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69 Schwenkschiebetiir.

Es handelt sich um eine Schwenkschiebetiir mit zu-

mindest einem Tirbiatt (2), das mittels eines Schilit-
tens (3) an einer Schiene (4) axial verschieblich und um
die Schiene (4) verschwenkbar aufgehangt und durch Tir-
fOhrungen (5, 6, 7, 8) gefuhrt ist. Um die Einklemmgetahr
zu eliminieren ist vorgesehen, dass der Antrieb (10) elek-
trisch erfolgt und auf eine Spindel (12) wirkt, die iber eine
Mutter (21) die Ture (2) antreibt. Das dem Antrieb (10) ab-
gewandte Ende der Spindel (12) ist Gber einen Freilauf
(23) mit einer Aufnahme (22) verbunden. Der Freilauf (23)
gestattet die Verdrehung der Spindel (12) in der Richtung,
die der Schliessbewegung der Ture entspricht, auch bei
festgehaltener Aufnahme (22). Diese ist durch eine Brem-
se oder Kupplung wahlweise drehfest oder drehbar gela-
gert.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine elektrische Schwenk-
schiebetlrr, insbesondere fiir Fahrzeuge, gemass
dem Patentanspruch 1.

Eine derartige Schwenkschiebetiire ist beispiels-
weise aus der DE-C 3 630 229 bekannt. Diese
Druckschrift offenbart eine zweifliigelige Tar, bei der
jedes Blatt eine obere und eine untere Fuhrungs-
schiene aufweist, in die jeweils zumindest eine Rol-
le eingreift, deren vertikal verlaufende Drehachse
um ein vertikal verlaufendes Turbaumrohr ver-
schwenkbar ist, wobei diese Schwenkbewegung die
Ausstellbewegung der Tir bewirkt.

Da der elektrische Antrieb nur wahrend der Beté-
tigung der TUr unter Strom stehen kann, ist zur
Verriegelung der Tur ein Totpunktmechanismus not-
wendig, der sicherstellt, dass ein Manipulieren an
der geschlossenen Tir nicht zu deren Offnen fih-
ren kann.

Dieser Totpunktmechanismus bedingt auch, dass
die Tire erst dann verriegelt ist, wenn sie volistén-
dig in die Schliessendlage eingefahren ist, so dass
jeder Ausfall des Antriebes oder jedes Hindernis,
das das vollstindige Schliessen der Tire verhin-
dert, mit sich bringt, dass die Ture in der Folge,
beispielsweise zufolge der Vibrationen des fahren-
den Fahrzeuges, gedffnet werden kann. Anderer-
seits bringt der Totpunktmechanismus mit sich,
dass er genau justiert werden muss, was im rauhen
Betrieb und bei den grossen auftretenden Tempera-
turunterschieden schwierig und somit nachteilig ist.

Ein weiterer grosser Nachteil ist die Verwendung
des jeweils einem Tirblatt zugeordneten Turbaum-
rohres, das sich am Rand der Turdffnung im Be-
reich der Nebenschliesskante befindet und bei ge-
offneter Tar nur mit Schwierigkeiten und auch dann
nicht vollstandig abgedeckt werden kann. Im Zuge
des Schliessens der Tire stellt das Turbaumrohr im
Bereich der Nebenschliesskante, besonders fiir Kin-
der, altere und gebrechliche Personen, die einen
Halt suchen, eine Gefahrenquelle ersten Ranges
dar.

Probleme entstehen beim Justieren auch da-
durch, dass die Turbaumrohre sowohl im Bodenbe-
reich als auch im Dachbereich montiert und justiert
werden muassen. Es bedarf keines besonderen
Nachweises der dabei auftretenden Probleme in al-
len drei Achsenrichtungen.

Es gibt bereits seit langem auch Schwenkschie-
betlren mit pneumatischem oder hydraulischem An-
trieb, wie sie beispielsweise aus der AT-B 188 323
bekannt sind, bei denen die Turfligel mittels eines
Schlittens schwenkbar an einem ortsfesten, kreis-
runden Tragrohr langsverschieblich gefiihrt sind.
Dabei sind die entsprechenden Fuihrungsschienen
for die Ausstellbewegung und die Langsfihrung im
Bereich der Tiroberkante und der Tlrunterkante
fahrzeugseitig angeordnet, am Turflige! sind ent-
sprechende Fihrungsrollen vorgesehen.

Der Antrieb erfolgt Uber eine Zylinder-Kolben-Ein-
heit, wobei zur Verringerung der Einbaubreite ver-
schiedene Hebel- und Scherenmechanismen vorge-
schlagen worden sind. Diese Tiren verriegein im
geschlossenen Zustand im Bereich der Neben-
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schliesskante mit einem dort angebrachten Mecha-
nismus, um im Falle des Druckabfalles im Antrieb
auch wahrend der Fahrt geschlossen zu bleiben.
Dieser in Hohe des Tirgriffes Gber das Tar-Frei-
Profil ragende Verschluss im Bereich der Ne-
benschliesskante stelit eine ebensolche Gefahren-
quelle dar wie das Turbaumrohr bei der eingangs
genannten Konstruktion.

Die Erfindung zielt darauf ab, eine elektrisch be-
tatigte Schwenkschiebetiire zu schaffen, die die ge-
nannten Nachteile nicht aufweist und die leicht und
einfach ein- und auszubauen ist, wobei insbeson-
ders auch die Justierung vereinfacht vorgenommen
werden soll. Dariiberhinaus soll die Nebenschliess-
kante von Hindernissen und einklemmgefahrdenden
Gegenstanden und Einbauten befreit sein.

Erfindungsgemass werden diese Ziele dadurch
erreicht, dass ein elektrisch betatigter Spindeltrieb
mit einem Ausstellmechanismus kombiniert ist, bei
dem die Tare Uber einen Schlitten schwenkbar an
einer Schiene aufgehangt ist, wobei der Spindel-
trieb auf der dem Antrieb abgewandten Seite mit ei-
nem Freilauf und einer die Rotation des festen Tei-
les des Freilaufes verhindernden, ldsbaren Bremse
oder Kupplung versehen ist. Dies stellt somit eine
selbsteinsteliende, stufenlose Turverriegelung dar.

Durch diese Massnahme wird sowohl der Tot-
punktmechanismus als auch der unerwiinschte T{r-
baum Gberflussig.

In einer Ausgestaltung ist vorgesehen, im Be-
reich der Tarnebenschliesskante, oberhalb der lbli-
chen Griffhdhen und bevorzugt nahe der Turober-
kante, somit von der Abdeckung des Turantriebes
mitabgedeckt, eine Turabstitzung in Form einer am
Tarrahmen angebrachten Rolle vorzusehen, deren
Achse im wesentlichen horizontal und zur Bewe-
gungsrichtung der Tar im Schliessendbereich nor-
mal liegt, und die mit einer unter die Rolle zu liegen
kommenden Stitzflache der Tur zusammenwirkt.

Dies bringt Uberraschenderweise eine wesentli-
che Verbesserung der Stabilitdt der Tare im ge-
schlossenen Zustand mit sich, da jeder Versuch ei-
nes Offnens der Ture, sei es durch Passagiere
oder Druckstdsse bei Zugbegegnungen, ein Anhe-
ben der Ture im Bereich der Nebenschliesskante
mit sich bringt. Durch die Abstiitzung wird das An-
heben und somit auch Ausheben und Offnen wirk-
sam verhindert.

Andere Vorteile und Details werden anhand der
Beschreibung der Zeichnungen naher erlautert. Die
Figuren zeigen:

Fig. 1 eine erfindungsgeméasse Ture in Innenan-
sicht mit abgenommener Verkleidung,

Fig. 2 einen Schnitt entlang der Linie 11—l der
Fig. 1,

Fig. 3 eine Ansicht des oberen Teiles der Fig. 2
im vergroésserten Massstab,

Fig. 4 das dem Antrieb der Spindel abgewandte
Ende,

Fig. 5 dieses Ende im Detalil,

Fig. 6 die Abstitzung in Draufsicht, im vergros-
serten Massstab und

Fig. 7 die Abstiitzung in Innenansicht.
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Die in Fig. 1 gezeigte erfindungsgemésse Tlre
weist zwei Turblatter 1, 2 auf, die jeweils mittels ei-
nes Schiittens 3 an einer Schiene 4 schwenkbar
befestigt sind. Der Antrieb selbst samt der Spindel
ist dabei nicht dargestellt.

Fig. 2 zeigt die Ansicht der Tire im Schnitt Il
der Fig. 1. Im oberen Bereich der Tire ist die
Schiene 4, um die der Schlitten 3 verschwenkbar
gelagert ist, im Schnitt zu sehen. Die Tire 2 ist ein-
mal in der geschlossenen Lage, biindig mit dem
Wagenkasten und zusatzlich im oberen Bereich
dinn angerissen in der ausgesteliten, offenen Lage
gezeichnet.

Die Fuhrung der Ture selbst erfolgt im oberen
Bereich durch Fuhrungsrollen 5, die in einer Schie-
ne 6 laufen, im unteren Bereich durch ausschwenk-
bare Rollen 7 und zugehdrige Fiihrungsschienen 8
in der Ture.

Der gesamte, zwischen den Fiihrungsrollen bzw.
Schienen liegende Bereich der Nebenschliesskan-
ten 9 ist frei von Einbauten, durch die ein Einklem-
men getahrlich wird.

In Fig. 3 ist der Antriebsbereich vergréssent, in
der Ansicht entsprechend Fig. 2, dargestelit. Dabei
ist der eigentliche Antriebsmotor 10 erkennbar, der
Uber einen Zahn- oder Keilriemen 11 eine Spindel
in Drehung versetzt.

Mit jeder Ture 1, 2 bzw. deren Schlitten 3 fest
verbunden ist eine Mutter 21, die durch das Drehen
der Spindel 12 axial bewegt wird, was zum Offnen
bzw. Schliessen der Ture fihrt. Die Synchronisie-
rung der beiden Turen erfolgt durch eine symmetri-
sche Ausbildung der Spindelgange beziiglich der
Tursymmetrieebene.

Fig. 4 zeigt das dem Antrieb 10 abgewandte
Ende der Spindel 12, die die Schiene 4 verdeckt, in
einer Ansicht gemass der Fig. 1. Dabei ist eine
Notbetatigungseinrichtung 13, durch die die Kupp-
lung bzw. Bremse des Freilaufes geldost werden
kann, naher dargestellt.

Um die Bremse bei Notbetatigung zu lé6sen und
somit ein handisches Offnen zu ermoghchen muss
ein Betatigungsstab 14 gegen die Kraft einer Feder
29, in der Figur nach rechts, verschoben werden,
was handisch mittels eines Bowdenzuges 15 oder
im Normalbetrieb durch Luften der Elektromagnet-
kupplung erfolgt.

Ebenfalls in Fig. 4, in grosserem Massstab aber
bei der Tur 2 in Fig. 7, zu erkennen ist die im obe-
ren Tlrbereich angeordnete Abstitzung zur Stabili-
sierung der Tirlage im geschlossenen Zustand. An
der Tire 1 ist eine Auflaufflache 17 angebracht, die
im wesentlichen waagrecht verlauft und an der Ne-
benschliesskante angeordnet ist. Im geschlossenen
Zustand der Tur wirkt diese Auflaufflache 17 mit ei-
ner Rolle 18 zusammen, die oberhalb der Auflaut-
flache 17 zu liegen kommt und auf ihr aufliegt.

Die Rolle 18 ist um eine im wesentlichen
waagrechte Achse 19 drehbar, wobei die Achse
eine Lage aufweist, die besonders aus Fig. 6, dort
allerdings flr die Tare 2, naher ersichtlich ist. Im
Endbereich des Schliessvorganges bewegt sich die
Ture im wesentlichen in der Richtung der Linie 20.
Die Achse 19 der Rolle 18 verlauft normal zu der
Endschliessrichtung 20.
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Wie wiederum aus Fig. 4 deutlich ersichtlich, ist
die Ture im Bereich der Nebenschliesskante freitra-
gend ausgebildet. Jeder Offnungsversuch bringt es
daher mit sich, dass ein Moment um eine Achse
aufgebaut wird, die annahernd waagrecht und nor-
mal zur Turebene verlduft, sodass ein Verdrehen
der Ture etwa um ihre Aufhdngung am Schlitten 3
die Folge ist. Diese Verdrehung fiihrt zu einem An-
heben der Tire im Bereich der Nebenschliesskante
9. Dieses Anheben wird durch die Abstitzung 17,
18 wirksam verhindert, wobei die Hoéhenlage der
Abstitzung keinen Einfluss auf ihre Wirkung hat.
Dies bedeutet, dass es maglich ist, die Abstlitzung
in einem Hoéhenbereich anzuordnen, in dem weder
ein Einklemmen eines Passagieres, noch eine be-
sondere Verschmutzung wahrend des Betriebes be-
furchtet werden muss. Bevorzugt liegt dieser Be-
reich nahe der Tiroberkante, sodass die Abdek-
kung des Tirantricbes auch die Abstitzung
mitabdeckt.

In Fig. 5 ist ein Ausfuhrungsbeispiel eines erfin-
dungsgemass verwendbaren Freilaufes samt Brem-
se dargestellt. Die Ansicht zeigt das dem Antrieb
10 abgewandte Ende der Spindel 12 samt der mit
der Tare Uber den Schiitten 3 verbundenen Mutter
21, in der Offenlage der Ture.

Das Ende der Spindel 12 ist kippbar in einer Auf-
nahme 22 gelagert, die gleichzeitig einen Ublichen
Freilauf 23 aufweist. Bei drehfest gehaltener Auf-
nahme 22 ermdéglicht der Freilauf 23 eine Drehbe-
wegung der Spindel 12 in der Richtung, die dem
Schliessen der Tiren 1, 2 entspricht.

Zum Offnen der Turen d.h. zum Verdrehen der
Spindel in der entgegengesetzten Richtung, ist es
notwendig, die Aufnahme 22 freizugeben, so dass
sie sich mit der Spindel 12 mitdrehen kann. Dies
wird auf folgende Weise erreicht: Die Aufnahme 22
ist fest oder einstlckig mit einer Welle 24 verbun-
den, die drehbar gegenilber dem Wagenkasten ge-
lagert ist und mit einer Kupplungsscheibe 25, die
an ihren beiden Stirnseiten Kupplungsbelage 26
tragt, verbunden.

Axial gesehen zu beiden Seiten der Kupplungs-
scheibe 25 sind, beziglich des Wagenkastens
drehfest und axial bezlglich der Welle 24 ver-
schieblich, Gegenscheiben 27, 28 ausgebildet. Wird
nun die Stange 14, wie dies durch ihre beiden La-
gen angedeutet ist, nach rechts verschoben, so
werden durch Verschwenken einer Nocke die bei-
den Kupplungsscheiben 27, 28 axial freigegeben,
wodurch die dazwischenliegende, mit der Welle 24
verbundene Scheibe 25 ebenfalls freigegeben wird,
was es der Aufnahme 22 ermdglicht, sich mit der
Spindel 12 in Offnungsrichtung mitzudrehen.

Dieses Freigeben erfolgt automatisch durch den
Tirantrieb jedesmal beim Offnen der Tire oder
aber mittels des Bowdenzuges 15 von Hand aus
im Notfall. Je nach Sicherheitsphilosophie des Be-
nutzers kann nach handischer Betatigung die
Bremse entweder wieder angezogen werden oder
durch einen Hebelmechanismus, der nicht darge-
stellt ist, in der Offenstellung gehalten werden. Im
einen Falle ist ein ordnungsgemiasses Schliessen
und ein weiterer Betrieb der Ture maéglich, im an-
deren Falle ist es moglich, eine missbrauchliche
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Betatigung festzustellen und Massnahmen dagegen
zu ergreifen.

Durch die spezielle Anordnung des Freilaufes
und der Bremse wird erreicht, dass statt der fixen,
beispielsweise durch den Totpunkt vorgegebenen,
Schliessendlage ein Schliessendlagenbereich vor-
handen ist, in dem die Tire gegen unerwlnschtes
Offnen gesichert ist. Dies bringt eine wesentliche
Vereinfachung der Montage mit sich, da beispiels-
weise auf unterschiedlich breite Dichtungsgummis
keine Rucksicht mehr genommen werden muss.

Die erfindungsgeméasse Tire ist nicht auf das
ausgefiihrte Beispiel beschrankt, so ist es mdglich,
den Antrieb der Spindel auf andere Weise durchzu-
fahren, beispielsweise durch ein Zahnradgetriebe
oder, wenn der Platz es erlaubt, durch einen koaxi-
al an der Spindel angeflanschten Motor.

Die Abstutzung 17, 18 kann anders ausgefihrt
sein und, wenn es nur um ein unbefugtes Offnen
durch Benutzer geht, beispielsweise durch zwei
Stutzflachen gebildet sein, die im Normalzustand
geringen Abstand voneinander aufweisen und unter
Umstanden entsprechend geschmiert sein kénnen,
um die Abnutzung zu verringern.

Es ist aber auch denkbar, zwei Sthtzflichen 17
an der Ture vorzusehen, von denen die eine, so
wie dargestellt, unterhalb der Statzrolie liegt, die
andere aber oberhalb der Stitzrolle zu liegen
kommt, so dass im geschlossenen Zustand der TUr
der Schiitten 3 und die Tragschiene 4 entlastet wer-
den. Es ist selbstverstandlich auch mdglich, die
Rolle an der Tar und die Stitzfliche am Wagenka-
sten vorzusehen.

Eine andere Ausgestaitung der Erfindung, die
den losbaren Freilauf betrifft, ist dessen Anordnung
koaxial zur Spindel 12. Wenn der Platz neben der
Taréffnung fir die gezeigte Ausfihrungsform nicht
ausreicht, ist es fur den Fachmann ein leichtes, den
Freilauf samt Iésbarer Bremse, ahnlich wie den ge-
zeigten Tarantrieb 10, schrag oberhalb und, wagen-
seitig gesehen, innerhalb der Spindel 12 anzuord-
nen und eine Wirkverbindung mittels Keil- oder
Zahnriemens, eines Zahnradgetriebes oder einer
Kette o.dgl. herzustellen. Neben der Verkiirzung der
Bauldange hat dies auch den Vorteil, dass die Spin-
del 12 beidseits fest gelagert werden kann und
dass auch die Bremse fir sich montiert werden
kann, weil die Wirkverbindung in der Lage ist, Mon-
tagefehler und Achsschragstellungen u.dgl. auszu-
gleichen.

Die Bremse kann entweder kraftschlissig (Reib-
kupplung) oder formschlissig (Zahnkupplung) aus-
geflhrt sein.

Patentanspriiche

1. Schwenkschiebetir, insbesondere fiur Fahrzeu-
ge, mit zumindest einer Ture (1, 2), die mittels ei-
nes Schlittens (3) an einer Schiene (4) axial ver-
schieblich und um die Schiene (4) verschwenkbar
aufgehangt und durch Turfihrungen (5, 6, 7, 8) ge-
fahrt ist, dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb
(10) elektrisch erfolgt und auf eine Spindel (12)
wirkt, wobei mit der Ture (1, 2) eine mit der Spindel
(12) zusammenwirkende Mutter (21) drehfest ver-
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bunden ist, und wobei das dem Antrieb (10) abge-
wandte Ende der Spindel (12) mit einer Aufnahme
(22) dber einen Freilauf (23) verbunden ist, wobei
der Freilauf (23) die Verdrehung der Spindel (12) in
der Richtung, die der Schliessbewegung der Tiire
entspricht, auch bei festgehaltener Aufnahme (22)
gestattet und wobei die Aufnahme (22) durch eine
form- oder kraftschiiissige Bremse oder Kupplung
wahlweise drehfest oder drehbar gelagert ist.

2. Schwenkschiebetiir nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass im Bereich der Ne-
benschliesskante (9), bevorzugt nahe der oberen
Tarkante, an der Tare (1) eine Auflauffliche (17)
angeordnet ist, die im geschlossenen Zustand der
Tar (1, 2) im wesentlichen unmittelbar unterhalb ei-
ner am Turrahmen angeordneten Gegenstitzflache
(18) zu liegen kommt.

3. Schwenkschiebetir nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Gegenstitzflaiche eine
Rolle (18) ist, die um eine im wesentlichen
waagrechte Achse (19) verschwenkbar ist, die im
wesentlichen normal zur Endschliessbewegung (20)
der Ture (1, 2) verlauft.

4. Schwenkschiebsetir nach Anspruch 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass tlrseitig eine weitere
Auflauffliche vorgesehen ist, die im wesentlichen
unmittelbar oberhalb der Gegenstitzflache (18) an-
geordnet ist.
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