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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Schienen-
fahrzeug mit zumindest einer Schiebetlr, die in einer
Wandoéffnung einer Fahrzeugwand des Schienenfahr-
zeugs montiert ist und zumindest einen Turfligel auf-
weist, der zum Offnen und SchlieBen verschiebbar ist.
Solche Schienenfahrzeuge sind z. B. durch die US
2,404,554 A bekannt.

[0002] Bei Zugbegegnungen und Tunnelfahrten von
Schienenfahrzeugen kdénnen sehr groRe Druckdifferen-
zen zwischen dem Innenraum des Schienenfahrzeugs
und der Umgebung auftreten, so dass ein Flattern durch
Abheben der Dichtgummis an den Schiebetiren, insbe-
sondere im Falle von Taschenschiebetiiren, auftreten
kann.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Schienenfahrzeug anzugeben, bei dem die beschriebe-
ne Problematik eines Abhebens bzw. Flatterns der
Schiebetliren auch im Falle sehr groRer Druckdifferen-
zen, insbesondere bei Zugbegegnungen oder Tunnel-
fahrten, gar nicht oder zumindest deutlich geringer auftritt
als bei vorbekannten Schienenfahrzeugen.

[0004] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durchein
Schienenfahrzeug mit den Merkmalen gemaR Patentan-
spruch 1 gel6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen des erfin-
dungsgemafien Schienenfahrzeugs sind in Unteran-
spriichen angegeben.

[0005] Danachisterfindungsgemaf vorgesehen, dass
im Bereich der Wando6ffnung der Fahrzeugwand mindes-
tens eine gekrimmte Dichtung angebracht ist und sich
aufgrund der Krimmung der Dichtung der dem Turfligel
zugewandte Endbereich der Dichtung schrag zur Schie-
berichtung des Turfliigels erstreckt, wobei die Dichtung
ausgehend von ihrer Montagestelle an der Fahrzeug-
wand in Richtung des Mittenbereichs der Wandoffnung
weggebogen ist.

[0006] Ein wesentlicher Vorteil des erfindungsgema-
Ren Schienenfahrzeugs ist darin zu sehen, dass auf-
grund der gekrimmten Ausfihrung der Dichtung eine
flachig schrag verlaufende Auflage der Dichtung aufdem
Turfligel gewahrleistet wird; durch diese schrag verlau-
fende Auflage wird eine optimale Abdichtung zwischen
Tarfligel und Fahrzeugwand erreicht. Selbst bei groRen
Druckdifferenzen, wie sie bei Zugbegegnungen oder
Tunnelfahrten auftreten, wird aufgrund des gekrimmten
Verlaufs der Dichtung ein Abheben des Tirfligels bzw.
ein Flattern der Schiebetirin aller Regel zuverlassig ver-
mieden.

[0007] Die Krimmung der Dichtung beruht vorzugs-
weise auf zumindest einem abgebogenen oder gewdlb-
ten Dichtungsabschnitt.

[0008] Mit Blick auf die Richtung der Krimmung der
gekriimmten Dichtung wird es als vorteilhaft angesehen,
wenn die Dichtung in ihrem dem Trfligel zugewandten
Endbereich entgegen derjenigen Bewegungsrichtung
gekriimmtist, die der Tiirfliigel wahrend seiner Offnungs-
bewegung aufweist..
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[0009] Bevorzugtist die Dichtunginihrem dem Turfli-
gel zugewandten Endbereich bogenférmig und liegt in
der geschlossenen Stellung des Tirfligels in Richtung
des Mittenbereichs des geschlossenen Tirfliigels gebo-
gen an dem Turfligel an.

[0010] Um eine optimale Abdichtung durch die ge-
krimmte Dichtung zwischen Turfligel und Fahrzeug-
wand zu erreichen, wird es als vorteilhaft angesehen,
wenn der Turfligel mindestens ein Anschlagselement
aufweist und in der geschlossenen Stellung des TurflU-
gels die Dichtung an dem Anschlagselement anliegt und
aufgrund der Anlage an dem Anschlagselement den Tr-
fligel gegentber der Fahrzeugwand abdichtet. Das oder
die Anschlagselemente kénnen an dem Turfliigel als vor-
mals separate Komponenten angebracht oder einteilig
an der Fahrzeugwand angeformt sein.

[0011] Bezuglich der Ausgestaltung eines solchen An-
schlagselements wird es als vorteilhaft angesehen, wenn
das Anschlagselement eine schrage oder gebogene An-
schlagsflache aufweist, die sich schrag oder gebogen
von der Bewegungsebene (Ebene der Schiebebewe-
gung) der Schiebetiir nach aulRen wegerstreckt, und der
dem Turfligel zugewandte Endabschnitt der Dichtung in
der geschlossenen Stellung des Turfligels an der schra-
gen oder gebogenen Anschlagsflache anliegt.

[0012] Vorzugsweise entspricht die Krimmung des in
der geschlossenen Stellung des Turflligels an der gebo-
genen Anschlagsflache anliegenden Endabschnitts der
Biegung der gebogenen Anschlagsflache.

[0013] Um ein optimales Anliegen der gekrimmten
Dichtung an dem Tirfliigel auch bei schwankender End-
position zu gewahrleisten, wird es als vorteilhaft ange-
sehen, wenn der Turflligel eine Mehrzahl an Anschlagen
aufweist.

[0014] Die Mehrzahl an Anschlagen wird vorzugswei-
se durch eine Sagezahnstruktur mit einer Mehrzahl an
Zahnen gebildet. Die Dichtung liegtin der geschlossenen
Stellung des Turfligels bevorzugt an der der Tirmitte
zugewandten Sagezahnkante eines der Zéhne der S&-
gezahnstruktur an.

[0015] Besonders bevorzugtist die der Tlrmitte zuge-
wandte Sdgezahnkante zumindest eines der Zahne oder
jeweils aller Z&hne der S&gezahnstruktur gebogen.
[0016] Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Biegung
der der Tlrmitte zugewandten Ségezahnkante zumin-
dest eines der Zadhne oder aller Zdhne der Séage-
zahnstruktur der Biegung des dem Trfligel zugewand-
ten Endabschnitts der Dichtung entspricht.

[0017] Darlber hinaus ist es vorteilhaft, wenn die
Zahnhdhe der Zahne deran dem Tiirfliigel angebrachten
oder angeformten Sagezahnstruktur variiert.

[0018] Im Falle einer Variation der Zahnhdhe steigt die
Zahnhdhe der Zahne in zumindest einem Abschnitt der
Sagezahnstruktur bevorzugt in Richtung Tirmitte an.
[0019] Alternativ oder zusatzlich kann die Mehrzahl an
Anschlagen durch eine Trapezstruktur gebildet sein.
Demgemal wird es als vorteilhaft angesehen, wenn der
Turfligel eine Trapezstruktur mit einer Mehrzahl an ne-



3 EP 2 829 453 B1 4

beneinander angeordneten trapezférmigen Rastele-
menten aufweist und die Dichtung in der geschlossenen
Stellung des Turfligels an der der Turmitte zugewandten
Seitenkante eines der trapezférmigen Rastelemente an-
liegt.

[0020] Um eine Abdichtungdes Turfligels auchim Fal-
le eines Uberdrucks im Innenraum des Schienenfahr-
zeugs zu gewabhrleisten, wird es als vorteilhaft angese-
hen, wenn an dem Turfligel eine tirfligelseitige Dich-
tung angebracht ist, die in der geschlossen Position des
Turfligels an einem an der Fahrzeugwand angebrachten
Anschlagselement anliegt und die turfliigelseitige Dich-
tung mit der an der Fahrzeugwand angebrachten Dich-
tung einen abgedichteten Innenraum zwischen Turfliigel
und Fahrzeugwand begrenzt.

[0021] Die Schiebetiir kann beispielsweise ein oder
zwei Turfligel aufweisen, die sich jeweils verschieben
lassen. Im Falle von zwei Turfligeln werden die Turfligel
zum Offnen und SchlieRen der Schiebetiir bevorzugt in
entgegengesetzte Richtung verschoben.

[0022] Die Erfindung wird nachfolgend anhand von
Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert; dabei zeigen bei-
spielhaft
Figur 1 ein Ausfiihrungsbeispiel fir ein erfindungsge-
maRes Schienenfahrzeug, das mit einer
Schiebetir ausgestattet ist,

Figur2 die Schiebetir des Schienenfahrzeugs ge-
maf Figur 1im Querschnitt in einer Sicht von
oben,

Figur 3  ein Ausfiihrungsbeispiel fir einen Turfligel
mit Anschlagselement fiir eine Schiebetir,
wie beispielsweise die Schiebetiir geman Fi-
gur 1,

Figur4  ein Ausfiihrungsbeispiel fir einen Turfligel
mit einer Mehrzahl an Anschlagselementen,
die durch Zahne einer symmetrischen Sage-
zahnstruktur mit geradlinigen Ségezahnkan-
ten gebildet sind,

Figur 5 ein Ausfiihrungsbeispiel fur einen Turfligel,
der eine Mehrzahl an Anschlagselementen
aufweist, die durch Zahne einer asymmetri-
schen Sagezahnstruktur mit gebogenen Sa-
gezahnkanten gebildet sind,

Figur 6  ein Ausfiihrungsbeispiel fir einen Turfligel
mit einer Mehrzahl an Anschlagselementen,
die durch Zahne einer Sagezahnstruktur ge-
bildet sind, wobei die Zahne unterschiedliche
Zahnhohen aufweisen, und

Figur 7  ein Ausfiihrungsbeispiel fir einen Turfligel
mit einer Mehrzahl an Anschlagselementen,
die durch trapezférmige Rastelemente einer
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Trapezstruktur gebildet werden.

[0023] In den Figuren werden der Ubersicht halber fiir
identische oder vergleichbare Komponenten stets die-
selben Bezugszeichen verwendet.

[0024] Die Figur1zeigtein Ausfiihrungsbeispiel fir ein
Schienenfahrzeug 10, das mit einer Schiebetir 20 aus-
gestattetist. Bei der Schiebetiir 20 kann es sich beispiels-
weise um eine Taschenschiebetlr handeln. Die Schie-
betiir 20 ist in einer Wandoéffnung 31 einer seitlichen
Fahrzeugwand, nachfolgend Seitenwand 30 genannt,
des Schienenfahrzeugs 10 montiert.

[0025] Die Schiebetir 20 umfasst zwei Turfligel 21
und 22, die entlang der Langsrichtung des Schienenfahr-
zeugs 10 verschoben werden kénnen. Bei dem Ausfiih-
rungsbeispiel geman Figur 1 I8sst sich der linke Turfligel
21 zum Offnen der Schiebetiir 20 entlang der Pfeilrich-
tung P1 nach links und der in der Figur 1 rechte Turfligel
22 entlang der Pfeilrichtung P2 nach rechts verschieben.
[0026] Die Figur 2 zeigt die Schiebetiir 20 sowie deren
Zusammenwirken mit der Seitenwand 30 des Schienen-
fahrzeugs 10 gemaR Figur 1 ndher im Detail, und zwar
in einem Querschnitt von oben betrachtet.

[0027] Man erkenntin der Figur 2 die beiden Turfligel
21 und 22, die - bis auf ihren spiegelbildlichen Aufbau -
identisch sein konnen; aus diesem Grunde wird nachfol-
gend lediglich der Turfligel 22 stellvertretend fir beide
Turfligel 21 und 22 naher erlautert. Die Ausfliihrungen
zum Turfligel 22 gelten fir den Turfligel 21 also ent-
sprechend.

[0028] In der Figur 2 I&sst sich erkennen, dass im Be-
reich der Wandoéffnung 31 der Seitenwand 30 eine ge-
krimmte Dichtung 40 angebracht ist, die nachfolgend
auch als seitenwandseitige Dichtung 40 bezeichnet wird
und deren Endbereich an der AuRenseite 22a des Tr-
fligels 22 anliegt. Aufgrund der Kriimmung der seiten-
wandseitigen Dichtung 40 erstreckt sich der dem Turfli-
gel 22 zugewandte Endbereich 41 der Dichtung 40
schrag zur Schieberichtung B des Tiirfliigels 22 beim Off-
nen der Schiebetir 20.

[0029] Beidem Ausfiihrungsbeispiel gemaf Figur 2 ist
die seitenwandseitige Dichtung 40 bogenférmig ausge-
fuhrt, so dass sich die Dichtung 40 ausgehend von ihrer
Montagestelle 42 im Bereich der Wandéffnung 31 der
Seitenwand 30 bogenférmig in Richtung des Mittenbe-
reichs der Wandé6ffnung 31 bzw. bogenférmig in den Mit-
tenbereich des geschlossenen Tirfligels 22 erstreckt.
[0030] Zur Abdichtung des geschlossenen Tirfligels
22 gegeniber der Seitenwand 30 ist neben der ge-
krimmten seitenwandseitigen Dichtung 40 auch eine tir-
fligelseitige Dichtung 60 vorgesehen, die am auferen
Rand 22b des Turfligels 22 angebracht ist und sich bo-
genférmig in Richtung eines L-férmigen seitenwandsei-
tigen Anschlagselements 33 erstreckt und in der ge-
schlossenen Stellung des Turfligels 22 auf diesem auf-
liegt.

[0031] Die turfligelseitige Dichtung 60 und die ge-
krimmte seitenwandseitige Dichtung 40 begrenzen ge-
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meinsam mit einem Abschnitt des Turflligels 22 und ei-
nem Abschnitt der Seitenwand 30 einen Innenraum, der
in der Figur 2 mit dem Bezugszeichen 80 bezeichnet ist.
[0032] Kommt es wahrend der Fahrt des Schienen-
fahrzeugs zu Druckschwankungen, so wird der Innen-
raum 12 des Schienenfahrzeugs 10 durch die tirfligel-
seitige Dichtung 60 und die seitenwandseitige Dichtung
40 zuverlassig abgedichtet, und zwar unabhangig davon,
ob der Druck im Innenraum 12 des Schienenfahrzeugs
10 gréRer oder kleiner als der AuRendruck bzw. der
Druck auRerhalb des Schienenfahrzeugs 10 ist. Im Falle
eines Uberdrucks im Innenraum 12 des Schienenfahr-
zeugs 10 wird die turfligelseitige Dichtung 60 gegen das
seitenwandseitige Anschlagselement 33 driicken, so
dass eine zuverlassige Abdichtung des Turfligels 22 ge-
genuber der Seitenwand 30 erreicht wird. Kommt es da-
gegen zu einem Uberdruck auRerhalb des Schienenfahr-
zeugs 10, so wird eine Abdichtung durch die gekrimmte
seitenwandseitige Dichtung 40 erreicht, die flachig an
den Turfligel 22 der Schiebetir 20 gedrickt wird und
eine Abdichtung zwischen Tirfligel 22 und Seitenwand
30 gewabhrleistet.

[0033] Bei dem Ausfiihrungsbeispiel gemaR Figur 2
liegt der Endbereich 41 der gekriimmten seitenwandsei-
tigen Dichtung 40 unmittelbar auf der AuRenseite 22a
des Turfligels 22 auf.

[0034] Die Figur 3 zeigt beispielhaft anhand des Tur-
fligels 22 eine besonders bevorzugte Ausgestaltung, bei
der der Turfligel 22 mit zumindest einem Anschlagsele-
ment 100 ausgestattetist, an dem der Endbereich 41 der
gekrimmten seitenwandseitigen Dichtung 40 im ge-
schlossenen Zustand des Turflugels 22 aufliegt. Das An-
schlagselement 100 kann als separate Komponente auf
der AuRenseite 22a des Turfligels 22 angebracht wor-
den sein oder einteilig an der AuRenseite 22a des Tir-
fligels 22 angeformt sein.

[0035] Als besonders vorteilhaft wird es angesehen,
wenn das Anschlagselement 100 eine schrage An-
schlagsflache 110 aufweist, die sich schrag von der Be-
wegungsebene BE bzw. der Ebene der Schiebebewe-
gung der Schiebetiir 20 nach aulRen wegerstreckt, wie
dies beispielhaft in der Figur 3 gezeigt ist. Alternativ kann
sich die Anschlagsflache 110 auch in gebogener Form
aus der Bewegungsebene BE bzw. der Ebene der Schie-
bebewegung der Schiebetiir 20 nach aulen wegerstre-
cken. Durch das Wegerstrecken der Anschlagsflache
110 in schrager oder gebogener Form wird es dem End-
bereich 41 der seitenwandseitigen Dichtung 40 erlaubt,
sich an diese Anschlagsflache flachig anzulehnen und
eine besonders sichere Abdichtung des Innenraums 80
fur den Fall zu gewahrleisten, dass der Druck auRerhalb
des Schienenfahrzeugs 10 gréRer als der Druck im In-
neren des Schienenfahrzeugs ist.

[0036] Beidem Ausfiihrungsbeispiel gemaf Figur 3 ist
die seitenwandseitige Dichtung 40 mit einem besonders
stark gekrimmten Bogenabschnitt 43 ausgestattet, der
einen Ubergangsabschnitt zwischen der Montagestelle
42 der Dichtung 40 und dem Endbereich 41 bildet. Auf-
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grund dieser besonders ausgepragten Krimmung des
Bogenabschnitts 43 wird ein Verlauf des Endbereichs 41
gewahrleistet, der optimal an den Verlauf der schréagen
Anschlagsflache 110 des Anschlagselements 100 ange-
passt ist. Bei dem Ausfiihrungsbeispiel gemaf Figur 3
wird im Bereich der Montagestelle 42 die Dichtung 40
mittels eines Halteglieds 200 an der Seitenwand 30 des
Schienenfahrzeugs 10 gehalten. Eine solche Befesti-
gung mittels des Halteglieds 200 ist jedoch nur beispiel-
haft zu verstehen; alternativ kann die seitenwandseitige
Dichtung 40 auch mittels Schrauben, Nieten oder in an-
derer Weise an der Seitenwand 30 befestigt werden. Mit
Blick auf eine toleranzunempfindliche Abdichtung des
Turfligels 22 gegenlber der Seitenwand 30 mittels der
seitenwandseitigen Dichtung 40 wird es als vorteilhaft
angesehen, wenn der Turfligel 22 nicht nur ein einziges
Anschlagselement 100 zur Auflage des Endbereichs 41
der Dichtung 40 vorsieht, sondern eine Mehrzahl an An-
schlagselementen. Im Falle einer Mehrzahl an Anschlag-
selementen kann eine Abdichtung durch den Endbereich
41 auch dann gewahrleistet werden, falls der Turflugel
22 nicht exakt eine bestimmte Endposition im geschlos-
senen Zustand der Schiebetir 20 einnimmt, sondern auf-
grund von Toleranzen eine geringfligig andere.

[0037] Die Figur 4 zeigt ein Ausflihrungsbeispiel flr
einen Turfligel 22, der mit einer Mehrzahl an Anschlag-
selementen 100 ausgestattet ist. Die Anschlagselemen-
te 100 werden durch Zahne 301 einer Sagezahnstruktur
300 gebildet. Bei dem Ausfiihrungsbeispiel gemaf Figur
4 sind die Z&hne 301 der Sagezahnstruktur 300 symme-
trisch ausgestaltet, die Sdgezahnkanten der Zahne 301
sind jeweils geradlinig.

[0038] Die Figur 5 zeigt eine andere Ausgestaltung fir
eine Sagezahnstruktur 300, mit der eine Mehrzahl an
Anschlagselementen flr den Turfligel 22 bereitgestellt
wird. Bei der S&gezahnstruktur 300 gemaRn Figur 5 sind
die Zahne 301 asymmetrisch und weisen jeweils eine
gebogene Sagezahnkante 310 sowie eine geradlinige
Sagezahnkante 320 auf. Die gebogene Sagezahnkante
310 der Zahne 301 ist jeweils der Turmitte TM der Schie-
betiir 20 zugewandt, und die geradlinige Sagezahnkante
320 der Zahne 301 ist jeweils der Turmitte TM der Schie-
betiir 20 abgewandt bzw. der Seitenwand 30 zugewandt.
[0039] Bei der Ausgestaltung gemal Figur 5 wird es
zu einer Auflage des Endbereichs 41 der gekrimmten
seitenwandseitigen Dichtung 40 im Bereich der geboge-
nen Ségezahnkante 310 eines der Zahne 301 der Sage-
zahnstruktur 300 kommen, so dass eine besonders gute
Abdichtung des Turfliigels 22 gegeniliber der Seitenwand
30 gewahrleistet wird.

[0040] Die Figur 6 zeigt ein Ausfihrungsbeispiel flr
eine Sagezahnstruktur 300, bei der die Hohe der Zéhne
301 der Sagezahnstruktur 300 variiert. So lasst sich er-
kennen, dass die Sdgezahnstruktur 300 zumindest einen
Abschnitt aufweist, in dem die Zahnhdhe der Zahne 301
in Richtung der Turmitte TM ansteigt. So zeigt die Figur
6 beispielsweise, dass die Hohe H1 grof3er als die Héhe
H2 ist. Die variierende Zahnhohe der Zahne 301 der Sa-
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gezahnstruktur 300 ermdglicht es dem Endbereich 41
der seitenwandseitigen Dichtung 40, zwischen zwei Zah-
nen 301 mit der optimalen Héhe zur Auflage auf der S&-
gezahnstruktur 300 zu gelangen.

[0041] Die Figur 7 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel flr
einen Turfligel 22, bei dem eine Mehrzahl an Anschlag-
selementen durch nebeneinander angeordnete trapez-
férmige Rastelemente 400 gebildet wird. Die trapezfér-
migen Rastelemente 400 erzeugen eine Trapezstruktur
410, die einen Bestandteil des Turflugels 22 bildet. Die
Trapezstruktur 410 kann als separates Element auf der
AuBenseite 22a des Turfligels 22 aufgebracht oder als
integraler Bestandteil an der AuRenseite 22a angeformt
sein.

[0042] Eslasstsich erkennen, dass der Endbereich 41
der Dichtung 40 bei geschlossener Schiebetiir 20 in ei-
nem Bereich zwischen zwei der trapezférmigen Raste-
lemente 400 der Trapezstruktur 410 aufliegt. Die Abdich-
tung durch den Endbereich 41 erfolgt dabei durch das
Aufliegen des Endbereichs 41 an der der Tirmitte TM
zugewandten Seitenkante 401 eines der trapezférmigen
Rastelemente, beispielsweise dem in der Figur 7 mit dem
Bezugszeichen 402 gekennzeichneten trapezférmigen
Rastelement.

[0043] Obwohldie Erfindungim Detail durch bevorzug-
te Ausfiihrungsbeispiele naher illustriert und beschrie-
ben wurde, so ist die Erfindung nicht durch die offenbar-
ten Beispiele eingeschrankt und andere Variationen kén-
nenvom Fachmann hieraus abgeleitet werden, ohne den
Schutzumfang der Erfindung zu verlassen.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug (10) mit zumindest einer Schie-
betiir (20), die in einer Wandoéffnung (31) einer Fahr-
zeugwand (30) des Schienenfahrzeugs montiert ist
und zumindest einen Turfligel (21, 22) aufweist, der
zum Offnen und Schlielen verschiebbar ist,
dadurch gekennzeichnet, dass

- an der Fahrzeugwand (30) im Bereich der
Wandéffnung (31) mindestens eine gekrimmte
Dichtung (40) angebracht ist und

- sich aufgrund der Kriimmung der Dichtung (40)
der dem Turfligel (21, 22) zugewandte Endbe-
reich (41) der Dichtung (40) schrag zur Schie-
berichtung (B) des Turfligels (21, 22) erstreckt
und

- die Dichtung (40) ausgehend von ihrer Monta-
gestelle (42) an der Fahrzeugwand (30) in Rich-
tung des Mittenbereichs der Wanddéffnung (31)
weggebogen ist.

2. Schienenfahrzeug (10) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Dichtung (40) in ihrem dem Turfligel (21, 22)
zugewandten Endbereich (41) entgegen derjenigen
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Bewegungsrichtung gekriimmt ist, die der Turfligel
(21, 22) wahrend seiner Offnungsbewegung auf-
weist.

3. Schienenfahrzeug (10) nach einem der voranste-
henden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Dichtung (40) in ihrem dem Turfligel (21, 22)
zugewandten Endbereich (41) bogenférmig ist und
in der geschlossenen Stellung des Turfligels (21,
22) in Richtung des Mittenbereichs des geschlosse-
nen Turfligels (21, 22) gebogen an dem Trfligel
(21, 22) anliegt.

4. Schienenfahrzeug (10) nach einem der voranste-
henden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass

- der Tarflugel (21, 22) mindestens ein An-
schlagselement (100) aufweist und

- in der geschlossenen Stellung des Turfligels
(21, 22) die Dichtung (40) an dem Anschlagse-
lement (100) anliegt und aufgrund der Anlage
an dem Anschlagselement (100) den Turfligel
(21, 22) gegentiiber der Fahrzeugwand (30) ab-
dichtet.

5. Schienenfahrzeug (10) nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass

- das Anschlagselement (100) eine schrage
oder gebogene Anschlagsflache (110) aufweist,
die sich schrag oder gebogen von der Bewe-
gungsebene (BE) der Schiebetiir (20) nach au-
Ren wegerstreckt, und

- der dem Turfligel (21, 22) zugewandte End-
bereich (41) der Dichtung (40) in der geschlos-
senen Stellung des Turfligels (21, 22) an der
schrdgen oder gebogenen Anschlagsflache
(110) anliegt.

6. Schienenfahrzeug (10) nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Krimmung des in der geschlossenen Stellung
des Turfligels (21, 22) an der gebogenen An-
schlagsflache (110) anliegenden Endbereichs (41)
der Biegung der gebogenen Anschlagsflache (110)
entspricht.

7. Schienenfahrzeug (10) nach einem der voranste-
henden Anspriichen,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Turfligel (21, 22) eine Mehrzahl an Anschlags-
elementen (100) aufweist.

8. Schienenfahrzeug (10) nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
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- der Turfligel (21, 22) eine Sagezahnstruktur
(300) mit einer Mehrzahl an Zahnen (301) auf-
weist und

- die Dichtung (40) in der geschlossenen Stel-
lung des Turfligels (21, 22) an der der Turmitte
(TM) zugewandten Sagezahnkante (310) eines
der Zahne (301) der Sdgezahnstruktur (300) an-
liegt.

Schienenfahrzeug (10) nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, dass

- die der Turmitte (TM) zugewandte Sagezahn-
kante (310) zumindest eines der Zdhne (301)
oder aller Zahne (301) der Sagezahnstruktur
(300) gebogen ist.

Schienenfahrzeug (10) nach Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Biegung der der Turmitte (TM) zugewandten Sa-
gezahnkante (310) zumindest eines der Zahne (301)
oder aller Zahne (301) der Sagezahnstruktur (300)
der Biegung des dem Turfligel (21, 22) zugewand-
ten Endbereichs (41) der Dichtung (40) entspricht.

Schienenfahrzeug (10) nach einem der voranste-
henden Anspriiche 8 bis 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Zahnhohe (H1, H2) der Zahne (301) der Sage-
zahnstruktur (300) variiert.

Schienenfahrzeug (10) nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Zahnhéhe (H1, H2) der Zéhne (301) in zumindest
einem Abschnitt der Sdgezahnstruktur (300) in Rich-
tung Turmitte (TM) ansteigt.

Schienenfahrzeug (10) nach einem der voranste-
henden Anspriichen,
dadurch gekennzeichnet, dass

-der Turflugel (21, 22) eine Trapezstruktur (410)
mit einer Mehrzahl an nebeneinander angeord-
neten trapezférmigen Rastelementen (400) auf-
weist und

- die Dichtung (40) in der geschlossenen Stel-
lung des Turfligels (21, 22) an der der Turmitte
(TM) zugewandten Seitenkante (401) eines der
trapezfdrmigen Rastelemente (400) anliegt.

Schienenfahrzeug (10) nach einem der voranste-
henden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass

- an dem Turfligel (21, 22) eine turfligelseitige
Dichtung (60) angebracht ist, die in der ge-
schlossen Position des Turfligels (21, 22) an
einem an der Fahrzeugwand (30) angebrachten
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Anschlagselement (100) anliegt und

- die turfligelseitige Dichtung (60) mitder an der
Fahrzeugwand (30) angebrachten Dichtung
(40) einen abgedichteten Innenraum (80) zwi-
schen Turfligel (21, 22) und Fahrzeugwand (30)
begrenzt.

Claims

Rail vehicle (10) having at least one sliding door (20)
which is mounted in a wall opening (31) of a vehicle
wall (30) of the rail vehicle and has at least one door
leaf (21, 22) which is displaceable for opening and
closing purposes,

characterized in that

- at least one curved seal (40) is mounted on the
vehicle wall (30) in the region of the wall opening
(31), and

- by virtue of the curvature of the seal (40), the
end region (41), which faces the door leaf (21,
22), of the seal (40) extends obliquely to the slid-
ing door direction (B) of the door leaf (21, 22),
and

- starting from its mounting point (42) on the ve-
hicle wall (30), the seal (40) is bent away in the
direction of the central region of the wall opening
(31).

Rail vehicle (10) according to Claim 1,
characterized in that

in its end region (41) facing the door leaf (21, 22),
the seal (40) is curved counter to that direction of
movement which the door leaf (21, 22) has during
its opening movement.

Rail vehicle (10) according to one of the preceding
claims,

characterized in that

the seal (40) is arcuate in its end region (41) facing
the door leaf (21, 22) and, in the closed position of
the door leaf (21, 22), bears in the direction of the
central region of the closed door leaf (21, 22) in bent
fashion against the door leaf (21, 22).

Rail vehicle (10) according to one of the preceding
claims,
characterized in that

- the door leaf (21, 22) has at least one stop
element (100), and

- in the closed position of the door leaf (21, 22),
the seal (40) bears against the stop element
(100) and, by virtue of the bearing contact
against the stop element (100), seals the door
leaf (21, 22) with respect to the vehicle wall (30) .
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Rail vehicle (10) according to Claim 4,
characterized in that

- the stop element (100) has an oblique or bent
stop surface (110) which extends outwardly
away from the movement plane (BE) of the slid-
ing door (20) in oblique or bent fashion, and

- in the closed position of the door leaf (21, 22),
the end region (41) of the seal (40) that faces
the door leaf (21, 22) bears against the oblique
or bent stop surface (110).

Rail vehicle (10) according to Claim 5,
characterized in that

the curvature of the end region (41) which bears
against the bent stop surface (110) in the closed po-
sition of the door leaf (21, 22) corresponds to the
bending of the bent stop surface (110).

Rail vehicle (10) according to one of the preceding
claims,

characterized in that

the door leaf (21, 22) has a plurality of stop elements
(100).

Rail vehicle (10) according to Claim 7,
characterized in that

- the door leaf (21, 22) has a sawtooth structure
(300) with a plurality of teeth (301), and

- in the closed position of the door leaf (21, 22),
the seal (40) bears against the sawtooth edge
(310), which faces the door centre (TM), of one
of the teeth (301) of the sawtooth structure
(300) .

Rail vehicle (10) according to Claim 8,
characterized in that

- the sawtooth edge (310), which faces the door
centre (TM), of at least one of the teeth (301) or
of all teeth (301) of the sawtooth structure (300)
is bent.

Rail vehicle (10) according to Claim 9,
characterized in that

the bending of the sawtooth edge (310), which faces
the door centre (TM), of at least one of the teeth (301)
or of all teeth (301) of the sawtooth structure (300)
corresponds to the bending of the end region (41) of
the seal (40) that faces the door leaf (21, 22).

Rail vehicle (10) according to one of the preceding
Claims 8 to 10,

characterized in that

the tooth height (H1, H2) of the teeth (301) of the
sawtooth structure (300) varies.
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13.

14.

Rail vehicle (10) according to Claim 11,
characterized in that

the tooth height (H1, H2) of the teeth (301) in at least
one portion of the sawtooth structure (300) increases
in the direction of the door centre (TM).

Rail vehicle (10) according to one of the preceding
claims,
characterized in that

- the door leaf (21, 22) has a trapezium structure
(410) with a plurality of trapezoidal latching ele-
ments (400) which are arranged next to one an-
other, and

- in the closed position of the door leaf (21, 22),
the seal (40) bears against the lateral edge
(401), which faces the door centre (TM), of one
of the trapezoidal latching elements (400).

Rail vehicle (10) according to one of the preceding
claims,
characterized in that

- a door leaf-side seal (60) is mounted on the
door leaf (21, 22) and, in the closed position of
the door leaf (21, 22), bears against a stop ele-
ment (100) which is mounted on the vehicle wall
(30), and

- the door leaf-side seal (60) delimits, with the
seal (40) mounted on the vehicle wall (30), a
sealed interior (80) between the door leaf (21,
22) and vehicle wall (30).

Revendications

2

Véhicule (10) ferroviaire ayant au moins une porte
(10) coulissante, qui est montée dans une baie (31)
d’une paroi (30) du véhicule ferroviaire et qui a au
moins un vantail (21, 22) de porte, qui peut coulisser
pour l'ouverture et la fermeture,

caractérisé en ce que

- au moins une garniture (40) d’étanchéité incur-
vée estmontée surlaparoi (30) du véhicule dans
la partie de la baie (31) et

-la partie (41) d’extrémité, tournée vers le vantail
(21, 22) de la porte, de la garniture (40) d’étan-
chéité s’étend en raison de l'incurvation de la
garniture d’étanchéité (40) de maniére inclinée
par rapport a la direction (B) de coulissement du
vantail (21, 22) de la porte et

- la garniture (40) d’étanchéité est incurvée, a
partir de son point (42) de montage sur la paroi
(30) du véhicule, en s’éloignant en direction de
la partie médiane de la baie (31).

Véhicule (10) ferroviaire suivant la revendication 1,
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caractérisé en ce que

la garniture (40) d’étanchéité est, dans sa partie (41)
d’extrémité tournée vers le vantail (21, 22) de la por-
te, incurvée en sens contraire au sens de déplace-
ment qu’a le vantail (21, 22) de la porte pendant son
mouvement d’ouverture.

Véhicule (10) ferroviaire suivant I'une des revendi-
cations précédentes,

caractérisé en ce que

la garniture (40) d’étanchéité est en forme d’arceau
dans sa partie (41) d’extrémité tournée vers le vantail
(21, 22) dela porte et, enla position fermée du vantail
(21, 22) de la porte, s’applique au vantail (21, 22) de
la porte en étant incurvée en direction de la partie
médiane du vantail (21, 22) de la porte fermé.

Véhicule (10) ferroviaire suivant I'une des revendi-
cations précédentes,
caractérisé en ce que

- le vantail (21, 22) de la porte a au moins un
élément (100) de butée et

- dans la position fermée du vantail (21, 22) de
la porte, lagarniture (40) d’étanchéité s’applique
al'élément (100) de butée et, en raison de I'ap-
plication sur I'élément (100) de butée, rend le
vantail (21, 22) de la porte étanche par rapport
a la paroi (30) du véhicule.

5. Vehicule (10) ferroviaire suivant la revendication 4,

caractérisé en ce que

-I'élément (100) de butée a une surface de butée
oblique ou incurvée, qui s’éloigne de maniére
oblique ou incurvée du plan (BE) de déplace-
ment de la porte (20) coulissante vers I'extérieur
et

-lapartie (41) d’extrémité, tournée vers le vantail
(21, 22) de la porte, de la garniture (40) d’étan-
chéité s’applique, en la position fermée du van-
tail (21, 22) de la porte, a la surface (110) de
butée oblique ou incurvée.

Véhicule (10) ferroviaire suivant la revendication 5,
caractérisé en ce que

la courbure de la partie (41) d’extrémité, s’appliquant
a la surface (110) de butée incurvée en la position
fermée du vantail (21, 22) de la porte, correspond
au cintrage de la surface (110) de butée incurvée.

Véhicule (10) ferroviaire suivant I'une des revendi-
cations précédentes,

caractérisé en ce que

le vantail (21, 22) de la porte a une pluralité d’élé-
ments (100) de butée.

Véhicule (10) ferroviaire suivant la revendication 7,
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13.

14.

caractérisé en ce que

- le vantail (21, 22) de la porte a une structure
(300) en dents de scie en ayant une pluralité de
dents (301) et

- la garniture (40) d’étanchéité s’applique, en la
position fermée du vantail (21, 22) de la porte,
au bord (310), tourné vers le milieu (TM) de la
porte, de I'une des dents (301) de la structure
(300) en dents de scie.

Véhicule (10) ferroviaire suivant la revendication 8,
caractérisé en ce que

- le bord (310), tourné vers le milieu (TM) de la
porte, d’au moins I'une des dents (301) ou de
toutes les dents (301) de la structure (300) en
dents de scie, est incurvé.

Véhicule (10) ferroviaire suivant la revendication 9,
caractérisé en ce que

le cintrage du bord (310), tourné vers le milieu (TM)
de la porte, d’au moins I'une des dents (310) ou de
toutes les dents (301) de la structure (300) en dents
de scie, correspond au cintrage de la partie (41) d’ex-
trémité, tournée vers le vantail (21, 22) de la porte,
de la garniture (40) d’étanchéité.

Véhicule (10) ferroviaire suivant I'une des revendi-
cations précédentes 8 a 10,

caractérisé en ce que

la hauteur (H1, H2) des dents (301) de la structure
(300) en dents de scie varie.

Véhicule (10) ferroviaire suivant la revendication 11,
caractérisé en ce que

la hauteur (H1, H2) des dents (301) augmente dans
au moins une partie (300) de la structure en dents
de scie en direction du milieu (TM) de la porte.

Véhicule (10) ferroviaire suivant I'une des revendi-
cations précédentes,
caractérisé en ce que

- le vantail (21, 22) de la porte a une structure
(410) en trapéze ayant une pluralité d’éléments
(400) d’encliquetage trapézoidaux disposés les
uns a co6té des autres et

- la garniture (40) d’étanchéité s’applique, en la
position fermée du vantail (21, 22) de la porte,
au bord (401) latéral, tourné vers le milieu (TM)
de la porte, de I'un des éléments (400) d’encli-
quetage trapézoidaux.

Véhicule (10) ferroviaire suivant I'une des revendi-
cations précédentes,
caractérisé en ce que
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- sur le vantail (21, 22) de la porte est montée
une garniture (60) d’étanchéité du cbété du van-
tail de la porte, qui, en la position fermée du van-
tail (21, 22) de la porte, s’applique a un élément
(100) de butée monté sur la paroi (30) du véhi-
cule et

- la garniture (60) d’étanchéité du c6té du vantail
de la porte délimite, avec la garniture (40)
d’étanchéité montée sur la paroi (30) du véhicu-
le, un espace (80) intérieur rendu étanche entre
le vantail (21, 22) de la porte et la paroi (30) du
véhicule.
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