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(54) EIN- ODER ZWEIFLUGELIGE SCHIEBE-, SCHWENKSCHIEBEODER TASCHENTUR

(57)

Die Erfindung betrifft eine ein- oder zweifligelige
Schiebe-, Schwenkschiebe- oder Taschentlr, mit elektri-
schem, pneumatischem oder hydraulischem Antrieb far
Fahrzeuge.

Zur Vermeidung der von Einbauten im Bereich der
NebenschlieBkante hervorgerufenen Einklemmgefahr ist
eine Spindel (12) vorgesehen, mit der der Flugel bzw. die
Flage! tber eine Mutter (21) verbunden ist bzw. sind, wobei
bei zweifligeligen Taren die Spindel symmetrisch zur Tar-
mitte ausgebildet ist und wobei der TUrantrieb entweder dre-
hend auf die Spindel (12) oder linear auf einen der Flage!
wirkt. Die Spindel ist auf einer Seite mit einem Freilauf (23)
und einer die Rotation des festen Teiles des Freilaufes ver-
hindernden, l6sbaren Bremse oder Kupplung (24-28) verse-
hen, wodurch eine SchlieBvorrichtung im Bereich der
NebenschlieBkante vermieden wird.
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Die Erfindung betrifft eine ein- oder zweiflligelige Schiebe-, Schwenkschiebe- oder Taschentlre, mit
elektrischem, pneumatischem oder hydraulischem Antrieb flir Fahrzeuge, mit einer Spindel, mit der der
Fligel bzw. die Fligel Uber jeweils eine Mutter verbunden ist bzw. sind, wobei bei zweifligeligen Turen die
Spindel symmetrisch zur Tilrmitte ausgebildet ist und wobei der Tirantrieb entweder drehend auf die
Spindel oder linear auf einen der Filigel wirkt.

Eine Schwenkschiebetiire mit elektrischem Antrieb ist beispielsweise aus der DE-C 36 30 229 bekannt.
Diese Druckschrift offenbart eine zweifligelige TUr, bei der jedes Blatt eine obere und eine untere
Fulhrungsschiene aufweist, in die jeweils zumindest eine Rolle eingreift, deren vertikal verlaufende Drehach-
se um ein vertikal verlaufendes Tirbaumrohr verschwenkbar ist, wobei diese Schwenkbewegung die
Ausstellbewegung der Tir bewirkt.

Da der elekirische Antrieb nur wihrend der Betétigung der Tir unter Strom stehen kann, ist zur
Verriegelung der Tur ein Totpunktmechanismus notwendig, der sicherstellt, da8 ein Manipulieren an der
geschlossenen Tir nicht zu deren Offnen fiihren kann.

Dieser Totpunktmechanismus bedingt auch, daB die Tire erst dann verriegelt ist, wenn sie vollstdndig
in die SchlieBendlage eingefahren ist, so daB jeder Ausfall des Antriebes oder jedes Hindernis, daB das
vollstindige SchlieBen der Tire verhindert, mit sich bringt, da8 die Tire in der Folge, beispielsweise
zufolge der Vibrationen des fahrenden Fahrzeuges, geSffnet werden kann. Andererseits bringt der Totpunkt-
mechanismus mit sich, daB er genau justiert werden muB, was im rauhen Betrieb und bei den groBen
auftretenden Temperaturunterschieden schwierig und somit nachteilig ist.

Ein weiterer groBer Nachteil ist die Verwendung des jeweils einem Tirblatt zugeordneten Tirbaumroh-
res, das sich am Rand der Turdffnung im Bereich der Schiiefnebenkante befindet und bei gedffneter Tur
nur mit Schwierigkeiten und auch dann nicht vollstdndig abgedeckt werden kann. Im Zuge des SchlieBens
der Tiire stellt das Tirbaumrohr im Bereich der SchlieBnebenkante, besonders fir Kinder, Altere und
gebrechliche Personen, die einen Halt suchen, eine Gefahrenquelle ersten Ranges dar.

Probleme entstehen beim Justieren auch dadurch, daB die Turbaumrohre sowoh! im Bodenbereich als
auch im Dachbereich montiert und justiert werden miissen. Es bedarf keines besonderen Nachweises der
dabei auftretenden Probleme in allen drei Achsenrichtungen.

Es gibt bereits seit langem auch Schwenkschiebetiiren mit pneumatischem oder hydraulischem Antrieb,
wie sie beispielsweise aus der AT-B-188 323 bekannt sind, bei denen die Turfligel mittels eines Schiittens
schwenkbar an einem ortsfesten, kreisrunden Tragrohr lingsverschieblich gefiihrt sind. Dabei sind die
entsprechenden FUhrungsschienen fiir die Ausstellbewegung und die Lingsfiihrung im Bereich der TUr-
oberkante und der Tirunterkante fahrzeugseitig angeordnet, am Turfliigel sind entsprechende FUhrungsrol-
len vorgesehen.

Der Antrieb erfolgt Uber eine Zylinder-Kolben-Einheit, wobei zur Verringerung der Einbaubreite ver-
schiedene Hebel- und Scherenmechanismen vorgeschlagen worden sind. Diese Tlren verriegein im
geschlossenen Zustand im Bereich der NebenschlieBkante mit einem dort angebrachten Mechanismus, um
einerseits im Falle des Druckabfalles im Antrieb auch wihrend der Fahrt geschlossen zu bleiben, aber
auch, weil der Ubliche Betriebsdruck nicht ausreicht, um ein Sffnen der Tiire zuverldssig zu verhindern. Ein
dazu ausreichender Betriebsdruck ist wegen der notwendigen Wandstérken der Rohre und Schlduche nicht
auf Skonomische Weise zu erreichen. .

Der in H3he des Turgriffes Uber das Tir-Frei-Profil ragende VerschiuB im Bereich der Nebenschlie-
kante stellt eine ebensolche Gefahrenquelle dar wie das Turbaumrohr bei der eingangs genannten
Konstruktion.

Es sind bereits Tiren mit Spindelantrieben bekannt, beispieisweise aus der CH-PS 665 874. Als
MaBnahme fiir ein Notdffnen der Tire ist vorgesehen, daB die Verbindung zwischen dem Schiitten und der
Tur (Klinke 12 in Fig. 1) geldst und die Tir hdndisch gedffnet wird. Eine solche MaBnahme ist wegen der
verschiedenen sicherheitstechnischen Aspekte bei Tiren, die an Fahrzeugen vorgesehen sind, nicht
mdglich. Es kann daher eine Tir gem&B der CH-A 865 874 nur bei Gebduden verwendet werden.

In der DE-A 29 14 572 wird ein Spindelantrieb, insbesonders fiir Garagentore geoffenbart, der Uber eine
besondere SicherheitsmaBnahme gegen das Einklemmen von Gegenstdnden oder Personen verfugt. Diese
SicherheitsmaBnahme besteht darin, die Spindel axial verschieblich zu lagern und durch axial wirkende
Federn in einer Mittellage zu halten. Tritt nun eine Ubertastung auf, so verschiebt sich die Spindel gegen
die Kraft der entsprechenden Feder und betitigt damit einen Unterbrechungsschalter, so da3 der Antrieb
abgestellt wird.

Die DE-A 29 24 457 schldgt vor, eine TUr mittels einer Spindel zu dffnen und zu schiieBen, wobei zur
Erzielung der hdheren SchlieB- und Offnungskrifte in den jeweiligen Endlagen der Tlrbewegung und zur
Verminderung der Geschwindigkeit in diesen Bereichen vorgeschiagen wird, die Steigung der Spindel
entsprechend zu Zndern. Als Notbetdtigung ist, wie bei der CH-PS 865 874, vorgesehen, die Verbindung
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zwischen der Tur und der Spindel zu |8sen (Seite 8, vorletzter Absatz), wodurch dieser Antrieb fur
Fahrzeuge unbrauchbar ist.

Die Erfindung zielt darauf ab, eine ein- oder zweiflligelige Fahrzeugtiire einer der eingangs genannten
Arten zu schaffen, die die genannten Nachteile nicht aufweist und die leicht und einfach ein- und
auszubauen ist, wobei insbesonders auch die Justierung vereinfacht vorgenommen werden soll. Darliberhin-
aus soll die NebenschlieBkante von Hindernissen und einklemmgefdhrdenden Gegenstianden und Einbauten
befreit sein.

ErfindungsgemiB werden diese Ziele dadurch erreicht, daB die Spindel auf einer Seite mit einem
Freilauf und einer die Rotation des festen Teiles des Freilaufes verhindernden, I6sbaren Bremse oder
Kupplung versehen ist.

Durch diesen Aufbau erreicht man eine selbsteinstellende, stufenlose Turverriegelung, womit sowohl
der Totpunktmechanismus als auch die Zuhaltung an der NebenschlieBkante als auch der unerwiinschte
Tirbaum Uberflissig werden.

Die eigentliche Aufhdngung der Tlre kann auf unterschiedliche, dem Stand der Technik entsprechende
Art und Weise erfolgen und hingt davon ab, ob es sich um eine ein- oder zweifliigelige Ture handelt, ob
eine Schiebe-, eine Schwenkschiebe- oder eine Taschentlire geschaffen werden soll und davon, weicher
Antrieb vorgesehen ist.

Das Freigeben der Bremse bzw. Kupplung im Zuge der Sffnungsbewegung erfolgt bevorzugt auch bei
pneumatischem Antrieb elektrisch, da dies eine einfachere Steuerung und ein sanfteres Offnen als eine
hydraulische Betédtigung erlaubt.

Bei zweifliigeligen Tlren wird durch den Spindeltrieb nicht nur die Tlrbewegung synchronisiert,
sondern es erfoigt die Ubertragung der Beweyungskrifte flir einen Turfligel auch dann Uber die Spindel,
wenn der eigentliche Tirantrieb auf einen Turfliigel wirkt. Es versetzt ndmlich in diesem Fall die Bewegung
dieses Turfliges Uber die mit ihm verbundene Mutter die Spindel in Drehung, was sich auf das andere
Turblatt iber dessen Mutter so Ubertrdgt, daB sich beide Flligel synchron Offnen bzw. SchiieBen, da, wie
oben erwdhnt die Spindel symmetrisch zur Tiirmitte, somit iiber die halbe Lénge rechtsgéngig und tiber die
andere Hilfte der Ldnge linksgdngig ausgebildet ist.

Es kann selbverstindlich ein linearer Antrieb auch auf eine eigene Mutter, die auf der Spindel sitzt,
wirken, wodurch beide Turfliigel mittels der Spindel bewegt werden. Dies ist auch bei einem drehend auf
die Spindel wirkenden Antrieb, beispielsweise einem Elektromotor, der Uber einen Zahnriemen oder ein
Zahnradgetriebe die Spindel in Rotation versetzt, der Fall.

Ein weiterer mit der Erfindung erreichbarer Vorteil liegt in der glinstigen Anordnung einer pneumati-
schen Kolben-Zylinder-Einheit oberhalb der Tiir. Der Kolben hat eine Linge, die etwa der halben Tirbreite,
somit einem Turblatt entspricht. Da er auf den Turfliigel wirkt, neben dem er liegt, kann er ohne Gesténge
oder Scherenmechanismus direkt an diesem Fliigel, bzw. einem an ihm angebrachten Vorsprung, angreifen.
Der Tirfliigel, der unter der pneumatische Kolben-Zylinder-Einheit liegt, wird ohne merklichen Platzbedarf
iber die Spindel bewegt.

In einer Ausgestaltung der Erfindung ist vorgesehen, im Bereich der TlrnebenschlieBkante, oberhalb
der Ublichen GrifthGhen und bevorzugt nahe der Tiroberkante, somit von der Abdeckung des Turantriebes
mitabgedeckt, eine Tirabstitzung in Form einer am Tlrrahmen angebrachten Rolle vorzusehen, deren
Achse im wesentlichen horizontal und zur Bewegungsrichtung der Tlr im SchlieBendbereich normal liegt,
und die mit einer unter die Rolle zu liegen kommenden Stltzflache der Tir zusammenwirkt.

Dies bringt {iberraschenderweise eine wesentliche Verbesserung der Stabilitdt der Tire im geschlosse-
nen Zustand mit sich, da jeder Versuch eines Offnens der Tiire, sei es durch Passagiere oder Druckstdfe
bei Zugbegegnungen, ein Anheben der Tire im Bereich der NebenschlieBkante mit sich bringt. Durch die
Abstiitzung wird das Anheben und somit auch Ausheben und Otfnen wirksam verhindert.

Andere Vorteile und Details werden anhand der Beschreibung der Zeichnungen ndher erldutert. Dabei
zeigt:

Fig. 1 eine erfindungsgemaBe Ture in Innenansicht mit abgenommener Verkleidung,
Fig. 2 einen Schnitt entlang der Linie II-Il der Fig. 1,

Fig. 3 eine Ansicht des oberen Teiles der Fig. 2 im verg&Berten MaBstab,

Fig. 4 das dem Antrieb der Spindel abgewandte Ende,

Fig. 5 dieses Ende im Detail,

Fig. 6 die Abstlitzung in Draufsicht, im vergréBerten MaBstab,

Fig. 7 die AbstUtzung in innenansicht und

Fig. 8 eine andere Variante einer erfindungsgemdBen Tlre.

Die in Fig. 1 gezeigte erfindungsgeméBe Tiire weist zwei Tlrblatter 1, 2 auf, die jeweils mittels eines
Schiittens 3 an einer Schiene 4 schwenkbar befestigt sind. Der Antrieb selbst samt der Spindel ist dabei



10

16

20

25

30

35

40

45

50

55

AT 401 082 B

nicht dargestellt.

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

Die Flihrung der Tire selbst erfolgt im oberen Bereich durch Fihrungsrolien 5, die in einer Schiene 6
laufen, im unteren Bereich durch ausschwenkbare Rollen 7 und zugehdrige Flhrungsschienen 8 in der
Tdre.

Der gesamte, zwischen den Flihrungsrollen bzw. Schienen liegende Bereich der NebenschlieBkanten 9
ist frei von Einbauten, durch die ein Einklemmen gefdhriich wird.

In Fig. 3 ist der Antriebsbereich vergroBert, in der Ansicht entsprechend Fig. 2, dargestelit. Dabei ist der
eigentliche Antriebsmotor 10 erkennbar, der iiber einen Zahn- oder Keilriemen 11 eine Spindel in Drehung
versetzt. Mit jeder Tire 1, 2 bzw. deren Schiitten 3 fest verbunden ist eine Mutter 21, die durch das Drehen
der Spindel 12 axial bewegt wird, was zum Offnen bzw. SchlieBen der Tiire flihrt. Die Synchronisierung der
beiden Tiiren erfolgt durch eine symmetrische Ausbildung der Spindelgénge beziiglich der Tursymmetrie-
ebene.

Fig. 4 zeigt das dem Antrieb 10 abgewandte Ende der Spindel 12, die die Schiene 4 verdeckt, in einer
Ansicht gemiB der Fig. 1. Dabei ist eine Notbetdtigungseinrichtung 13, durch die die Kupplung bzw.
Bremse des Freilaufes gelost werden kann, ndher dargestelit.

Um die Bremse bei Notbetétigung zu I&sen und somit ein hdndisches Offnen zu ermdglichen, muB ein
Betitigungsstab 14 gegen die Kraft einer Feder 29, in der Figur nach rechts, verschoben werden, was
handisch mittels eines Bowdenzuges 15 oder im Normalbetrieb durch Liiften der Elektromagnetkupplung
erfolgt. _

Ebenfalls in Fig. 4, in groBerem MaBstab aber bei der TUr 2 in Fig. 7, zu erkennen ist die im oberen
Tirbereich angeordnete Abstiitzung zur Stabilisierung der Turlage im geschlossenen Zustand. An der Ture
1 ist eine Auflauffliche 17 angebracht, die im wesentlichen waagrecht verlduft und an der NebenschlieBkan-
te angeordnet ist. Im geschlossenen Zustand der Tir wirkt diese Auflauffiiche 17 mit einer Rolle 18
zusammen, die oberhalb der Auflauffliche 17 zu liegen kommt und auf ihr aufiiegt.

Die Rolle 18 ist um eine im wesentlichen waagrechte Achse 19 drehbar, wobei die Achse eine Lage
aufweist, die besonders aus Fig. 6, dort allerdings fir die Tire 2, ndher ersichtlich ist. Im Endbereich des
SchlieBvorganges bewegt sich die Tire im wesentlichen in der Richtung der Linie 20. Die Achse 19 der
Rolle 18 vertduft normal zu der Endschliefrichtung 20.

Wie wiederum aus Fig. 4 deutlich ersichtlich, ist die Ture im Bereich der NebenschlieBkante freitragend
ausgebildet. Jeder Offnungsversuch bringt es daher mit sich, daB ein Moment um eine Achse aufgebaut
wird, die annihernd waagrecht und normal zur Tirebene verlduft, soda8 ein Verdrehen der Tlre etwa um
ihre Aufhingung am Schiitten 3 die Folge ist. Diese Verdrehung fiihrt zu einem Anheben der Tire im
Bereich der NebenschlieBkante 9. Dieses Anheben wird durch die Abstlitzung 17, 18 wirksam verhindert,
wobei die Hohenlage der Abstiitzung keinen EinfluB auf ihre Wirkung hat. Dies bedeutet, daB es mdglich
ist, die Abstiitzung in einem Hdhenbereich anzuordnen, in dem weder ein Einklemmen eines Passagieres,
noch eine besondere Verschmutzung wihrend des Betriebes beflirchtet werden muB. Bevorzugt liegt dieser
Bereich nahe der Tiiroberkante, sodaB die Abdeckung des Turantriebes auch die Abstitzung mitabdeckt.

In Fig. 5 ist ein Ausfihrungsbeispiel eines erfindungsgemadB verwendbaren Freilaufes samt Bremse
dargestellt. Die Ansicht zeigt das dem Antrieb 10 abgewandte Ende der Spindel 12 samt der mit der Tire
Uber den Schiitten 3 verbundenen Mutter 21, in der Offenlage der Tire.

Das Ende der Spindel 12 ist kippbar in einer Aufnahme 22 gelagert, die gleichzeitig einen Ublichen
Freilauf 23 aufweist. Bei drehfest gehaltener Aufnahme 22 ermdglicht der Freilauf 23 eine Drehbewegung
der Spindel 12 in der Richtung, die dem SchlieBen der Tiiren 1, 2 entspricht.

Zum Offnen der Tiren, d.h. zum Verdrehen der Spindel in der entgegengesetzten Richtung, ist es
notwendig, die Aufnahme 22 freizugeben, so daB sie sich mit der Spindel 12 mitdrehen kann. Dies wird auf
folgende Weise erreicht: Die Aufnahme 22 ist fest oder einstiickig mit einer Welle 24 verbunden, die
drehbar gegenliber dem Wagenkasten gelagert ist und mit einer Kupplungsscheibe 25, die an ihren beiden
Stirnseiten Kupplungsbeldge 26 trdgt, verbunden.

Axial gesehen zu beiden Seiten der Kupplungsscheibe 25 sind, bezlglich des Wagenkastens drehfest
und axial bezliglich der Welle 24 verschieblich, Gegenscheiben 27, 28 ausgebildet. Wird nun die Stange 14,
wie dies durch ihre beiden Lagen angedeutet ist, nach rechts verschoben, so werden durch Verschwenken
einer Nocke die beiden Kupplungsscheiben 27, 28 axial freigegeben, wodurch die dazwischenliegende, mit
der Welle 24 verbundene Scheibe 25 ebenfalls freigegeben wird, was es der Aufnahme 22 ermdglicht, sich
mit der Spindel 12 in Offnungsrichtung mitzudrehen.
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Dieses Freigeben erfolgt automatisch durch den Turantrieb jedesmal beim Offnen der Tlre oder aber
mittels des Bowdenzuges 15 von Hand aus im Notfall. Je nach Sicherheitsphilosophie des Benutzers kann
nach hindischer Betitigung die Bremse entweder wieder angezogen werden oder durch einen Hebeime-
chanismus, der nicht dargestellt ist, in der Offensteilung gehalten werden. Im einen Falle ist ein ordnungs-
gemiBes SchlieBen und ein weiterer Betrieb der Tire mdglich, im anderen Falle ist es mdglich, eine
miBbriuchliche Betitigung festzustellen und MaBnahmen dagegen zu ergreifen.

Durch die spezielle Anordnug des Freilaufes und der Bremse wird erreicht, daB statt der fixen,
beispielsweise durch den Totpunkt vorgegebenen, SchiieBendlage ein SchlieBendlagenbereich vorhanden
ist, in dem die Tiure gegen unerwinschtes Oftfnen gesichert ist. Dies bringt eine wesentliche Vereinfachung
der Montage mit sich, da beispielsweise auf unterschiedlich breite Dichtungsgummis keine Ruicksicht mehr
genommen werden muB.

Die Ausfiihrungsform gemaB Fig. 8 zeigt eine Variante in einer Ansicht dhnlich der Fig. 1, wobei aber
der eigentliche Tirantrieb pneumatisch Uber eine Zylinder-Kolben-Einheit 30 auf einen mit dem Turflige! 1
fest verbundenen Ansatz 31 wirkt. Im gezeigten Beispiel ist dies die Mutter 21, die auf der Spindel 12 sitzt.

Diese Mutter versetzt beim Bewegen des Tirfiligels 1 die Spindel 12 in Drehung, wodurch der
Turfluigel 2 vermittels der mit inm verbundenen Mutter 32 in eine zum Turfligel 1 spiegelbildlich-synchrone
Bewegung versetzt wird.

Das in Fig. 8 linke Ende der Spindel 12 trigt einen Freilauf 23 und eine Bremse bzw. Kupplung 24-28,
wie sie in Fig. 5 detailliert dargestellt sind.

Die erfindungsgemiBe Tiire ist nicht auf das ausgeflihrte Beispiel beschrénkt. So ist es moglich, den
Antrieb der Spindel auf andere Weise durchzufiihren, beispielsweise durch ein Zahnradgetriebe oder, wenn
der Platz es erlaubt, durch einen koaxial an der Spindel angeflanschten Motor.

Die Abstiitzung 17, 18 kann anders ausgefiihrt sein und, wenn es nur um ein unbefugtes Offnen durch
Benutzer geht, beispielsweise durch zwei Stitzflichen gebildet sein, die im Normalzustand geringen
Abstand voneinander aufweisen und unter Umstidnden entsprechend geschmiert sein kdnnen, um die
Abnutzung zu verringern.

Es ist aber auch denkbar, zwei Stiitzflichen 17 an der Tiire vorzusehen, von denen die eine, so wie
dargestellt, unterhalb der Stiitzrolle liegt, die andere aber oberhalb der Stitzrolle zu liegen kommt, so daB
im geschlossenen Zustand der Tir der Schiitten 3 und die Tragschiene 4 entlastet wird. Es ist selbstver-
sténdlich auch mdglich, die Rolle an der Tir und die Stiitzfliche(n) am Wagenkasten vorzusehen.

Eine andere Ausgestaitung der Erfindung, die den IGsbaren Freilauf betrifft, ist dessen Anordnung
koaxial zur Spindel 12. Wenn der Platz neben der Tiir6ffnung fiir die gezeigte Ausflihrungsform nicht
ausreicht, ist es fiir den Fachmann ein leichtes, den Freilauf samt IGsbarer Bremse, Zhnlich wie den
gezeigten Tirantrieb 10, schrdg oberhalb und, wagenseitig gesehen, innerhalb der Spindel 12 anzuordnen
und eine Wirkverbindung mittels Keil- oder Zahnriemens, eines Zahnradgetriebes oder einer Kette od.dgt.
herzustellen. Neben der Verkiirzung der Bauldnge hat dies auch den Vorteil, daB die Spindel 12 beidseits
fest gelagert werden kann und daB auch die Bremse fir sich montiert werden kann, weil die Wirkverbindung
in der Lage ist, Montagefehler und Achsschragstellungen u.dgl. auszugleichen.

Die Bremse kann entweder kraftschliissig (Reibkupplung) oder formschlissig (Zahnkupplung) ausge-
flhrt sein.

Bei Verwendung eines Linearantriebes kann dieser, wie oben erldutert, pneumatisch, aber selbverstdnd-
lich auch hydraulisch oder elektrisch ausgebildet sein. Er kann entweder auf einen der Turfligel oder Uber
eine eigene Mutter auf die Spindel wirken.

Bei reinen Schiebetiiren ohne Ausstellbewegung, z.Bsp. bei Taschentlren, die beim Gffnen in eine
Tasche zwischen der AuBenwand und der Innenwand des Fahrzeuges geschoben werden, ist die Anbrin-
gung eines Linearantriebes besonders einfach mdglich, da er keine Schwenkbewegung mitmachen mus.

Die Spindel seibst kann verschiedene Profile aufweisen, beispielsweise das libldiche Trapezprofil,
besonders bevorzugt werden jedoch Keilwellenspindeln.

Als Freilauf kann jede Vorrichtung verwendet werden, die ein Verdrehen der Spindel 12 in der der
SchlieBrichtung der Tirfligel entsprechenden Richtung gestattet, auch wenn der Festteil des Freilaufes
fixiert ist, ein Verdrehen in der Gegenrichtung aber verhindert. Bei drehfrei gegebenem Festteil ist ein
Verdrehen der Spindel in jeder Richtung md&giich.

Patentanspriiche
1. Ein- oder zweiflligelige Schiebe-, Schwenkschiebe- oder Taschentir, mit elektrischem, pneumatischem

oder hydraulischem Antrieb (10, 30) fir Fahrzeuge, mit einer Spindel (12), mit der der Fligel bzw. die
Flugel (1, 2) Uber jeweils eine Mutter (21, 32) verbunden ist bzw. sind, wobei bei zweifligeligen Tlren
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die Spindel symmetrisch zur TUrmitte ausgebildet ist und wobei der TUrantrieb entweder drehend auf
die Spindel (12) oder linear auf einen der Flligel (1) wirkt, dadurch gekennzeichnet, das die Spindel
auf einer Seite mit einem Freilauf (23) und einer die Rotation des festen Teiles des Freilaufes
verhindernden, [8sbaren Bremse oder Kupplung (24-28) versehen ist.

Tire nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB bei endstindig angetriebener Spindel (12) der
Freilauf (23) und die Bremse oder Kupplung (24-28) am anderen Ende der Spindel angeordnet sind.

Tlre nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB bei Verwendung eines Linearantriebes, bei-
spielsweise einer pneumatischen Kolben-Zylinder-Einheit (30), der Linearantrieb oberhalb eines der
Turfliigel {2) angeordnet ist und auf den anderen Turflige! (1) wirkt.

Tire nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die I6sbare Bremse
oder Kupplung (24-28) elektrisch geldst wird.

Ture nach einem der Anspriiche 1 bis 3 mit pneumatischem oder hydraulischem Antrieb, dadurch
gekennzeichnet, da die 18sbare Bremse oder Kuppiung (24-28) pneumatisch bzw. hydraulisch geldst
wird.

Tire nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB im Bereich der
NebenschlieBkante (9), bevorzugt nahe der oberen Tiirkante, an der Tire (1) eine Auflaufflache (17)
angeordnet ist, die im geschlossenen Zustand der Tir (1, 2) im wesentlichen unmittelbar unterhalb
einer am Tlrrahmen angeordneten Gegenstiitzfliche (18) zu liegen kommt.

Tire nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, da8 die Gegenstiitzfliche eine Rolle (18) ist, die
um eine im wesentlichen waagrechte Achse (19) verschwenkbar ist, die im wesentlichen normal zur

EndschlieBbewegung (20) der Tire (1, 2) verlduft.

Tiire nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, da8 tirseitig eine weitere Auflauffliche
vorgesehen ist, die im wesentlichen unmittelbar oberhalb der Gegenstiitzflache (18) angeordnet ist.

Hiezu 8 Blatt Zeichnungen
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