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(54) Bezeichnung: Verfahrsperre zur Sicherung einer Fahrzeugschiebetiir in einer gedffneten Stellung

(57) Hauptanspruch: Verfahrsperre zur Sicherung einer
Fahrzeugschiebetir in einer gedffneten Stellung mit zu-
sammenwirkenden Sperrmitteln an der Schiebetiir und an
ihrem Offnungsrahmen, wobei als Sperrmittel ein Nocken
und ein unter Vorspannung eines Federelements schwenk-
barer Sperrbligel zusammenwirken, der bei gedffneter Tlr
mit seinem freien Ende selbsttatig hinter einem Absatz des
Nockens verrastet ist, und wobei die Verrastung zum
SchlieRen der Tir durch Schiebeuberdriickung der Tir in
SchlieRrichtung selbsttatig aufhebbar ist, wozu als Betati-
gungsmittel eine den Absatz des Nockens begrenzende
Entsicherungsschrage vorgesehen ist, an welcher der
Sperrbiigel mit seinem freien Ende abgestutzt ist, dadurch
gekennzeichnet, dass das Federelement und der Sperrbu-
gel als einteiliger U-formiger Federdrahtbligel (11) ausge-
bildet sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Verfahrsperre zur
Sicherung einer Fahrzeugschiebetlr in einer gedffne-
ten Stellung der im Oberbegriff des Anspruchs 1 ge-
nannten Art.

Stand der Technik

[0002] Einer derartige Verfahrsperre ist bereits aus
der DE 101 33 938 A1 fiir eine Fahrzeugschiebetir
bekannt, bei der als Sperrmittel zur Sicherung der ge-
offneten Tir ein am Offnungsrahmen angeordneter
Sperrblgel mit einem an der Tur angeordneten Rast-
nocken zusammenwirkt. Der Sperrbugel ist Uber ei-
nen Halter und einen Bolzen schwenkbar an einer
Flhrungsschiene der Tur angelenkt und wird durch
eine zugehdrige Druckfeder zur Tir hin schwenkbe-
aufschlagt. In der letzten Offnungsbewegungsphase
der Tir rastet der Sperrbiigel mit einer von seinem
freien Ende zum Nocken hin abragenden Rastnase
selbsttatig hinter einem Absatz des Rastnockens ein.
Zum SchlieBen der Tur ist die Verrastung zwischen
Sperrblgel und Rastnocken durch Schiebeliberdri-
ckung der Tur in Schlief3richtung aufhebbar, wozu der
Rastnocken eine seinen Absatz begrenzende Entsi-
cherungsschrage aufweist, an welcher der Sperrbu-
gel bei gedffneter Tur mit seinem freien Ende abge-
stutzt ist.

[0003] Des Weiteren ist aus der DE 34 07 070 C2
eine Verfahrsperre bekannt, wobei als Sperrmittel ein
an der Fahrzeugkarosserie angeordneter Rastvor-
sprung und eine hakenférmige Sperrklinke zusam-
menwirken. Die federbelastete Sperrklinke st
schwenkbar an einem Laufwagen der Tur gelagert.

[0004] In der letzten Bewegungsphase beim Offnen
der Tur lauft die Sperrklinke mit ihrem Hakenende an
der Schragflache des sich in Verschieberichtung der
Tur keilférmig erweiternden Rastvorsprungs entlang
und wird unter Vorspannung der Feder vom Off-
nungsrahmen der Turéffnung weg geschwenkt. Nach
Uberstreichen der Schragflache schwenkt die Sperr-
klinke durch Entlastung der Feder zuriick und ist so-
mit bei gedffneter Tur mit ihrem Hakenende hinter
dem Rastvorsprung verrastet.

[0005] Die bekannte Sperrklinke ist tber einen He-
belmechanismus mit einem Turgriff wirkverbunden
und wird bei gedffneter Tur durch Betatigung des Tur-
griffs zur Aufhebung der Verrastung selbsttatig vom
Nocken weg geschwenkt. Die Handhabung der Tur
ist dadurch relativ kompliziert, da vor dem Schlief3en
der Tur stets der Turgriff zu betétigen ist. Des Weite-
ren ist der Hebelmechanismus der Verfahrsperre
technisch aufwandig sowie kosten- und gewichtsin-
tensiv.

[0006] Aus der DE 32 31 418 A1 ist eine Verriege-
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lungsvorrichtung fur eine Kraftwagenschiebetir of-
fenbart, durch welche die Tir wahrend des Tankens
in ihrer geschlossenen Stellung gehalten ist, um Kol-
lisionen zwischen der Tur und einem Tankdeckel zu
vermeiden. Die Verriegelungsvorrichtung umfasst als
zusammenwirkende  Verriegelungsmittel  einen
schwenkbar an der Tur angelenkten Sperrbligel, der
bei gedffnetem Tankdeckel mit seinem freien Ende
hinter einer am Offnungsrahmen angeordneten Rast-
nase verrastet ist. Um bei verrasteten Verriegelungs-
mitteln eine Notdffnung der Tir zu ermdglichen, ist
eine federnde Lagerung des Sperrblgels oder der
Rastnase vorgesehen oder an das freie Ende des
Sperrbugels ein Federelement angeschraubt, so
dass die Verrastung durch Schiebetberdriickung der
Tur in Offnungsrichtung aufhebbar ist.

[0007] Ferner ist aus der DE-PS 890 915 ein Ver-
schluss an einem Schiebefenster mit einem in ein
SchlieBblech des Fensterrahmens einfallenden Rie-
gel und einem in eine Fiuhrungsnut des Fensterrah-
mens eingreifenden Zapfen offenbart, wobei Riegel
und Zapfen durch einen Lenker miteinander verbun-
den und Uber einen gemeinsamen Griff betatigbar
sind.

[0008] SchlieBlich ist aus der DE-05 2 157 013 eine
Verriegelungsvorrichtung fir Schiebefenster mit ei-
nem Verriegelungshebel bekannt, der in seinem mitt-
leren Langenbereich schwenkbar am Fenster ange-
lenkt ist und an einem Ende eine von einem Nocken
durchsetzte Ausnehmung aufweist. Der Verriege-
lungshebel ist durch eine als Bigelfeder ausgefihrte
Druckfeder beaufschlagt und greift in seiner Verrie-
gelungsstellung mit seinem freien Ende in eine zuge-
ordnete Verriegelungsausnehmung am Blendenrah-
men des Fensters ein. Ein Ausrasten des Verriege-
lungshebels durch Schiebeuberdriickung ist nicht
vorgesehen.

Aufgabenstellung

[0009] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Verfahr-
sperre zur Sicherung einer Fahrzeugschiebetlr in ei-
ner getffneten Stellung der im Oberbegriff des An-
spruchs 1 genannten Art dahingehend zu verbes-
sern, dass eine besonders einfache und gewichtspa-
rende Bauweise der Verfahrsperre ermdglicht wird.

[0010] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch
die Merkmale des Anspruchs 1 geldst.

[0011] Weitere die Erfindung in vorteilhafter Weise
ausgestaltende Merkmale enthalten die Unteran-
spruche.

[0012] Der mit der Erfindung erzielte Vorteil besteht
darin, dass Federelement und Sperrblgel einteilig
als U-férmiger Federdrahtblgel ausgebildet sind, so
dass der Federdrahtbiigel eine Doppelfunktion erflllt.
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[0013] Die Schiebetir lasst sich dabei weiterhin in
einfacher Weise durch Schiebelberdrickung in
Schlief3richtung ohne Bedienung eines Turgriffe oder
dergleichen schlieBen, so dass zur Aufhebung der
Verrastung kein Ubertragungsmechanismus notwen-
dig ist.

[0014] Um bei einer zuverlassigen Sicherung der
gedffneten Tir eine besonders leichtgangige Uber-
driickung zu erreichen, kann das freien Ende des
Sperrblgels Uber eine drehbar gelagerte Rolle abge-
stiitzt sein, die beim Offnen und SchlieRen der Tiir
am Umfang des Nockens abrollt. Dabei kann die Rol-
le besonders einfach und kostenguinstig hohlzylind-
risch ausgebildet sein und einen zugeordneten Lan-
genbereich des Federdrahtbiigels passgenau um-
schlielRen.

[0015] Um die Schiebeulberdriickung der gedffneten
Tdr durch einen kurzen Anlauf zur erleichtern, kann
fur den verrasteten Sperrblgel hinter dem Absatz
des Nockens ein Freigang vorgesehen sein.

[0016] Zur einfachen Begrenzung des Verschiebe-
weges der Tir in Offnungsrichtung kann der Nocken
einen radial abragenden Anschlag aufweisen, wel-
cher den Freigang des Sperrbligels begrenzt.

Ausfihrungsbeispiel

[0017] Nachfolgend wird ein Ausfiihrungsbeispiel
der Erfindung anhand einer zeichnerischen Darstel-
lung naher erlautert.

[0018] In der Darstellung zeigen:

[0019] Eig.1 eine Verfahrsperre im Bereich einer
Schiebeflihrung fiir eine Fahrzeugseitentir in ihrer
verrasteten Stellung bei gedffneter Tur in einer pers-
pektivischen Ansicht,

[0020] FEiq. 2 die Verfahrsperre gemaf Fig. 1 in ei-
ner Draufsicht,

[0021] Fig. 3 die Verfahrsperre in eine Zwischen-
stellung beim Schlieen der Tur ebenfalls in einer
Draufsicht und

[0022] Fig.4 die Verfahrsperre bei aufgehobener
Verrastung in einer weiteren Draufsicht.

[0023] In Fig. 1 sind von einer unteren Schiebefih-
rung einer linken seitlichen Schiebetur eines Kraftwa-
gens nur ein mit der Tur bewegter Laufwagen 2 und
ein hinterer Endbereich einer fahrzeugfesten Fuh-
rungsschiene 1 dargestellt. Die Schiebetur ist in Gbli-
cher Weise Uber insgesamt drei Laufwagen an je-
weils einer zugehorigen Fuhrungsschiene an der Ka-
rosserie geflhrt. Die dargestellte untere Flihrungs-
schiene 1 verlauft am unteren Offnungsrahmen der
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Turéffnung, wahrend die nicht gezeigten zwei weite-
ren Filhrungsschienen am oberen Offnungsrahmen
der Turoffnung bzw. auf halber Hohe der Schiebetir
hinter der Turéffnung an der Karosserie angeordnet
sind.

[0024] In Verbindung mit Fig. 2 ist ersichtlich, dass
der Laufwagen 2 Uiber insgesamt drei Flihrungsrollen
3 in einem Hohlquerschnitt der Fuhrungsschiene 1
gefiihrt ist. Beim Offnen und SchlieRen der Tir wird
der Laufwagen 2 langs der Fuhrungsschiene 1 ver-
schoben.

[0025] Der Laufwagen 2 umfasst eine obere und
eine untere Blechhalbschale, zwischen denen die
Tur in Gblicher Weise Uber einen Stutzarm 4 befestigt
ist. An seiner Oberseite tragt der Laufwagen 2 eine
Nockenplatte 5, die an zwei Befestigungsléchern 6
Uber nicht dargestellte Schraubverbindungen am
Laufwagen 2 befestigt ist.

[0026] Die Nockenplatte 5istin ihrem der Flihrungs-
schiene 1 zugewandten Randbereich mit einem No-
ckenprofil versehen, das einen radial abragenden
Anschlag 7 vor einem ebenfalls radial abragenden
Absatz 8 umfasst. Der Absatz 8 erweitert sich vom
hinteren Ende der Nockenplatte 5 mit einer ge-
krimmten Kontur bis zu einer maximalen Breite und
verjingt sich daran anschlieRend keilférmig entlang
einer Entsicherungsschrage 9. Der Absatz 8 und der
Anschlag 7 begrenzen einen muldenférmigen Stitz-
bereich 10 am Umfang der Nockenplatte 5, an dem
ein Federdrahtbligel 11 mit seinem freien Ende 12
abgestitzt ist.

[0027] Der einteilig aus gebogenem Draht herge-
stellte Federdrahtblgel 11 ist U-férmig ausgebildet
und umfasst zwei zueinander parallele Sperrschen-
kel 13, die am freien Ende 12 des Federdrahtbigels
11 durch einen Mittelschenkel miteinander verbun-
den sind. Der Federdrahtblgel 11 ist (iber einen ab-
gewinkelten Blechhalter 14 an der Karosserie des
Kraftwagens befestigt, wobei der Federdrahtbligel 11
einen Bolzen 15 am Blechhalter 14 umgreift und mit
zwei Stutzschenkeln 16 am Halter 14 abgestitzt ist.

[0028] An seinem freien Ende tragt der Federdraht-
bigel 11 eine hohlzylindrische Rolle 17, deren Hohl-
querschnitt passgenau vom Mittelschenkel des aus
Draht mit kreisformigem Querschnitt hergestellten
Federdrahtbiigels 11 durchsetzt ist. Der Langsab-
stand zwischen dem Absatz 8 und dem Anschlag 7
der Nockenplatte 5 betragt dabei ein Mehrfaches des
Rollendurchmessers, so dass bei gedffneter Tur ein
Freigang fir die Rolle 17 vorhanden ist.

[0029] Die Rolle 17 hintergreift zur Sicherung der
geodffneter Tur den Absatz 8 der Nockenplatte 5 und
ist unter Vorspannung durch den Federdrahtblgel 11
mit ihrem auBeren Umfang am Stlitzbereich 10 sowie
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an der Entsicherungsschrage 9 der Nockenplatte 5
abgestitzt.

[0030] Bei einer Beaufschlagung in Schliefrichtung
ist die gedffnete Tur bis zu einer konstruktiv vorgege-
benen Grenzkraft durch Reibung zwischen der Rolle
17 und der Nockenplatte 5 an der Karosserie des
Kraftwagens festgelegt. Die Grenzkraft l1asst sich da-
bei durch die Neigung der Entsicherungsschrage 9,
die Materialwahl von Nockenplatte 5 und Rolle 17 so-
wie durch die Vorspannung des Federdrahtbligels 11
konstruktiv beeinflussen.

[0031] Bei einer Schiebebeaufschlagung oberhalb
der Grenzkraft rollt die Rolle 17 wie in Fig. 3 ersicht-
lich an der Entsicherungsschrage 9 der Nockenplatte
5 ab, wobei der Federdrahtbligel 11 vorgespannt wird
und von der Tur weg schwenkt. Dadurch lasst sich
der Laufwagen 2 samt der Tir relativ zum karosserie-
festen Federdrahtbligel 11 in SchlieRrichtung ver-
schieben.

[0032] Nachdem die Rolle 17 die Entsicherungs-
schrage 9 der Nockenplatte 5 Uberstrichen hat, ent-
lastet der Federdrahtbiigel 11 und schwenkt wie in
Fig. 4 ersichtlich zur Tir hin zurlck. Die Verrastung
des Federdrahtbiigels 11 mit der Nockenplatte 5 ist
somit aufgehoben, so dass sich die Tur in Schlief3-
richtung widerstandsarm weiterbewegen lasst.

[0033] Das erneute Verrasten von Federdrahtbugel
11 und Nockenplatte 5 beim Offnen der Tir lauft wie
folgt ab:

In der letzten Bewegungsphase beim Offnen der Tur
lauft die Nockenplatte 5 mit ihrem Absatz 8 auf die
Rolle 17 am Federdrahtblgel 11 auf. Bei weiterer
Verschiebung der Tdur rollt die Rolle 17 am Absatz 8
der Nockenplatte 5 ab, wodurch sich der Federdraht-
blgel 11 spannt und um den Bolzen 15 von der Tur
weg schwenkt. An der Entsicherungsschrage 9
schwenkt der Federdrahtbigel 11 samt Rolle 17
durch Entlasten zurtick und verrastet am Absatz 8
der Nockenplatte 5.

[0034] Bei weiterer Schiebebeaufschlagung der ge-
offneten Tur in Offnungsrichtung lauft der Anschlag 7
der Nockenplatte 5 auf die Rolle 17 auf, wodurch der
Verschiebeweg der Tur begrenzt wird.

Patentanspriiche

1. Verfahrsperre zur Sicherung einer Fahrzeug-
schiebetlr in einer gedffneten Stellung mit zusam-
menwirkenden Sperrmitteln an der Schiebetir und
an ihrem Offnungsrahmen, wobei als Sperrmittel ein
Nocken und ein unter Vorspannung eines Federele-
ments schwenkbarer Sperrbligel zusammenwirken,
der bei gedffneter Tur mit seinem freien Ende selbst-
tatig hinter einem Absatz des Nockens verrastet ist,
und wobei die Verrastung zum Schlielen der Tuir
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durch Schiebetberdriickung der Tir in Schliefrich-
tung selbsttatig aufhebbar ist, wozu als Betatigungs-
mittel eine den Absatz des Nockens begrenzende
Entsicherungsschrage vorgesehen ist, an welcher
der Sperrblgel mit seinem freien Ende abgestutzt ist,
dadurch gekennzeichnet, dass das Federelement
und der Sperrblgel als einteiliger U-férmiger Feder-
drahtbuigel (11) ausgebildet sind.

2. Verfahrsperre nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das freie Ende (12) des Feder-
drahtbiigels (11) Uber eine drehbar gelagerte Rolle
(17) abgestiitzt ist, die beim Offnen und SchlieRen
der Tur am Umfang des Nockens (Nockenplatte 5)
abrollt.

3. Verfahrsperre nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Rolle (17) hohlzylindrisch
ausgebildet ist und einen zugeordneten Langenbe-
reich des Federdrahtbligels (11) passgenau um-
schlief3t.

4. Verfahrsperre nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass fir den verrasteten Federdraht-
bigel (11) hinter dem Absatz (8) des Nockens (No-
ckenplatte 5) ein Freigang vorgesehen ist.

5. Verfahrsperre nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Nocken (Nockenplatte 5) ei-
nen radial abragenden Anschlag (7) aufweist, wel-
cher den Freigang des verrasteten Federdrahtblgels
(11) begrenzt.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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