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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Füh-
rungsvorrichtung für Schiebe- oder Schwenkschiebe-
türen von Fahrzeugen sowie eine Schiebe- oder 
Schwenkschiebetür und betrifft ganz allgemein eine 
Führungsanordnung sowie ein Führungs- und An-
triebsprinzip für solche Fahrzeugtüren.

[0002] Die Fig. 1 zeigt eine Führungsvorrichtung für 
eine Schiebetür mit einer herkömmlichen 3-Punktfüh-
rung gemäß dem Stand der Technik. Die allgemein 
mit 1 bezeichnete Führungsvorrichtung umfasst eine 
obere Führungsschiene 3, eine untere Führungs-
schiene 4 sowie eine mittlere Führungsschiene 100, 
die, in Fahrzeuglängsrichtung betrachtet, hinter der 
oberen und unteren Führungsschiene angeordnet ist. 
An der Tür 2 sind nicht dargestellte hebelartige Ver-
bindungselemente starr befestigt, die in die obere 
und untere Führungsschiene 3, 4 eingreifen. In die 
mittlere Führungsschiene 100 greift ein Rollenwagen 
mit einem Rollenpaar ein. Die Verbindungselemente 
bzw. das Rollenpaar greifen an den mit den fetten 
Punkten markierten Bereichen in die jeweilige Füh-
rungsschiene 3, 4 bzw. 100 ein.

[0003] Gemäß der Fig. 1 wird die Gewichtskraft Fg 
der Tür 2 ausschließlich von der unteren Führungs-
schiene 4 und der mittleren Führungsschiene 100 ab-
gestützt, wie durch die beiden Pfeile Ff angedeutet. 
Um ein Verkippen der Tür 2 in Längsrichtung zu ver-
hindern, sind die beiden mit den Pfeilen Ff bezeich-
neten Abstützbereiche, wo die Gewichtskraft Fg der 
Tür 2 abgestützt wird, in Fahrzeuglängsrichtung zu-
einander im Wesentlichen um die Breite der Tür 2
versetzt, so dass ein vergleichsweise langer Hebel 
zur Verfügung steht.

[0004] Die mittlere Führungsschiene 100 sitzt ge-
mäß dem Stand der Technik auf der Fahrzeugaußen-
wand, und zwar in Fahrzeuglängsrichtung betrachtet 
hinter der von der Tür zu verschließenden Türöff-
nung. Die mittlere Führungsschiene 100 ist als not-
wendiger Bestandteil der Fahrzeugaußenkarosserie 
deutlich sichtbar. Dies führt zu erheblichen Ein-
schränkungen beim Fahrzeugaußendesign.

[0005] Ferner ist es gemäß dem Stand der Technik 
schwierig, eine Antriebseinheit zum elektromotorisch 
getriebenen Öffnen und Schließen der Tür in die Tür 
bzw. in ein in der Tür aufzunehmendes Türmodul zu 
integrieren. Ferner ist es gemäß dem Stand der Tech-
nik schwierig, die Antriebselemente zum Öffnen und 
Schließen der Tür von Führungseinrichtungen zum 
Führen der Tür zu trennen. All dies führt zu erhebli-
chen Einschränkungen bei der Planung und Ausle-
gung von Fahrzeugen mit Schiebe- oder Schwenk-
schiebetüren.

[0006] US 5,967,595 offenbart eine Führungsanord-

nung für Schiebetüren mit einer oberen und einer un-
teren Führungsschiene sowie einer mittleren Füh-
rungsschiene, die auf der Innenseite der Tür befestigt 
ist. Um einem Verkippen der Tür in der geöffneten 
Stellung der Tür entgegenzuwirken, sind die Abstütz-
punkte der Tür auch in der geöffneten Stellung ver-
setzt.

[0007] US 6,038,818 offenbart einen Antriebsme-
chanismus zum Antreiben einer Kraftfahrzeug-Schie-
betür. An der Fahrzeugkarosserie ist jeweils am obe-
ren und unteren Rand der Türöffnung eine Führungs-
schiene befestigt, worin jeweils eine starr mit der 
Schiebetür verbundene Rolle geführt ist. Der An-
triebsmechanismus umfasst eine am hinteren Ende 
der Schiebetür angebrachte Antriebseinheit, die mit 
einem Seil gekoppelt ist. Das Seil verläuft ausgehend 
von der Antriebseinheit zum vorderen Ende der 
Schiebetür, wird zu einer an der Fahrzeugkarosserie 
befestigten Führungshülse geführt und wird von dort 
mittels Umlenkrollen zurück zu der Antriebseinheit 
geführt. Das Seil dient ausschließlich zum Antreiben 
der Tür. Das Einhängen des Seils ist vergleichsweise 
aufwändig.

[0008] DE 196 32 427 A1 offenbart eine Führungs-
vorrichtung für Schwenkschiebetüren von Omnibus-
sen. An der Türinnenseite ist ein flexibles Zugmittel 
angebracht, das von zumindest einer oberen und ei-
ner unteren starr an der Tür befestigten Umlenkein-
richtung, umgelenkt wird. Die Umlenkeinrichtungen 
greifen in das wenigstens eine Zugmittel ein, um die-
ses umzulenken. An das Zugmittel ist eine elektromo-
torische Antriebseinheit zum Öffnen und Schließen 
der Tür gekoppelt. Das Zugmittel dient ausschließlich 
dem Antrieb der Tür.

[0009] Das Gewicht der Tür ist an den oberen und 
unteren Führungsschienen abgestützt. Um ein Ver-
kippen der Tür zu verhindern, ist die Tür ferner an ei-
ner vergleichsweise stabilen vertikalen Drehsäule 
gelagert.

[0010] Diese Führungsvorrichtung für Omnibusse 
ist vergleichsweise aufwändig ausgebildet und kann 
nicht ohne weiteres auf kleinere Kraftfahrzeuge, ins-
besondere Personenkraftwagen und Kleintranspor-
ter, übertragen wird.

[0011] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, 
eine Führungsvorrichtung für Schiebe- oder 
Schwenkschiebetüren von Fahrzeugen bereitzustel-
len, die neue Gestaltungsmöglichkeiten beim Fahr-
zeugdesign eröffnet und neue Antriebs- und Füh-
rungskonzepte ermöglicht. Ferner soll eine entspre-
chende Schiebe- oder Schwenkschiebetür bereitge-
stellt werden.

[0012] Diese Aufgabe wird gelöst durch eine Füh-
rungsvorrichtung mit den Merkmalen nach Anspruch 
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1 sowie durch eine Schiebe- oder Schwenkschiebe-
tür nach Anspruch 17. Weitere vorteilhafte Ausfüh-
rungsformen sind Gegenstand der rückbezogenen 
Unteransprüche.

[0013] Gemäß der vorliegenden Erfindung wird eine 
Führungsvorrichtung für Schiebe- oder Schwenk-
schiebetüren von Fahrzeugen mit wenigstens einer 
Tür, die mittels vertikal übereinander liegender Ver-
bindungselemente verschiebbar und/oder schwenk-
bar am Fahrzeug gelagert ist, bereitgestellt, umfas-
send eine obere und eine untere Führungseinrich-
tung, mit der ein jeweiliges Verbindungselement zu-
mindest während einer Verschiebebewegung der Tür 
zusammenwirkt, zumindest ein flexibles Zugmittel, 
und zumindest eine obere und eine untere an der Tür 
befestigbare Umlenkeinrichtung, die in das zumin-
dest eine Zugmittel eingreifen, um dieses umzulen-
ken. Die Führungsvorrichtung zeichnet sich erfin-
dungsgemäß dadurch aus, dass ein jeweiliges Zug-
mittel mittels an einer Fahrzeugwand befestigbarer 
oberer und unterer Zugmittelhaltebereiche an der 
Fahrzeugwand befestigbar oder abstützbar ist.

[0014] Während die Gewichtskraft der Tür im We-
sentlichen nur durch die untere und/oder obere Füh-
rungsschiene getragen wird, kann das aus der Ge-
wichtskraft der Tür resultierende Kippmoment erfin-
dungsgemäß von dem flexiblen Zugmittel aufgenom-
men und auf die Zugmittelhaltebereiche, die an der 
Fahrzeugwand befestigt sind, abgeleitet werden. 
Vorteilhaft ist, dass eine zusätzliche dritte Führungs-
schiene, die sich gemäß dem Stand der Technik übli-
cherweise auf der Fahrzeugaußenseite befindet, er-
findungsgemäß zur Abstützung der Tür nicht mehr 
notwendig ist. Dies eröffnet neue Möglichkeiten beim 
Design von Fahrzeugen mit Schiebe- oder Schwenk-
schiebetüren. Beispielsweise kann der hintere Be-
reich einer Fahrzeugkarosserie völlig anders gestal-
tet werden, weil es erfindungsgemäß nicht mehr not-
wendig ist, eine zusätzliche dritte Führungsschiene in 
die Außenseite der Karosserie zu integrieren.

[0015] Erfindungsgemäß dient das Zugmittel einer-
seits der Kräfteweiterleitung, um aus einem Kippmo-
ment der Tür resultierende Kräfte auf die an der Ka-
rosserie befestigten Zugmittelhaltebereiche abzulei-
ten, und andererseits der Abstützung der Tür, um ei-
nem aus dem Eigengewicht der Tür resultierenden 
Kippmoment entgegenzuwirken. Die in das oder die 
Zugmittel eingreifenden Umlenkeinrichtungen dienen 
im Wesentlichen dazu, die Tür an dem Zugmittel ab-
zustützen. Bevorzugt sind die Umlenkeinrichtungen 
an dem vorderen Randbereich der Tür, vorzugsweise 
nahe der vorderen oberen und unteren Ecke der Tür, 
angeordnet, so dass die Tür auch noch in der geöff-
neten Stellung gegen ein Verkippen wirksam abge-
stützt werden kann.

[0016] Für eine wirksame Abstützung der Tür ist das 

Zugmittel entlang seiner Längsachse bevorzugt im 
Wesentlichen nicht dehnbar. Eine etwaige Zugmittel-
dehnung kann durch Spann- oder Ausgleichsvorrich-
tungen ausgeglichen werden.

[0017] Erfindungsgemäß dienen die Zugmittelhalte-
bereiche einer Fixierung des flexiblen Zugmittels, so 
dass End- oder Umkehrbereiche des Zugmittels 
nahe der Zugmittelhaltebereiche in sämtlichen Stel-
lungen der Tür im Wesentlichen unverändert bleiben. 
Insgesamt bildet somit das Zugmittel eine relativ zu 
der Fahrzeugkarosserie fest verankerte aber flexible 
Führung, entlang der die Tür gegen ein Verkippen ge-
sichert bewegt werden kann.

[0018] Bevorzugt ist das jeweilige Zugmittel zumin-
dest um eine Querachse des Fahrzeugs biegsam, 
noch bevorzugter ist das Zugmittel in sämtliche 
Raumrichtungen biegsam. Zu diesem Zweck kann 
das Zugmittel als Seil, insbesondere als Drahtseil, als 
Kette, als Gliederkette, als Kugelkette, als Band bzw. 
Riemen oder in vergleichbarer Weise ausgebildet 
sein. Bevorzugt greifen die Umlenkeinrichtungen 
reibschlüssig in das oder die Zugmittel ein. Jedoch 
können Unregelmäßigkeiten oder Vorsprünge des 
Zugmittels, beispielsweise Kettenglieder, Band- oder 
Riemenvorsprünge oder dergleichen, auch für einen 
formschlüssigen Eingriff der Umlenkeinrichtungen in 
das oder die Zugmittel genutzt werden.

[0019] Grundsätzlich kann das jeweilige Zugmittel 
endlos ausgebildet sein, in welchem Fall die Verlaufs-
richtung des Zugmittels an den zugeordneten Zug-
mittelhaltebereichen bevorzugt im Wesentlichen um-
gekehrt wird. Ein solches endloses Zugmittel kann an 
den Zugmittelhaltebereichen statisch fixiert.

[0020] Alternativ könnte ein solches endloses Zug-
mittel auch beweglich gehalten sein. Beispielsweise 
kann eine an einem Zugmittelhaltebereich befestigte 
Umlenkeinrichtung der Umlenkung eines als Zugmit-
tel dienenden Seils, insbesondere Drahtseils, dienen, 
so dass das Seil endlos umlaufend geführt ist. An den 
Umlenkbereichen kann bei einer solchen Ausfüh-
rungsform die jeweilige Umlenkeinrichtung mit dem 
Zugmittel verbunden sein. Durch Antreiben des Zug-
mittels kann dann die Tür geöffnet oder geschlossen 
werden. Eine solche alternative Ausführungsform be-
ruht somit gleichsam auf einer Art kinematischer Um-
kehr des vorstehend angeführten Prinzips, wonach 
jeweilige Enden eines Zugmittels an der Fahrzeugka-
rosserie befestigt sind.

[0021] Ganz besonders bevorzugt weist das Zug-
mittel jedoch zwei Enden auf, die an Zugmittelbefes-
tigungsbereichen fest an der Fahrzeugwand befestigt 
sind. Zur Befestigung kommen grundsätzlich reib-, 
form- oder stoffschlüssige Befestigungstechniken in 
Betracht. Zweckmäßig ist ein als Zugmittel dienen-
des Seil, insbesondere Drahtseil, mittels Halteösen, 
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Seilverschraubungen, Schweißpunkten oder derglei-
chen an der Fahrzeugwand befestigt.

[0022] Bevorzugt sind die vertikal zueinander ver-
setzten Zugmittelbefestigungsbereiche in der hori-
zontalen Richtung, d.h. in Fahrzeuglängsrichtung, 
zueinander mindestens um die maximale Verstelllän-
ge der Tür versetzt. Somit kann die Tür in jeder Lage 
zwischen der maximal geöffneten Stellung und der 
vollständig geschlossenen Stellung wirksam an dem 
Zugmittel abgestützt werden.

[0023] Grundsätzlich kann es erfindungsgemäß
ausreichen, nur zwei Umlenkeinrichtungen zum Um-
lenken des oder der Zugmittel vorzusehen, d.h. eine 
obere und eine untere Umlenkeinrichtung. Bevorzugt 
weist die obere und die untere Umlenkeinrichtung je-
doch zumindest zwei Umlenkeinrichtungen bzw. ein 
Umlenkelementpaar auf, die zueinander entlang der 
Querachse des Fahrzeugs versetzt angeordnet sind. 
Vorzugsweise wird das jeweilige Zugmittel an der 
sich jeweils am nächsten zu der Fahrzeugwand be-
findlichen oberen und unteren Umlenkeinrichtung ge-
genläufig umgelenkt. Wenn beispielsweise das Zug-
mittel im oberen Bereich der Tür, in Draufsicht auf die 
Umlenkeinrichtung betrachtet, im Uhrzeigersinn um-
gelenkt wird, so wird das Zugmittel im unteren Be-
reich der Tür, in Draufsicht auf die Umlenkeinrichtung 
betrachtet, im Gegenuhrzeigersinn umgelenkt. Somit 
können die aus dem Eigengewicht der Tür resultie-
renden Kippmomente noch symmetrischer von dem 
Zugmittel oder den Zugmitteln aufgenommen und ab-
geleitet werden.

[0024] Bevorzugt ist das vorgenannte Umlenkele-
mentpaar so an einem zugeordneten Verbindungse-
lement angebracht, dass das Zugmittel im Wesentli-
chen entlang dem Verbindungselement geführt wird. 
Zu diesem Zweck sind die Umlenkeinrichtungen be-
vorzugt an Befestigungspunkten an dem jeweiligen 
Verbindungselement befestigt.

[0025] Die Umlenkeinrichtungen greifen bevorzugt 
so in das jeweilige Zugmittel ein, dass das jeweilige 
Zugmittel zumindest in einer geöffneten oder ge-
schlossenen Stellung der Tür, in der die größten 
Kippmomente auf die Tür einwirken, im Wesentlichen 
z-förmig geführt ist. Ein z-förmiger Zugmittelverlauf 
ist von Vorteil, weil die oberen und die unteren Um-
lenkeinrichtungen das Zugmittel dann um einen ver-
gleichsweise großen Winkel umlenken können und 
die Tür aufgrund eines dann maximalen Wider-
stands, beispielsweise bedingt durch Reibungs- oder 
Dehnkräfte oder durch den Verformungswiderstand 
beim Verformen des Zugmittelverlaufs, optimal abge-
stützt werden kann.

[0026] In dem Bereich einer jeweiligen Umlenkein-
richtung wird das Zugmittel bevorzugt um einen Win-
kel im Bereich von etwa 80° bis 100° umgelenkt. 

Ganz besonders bevorzugt wird das Zugmittel in ei-
nem jeweiligen Umlenkbereich um einen von 90° ab-
weichenden Winkel umgelenkt, beispielsweise um 
95° oder 85°, so dass die obere Umlenkeinrichtung, 
in Fahrzeuglängsrichtung betrachtet, hinter der unte-
ren Umlenkeinrichtung angeordnet ist.

[0027] Gemäß einer weiteren Ausführungsform um-
fasst die Führungsvorrichtung zwei Zugmittel, die zu-
mindest abschnittsweise gegenläufig verlaufen und 
gegeneinander vorgespannt sind. Die beiden Zugmit-
tel können beispielsweise in der Fahrzeugkarosserie 
am oberen bzw. unteren Rand der Türöffnung in im 
Wesentlichen entgegengesetzte Richtungen verlau-
fen, jedoch von zumindest zwei identischen Umlenk-
einrichtungen, beispielsweise Umlenkrollen, gegen-
läufig umgelenkt werden. Aufgrund der gegenseiti-
gen Verspannung der Zugmittelverläufe kann die Tür 
noch wirksamer abgestützt werden und können Kipp-
momente noch wirksamer von den Zugmitteln aufge-
nommen werden.

[0028] Damit das jeweilige Zugmittel, wenn es beim 
Verschieben der Tür an den Umlenkeinrichtungen 
entlang gleitet, nicht von den Umlenkeinrichtungen 
abrutscht oder herunter springt, weisen die Umlenk-
einrichtungen bevorzugt eine Aufnahme auf, die kor-
respondierend zu einem Profil des zugeordneten 
Zugmittels ausgebildet ist, um das zugeordnete Zug-
mittel darin aufzunehmen. Im Falle eines als Zugmit-
tel wirkenden Seils, insbesondere Drahtseils, könnte 
beispielsweise am Außenumfang einer Umlenkrolle 
eine Führungsrille vorgesehen sein, in der das Seil 
geführt wird.

[0029] Bevorzugt umfassen die Verbindungsele-
mente jeweils zumindest ein Gelenk, um die Tür ge-
lenkig mit der Fahrzeugwand oder einer darin vorge-
sehen Führungseinrichtung zu verbinden. Somit kön-
nen die Führungseinrichtungen auch fahrzeugeinwä-
ris oder fahrzeugauswärts gekrümmte Bereiche auf-
weisen, um die Tür beim Verschieben entlang der 
Fahrzeuglängsachse zusätzlich auch zu dem Fahr-
zeug hin oder von dem Fahrzeug weg zu führen.

[0030] Bevorzugt sind die Verbindungselemente als 
Hebel ausgebildet, die an einem der Tür abgewand-
ten Ende ein gelenkiges Eingriffselement zum Ein-
greifen in die obere bzw. untere Führungseinrichtung 
tragen. Das Eingriffselement ist bevorzugt korrespon-
dierend zu einem Profil der Führungseinrichtung aus-
gebildet, so dass die Tür im Wesentlichen spielfrei 
von den Führungseinrichtungen geführt werden 
kann. Wenn die Führungseinrichtung beispielsweise 
als Führungsschiene mit einer Längsaufnahme aus-
gebildet ist, so kann das Eingriffselement als in der 
Längsaufnahme beweglich gelagertes Laufrollen-
paar oder als in der Längsaufnahme gleitbeweglich 
aufgenommenes Gleitelement ausgebildet sein. Auf-
grund der gelenkigen Aufhängung des Eingriffsele-
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ments an dem Verbindungselement kann das Ein-
griffselement auch im Eingriff mit fahrzeugeinwäris 
oder fahrzeugauswärts gekrümmten Bereichen der 
Führungseinrichtungen mühelos weiterbewegt wer-
den.

[0031] Bevorzugt sind an dem oberen und/oder un-
teren Rand der Tür Führungsschienen angeordnet, 
die an ihrem hinteren Ende jeweils einen gekrümm-
ten Bereich aufweisen. In eine solche Führungs-
schiene kann ein Eingriffselement, das von einem 
starr an. der Fahrzeugwand befestigten und 
schwenkbar gelagerten Schwenkhebel getragen 
wird, eingreifen, um die Tür während der Verschie-
bung und/oder des Verschwenkens zusätzlich zu füh-
ren. Es sei darauf hingewiesen, dass dieses Merkmal 
eine Abkehr von dem herkömmlichen Führungsprin-
zip darstellt, wonach der Schwenkhebel mit einem 
Rollenwagen stets türfest montiert ist.

[0032] Bevorzugt ist die vorgenannte Führungsvor-
richtung bereits so vormontiert, dass eine komplette 
Fahrzeugtür oder ein in einer Fahrzeugtür aufzuneh-
mendes Türmodul mit einer kompletten Führungsvor-
richtung und/oder einem Zugmittelsystem versehen 
ist, wobei die Elemente der Führungsvorrichtung 
und/oder des Zugmittelsystems nur noch geeignet 
mit der Fahrzeugkarosserie verbunden werden müs-
sen.

[0033] Bevorzugt ist das Zugmittel oder Zugmittel-
system mit einer Antriebseinheit gekoppelt, um die 
Tür relativ zu der Fahrzeugwand zu verschieben 
und/oder zu verschwenken. Bevorzugt ist die An-
triebseinheit direkt an der Tür oder an einem von der 
Tür aufzunehmenden bereits vorgefertigten Türmo-
dul befestigt. Somit kann die Tür oder das Türmodul 
komplett vormontiert und mit einer eigenen Antriebs-
einheit ausgerüstet angeliefert und in das Fahrzeug 
montiert werden. Dieses Merkmal ermöglicht somit 
völlig neue Antriebskonzepte zum elektromotorisch 
angetriebenen Verschieben und/oder Verschwenken 
von Fahrzeugtüren.

[0034] Bevorzugt greift ein angetriebenes Element 
der Antriebseinheit form- oder reibschlüssig in das 
Zugmittel oder Zugmittelsystem ein. Ganz besonders 
bevorzugt weist die Antriebseinheit eine Seiltrommel 
auf, die von einem jeweiligen Zugmittel umschlungen 
ist. Die Seiltrommel rollt an dem jeweiligen Zugmittel 
ab oder wickelt dieses beim Verdrehen auf bzw. ab.

[0035] Gemäß einem weiteren Gesichtspunkt der 
vorliegenden Erfindung wird auch eine Schiebe- oder 
Schwenkschiebetür für Fahrzeuge mit einer Füh-
rungsvorrichtung, wie vorstehend beschrieben, be-
reitgestellt.

[0036] Gemäß einem weiteren Gesichtspunkt be-
trifft die vorliegende Erfindung eine Führungsanord-

nung für Schiebe- oder Schwenkschiebetüren von 
Fahrzeugen mit wenigstens einer Tür, die mittels ver-
tikal übereinander liegender Verbindungselemente 
verschiebbar und/oder schwenkbar am Fahrzeug ge-
lagert ist, umfassend eine obere und eine untere Füh-
rungseinrichtung, mit der ein jeweiliges Verbindungs-
element zumindest während einer Verschiebebewe-
gung der Tür zusammenwirkt, zumindest ein flexibles 
Zugmittel und zumindest eine obere und eine untere 
Umlenkeinrichtung zum Befestigen an der Tür, wel-
che Umlenkeinrichtungen in das zumindest eine Zug-
mittel eingreifen, um dieses umzulenken. Die Füh-
rungsanordnung zeichnet sich erfindungsgemäß da-
durch aus, dass ein jeweiliges Zugmittel mittels an ei-
ner Fahrzeugwand befestigten oberen und unteren 
Zugmittelhaltebereichen an der Fahrzeugwand be-
festigt oder abgestützt ist.

[0037] Nachfolgend wird die Erfindung in beispiel-
hafter Weise und unter Bezugnahme auf die beige-
fügten Zeichnungen beschrieben werden, aus denen 
sich weitere Merkmale, Vorteile und zu lösende Auf-
gaben ergeben werden und worin:

[0038] Fig. 1 in einer schematischen Darstellung 
eine Führungsvorrichtung mit einer Schiebetür ge-
mäß dem Stand der Technik darstellt;

[0039] Fig. 2 in einer schematischen Ansicht eine 
Führungsvorrichtung mit einer Schiebetür gemäß der 
vorliegenden Erfindung darstellt;

[0040] Fig. 3a und 3b in einer schematischen An-
sicht die Schiebetür gemäß der Fig. 2 in einem ge-
schlossenen und in einem geöffneten Zustand dar-
stellt;

[0041] Fig. 4 in einer schematischen Ansicht eine 
Modifikation der Schiebetür gemäß der Fig. 2 dar-
stellt;

[0042] Fig. 5 in einer schematischen Ansicht eine 
weitere Modifikation der Schiebetür gemäß der Fig. 2
darstellt;

[0043] Fig. 6 in einer schematischen Perspektivan-
sicht eine Schiebetür gemäß der Fig. 5 darstellt;

[0044] Fig. 7 in einer schematischen Perspektivan-
sicht den Seilzugverlauf gemäß der Fig. 6 darstellt;

[0045] Fig. 8 in einer schematischen Seitenansicht 
die Schiebetür gemäß der Fig. 5 in einem halb geöff-
neten Zustand darstellt;

[0046] Fig. 9 in einem perspektivischen Teilschnitt 
die Schiebetür gemäß der Fig. 8 darstellt; Fig. 10 in 
einem perspektivischen Teilschnitt die Schiebetür ge-
mäß der Fig. 9 in einer geschlossenen Stellung dar-
stellt; und
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[0047] Fig. 11 in einem perspektivischen Teilschnitt 
die Schiebetür gemäß der Fig. 9 in einer geöffneten 
Stellung darstellt.

[0048] In den Figuren bezeichnen identische Be-
zugszeichen identische oder im Wesentlichen gleich 
wirkende Elemente oder Elementgruppen.

[0049] Die Fig. 2 zeigt in einer schematischen An-
sicht eine Führungsvorrichtung mit einer Schiebetür 
gemäß der vorliegenden Erfindung. Die insgesamt 
mit 1 bezeichnete Führungsvorrichtung umfasst eine 
obere Führungseinrichtung 3 und eine untere Füh-
rungseinrichtung 4 zum Führen der Tür 2. Die bei-
spielsweise als Führungsschienen (Fig. 6) ausgebil-
deten Führungseinrichtungen 3, 4 führen die Ver-
schiebebewegung der Tür 2, wobei das Spiel in einer 
Richtung quer zur Fahrzeuglängsachse, d.h. in der 
Fig. 2 senkrecht zu der Zeichenebene, praktisch ver-
nachlässigbar ist. Die Tür 2 kann eine Türöffnung 
durch Verschieben entlang der Fahrzeuglängsachse 
oder durch Verschieben entlang der Fahrzeuglängs-
achse und Verschwenken in Richtung einer Querach-
se des Fahrzeugs öffnen und wieder verschließen.

[0050] Die Führungsvorrichtung 1 umfasst ferner 
ein als Zugmittel wirkendes Seil 9, dessen beiden En-
den in dem dargestellten Ausführungsbeispiel an 
dem oberen Befestigungsbereich 5 und dem unteren 
Befestigungsbereich 6 an der Fahrzeugwand befes-
tigt ist. Zu diesem Zweck sind in der Fahrzeugwand 
geeignete Halte- oder Verankerungselemente vorge-
sehen, denen eine Spannvorrichtung zum Spannen 
des Seils 9 zugeordnet sein kann. Wie in der Fig. 2
dargestellt, wird das Seil 9 insgesamt z-förmig ge-
führt. Zum Führen des Seils 9 sind in dem oberen und 
unteren Bereich der Tür 2 eine als obere Umlenkein-
richtung dienende obere Umlenkrolle 7 bzw. eine als 
untere Umlenkeinrichtung dienende untere Umlenk-
rolle 8 an der Tür 2 befestigt. Die Umlenkrollen 7, 8
führen das Seil 9 und lenken auf das Seil 9 einwirken-
de Kräfte in eine andere Raumrichtung um, wie nach-
folgend ausgeführt. Damit das Seil 9 von den Umlen-
krollen 7, 8 zuverlässig geführt ist, ist in den Umlenk-
rollen 7, 8 eine an das Profil des Seils 9 angepasste 
Führungsrille vorgesehen.

[0051] Wie in der Fig. 2 gezeigt, sind die Umlenkrol-
len 7, 8 zueinander vertikal versetzt und in dem dar-
gestellten Ausführungsbeispiel auch horizontal zu-
einander versetzt, wenngleich dies nicht zwingend 
erforderlich ist. Gemäß der Fig. 2 überlappt eine Pro-
jektion der oberen Umlenkrolle 7 auf die untere Füh-
rungsschiene 4 mit derselben. Gemäß der Fig. 2 sind 
die Umlenkrollen 7, 8 am linken Rand der Tür 2 ange-
bracht. Somit verlässt das Seil 9 die obere Kante 11
der Tür 2 und verläuft im Wesentlichen parallel und 
beabstandet zu dem Fenster 10 abwärts zu der unte-
ren Umlenkrolle 8. Die Lage der Befestigungsberei-
che 5, 6 und der Umlenkrollen 7, 8 ist so gewählt, 

dass in sämtlichen Lagen der Tür 2 das Seil 9 am 
oberen und unteren Rand der Tür 2 im Wesentlichen 
parallel zu der oberen bzw. unteren Führungsschiene 
3, 4 verläuft.

[0052] Selbstverständlich können die Positionen 
der Umlenkrollen 7.8 auch variiert werden und kön-
nen auch weitere Umlenkrollen vorgesehen sein, um 
das Seil 9 geeignet zu führen. Dabei ist zu beachten, 
dass das Seil 9 geeignet um das Fenster 10 und in 
der Tür 2 aufgenommene Elemente, beispielsweise 
um einen Fensterheber, geeignet herumgeführt ist.

[0053] Gemäß der Fig. 2 wird die Gewichtskraft Fg 
der Tür 2 ausschließlich von der oberen und/oder un-
teren Führungsschiene 3, 4 aufgenommen. Zu die-
sem Zweck greifen, wie nachfolgend ausführlicher 
dargelegt wird, jeweilige Verbindungselemente, die 
an der Tür 2 und/oder mit der Fahrzeugwand befes-
tigt sind, in an der Fahrzeugwand und/oder an der 
Tür 2 befestigte Führungsschienen oder vergleichba-
re Führungseinrichtungen ein.

[0054] Wie in der Fig. 2 gezeigt, wirkt auf die untere 
Umlenkrolle 8 ein aus dem Eigengewicht Fg der Tür 
2 resultierendes Kippmoment Mg, das versucht, die 
Tür 2 um eine die Zeichenebene senkrecht schnei-
dende Achse zu kippen. Ein entsprechendes Kipp-
moment wirkt auch auf die obere Umlenkrolle 7 ein. 
Durch die Abstützung der Umlenkrollen 7, 8 an dem 
verspannten Seil 9 wirkt dem aus dem Eigengewicht 
der Tür resultierenden Kippmoment ein Gegenmo-
ment entgegen. Insgesamt wird das Kippmoment so-
mit von der Seilzugführung aufgenommen.

[0055] Die Fig. 3a und 3b zeigen in einer schemati-
schen Ansicht die Schiebetür gemäß der Fig. 2 in ei-
ner geschlossenen und in einer offenen Stellung. Ge-
mäß den Fig. 3a und 3b wird die Tür 2 durch Ver-
schieben nach rechts bzw. zum hinteren Ende des 
nicht dargestellten Fahrzeugs geöffnet. Dabei wirken 
die nicht dargestellten Verbindungselemente (Fig. 6), 
die verschiebefest mit der Tür verbunden sind, mit 
der oberen und der unteren Führungsschiene 3, 4 zu-
sammen, um die Gewichtskraft der Tür 2 abzustüt-
zen. Das Seil 9 wird in den an der Tür 2 befestigten 
oberen und unteren Umlenkrollen 7, 8 beim Verschie-
ben der Tür 2 geführt. Der z-förmige Seilverlauf bleibt 
in jeder Stellung der Tür 2 erhalten. Gemäß den 
Fig. 3a und 3b sind die obere und untere Umlenkrolle 
7, 8 horizontal zueinander um eine Länge x versetzt. 
Erkennbar ist der im Wesentlichen parallele Verlauf 
des Seils 9 am oberen und unteren Rand der Tür 2 zu 
der oberen bzw. unteren Führungsschiene 3, 4. Das 
Seil 9 verläuft bevorzugt oberhalb bzw. unterhalb der 
oberen bzw. unteren Führungsschiene 3, 4, bei-
spielsweise innerhalb einer Fahrzeug-Innenverklei-
dung, so dass es in der geöffneten Stellung gemäß
der Fig. 3b nicht erkennbar ist.
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[0056] Die Fig. 4 zeigt in einer schematischen An-
sicht eine Modifikation der Führungsvorrichtung ge-
mäß der Fig. 2. Gemäß der Fig. 4 umfasst die Füh-
rungsvorrichtung 1 zwei abschnittsweise gegenläufig 
verlaufende Seile 9a, 9b. Ausgehend von dem vorde-
ren, oberen Befestigungsbereich 5a umschlingt das 
erste Seil 9a die obere Umlenkrolle 7 im Uhrzeiger-
sinn, verläuft dann im Wesentlichen parallel zu dem 
linken Rand der Tür 2, umschlingt die untere Umlen-
krolle 8 im Gegenuhrzeigersinn und verläuft im We-
sentlichen parallel zu der unteren Führungsschiene 4
zum hinteren, unteren Befestigungsbereich 6b. Aus-
gehend von dem hinteren, oberen Befestigungsbe-
reich 5b verläuft das zweite Seil 9b im Wesentlichen 
parallel zu der oberen Führungsschiene 3 im Bereich 
der oberen Kante 11 der Tür 2, umschlingt die obere 
Umlenkrolle 7 im Gegenuhrzeigersinn, verläuft im 
Wesentlichen parallel zu dem linken Rand der Tür 2
vertikal abwärts, umschlingt die untere Umlenkrolle 8
im Uhrzeigersinn und verläuft dann im Wesentlichen 
parallel zu der unteren Führungsschiene 4 bis zu 
dem vorderen, unteren Befestigungsbereich 6a. So-
mit umschlingen die Seile 9a, 9b die obere bzw. un-
tere Umlenkrolle 7, 8 gegenläufig, sodass zum Um-
lenken der Seile 9a, 9b beim Verschieben der Tür 2
dieselben Umlenkrollen verwendet werden können. 
Selbstverständlich können zum Umlenken des ersten 
und des zweiten Seils 9a, 9b im oberen bzw. unteren 
Bereich der Tür 2 auch jeweils gesonderte Umlenk-
rollen vorgesehen sein. Das erste Seil 9a und das 
zweite Seil 9b sind in der in der Fig. 4 gezeigten ge-
schlossenen Stellung im Wesentlichen z-förmig und 
spiegelbildlich geführt. Die Abstützung der Tür 2 an 
den beiden gegeneinander verspannten Seilen 9a, 
9b führt zu einer noch wirksameren Aufnahme des 
aus dem Eigengewicht der Tür 2 resultierenden Kipp-
moments.

[0057] Die Fig. 5 zeigt in einer schematischen An-
sicht eine weitere Modifikation der Führungsvorrich-
tung und der Schiebetür gemäß der Fig. 2. Wie in der 
Fig. 5 dargestellt, ist am linken Rand der Tür 2 eine 
Antriebseinheit 12 an der Tür 2 befestigt, welche mit 
dem Seil 9 gekoppelt ist. Die Antriebseinheit 12 weist 
eine Seiltrommel 13 und einen Antriebsmotor 14 auf 
und wirkt auf das als Zugmittel dienende Seil 9 ein, 
um eine Verschiebung der Tür 2 relativ zu der Fahr-
zeugwand zu bewirken. Bei dem dargestellten Bei-
spiel ist die Antriebseinheit 12 in der Art eines An-
triebs für Seil- bzw. Bowden-Fensterheber ausgebil-
det, sodass das Seil 9 die Seiltrommel 13 zumindest 
einmal umschlingt oder ein Ende des Seils 9, bei-
spielsweise ein Seilmittel, in einer Aufnahme der Seil-
trommel 13 aufgenommen ist. Eine Drehbewegung 
des elektrischen Antriebsmotors 14 wird in eine Dreh-
bewegung der Seiltrommel um eine die Zeichenebe-
ne senkrecht schneidende Drehachse umgesetzt. 
Dabei rollt das Seil 9 an der Seiltrommel 13 ab oder 
wird das Seil 9 von dieser auf- oder abgewickelt, was 
in einem Vortrieb der Tür 2 resultiert.

[0058] Wie dem Fachmann ohne weiteres ersicht-
lich sein wird, kann die Antriebseinheit 12 auch in be-
kannter Weise auf ein als Kette, als Gliederkette, als 
Kugelkette, als Riemen oder Zahnriemen ausgebil-
detes Zugmittel eingreifen, um den Vortrieb der Tür 2
zu bewirken.

[0059] Die Fig. 6 zeigt in einer schematischen Per-
spektivansicht die Führungsvorrichtung und die 
Schiebetür gemäß der Fig. 5. Wie in der Fig. 6 ge-
zeigt, sind an dem vorderen oberen und unteren 
Rand der Tür 2 zwei als Verbindungselemente wir-
kende Hebel 24, 25 starr an der Tür 2 befestigt. Der 
obere und der untere Hebel 24, 25 erstrecken sich im 
Wesentlichen waagerecht und quer zur Fahr-
zeuglängsachse. An dem vorderen Ende trägt der 
obere bzw. untere Hebel 24, 25 gelenkig ein oberes 
bzw. unteres Laufradpaar 22, 23, das in die obere 
bzw. untere Führungsschiene 3, 4 eingreift und darin 
geführt wird. Das obere bzw. untere Laufradpaar 22, 
23 ist um eine sich vertikal erstreckende Achse 
schwenkbar an dem zugeordneten Hebel 24 bzw. 25
gelagert.

[0060] Wie in der Fig. 6 gezeigt, weist die obere 
Führungsschiene 3 an ihrem vorderen Ende einen 
fahrzeugeinwäris gekrümmten Bereich 20 auf und 
weist die unter Führungsschiene 4 an ihrem vorderen 
Ende einen fahrzeugeinwäris gekrümmten Bereich 
21 auf. Während die Tür 2 in dem hinteren Bereich 
der Führungsschienen 3, 4 im Wesentlichen parallel 
zu der Fahrzeugaußenwand geführt wird, wird die 
Tür 2 in dem vorderen Bereich der Führungsschienen 
3, 4 in bekannter Weise zusätzlich hin zum Fahrzeug 
geführt, um die Türöffnung zu verschließen.

[0061] Gemäß der Fig. 6 wirken zwei Seile 9a, 9b
als Seilzugführungen, die am linken Rand der Tür 2
in vertikaler Richtung innerhalb der Tür 2 geführt wer-
den, beispielsweise von einer Tür-Innenverkleidung 
verdeckt, die dann entlang dem oberen bzw. unteren 
Hebel 24, 25 im Wesentlichen horizontal verlaufend 
hin zu dem Fahrzeug geführt werden und die schließ-
lich im Wesentlichen horizontal verlaufend gegenläu-
fig zu den zugeordneten Befestigungsbereichen 5, 6
in der Konfiguration gemäß der Fig. 4 geführt wer-
den. Gemäß der Fig. 6 führt die obere bzw. untere 
Führungsschiene 3, 4 nicht nur die Laufradpaare 22, 
23 sondern auch die Seile 9a, 9b, welche darin auf-
genommen sind.

[0062] Wie in der Fig. 6 gezeigt, trägt der obere He-
bel 24 an seinem vorderen Ende eine Umlenkrolle 
15, die um eine im Wesentlichen senkrechte Dreh-
achse drehbeweglich ist und von den beiden Seilen 
9a, 9b gegenläufig umschlungen wird, wie im Zusam-
menhang mit der Fig. 4 beschrieben. Im Bereich der 
linken oberen Ecke der Tür 2 ist eine weitere Umlen-
krolle 16 vorgesehen, die im Wesentlichen um eine 
Längsachse der Tür 2 drehbeweglich ist und von den 
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beiden Seilen 9a, 9b gleichläufig umschlungen wird. 
Auch bei dem unteren Hebel 25 sind in entsprechen-
der Weise zwei Umlenkrollen 18, 19 angeordnet. 
Eine weitere Umlenkrolle 17 dient der Führung und 
Umlenkung des zweiten Seils 9b, sodass die Seil-
trommel 13 von den beiden Seilen 9a, 9b gegenläufig 
umschlungen wird.

[0063] Wie in der Fig. 6 gezeigt, kommt die Füh-
rungsvorrichtung 1 ohne eine dritte Führungsschiene 
aus, die sich ansonsten in der im Zusammenhang mit 
der Fig. 1 beschriebenen Weise zwischen der obe-
ren Führungsschiene 3 und der unteren Führungs-
schiene 4 auf der Fahrzeugaußenwand befinden 
würde.

[0064] Die Fig. 7 zeigt in einer schematischen Per-
spektivansicht den Seilzugverlauf 27 gemäß der 
Fig. 6.

[0065] Die Fig. 8 zeigt in einer schematischen Sei-
tenansicht die Anordnung der Tür gemäß der Fig. 4
in einem Fahrzeug. Zwischen dem ein vorderes 
Fenster 29 aufweisenden vorderen Karosseriebe-
reich 28 und dem ein hinteres Fenster 31 aufweisen-
den hinteren Karosseriebereich 30 ist die in Richtung 
der Fahrzeuglängsachse verschiebbare Schiebetür 2
vorgesehen, um die Türöffnung 32 wahlweise zu ver-
schließen und zumindest teilweise freizugeben.

[0066] Die Fig. 9 zeigt in einem perspektivischen 
Teilschnitt die Anordnung der Führungsschienen ge-
mäß der vorliegenden Erfindung. In dieser überlager-
ten Darstellung ist sowohl der Verlauf der oberen 
Führungsschiene 3 mit dem vorderen, gekrümmten 
Bereich 20 als auch der Verlauf der unteren Füh-
rungsschiene 4 mit dem vorderen, gekrümmten Be-
reich 21 dargestellt. Wie durch die Pfeile angedeutet, 
sind die obere und untere Führungsschiene 3, 4 rela-
tiv zueinander um einen Horizontalversatz x versetzt. 
Die obere und untere Führungsschiene 3, 4 sind in 
dem Öffnungsbereich 32 an der Fahrzeugwand 28, 
30 befestigt.

[0067] Gemäß der Fig. 9 befindet sich die Tür 2 in 
einer halb geöffneten Stellung. An dem oberen und 
unteren Randbereich der Tür 2 verläuft jeweils eine 
an der Tür 2 befestigte Führungsschiene 34, die ei-
nen hinteren, von dem Fahrzeug auswärts gekrümm-
ten Bereich 35 aufweist.

[0068] Der obere Hebel 24 bzw. der untere Hebel 25
ist starr an der Tür 2 befestigt und trägt an seinem 
vorderen Ende jeweils ein in der Fig. 6 gezeigtes 
Laufradpaar, das in die obere bzw. unter Führungs-
schiene 3, 4 eingreift, um darin verschoben zu wer-
den. In der halb geöffneten Stellung gemäß der 
Fig. 9 greifen die Laufradpaare in dem Übergangs-
bereich zu dem vorderen gekrümmten Bereich 20
bzw. 21 der oberen bzw. unteren Führungsschiene 3, 

4 ein.

[0069] Im Bereich der hinteren oberen und/oder un-
teren Ecke der Türöffnung 32 ist jeweils ein 
Schwenkhebel 33 an der Fahrzeugwand 30 befestigt. 
Gemäß der Fig. 9 kann der Schwenkhebel 33 um die 
im Wesentlichen vertikal verlaufende Drehachse 39
geschwenkt werden. An seinem vorderen Ende trägt 
der Schwenkhebel 33 ein als Eingriffselement wir-
kendes Laufradpaar 36, das in die Führungsschiene 
34 der Schiebetür 2 eingreift und darin gleitbeweglich 
verschoben werden kann. In der halb geöffneten 
Stellung gemäß der Fig. 9 greift das Laufradpaar 36
in den im Wesentlichen geradlinig verlaufenden vor-
deren Bereich der Führungsschiene 34 ein. In dieser 
Stellung wird der Abstand der Schiebetür 2 zu der 
Fahrzeugwand 28, 30 durch die Länge der Hebel 24, 
25 sowie die Querabmessung des Schwenkhebels 
33 vorgegeben, sodass die Schiebetür 2 im Wesent-
lichen parallel zu den Führungsschienen 3, 4 und zu 
den Fahrzeugwänden 28, 30 verläuft.

[0070] Die Fig. 10 zeigt in einem perspektivischen 
Teilschnitt die Schiebetür 2 gemäß der Fig. 9 in einer 
vollständig geschlossenen Stellung. Um aus der halb 
geöffneten Stellung gemäß der Fig. 9 in die ge-
schlossene Stellung gemäß der Fig. 10 überführt zu 
werden, wird die Schiebetür 2 in Richtung der Fahr-
zeuglängsachse vorgeschoben, sodass die Laufrad-
paare 22, 23 in die gekrümmten Bereiche 20, 21 der 
oberen bzw. unteren Führungsschiene 3, 4 eingreifen 
und das Laufradpaar 36 in den hinteren gekrümmten 
Bereich 35 der Führungsschiene 34 eingreift, bis die 
Laufradpaare 22, 23 und 36 die Enden der jeweiligen 
Führungsschienen erreicht haben. Durch den Eingriff 
der Laufradpaare 22, 23 und 36 in die gekrümmten 
Bereiche 20, 21 und 35 der Führungsschienen 3, 4
und 34 wird eine Schwenkbewegung der Tür 2 be-
wirkt, sodass die Tür 2 um die Drehachse 39 herum 
fahrzeugeinwäris geschwenkt wird, um die Türöff-
nung 32 zu verschließen.

[0071] Die Fig. 11 zeigt die Schiebetür 2 gemäß der 
Fig. 9 in einer vollständig geöffneten Stellung, in wel-
cher sämtliche Laufradpaare 22,23 und 36 in die ge-
radlinig entlang der Fahrzeuglängsachse sich erstre-
ckenden Bereiche der Führungsschienen 3, 4 und 34
eingreifen.

[0072] Wie dem Fachmann aus der vorstehenden 
Beschreibung ersichtlich sein wird, kann erfindungs-
gemäß ein Führungs- und Antriebsprinzip für Schie-
betüren oder Schwenkschiebetüren realisiert wer-
den, das ohne die herkömmliche Dreipunkt-Führung 
gemäß der Fig. 1 auskommt. Somit ist erfindungsge-
mäß die störende, sich auf der Fahrzeugaußenwand 
befindliche dritte Führungsschiene 100 gemäß der 
Fig. 1 nicht mehr erforderlich, was beim Design von 
Fahrzeugen neue Möglichkeiten eröffnet. Besonders 
bevorzugt findet das erfindungsgemäße Führungs- 
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und Antriebsprinzip Anwendung bei Schiebe- oder 
Schwenkschiebetüren für Personenkraftwagen, 
Kleintransporter, Vans oder vergleichbare Kleinfahr-
zeuge.

[0073] Grundsätzlich ist jedoch nicht ausgeschlos-
sen, dass zusätzlich zu den vorstehend beschriebe-
nen Führungsschienen 3, 4 und 34 noch eine oder 
mehrere zusätzlichen Führungsschienen vorgese-
hen sein können, beispielsweise eine weitere Füh-
rungsschiene im Bereich der Türinnenseite, in die ein 
an der Fahrzeugaußenwand, beispielsweise nahe 
dem Randbereich der Türöffnung, befindliches Ein-
griffselement, beispielsweise ein Führungszapfen, 
eingreift und die als Führungskulisse oder derglei-
chen dient.

[0074] Gemäß der vorliegenden Erfindung kann 
auch eine elektromotorische Antriebseinheit zum Öff-
nen der Schiebetür in die Tür selbst oder in ein in die 
Tür zu montierendes Türmodul integriert werden. So-
mit können erfindungsgemäß Türen oder Türmodule 
mit integrierter elektromotorischer Antriebseinheit 
vollständig vormontiert geliefert werden, was den 
Aufwand bei der Montageplanung reduzieren hilft. 
Die Tür oder das aufzunehmende Türmodul kann 
wahlweise, bei im Wesentlichen unverändertem Seil-
zugverlauf, mit einer Antriebseinheit versehen wer-
den, sodass sich erfindungsgemäß wahlweise manu-
ell oder elektrisch betätigte Schiebetüren oder 
Schwenkschiebetüren realisieren lassen.

[0075] Wie dem Fachmann beim Studium der vor-
stehenden Beschreibung ohne weiteres ersichtlich 
sein wird, können zahlreiche Modifikationen und Än-
derungen vorgenommen werden, ohne von dem Lö-
sungsgedanken oder dem Schutzbereich der beige-
fügten Patentansprüche abzuweichen. Solche Ände-
rungen und Modifikationen sollen deshalb ausdrück-
lich von der vorliegenden Erfindung mit umfasst sein.

Patentansprüche

1.  Führungsvorrichtung für Schiebe- oder 
Schwenkschiebetüren von Fahrzeugen mit wenigs-
tens einer Tür (2), die mittels vertikal übereinander 
liegender Verbindungselemente (24, 25) verschieb-
bar und/oder schwenkbar am Fahrzeug gelagert ist, 
umfassend  
eine obere (3) und eine untere (4) Führungseinrich-
tung, mit der ein jeweiliges Verbindungselement (24, 
25) zumindest während einer Verschiebebewegung 
der Tür (2) zusammenwirkt,  
zumindest ein flexibles Zugmittel (9; 9a, 9b), und  
zumindest eine obere (7; 15, 16) und eine untere (8; 
18, 19) an der Tür (2) befestigbare Umlenkeinrich-
tung, die in das zumindest eine Zugmittel (9; 9a, 9b} 
eingreifen, um dieses umzulenken,  
dadurch gekennzeichnet, dass ein jeweiliges Zug-
mittel (9; 9a, 9b) mittels an einer Fahrzeugwand (28, 
30) befestigbarer oberer und unterer Zugmittelhalte-
bereiche (5, 6) an der Fahrzeugwand befestigbar 
oder abstützbar ist.

2.  Führungsvorrichtung nach Anspruch 1, bei der 
das zumindest eine Zugmittel (9) jeweils zumindest 
um eine Querachse des Fahrzeugs und bevorzugt in 
alle Raumrichtungen biegsam ist.

3.  Führungsvorrichtung nach einem der vorher-

Bezugszeichenliste

1 Führungsvorrichtung
2 Schiebetür
3 obere Führung
4 untere Führung
5 oberer Befestigungsbereich
5a vorderer, oberer Befestigungsbereich
5b hinterer, oberer Befestigungsbereich
6 unterer Befestigungsbereich
6a vorderer, unterer Befestigungsbereich
6b hinterer, unterer Befestigungsbereich
7 obere Umlenkrolle
8 untere Umlenkrolle
9 Zugmittel/Seil
9a erstes Zugmittel/Seil
9b zweites Zugmittel/Seil
10 Fenster
11 obere Kante der Schiebetür

12 Antriebseinheit
13 Seiltrommel
14 Antriebsmotor
15 Umlenkrolle
16 Umlenkrolle
17 Umlenkrolle
18 Umlenkrolle
19 Umlenkrolle
20 gekrümmter Bereich der oberen Führung
21 gekrümmter Bereich der unteren Führung
22 Laufrad
23 Laufrad
24 oberer Hebel
25 unterer Hebel
26 Antriebsbereich
27 Seilanordnung
28 vorderer Karosseriebereich
29 vorderes Fenster
30 hinterer Karosseriebereich
31 hinteres Fenster
32 Türöffnungsbereich
33 Schwenkhebel
34 Führung
35 gekrümmter Bereich der Führung 34
36 Laufrad
37 erster Bereich
38 zweiter Bereich
39 Drehachse
100 dritte Führungsschiene
x Horizontalversatz
9/17
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gehenden Ansprüche, bei der das jeweilige Zugmittel 
(9) mit einander gegenüberliegenden Enden an verti-
kal zueinander versetzten und horizontal um zumin-
dest eine Verstelllänge der Tür (2) zueinander ver-
setzten Zugmittelbefestigungsbereichen (5, 6) an der 
Fahrzeugwand (28, 30) befestigbar ist.

4.  Führungsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüchen, bei der eine obere (15) und 
eine untere (19) Umlenkeinrichtung, die jeweils nahe 
zu der Fahrzeugwand (28, 30) an der Tür (2) befes-
tigbar sind, das jeweilige Zugmittel (9; 9a, 9b) gegen-
läufig umlenken.

5.  Führungsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, bei der die Umlenkeinrichtun-
gen (7, 8) so in das jeweilige Zugmittel (9; 9a, 9b) ein-
greifen, dass das jeweilige Zugmittel zumindest in ei-
ner geöffneten oder geschlossenen Stellung der Tür 
(2) im Wesentlichen z-förmig geführt ist.

6.  Führungsvorrichtung nach Anspruch 5, umfas-
send zwei Umlenkeinrichtungen, wobei die obere 
Umlenkeinrichtung (7; 15), in Fahrzeuglängsrichtung 
betrachtet, hinter der unteren Umlenkeinrichtung (8; 
19) angeordnet ist.

7.  Führungsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, bei der zwei Zugmittel (9a, 9b) 
vorgesehen sind, die zumindest abschnittsweise ge-
genläufig verlaufen und gegeneinander vorgespannt 
sind.

8.  Führungsvorrichtung nach einem der Ansprü-
che, bei der die Umlenkeinrichtungen (7, 8) eine Auf-
nahme aufweisen, die korrespondierend zu einem 
Profil des zugeordneten Zugmittels (9; 9a, 9b) ausge-
bildet ist, um das zugeordnete Zugmittel darin aufzu-
nehmen.

9.  Führungsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, bei der die obere und die un-
tere Umlenkeinrichtung jeweils als Umlenkelement-
paar (15, 16; 18, 19) ausgebildet ist, um das zugeord-
nete Zugmittel (9) entlang dem zugeordneten Verbin-
dungselement (24, 25) zu führen.

10.  Führungsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, bei der die Verbindungsele-
mente (24, 25) ein Gelenk umfassen, um die Tür (2) 
gelenkig mit der Fahrzeugwand (28, 30) zu verbin-
den.

11.  Führungsvorrichtung nach Anspruch 10, bei 
der die Verbindungselemente (24, 25) als Hebel aus-
gebildet sind, die an einem der Tür (2) abgewandten 
Ende ein gelenkiges Eingriffselement (22, 23) zum 
Eingreifen in die obere bzw. untere Führungseinrich-
tung (3, 4) tragen.

12.  Führungsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, bei der die obere und untere 
Führungseinrichtung jeweils als Führungsschiene (3, 
4) ausgebildet ist, die an der Fahrzeugwand (28, 30) 
befestigbar ist und an einem vorderen Ende einen 
gekrümmten Bereich (20, 21) aufweist.

13.  Führungsvorrichtung nach Anspruch 12, bei 
der die obere und untere Führungseinrichtung ferner 
eine an der Tür (2) befestigbare obere und untere 
Führungsschiene (34) umfasst, die an einem hinte-
ren Ende einen gekrümmten Bereich (35) aufweist.

14.  Führungsvorrichtung nach den Ansprüchen 
12 und 13, weiterhin umfassend einen oberen und 
unteren Schwenkhebel (33), der jeweils schwenkbar 
an der Fahrzeugwand (28, 30) befestigbar ist und ein 
Eingriffselement (36) trägt, das gleitbeweglich in die 
an der Tür (2) befestigbare obere bzw. untere Füh-
rungsschiene (34) aufnehmbar ist.

15.  Führungsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, bei der zumindest ein Zugmit-
tel (9) mit einer Antriebseinheit (12) gekoppelt ist, um 
eine Relativverschiebung der Tür (2) relativ zu der 
Fahrzeugwand (28, 30) zu bewirken, wobei die An-
triebseinheit an der Tür (2) befestigbar ist.

16.  Führungsvorrichtung nach Anspruch 15, bei 
der die Antriebseinheit (12) eine Seiltrommel (13) 
umfasst, die von einem jeweiligen Zugmittel (9) um-
schlungen ist.

17.  Schiebe- oder Schwenkschiebetür für Fahr-
zeuge, gekennzeichnet durch eine Führungsvorrich-
tung nach einem der vorhergehenden Ansprüche.

18.  Schiebe- oder Schwenkschiebetür nach An-
spruch 17, weiterhin umfassend eine Antriebseinheit 
(12), die an der Tür (2) befestigt ist, um das zumin-
dest eine Zugmittel (9) zu treiben und die Tür (2) re-
lativ zu der Fahrzeugwand (28, 30) zu verschieben 
und/oder zu verschwenken.

Es folgen 7 Blatt Zeichnungen
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