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Schienenfahrzeug angegeben, umfassend zumindest
eine Schwenkschiebetlr (15) sowie eine
Linearflhrung (3, 4) mit einer in Schieberichtung der
Schwenkschiebetlr (15) ausgerichtete Profilschiene
(3) und einen darauf verschiebbar gelagerten
Schlitten  (4). Des Weiteren umfasst das
Schwenkschiebetirmodul eine Konsole (6) oder
mehrere Konsolen (6) mit Befestigungsmitteln (7) zum
Befestigen der Schwenkschiebetlr (15), welche mit
dem zumindest einen Schlitten (4) verbunden oder
von diesem umfasst ist/sind. SchlieBlich umfasst das
Schwenkschiebetlirmodul auch  zumindest ein
Drehgelenk, welches eine Drehung der
Schwenkschiebetlr (15) gegenlber der Profilschiene
(3) um eine im Wesentlichen horizontal und quer zur
Schieberichtung ausgerichtete Drehachse und/oder
eine im  Wesentlichen vertikal ausgerichtete
Drehachse erlaubt. Weiterhin betrifft die Erfindung ein
Schienenfahrzeug mit einem solchen
Schwenkschiebettirmodul.
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Zusammenfassung

Es wird ein Schwenkschiebeturmodul flr ein Schienenfahrzeug angegeben, um-
fassend zumindest eine Schwenkschiebetur (15) sowie eine Linearfuhrung (3, 4)
mit einer in Schieberichtung der Schwenkschiebetlr (15) ausgerichtete Profil-
schiene (3) und einen darauf verschiebbar gelagerten Schlitten (4). Des Weiteren
umfasst das Schwenkschiebetliirmodul eine Konsole (6) oder mehrere Konsolen
(6) mit Befestigungsmitteln (7) zum Befestigen der Schwenkschiebetlr (15), wel-
che mit dem zumindest einen Schlitten (4) verbunden oder von diesem umfasst
ist/sind. Schlief3lich umfasst das Schwenkschiebetirmodul auch zumindest ein
Drehgelenk, welches eine Drehung der Schwenkschiebetur (15) gegenlber der
Profilschiene (3) um eine im Wesentlichen horizontal und quer zur Schieberichtung
ausgerichtete Drehachse und/oder eine im Wesentlichen vertikal ausgerichtete
Drehachse erlaubt. Weiterhin betrifft die Erfindung ein Schienenfahrzeug mit ei-

nem solchen Schwenkschiebetlirmodul.

Fig. 5
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Die Erfindung betrifft ein Schwenkschiebetlirmodul fur ein Schienenfahrzeug um-
fassend zumindest eine Schwenkschiebetlr sowie eine Linearfihrung mit einer in
Schieberichtung der Schwenkschiebetlr ausgerichtete Profilschiene und einen
darauf verschiebbar gelagerten Schlitten. Zudem umfasst das Schwenkschiebe-
tirmodul eine Konsole oder mehrere Konsolen mit Befestigungsmitteln zum Befes-
tigen der Schwenkschiebetur, welche mit dem zumindest einen Schlitten verbun-
den oder von diesem umfasst ist/sind. Die Erfindung betrifft weiterhin ein Schie-
nenfahrzeug, das wenigstens ein Schwenkschiebetirmodul der genannten Art

umfasst.

Schwenkschiebetlirmodule der genannten Art sind prinzipiell bekannt. Dabei glei-
tet oder rollt ein Schlitten auf der Profilschiene und ermoglicht die Verschiebung
der Schwenkschiebetlr. Problematisch ist dabei, dass eine Verformung eines
Tragers, auf dem die Profilschiene befestigt ist, unweigerlich auch zu einer Ver-

formung der Profilschiene fuhrt.

Haufig auftretende Verformungen des genannten Tragers und damit der Profil-
schiene sind Durchbiegungen in vertikaler und horizontaler Richtung sowie eine
Verdrehung /Verwindung derselben. Eine Durchbiegung in vertikaler Richtung wird
im Wesentlichen durch die Gewichtskraft der Schwenkschiebetlr sowie vertikale
Stolie/Beschleunigungen verursacht. Horizontale Durchbiegungen konnen bei-
spielsweise durch Druckschwankungen verursacht sein, welche bei Begegnung
zweier Zuge beziehungsweise Tunnelein- und ausfahrten entstehen. Durch die
relativ groRen Flachen der Schwenkschiebetlren entstehen insbesondere in
Hochgeschwindigkeitszligen enorme Krafte. Eine Verdrehung des Tragers ent-

steht bei unsymmetrischem Querschnitt gegentber der Richtung der eingeleiteten
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Kraft. Aufgrund der Komplexitat der auftretenden Krafte und der meist komplexen
Querschnittsform des Tragers sowie der darauf befestigten Profilschiene ist eine
Torsion derselben praktisch unvermeidbar.

Systembedingt sind also Durchbiegungen und eine Torsion des genannten Tra-
gers und der darauf befestigten Profilschiene praktisch nicht zu verhindern. Da die
Schwenkschiebetur dieser Verformung aufgrund ihrer Steifigkeit (vor allem gegen-
uber vertikaler Durchbiegung und gegenuber Torsion) nicht oder nur bedingt fol-
gen kann, kommt es zu Verspannungen in der Lagerung zwischen dem Schlitten
und der Profilschiene. Insbesondere bei Einsatz von Walzlagern konnen Lager-

schaden oder verringerte Lebensdauer der LinearfUhrung die Folge sein.

Um die Belastungen der Lager in Grenzen zu halten, werden die Trager fur die
Profilschienen nach dem Stand der Technik relativ steif dimensioniert, um die Ver-
formungen und damit die Verspannungen in den Lagerstellen moglichst gering zu
halten. Naturgemaf wird dadurch das Gewicht des Schwenkschiebetirmoduls

vergrofert.

Die Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein verbessertes Schwenkschiebetlirmo-
dul anzugeben. Insbesondere soll die Lebensdauer der Lagerung zwischen Schlit-
ten und Profilschiene verlangert und/oder das Gewicht des Schwenkschiebetur-

moduls verringert werden.

Die Aufgabe der Erfindung wird mit einem Schwenkschiebetirmodul der eingangs
genannten Art gelost, umfassend zumindest ein Drehgelenk, welches eine Dre-
hung der Schwenkschiebetur gegenuber der Profilschiene um eine im Wesentli-
chen horizontal und quer zur Schieberichtung ausgerichtete Drehachse und/oder

eine im Wesentlichen vertikal ausgerichtete Drehachse erlaubt.

Die Aufgabe der Erfindung wird weiterhin mit einem Schienenfahrzeug gelost, das

wenigstens ein Schwenkschiebetirmodul der genannten Art umfasst.

Dadurch wird erreicht, dass eine Verformung der Profilschiene ermoglicht wird,
wobei die Lagerung zwischen Schlitten und Profilschiene nicht oder nur geringfu-
gig belastet wird. Gegenuber bekannten Schwenkschiebetlirmodulen kann ein
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Trager, auf dem die Profilschiene befestigt ist, vergleichsweise somit fragil gestal-
tet werden, da die Schwenkschiebetlr (bzw. das Turblatt) trotz einer Verformung
der Profilschiene stets leichtgangig bleibt und Schaden in der Lagerung zwischen
Schlitten und Profilschiene vermieden werden. Damit kdnnen das Gesamtgewicht
des Schienenfahrzeugs reduziert und dessen Fahrleistungen verbessert werden.

Durch Zulassen einer Drehung um eine im Wesentlichen horizontal und quer zur
Schieberichtung ausgerichtete Drehachse konnen vertikale Durchbiegungen der
Profilschiene ausgeglichen werden.

Durch Zulassen einer Drehung um eine im Wesentlichen vertikal ausgerichtete
Drehachse kénnen horizontale Durchbiegungen der Profilschiene ausgeglichen
werden.

Die Drehung kann dabei durch ein Drehgelenk oder mehrere Drehgelenke ermdg-
licht werden. Wenn die Drehung der Schwenkschiebetur gegenuber der Profil-
schiene um zwei zueinander quer stehende Achsen ermoéglicht wird, kann auch
von einer ,kardanischen Aufhangung“ der Schwenkschiebetlr gesprochen wer-
den.

Prinzipiell kann ein Drehgelenk im Schlitten, zwischen Konsole und Schlitten, in
der Konsole, zwischen Konsole und Schwenkschiebetlr und/oder in der Schwenk-
schiebetur selbst vorgesehen sein. Bei letzterem Fall kann zum Beispiel eine Mon-
tageflache der Schwenkschiebetlr, an welcher die Konsole befestigt wird, gelenkig
um das eigentliche Turblatt gelagert sein.

Die Erfindung kann auch darin gesehen werden, zu erkennen, dass die erwahnte
Problematik der Lagerverspannungen auf die bekannte Weise systembedingt nicht
vollstandig 16sbar ist, da Verformungen in den tragenden Elementen unvermeidlich
sind, auch wenn sie noch so steif gestaltet werden.

An dieser Stelle wird angemerkt, dass sich die Merkmale der Erfindung im Beson-
deren fur den Einsatz bei einer Schwenkschiebetire beziehungsweise bei einem

Schwenkschiebemodul eignen. Nichtsdestotrotz kann die Erfindung auch fur eine
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Schiebetur beziehungsweise ein Schiebeturmodul eingesetzt werden, bei der oder

dem ein Schwenkmechanismus fehlt.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung ergeben
sich aus den Unteransprichen sowie aus der Beschreibung in Zusammenschau

mit den Figuren.

Vorteilhaft ist es, wenn das zumindest eine Drehgelenk eine Drehung der
Schwenkschiebetlr gegenuber der Profilschiene auch eine um eine im Wesentli-
chen parallel zur Schieberichtung ausgerichtete Drehachse erlaubt. Durch Zulas-

sen dieser Drehung kann ein Verwinden der Profilschiene ausgeglichen werden.

Gunstig ist es, wenn das zumindest eine Drehgelenk durch eine in einer Lager-
schale oder einem Walzlager rotierende Achse gebildet ist. Das Drehgelenk ist in
diesem Fall also durch ein Gleitlager oder ein Walzlager gebildet, dass die Rotati-
on einer im Lager gelagerten Achse ermoglicht. Auf diese Weise kann das Dreh-

gelenk durch leicht verfugbare Mittel in die Realitat umgesetzt werden.

Vorteilhaft ist es, wenn das zumindest eine Drehgelenk durch zwei aufeinander
abrollende Walzflachen gebildet ist. Eine der beiden Walzflachen ist zu diesem
Zweck konvex ausgebildet, und die andere Walzflache ist konkav mit gleicher oder

geringerer Krimmung, eben oder ebenfalls konvex ausgebildet.

Besonders vorteilhaft ist es, wenn eine Walzflache eine allgemein zylindrische,
insbesondere eine kreiszylindrische, Form aufweist. Auf diese Weise wird eine
Drehung um eine Drehachse ermdoglicht. Wegen der linienférmigen Berthrung der

Walzflachen kénnen zudem vergleichsweise hohe Krafte Ubertragen werden.

In einer bevorzugten Ausfihrungsform umfasst das Schwenkschiebetirmodul zwei
allgemein zylindrische Walzflachen mit aufeinander quer stehenden Achsen.
Dadurch wird eine Drehung um zwei Drehachsen ermdoglicht. Ein solches Drehge-
lenk kann die Verformungen einer Profilschiene somit besonders gut ausgleichen.
Wegen der linienformigen Beruhrung der Walzflachen kobnnen zudem wiederum

vergleichsweise hohe Krafte Ubertragen werden.
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Besonders vorteilhaft ist es auch, wenn eine Walzflache mehrdimensional gewolbt,
insbesondere kugelférmig, ist. Auf diese Weise wird ebenfalls eine Drehung um
mehrere Drehachsen ermoglicht. Ein solches Drehgelenk kann die Verformungen
einer Profilschiene somit ebenfalls besonders gut ausgleichen. Wegen der mehr-
dimensionalen Wolbung konnen die Walzflachen bei Drehung um eine beliebige
Achse aufeinander abrollen, wodurch ein Aufeinandergleiten vermieden und der

Verschlei® der Walzflachen damit verringert wird.

Gulnstig ist es, wenn eine Gewichtskraft der Schwenkschiebetir die beiden Walz-
flachen aneinander presst. Da die beiden Walzflachen dann ohne weitere MaR-
nahmen aneinander gepresst werden, kann das Schwenkschiebetlirmodul in die-
sem Fall konstruktiv relativ einfach gestaltet werden, wodurch ein weiterer Ge-

wichts- und Preisvorteil resultiert.

Gunstig ist es weiterhin, wenn die Linearfuhrung als Linearwalzflhrung und der
Schlitten als ein auf der Profilschiene mittels umlaufender Walzkorper gelagerter
FUhrungswagen ausgebildet ist. Dadurch lauft die Schwenkschiebetur leichtgangig
und spielfrei auf der Profilschiene. Insbesondere, wenn die Profilschiene kreisfor-
migen Querschnitt aufweist, kann ein Drehgelenk, welches eine Drehung der
Schwenkschiebetlr gegenuber der Profilschiene um eine im Wesentlichen parallel
zur Schieberichtung ausgerichtete Drehachse erlaubt, entfallen. Wird beispiels-
weise eine im Wesentlichen rechteckige Profilschiene verwendet, dann kann zwi-
schen der Schwenkschiebettr und der Profilschiene ein Drehmoment um die ge-

nannte Drehachse Ubertragen werden.

Linearwalzflhrungen der genannten Art sind Walzfihrungen, die mit Kugeln oder
Rollen als Walzkorper ausgefuhrt werden konnen. Die Walzkorper bilden in einem
Kontaktbereich das Bindeglied zwischen Profilschiene und Fihrungswagen. Die
momentan nicht in Kontakt mit der Profilschiene stehenden Walzkérper werden
uber einen Ruckfuhrbereich (z.B. Ruckfuhrkanal) vom Ende des Kontaktbereichs
zu dessen Beginn oder umgekehrt geleitet. Die Walzkorper wandern also in einer
geschlossenen Bahn. In aller Regel ist diese Bahn im Wesentlichen in einer Ebe-

ne, der ,Umlaufebene” angeordnet. Dabei kann eine ovalférmige Bahn vorgese-
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hen sein, oder es sind hintereinander mehrere ovalformige oder kreisformige Bah-
nen vorgesehen, die in derselben Ebene angeordnet sind und in ihrer Gesamtheit
einen Kontaktbereich bilden. Darlber hinaus konnen mehrere Bahnen auch in un-
terschiedlichen aber zueinander parallelen Ebenen liegen. SchlieRlich kbnnen die
Bahnen auch einander kreuzen. Beispielsweise kann eine Umlaufbahn die Um-
laufebene im Umkehrbereich verlassen, um eine Kreuzung mit einer anderen Um-
laufbahn zu erméglichen. Im Rahmen der Erfindung sind solche Umlaufbahnen
aber dennoch als "im Wesentlichen in einer Ebene angeordnet" anzusehen. Ge-
gebenenfalls kbnnen die Walzkorper auch in einem Walzkorperkéafig angeordnet

sein.

Vorteilhaft ist es, wenn eine auf der Konsole angeordnete konvexe Walzflache
durch die Gewichtskraft der Schwenkschiebetlr auf eine horizontal ausgerichtete
ebene Walzflache des Schlittens gepresst wird. Auf diese Weise resultiert ein be-
sonders einfacher und kostengunstiger Aufbau, insbesondere wenn die Linearflh-
rung als LinearwalzfUhrung ausgebildet ist. In aller Regel besteht der Fuhrungs-
wagen namlich aus hochfestem und gehartetem Stahl und ist an der Oberseite
geschliffen. Auf diese Weise kann die Oberseite eines kauflich erwerbbaren Fih-
rungswagens ohne weitere MalRnahmen als Walzflache fungieren. Konsolenseitig
braucht daher nur eine konvexe Walzflache vorgesehen werden, um ein Drehge-

lenk im Sinne der Erfindung zu realisieren.

Vorteilhaft ist es weiterhin, wenn zwei aufeinander abrollende Walzflachen mit Hil-
fe eines Gegenhalters gegen Abheben gesichert sind. Dadurch wird vermieden,
dass die Walzflachen (mafdgeblich) voneinander abheben kénnen. Insbesondere
bei schweren Schwenkschiebeturen kdnnen damit Schaden an der Walzflache
vermieden oder zumindest verringert werden, die durch ein Gegeneinanderschla-
gen der Walzflachen resultieren konnen. Ohne weitere MalRnahmen konnen bei-
spielsweise vertikale StoRRe auf das Schienenfahrzeug ein Ausheben der
Schwenkschiebetlr und ein anschlieRendes Aufschlagen auf der Lagerflache und
die Zerstérung derselben bewirken. Insbesondere bei geharteten Oberflachen
konnten Teile der Lagerflache abplatzen.
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Besonders vorteilhaft ist es auch, wenn der Gegenhalter die Walzflachen mit Hilfe
einer Federkraft und/oder durch elastische Verformung aneinander presst. Auf
diese Weise wird erreicht, dass sich der Gegenhalter beim Abwalzen der Walzfla-
chen gegenuber der gehaltenen Walzflache bewegt, insbesondere gegenuber die-
ser verdrehen kann und ein Abwalzen der Walzflachen gegen maRigen Wider-
stand moglich ist. Zum Einsatz konnen alle Bauarten von Federn sowie elastischer
Bauteile (z.B. Gummipuffer) kommen. Alternativ oder zusatzlich dazu kann auch
der Gegenhalter so gestaltet werden, dass er dem Abwalzen der Walzflachen

durch elastische Verformung nur maRigen Widerstand entgegensetzt.

Besonders vorteilhaft ist es zudem, wenn die Profilschiene auf einem in Schiebe-
richtung der Schwenkschiebetlr ausgerichteten Trager befestigt oder von diesem
umfasst ist, wobei die BerUhrflache der Profilschiene mit dem Trager (im unbelas-

teten Zustand desselben) im Wesentlichen horizontal ausgerichtet ist.

Bei herkdbmmlichen Flhrungssystemen ist die Berthrflache der Profilschiene mit
dem Trager im Wesentlichen vertikal ausgerichtet wodurch auch die Montagefla-
che des Fuhrungswagens vertikal ausgerichtet ist. Insbesondere wenn die ge-
nannte Montageflache nach aufien weist, wird eine komfortable Montage der Pro-
filschiene sowie der Schwenkschiebetlr beziehungsweise einer Konsole zur Be-
festigung der Schwenkschiebetlr erméglicht.

Die Einbauhdhe des genannten Fuhrungssystems ist trotz der erwahnten stirnsei-
tigen Montage der Schwenkschiebetlr beziehungsweise der Konsole auf dem
FUhrungswagen in Summe vergleichsweise grof3. Insbesondere bei Einsatz in
Doppelstockwaggons und auch wenn mehrere Profilschienen zur Flhrung der
beiden Turblatter einer doppelfligeligen Schwenkschiebetur Ubereinander ange-
ordnet werden, ergeben sich Einschrankungen hinsichtlich der verbleibenden
Durchgangshohe, da die Gesamthohe der Waggons nicht beliebig vergrofert wer-
den kann.

Durch die besondere Ausrichtung der Profilschiene Uberragt diese den Trager im
Montagebereich der Profilschiene nun in im Wesentlichen vertikaler Richtung. Auf
diese Weise kann eine vergrofierte Einstiegshohe erzielt werden, ohne dass dazu
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die Gesamtbauhohe des Schwenkschiebetlirmoduls vergroert werden musste.
Dadurch ergibt sich im Speziellen bei sehr niedrigen Schienenfahrzeugen bezie-
hungsweise bei Doppelstockwaggons eine deutliche Verbesserung der Einstiegs-

situation.

Insbesondere bei nicht ebenen Beruhrflachen liegt im Sinne der Erfindung dann
eine im Wesentlichen horizontale Ausrichtung derselben vor, wenn eine resultie-
rende Auflagekraft zwischen Profilschiene und Trager in im Wesentlichen vertika-
ler Richtung wirkt. Nicht ebene Beruthrflachen kdnnen beispielsweise die Form
eines Zylindersegments haben, z.B. wenn die Profilschiene einen kreisformigen

Querschnitt aufweist.

Gunstig ist es, wenn eine gedachte Verbindungslinie zweier Walzkorper, welche
die Profilschiene berlhren und in Bezug auf eine zur Montageflache normal aus-
gerichtete Schwerachse des Profilquerschnitts einander gegenuber liegen, im We-
sentlichen horizontal ausgerichtet ist. Auf diese Weise wird einerseits eine niedrige
Bauhohe des Fuhrungssystems erreicht, andererseits konnen horizontal wirkende
Krafte sehr gut aufgenommen werden. Diese kdnnen beispielsweise durch Druck-
schwankungen verursacht sein, welche bei Begegnung zweier Zlge beziehungs-
weise Tunnelein- und ausfahrten entstehen. Durch die relativ gro3en Flachen der
Schwenkschiebetlren entstehen insbesondere in Hochgeschwindigkeitsziigen

enorme Kréafte.

GUnstig ist es auch, wenn zumindest eine Umlaufebene der Walzkdrper im We-
sentlichen horizontal ausgerichtet ist. Dadurch wird eine besonders niedrige Bau-
weise des Fuhrungssystems erreicht. Denkbar ist es auch, dass eine von zwei
Ubereinander angeordneten Umlaufebenen im Wesentlichen horizontal und die

andere schrag dazu ausgerichtet ist, insbesondere im Wesentlichen vertikal dazu.

Vorteilhaft ist es, wenn der Trager im Querschnitt beidseits der Profilschiene hoher
ist als im Bereich der Profilschiene. Insbesondere weist der Trager im Querschnitt
auf seiner Ober- und Unterseite seitlich von der Profilschiene dazu eine Erh6hung
auf. Im Speziellen kann der Trager auch einen im Wesentlichen H-férmigen oder
X-férmigen oder T-férmigen Querschnitt aufweisen.
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Dadurch kann einerseits die vertikale andererseits auch die horizontale Biegestei-
figkeit des Tragers erhoht werden. Das Gewicht der an dem Flhrungssystem be-
festigten Schwenkschiebetur sowie vertikale Stolie/Beschleunigungen verursa-
chen daher nur eine vergleichsweise geringe Durchbiegung des Tragers in vertika-
ler Richtung. Desgleichen bewirkt eine horizontale Kraftkomponente auf die
Schwenkschiebetlr, wie sie insbesondere durch den in Tunnels auftretenden Sog-
und Druckbeaufschlagungen entstehen, eine ebenfalls vergleichsweise geringe
Durchbiegung des Tragers in horizontaler Richtung. Dartber hinaus wird auch
eine Torsionsneigung des Tragers verringert. Der Trager kann somit insgesamt
relativ dinnwandig gestaltet werden, wodurch das Gesamtgewicht des Schienen-
fahrzeugs reduziert und dessen Fahrleistungen verbessert werden. Durch die ge-
ringe Verformung des Tragers werden auch die Belastungen des Fuhrungssys-
tems reduziert, wodurch eine langere Lebensdauer beziehungsweise auch langere

Wartungsintervalle desselben resultieren.

An dieser Stelle wird angemerkt, dass die genannten Merkmale auch dann von
Vorteil sein kdnnen, wenn die Beruhrflache der Profilschiene mit dem Trager im
Wesentlichen vertikal ausgerichtet ist. Die genannten Merkmale kdnnen somit die

Basis fur eine unabhangige Erfindung bilden.

Besonders vorteilhaft ist es, wenn das Fuhrungssystem zwei Linearfihrungen um-
fasst, wobei eine erste Profilschiene auf der Oberseite des Tragers und eine zwei-
te Profilschiene auf der Unterseite des Tragers montiert sind. Auf diese Weise
kann ein einziger Trager zum Halten einer doppelflugeligen Schwenkschiebetlr
eingesetzt werden. Ein Schwenkschiebetirmodul umfasst dementsprechend eine
an der Konsole oder den Konsolen der unteren Linearfihrung befestigte erste
Schwenkschiebetlr und eine an der Konsole oder den Konsolen der oberen Line-

arfuhrung befestigte zweite Schwenkschiebetr.

Der Vorteil der geringen Bauhohe des Flhrungssystems tritt hier besonders her-
vor. Insbesondere ist es auch von Vorteil, wenn der Trager in Bezug auf seine Ho-
rizontalachse symmetrisch aufgebaut ist, da dann keine besondere Montagerich-

tung zu beachten ist.
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Besonders vorteilhaft ist es auch, wenn die Konsolen der unteren und oberen Li-
nearflhrung im Wesentlichen identisch gestaltet und um 180° um eine horizontale
und normal zur Profilschiene ausgerichtete Achse verdreht sind. Dadurch wird die
Anzahl unterschiedlicher Bauteile des Fuhrungssystems reduziert und damit die
Herstellung sowie Lagerhaltung vereinfacht.

GuUnstig ist es, wenn die Befestigungsmittel auf den Konsolen der unteren und
oberen Linearfuhrung auf im Wesentlichen derselben Hohe angeordnet sind.
Dadurch ist es moglich, auch die Tarflugel ahnlich oder sogar identisch aufzubau-
en. Die Herstellung eines Schwenkschiebetlirmoduls beziehungsweise die Lager-
haltung der fUr seine Herstellung oder Reparatur bendtigten Teile wird damit noch

einmal vereinfacht.

Vorteilhaft ist es, wenn die Profilschiene einen im Wesentlichen C-férmigen bezie-
hungsweise U-formigen Querschnitt aufweist und der FUhrungswagen zwischen
den gegenlberliegenden Endschenkeln des C-formigen beziehungsweise U-
férmigen Querschnitts gelagert ist. Dadurch rlcken die Walzebe-
nen/Kontaktbereiche vergleichsweise weit nach aufen, was sich positiv auf die
Stabilitat der Linearwalzfuhrung auswirkt. Bei gleicher Stabilitat kann somit eine
deutlich schmalere Linearwalzflhrung eingesetzt werden, als dies im Stand der
Technik moglich ist. Dadurch kann auch die Bautiefe des Fuhrungssystems fur die

Schwenkschiebetlr deutlich reduziert werden.

Besonders glnstig ist es weiterhin, wenn die Walzkdrper zwischen einem End-
schenkel der Profilschiene und dem Fuhrungswagen einreihig angeordnet sind.
Dadurch ist die Linearfuhrung besonders tolerant gegentber Verformungen des
FUhrungssystems und damit besonders gut fur den Einsatz bei Schienenfahrzeu-
gen geeignet. Aus den genannten Grinden ist die Linearflhrung zudem sehr lang-
lebig.

GUnstig ist es auch, wenn die Walzkdrper zwischen einem Endschenkel der Profil-
schiene und dem FUhrungswagen mehrreihig, insbesondere zweireihig, angeord-
net sind. Dadurch ist diese besonders resistent gegentber Verdrehung um ihre
Langsachse.
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Vorteilhaft ist es schliellich, wenn an den Enden einer Konsole respektive eines

Konsolenbereichs zwei voneinander beabstandete FUhrungswagen angeordnet

sind. Insbesondere ist es dabei von Vorteil, wenn die beiden Fihrungswagen in

Summe maximal halb so lang sind wie die Konsole respektive der Konsolenbe-

reich. Dadurch bleibt die Lagerung der FUhrungswagen auch bei vergleichsweise

starker Durchbiegung des Tragers respektive der Profilschiene leichtgangig.

Zum besseren Verstandnis der Erfindung wird diese anhand der nachfolgenden

Figuren naher erlautert. Es zeigen

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.
Fig.

Fig.

1

10

ein beispielhaftes und schematisch dargestelltes FUhrungssystem fur

eine Schwenkschiebetur eines Schienenfahrzeugs in Schragansicht;
das Fuhrungssystem aus Fig. 1 im Querschnitt;

ein Beispiel einer Linearwalzflhrung mit ovalen Umlaufbahnen der

Walzkorper;

ein Beispiel einer Linearwalzfuhrung mit kreisférmigen Umlaufbahnen

der Walzkorper;
das Fuhrungssystem aus Fig. 1 im Langsschnitt;

wie Fig. 5, nur mit einem elastischen Element zwischen Konsole und

Gegenhalter;

ein Gelenk mit allgemein zylindrischen Walzflachen mit aufeinander
quer stehenden Achsen;

ein Gelenk mit mehrdimensional gewolbten Walzflachen;
ein FUhrungssystem mit vertikal angeordnetem Fuhrungswagen;

ein Beispiel einer Linearwalzfuhrung mit C-férmiger beziehungsweise

U-férmiger Profilschiene;
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N2013/07000



12

Fig. 11 ein Beispiel einer Linearwalzfuhrung mit einander kreuzenden Um-

laufbahnen der Walzkorper.

EinfUhrend sei festgehalten, dass in den unterschiedlich beschriebenen Ausfuh-
rungsformen gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbe-
zeichnungen versehen werden, wobei die in der gesamten Beschreibung enthal-
tenen Offenbarungen sinngemaf auf gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen
bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen tbertragen werden konnen. Auch sind die in
der Beschreibung gewahlten Lageangaben, wie z.B. oben, unten, seitlich usw. auf
die unmittelbar beschriebene sowie dargestellte Figur bezogen und sind bei einer
Lageanderung sinngemaf auf die neue Lage zu Ubertragen. Weiterhin kdnnen
auch Einzelmerkmale oder Merkmalskombinationen aus den gezeigten und be-
schriebenen unterschiedlichen Ausfuhrungsbeispielen fur sich eigenstandige, er-

finderische oder erfindungsgemane Lésungen darstellen.

Samtliche Angaben zu Wertebereichen in gegenstandlicher Beschreibung sind so
zu verstehen, dass diese beliebige und alle Teilbereiche daraus mit umfassen,
z.B. ist die Angabe 1 bis 10 so zu verstehen, dass samtliche Teilbereiche, ausge-
hend von der unteren Grenze 1 und der oberen Grenze 10 mit umfasst sind, d.h.
samtliche Teilbereich beginnen mit einer unteren Grenze von 1 oder groRer und
enden bei einer oberen Grenze von 10 oder weniger, z.B. 1 bis 1,7, oder 3,2

bis 8,1 oder 5,5 bis 10.

Die Figuren 1 und 2 zeigen ein beispielhaftes und schematisch dargestelltes Fih-
rungssystem 1 fUr eine Schwenkschiebetur eines Schienenfahrzeugs in
Schragansicht (Fig. 1) sowie im Schnitt (Fig. 2). Das FUhrungssystem 1 umfasst
einen in Schieberichtung der Schwenkschiebetlr ausgerichteten Trager 2 sowie
eine Linearwalzfuhrung mit zwei Profilschienen 3 und zwei Fihrungswagen 4, wo-
bei die Profilschiene 3 auf dem Trager 2 befestigt (beispielsweise mit dieser ver-
schraubt) oder von diesem umfasst ist und der wenigstens eine Fuhrungswagen 4
auf der Profilschiene 3 mittels umlaufender Walzkorper 5 gelagert ist. Weiterhin
umfasst das FUhrungssystem mehrere Konsolen 6 mit Befestigungsmitteln 7 (hier

Befestigungslocher) zum Befestigen zweier Schwenkschiebetlren (nicht darge-
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stellt), wobei die Konsolen 6 mit dem zumindest einen Fuhrungswagen 4 verbun-
den oder von diesem umfasst ist/sind. Die Beruhrflache einer Profilschiene 3 mit
dem Trager 2 ist in diesem Beispiel im Wesentlichen horizontal ausgerichtet. Die
Profilschiene 3 erstreckt sich in der Fig. 1 nicht Uber die gesamte Lange des Tra-
gers 2. Selbstverstandlich kann dies aber der Fall sein.

Der Trager 2 kann fix mit dem Schienenfahrzeug verbunden sein oder aber auch
bewegbar sein. Dabei wird der Trager 2 quer zur Schieberichtung der Schwenk-
schiebetlren ausgestellt, sodass die Schwenkschiebetlren verfahren werden
konnen. Insbesondere bei einer solchen Bauweise ist auf geringes Gewicht der
gesamten Anordnung zu achten, da dieses das Fuhrungssystem des Tragers 2

(nicht dargestellt) vergleichsweise stark belastet.

In der Fig. 1 ist gut zu sehen, dass das Flhrungssystem 1 in diesem Beispiel zwei
Linearfuhrungen aufweist, wobei eine erste Profilschiene 3 auf der Oberseite des
Tragers 2 und eine zweite Profilschiene 3 auf der Unterseite des Tragers 2 mon-
tiert ist. Auf diese Weise kann ein einziger Trager 2 zum Halten einer doppelflige-
ligen Schwenkschiebetur eingesetzt werden. Der Vorteil der geringen Bauhdhe
des Fuhrungssystems tritt hier besonders hervor. Insbesondere ist es auch von
Vorteil, wenn der Trager 2 in Bezug auf die Horizontalebene symmetrisch aufge-

baut ist, da dann keine besondere Montagerichtung zu beachten ist.

Gut zu sehen ist in Fig. 1 auch, dass die Konsolen 6 der unteren und oberen Line-
arfihrung in diesem Beispiel im Wesentlichen identisch gestaltet und um 180° um
eine horizontale und normal zur Profilschiene 3 ausgerichtete Achse verdreht sind.
Dadurch wird die Anzahl unterschiedlicher Bauteile des FUhrungssystems 1 redu-

ziert und damit die Herstellung sowie Lagerhaltung vereinfacht.

SchlieBlich ist in der Fig. 1 auch gut zu sehen, dass die Befestigungsmittel 7 auf
den Konsolen 6 der unteren und oberen Linearfliihrung in diesem Beispiel auf im
Wesentlichen derselben Hohe angeordnet sind. Dadurch ist es méglich, auch die
Tarflugel ahnlich oder sogar identisch aufzubauen. Die Herstellung eines
Schwenkschiebetirmoduls beziehungsweise die Lagerhaltung der flr seine Her-
stellung oder Reparatur bendtigten Teile wird damit noch einmal vereinfacht.
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Wie insbesondere aus der Fig. 2 gut ersichtlich ist, lberragen die Profilschienen 3
den Trager 2 in diesem Beispiel im Montagebereich der Profilschienen 3 in vertika-
ler Richtung. Auf diese Weise kann eine vergrofierte Einstiegsho-
he/Durchgangshohe erzielt werden, ohne dass dazu die Gesamtbauhohe des
Schwenkschiebetirmoduls 1 vergroRert werden musste (vergleiche hierzu auch
Fig. 9).

Aus der Fig. 2 ist weiterhin ersichtlich, dass bei dieser Ausfuhrungsform eine ge-
dachte Verbindungslinie zweier Walzkorper 5, welche die Profilschiene 3 berthren
und in Bezug auf eine zur Montageflache normal ausgerichtete Schwerachse 8
des Profilquerschnitts einander gegenuber liegen, im Wesentlichen horizontal
ausgerichtet ist. Weiterhin ist eine Umlaufebene der Walzkérper 5 im Wesentli-
chen horizontal ausgerichtet.

Die Figuren 3 und 4 zeigen dazu zwei Beispiele fur die Umlaufbahnen 9 der Walz-
korper 5 im FUhrungswagen 4. In der Fig. 3 laufen die Walzkorper 5 entlang von
ovalen Umlaufbahnen 9 um, in der Fig. 4 entlang von kreisférmigen Umlaufbahnen
9. Die Umlaufbahnen 9 liegen bei der vorgestellten Variante des Fuhrungssystems
1 in einer horizontalen Ebene. Durch die genannten MaRnahmen wird einerseits
eine besonders geringe Bauhdhe des Flhrungssystems 1 erreicht, andererseits
kbnnen horizontal wirkende Krafte sehr gut aufgenommen werden, welche bei-
spielsweise durch auf die Schwenkschiebetlr wirkenden Druckschwankungen
verursacht sein kdnnen. Generell kdnnen die Umlaufebenen der Walzkérper 5
auch gegenuber der Horizontalen etwas geneigt sein, ohne dass dadurch die
Bauhohe des Flhrungssystems Ubermafig zunimmt. Als vorteilhaft hat es sich
herausgestellt, wenn eine Umlaufebene um nicht mehr als 20° gegentber der Ho-
rizontalen geneigt ist.

Aus der Fig. 2 ist weiterhin ersichtlich, dass der Trager 2 in dem dargestellten Bei-
spiel im Querschnitt beidseits der Profilschienen 3 hoher ist als im Bereich der
Profilschiene 3. Der Trager 2 weist im Querschnitt dazu auf seiner Ober- und Un-
terseite seitlich von den Profilschienen 3 eine Erhdhung auf. Der Trager 2 weist in

diesem Beispiel somit einen im Wesentlichen H-formigen beziehungsweise X-
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formigen oder T-formigen Querschnitt auf. Dadurch kann einerseits die vertikale
andererseits auch die horizontale Biegesteifigkeit des Tragers 2 deutlich erhoht
werden. Krafte sowohl in horizontaler als auch in vertikaler Richtung verursachen
daher nur eine vergleichsweise geringe Durchbiegung des Tragers 2. Durch das
vergleichsweise hohe Torsionstragheitsmoment bleibt auch eine Verdrehung des
Tragers 2 gering. An dieser Stelle wird angemerkt, dass die genannten Merkmale
auch dann von Vorteil sein konnen, wenn die Umlaufebene der Walzkorper verti-

kal ausgerichtet ist (vergleiche dazu Fig. 9).

Schliefilich ist in Fig. 2 gut ein Drehgelenk zu sehen, das in diesem Beispiel eine
Drehung der Schwenkschiebetlur gegenuber der Profilschiene 3 um eine im We-
sentlichen parallel zur Schieberichtung ausgerichtete Drehachse erlaubt. Dadurch
kann einerseits ein Verwinden der Profilschiene ausgeglichen werden, anderer-
seits ist es auch mdglich, das Fuhrungssystem 1 in einfacher Weise an verschie-
dene Einbausituationen anzupassen. Insbesondere moderne Schienenfahrzeuge
weisen nicht zwangslaufig vertikal verlaufende Seitenwande auf, sondern verjin-
gen sich nach oben hin. Dadurch steht die Schwenkschiebetlr etwas schrag ge-
genuber dem FUhrungssystem 1. Mit Hilfe des Drehgelenks kann das dargestellte
FUhrungssystem 1 aber auch uneingeschrankt in solchen Fallen angewandt wer-
den. Das Drehgelenk ist in diesem Fall durch eine in einer Lagerschale rotierende
Achse 10 gebildet, denkbar ist aber naturlich auch die Verwendung eines Walzla-
gers. Auch ware es mdglich, das Gelenk aus einem in einer Kugelpfanne gelager-
ten Kugelkopfs auszubilden, sodass Drehungen um mehrere Achsen moglich sind.

Desgleichen kdnnte ein Kardangelenk vorgesehen sein.

Das Zulassen einer Drehung um die Langsachse ist keineswegs die einzige Mog-
lichkeit, eine Verdrehung zwischen Schwenkschiebetlr und Profilschiene 3 zuzu-
lassen. Denkbar ist auch, dass das das Fuhrungssystem zumindest ein Drehge-
lenk umfasst, welches eine Drehung der Schwenkschiebetur gegentber der Profil-
schiene 3 um eine im Wesentlichen horizontal und quer zur Schieberichtung aus-
gerichtete Drehachse und/oder eine im Wesentlichen vertikal ausgerichtete Dreh-
achse erlaubt.
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Die Figuren 5 und 6 zeigen dazu zwei illustrative Beispiele, wie eine Drehung der
Schwenkschiebetir um eine im Wesentlichen horizontal und quer zur Schieberich-
tung ausgerichtete Drehachse ermaoglicht wird.

Die Fig. 5 zeigt einen Schnitt BB, aus dem ersichtlich wird, dass die Konsole 6 im
Bereich des FUhrungswagens 4 einen konvexen Abschnitt aufweist, welcher auf
der ebenen Oberflache des Flihrungswagens 4 aufliegt, wodurch ein Drehgelenk
mit zwei aufeinander abrollende Walzflachen gebildet wird. Dadurch dass der Fuh-
rungswagen 4 in der Regel aus hochfestem und gehartetem Stahl besteht, kann
die Oberseite eines kauflich erwerbbaren Fuhrungswagens ohne weitere Mal3-

nahmen als Walzflache fungieren.

Konkret weist die auf der Konsole 6 angeordnete Walzflache eine zylindrische
Form auf, wobei die Projizierenden normal auf die Blattebene stehen. Die Konsole
6 und damit eine daran befestigte Schwenkschiebetlr konnen somit um eine im
Wesentlichen horizontal und quer zur Schieberichtung ausgerichtete Drehachse
gegenuber der Profilschiene 3 gedreht werden, wodurch vertikale Durchbiegungen

der Profilschiene 3 ausgeglichen werden kdnnen.

In diesem Beispiel werden die beiden Walzflachen durch eine Gewichtskraft der
Schwenkschiebetlr aneinander gepresst. Zusatzlich sind die zwei aufeinander
abrollende Walzflachen mit Hilfe eines optionalen Gegenhalters 11 gegen Abhe-
ben gesichert sind. Der Gegenhalter 11 wird mit Hilfe von Pal3stiften 12 gegenuber
der Konsole 6 lagefixiert und mit Hilfe der Schrauben 13 mit dieser verschraubt.
Um dennoch eine Drehung der Konsole 6 gegenuber der Profilschiene 3 zu er-
maoglichen kann wie in Fig. 5 dargestellt auch der Gegenhalter 11 konvex geformt
sein und/oder ein geringes Spiel zugelassen werden. In letzterem Fall ist ein Ab-
heben der oberen Walzflachen daher prinzipiell méglich, allerdings wird die ,Fall-
héhe“ (also das Spiel) so gering gewahlt, dass eine Beschadigung der Walzfla-
chen beim Aufschlagen der Konsole 6 auf den Fihrungswagen 4 vermieden wer-

den kann.

Fig. 6 zeigt eine Variante des FUhrungssystems, das der in Fig.5 dargestellten

Variante sehr ahnlich ist. Im Unterschied dazu presst der optionale Gegenhalter
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11 die Walzflachen mit Hilfe einer Federkraft und/oder durch elastische Verfor-
mung aneinander. Konkret wird die Konsole 6 mit dem Gegenhalter 11 dazu Uber
zwei Gummipuffer 14 verschraubt, welche ein Abwalzen der Walzflachen unter
maRigem Kraftaufwand erlauben, ein Abheben der Walzflachen aber verhindern
oder zumindest erschweren. In dem in Fig. 6 dargestellten Beispiel weist der Ge-
genhalter 11 keinen konvexen Bereich auf, denkbar ist aber nattrlich auch, dass
er so wie in Fig. 5 dargestellt geformt ist, wodurch ein Abwalzen der Walzflachen

erleichtert wird.

Prinzipiell ist es fur die in der Fig. 6 dargestellten Anordnung ausreichend, wenn
sich die Konsole 6 gegenuber dem Gegenhalter 11 translatorisch bewegen kann.
In einer Variante der in der Fig. 6 dargestellten Anordnung kann die Passung des
Palistifts 12 aber auch relativ lose gewahlt werden oder der Palistift in einer
GummihUlse gelagert sein, sodass ein Verkippen der Konsole 6 und des Gegen-
halters 11 gegeneinander moglich sind. Bei entsprechend loser Passung kann der
Gegenhalter 11 dabei sogar auch dann auf dem Fuhrungswagen 4 plan aufliegen
bleiben, wenn die Konsole 6 gegenuber dem Flhrungswagen 4 gekippt bezie-

hungsweise verdreht wird.

Obwohl die in den Fig. 5 und 6 dargestellten Gelenke eine Drehung der Konsole 6
gegenuber der Profilschiene 3 um eine im Wesentlichen horizontal und quer zur
Schieberichtung ausgerichtete Drehachse erlauben, kdnnen die dargestellten Ge-
lenke durch entsprechende Anordnung auch flr eine Drehung um eine vertikale
Drehachse oder um eine um eine im Wesentlichen parallel zur Schieberichtung

ausgerichtete Drehachse vorgesehen werden.

Fig. 7 zeigt stark vereinfacht ein Drehgelenk, dass eine Drehung um zwei Dreh-
achsen ermdglicht. Dazu weisen die Konsole 6 und der optionale Gegenhalter 11
allgemein zylindrische Walzflachen mit aufeinander quer stehenden Achsen auf.
Der Fuhrungswagen 4 weist dagegen wieder ebene Walzflachen auf. Ein solches
Drehgelenk kann die Verformungen einer Profilschiene 3 somit besonders gut
ausgleichen. Wegen der linienformigen Berlhrung der Walzflachen kbnnen zudem

vergleichsweise hohe Krafte Ubertragen werden.
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Fig. 8 zeigt stark vereinfacht ein Drehgelenk, dass eine Drehung um beliebige
Drehachsen ermoglicht. Dazu weisen die Konsole 6 und der optionale Gegenhal-
ter 11 mehrdimensional gewolbte Walzflachen, insbesondere kugelférmige Walz-
flachen, auf. Ein solches Drehgelenk kann die Verformungen einer Profilschiene 3
ebenfalls besonders gut ausgleichen. Wegen der mehrdimensionalen Wolbung
kbnnen die Walzflachen bei Drehung um eine beliebige Achse aufeinander abrol-
len, wodurch ein Gegeneinandergleiten vermieden und der Verschleifld der Walz-

flachen damit verringert wird.

Durch das Vorsehen eines Drehgelenks oder mehrere Drehgelenke wird eine Ver-
formung der Profilschiene 3 ermdglicht ohne die Lagerung zwischen Fuhrungswa-
gen 4 und Profilschiene 3 zu verspannen. Gegenuber bekannten Schwenkschie-
betlirmodulen kann ein Trager 2, auf dem die Profilschiene 3 befestigt ist, daher
vergleichsweise fragil gestaltet werden, da die Schwenkschiebetlr (bzw. das Tur-
blatt) trotz einer Verformung der Profilschiene stets leichtgangig bleibt und Scha-
den in der Lagerung zwischen Flhrungswagen 4 und Profilschiene 3 vermieden

werden.

Generell kdnnen vertikale Durchbiegungen der Profilschiene 3 durch Zulassen
einer Drehung der Konsole 6 gegenuber der Profilschiene 3 um eine im Wesentli-
chen horizontal und quer zur Schieberichtung ausgerichtete Drehachse ausgegli-
chen werden, horizontale Durchbiegungen durch Zulassen einer Drehung um eine
im Wesentlichen vertikal ausgerichtete Drehachse und ein Verwinden der Profil-
schiene durch Zulassen einer Drehung um eine im Wesentlichen parallel zur

Schieberichtung ausgerichtete Drehachse.

Generell kdnnen Drehungen um mehrere Achsen durch seriell hintereinander ge-
schaltete Einzeldrehgelenke (vergleiche Fig. 2) und/oder durch Drehgelenke reali-
siert werden, die Drehungen um mehrere Achsen zulassen (vergleiche Fig. 7 und
8). Die Drehgelenke kdnnen weiterhin wahlfrei durch aufeinander abwalzenden
Walzflachen und/oder gegeneinander gleitende Flachen (z.B. Bolzen/Gleitbuchse)
realisiert sein. Weiterhin ist die Positionierung der Gelenke, wie sie in den obigen

Beispielen angegeben wurde, zwar vorteilhaft aber keineswegs zwingend. Prinzi-
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piell kann ein Drehgelenk im FUhrungswagen 4, zwischen Konsole 6 und Fuh-
rungswagen 4, in der Konsole 6, zwischen Konsole 6 und Schwenkschiebetlr
und/oder in der Schwenkschiebetur selbst vorgesehen sein. Bei letzterem Fall
kann zum Beispiel eine Montageflache der Schwenkschiebetur, an welcher die
Konsole befestigt wird, gelenkig um das eigentliche Turblatt gelagert sein.

Weiterhin wird auch darauf hingewiesen, dass die Anwendung von Ausgleichsge-
lenken naturlich nicht an eine LinearwalzflUhrung gebunden ist, wenngleich dort ein
Verspannen der Lagerung besonders rasch eine schadigende Folge haben kann.
Die Erfindung ist naturlich gleichermal3en auch auf Lineargleitfhrungen aller Art

anwendbar.

SchlieRlich wird auch angemerkt, dass die Anwendung von Ausgleichsgelenken
natdrlich auch nicht an die spezielle Anordnung der Profilschienen 3 gebunden ist.
Vielmehr konnen die Beruhrflachen der Profilschienen 3 zum Trager 2 auch verti-
kal ausgerichtet sein. Fig. 9 zeigt dazu ein Beispiel eines FUhrungssystems, bei
dem zwei Schwenkschiebettren 15 Uber Konsolen 6 an den Flhrungswagen 4
zweier Ubereinander angeordneter Linearwalzflihrungen befestigt sind. Die oben

genannte Lehre ist sinngemaf auch auf eine solche Anordnung anwendbar.

Fig. 10 zeigt ein weiteres Beispiel eines alternativen Flhrungssystems. Die Profil-
schiene 3 weist dabei einen im Wesentlichen C-formigen beziehungsweise U-
formigen Querschnitt auf, wobei der Fuhrungswagen 4 zwischen den gegenuber-
liegenden Endschenkeln des C-férmigen beziehungsweise U-formigen Quer-
schnitts gelagert ist. Eine Umlaufbahn 9 der Walzkorper 5 ist in diesem Beispiel im
FUhrungswagen 4 angeordnet. Damit kann die Bautiefe des Fuhrungssystems
gering gehalten werden. Schlief3lich zeigt die Fig. 10 auch, dass die Walzkorper 5
zwischen einem Endschenkel der Profilschiene 3 und dem Flhrungswagen 4 ein-
reihig angeordnet sind. Dadurch ist die Linearflhrung besonders tolerant gegen-

uber Verformungen des Fuhrungssystems 1 und damit besonders langlebig.

Fig. 11 zeigt ein Beispiel, bei dem die beiden Umlaufbahnen 9 einander in ihren
Endbereichen beziehungsweise Umkehrbereichen kreuzen. Die rechte Umlauf-
bahn 9 wird dabei etwas von der Umlaufebene, in der die Umlaufbahn 9 grofiteils
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verlauft, angehoben, die linke Umlaufbahn 9 etwas abgesenkt. Dadurch wird ein
vergleichsweise grofler Bahnradius bei nur geringer Breite des FUhrungswagens 4
und damit nur geringer Tiefe des Fuhrungssystems 1 erzielt. Im Rahmen der Er-
findung sind die gezeigten Umlaufbahnen 9 wegen der nur geringen Abweichung
von der ebenen Form als "im Wesentlichen in einer Ebene angeordnet" anzuse-

hen.

Generell gelingt eine verspannungs-resistente Lagerung dann besonders gut,
wenn im Verlauf der Konsole 6 mehrere relativ kurze Fuhrungswagen 4 angeord-
net sind, insbesondere wenn an den Enden der Konsole 6 zwei relativ kurze Fuh-
rungswagen 4 angeordnet sind. Dadurch bleibt die Lagerung der Fihrungswagen
4 auch bei vergleichsweise starker Durchbiegung des Tragers 2 respektive der
Profilschiene 3 leichtgangig. Generell ist es auch mdglich, nur einen Fihrungswa-
gen 4 je Profilschiene 3 einzusetzen, sofern die der LinearflUhrung innewohnende

Toleranz ausreichend ist, um eine Verformung des Tragers 2 auszugleichen.

Die in den Figuren 5 bis 8 konkret dargestellten gelenkigen Lagerungen der Kon-
sole 6 kdnnen insbesondere dann erfolgen, wenn die Profilschiene 3 nur an deren
Enden gelagert ist, sodass die Konsole 6 den Flihrungswagen 4 gemeinsam mit
dem Gegenhalter 11 allseitig umfassen kann (siehe insbesondere Fig. 7 und 8).
Soll die Profilschiene 3 wie zum Beispiel in der Fig. 1 dargestellt auf deren gesam-
ter Lange mit dem Trager 2 verbunden werden, so kann beispielsweise der Ge-
genhalter 11 entfallen oder der FUhrungswagen 4 einen entsprechenden Fortsatz
aufweisen, welcher wiederum von der Konsole 6 gemeinsam mit dem Gegenhalter
11 allseitig umfassen werden kann. Bei den in den Figuren 5 und 6 dargestellten
Anordnungen kann der genannte Fortsatz insbesondere seitlich am Fuhrungswa-
gen 4 angeordnet sein, bei den in den Figuren 7 und 8 dargestellten Anordnungen

insbesondere in Langsrichtung verlaufen.

Die Ausfuhrungsbeispiele zeigen mogliche Ausflhrungsvarianten eines erfin-
dungsgemafen Fuhrungssystems 1, wobei an dieser Stelle bemerkt sei, dass die
Erfindung nicht auf die speziell dargestellten Ausfuhrungsvarianten derselben bzw.
desselben eingeschrankt ist, sondern vielmehr auch diverse Kombinationen der
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einzelnen Ausfuhrungsvarianten untereinander moglich sind und diese Variati-
onsmaoglichkeit aufgrund der Lehre zum technischen Handeln durch gegenstandli-
che Erfindung im Kénnen des auf diesem technischen Gebiet tatigen Fachmannes
liegt. Es sind also auch samtliche denkbaren Ausfuhrungsvarianten, die durch
Kombinationen einzelner Details der dargestellten und beschriebenen Ausfuh-

rungsvariante maoglich sind, vom Schutzumfang mit umfasst.

Insbesondere wird festgehalten, dass ein FUhrungssystem 1 in der Realitat auch
mehr oder weniger Bestandteile als dargestellt umfassen kann.

Der Ordnung halber sei abschlieRend darauf hingewiesen, dass zum besseren
Verstandnis des Aufbaus des Fuhrungssystems 1 dieses beziehungsweise des-
sen Bestandteile teilweise unmafstablich und/oder vergroRRert und/oder verkleinert
dargestellt wurden.

Die den eigenstandigen erfinderischen Losungen zugrundeliegende Aufgabe kann

der Beschreibung enthommen werden.
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Bezugszeichenaufstellung

Flhrungssystem
Trager
Profilschiene
FUhrungswagen
Walzkorper

Konsole

Befestigungslocher
Schwerachse der Profilschiene
Umlaufbahn der Walzkorper
Achse

Gegenhalter
PalRstift

Schraube
Gummipuffer
Schwenkschiebetlr
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Anspriche

1. Schwenkschiebetlirmodul fur ein Schienenfahrzeug umfassend:

- zumindest eine Schwenkschiebetur (15),

- eine Linearfuhrung (3, 4) mit einer in Schieberichtung der Schwenk-
schiebetlr (15) ausgerichtete Profilschiene (3) und einem darauf verschiebbar ge-
lagerten Schlitten (4),

- eine Konsole (6) oder mehrere Konsolen (6) mit Befestigungsmitteln
(7) zum Befestigen der Schwenkschiebetlr (15), welche mit dem zumindest einen
Schlitten (4) verbunden oder von diesem in Form eines Konsolenbereichs bezie-
hungsweise in Form von mehreren Konsolenbereichen umfasst ist/sind,
gekennzeichnet durch,

zumindest ein Drehgelenk, welches eine Drehung der Schwenkschiebetlr (15)
gegenuber der Profilschiene (3) um eine im Wesentlichen horizontal und quer zur
Schieberichtung ausgerichtete Drehachse und/oder eine im Wesentlichen vertikal

ausgerichtete Drehachse erlaubt.

2. Schwenkschiebetlirmodul nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass das zumindest eine Drehgelenk eine Drehung der Schwenkschiebettr (15)
gegenuber der Profilschiene (3) auch eine um eine im Wesentlichen parallel zur

Schieberichtung ausgerichtete Drehachse erlaubt.

3. Schwenkschiebeturmodul nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das zumindest eine Drehgelenk durch eine in einer Lagerschale
oder einem Walzlager rotierende Achse (10) gebildet ist.

4. Schwenkschiebetlirmodul nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dass das zumindest eine Drehgelenk durch zwei aufeinander

abrollende Walzflachen gebildet ist.
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5. Schwenkschiebetlirmodul nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet,

dass eine Walzflache eine allgemein zylindrische Form aufweist.

6. Schwenkschiebetirmodul nach Anspruch 5, gekennzeichnet durch

zwei allgemein zylindrische Walzflachen mit aufeinander quer stehenden Achsen.

7. Schwenkschiebetlirmodul nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet,
dass eine Walzflache mehrdimensional gewolbt ist.

8. Schwenkschiebetlirmodul nach einem der Anspriche 4 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Gewichtskraft der Schwenkschiebetur (15) die beiden

Walzflachen aneinander presst.

9. Schwenkschiebetirmodul nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
dass eine auf der Konsole (6) angeordnete konvexe Walzflache durch die Ge-
wichtskraft der Schwenkschiebettr (15) auf eine horizontal ausgerichtete ebene

Walzflache des Schlittens (4) gepresst wird.

10. Schwenkschiebetlirmodul nach einem der Anspruche 4 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass zwei aufeinander abrollende Walzflachen mit Hilfe eines

Gegenhalters (11) gegen Abheben gesichert sind.

11. Schwenkschiebetliirmodul nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich-
net, dass der Gegenhalter (11) die Walzflachen mit Hilfe einer Federkraft und/oder
durch elastisch Verformung aneinander presst.

12. Schwenkschiebetlirmodul nach einem der Anspriche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass die Linearfihrung (3, 4) als Linearwalzfuhrung und
der Schlitten als ein auf der Profilschiene (3) mittels umlaufender Walzkorper (5)

gelagerter Fihrungswagen (4) ausgebildet ist.
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13. Schwenkschiebetirmodul nach Anspruch 12, dadurch gekennzeich-
net, dass die Profilschiene (3) auf einem in Schieberichtung der Schwenkschiebe-
tdr (15) ausgerichteten Trager (2) befestigt oder von diesem umfasst ist, wobei die
Beruhrflache der Profilschiene (3) mit dem Trager (2) im Wesentlichen horizontal

ausgerichtet ist.

14. Schienenfahrzeug, gekennzeichnet durch wenigstens ein Schwenk-

schiebetlirmodul nach einem der Anspriche 1 bis 13.
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