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Die Erfindung betrifft eine zweiflugelige, druckertuchtigte Ture fur ein Schienenfahrzeug.

Derartige Turen sind beispielsweise aus der AT 400 426 B bekannt. Es handelt sich dabei um
sogenannte Ubergangstiren zwischen zwei Waggons, die an der Stirnseite des jeweiligen
Waggons angeordnet sind. Dabei sind die zwischen zwei Waggons angeordneten Taren durch
einen Faltenbalg od. dgl. von der AuRenumgebung getrennt und keinen DruckstoRen ausgesetzt,
wahrend die erste derartige Ture direkt hinter der Lokomotive und die letzte derartige Ture am
Zugende starken DruckstsRen ausgesetzt sind. Es sind aber diese beiden Turen inoperabel, d.h.
sie durfen schon aus Sicherheitsgrinden nicht zu o6ffnen sein. Dazu sieht man spezielle
Verriegelungen vor und bewirkt eine Druckertiichtigung dieser Tuaren durch aufblasbare
Dichtungen. Da die Turflugel bei solchen Stirnturen nur eine geringe Breite aufweisen, so daf die
Abstitzung an den NebenschlieRkanten, auch an den HauptschlieBkanten zu einer mechanischen
Stabilisierung  fuhrt, ist gemaR dieser Druckschrift an den aneinanderstoflenden
HauptschiieRkanten keine besondere MafRlnahme zur Schaffung der Druckertichtigung
vorgesehen.

In ZEV- Glasers Annalen, Band 112, Nr. 1, 1988, Seiten 33 bis 35 ist im wesentlichen ebenfalls
die Tire der erstgenannten Druckschrift behandelt, wobei zusatzlich noch hervorgeht, dai die
Dichtungen an den HauptschlieRkanten formschlussig und ahniich wie bei einer Nut-Feder-
Verbindung aneinanderstofien.

SchlieRlich ist aus der AT- E 56 188 B, entsprechend der EP 0 225 855 B1 eine zweiflugelige
Einstiegsture fur U-Bahn-Wagen bekannt, bei der das "Flattern” der Turflugel, das durch
Querschaukeln des Wagens und/oder "gewaltige Schwankungen im Umgebungsdruck"
hervorgerufen wird, verhindert werden soll. Zu diesem Zweck ist vorgesehen, im Fullboden des
Wagenkastens im Bereich der Hauptschlieftkante der Turen Bolzen herausragen zu lassen, die in
Offnungen am Turblatt eingreifen und es so im Bereich seiner HauptschlieRkante am unteren Rand
fixieren. Eine druckertiichtigte Ture im aligemein Ublichen Sinn wird dadurch nicht geschaffen.

Druckertiichtigte Turen sind seit langerem bekannt und werden bei Hochleistungszigen
bendtigt, da bei der Einfahrt in Tunnels, bei Zugbegegnungen und ahnlichem ein fur die Passagiere
unangenehmer DruckstoR (Uberdruck oder Unterdruck) spurbar wird, wenn der Waggon nicht
druckertuchtigt, das heiftt luftdicht und verformungsarm, ist.

Bei Turen hat man neben einer entsprechend massiven Bauweise, die die notwendige
Steifigkeit sichert, und durch Verriegelungen, die das Turblatt gegen den Rahmen driicken und so
Deformationen verhindern, die notwendige Dichtheit durch umlaufende Dichtungen mit mehreren
Dichtlippen und/oder durch aufblasbare Dichtungen erreicht. Es war bis jetzt ausschlieBlich
moglich, einfligelige Turen in druckertichtigter Ausfuhrung zu schaffen, da die Probleme an der
freien Dichtkante zwischen den Tarfligeln zweifligeliger Turen nicht beherrschbar waren.

In letzter Zeit werden aber auch Zuge mit relativ kurzem Fahrintervall zwischen den Stationen,
somit eigentlich typische Nahverkehrszuge, als Hochgeschwindigkeitsziige konzipiert, um
entweder die stundlich zu transportierenden Passagierzahlen anzuheben oder weil diese Ziige auf
einzelnen Streckenabschnitten lange Abstande zwischen den Stationen aufweisen, beispielsweise
beim Zubringerdienst zu Flughafen oder der Verbindung von Stadten bzw. Stadtteilen, die durch
Meeresarme oder offenes Land voneinander getrennt sind und auf diesen Abschnitten mit hoher
Geschwindigkeit fahren sollen, einerseits um die Fahrzeit zu verkurzen, anderseits um die
Fernziige nicht zu behindern. Bei derartigen Zuglsufen sind die ublichen einfligeligen Tlren
wahrend des gréRten Teiles der Betriebszeit hinderlich beim raschen Passagierumschlag.

Es ist auch nicht moglich, die einflugeligen Tiren entsprechend breit auszubauen, da deren
Masse zu groRe Antriebsieistungen im Normalbetrieb notwendig macht, die Aufhangungen
unproportional verstarkt werden mufiten, ein handischer Notbetrieb praktisch unmoéglich ware und
das Offnen bzw. SchlieRen tber die langen Bewegungswege zu lange dauern wirde.

Es besteht somit ein zunehmender Bedarf an druckertichtigten zweiflugeligen Turen. Die
Erfindung hat es sich zur Aufgabe gemacht, eine derartige Ture zu schaffen.

ErfindungsgemaR wird dieses Ziel dadurch erreicht, daR jeder der beiden Turflugel im Bereich
der freien Dichtkante mit einem Versteifungsprofil, das Uber den grofiten Bereich, bevorzugt iber
zumindest 80 % der Hohe des Turflugels reicht, versehen ist.

Durch diese MalRnahme wird es maéglich, die freie Dichtkante auf gleiche oder ghnliche Weise
abzudichten wie die Dichtkanten gegen das Portal. Auterdem wird die schadliche Deformation der
Turflugel verhindert, die ansonsten auch bei dicht bleibender Dichtkante einen Druckstof’ ins
Wageninnere weiterleitete.
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In einer vorteilhaften Ausgestaltung ist vorgesehen, daB das Versteifungsprofil eine Hoéhe
aufweist, die groRer ist als die Dicke des Turflugels im Bereich der freien Dichtkante und nach
innen vorspringt. Auf diese Weise erreicht man eine besonders groRe mechanische Verstarkung
und ermdglicht, dal das Versteifungsprofil auch als Halteleiste verwendet werden kann. )

In einer Ausgestaltung dieser Variante ist bevorzugt vorgesehen, dal das Versteifungsprofil
eine Hohe aufweist, die in gedffnetem Zustand der Tire den Spalt zwischen der Innenseite des
Turflugels und dem Portalrahmen bzw. Zuhaltungen im wesentlichen abdeckt. Auf diese Weise
kann man das Versteifungsprofi auch als Sicherheitsabdeckung im Bereich der
NebenschlieRkante im gedffneten Zustand der Ture einsetzen.

In einer Variante der Erfindung, die eine zweifligelige druckertichtigte Tire fur ein
Schienenfahrzeug betrifft, deren zwei Turfligel jeweils an ihrer freien Dichtkante eine elastische
Dichtung tragen, die zumindest Uber den groRten Teil der Hoéhe der Turflugel reichen und
zueinandergewandt, gekrummte Oberflachen haben, ist vorgesehen, daR die Dichtungen zwei
Kammern nach Art einer Labyrinthdichtung ausbilden, wobei bevorzugt zusatzliche Dichtlippen
vorgesehen sind. Auf diese Weise wird eine besonders druckertiichtigte und auch starken
DruckstoRen widerstehende Dichtung zwischen den beiden Turfligeln geschaffen.

In einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung ist vorgesehen, dal am Portalrahmen im
Bereich der freien Dichtkante sowohl im Boden als auch im Stitzbereich Fangvorrichtungen
vorgesehen sind, die die Lage der Tarfligeln im geschlossenen Zustand gegeniber dem
Portalrahmen fixieren. Durch diese Mafinahme werden die Turfliigel in dem besonders sensiblen
Bereich der freien Dichtkante zusatzlich in der geschlossenen Lage gehalten und das MaR ihrer
Deformation bei gegebenen Druckschwankungen deutlich verringert.

In einer Ausgestaltung dieser Variante ist vorgesehen, daR die Fangvorrichtungen aus
Fangbolzen und zugehérigen Fangplatten bestehen, die langs jeweils einer Auflaufebene
zusammenwirken, wobei einer der Bestandteile am Portalrahmen und der andere Bestandteil am
Turflugel befestigt ist.

Durch diese MaRnahmen erreicht man eine einfache und mechanisch sehr stabile Ausbildung
der Fangvorrichtungen.

In einer anderen Ausgestaltung der letztgenannten Variante ist vorgesehen, daR die
Fangvorrichtungen die Tarfligeln im wesentlichen in der Richtung fithren, in der die Zuhaltungen
sie drucken. Auf diese Weise erreicht man den bestmdglichen Wirkungsgrad der Zuhaltungen bei
geringer Reibung wahrend der SchlieBbewegung.

Die Erfindung wird im folgenden an Hand der Zeichnung naher erlautert. Dabei zeigt die Fig. 1
eine erfindungsgemaRe Ture von innen, die Fig. 2 einen Schnitt entlang der Linie II-1l in Fig. 1, die
Fig. 3 einen Schnitt entlang der Linie lll-Il in Fig. 1, die Fig. 4 einen Schnitt entlang der Linie V-1V
in Fig. 1, die Fig. 5 einen Schnitt entlang der Linie V-V in Fig. 1 und die Fig. 6 einen Hori-
zontalschnitt durch den Bereich der freien Dichtkante bei geschlossener Ture.

Die Fig. 1 ist eine Innenansicht einer erfindungsgem&Ben Tire. Am Portalrahmen 1 sind
Zuhaltungen 2 im Bereich der NebenschiieRkanten der Turfligel 3a, 3b vorgesehen. Die
Hauptschliefkanten der Turfliigel 3a, 3b bilden im geschlossenen Zustand die freie Dichtkante 4.
Um den Portalrahmen umlaufend ist eine in der Darstellung der Fig. 1 verdeckte durchgehende
Dichtung angebracht, die die Abdichtung des Portalrahmens 1 gegeniber den Turflugeln 3a, 3b
entlang der NebenschlieBkanten, des Portalsturzes und des Bodens bewirkt.

Die MaRBnahmen zur Abdichtung der freien Dichtkante 4 sind aus den Fig. 2, 3 besser
ersichtlich: In Fig. 2 ist der Schnitt Il-Il der Fig. 1 im vergréRerten MaRstab dargestellt. Im
Wagenkasten 5 ist der Portalrahmen 1 fest und dicht gegenuber dem Wagenkasten angeordnet.
Im Bereich der freien Dichtkante 4, somit im Bereich der im wesentlichen vertikal verlaufenden
Symmetrieebene des Portalrahmens 1, ist sowohl im Tursturzbereich als auch im Bodenbereich fur
jeden der Turflugel 3a, 3b eine spezielle Fangvorrichtung 6 vorgesehen, die im geschiossenen
Zustand der Tur eine Bewegung des Turflugels 3a nach auBen, in Richtung des Pfeiles A
verhindert und damit auch ein Undichtwerden der umlaufenden Dichtung 7 verhindert.

Bei der erfindungsgemafRen Tur wird durch das Zusammenwirken der Fangvorrichtung 6 fur
den Turflugel 3 a und der dazu im wesentlichen symmetrisch angeordneten (nicht dargesteliten)
Fangvorrichtung fur den Turfligel 3b auch die Dichtheit der freien Dichtkante 4 bewerkstelligt, da
jeder der beiden Turfliigel im oberen und analog dazu im unteren Bereich nahe der freien
Dichtkante gegenuber dem Portalrahmen und damit auch gegeneinander fixiert wird, was in
Verbindung mit der erhohten Biegesteifigkeit der Turflugel im Bereich der freien Dichtkante, deren
Dichtheit sichert.
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Die erfindungsgemafie Fangvorrichtung 6 besteht aus einem am Portalrahmen 1 angebrachten
Fangbolzen 8 und einer am Turflugel 3a angebrachten Fangplatte 9. Die Fangplatte 9 weist eine
Auflaufflache auf, die mit dem Fangbolzen 8 zusammenwirkt. Diese Auflaufflache verlauft zur freien
Dichtkante 4 hin in immer groRerem Abstand von der Turmittelebene und bildet mit dem
Turrahmen eine etwa U-formige oder V-férmige Ausnehmung, in die der Fangbolzen 8 am Ende
der TurschlieBbewegung zu liegen kommt.

Durch die SchlieBbewegung des Turflugels 3 a wird er durch das Auflaufen der Auflaufflache
auf den Fangbolzen 8 ins Wageninnere hin gedréngt, was zu einer sicheren Abdichtung der
umlaufenden Dichtung 7 gegentber dem Turfligel 3 a und, wie in der Folge ndher erldutert wird,
2u einer sicheren Abdichtung der freien Dichtkante 4 fuhrt.

Die Fig. 3 zeigt die analoge Situation am unteren Ende des Turfligels 3a und ist ein Schnitt
entlang der Linie llI-1ll der Fig. 1. Der einzige Unterschied zur Situation im Bereich des Tursturzes
ist, dal} hier der Turfligel 3a einen Fangbolzen 8 tragt und dak am Portalrahmen 1 eine Fangplatte
mit schrager Auflaufflache 10 (Fig. 4) fest montiert ist.

Der Aufbau der unteren Fangvorrichtung 6 ist der Fig. 4 naher zu enthehmen. Die Fangplatte 9,
die am Portairahmen 1 befestigt ist und die Fangbolzen 8, jeweils einer an jedem der Turfligel 3a,
3b sind ebenso wie die Lage der Auflaufflache 10 klar ersichtlich. Die Pfeile S geben die ungefahre
Richtung der SchlieRkraft im jeweiligen Bereich der Turblatter 3a, 3b im geschlossenen Zustand
der Ture an, die Pfeile B deuten den ungeféhren Verlauf der Bewegung der Turblatter 3a, 3b am
Ende der SchlieBbewegung an.

Aus Fig. 5, die einen Schnitt entiang der Linie V-V der Fig. 1 darstellt, sind die Zuhaltungen 2
im Bereich der NebenschlieRkanten der Turfliigel ersichtlich. Derartige Zuhaltungen sind auf dem
Gebiet der druckertuichtigen Turen bekannt und bedurfen keiner naheren Erf&uterung. Sie Uben
normalerweise eine Kraft aus, die im wesentlichen paraliel zur Bewegungsrichtung des Turblattes
am Ende der SchlieBbewegung (entgegengesetzt dem Anfang der Offnungsbewegung) verlauft. Im
dargesteliten Ausfuhrungsbeispiel sind fiur jeden Turflugel zwei derartige Zuhaltungen 2
vorgesehen, es ist selbstverstandlich méglich, mehrere derartige Zuhaltungen im Bereich jeder
NebenschlieRkante anzuordnen.

Wie aus den Fig. 4 und 5 weiter ersichtlich ist, iben diese Zuhaltungen auf die Turblatter Krafte
S aus, die im wesentlichen parallel zur Auflaufflache 10 der Fangvorrichtung 6 verlaufen. Es
bewirken daher die SchlieRkrafte S ein Verschieben der Turflugel entlang der Auflaufflachen 10
schrag in Richtung zum Wageninneren. Wenn nun im Bereich der freien Dichtkante 4 die
Dichtungen der beiden Turflugel 3a, 3b aneinanderstoRen, so wird diesen Kraften ein Widerstand
entgegengesetzt, der im wesentlichen in der Turblattebene liegt, aber gemeinsam mit den
Klemmkraften der umlaufenden Dichtung 7 (in Fig. 4 und 5 nicht dargestellt) und der Lage der
Auflauffiiche 10 zu Reaktionskraften fiihrt, die im wesentlichen der Richtung der Pfeile SR in Fig. 4
und 5 entsprechen. .

Die Fig. 6 zeigt einen Horizontalschnitt durch die beiden Turflugel 3a, 3b im geschlossenen
Zustand im Bereich der freien Dichtkante 4 in stark vergroBertem MaRstab. Die beiden Turflugel
sind mit einer profilierten Mitteldichtung 12 versehen, deren zueinandergewandte Oberflachen
Auskerbungen bzw. Aus- und Einbuchtungen aufweist, durch die nach Art einer Labyrinth-Dichtung
mit zwei Kammern 14 eine besonders wirksame Abdichtung erzielt wird. Dartber hinaus erfoigt
durch die gekrimmte Ausbildung der Oberflachen 13 die Ausbildung einer zusétzlichen Haltekraft
in Richtung des Doppel- Pfeiles O.

Erfindungsgeman ist moglichst unmittelbar im Bereich der freien Dichtkante 4 an jedem der
beiden Turflugel 3a, 3b ein Versteifungsprofil 11 vorgesehen, das geometrisch so ausgebildet ist,
daR es eine Durchbiegung der Turflugel im Bereich der freien Dichtkante 4 normal zur Ebene der
Turflugel verhindert. Da das Flachentragheitsmoment und damit der von der Geometrie des
Versteifungsprofils herruhrende Widerstand gegen eine solche Verbindung mit der dritten Potenz
des Abstandes h zunimmt, ist es winschenswert, daB das Profil nicht nur méglichst die gesamte
Starke s des Turfliigels einnimmt, sondern groRer ist als dieser Abstand.

Es ist erfindungsgemaR dazu vorgesehen, daR das Versteifungsprofil 11 nach innen, ins
Wageninnere ragt, wo es als Halteleiste, als Handhabe im Falle der Notbetatigung der Ture und,
wie aus der Fig. 5 hervorgeht, im getffneten Zustand als Abdeckung des Spaltes zwischen dem
Wagenkasten 5 bzw. dem Portalrahmen 1 und den Zuhaltungen 2 dient und so die Anbringung
einer gesonderten Abdeckung uberflussig macht.
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Wie aus Fig. 5 hervorgeht, ist die maximal zu wahlende GroRe fur den Abstand h im
wesentlichen durch die Bewegungsbahn der Turfligel gegentber dem Portalrahmen 1 gegeben
und wird bevorzugt weitgehend ausgenutzt.

Die Erfindung ist nicht auf das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel beschrankt, so kann auch im
oberen Bereich der freien Dichtkante 4 die Tur mit einem Fangbolzen und der Portalrahmen mit
einer Fangplatte versehen sein oder es kann umgekehrt auch im Bodenbereich des Portalrahmens
1 jeder Turfligel eine Fangplatte tragen und der Portalrahmen mit 2 korrespondieren Fangbolzen
versehen sein, wenn dies auch aus Griinden der Verschmutzungsgefahr nicht bevorzugt wird.

Es konnen die einzelnen genannten MaRnahmen auch jeweils fur sich verwendet werden, dies
hangt von dem AusmaR ab, in dem die Tur druckertiichtigt ausgebildet sein soll. So ist es,
insbesondere bei von Haus aus schweren Turflugein durchaus méglich, auf die Anbringung eines
Versteifungsprofils 11 zu verzichten, aber die Mitteldichtung 12 erfindungsgemafR auszugestalten
und so zu druckertiuchtigten Turen zu kommen, die fur die eingangs skizzierten Anwen-
dungsbereiche ausreichend sind, wenn auch eine Kombination der einzelnen erfindungsgematien
Merkmale zu einer fortschreitend besseren Druckertichtigung fihrt.

Das Versteifungsprofil 11 wird bevorzugt aus Aluminium bzw. einer Aluminiumlegierung
hergestellt, was wegen der geringen Dichte dieses Materials bei gleichzeitiger hoher Steifigkeit und
Korrosionsfestigkeit bevorzugt wird. Es ist selbstverstandlich maglich, in Spezialfallen auch andere,
bevorzugt metallische, Werkstoffe vorzusehen.

Die Ausbildung der Mitteldichtung als Labyrinthdichtung mit zwei Labyrinthdichtkammern 14 ist
im obersten und untersten Randbereich des Turflugels fir einen kurzen, in Fig. 1 angedeuteten
Abschnitt in eine Dichtung mit nur einer Labyrinthdichtkammer uberzufihren, um einen entspre-
chenden AnschiuR an die portalseitige Dichtung sicherzustellen, was aber wegen der grof3en
Steifigkeit und Lagegenauigkeit gerade in diesen Bereichen der Dichtflache und des nur auRerst
kurzen Abschnittes, der so ausgebildet ist, der Druckertuchtigung der Tur keinen Abbruch tut.

Der Antrieb und die Steuerung der Tur erfolgt auf konventielle Weise und kann die
verschiedensten bekannten Systeme erfassen, so kann der Antrieb elektrisch, pneumatisch oder
auch hydraulisch erfolgen und es kann die Ausstellbewegung auf unterschiedliche Weise
bewerkstelligt werden, was fur den Fachmann auf dem Gebiet des Schwenkschiebetiirbaues
keiner weiteren Erlauterung bedarf.

Patentanspriiche:

1. Zweifligelige, druckertiichtigte Ture fur ein Schienenfahrzeug, dadurch gekennzeichnet,
daf jeder der beiden Turflige! (3a, 3b) im Bereich der freien Dichtkante (4) mit einem
Versteifungsprofil (11), das aber den gréRten Bereich, bevorzugt Gber zumindest 80 %, der
Hohe des Turflugels reicht, versehen ist.

2. Ture nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dall das Versteifungsprofil (11) eine
Hohe (h) aufweist, die gréRer ist als die Dicke (s) des Taorflagels im Bereich der freien
Dichtkante (4) und nach innen vorspringt.

3. Tire nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dal das Versteifungsprofil (11) eine
Hohe (h) aufweist, die im gedffneten Zustand der Tire den Spalt zwischen der Innenseite
des Turflugels (3a, 3b) und dem Portalrahmen (1) bzw. Zuhaltungen (2) im wesentlichen
abdeckt. .

4. Zweiflugelige, druckertuchtigte Tare fur ein Schienenfahrzeug, deren zwei Turflugel (3a,
3b) jeweils an ihrer freien Dichtkante (4) eine elastische Dichtung (12) tragen, die
zumindest uber den gréRten Teil der Hohe der Turflugel reichen und zueinander gewandt
gekrummte Oberflachen (13) haben, insbesondere nach einem der Anspruche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daR die Dichtungen (12) zwei Kammern (14) nach Art einer
Labyrinthdichtung ausbilden, wobei bevorzugt zusatzliche Dichtlippen (15) vorgesehen
sind.

5. Ture nach einem der Anspriiche1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dal am Portalrahmen
(1) im Bereich der freien Dichtkante (4) sowohl im Boden- als auch im Sturzbereich
Fangvorrichtungen (6) vorgesehen sind, die die Lage der Turflugel (3a, 3b) im
geschlossenen Zustand gegeniber dem Portalrahmen fixieren.
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Ture nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dal die Fangvorrichtungen (6) aus
Fangbolzen (8) und zugehorigen Fangplatten (9) bestehen, die langs jeweils einer Auflauf-
ebene (10) zusammenwirken, wobei einer der Bestandteile (9 oder 10) am Portalrahmen
(1) und der andere Bestandteil (10 oder 9) am Turflugel (3a, 3b) befestigt ist.

Ture nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, daR die Fangvorrichtungen (6) die
Tarflugel (3a, 3b) im wesentlichen in der Richtung fuhren, in die die Zuhaltungen (2) sie
dricken.

Hiezu 6 Blatt Zeichnungen
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