig ange-
bracht sein, so dass der eine radial in Offnungsrichtung
vorsteht und der andere radial in SchlieRrichtung. Wenn
die beiden Vorspriinge gleichsinnig angeordnet sind, ins-
besondere miteinander fluchtend, sind diese so dimen-
sioniert, dass sie sich nicht oder allenfalls im Bereich des
Zuziehens der Tur berlhren.

[0072] Auch der weitere Bremskorper 70 weist zwei
Vorspriinge 270 auf, die in der Art einer Nase oder eines
Schwerts in die Durchbrechung 33 der Tirhaltestange
30 mit den vorstehend genannten Vorteilen eindringen.
[0073] Es ist moglich, nur den Bremskorper 70, der
axial nicht verlagerbar ist, mit den Vorspriingen 270 aus-
zustatten, und auf den Vorsprung 250 an dem ersten
Bremskaorper 50 zu verzichten.

[0074] Es ist ferner moglich, an dem Bremskérper 50
zwei radiale Vorspriinge 250 anzuordnen, so dass der
Bremskorper 50 in beide Bewegungsrichtungen entlang
der Profilierung 35a zentriert ist.

[0075] ZweckmaRig sind die Vorspriinge 250, 270 ein-
stlickig mit den jeweiligen Bremskdrpern 50, 270 ausge-
bildet, insbesondere aus Kunststoffmaterial im Spritz-
gussverfahren hergestellt. Es ist aber auch mdglich, ei-
nen metallischen Vorsprung einzuspritzen oder nach der
Herstellung des Bremskorper 50, 270 einzuschrauben
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oder in anderer Weise zu fixieren.

[0076] Durch die an den Bremskorpern vorgesehenen
Vorspriinge und deren Zentrierung in der Durchbrechung
33 wird zugleich eine Reibung des Fiihrungszapfens 40
an den inneren Wandungen der Durchbrechung 33 un-
terbunden, wodurch es zu weniger Verschleiss und/oder
Korrosion sowie zu weniger Gerauschentwicklung
kommt. Hierzu ist zweckmaRig ist die Dicke der Vor-
spriinge 250, 270 gréRer als der Durchmesser des Fiih-
rungszapfens 40, jedenfalls in dem Bereich, in dem die-
ser die Durchbrechung 33 durchsetzt.

[0077] Es ist moglich, die Keilform oder Verjlingung
der Vorspriinge 250, 270 so auszuwahlen, dass in be-
stimmten Bereichen ein erhéhtes Reibmoment bereitge-
stellt wird, beispielsweise indem die Durchbrechung 33
in bestimmten Bereichen Einschniirungen vorsieht, in
denen die Vorspriinge 250, 270 eine erhéhte Reibung
bei der Verschiebung entlang der Profilierung 35 erfah-
ren.

[0078] Die Erfindung ist vorstehend anhand von Aus-
fuhrungsbeispielen erlautert worden, bei denen die erste
Seite 35 der Turhaltestange 30 nach oben zeigt. Es ver-
steht sich, dass die erste Seite der Tirhaltestange auch
so in das Fahrzeug eingesetzt werden kann, dass diese
nach unten zeigt, und der erste Bremskdorper 50 von un-
ten gegen die erste Seite 35 presst.

[0079] DieErfindungistvorstehend anhand eines Aus-
fuhrungsbeispiels erlautert worden, bei dem die Halte-
abschnitte 22, 23 Teile eines Haltergehduses 20 sind,
das eine Offnung 21 fiir den Durchgang der Tiirhaltes-
tange 30 begrenzt. Es versteht sich, dass ein Halterge-
hause, das die Turhaltestange 30 seitlich begrenzt, nicht
mehr erforderlich ist, wenn der Fiihrungszapfen 40, 140
die Turhaltestange im Bereich ihrer zentralen Durchbre-
chung 33 durchsetzt, weil dann eine randseitige Fiihrung
der Turhaltestange 30 nicht erforderlich ist.

[0080] Die Erfindung ist vorstehend anhand von Aus-
fuhrungsbeispielen erldutert worden, bei denen nur eine
erste Seite 35 der Turhaltestange 30 von einem ersten
Bremskorper 50 beaufschlagt ist. Es versteht sich, dass
Turhaltestangen auch zwei Seiten aufweisen kénnen,
die jeweils von einem Bremskérper 50 zur Erzeugung
eins Bremsmoments beaufschlagt sind.

[0081] DieErfindungistvorstehend anhand eines Aus-
fuhrungsbeispiels erlautert worden, bei dem der Fih-
rungszapfen 40, 140 durch Vernietung an den Halteab-
schnitten 22, 23, 122, 123 angeschlossen ist und diese
damit miteinander verbindet. Es versteht sich, dass auch
andere Mdoglichkeiten des Anschlusses des Flihrungs-
zapfens bestehen, insbesondere dann, wenn der Fiih-
rungszapfen endseitig mit Gewindeabschnitten ausge-
stattet ist, und dass sich hierdurch die Federkraft des
Federglieds 60 auch feinjustierend einstellen lasst. Um
eine Verstellung des Fiihrungszapfens im Nachhinein zu
verhindern, kann der Flhrungszapfen mit einem
Schweilpunktoderdergleichen an den Halteabschnitten
festgelegt werden.

[0082] DieErfindungistvorstehend anhand eines Aus-
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fuhrungsbeispiels erlautert worden, bei dem die langge-
streckte Durchbrechung 33 der Turhaltestange 30 eine
konstante Breite aufweist. Es versteht sich, dass in der
Durchbrechung auch Einschniirungen oder Verbreite-
rungen vorgesehen sein kénnen, die ein zusatzliches
Bremsmomentbeim Verfahren der Tirhaltestange 30 re-
lativ zu dem Fihrungszapfen 40, 140 erzeugen.

[0083] Eine Besonderheit des erfindungsgemafRen
Turstands 1, 101 besteht darin, dass die Turhaltestange
30 und der erste Bremskorper 40 beide unverlierbar an
demselben Fihrungszapfen 40, 140 angeschlossen
sind, wodurch eine fehlerhafte Paarung von Tirhaltes-
tange 30 und Haltergehduse 20 bzw. Halteabschnitten
122, 123 vermieden wird.

[0084] Die Erfindung ist vorstehend anhand mehrerer
spezifischer Ausflihrungsbeispiele beschrieben worden.
Es versteht sich, dass die einzelnen Elemente der Aus-
fuhrungsbeispiele, z.B. das Haltergehause oder die Tur-
haltestange, jeweils mit den anderen Elementen der an-
deren Ausfiihrungsbeispiele kombiniert werden kann.
Solche Kombinationen gehéren ausdriicklich zum Ge-
genstand der vorliegenden Beschreibung.

Patentanspriiche

1. Turfeststeller, insbesondere fiir eine Tilr eines Au-
tomobils, umfassend
eine an einem von Tur (2) und Karosserie (3)
schwenkbar lagerbare Tirhaltestange (30) mit einer
ersten Seite (35) und einer auf der ersten Seite (35)
ausgebildeten Profilierung (35a), und
einen an dem anderen von Tur (2) und Karosserie
(3) anordenbaren ersten Bremskorper (50), der ab-
schnittsweise an der ersten Seite (35) der Turhalte-
stange (30) unter einer Vorspannung anliegt und der
mit der Profilierung (35a) der ersten Seite (35) min-
destens eine Halteposition definiert,

wobei der erste Bremskorper (50) eine zentrale
Lochung (50c) aufweist, wobei die Turhaltestan-
ge (30) eine langgestreckte Durchbrechung (33)
aufweist,

wobei die zentrale Lochung (50c) und die Durch-
brechung (33) von einem Fiihrungszapfen (40)
durchsetzt sind, und

wobei der Fiihrungszapfen (40) eine axiale Be-
wegung des ersten Bremskaorpers (50) entlang
des Fuhrungszapfens (40) zulasst, dadurch ge-
kennzeichnet,

dass der vorgespannte erste Bremskorper (50)
unter Erhéhung der Vorspannung den Erhebun-
gen der Profilierung (35a) der Turhaltestange
(30) nachgibt und bei Vertiefungen der Profilie-
rung (35a) der Turhaltestange (30) unter Ent-
spannung der Vorspannung eine erhohte Hal-
tekraft definiert.
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10.
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Turfeststeller nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass die Tilrhaltestan-
ge (30)umden Fiihrungszapfen (40) verschwenkbar
ist.

Turfeststeller nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Tirhaltestange (30) bezlg-
lich des ersten Bremskoérpers (50) und des Fih-
rungszapfens (40) verlagerbar ist.

Turfeststeller nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der erste
Bremskorper (50) durch ein Federglied (60) in Rich-
tung auf die erste Seite (35) der Turhaltestange (30)
vorgespannt ist.

Turfeststeller nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Federglied (60) von dem Fih-
rungszapfen (40) durchsetzt ist.

Turfeststeller nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Fih-
rungszapfen (40) an zwei Halteabschnitten (22, 23;
122, 123) festgelegt ist, die mit dem anderen von
Tir (2) und Karosserie (3) verbindbar sind, und dass
der Fihrungszapfen (40) die Halteabschnitte (22,
23; 122, 123) miteinander verbindet.

Turfeststeller nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Halteabschnitte (22, 23) Teil ei-
nes Haltergehauses (20) sind, und dass die Halte-
abschnitte (22, 23) gemeinsam eine Offnung (21) fiir
den Durchgang der Turhaltestange (30) begrenzen.

Tlrfeststeller nach einem der Anspriiche 6 oder 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Fiihrungszap-
fen (40) wenigstens einenends durch Vernietung an
einem der Halteabschnitte (22, 23; 122, 123) fest-
gelegt ist.

Turfeststeller nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der erste
Bremskorper (50) als gelochte Scheibe (52) ausge-
bildet ist, die auf der der Turhaltestange (30) zuge-
kehrten Seite (51) eine vorstehende Gleiterhebung
(51a) aufweist.

Turfeststeller nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Tur-
haltestange (30) eine langlochartige Durchbrechung
(33) aufweist, die die erste Seite (35) durchbricht.

Turfeststeller nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Tur-
haltestange (30) eine geradlinige Erstreckung auf-
weist, die den Einsatz in gegeniiberliegenden Tiren
zulasst.
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Turfeststeller nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der erste
Bremskorper (50) einen zentralen Rohrabschnitt
(53) aufweist, in dem die zentrale Lochung (50c) aus-
gebildet ist, und dass der Fiihrungszapfen (40) zu-
mindestim Bereich des Durchsetzens der zentralen
Lochung (50c) als zylindrischer Zapfenabschnitt mit
glatter AuRenflache (40a) ausgebildet ist.

Turfeststeller nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der zentrale Rohrabschnitt (53) auf
einer der Tirhaltestange abgekehrten Rickseite
des Bremskorpers (50) vorgesehen ist.

Turfeststeller nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der erste
Bremskorper (50) axial frei entlang des Fihrungs-
zapfens (40) verlagerbar ist, und dass der erste
Bremskaorper (50) radial frei um den Flihrungszapfen
(40) verdrehbar ist, so dass der erste Bremskorper
(50) zugleich der Profilierung (35a) der Tirhaltes-
tange (30) und der Verdrehung der Tirhaltestange
(30) um ihr Gelenk (31) folgen kann.

Turfeststeller nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die lang-
gestreckte Durchbrechung (33) der Tirhaltestange
(30) einen Klemmbereich (33K) aufweist, und dass
der Fuhrungszapfen (40; 140) oder ein Vorsprung
(250; 250°; 270) des Bremskorpers (50) in dem
Klemmbereich (33K) der langgestreckten Durchbre-
chung (33) ein Bremsmoment erzeugt.
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