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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft einen Tlrfest-
steller fir eine Fahrzeugtlr, umfassend eine Haltestange
(20), die an einem von beiden Tiranordnungsteilen Tir (8)
und Tilrrahmen (6) anschlie®bar ist und ein Haltegehause
(13), das an dem anderen Tiranordnungsteil anschlielbar
ist. Ein Tlrfeststeller, der ein zuverlassiges und sicheres au-
tomatisiertes Feststellen einer Fahrzeugtir ermdglicht wird
erfindungsgemal dadurch geschaffen, dass eine Spindel-
stange (50) in einem Hohlraum der Haltestange (20) axial
verschiebbar aufnehmbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Tirfeststeller zum
Feststellen einer Kraftfahrzeugtur bzw. ein Verfahren
zum Blockieren eines Turfeststellers.

[0002] DE 100 07 317 A1 zeigt einen stufenlosen
Turfeststeller fur eine Fahrzeugtur. Der Turfeststeller
umfasst eine Spindelstange, die an ihrem einen Ende
gelenkig mit einer Fahrzeugkarosserie verbunden ist
und an ihrem anderen Ende in der Fahrzeugtir auf-
genommen ist, wo eine Brems- bzw. Feststellvorrich-
tung angeordnet ist. Die Brems- bzw. Feststelleinrich-
tung ist in einem Haltegehduse aufgenommen, wo-
bei das Haltegehause die Spindelstange im Wesent-
lichen rotationsymmetrisch umgibt. Hierzu durchsetzt
die Spindelstange eine zentrale Aussparung des Hal-
tegehduses. Die Spindelstange weist ein Au3enge-
winde auf, welches in Eingriff mit einem Innengewin-
de einer Spindelmutter steht, wobei die Spindelmut-
ter in dem Haltegehduse mittels eines Walzlagers
drehbar gelagert ist. Wird bei einem Offnungs- bzw.
Schlielvorgangs eine Zug- bzw. Druckkraft auf die
Spindelstange ausgelbt, hat dies eine Rotationsbe-
wegung der Spindelmutter zur Folge. In einem Ru-
hezustand der Tur ist ein Bremsbelag mittels einer
Feder axial gegen eine Kontaktflache der drehba-
ren Spindelmutter kraftbeaufschlagt, sodass die Tur
festgestellt ist. Ein langsverschieblicher Elektroma-
gnet, welcher als Spulenanordnung in einem Ge-
hduse ausgebildet ist, verschiebt bei einer Bestro-
mung die Bremsfldchen entgegen der Kraftbeauf-
schlagungsrichtung der Feder, sodass der Bremsbe-
lag auller Materialkontakt mit der Spindelmutter ge-
bracht wird, wodurch sich die Spindelmutter frei dre-
hen kann und die Fahrzeugtlr nicht mehr festgestellt,
sondern freigegeben ist. Hierbei kann der langsver-
schiebliche Elektromagnet mittels Sensoren ausge-
I6st werden.

[0003] DE 10 2007 026 796 A1 zeigt einen elek-
trisch steuerbaren Turfeststeller flr Fahrzeugtiren.
In einer Fahrzeugtur ist ein von einer als Zahnstange
ausgefihrten Haltestange durchsetztes Getriebege-
hause aufgenommen, wobei die Zahnstange mit der
Karosserie Uber ein Lager verbunden ist. Die Zahn-
stange steht in Eingriff mit einem Zahnrad des Ge-
triebegehduses, wobei dieses Zahnrad drehfest mit
einem Ubertragungszahnrad verbunden ist, welches
mit einem weiteren Zahnrad in Eingriff steht. An ei-
ner Stirnseite des weiteren Zahnrads sind Brems-
scheiben angeordnet. Ein Federelement ist in einem
Spulengehduse aufgenommen und beabstandet ei-
ne Stirnfliche des Spulengehduses, welche als Auf-
lageflache ausgebildet ist, von den Bremsscheiben.
In dem Spulengehéuse ist ferner eine Ringspule in
einem AulRenbereich des Spulengehauses angeord-
net, wohingegen das Federelement in einem Innen-
bereich des Spulengehduses angeordnet ist. Hierbei
sind die Bremsscheiben als auch das Spulengehause

aus einem magnetisierbaren Material. Wird die Spu-
le bestromt, folgt eine Magnetisierung des Materials
dahingehend, dass die Bremsscheiben an die Aufla-
geflache des Spulengehduses gedrickt werden, so-
dass ein Reibschluss ausgebildet ist und die Tlr sich
nicht mehr weiter bewegt. Auch bei einem Beenden
der Bestromung der Spule bleibt die Magnetisierung
erhalten und die Fahrzeugtur ist in ihrer Position ge-
sichert, sodass erst eine entgegengesetzt bestromte
Spule die Bremsscheibe wieder von der Auflagefla-
che des Spulengehduses beabstandet und die Tir-
feststellung freigibt. Es ist vorgesehen, die Bestro-
mung der Turfesthaltestellung auch durch externe
Sensoren auszuldsen.

[0004] DE 10 2011 056 225 A1 zeigt einen stufen-
losen Turfeststeller, bei dem ein Getriebegehause in
einem Haltegehause festgelegt ist, wobei das Halte-
gehéduse an einer Fahrzeugtur fixiert ist. Der Turfest-
steller umfasst eine Spindelstange mit einem Gewin-
deabschnitt und einem gewindefreien Endabschnitt,
wobei die Spindelstange an ihrem Endabschnittbe-
reich eine Lagerstelle zur schwenkbaren Verbindung
mit der Karosserie und an dem dem Endabschnitt ab-
gekehrten Bereich einen Endanschlag umfasst. Der
Endanschlag begrenzt hierbei einen maximalen Off-
nungsweg der Fahrzeugtir. Eine Spindelmutter, wel-
che drehbar in dem Getriebegehause aufgenommen
ist, greift mit einem Innengewinde in ein Auf3enge-
winde der Spindelstange ein. Im Bereich des gewin-
defreien Endabschnitts gleitet die Spindelmutter tber
die Spindelstange. Eine Verlagerung der Spindelmut-
ter Uber die Spindelstange ist mdglichst reibungs-
frei ausgelegt, sodass die Fahrzeugtiir beispielswei-
se bei einem WindstoR unbeabsichtigt aufschlagen
kann. Um dies zu vermeiden, ist die Spindelmutter
zusatzlich mit einem AufRengewinde versehen, wel-
ches in der Art einer Kegelradverzahnung mit ei-
nem Ritzel eines Kraftlibertragungselements in Ein-
griff steht. Ein an das Kraftibertragungselement an-
geschlossener Schaft ist mit einem napfférmigen Rei-
bungselement verbunden, welches federnd in einer
topfférmigen Bremsflache aufgenommen ist. Wird die
Fahrzeugtir nun bewegt, so rotiert die Spindelmut-
ter um die Spindelstange und verlagert hierbei durch
erzeugte axiale Kréafte die Spindelstange relativ zum
Getriebegehduse. Zugleich wird durch die Rotati-
on der Spindelmutter das Ritzel in eine Drehbewe-
gung versetzt, da das Ritzel des Kraftlbertragungs-
elements mit einem AuRengewinde der Spindelmut-
ter gekoppelt ist. Hierdurch wird die Drehbewegung
durch den Schaft auf des napfformige Reibungsele-
ment Ubertragen wird. Ein Reibungskoeffizient zwi-
schen dem napfférmigen Reibungselement und der
Bremsflache kann dahingehend ausgewahlt werden,
dass eine Bewegung der TUr einen gewtinschten Wi-
derstand aufweist, sodass beispielsweise ein pl6tz-
licher Windsto3 nicht in der Lage ist, die Fahrzeug-
tir unbeabsichtigt zu 6ffnen. Der Endabschnitt der
Spindelstange ist dafiir vorgesehen, dass bei einem
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Schlielvorgang der Fahrzeugtir die Spindelmutter
Uber eine letzte Wegstrecke nicht um das Gewin-
de der Spindelstange rotieren muss, sondern Uber
den Endabschnitt gleiten kann, sodass eine Brems-
wirkung nicht greifen kann und die Fahrzeugtir zu-
verlassig schlief3t.

[0005] DE 10 2011 106 664 A1 zeigt einen stufen-
losen Tirfeststeller, bei dem eine als Spindelstan-
ge ausgebildete Haltestange axial verschieblich in ei-
nem Haltegehduse gelagert ist. Hierbei ist in dem
Haltegeh&use eine Spindelmutter aufgenommen. Die
Spindelmutter ist hierbei in der Art eines Walzlagers
drehbar um eine Rotationsachse der Spindelstange
gelagert und weist auf einer Innenseite eine Gewin-
debohrung auf, welche mit einer Gewindebohrung
der Spindelstange zusammengreift. Das Haltegeh&u-
se umfasst ein permanentmagnetisches Material und
einen Hohlraum, welcher koaxial zur Rotationsach-
se der Spindelstange ausgebildet ist, sodass eine in-
nere Wandung mit einem kleineren Radius des Hal-
tegehduses die Spindelstange umschlie3t und eine
aulere Wandung mit einem gré3eren Radius wei-
ter von der Rotationsachse der Spindelstange beab-
standet angeordnet ist. Die einander zugewandten
Seiten der inneren Wandung und der au3eren Wan-
dung sind unterschiedlich magnetisch polarisiert. Mit-
tels Gelenken sind magnetisierte Bremsbacken ro-
tationssymmetrisch in dem Hohlraum an der Spin-
delmutter in Erstreckungsrichtung der Spindelstan-
ge angelenkt und kénnen dadurch um die Spindel-
stange rotieren. Das Haltegehduse und die Brems-
backen sind derart permanent magnetisch ausgebil-
det, dass in einer Ruhestellung der Fahrzeugtur die
Bremsbacken durch magnetische Krafte auf die in-
nere Wandung des Haltegehduses gedriickt werden,
welche rotationssymmetrisch zwischen der Spindel-
stange und den Haltebacken angeordnet ist. Durch
ein Aufliegen der Bremsbacken auf der der Spindel-
stange zugekehrten inneren Wandung des Haltege-
hduses wird einer Rotationsbewegung der Spindel-
mutter eine Reibungskraft entgegengesetzt. Durch
ein Uberwinden eines Losbrechmoments werden die
Bremsbacken mittels einer Zentripetalkraft trotz der
magnetisch anziehenden Wirkung von der inneren
Wandung des Gehduses abgehoben und werden in
eine Art Schwebezustand in dem Hohlraum zwischen
der inneren Wandung und der duf3eren Wandung ver-
lagert. Die auRere Wandung des Gehauses ist der-
art als Permanentmagnet ausgebildet, dass dessen
magnetische Kraft abstoflend auf die Bremsbacken
wirkt. Wird die axiale Verschiebung der Spindelspan-
ge, beispielsweise durch einen Windsto3, merklich
erhoht, so erhdht sich auch die Rotationsgeschwin-
digkeit der Spindelmutter und dadurch auch die Zen-
tripetalkraft auf die Bremsbacken, sodass die Ab-
stoBung des auleren Haltegehduses Uberwunden
wird und die Bremsbacken durch die erhdhte Zentri-
petalkraft in einen Materialkontakt mit der dul3eren
Wandung gelangen, wodurch eine Reibungskraft er-

zeugt wird, welche die Rotationsgeschwindigkeit der
Spindelmutter und dadurch auch eine Verschiebege-
schwindigkeit der Spindelstange abbremst. Der Tir-
feststeller funktioniert hierbei nach dem Prinzip der
Fliehkraftoremse und arbeitet ohne eine externe En-
ergieversorgung.

[0006] DE 199 21 213 A1 zeigt einen stufenlosen
Fahrzeugturfeststeller, bei dem ein Haltegehause
Uber ein Gelenk mit einer Fahrzeugtur oder einer Ka-
rosserie verbunden ist, und eine Spindelstange, wel-
che das Haltegehause mittig durchsetzt. Die Spindel-
stange ist drehfest mit der Fahrzeugtir bzw. der Fahr-
zeugkarosserie verbunden ist. In einem Innenraum
des Haltegehduses greift die Spindelstange in ein
Gewinde einer Spindelmutter ein, wobei die Spindel-
mutter drehbar in einem Radiallager aufgenommen
ist. An beiden Endseiten des Haltegehduses sind in
einer Erstreckungsrichtung der Spindelstange zwei
Tellerfedern an beiden Innenseiten des Haltegehau-
ses abgestitzt, wobei sich die Tellerfedern mit ih-
ren konkaven Seiten an Stitzflichen des Haltege-
hauses abstltzen und sich an den gegenuberliegen-
den konvexen Seiten an der Spindelmutter abstit-
zen. Zwischen dem Haltegehduse und den Tellerfe-
dern sind Kugeln in Kugelrinnen an den Tellerfedern
angeordnet. In einer Ruheposition der Fahrzeugtur
herrscht ein Kraftegleichgewicht an den Tellerfedern
entlang einer Erstreckungsrichtung der Spindelstan-
ge, sodass sich die Spindelmutter, welche beidsei-
tig axial von den Tellerfedern kraftbeaufschlagt ist,
in einer mittigen Position zwischen den Tellerfedern
in dem Haltgehduse befindet. Wirkt eine Zug- bzw.
Druckkraft auf die Spindelstange, wird durch eine
Verzahnung der Spindelstange mit der Spindelmut-
ter eine axiale Kraft auf die Spindelmutter Ubertra-
gen, sodass, je nach Verschieberichtung der Spindel-
stange, eine der beiden Tellerfedern durch die Spin-
delmutter in Richtung des Haltegehduses gedriickt
wird, wodurch eine Krimmung der jeweiligen Teller-
feder verringert wird. Wird die axiale Kraft weiter er-
hoéht, wirkt die Kugel wie ein Drehpunkt eines He-
bel, sodass eine randseitige Anlageflache der Teller-
feder von der Gehdusewand abgehoben wird, sodass
die entsprechende Tellerfeder nicht mehr in direktem
Kontakt dem Haltegehduse steht, wodurch eine Rei-
bungskraft zwischen der Tellerfeder und dem Geh&u-
se verringert wird und die Spindelmutter leichter dreh-
bar ist als zu Beginn eines Verschiebeprozesses der
Spindelstange. In diesem Zustand sind die Tellerfe-
dern nur mittels der Kugeln auf einer entsprechenden
Haltegehduseseite gelagert. Hieraus folgt, dass beim
Offnen einer Fahrzeugtiir zunachst eine erhdhte Kraft
aufgewendet werden muss, dass aber nach einem
Aufwenden dieser erhdhten Kraft eine Fahrzeugtir
leichter 6ffenbar ist, da sich der Reibungskoeffizient
zwischen Tellerfeder in der Spindelmutter erniedrigt.
Wird die Offnungsbewegung unterbrochen, so wirkt
keine axiale Kraft mehr auf die Tellerfeder, wodurch
die Tellerfeder die Spindelmutter wieder in eine Po-
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sition mittig in dem Haltegeh&use verlagert, wodurch
der urspriingliche Reibungskoeffizient wieder herge-
stellt wird und eine stufenlose Halteposition der Fahr-
zeugtur eingenommen wird. Dies funktioniert sowohl
in einer Offnungs- als auch einer SchlieRrichtung der
Tar.

[0007] DE 44 35 720 A1 bzw. DE 198 32 502 C2
zeigen eine stufenlose Feststelleinrichtung fiir eine
Fahrzeugtiir, wobei bei einem SchlieR- bzw. Off-
nungsvorgang eine Spindelstange mit einem Auf3en-
gewinde durch ein Innengewinde einer drehbaren
Spindelmutter verlagert wird. Hierbei ist die Spin-
delmutter auf einem Lager innerhalb eines Halte-
gehauses drehbar gelagert. Die Spindelmutter wird
von einem Seil umgriffen, wobei die beiden Seilen-
den an einem Befestigungspunkt bzw. mehreren Be-
festigungspunkten an einem Schwenkhebel befes-
tigt sind. Der Schwenkhebel ist durch eine Druckfe-
der derart kraftbeaufschlagt, dass eine Vorspannkraft
auf das Seil ausgeibt wird. Durch diese Vorspann-
kraft ist das Seil an die Spindelmutter derart angelegt,
dass bei einem Rotieren der Spindelmutter Brems-
momente erzeugt werden. Mittels eines Elektromo-
tors, welcher durch externe Sensoren steuerbar ist,
kann der Schwenkhebel dahingehend verschwenkt
werden, dass sich eine Spannung des Seils um die
Spindelmutter 16st, wodurch die von dem Seil verur-
sachten Bremsmomente minimiert werden. In diesem
Zustand ist eine Feststellung der Fahrzeugtiir geldst,
sodass die Fahrzeugtir geschlossen bzw. gedffnet
werden kann.

[0008] Es ist die Aufgabe der Erfindung, einen Tr-
feststeller bzw. ein Verfahren zum Blockieren eines
Turfeststellers anzugeben, welche ein zuverlassiges
und sicheres automatisiertes Feststellen einer Fahr-
zeugtur ermdglichen.

[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch
einen Turfeststeller bzw. ein Verfahren zum Blockie-
ren eines Turfeststellers mit den Merkmalen des un-
abhéngigen Anspruchs 1 bzw. den Merkmalen des
unabhangigen Anspruchs 10 gel6st.

[0010] Gemal einem Aspekt der Erfindung ist ein
Turfeststeller fur eine Fahrzeugtlr geschaffen, der
eine Haltestange, die an einem von beiden Turan-
ordnungsteilen Tir und Turrahmen anschliel3bar ist,
umfasst, wobei ein Haltegehduse an dem anderen
Tdranordnungsteil anschlielbar ist. Hierbei ist eine
Spindelstange in einem Hohlraum der Haltestange
axial verschiebbar aufnehmbar bzw. aufgenommen.
Dadurch, dass die Spindelstange in dem Hohlraum
der Haltestange axial verschiebbar aufgenommen ist,
wird vorteilhaft die Spindelstange durch die umge-
bende Haltestange geschitzt, sodass beispielswei-
se vermieden wird, dass sich Staub bzw. Dreck in
ein Gewinde der Spindelstange festsetzen und da-
durch eine Bewegung der Spindelstange hemmen

kann. Zudem wird vorteilhaft erreicht, dass ein Raum-
angebot optimal ausgenutzt wird, indem die Spindel-
stange in der Haltestange axial verschiebbar aufge-
nommen ist und keinen zusatzlichen Raum auller-
halb der Haltestange fur die axiale Verschiebung in
Anspruch nimmt. Vorteilhaft gewahrleistet die axia-
le Verschiebbarkeit, dass die Spindelstange an ei-
ne Offnungs- und/oder SchlieRbewegung der Fahr-
zeugtlr gekoppelt ist. Eine raumlich fixierte Spindel-
stange kann nicht an einen Bewegungsvorgang ge-
koppelt werden. Weiter vorteilhaft ist die Spindelstan-
ge durch eine Aufnahme in der Haltestange mittig in-
nerhalb des Turfeststellers gelagert, sodass auftre-
tende Krafte gleichmaRig an der Spindelstange an-
greifen. Der Turfeststeller kann mittels einer Senso-
rik die Bewegung der Fahrzeugtlr schnell und zuver-
Iassig zu stoppen. Dies ist beispielsweise notwendig,
wenn die Fahrzeugtlr andernfalls mit einem ande-
ren Fahrzeug, einem feststehenden Gegenstand, wie
beispielsweise einer Mauer, oder einem beweglichen
Verkehrsteilnehmer kollidieren wiirde.

[0011] GemalR einem Aspekt ist ein Turfeststeller
fur eine Fahrzeugtir geschaffen, welcher eine Hal-
testange umfasst, die an einem von beiden Turan-
ordnungsteilen Tur und Turrahmen anschliebar ist,
wobei ein Haltegehduse an dem anderen Tlranord-
nungsteil anschlielbar ist. Hierbei ist an der Haltes-
tange eine Spindelmutter drehfest angeordnet, wobei
in der Spindelmutter eine Spindelstange angeschlos-
sen ist. Hierdurch wird vorteilhaft erreicht, dass die
Spindelmutter bei einer axialen Bewegung der Spin-
delstange bei dem Offnungs- und/oder SchlieRvor-
gang der Fahrzeugtlr fest an dem Turfeststeller an-
geschlossen ist und der Spindelstange dadurch ein
Kraftmoment entgegensetzt, sodass die Spindelstan-
ge in eine Rotationsbewegung versetzt wird, wenn
die Haltestange und das Haltegehduse gegenseitig
axial verschoben wird. Hierbei ist die Rotationsge-
schwindigkeit der Spindelstange durch die Anzahl der
Windungen auf der Spindelstange pro Streckenein-
heit festgelegt. Je mehr Windungen pro Streckenein-
heit vorhanden sind, desto hoher ist die Rotationsge-
schwindigkeit der Spindelstange bei gleichbleibender
Offnungsgeschwindigkeit der Fahrzeugtiir. Dadurch,
dass die Spindelmutter an der formstabilen Haltes-
tange angeordnet ist, wird erreicht, dass eine dreh-
feste Anordnung der Spindelmutter bei einem axia-
len Druck, welcher durch die Spindelstange ausgelibt
wird, ein die Haltestange nicht beschéadigt, wies es
beispielsweise bei einem instabileren Bauteil der Fall
sein konnte.

[0012] In bevorzugter Ausgestaltung ist die Spin-
delmutter an einem Endbereich der Haltestange an-
geordnet. Vorteilhaft bietet dies die Mdglichkeit, die
Spindelmutter leicht einzubauen aber auch bei einer
Beschéadigung leicht auszutauschen zu kénnen. Zu-
dem kann dadurch eine Abmessung der Haltestange
kleiner gewahlt werden, da andernfalls die Spindel-
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mutter ganzlich in den Hohlraum der Haltestange auf-
genommen werden muisste. Zwangslaufig fuhrt die
zu einer grolkeren Abmessung der Haltestange. Zu-
satzlich bietet diese Anordnung den Vorteil, dass die
Lange der Spindelstange mdglichst klein gehalten ist,
da die Offnungsbewegung der Fahrzeugtiir einer be-
stimmten Verlagerung der Spindelstange entspricht.
Ware die Spindelmutter im Inneren der Haltestange
angeschlossen, so musste die Spindelstange um ei-
ner Streckenldnge von dem Endbereich der Haltes-
tange bis zur Lagerung der Spindelmutter im Inneren
der Haltestange verlangert werden.

[0013] Bevorzugt wird die axiale Bewegung der Hal-
testange mittels der Spindelmutter in eine Rotations-
bewegung der Spindelstange umgewandelt. Vorteil-
haft ist es dadurch mdglich, einen Bremsmechanis-
mus anzuwenden, welche speziell darauf ausgelegt
sind, die Rotationsbewegungen zu stoppen. Ein sol-
cher Bremsmechanismus bietet die Mdglichkeit, dass
er zusatzlich zu einem axial wirkenden Bremsmecha-
nismus des Turfeststellers verbaubar ist, was zu ei-
ner Erhdhung der Redundanz fiihrt. Natirlich kann
auch nur der auf die Rotationsbewegung wirkender
Bremsmechanismus verbaut sein, um die Bewegung
der Fahrzeugtir zu stoppen. Insbesondere kann die
axiale Verschiebung mittels einer geeignet gewahlten
Ubersetzung in eine im Prinzip freiwéhlbare Rotati-
onsbewegung transformiert werden. Im vorliegenden
Fall legt die Windungsanzahl der Spindelstange pro
Langeneinheit die Anzahl der Rotationen der Spin-
delstange fest. Um einen mdglichst prézisen Stopp-
vorgang bei der Offnungs- und/oder SchlieRbewe-
gung der Fahrzeugtlr zu erzielen, ist es vorteilhaft die
Ubersetzung so zu wahlen, dass sich eine hohe An-
zahl an Rotationen der Spindelstange ergibt, sodass
eine grol’e Zahl von Umdrehungen der Spindelstan-
ge einer kleinen axialen Verschiebung der Haltestan-
ge entspricht.

[0014] ZweckmaRigerweise ist die Spindelstange
proportional zu einem Verschwenkweg der Tlr aus
der Haltestange herausfahrbar. Hierdurch wird er-
reicht, dass eine Schwenkbewegung der Fahrzeug-
tur direkt an die Bewegung der Spindelstange gekop-
pelt ist, sodass ein Stoppen der Bewegung der Spin-
delstange ebenfalls die Schwenkbewegung der Fahr-
zeugtur stoppt.

[0015] Weiter zweckmaRig weist die Spindelstange
im Wesentlichen eine gerade Erstreckung auf. Hier-
durch wird erreicht, dass sich die Spindelstange in-
nerhalb der Haltestange axial verschieben kann, und
dass dadurch seitliche Abmessungen der Haltestan-
ge klein gehalten sind. Alternativ kann eine gekrimm-
te, flexible Spindelstange verwendet werden.

[0016] Weiter zweckmalig weist die Haltestange
im Wesentlichen eine gerade Erstreckung auf. Hier-
durch ist sichergestellt, dass sich die Spindelstange,

welche bevorzugt ebenfalls in einer geraden Erstre-
ckung ausgebildet ist, innerhalb der Haltestange axi-
al verschiebbar ist, und dass dadurch seitliche Ab-
messungen der Haltestange klein gehalten sind. Al-
ternativ kann eine gekrimmte Haltestange verwen-
det werden, welche eine gekrimmt ausgestalteten
Spindelstange angepasst ist und/oder der Schwenk-
bewegung der Fahrzeugtir angepasst ist.

[0017] Gemal einem Aspekt ist eine Fahrzeugtir
geschaffen, wobei eine Haltestange an einem von
beiden Turanordnungsteilen Tur und Tdrrahmen an-
schliebar ist, und wobei ein Haltegehduse an dem
anderen Tulranordnungsteil anschlieBbar ist. Hier-
bei versetzt die Haltestange eine ortsfest gelager-
te Scheibe in eine Drehbewegung, wobei die Schei-
be durch ein elektrisch antreibbares Blockiermittel
berthrungslos arretierbar ist. Indem die Haltestan-
ge die ortsfest gelagerte Scheibe in eine Drehbe-
wegung versetzt, wird eine Offnungsbewegung der
Fahrzeugtiir an die Drehbewegung der ortsfest ge-
lagerten Scheibe gekoppelt, sodass vorteilhaft die
Offnungsbewegung der Fahrzeugtiir durch ein elek-
trisch antreibbares Rotationsbewegungsblockiermit-
tel gestoppt werden kann. Das berihrungslose Arre-
tieren der Scheibe gewahrleistet vorteilhaft, dass kein
Materialverschlei® oder Abrieb stattfindet und die Ar-
retierung auch nach zahlreichen Vorgangen gleich-
bleibend und zuverldssig funktioniert.

[0018] Bevorzugt ist die Scheibe als permanentma-
gnetische Ankerscheibe mit zumindest zwei magne-
tischen Polen ausgebildet, wobei das elektrisch an-
treibbare Blockiermittel mittels elektromagnetischer
Kraftwirkung auf die als permanentmagnetische An-
kerscheibe wirkt. Dies gewahrleistet vorteilhaft, dass
magnetische Kréafte eingesetzt werden kénnen, um
die permanentmagnetische Ankerscheibe zu stop-
pen. Durch die Ausbildung von zumindest zweier
magnetischer Pole der Ankerscheibe kann die per-
manentmagnetische Ankerscheibe in einem Magnet-
feld an bevorzugten Positionen festgestellt werden,
indem an diesen Positionen Energieminima ausge-
bildet sind. Permanentmagneten weisen die Eigen-
schaft auf, dass sie Uber lange Zeitrdume ihre perma-
nentmagnetischen Eigenschaften im Wesentlichen
unverandert beibehalten. Daraus folgt, dass die An-
kerscheibe unabhangig von einer Stromzufuhr, was
beispielsweise bei einem Elektromagneten der Fall
ist, funktioniert. Zudem bietet die elektromagnetische
Wechselwirkung die Mdglichkeit einer berihrungslo-
sen Arretierung. Hierbei ist es mdglich vier, sechs
oder acht magnetische Pole zu verwenden. Wird eine
Anzahl der magnetischen Pole zu grof}, folgt hieraus
jedoch eine Abnahme der elektromagnetischen Kraft-
wirkung auf die Ankerscheibe, da sich die elektroma-
gnetischen Felder gegenseitig zu stark beeinflussen
und dadurch, je nach Anordnung, auch schwéchen
konnten.
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[0019] In einer bevorzugten Ausgestaltung ist die
permanentmagnetische Ankerscheibe drehfest mit
einer Spindelstange verbunden. Hieraus folgt, dass
die Rotationsgeschwindigkeit der Spindelstange di-
rekt auf die Ankerscheibe Ubertragen wird, sodass
sowohl die Ankerscheibe als auch die Spindelstange
dieselbe Rotationsgeschwindigkeit aufweisen. Hier-
aus folgt, dass bei einem arretieren der Ankerscheibe
zugleich die Spindelstange arretiert wird.

[0020] ZweckmaRigerweise weist die permanentma-
gnetische Ankerscheibe einen signalerzeugenden
Sensor auf, wobei der signalerzeugende Sensor Um-
drehungen der permanentmagnetischen Ankerschei-
be detektiert. Dadurch kann der signalerzeugende
Sensor Signale an ein angeschlossenes elektroni-
sches System weitergeben, in dem Signale weiter
verarbeitet werden kdnnen. Eine Messung der An-
zahl der Umdrehungen der permanentmagnetischen
Ankerscheibe kann auf eine momentane Offnungs-
stellung der Fahrzeugtir umgerechnet werden. Vor-
teilhaft ist es dadurch moglich zu berechnen, wie weit
die Fahrzeugtir gedffnet ist, da die Anzahl der Ro-
tationen in einem funktionalen Zusammenhang mit
der axialen Verschiebung der Spindelstange steht.
Die axiale Verschiebung der Spindelstange steht wie-
derum in einem funktionalen Zusammenhang mit ei-
nem Offnungswinkel der Fahrzeugtiir. Die Anzahl der
Rotationen I&sst sich also auf die momentan einge-
nommene Position der Fahrzeugtir umrechnen, so-
mit kann berechnet werden, wie weit die Fahrzeugtir
von anderen Gegenstanden, die mittels einer Senso-
rik detektiert werden, entfernt ist.

[0021] Bevorzugt ist das elektrisch antreibbare Blo-
ckiermittel als ein Elektromagnet ausgebildet, wobei
der Elektromagnet als eine Spulenanordnung, wel-
che zumindest vier magnetische Pole ausbildet, vor-
gesehen ist. Dies ermoglicht, dass das elektrisch an-
treibbare Blockiermittel beriihrungslos wirken kann,
und auch, dass das elektrisch antreibbare Blockier-
mittel mit der permanentmagnetischen Ankerscheibe
interagieren kann. Zudem kann ein elektrisch ange-
triebenes Blockiermittel bei Bedarf aktiviert werden,
sodass beispielsweise Sensoren das elektrisch an-
treibbare Blockiermittel triggern. Das Vorsehen von
zumindest vier magnetischen Polen des Elektroma-
gnet ermoglicht in Kombination mit den zwei Polen
der permanentmagnetischen Ankerscheibe, dass ei-
ne Rotationsbewegung der Ankerscheibe nach we-
nigstens 45° arretierbar ist, wenn eine magnetische
Feldstarke entsprechend stark ausgebildet ist. Alter-
nativ kdnnen auch zwei, vier, sechs oder acht magne-
tische Pole des Elektromagneten vorgesehen sein,
wobei die Anzahl der magnetischen Pole einen Win-
kelbereich beeinflusst, welchen die Ankerscheibe bis
zur Arretierung Uberstreicht.

[0022] Bevorzugt bilden der Elektromagnet und die
permanentmagnetische Ankerscheibe einen soge-

nannten Einwicklungsdrehsteller aus, wobei der Ein-
wicklungsdrehsteller eine Rotationsbewegung der
permanentmagnetischen Ankerscheibe beriihrungs-
los arretiert. Hierbei ermdglicht der Einwicklungs-
drehsteller, dass sich die permanentmagnetische An-
kerscheibe bei einer Bestromung des Elektromagne-
ten hdchstens noch um 45° drehen kann. Hieraus
folgt, dass die Verschwenkung der Fahrzeugtiir umso
praziser gestoppt werden kann, je héher die Anzahl
der Windungen pro Streckeneinheit entlang der Er-
streckung der Spindelstange ist, da in diesem Fall fur
einen bestimmten Verlagerungsweg die Anzahl der
Rotationen der Ankerscheibe erhéht ist.

[0023] Gemal einem Aspekt ist ein Trfeststeller fr
eine Fahrzeugtlr geschaffen, wobei eine Haltestan-
ge an einem von beiden Tlranordnungsteilen Turund
Turrahmen anschlieRbar ist, und wobei ein Haltege-
hause an dem anderen Turanordnungsteil anschlief3-
bar ist. Hierbei ist an dem Haltegehduse ein Lager fur
eine Spindelstange angeordnet. Hierbei ermdglicht
das Lager vorteilhaft, dass sich die Spindelstange
zuverlassig und gleichméRig drehen kann und senk-
recht zur Rotationsachse sowie in Richtung der Rota-
tionsachse wirkende Krafte von dem Lager des Hal-
tegehduses aufnehmbar sind. Die Spindelstange ist
dabei ortsfest gehalten und wird durch die zugehdri-
ge Spindelmutter in eine Drehbewegung versetzt.

[0024] GemalR einem Aspekt ist ein Tlrfeststeller fr
eine Fahrzeugtlr geschaffen, wobei eine Haltestan-
ge an einem von beiden Turanordnungsteilen Tur
und Turrahmen anschlielbar ist, wobei ein Haltege-
hause an dem anderen TUranordnungsteil anschlief3-
bar ist. Hierbei ist an dem Haltegehause ein Napfab-
schnitt angeschlossen, in den die Haltestange zumin-
dest teilweise einfiihrbar ist. Vorteilhaft ermdéglicht der
Napfabschnitt, dass die beweglichen beziehungswei-
se rotationsbeweglichen Teile in dem Napfabschnitt
aufgenommen sind und dadurch geschutzt werden.

[0025] Bevorzugt ist der Napfabschnitt iber Schen-
kel an dem Haltegehduse angeordnet. Vorteilhaft bil-
den die Schenkel hierdurch eine Haltevorrichtung fir
den Napfabschnitt aus. Die Schenkel sind entlang ei-
ner Erstreckungsrichtung der Haltestange angeord-
net, sodass die Schenkel Teilbereiche der Haltestan-
ge abdecken, welche nicht in dem selben Male vor
Schmutzeinlagerung geschiitzt werden miissen wie
ein Gewinde der Spindelstange. Mittels der Schen-
kel kann der Napfabschnitt zuverlassig gelagert wer-
den, sodass dieser rotationsbeweglichen Teile sicher
in seinem Inneren aufnimmt und zugleich schitzt.

[0026] Bevorzugt ist die Spindelstange in einem Ril-
lenkugellager in dem Napfabschnitt gelagert. Hier-
durch wird vorteilhaft ermdglicht, dass die Spin-
delstange mdglichst rotationsarm in dem Napfab-
schnitt gelagert ist, wobei der Napfabschnitt Krafte
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aufnimmt, welche senkrecht zur Rotationsachse der
Spindelstange verlaufen und wirken.

[0027] Gemal einem Aspekt ist ein Turfeststeller fur
eine Fahrzeugtir geschaffen, wobei eine Haltestan-
ge an einem von beiden Turanordnungsteilen Tur
und Turrahmen anschlielbar ist, wobei ein Haltege-
hause an dem anderen Tiranordnungsteil anschliel3-
bar ist. Hierbei ist eine mechanische Bremsanord-
nung in dem Haltegehduse angeordnet, wobei eine
auf die Haltestange wirkende elektrische Bremsan-
ordnung aullerhalb der ebenfalls auf die Haltestan-
ge wirkenden mechanischen Bremsanordnung vor-
gesehen ist. Vorteilhaft wird durch diese Art und Wei-
se erreicht, dass die Verschwenkung der Fahrzeug-
tir durch zwei unterschiedliche Mechanismen ge-
bremst werden kann, welche beide auf die Haltes-
tange wirken. Hierbei ist vorteilhaft vorgesehen, dass
die mechanische Bremsanordnung die Verschwen-
kung der Fahrzeugtir gleichmaflig und gemanR ei-
ner Betatigung durch einen Benutzers bremst, wo-
bei die elektrische Bremsanordnung mittels Senso-
ren in der Lage ist, eine Notarretierung der Fahrzeug-
tlr auszufuhren, falls die Fahrzeugtir andernfalls bei-
spielsweise gegen ein anderes Fahrzeug, einen an-
deren Verkehrsteilnehmer oder sonstige Gegenstén-
de schlagen wirde. Indem die mechanische Brems-
anordnung aulerhalb der elektronischen Bremsan-
ordnung angeordnet ist, wird vorteilhaft erreicht, dass
beide an unterschiedlichen Positionen des Turfest-
stellers wirken kénnen.

[0028] Bevorzugt ist die mechanische Bremsanord-
nung entlang der Erstreckung der Haltestange paral-
lel versetzt zu einer Oberflachenseite der Haltestan-
ge geflhrt. Die parallel versetzte Filhrung der mecha-
nischen Bremsanordnung entlang der Erstreckung
der Haltestange gewahrleistet, dass die mechani-
sche Bremsanordnung Uber einen gesamten Bewe-
gungsbereich des Turfeststellers auf die Haltestange
wirken kann. Wahrend einer Schwenkbewegung fin-
det also eine Relativbewegung zwischen der Haltes-
tange und der mechanischen Bremsanordnung in der
Art statt, dass beide Bauteile bestandig Materialkon-
takt haben. Vorzugsweise beaufschlagt die mechani-
sche Bremsanordnung eine breite Oberflachenseite.

[0029] Vorzugsweise ist die mechanische Bremsan-
ordnung mittels eines Federglieds gegen zumindest
eine der Oberflachenseiten vorgespannt. Diese Vor-
spannung setzt der Offnungsbewegung einen Rei-
bungswiderstand entgegen, der verhindert, dass die
Fahrzeugtir zu stark an einer Endposition der Ver-
schwenkung anschlagt. Hierbei kann das Federglied
als eine Gasdruckfeder, eine Spiralfeder oder einem
sonstigen Federtyp ausgebildet sein. Das Federglied
ermoglicht eine zuverlassige, sichere und preisglins-
tige Vorspannung, welche den Reibungswiderstand
zwischen der mechanischen Bremsanordnung und
einer der Oberflachenseiten erzeugt, sodass der Ver-

schwenkung der Fahrzeugtir ein Bremsmoment ent-
gegengesetzt wird.

[0030] Bevorzugt weist die Haltestange entlang ihrer
Erstreckung zumindest auf einer der Oberflachensei-
ten eine Profilierung auf. Die Profilierung weist bspw.
zwei erhoéhte Abschnitte und zwei vertiefte Abschnit-
te auf. Alternativ ist die Profilierung ist durch drei er-
héhte Abschnitte und durch drei vertiefte Abschnit-
te ausgebildet. Ebenso ist es bei Bedarf auch mdg-
lich, weitere vertiefte oder erhdhte Abschnitte vor-
zusehen. Insbesondere kann die Anzahl der vertief-
ten und erhéhten Abschnitte auch ungleich sein. Vor-
teilhaft folgt hieraus, dass die Profilierung die Vor-
spannung durch das Federglied entlang der Erstre-
ckung der Haltstange veréndert, sodass unterschied-
liche Bremsmoment erzeugt werden.

[0031] Bevorzugt umfasst die Profilierung zumindest
abschnittsweise einen Reib- oder Bremsbelag. Hier-
durch wird erreicht, dass der Reibungskoeffizient zwi-
schen der mechanischen Bremsanordnung und einer
der Oberflachenseiten variabel ausgestaltet werden
kann.

[0032] ZweckmaRigerweise weist die Profilierung
wenigstens eine Rastposition flr die Fahrzeugtur auf.
Hierdurch wird erreicht, dass die Fahrzeugtlr an ei-
nem bevorzugten Offnungswinkel festgestellt wird.

[0033] Gemal einem Aspekt ist ein Turfeststeller
fur eine Fahrzeugtir geschaffen, wobei eine Hal-
testange an einem von beiden Tlranordnungsteilen
Tar und Tidrrahmen anschliel3bar ist, wobei ein Hal-
tegehduse an dem anderen Tiranordnungsteil an-
schlielbar ist. Hierbei ist eine Spindelstange Uber ei-
nem Walzkérpergewindetrieb an die Haltestange an-
geschlossen, wobei die Walzkdrper des Walzkorper-
gewindetriebs durch ein elektrisch anhaltbares Blo-
ckiermittel bertihrungslos arretierbar sind. Vorteilhaft
kann durch das Walzkdérpergewindegetriebe ein be-
sonders leichtgangiger Turfeststeller realisiert wer-
den, wobei die Walzkoérper mittels eines elektroma-
gnetischen Blockiermittels bertihrungslos arretierbar
sind.

[0034] GemalR einem Aspekt ist ein Tlrfeststeller fur
eine Fahrzeugtlr geschaffen, wobei eine Haltestan-
ge an einem von beiden Tlranordnungsteilen Turund
Tarrahmen anschliel3bar ist, wobei ein Haltegehduse
an dem anderen Turanordnungsteil anschlielbar ist.
Hierbei ist an die Haltestange und/oder das Haltege-
hause ein Lenkergetriebe angeschlossen, wobei zu-
mindest ein Teil des Lenkergetriebes durch ein elek-
trisch antreibbares Blockiermittel arretierbar ist. Hier-
bei kann eine Schwenkbewegung der Fahrzeugtir
durch eine Viergelenk ausgefiihrt werden, wobei das
Viergelenk das Lenkergetriebe umfasst. Durch eine
Arretierung des Lenkerbetriebes wird hierbei auch die
Schwenkbewegung der Fahrzeugtir blockiert.
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[0035] Gemalk einem Aspekt ist ein Tirfeststeller
fur eine Fahrzeugtulr geschaffen, der eine Haltestan-
ge, die an einem von beiden Tiranordnungsteilen
Tidr und Tdrrahmen anschlieBbar ist, umfasst, wobei
ein Haltegehduse an dem anderen Tlranordnungs-
teil anschlieRbar ist. Hierbei sind die Haltestange
und das Haltegehduse Uber eine Kolbenzylinderan-
ordnung verbunden, wobei Ventile der Kolbenzylin-
deranordnung durch ein elektrisch antreibbares Blo-
ckiermittel verschlieBbar sind, wodurch eine Bewe-
gung der Kolbenzylinderanordnung blockiert ist. Die
Kolbenzylinderanordnung umfasst hierzu zumindest
zwei Kolbenrdume innerhalb eines Zylinders, welche
bevorzugt &hnliche rdumliche Abmessungen aufwei-
sen. Die Kolbenraume sind mit einem Fluid, wahlwei-
se mit einem Gas oder einer Flussigkeit, geflllt. Ei-
ne Bewegung der Haltestange wird auf einen Kolben
der Kolbenzylinderanordnung Ubertragen. Die Bewe-
gung des Kolbens bedingt, dass das Fluid von dem
einen Kolbenraum in einen anderen Kolbenraum ver-
lagert wird. Hierzu flieRt das Fluid durch eine Off-
nung, welche elektrisch durch die Ventile verschliel3-
bar ist. Werden die Ventile geschlossen, kann das
Fluid nicht mehr flieRen, sodass dadurch die Bewe-
gung des Turfeststellers gestoppt ist. Je nach Wahl
des Fluides erfolgt eine Arretierung des Turfeststel-
lers schneller oder langsamer. So ist eine Flussigkeit
unter Normalbedingungen weniger kompressibel als
ein Gas, was eine schnellere Arretierung des Turfest-
stellers zur Folge hat.

[0036] Gemalk einem Aspekt ist ein Tirfeststeller
fir eine Fahrzeugtir geschaffen, der eine Haltes-
tange, die an einem von beiden Turanordnungstei-
len Tur und Tdrrahmen anschlielbar ist, umfasst,
wobei ein Haltegehduse an dem anderen Tiranord-
nungsteil anschlieRbar ist. Hierbei enthalt die Hal-
testange eine Kolbenzylinderanordnung, wobei ei-
ne Bewegung der Kolbenzylinderanordnung durch
ein rein elektrisch antreibbares Blockiermittel arretier-
bar ist. Die Funktionsweise der elektrischen Arretie-
rung durch die Kolbenzylinderanordnung wurde vor-
stehend beschrieben. Vorteilhaft ist die Kolbenzylin-
deranordnung durch eine Sensorik ansteuerbar.

[0037] Gemal einem Aspekt der Erfindung wird ein
Verfahren zum Blockieren eines Turfeststellers an-
gegeben, wobei eine elektromagnetisch wirkende
Bremse eine von dem Turfeststeller angetriebene
Scheibe blockiert. Vorteilhaft wird dadurch ermdg-
licht, dass die elektromagnetisch wirkende Bremse
durch einen externen Sensor gesteuert werden kann
und gleichbleibende Bremseigenschaften lber ihre
gesamte Lebensdauer aufweist.

[0038] Bevorzugt I6st ein Entfernungs- bzw. Hinder-
nissensor die elektromagnetische Bremse aus. Hier-
durch kann die Schwenkbewegung der Tur automa-
tisch gestoppt werden, wenn die Schwenkbewegung

der Tir ansonsten mit einem anderen Verkehrsteil-
nahme oder einem Gegenstand kollidieren wirde.

[0039] In einer bevorzugten Weiterbildung I6st ein
Neigungssensor die elektromagnetisch wirkende
Bremse aus. Dies verhindert ein unabsichtliches Ver-
schwenken der Tur, falls sich das Fahrzeug an einem
steilen Hang oder dergleichen befindet.

[0040] Vorzugsweise lést ein Unfall- bzw. Uber-
schlagssensor die elektromagnetisch wirkende
Bremse aus. Hierdurch bleibt die Fahrzeugtir selbst
bei einem Unfall geschlossen, was eine Stabilitat ei-
ner Fahrzeugkarossiere erhdht. Zudem kann der Un-
fall- bzw. Uberschlagssensor zugleich einen Notruf
absetzen, sodass beispielsweise eine Notrufzentrale
Uber den Unfall informiert wird.

[0041] Weiter bevorzugt blockiert die elektromagne-
tisch wirkende Bremse die Tur in der Art einer Kinder-
sicherung; dies ermoglicht vorteilhaft, dass die Kin-
dersicherung nicht an der TUr selbst aktiviert bzw. ge-
|6st werden muss, sondern beispielsweise von dem
Fahrercockpit aus oder tGber ein Smartphone steuer-
bar ist.

[0042] Weitere Vorteile, Eigenschaften und Weiter-
bildungen der Erfindung ergeben sich aus den abhan-
gigen Ansprichen sowie aus der nachstehenden Be-
schreibung eines bevorzugten Ausflihrungsbeispiels.

[0043] Die Erfindung wird nachstehend unter Bezug-
nahme auf die anliegenden Zeichnungen anhand ei-
nes bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels ndher erldu-
tert.

[0044] Fig. 1 zeigt eine perspektivische Ansicht ei-
nes bevorzugten Ausflihrungsbeispiels eines erfin-
dungsgemalen Turfeststellers. Fig. 2 zeigt eine Ex-
plosionsdarstellung des Turfeststellers aus Fig. 1.

[0045] Fig. 1 zeigt einen Turfeststeller 10 zur ge-
lenkigen Verbindung einer schematisch als Strich-
punktlinie gezeigten Fahrzeugtir 8 mit einem sche-
matisch als Strichpunktlinie gezeigten Tlrrahmen 6
einer Fahrzeugkarosserie in einem geschlossenen
Zustand der Fahrzeugtir 8.

[0046] Mittels eines Gelenks ist die Fahrzeugtir 8
schwenkbar an den Tirrahmen 6 angeschlossen, so-
dass eine Drehachse der Fahrzeugtir 8 zumindest
parallel zu einer Drehachse eines Gelenks 12 ist. In
dem Gelenk 12 ist ein Nietstift 16 aufgenommen, wo-
bei der Nietstift 16 in einer zylinderférmigen Ausspa-
rung 18 einer Haltestange 20 des Tirfeststellers 10
gelagert ist. Die Haltestange 20 ist hierbei an einem
ersten Endbereich 21a der Haltestange 20 drehbar
an das Gelenk 12 angeschlossen. Hierbei ist die Halt-
stange 20 in einer geraden Erstreckung ausgebildet
und weist in ihrem Inneren einen Hohlraum 23 auf.
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Ein dem Gelenk 12 abgekehrtes Ende der Haltestan-
ge 20 bildet hierbei einen zweiten Endbereich 21b der
Haltstange 20 aus.

[0047] Der Turfeststeller 10 umfasst ferner ein Hal-
tegehduse 13, welches die Haltestange 20 umgibt
und in welchem die Haltestange 20 entlang ihrer Er-
streckung verschiebbar aufgenommen ist. Das Hal-
tegehduse 13 umfasst einen oberen Abschnitt 13a
und einen unteren Abschnitt 13b, die durch zwei Ge-
hausenietstifte 34a, 34b miteinander fixiert sind. So-
wohl der obere Abschnitt 13a als auch der untere Ab-
schnitt 13b sind hierbei als Strangpressteile gefertigt.
Zwischen dem oberen Abschnitt 13a und der Halt-
stange 20 und zwischen dem unteren Abschnitt 13b
und der Haltestange 20 ist jeweils ein als holzylin-
derférmiger Abstandshalter 15a, 15b ausgebildetes
Strangpressteil angeordnet. An einer dem Gelenk 12
zugehrten Seite sind an die holzylinderférmiger Ab-
standshalter 15a, 15b jeweils Befestigungsmittelauf-
nahmeabschnitte 17a, 17b ausgebildet. Die holzylin-
derformiger Abstandshalter 15a, 15b sind vorgese-
hen, um den oberen Abschnitt 13a und den unteren
Abschnitt 13b parallel von der Haltestange 20 zu be-
abstanden.

[0048] Sowohl der obere Abschnitt 13a als auch der
untere Abschnitt 13b des Haltegehduses 13 umfas-
sen (siehe Fig. 2) einen Befestigungsmittelaufnah-
meabschnitt 33a, einen zylinderférmigen Hohlraum-
abschnitt 33b sowie einen Abschnitt mit Schenkeln
40a, 40b. Der Befestigungsmittelaufnahmeabschnitt
33a befindet sich hierbei in einem dem Gelenk 12
zugekehrten Bereich des Haltegehauses 13 und der
Abschnitt mit den Schenkeln 40a, 40b an einem dem
Gelenk 12 abgekehrten Bereich des Haltegehauses
13. Der zylinderférmigen Hohlraumabschnitt 33b be-
findet sich zwischen dem Befestigungsmittelaufnah-
meabschnitt 33a und den Schenkeln 40a, 40b. Die
Befestigungsmittelaufnahmeabschnitte 17a und 33a
und die Befestigungsmittelaufnahmeabschnitte 17b
und 33b bilden jeweils zusammen einen Aufnahme-
raum fir Befestigungsmittel 14a, 14b aus, wobei die
Befestigungsmittel 14a, 14b vorliegend als Schrau-
ben 14a, 14b ausbildet sind. Mittels der Schrauben
14a, 14b ist der Tirfeststeller 10 an die Fahrzeugtir
8 angeschlossen.

[0049] Entlang einer Erstreckungsrichtung von dem
ersten Endbereich 21a zum zweiten Endbereich 21b
der Haltestange 20 ist auf zwei gegeniberliegenden
Oberflachenseiten 19a, 19b der Haltestange 20 je-
weils ein Kunststoffbelag 22a, 22b ausgebildet. Die
Oberflachenseiten 19a, 19b und die Kunststoffbela-
ge 22a, 22b sind hierbei dem zylinderférmigen Hohl-
raumabschnitt 33b des oberen Abschnitt 13a und des
unteren Abschnitt 13b des Haltegehduses 13 zuge-
kehrt. Die Kunststoffbeldge 22a, 22b bzw. die Haltes-
tange 20 weisen zudem auf beiden Oberflachensei-

ten 19a, 19b jeweils zwei Rastpositionen 24a, 24b
auf, die als Vertiefungen 24a, b ausgebildet sind.

[0050] In dem zylinderférmigen Hohlraumabschnitt
33b des Haltegehduses 13 ist eine mechanische
Bremsanordnung 26 eingebracht, welche in einem
geschlossenen Zustand des Turfeststellers 10 tber
bzw. unter dem ersten Endbereich 21a der Haltestan-
ge 20 angeordnet ist. Der Aufbau der mechanischen
Bremsanordnung 26 ist in der Explosionszeichnung
der Fig. 2 besser zu erkennen als in Fig. 1. Die me-
chanische Bremsanordnung 26 umfasst ein oberes
Bauteil 26a und ein unteres Bauteil 26b, wobei das
obere Bauteil 26a in Materialkontakt mit dem Kunst-
stoffbelag 22a und das untere Bauteil 26b in Materi-
alkontakt mit dem Kunststoffbelag 22b ist. Zumindest
das obere Bauteilteil 26a der mechanischen Brems-
anordnung 26 umfasst hierbei eine Gleithiilse 28,
welche in dem zylinderférmigen Hohlraumabschnitt
33b des Haltegehduses 13 aufgenommen ist und ih-
rerseits ein Federglied 30 aufnimmt, wobei das Fe-
derglied 30 das obere Bauteil 26a gegen das unte-
re Bauteil 26b vorspannt, indem das Federglied 30
an seinem einen Ende an einem, fest an dem zy-
linderférmigen Hohlraumabschnitt 33b angeschlos-
senen, Verschluss 31 anliegt, sodass Bremsglieder
32a, 32b gegen die Kunststoffbeldge 22a, 22b ge-
druckt werden. Der Verschluss 31 bildet demnach ein
Widerlager fir eine Kraftwirkung des Federglieds 30
aus. Bevorzugt stoppt bzw. bremst die mechanische
Bremsanordnung 26 einen Offnungsvorgang bzw. ei-
nen SchlielRvorgang der Fahrzeugtir 8 an den Rast-
positionen 24a, 24b.

[0051] Zusatzlich ist an dem Haltegehduse 13 im
Bereich der oberen mechanischen Bremsanordnung
26a ein Anschlagdampfer 36 angeschlossen, wel-
cher Gerausche reduziert und ein angenehmeres Ge-
fiinl beim Offnen der Fahrzeugtiir durch einen Benut-
zer gewabhrleistet, indem der Anschlagdampfer am
Ende des Offnungsvorgangs an starre Bauteile des
zweiten Endbereichs 21b anschlagt.

[0052] Fig. 1 zeigt, dass sich die zwei Schenkel 40a,
40b auf einer dem Gelenk 12 abgewandten Seite des
Haltegehduses 13 im Wesentlichen parallel zur Hal-
testange 20 erstrecken und zu den Kunststoffbelagen
22a, 22b in einer parallel versetzen Ebene angeord-
net sind. Zur Gewichtsreduzierung weisen die Schen-
kel 40a, 40b jeweils einen im Wesentlichen rechtecki-
gen Hohlraum 42a, 42b auf. GréRe und Form der
Hohlrdaume 42a, 42b ist hierbei vorteilhaft an die kon-
kreten Erfordernisse angepasst und kann im Allge-
meinen variabel ausgestaltet werden.

[0053] An einer dem Gelenk 12 abgewandten Sei-
te der Schenkel 40a, 40b ist jeweils ein stiftformiger
Hohlraum 44a, 44b angebracht, wobei eine zentra-
le Achse durch die stiftférmigen Hohlraume 44a, 44b
parallel zu der Drehachse des Gelenks 12 verlauft.
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Der stiftférmige Hohlraum 44a, 44b weist die Form
eines Zylinders auf, wobei der Zylinder keinen ge-
schlossenen Mantel aufweist, sodass ein Winkelbe-
reich entlang der Erstreckung des zylinderférmigen
Hohlraums 44a, 44b ausgespart ist und ein Napfab-
schnitt 46 mittels stiftfdrmiger Fortsatze 48a, 48b in
die stiftférmigen Hohlrdume 44a, 44b einsetzbar ist.
Hierdurch ist der Napfabschnitt 46 stabil mit dem Hal-
tegehause 13 verbunden. Abmessungen der stiftfor-
migen Fortsatze 48a, 48b sind hierbei so angepasst,
dass diese passgenau in die stiftférmigen Hohlrdume
44a, 44b einbringbar sind.

[0054] Im Innenbereich des Napfabschnitts 46, wel-
cher in Fig. 1 durch eine blickdichte Hille des Napf-
abschnitts 46 verdeckt ist, befindet sich eine elektri-
sche Bremsvorrichtung 60 (siehe Fig. 2), welche als
elektromagnetischer Einwicklungsdrehsteller 60 aus-
gebildet ist. Der elektromagnetischer Einwicklungs-
drehsteller 60 bremst eine Rotationsbewegung. Ro-
tatorische Aktoren, zu welchen der Einwicklungs-
drehsteller 60 zahlt, umfassen im allgemeinen ei-
ne Spulenanordnung, einen Stator und einen Anker.
Wird die Spule bestromt, dann wechselwirken ma-
gnetische Pole der Spule und magnetischen Pole
des Ankers miteinander, sodass ein Drehmoment er-
zeugt wird. Hierbei stellt die Spulenanordnung zumin-
dest vier magnetische Pole aus, welche alternierend
(Pluspol, Minuspol, Pluspol, Minuspol) in einem Win-
kelabstand von 90° angeordnet sind. Der Anker ist
vorliegend als permanentmagnetische Ankerscheibe
56 ausgebildet und die Spulenanordnung ist in ei-
nem Elektromagneten 62 aufgenommen. Die perma-
nentmagnetische Ankerscheibe 56 umfasst zumin-
dest zwei magnetische Pole (Pluspol, Minuspol), wel-
che an gegenuberliegenden Bereichen der perma-
nentmagnetische Ankerscheibe 56 angeordnet sind.
Hieraus folgt, dass sich die permanentmagnetische
Ankerscheibe 56 bei entsprechend stark gewahltem
Magnetfeld bei einer Bestromung des Elektromagne-
ten 62 noch maximal um +45° dreht. Ein maximaler
Drehwinkel der Ankerscheibe 56 wird als Stellbereich
bezeichnet. Der elektromagnetischer Einwicklungs-
drehsteller 60 dient zum automatisierten Feststellen
der Fahrzeugtir 8, sobald dieser durch eine nicht
dargestellte Sensorik ausgeldst wird. Die Bestandtei-
le des elektromagnetischen Einwickeldrehsteller 60
bzw. die Bestandteile die zu seinem Funktionsum-
fang beitragen sind in der Explosionszeichnung in
Fig. 2 gezeigt. Eine Verlagerung der Haltestange 20
sowohl als auch der Offnungsvorgang des Tiirfest-
stellers sind direkt an die Rotationsbewegung der An-
kerscheibe 56 gekoppelt. Stoppt die Rotationsbewe-
gung der Ankerscheibe 56 werden der Turfeststel-
ler 10 und die Haltestange 20 arretiert. Ein Dreh-
winkel von 45° der Ankerscheibe 56 entspricht einer
Verlagerung der Haltestange 20 von einem Zentime-
ter. Bevorzugt entspricht ein Drehwinkel von 45° ei-
ner Verlagerung der Haltestange von einem halben
Zentimeter. Je gréRer die Anzahl der Windungen der

Spindelstange 50 pro Langeneinheit ist, desto genau-
er kann die Fahrzeugtur 8 festgestellt werden.

[0055] Eine Spindelstange 50 ist an ihrem dem Hal-
tegehduse 13 zugekehrten Ende in dem Hohlraum 23
aufgenommen und an ihrem dem Haltegehduse 13
abgekehrten Ende in einem Rillenkugellager 70 gela-
gert. An dem zweiten Endbereich 21b der Haltestan-
ge 20 ist die Spindelstange 50 hierbei drehbar in ei-
ner Spindelmutter 52 angeordnet, wobei die Spindel-
mutter 52 drehfest an den zweiten Endbereich 21b
der Haltestange 20 angeschlossen ist. Entlang einer
Richtung von dem ersten Endbereich 21a zum zwei-
ten Endbereich 21b der Haltestange 13 ist im ge-
schlossenen Zustand der Fahrzeugtlr 8 hinter der
Spindelmutter 52 die permanentmagnetische Anker-
scheibe 56 angeordnet, welche drehfest mit der Spin-
delstange 50 verbunden ist.

[0056] Durch den SchlieRvorgang bzw. den Off-
nungsvorgang der Fahrzeugtir 8 wird die Spindel-
stange 50 durch die Spindelmutter 52 in eine Rota-
tionsbewegung versetzt, sodass die permanentma-
gnetische Ankerscheibe 56 mit der gleichen Rotati-
onsgeschwindigkeit wie die Spindelstange 50 rotiert.
Entlang der Erstreckungsrichtung der Spindelstange
50 ist hierbei der Elektromagnet 62 angeordnet, wo-
bei der Elektromagnet 62 eine zentrale zylinderférmi-
ge Aussparung 63 auf, welche berihrungslos von der
Spindelstange 50 durchsetzt ist. Der Elektromagnet
ist hierbei mittels seiner Lagerung in dem Magnet-
gehaduse 64, welches seinerseits wiederum in dem
Napfabschnitt 46 aufgenommen ist, relativ zum Hal-
tegehduse 13 starr in seiner Position gehalten, so-
dass der Elektromagnet 62 nicht mit der Spindelstan-
ge 50 in einem Materialkontakt steht. Zwischen der
permanentmagnetische Ankerscheibe 56 und dem
Elektromagneten 62 ist eine Anlaufscheibe 58 an der
Spindelstange 50 angebracht. Die Anlaufscheibe 58
stellt hierbei einen Reibungsschutz zwischen dem
Elektromagneten 62 und permanentmagnetische An-
kerscheibe 56 dar. Zudem stellt die Anlaufscheibe 58
sicher, dass Uber die gesamte Lebensdauer des Tur-
feststellers 10 eine axiale Fihrungsgenauigkeit ge-
wahrleistet ist. An einer dem Gelenk 12 abgewandten
Seite des Napfabschnitts 46 ist das Rillenkugellager
70 zur drehbaren Lagerung der Spindelstange 50 in
dem Napfabschnitt 46 vorgesehen.

[0057] Der Elektromagnet 62 und die permanentma-
gnetische Ankerscheibe 56 bilden zusammen den so-
genannten elektromagnetischer Einwicklungsdreh-
steller 60 aus, sodass die Bestromung des Elektro-
magneten 62, welche von der Sensorik angesteuert
wird, dazu fihrt, dass sich die Ankerscheibe 56 ma-
ximal noch um 45° drehen kann, bevor sie durch eine
elektromagnetische Kraftwirkung festgestellt wird.

[0058] Die Erfindung funktioniert nun wie folgt:
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[0059] Fig. 1 entspricht der Stellung des Tirfeststel-
lers 10 bei einer geschlossenen Fahrzeugtir 8. Bei
dem Offnungsvorgang bzw. bei dem SchlieBvorgang
der Fahrzeugtlr 8 wird eine Zugkraft bzw. eine Druck-
kraft auf das Haltegehduse 13 ausgeiibt, wodurch
sich die Haltestange 20 relativ zum karosseriefesten
Haltegehduse 13 entsprechend einer Bewegung des
Offnungsvorgangs bzw. des SchlieRvorgangs ver-
schiebt. Durch diese axiale Verschiebung des Halte-
gehduses entlang der Haltestange 20 wird zugleich
auch die drehfeste Spindelmutter 52 axial verscho-
ben. Hierdurch wird die Spindelstange 50, welche in
der Spindelmutter 52 aufgenommen ist, in eine Rota-
tionsbewegung versetzt. Die permanentmagnetische
Ankerscheibe 56 ist drehfest an der Spindelstange
50, sodass sie eine identische Rotationsgeschwin-
digkeit ausflihrt wie die Spindelstange 50.

[0060] Der Offnungsvorgang der Fahrzeugtiir kann
nun mittels der mechanischen Bremsanordnung 26
gestoppt werden, indem die Haltestange 20 entlang
der mechanischen Bremsanordnung entlang bewegt
und die mechanische Bremsanordnung 26 den Tr-
feststeller 10 an den bevorzugten Rastpositionen
24a, 24b arretiert.

[0061] Die zweite Rastposition 24b entspricht hier-
bei einer vollstandig gedffneten Fahrzeugtir, wobei
der Anschlagdampfer 36 hierbei an dem zweiten End-
bereich 21b der Haltestange 20 anschlagt.

[0062] Detektiert die Sensorik, dass ein anderer
Verkehrsteilnehmer oder ein beliebiger Gegenstand
wahrend des Offnungsvorgangs mit der Fahrzeug-
tar kollidieren wirde, sendet die Sensorik ein Si-
gnal, welches den Elektromagneten 62 bestromt.
Die Bestromung des Elektromagneten 62 fuhrt da-
zu, dass das die permanentmagnetische Ankerschei-
be 56 hochsten weitere 45° rotiert, da die zweipo-
lige permanentmagnetische Ankerscheibe 56 durch
den vierpoligen Elektromagneten 62 berihrungslos
durch elektromagnetische Kréafte festgestellt wird.
Hierdurch wird zugleich die Rotationsbewegung der
Spindelstange 50, an welche die permanentmagne-
tische Ankerscheibe 56 drehfest angeschlossen ist,
gestoppt, sodass die axiale Verlagerung der Haltes-
tange 20 automatische gestoppt wird und der Off-
nungs- bzw. SchlieRvorgang Fahrzeugtir 8 durch
den Turfeststeller 10 arretiert ist. Je gréRRer die An-
zahl der Windungen der Spindelstange 50 pro Lan-
geneinheit ist, desto genauer kann die Fahrzeugtir 8
festgestellt werden.

[0063] Ferner kann die Sensorik so ausgebildet sein,
dass der Turfeststeller 10 auch bei einem Schlief3-
vorgang durch die Bestromung des Elektromagneten
62 arretiert wird. Beispielsweise kdnnte die Sensorik
detektieren, falls ein Kérperteil wie etwa ein Finger
bei einem Fortsetzen des Schlielfvorgangs zwischen

Fahrzeugtiir 8 und Turrahmen 6 eingeklemmt werden
wirde.

[0064] Die Erfindung ist vorstehend anhand eines
bevorzugten Ausflihrungsbeispiels erldutert worden,
bei dem die Feststellung des Turfeststellers durch ei-
ne Spindelstange 50 erfolgt, die in einem Hohlraum
23 der Haltestange 20 axial verschiebbar aufgenom-
men ist, wobei eine Spindelmutter 52 in der Haltes-
tange 20 angeordnet ist, die die Spindelstange 50
bei Relativbewegung der Haltestange 20 zu dem Hal-
tegehduse 13 in Rotation versetzt, und wobei eine
an die Spindelstange 50 angeschlossene Scheibe 58
mitgedreht wird, welche durch ein elektrisch antreib-
bares Blockiermittel 62 beriihrungslos arretierbar ist.
Es versteht sich, dass die Scheibe 58 auch beriihrend
arretiert werden kann, beispielsweise wenn das Blo-
ckiermittel einen Bremsbelag aufweist, der gegen ei-
ne Stirnflache der Scheibe 58 bei Auslésung in Anla-
ge gelangt. Ist das Blockiermittel hierzu elektrisch an-
treibbar ausgebildet, kann dies in Form eines elektro-
magnetischen Aktors erfolgen, der einen mit einem
Anker des Aktors verbundenen Bremsbelag in Rich-
tung auf die Scheibe 58 vorschiebt, beispielsweise
nach Art eines axial verlagerbaren Ankers eines Elek-
tromagneten. In diesem Fall gelangt der Bremsbe-
lag gegen die eine groRe Oberflache bietende Stirn-
flache der rotierenden Scheibe in Anlage und blo-
ckiert diese. Ergénzend zu dem Bremsbelag kénnen
noch Formschlussmittel axial aus dem vorgeschobe-
nen Teil vorstehen, die einen formschlissigen Ein-
griff ermoglichen; hierzu weist die Scheibe dann kor-
respondierende Aussparungen auf, in die die Vor-
springe eindringen kénnen und die ein Weiterdre-
hen der Scheibe verhindern. Um einen verbesserten
Formschluss zu erreichen, kann die Scheibe auch mit
Erhebungen und Vertiefungen ausgestattet sein, die
mit Erhebungen und Vertiefungen des Bremsbelags
korrespondieren, sodass ein gegenseitiges Verdre-
hen nach Erreichen einer Bremsposition verhindert
ist. Hierdurch wird vorteilhaft ein besonders kleiner
weiterer Drehwinkel der Scheibe erreicht, sodass ein
sehr prazises Anfahren der Blockiermittel zu einem
sehr schnellen Stoppen der Haltestange 20 flhrt.

[0065] Die Erfindung ist vorstehend anhand eines
Ausfiihrungsbeispiels erlautert worden, bei dem ei-
ne Spindelstange 50, die an dem Haltegehause 13
gelagert ist, mit einer in der Haltestange 20 ange-
ordneten Spindelmutter 52 eine Bremsung des Tur-
feststellers, insbesondere aufgrund der Erfassung
durch Sensoren, bewirkt. Es versteht sich, dass die
Sensoren auch andere elektrisch antreibbare Blo-
ckiermittel zum Arretieren des Turfeststellers bewe-
gen konnen, beispielsweise indem die Spindelstan-
ge nicht Uber eine Spindelmutter mit der Haltestan-
ge in Verbindung steht, sondern Gber einen Walzkor-
pergewindetrieb. In diesem Fall erfolgt die Umwand-
lung der Linearbewegung der Haltestange in eine
Drehbewegung der Spindelstange 50 Uiber die Walz-
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kérper des Walzkorpergewindetriebs, die in entspre-
chenden Bahnen umlaufen. Sind die Walzkérper ent-
sprechend beschaffen, beispielsweise magnetisier-
bar oder in sonstiger Weise ansprechbar, kann ei-
ne die Walzkérper des Walzkérpergewindetriebs an-
sprechende Magnetkraft in Reaktion auf ein Sensor-
signal die Haltestange und die Spindelstange gegen-
seitig bremsen, indem die Walzkdrper berihrungslos
arretiert werden. Alternativ kann auch ein Medium,
in dem die Walzkérper umlaufen, in seiner Viskositat
verandert werden durch Anlagen einer elektrischen
Spannung. Im Ubrigen funktioniert die Kopplung der
Spindelstange 50 mit der Haltestange 20 Uber einen
Walzkérpergewindetrieb vergleichbar der Kopplung
Uber die Spindelmutter 52.

[0066] Insbesondere kann auch weiterhin eine
Scheibe 58 auf der Spindelstange in Rotationsbewe-
gung angetrieben sein, sodass dieselben Blockier-
mittel wie vorstehend beschrieben zum Einsatz ge-
langen kénnen.

[0067] Die Erfindung ist vorstehend anhand eines
Ausfuhrungsbeispiels beschrieben worden, bei dem
die Relativbewegung von Haltestange 20 und Halte-
gehduse 13 eine Rotation der Scheibe 58 bewirkt hat,
die dann durch eine Spule beriihrungslos arretiert
wurde. Es versteht sich, dass die Relativbewegung
von Haltestange 20 und Haltegehause 13 auch durch
ein Lenkergetriebe, dessen Lenker mit dem einen
oder dem anderen Teil miteinander gekoppelt sind,
darstellbar ist, und dass zumindest ein Teil des Len-
kergetriebes durch ein elektrisch antreibbares Blo-
ckiermittel arretierbar ist. Hierzu kann das Lenkerge-
triebe vergleichbar dem beschriebenen Ausfiihrungs-
beispiel eine Scheibe, oder einen Fortsatz eines Len-
kers in Rotationsbewegung versetzen und durch ei-
ne Spule magnetisch arretieren. Das Lenkergetrie-
be kann zweidimensional oder dreidimensional aus-
gebildet sein und koppelt vorzugsweise den zweiten
Endbereich 21b der Haltestange 20 und das Halte-
gehause 13, wobei hierdurch vorteilhaft eine langge-
streckte Erstreckung der Haltestange 20 nicht erfor-
derlich ist, sondern diese eine aus der Praxis bekann-
te gekrimmte Form aufweisen kann. Ferner sind die
Lenker des Lenkergetriebes in einer zu der Ebene der
Haltestange im Wesentlichen parallelen Ebene ver-
schwenkbar, sodass die Schwenkbewegung der Len-
ker in der Fahrzeugtir 8 ohne Behinderung der Hal-
testange 20 erfolgen kann. Ein umfangreiches Ge-
hause mit einem Napf 46 und Schenkel 40a, 40b
sind dann nicht mehr erforderlich. Es ist méglich, das
Teil des Lenkergetriebes, das durch ein elektrisch an-
treibbares Blockiermittel arretierbar ist, beriihrungs-
los zu arretieren wie vorstehend fir die Scheibe 58
beschrieben; vorzugsweise wird jedoch eine berlh-
rende Arretierung erfolgen, beispielsweise Uber ei-
nen durch ein Magnetventil betatigten Bremsbelag.
Das von dem Blockiermittel arretierbare Teil des Len-
kergetriebes kann auch als Teil einer Kolbenzylin-

deranordnung oder einer Spindelmutter-Spindelstan-
gen-Anordnung ausgefiihrt sein.

[0068] Die Erfindung ist vorstehend anhand eines
Ausfuhrungsbeispiels erlautert worden, bei dem die
Haltestange und das Haltegehduse Uber eine Spin-
del-Stangespindelmutter-Anordnung miteinander ge-
koppelt sind. Es versteht sich, dass die Haltestan-
ge und das Haltegehduse auch Uber eine Kolbenzy-
linderanordnung miteinander gekoppelt sein kénnen,
wobei dann der Kolben in dem Zylinder proportio-
nal zu der Relativbewegung von Haltestange 20 und
Haltegehduse 13 gegenseitig verschoben wird. Hier-
bei kann ein Ventil im Bereich des Kolbens der Kol-
benzylinderanordnung durch ein elektrisch antreibba-
res Blockiermittel verschlossen werden, wodurch die
Bewegung der Kolbenzylinderanordnung blockiert ist
und dementsprechend auch die Relativbewegung
von Haltestange 20 und Haltegehduse 13 blockiert
ist. Es ist moglich, die Kolbenzylinderanordnung an
Haltestange und Haltegehause zu koppeln; alternativ
ist die Kolbenzylinderanordnung in der Haltestange
ausgebildet, sodass die Kolbenstange die Kolbenzy-
linderanordnung enthalt, und dementsprechend die
Kolbenstange mit ihrem dem Kolben abgewandten
Ende an dem Haltegeh&use befestigt.

[0069] Die Erfindung ist vorstehend anhand eines
Ausfuhrungsbeispiels erlautert worden, bei dem die
Drehbewegung der Scheibe 58 lber eine die Schei-
be 58 tragende Spindelstange 50 erfolgt. Es versteht
sich, dass alternativ die Scheibe 58 auch ein Um-
fangsgewinde aufweisen kann, dass mit einem seit-
lichen Gewinde der Haltestange 20 kdmmt, und das
durch den beschriebenen Elektromagneten in der be-
schriebenen Weise gestoppt, also beriihrungslos ar-
retiert wird. Es ist zwar hierzu eine zuverlassige Ge-
triebekopplung mit der Haltestange 20 erforderlich,
diese kann jedoch in bekannter Weise gekrimmt aus-
gebildet sein, und die mit AuRengewinde versehene
und mit der Verzahnung der Haltestange 20 kdmmen-
de Scheibe weist dann mehrere permanentmagneti-
sche Pole auf, die in der beschriebenen Weise ar-
retiert werden. In diesem Fall ist der Elektromagnet
nicht koaxial zur Haltestange ausgebildet, sondern
senkrecht zu dieser angeordnet, beispielsweise an
dem Haltegehause befestigt.

Patentanspriiche

1. Turfeststeller fiir eine Fahrzeugtir, umfassend
eine Haltestange (20), die an einem von beiden Tir-
anordnungsteilen: Tar (8) und Tirrahmen (6), an-
schlielbar ist,
ein Haltegehause (13), das an dem anderen Tiran-
ordnungsteil anschlief3bar ist,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine Spindelstange (50) in einem Hohlraum (23)
der Haltestange (20) axial verschiebbar aufnehmbar
ist.
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2. Turfeststeller nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass an der Haltestange (20) eine
Spindelmutter (52) drehfest angeordnet ist, und dass
in der Spindelmutter (52) die Spindelstange (50) an-
geschlossen ist.

3. Turfeststeller nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Spindelmutter (52) an einem
Endbereich (21b) der Haltestange (20) angeordnet
ist.

4. Turfeststeller nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Hal-
testange (20) eine ortsfest gelagerte Scheibe (58) in
eine Drehbewegung versetzt, und dass die Scheibe
(58) durch ein elektrisch antreibbares Blockiermittel
(62) beriihrungslos arretierbar ist.

5. Turfeststeller nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Scheibe (58) als permanent-
magnetische Ankerscheibe (58) mit zumindest zwei
magnetischen Polen ausgebildet ist, und dass das
elektrisch antreibbare Blockiermittel (62) mittels elek-
tromagnetischer Kraftwirkung auf die permanentma-
gnetische Ankerscheibe (58) wirkt.

6. Turfeststeller nach einem der Anspriiche 4 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass das elektrisch an-
treibbare Blockiermittel (62) als Elektromagnet (62)
als eine Spulenanordnung, welche zumindest vier
magnetische Pole ausbildet, vorgesehen ist.

7. Turfeststeller nach einem der vorhergehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass an dem
Haltegehause (13) ein Lager (70) fiir die Spindelstan-
ge (50) angeordnet ist.

8. Turfeststeller nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass an
dem Haltegehduse (13) ein Napfabschnitt (46) ange-
schlossen ist, in den die Haltestange (20) zumindest
teilweise einfuhrbar ist.

9. Turfeststeller nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass ei-
ne mechanische Bremsanordnung (26) in dem Halte-
gehause (13) angeordnet ist, und dass eine auf die
Haltestange (20) wirkende elektrische Bremsanord-
nung (60) auBerhalb der ebenfalls auf die Haltestan-
ge (20) wirkenden mechanischen Bremsanordnung
(26) vorgesehen ist.

10. Verfahren zum Blockieren eines Turfeststellers
(10), insbesondere eines Turfeststellers (10) nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine elektromagnetisch wirken-
de Bremse (62) eine von dem Trfeststeller (10) an-
getriebene Scheibe (56) berlihrungslos arretiert.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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