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(54) VERRIEGELUNGSVORRICHTUNG

(57) Verriegelungsvorrichtung fiir eine in einem X ml| L8
Fahrzeugportal gehaltene, eine Durch- Jin s PR h o
trittséffnung (3) in einer Fahrzeugwand (2), 8 - »
insbesondere eines Schienenfahrzeugs, L “ﬁ] “
verschlieRende und freigebende Fahrzeug- e r ¢ ha
tir (1), welche mittels im oberen Endbe- | %@
reich der Fahrzeugtir (1) angeordneter e i .
Antriebs- und Fuhrungseinrichtungen (5) L &

von einer die Durchtrittsdffnung (3) freige-
benden ersten Position in eine die Durch-
trittsoffnung (3) verschlieRende zweite
Position bringbar ist, wobei die Fahrzeug-
tir (1) in der zweiten Position mittels ei-
nes mit den Antriebs- und Fiihrungseinrich-
tungen (5) liber eine Ubersetzereinheit
(11) verbundenen, ersten Verriegelungs-
elementes (9) im Bereich einer Neben-
schliekante (8), vorzugsweise am Fahr-
zeugboden (4) arretierbar ist. Um ein Auf-
biegen der geschlossenen Fahrzeugtir
(1) sowie ein Eindringen von Staub oder
Witterungseinfliissen in den Fahrzeugin-
nenraum (37) zu verhindern, ist an einem
unteren Endbereich (6) der Fahrzeugtiir (1)
oder im Bereich der NebenschlieRkante (8)
mindestens ein relativ zur Fahrzeugtiir (1)
bewegliches Zusatzverriegelungselement
(10) vorgesehen, welches in ein Aufnah-
meelement (20) eingreift und die Fahr-
zeugtur (1) arretiert .
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ZUSAMMENVFASSUNG

Verriegelungsvorrichtung fir eine in einem Fahrzeugportal
gehaltene, eine Durchtrittsdffnung (3) in einer
Fahrzeugwand (2), insbesondere eines Schienenfahrzeugs,
verschlieRende und freigebende Fahrzeugtir (1), welche mittels
im oberen Endbereich der Fahrzeugtir (1) angeordneter
Antriebs- und Flhrungseinrichtungen (5) von einer die
Durchtrittsdffnung (3) freigebenden ersten Position in eine
die Durchtrittséffnung (3) verschlieRBende zweite Position
bringbar ist, wobei die Fahrzeugtir (1) in der zweiten
Position mittels eines mit den Antriebs- und
Fiihrungseinrichtungen (5) tUber eine Ubersetzereinheit (11)
verbundenen, ersten Verriegelungselementes (9) 1im Bereich
einer Nebenschliefkante (8), vorzugsweise am Fahrzeugboden (4)
arretierbar ist. Um ein Aufbiegen der geschlossenen
Fahrzeugtir (1) sowie ein Eindringen von Staub oder
Witterungseinfliissen in - den Fahrzeuginnenraum (37) zZu
verhindern, ist an einem unteren Endbereich (6) der
Fahrzeugtir (1) oder im Bereich der NebenschliefRkante (8)
mindestens ein relativ zur Fahrzeugtir (1) bewegliches
Zusatzverriegelungselement (10) vorgesehen, welches in ein
Aufnahmeelement (20) eingreift und die Fahrzeugtur (1)

arretiert.

Fig.2
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Verriegelungsvorrichtung
far eine in einem Fahrzeugportal gehaltene, eine
Durchtrittsdéffnung in einer Fahrzeugwand, insbesondere eines
Schienenfahrzeugs, verschliefende und freigebende Fahrzeugtur,
welche mittels im oberen Endbereich der Fahrzeugtlir
angeordneter Antriebs- und Fﬁhrungseinrichtungen von einer die
Durchtrittsdéffnung freigebenden ersten Position in eine die
Durchtrittsdéffnung verschliefende zweite Position bringbar
ist, wobei die gedffnete Fahrzeugtlr wahrend ihrer
Schlieffbewegung in Richtung einer vertikalen Hauptschliefkante
und die geschlossene Fahrzeugtir wahrend ihrer
Of fnungsbewegung in Richtung einer vertikalen
Nebenschlieffkante bewegt wird und wobei die Fahrzeugtir in der
zweiten Position mittels eines mit den Antriebs- und
Fihrungseinrichtungen iber eine Ubersetzereinheit verbundenen,
ersten Verriegelungselementes im Bereich der
Nebenschlieflkante, vorzugsweise am Fahrzeugboden arretierbar

ist, gemafs dem Oberbegriff von Anspruch 1.

Insbesondere im Bereich des &ffentlichen Personen- und
Giterverkehrs erlangt eine zuverlassige Sicherung von
geschlossenen Fahrzeugtiiren gegen ein unerwiinschtes Offnen
oder Aufbiegen immer grdéfere Bedeutung. Zumal sich der
Personen- wund Gliterverkehr aufgrund zunehmenden Zeit- und
Termindrucks immer mehr beschleunigt und die
Transportfahrzeuge mittlerweile, zumindest im Schienenverkehr,
auch fuir den Hochgeschwindigkeitsbereich ausgelegt sind, soll
far transportierte Fahrgaste ein héchstméglicher

Sicherheitsstandard geboten werden.

Fahrzeugtlren von Schienenfahrzeugen oder Bussen werden
zumeist Uber einen Schwenkschiebe-Mechanismus gedffnet und

geschlossen, wobei die Fahrzeugtiir zu deren Offnung zuerst aus




einer Durchtrittsdéffnung in im Wesentlichen normal zur
Fahrzeugwand verlaufender Richtung herausgehoben und sodann in
im Wesentlichen parallel zur Fahrzeugwand verlaufender
Richtung in deren vollendete Offenstellung befdrdert wird.
Umgekehrt dazu wird die Fahrzeugtir im Zuge der
SchliefBbewegung in einer ersten Schliefphase vor die
Durchtrittsdéffnung geschoben und in einer zweiten Schliefiphase
mit variablem Anpressdruck in die Durchtrittsdéffnung versetzt.
Die Schwenkschiebetir wird bei diesem Bewegungsvorgang von
Antriebs- und Fihrungseinrichtungen determiniert, die

unterschiedlich ausgefihrt sein kdénnen.

Zum besseren Verstandnis der Wirkungsweise des Fahrzeugtir-
Schliefmechanismus seinen an dieser Stelle eine
Hauptschlieffkante, eine Nebenschlieff)kante, sowie eine obere

und eine untere Randschlieffkante voneinander differenziert.

Die HauptschliefBkante ist jene vertikale Kante, von welcher
ausgehend die sich O&ffnende Fahrzeugtiir einen immer gréfRer
werdenden Bereich der Durchtrittsdffnung freigibt und
entspricht somit Jjener Seite der Durchtrittsdffnung, zu
welcher die gedffnete FahrzeugtGr wahrend ihrer

Schliefbewegung bewegt wird.

Umgekehrt handelt es sich bei der Nebenschlieffkante um jene
gegenuberliegend der Hauptschliefkante angeordnete, ebenfalls
vertikale Kante, in deren Richtung sich die geschlossene Tur

wahrend ihrer Offnung bewegt.

Schliefflich seien als RandschliefRkanten jene zumeist
horizontalen, die Hauptschlieff)kante und die NebenschliefRkante
in ihren oberen und unteren Endbereichen miteinander
verbindenden Kanten verstanden, wobei bei der vorliegenden
Erfindung insbesondere die untere Randschlief8kante von

Bedeutung ist. Die Randschlieffkanten entsprechen in Ihrer
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Lange im Wesentlichen der lichten Breite der

Durchtrittsdffnung 3.

Allgemein seien samtliche hier differenzierten Kanten schlicht

als ,Schlieffkanten™ bezeichnet.

samtliche Schlieffkanten sind Ublicherweise mit einem an der
Fahrzeugtilr umlaufenden Dichtungs- und Fingerschutzprofil
versehen, sodass Witterungseinflisse wund Staub aus einem
Fahrzeugauflenraum nicht in einen Fahrzeuginnenraum gelangen
kénnen, und im Fahrzeug befindliche Personen oder Frachtgliter

somit unbeschadet transportiert werden kdénnen.

Aus der EP 1 507 057 ist beispielsweise eine Fahrzeugtir
bekannt, welche in ihrem oberen Endbereich an einem horizontal
verfahrbaren Schlitten gehalten ist, dexr auf einem
Fihrungsrund gefihrt ist, welches seinerseits mittels eines
oberhalb der Durchtrittsdéffnung am Fahrzeugportal angeordneten

Tragrahmens normal zur Durchtrittsdéffnung verfahrbar ist.

Bei einem gattungsgemaflen Fahrzeugtir-Schlieflsystem sind die
Antriebs- und Flhrungseinrichtungen im oberen Endbereich der
Fahrzeugtir bzw. der Durchtrittséffnung angeordnet, sodass die
FahrzeugtUr in einer fir den Fahrgast nicht behindernden Weise
aus der Durchtrittsdéffnung hinausbewegt und in eine die
Durchtrittsdéffnung freigebende ersten Position und umgekehrt
aus der gedffneten ersten Position in eine die
Durchtrittséffnung verschlieffende 2zweite Position befdrdert

werden kann.

In der zwelten, die Durchtrittsdéffnung verschlieflenden
Position werden die Fahrzeugtir bzw. jene mit dem an den
umlaufenden Schlief’kanten angeordneten Dichtungs- und
Fingerschutzprofil ausgestatteten Abschnitte der Fahrzeugtur

unter vorbestimmtem Anpressdruck gegen die Fahrzeugwand oder
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gegen ein der Fahrzeugwand zugeordnetes, die
Durchtrittsdffnung einfassendes Fahrzeugportal gedrlickt. Es
ist in der Praxis Ublich, dass das Fahrzeugportal entlang der
Schliefkanten eigens zum abdichtenden Kontakt mit dem
Dichtungs- und Fingerschutzprofil der Fahrzeugtir vorgesehene

Anschlagelemente, beispielsweise L-Profilleisten aufweist.

Da die Fahrzeugtilr also in ihrem oberen Endbereich eine solide
Fihrung erhalt und die gesamte Lange der oberen
RandschliefRkante hinsichtlich ihrer Dichtigkeit kontrolliert

wird, besteht im Regelfall keine realistische Gefahr, dass im

Bereich der oberen Randschlieffkante Staub oder
Witterungseinflisse aus dem Fahrzeugauflenraum in den
Fahrzeuginnenraum gelangen koénnten. Gleichfalls kann ein

unbeabsichtigtes oder mutwilliges Aufbiegen der geschlossenen
Fahrzeugtir im Bereich der oberen Randschliefkante

ausgeschlossen werden.

Die Anordnung der Antriebs- und Fihrungseinrichtungen im
oberen Endbereich der Fahrzeugtir macht es jedoch notwendig,
dass auch im unteren Endbereich der Fahrzeugtir Mafnahmen zur
unterstutzenden Arretierung getroffen werden, da ansonsten die
Gefahr bestiinde, dass die Fahrzeugtlir im Bereich der unteren
Randschlieffkante oder auch in den mittleren unteren Bereichen
der Haupt- und Nebenschliefkanten zumindest spaltweise in
Richtung des Fahrzeugaufenraumes aufgedrickt werden kdénnte und
somit Verletzungsgefahr bestinde und Aufeneinflisse wie Regen,
Wind und Schmutz der Zugang in den Fahrzeuginnenraum gewahrt
ware. Ein Aufdricken der Fahrzeugtir durch Kraftausibung auf
deren Innenseite kénnte etwa durch den Fuff eines Fahrgastes
oder durch im Fahrzeuginnenraum transportierte Frachtgiter
geschehen. Gleichfalls kann auch in Abwesenheit einer bewusst
oder unbewusst auf die Fahrzeugtir ausgelbten Kraft eine
hinreichende Abdichtung der Schlieffkanten nicht gewahrleistet

werden, da der von den im oberen Endbereich der Fahrzeugtlr



angeordneten Antriebs- und Fihrungseinrichtungen ausgelbte
Anpressdruck nicht ausreicht, um auch den Bereich der unteren
RandschliefBkante sowie den mittleren und unteren Bereich der
Haupt- und Nebenschliefkanten der Fahrzeugtir mit Sicherheit

zu kontrollieren.

Um dem entgegenzutreten, sind gemaRf dem Stand der Technik
Vorrichtungen bekannt, welche die Fahrzeugtiir auch in den
genannten unteren Bereichen stabilisieren oder arretieren. Aus
der bereits erwahnten EP 1 507 057 ist es beispielsweise
bekannt, eine mit den Antriebs- und Fihrungseinrichtungen
gekoppelte Zug- und Druckstange in vertikaler Richtung entlang
des Bereichs der Nebenschlieflkante bis anndhernd zur unteren
RandschlieRkante zu fihren, wo ein erstes Verriegelungselement
angeordnet ist, welches bei  Betatigung derxr Zug- und
Druckstange in gdeschlossener Stellung der Fahrzeugtir eine
Arretierung der Fahrzeugtir ausldést, indem das in einer an der
Fahrzeugtir befestigten Fihrungsschiene gehaltene erste
Verriegelungselement mittels eines hebelfdrmigen
Betatigungselementes in Richtung des Fahrzeuginnenraumes und
somit das Turblatt gegen das Fahrzeugportal bazw. den

Fahrzeugboden gepresst wird.

Ebenso ware auch ein Eingriff des Dbetatigten ersten
Verriegelungselementes 1in eine am Fahrzeugboden oder am
Fahrzeugportal bzw. an der Fahrzeugwand angeordnete Aufnahme

mdglich, um die Fahrzeugtir in stabiler Weise zu arretieren.

Obwohl die Fahrzeugtir also 1im gesamten Bereich der
NebenschliefRkante und in jenem Bereich der unteren
RandschlieRkante, welcher der Nebenschlieflkante unmittelbar
benachbart ist, sicher stabilisiert wird, so besteht immer
noch die Gefahr, dass die Fahrzeugtir in einem der
Nebenschliefkante ferner gelegenen Bereich der unteren

Randschlieflkante, insbesondere in einem unmittelbar der




HauptschlieBkante benachbarten Bereich der unteren
Randschlieffkante aufgedrickt wird oder zufolge mangelnden

Anpressdrucks Undichtigkeiten entstehen.

Es existieren darlber hinaus zwar Verriegelungsvorrichtungen,
die ein zweites oder sogar mehrere Verriegelungselemente
aufweisen, welche im unteren Endbereich der Fahrzeugtir
angeordnet sind und ein bezogen auf die Fahrzeuglangsachse
schrages Einfadeln der Fahrzeugtir in im Fahrzeugboden
angeordnete, mit der Schrage der Verriegelungselemente
korrespondierende Aufnahme eingreifen, damit eine einmal in
Schliefistellung gebrachte Fahrzeugtir bzw. deren unterer
Endbereich nicht mehr mittels einer in Normalrichtung der
Fahrzeugtiir in Richtung des Fahrzeugaufenraumes ausgelbten
Kraft aufgedrickt werden kann. Jedoch sind diese
Verriegelungselemente in starrer Weise an der Fahrzeugtur
angeordnet und machen daher eine (relativ zur Langsachse des
Fahrzeugs gesehen) schrage Zustellbewegung der Fahrzeugtir
wahrend deren Befdrderung in die vollendete Schlieflstellung
bzw. in die Durchtrittsdéffnung notwendig. Diese Anordnung
macht somit die Vorsehung eines speziell ausgebildeten
Schliefs- und Fihrungsmechanismus der Fahrzeugtir notwendig,
kann also an bereits im Einsatz befindlichen Fahrzeugtliren mit
anderer SchlieR- bzw. Offnungsbewegung nicht nachgeristet
werden. Auch ist es nicht mdéglich, den durch die
Verriegelungselemente ausgeibten Anpressdruck der Fahrzeugtir
auf die untere Randschlieff)kante exakt zu kontrollieren. Ein in
den gegenstandlichen Bereichen der Schlieffkanten im Laufe des
Fahrzeugbetriebs gestauchtes Dichtungs- und Fingerschutzprofil
kénnte daher Undichtigkeiten gegeniber dem Fahrzeugaufenraum

zulassen.

Es ist also das Ziel der vorliegenden Erfindung, die genannten
Nachteile 2zu vermeiden und eine zuverlassige Abdichtung des

Fahrgastinnenraums an den Schlieffkanten der Fahrzeugtlr,



insbesondere an der unteren Randschlieffkante zu gewahrleisten
und eine Verletzungsgefahr fir im Fahrzeug transportierte
Fahrgaste zufolge eines unabsichtlichen oder mutwilligen
Of fnens der Fahrzeugtir wahrend des Fahrzeugbetriebs
auszuschalten, indem eine verbesserte Verriegelungsvorrichtung
far Fahrzeugtiiren, insbesondere von Schienenfahrzeugen
bereitgestellt wird. Die Verriegelungsvorrichtung soll hierbei
flexibel gestaltet sein, was im konkreten Sinne bedeutet, dass
eine sichere Arretierung der Fahrzeugtir unabhangig von der
Zustellbewegung der Fahrzeugtiir wahrend deren Befdrderung in
die vollendete Schlieflstellung ermdglicht werden soll und dass
der Anpressdruck der Fahrzeugtir an den mittels der
Verriegelungsvorrichtung arretierten Bereichen exakt definiert

werden kann.

Dieses Ziel wird durch die kennzeichnenden Merkmale von

Anspruch 1 erreicht.

Die gattungsgemaffe Verriegelungsvorrichtung fir eine in einem
Fahrzeugportal gehaltene, eine Durchtrittséffnung in einer
Fahrzeugwand, insbesondere eines Schienenfahrzeugs,
verschlieRende und freigebende Fahrzeugtir ist mittels im
oberen Endbereich der Fahrzeugtiir angeordneter Antriebs- und
Fihrungseinrichtungen von einer die Durchtrittséffnung
freigebenden ersten Position in eine die Durchtrittsdéffnung
verschliefRende zweite Position befdrderbar. Hierbei wird die
gedbffnete Fahrzeugtir wahrend ihrer Schlieffbewegung in
Richtung einer vertikalen Hauptschlieflkante und die
geschlossene Fahrzeugtir wahrend ihrer Of fnungsbewegung in
Richtung einer vertikalen Nebenschlieffkante bewegt. Die
Fahrzeugtlir ist in der zweiten Position mittels eines mit den
Antriebs- und Fihrungseinrichtungen dber eine
Ubersetzereinheit verbundenen, ersten Verriegelungselementes
im Bereich der NebenschliefRkante, vorzugsweise am

Fahrzeugboden arretierbar.
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Erfindungsgema® sind an der Fahrzeugtir mindestens ein,
gegebenenfalls auch mehrere, relativ zur Fahrzeugtir
bewegliche Zusatzverriegelungselement vorgesehen, welche in
ein 1im Bereich des Fahrzeugbodens oder der Fahrzeugwand
angeordnetes Aufnahmeelement eingreifen und die Fahrzeugtir

arretieren.

Durch die Anordnung beweglicher Zusatzverriegelungselemente,
welche gemafs den kennzeichnenden Merkmalen der Anspriiche 2
und 3 entweder an einem dem Fahrzeugboden zugewandten, unteren
Endbereich der Fahrzeugtur oder im Bereich der
Nebenschlieffkante der Fahrzeugtir angeordnet sein kdénnen, wird
eine zuverlassige Abdichtung des Fahrgastinnenraums an den
SchliefRkanten der Fahrzeugtir, insbesondere an der unteren

RandschliefSkante und der dem Fahrzeugportal zugewandten

NebenschliefRkante erzielt. Ein unabsichtliches oder
mutwilliges Of fnen der Fahrzeugtir -wahrend des
Fahrzeugbetriebs, welches eine Verletzungsgefahr fiar die

Fahrgaste bedeutet, ist somit verhindert. Des weiteren ist
auch ein zuverlassiges Abdichten der Fahrzeugtlir gegenuber vom
Fahrzeugauffenraum in den Fahrzeuginnenraum eindringendem Staub

oder Witterungseinflissen gewahrleistet.

Aufgrund der beweglichen Ausgestaltung des
Zusatzverriegelungselementes, welches an der Fahrzeugtir
angelenkt 1ist, kann das Eingreifen ebendieses in das im
Bereich des Fahrzeugbodens angeordnete Aufnahmeelement in
exakt definierter und hinsichtlich des Anpressdrucks wvariabel

steuerbarer Weise bewerkstelligt werden.

Eine sichere Arretierung der Fahrzeugtir wird somit unabhangig
von der  Zustellbewegung der Fahrzeugtir wahrend deren
Befdrderung in die Schliefistellung erméglicht und bereits

bestehende Fahrzeugtliren-Schliefisysteme koénnen mit der
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erfindungsgemaflen Verriegelungsvorrichtung auf einfache Weise

nachgerustet werden.

Insbesondere im Falle einer Kombination der Anordnung gemaf
Anspruch 2 mit einer bevorzugten Anordnung gemdfs Anspruch 3,
wonach das Zusatzverriegelungselement im Bereich der der
oberen HAlfte der NebenschliefRkante angeordnet ist, kdénnen
z.B. zweil Zusatzverriegelungselemente an einander im
Wesentlichen diagonal gegenuberliegenden Eckbereichen der
Fahrzeugtir positioniert werden, woraus eine stabile diagonale

Verriegelung der Fahrzeugtir resultiert.

In Jjener Ausfihrungsvariante, in welcher das bewegliche
Zusatzverriegelungselement am einem dem Fahrzeugboden
zugewandten, wunteren Endbereich der Fahrzeugtlir vorgesehen

ist, kann das bewegliche Zusatzverriegelungselement gemdf den
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 4 im Bereich der
Hauptschlieff)kante der Fahrzeugtilr angeordnet sein. Hierbei
wird eine Anordnung an der der Hauptschliefkante zugewandten

Halfte der Fahrzeugtirbreite bevorzugt, insbesondere jedoch

eine Anordnung an dem der HauptschliefBkante zugewandten
Drittel der Fahrzeugtlirbreite, um einen Abschnitt der
Fahrzeugtir méglichst unmittelbar im Bereich der

Hauptschliefkante zu fixieren und die Fahrzeugtir somit gegen
eine allfallige Kraftausibung von Seiten des
Fahrzeuginnenraums oder dgegen ein Eindringen von Staub oder
Witterungseinflissen aus dem FahrzeugaufRenraum resistent zu

machen.

Anspruch 5 Dbeschreibt eine Verriegelungsvorrichtung der
gattungsgemafien Art, welches jedoch in einer erweiterten
Ausfuhrung eine Betatigungsvorrichtung aufweist, welche
mittels der Ubersetzereinheit aktivierbar ist, wobei diese
Betatigungsvorrichtung ein erstes Betatigungselement zZur

Betatigung des ersten Verriegelungselementes umfasst.
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Erfindungsgemafs weist die Betatigungsvorrichtung ein zweites
Betatigungselement auf, mittels welchem das bewegliche
Zusatzverriegelungselement betatigbar ist. Somit kdénnen Uber
eine zentrale Betatigungsvorrichtung sowohl das erste
Verriegelungselement als auch das Zusatzverriegelungselement
betatigt werden. Vorzugsweise sind das erste und das zweite
Betatigungselement hierbei gleichzeitig von der

Betatigungsvorrichtung aktivierbar.

Gemafs den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 6 sind das
erste Betatigungselement und das zweite Betatigungselement als
Hebelvorrichtungen ausgefihrt, welche gleichzeitig wvon der
Ubersetzereinheit betatigbar sind. Eine vorgeschlagene
Hebelvorrichtung ermdglicht einen exakten Kraftangriff der
Betatigungselemente an den Verriegelungselementen und
ermdglicht es in einfacher Weise, die Betatigung des ersten
Verriegelungselementes mit einer Betatigung des
Zusatzverriegelungselementes zu koppeln. Auf diese Weise lasst
sich ein synchronisiertes Eingreifen beider
Verriegelungselemente =zeitgleich mit der Schlieffbewegung der
Fahrzeugtir bzw. mit dem vollendeten Hineinbefdrdern der

Fahrzeugtlr in ihre Schliefistellung realisieren.

Zufolge der kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 7 ragt das
zweite Betatigungselement in den Schliefweg der Fahrzeugtir
hinein oder ist in Richtung des Schlieflweges bewegbar
gehalten, um das Zusatzverriegelungselement bzw. ein diesem
zugeordnetes Kontaktelement zZu kontaktieren und das
Zusatzverriegelungselement  dadurch in Eingriff mit dem
Aufnahmeelement zu bringen. Auf diese Weise kann das
Zusatzverriegelungselement in unmittelbarer Weise kontaktiert
und in seine arretierende Stellung gezwungen werden. Indem das
zweite Betatigungselement in Richtung des Schlieflweges
bewegbar gehalten ist, kann eine exakt definierte Betatigung

stattfinden, wobei mittels Variation des Stellweges des




zwelten Betadtigungselementes eine kontrollierte Steuerung des
Anpressdruckes des Zusatzverriegelungselementes und. somit der
Fahrzeugtiir an die Schlieffkanten vorgenommen werden kann. Eine
in Betrieb befindliche Verriegelungsvorrichtung kann somit
gegebenenfalls hinsichtlich ihrer Dichtungswirkung

nachjustiert werden.

Je nach vorliegender Anforderung kann das
Zusatzverriegelungselement auf unterschiedliche weise an der
Fahrzeugtir gehalten sein. So ist das bewegliche
Zusatzverriegelungselement gemafs den kennzeichnenden Merkmalen
des Anspruchs 8 linear an der Fahrzeugtir gefihrt und greift
im Arretierungsfalle der Fahrzeugtllir translatorisch in das
Aufnahmeelement ein, wahrend das bewegliche
Zusatzverriegelungselement gemaff den kennzeichnenden Merkmalen
des Anspruchs 9 drehbar an der Fahrzeugtir angelenkt ist und
im Arretierungsfalle der Fahrzeugtiir rotatorisch in das

Aufnahmeelement eingreift.

Um eine sofortige Ruckkehr des Zusatzverriegelungselementes
bei nachlassender Betatigung in seine nicht arretierende
Stellung zZu bewerkstelligen, ist das bewegliche
Zusatzverriegelungselement gemafs den kennzeichnenden Merkmalen
des Anspruchs 10 mittels eines Federelementes entgegen der
Eingreifbewegung vorgespannt und wird vorzugsweise vom
Federelement gegen ein an der Fahrzeugtir angeordnetes

Anschlagelement gedrickt.

Eine bevorzugte Ausfihrungsvariante der Erfindung ist in
Anspruch 11 vorgeschlagen, wonach das bewegliche
Zusatzverriegelungselement mittels eines vorzugsweise in
Wellenform ausgebildeten Verbindungselementes mit einem
vorzugsweise in Nockenform ausgebildeten Kontaktelement
verbunden ist, an welchem das zweite Betatigungselement

entweder angelenkt oder frei kontaktierbar ist. Mit dieser



Bauweise wird eine okonomische Anordnung der
Verriegelungsvorrichtung erzielt, da mittels des vorzugsweise
in Wellenform ausgebildeten Verbindungselementes die gesamte
Breite der Fahrzeugtlir bzw. Lange der unteren Randschliefkante
Uberbrickt werden kann und ein im Bereich der
Nebenschlieff)kante betatigtes Kontaktelement gleichzeitig ein
Eingreifen des Zusatzverriegelungselementes in ein im
gegentberliegenden Bereich der HauptschlieRBkante angeordnetes

Aufnahmeelement bewirkt.

Bei dieser Bauwelise erweist es sich als glinstig, wenn das
Verbindungselement gemaff den kennzeichnenden Merkmalen des
Anspruchs 12 in seinen Endbereichen an der Fahrzeugtir mittels
Halterungen drehbar gelagert ist und vorzugsweise entlang des
unteren Endbereichs oder entlang der Nebenschlieffkante der
Fahrzeugtlr verlauft. Ebenso ist es im Sinne der Raumdkonomie
vorteilhaft, das zweite Betatigungselement sowie das
Kontaktelement gemaf’ den kennzeichnenden Merkmalen des
Anspruchs 13 im Bereich der Nebenschliefkante der Fahrzeugtir,
vorzugsweise 1im dem der Nebenschlieffkante zuwandten Drittel
der FahrzeugtlUrbreite anzuordnen (-diese Mafinahme gilt fir den
in Anspruch 2 beschriebenen Ausfihrungsfall einer Anordnung
des 2Zusatzverriegelungselementes im unteren Endbereich der
Fahrzeugtlir) . Hierbei ist die Verriegelungsvorrichtung also in
einem Bereich der Fahrzeugtir angeordnet, der in keiner Weise

augenfallig ist.

Erforderlichenfalls kann ein erfindungsgemaffes bewegliches
Zusatzverriegelungselement aber auch unabhdngig wvon einem
ersten Verriegelungselement angeordnet werden und wmittels
eines separaten Betatigungsmechanismus betatigt werden. So
kann das Zusatzverriegelungselement gemaff den kennzeichnenden
Merkmalen des Anspruchs 14 etwa mittels eines Elektromotors
oder pneumatisch bzw. hydraulisch aktiviert werden.

Insbesondere an Fahrzeugtiren, welche hohen  Belastungen




ausgesetzt sind, so etwa im Falle von
Hochgeschwindigkeitszligen oder im Falle einer Anordnung
Uberdimensional grofler Fahrzeugtiren erweist sich die
Vorsehung eines mittels eines Elektromotors oder einer
pneumatischen Vorrichtung aktivierbaren

Zusatzverriegelungselementes als vorteilhaft.

Um einen optimierten Eingriff des beweglichen
Zusatzverriegelungselementes in die Aufnahme zu erzielen, ist
jenes gemaf den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 15 in
Hakenform ausgebildet. Insbesondere im Falle eines
rotatorischen Eingreifens des Zusatzverriegelungselementes

erfolgt somit eine wirkungsvolle Arretierung der Fahrzeugtur.

Un zu verhindern, dass das Aufnahmeelement bei gedffneter
Fahrzeugtir in einer far den Fahrgast stdrenden oder
raumgreifenden Weise in die Durchtrittséffnung ragt, 1ist
gemaR® den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 16 als
vorteilhaft, das Aufnahmeelement unterhalb oder auf gleicher

Hohe des Trittniveaus des Fahrzeugbodens zuordnen.

Eine weitere Optimierung der Anordnung des Aufnahmeelementes
wird erreicht, indem das
Aufnahmeelement gemdR den kennzeichnenden Merkmalen des
Anspruchs 17 an einer zur Durchtrittsdffnung weisenden
Abstufung des Fahrzeugbodens angeordnet ist. Auf diese Weise
wird an der Fahrzeugtur umlaufenden Dicht- oder

Fingerschutzprofilen eine geeignete Anpressflache geboten.

GemafRR den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 18 handelt
es sich beim Aufnahmeelement um eine Ausnehmung innerhalb des
Fahrzeugbodens, welche vorzugsweise mit einem Beschlagelement

bewehrt ist, um einer betriebsbedingten Abnutzung vorzubeugen.
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Um die Verriegelungsvorrichtung fir den Fahrgast unzuganglich
auszugestalten und eine schdénere Optik der Fahrzeugtir zu
ermdglichen, sind die Ubersetzereinheit sowie vorzugsweise
auch das Verbindungselement mit einer an die Fahrzeugtir
angrenzenden Abdeckung versehen oder innerhalb einer
Verkleidung der Fahrzeugtir angeordnet. Ebenso kémnnen auch mit
der Ubersetzereinheit oder dem Verbindungselement assoziierte
Bauteile wie etwa das Zusatzverriegelungselement oder das
zweite Betdtigungselement innerhalb dieser Abdeckung bzw.

Verkleidung der Fahrzeugtlr untergebracht sein.

Die Erfindung wird nun anhand eines Ausfihrungsbeispiels naher

erlautert. Dabei zeigt:

Fig.1l eine schematische Frontansicht einer doppelfligeligen
Fahrzeugtir gemif dem Stand der Technik

Fig.2 eine vergrdRerte Darstellung des wunteren Endbereichs
einer mit einer erfindungsgemafien
Zusatzverriegelungsvorrichtung ausgestatteten
Fahrzeugtlir in Frontansicht

Fig.3 eine Schnittdarstellung des unteren Endbereichs der
Fahrzeugtlir entlang Linie AA aus Fig.2

Fig.4 eine Schnittdarstellung des unteren Endbereichs der
Fahrzeugtlr entlang Linie BB aus Fig.2

Fig.5 eine Schnittdarstellung des unteren Endbereichs der
Fahrzeugtiir entlang Linie CC aus Fig.2

Fig.6 eine Schnittdarstellung des wunteren Endbereichs der
Fahrzeugtir entlang Linie DD aus Fig.2

Fig.7 eine Detaildarstellung eines erfindungsgemafien

Aufnahmeelementes gemafyd Blickrichtung X aus Fig.2

Fig.1 zeigt eine Frontansicht einer doppelfligeligen
Schwenkschiebettr, welche eine Durchtrittsdéffnung 3 einer
Fahrzeugwand 2 mittels zweier Fahrzeugtiren 1 freigibt oder

verschliefst.




Entlang der Randbereiche jeder Fahrzeugtiir 1 sind eine
Hauptschlieffkante 7, eine Nebenschlieff)kante 8, sowie eine
untere Randschliefd)kante 43 eingezeichnet. Pauschal seien die

genannten Kanten auch als ,Schlieff)kanten“ bezeichnet.

Wie Dbereits erwahnt, 1ist die Hauptschlieffkante 7 jene
vertikale Kante, wvon welcher ausgehend die sich &ffnende
Fahrzeugtr 1 einen immer grofler werdenden Bereich der
Durchtrittsdffnung 3 freigibt. Im abgebildeten Beispiel
handelt es sich bei der Hauptschlieffkante 7 auch um jene
vertikale Kante, an welcher die beiden Fahrzeugtiiren 1 am Ende
ihrer Schlieffbewegung zumeist mittig der Durchtrittsdffnung 3

aneinander treffen.

Gegenlberliegend der Hauptschliefkante 7 ist die ebenfalls
vertikale Nebenschliefkante 8 angeordnet, in deren Richtung

sich die Tur wahrend ihrer Offnung bewegt.

Schliefflich sind obere RandschlieBBkanten 45 und untere
RandschliefRkanten 43 ersichtlich, welche die
Hauptschlieffkante 7 und die Nebenschliekante 8 in ihren
oberen und unteren Endbereichen miteinander verbinden. Die
Lange der Randschliefékanten 43,45 entspricht im Wesentlichen

der lichten Breite der Durchtrittséffnung 3.

Samtliche Schlieffkanten sind mit einem an der Fahrzeugtir 1
umlaufenden Dichtungs- und Fingerschutzprofil 19 versehen, um
den Fahrzeuginnenraum 37 gegenuber dem FahrzeugauRenraum 38

abzudichten.

Die Offnungs- und Schliefbewegung der Fahrzeugtiiren 1 wird
hierbei mittels Antriebs- und Flihrungseinrichtungen 5 bewirkt,
welche in unterschiedlicher Weise ausgefihrt sein kdénnen und
in Fig.l1l in einer rein beispielhaften Anordnung abgebildet

sind.
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Selbige Anordnung entspricht einer bereits aus der
EP 1 507 057 A2 bekannten Schliefvorrichtung und sei an dieser

Stelle nur umrissartig geschildert.

Fest mit der Innendecke der Fahrzeugbehausung verbunden sind
Tragkonsolen 27 beiderseits der Durchtrittsdffnung 3 sowie ein
im oberen Umfangsbereich der Durchtrittséffnung angeordnetes
Grundprofil 28, das sich zwischen den beiden Tragkonsolen 27
erstreckt. Die Tragkonsolen 27 beinhalten jeweils ein
Fihrungsrund 29, auf denen ein Tragrahmen 30 etwa mittels
Linearkugel fihrung beweglich gelagert ist. Dieses
Fihrungsrund 29 erstreckt sich in Durchtrittsrichtung, also im
wesentlichen normal zur Fahrzeugwand 2, und ermdglicht somit

eine Bewegung des Tragrahmens 30 in Durchtrittsrichtung.

Am Tragrahmen 30 sind (nur abschnittsweise dargestellte)
Fihrungswellen 31 befestigt, die sich in einer zZur
Fahrzeugwand 2 im Wesentlichen parallelen Richtung zwischen
den beiden Tragrahmen 30 erstrecken. Auf den Fihrungswellen 31
sind zwei Schlitten 32 beweglich gelagert und somit horizontal
verfahrbar. Die Schlitten 32 sind wiederum an jeweils einer

Fahrzeugtir 1 befestigt.

Beiderseits der Durchtrittsdffnung 3 ist jeweils ein
Motor 35A, 35B angeordnet. Einer der beiden Motoren 35B treibt
eine (nur abschnittsweise dargestellte) Gewindespindel 33 an,
die sich horizontal Uber die Breite der Durchtrittsdéffnung 3
erstreckt und ab der Mitte der Durchtrittsdéffnung 3
entgegengesetzt verlaufende Gewindegange besitzt. Diese tragt
zwel Spindelmuttern 34, die jeweils mit einem Schlitten 32
fest verbunden sind, um den Schlitten 32 eine jeweils einander
entgegengesetzte Langsbewegung entlang der Gewindespindel 33

zu vermitteln.




Jeder der beiden Tragrahmen 30 tragt des weliteren eine in
Fig.1l nicht ersichtliche Schwenkscheibe, an der in ihrem
dufleren Umfangsbereich eine ebenfalls nicht dargestellte
Verbindungsstange befestigt ist, die an ihrem anderen Ende mit
der Tragkonsole 27 fest verbunden ist. Dadurch wird somit der
bewegliche Tragrahmen 30 mit der unbeweglichen Tragkonsole 27
verbunden. Die am Tragrahmen 27 angeordnete Schwenkscheibe
wird durch einen 2zweiten Motor 35A angetrieben. Diese
Schwenkscheibe ist mit der  Schwenkscheibe des anderen
(rechten) Tragrahmens 27 mit einer Synchronisationsstange 36
verbunden, sodass beide Schwenkscheiben vom Motor 35A

angetrieben werden.

Mit jeder der beiden Schwenkscheiben ist in ihrem A&ufReren
Umfangsbereich des weiteren eine vorzugsweise als Zug- und
Druckstange ausgebildete Ubersetzereinheit 11 befestigt, die
jeweils im Bereich der Nebenschliefkanten 8 der Fahrzeugtir 1
im Wesentlichen vertikal in Richtung des Fahrzeugbodens 4
verlauft und dort mit einer im unteren Drittel der HOhe der
Fahrzeugtir 1 angeordneten Betatigungsvorrichtung 12

zusammenwirkt.

Hierbei wird durch eine Bewegung der Ubersetzereinheit 11 in
Richtung ihrer Langsachse mittels der
Betatigungsvorrichtung 12 jeweils ein (in Fig.l  nicht
sichtbares) erstes Verriegelungselement 9 in Richtung der
Durchtrittséffnung 3, also in einer zur Fahrzeugwand 1 im
wesentlichen normalen Richtung, hin- und herbewegt. Das erste
Verriegelungselement 9 ist im vorliegenden Ausfihrungsbeispiel
als eine an der Betatigungsvorrichtung 12 gelagerte
Schliefrolle ausgefihrt. Die Schliefrolle lauft dabei in einer
im unteren Endbereich 6 der Fahrzeugtir 1 angeordneten, sich
im Wesentlichen uber die gesamte Breite der Fahrzeugtir 1

erstreckenden FuUhrungsschiene 41.




Das erste Verriegelungselement bzw. die Schlieflirolle 9 samt
dem Profil der Flihrungsschiene 41 ist in Fig.6, welche einen
Schnitt entlang der Linie DD aus der den Endbereich 6 der
Fahrzeugtir 1 im Detail darstellenden Fig.2 darstellt,
schematisch in strichlierter Kontur angedeutet. Wie in Fig.6
ersichtlich, weist der Hebelmechanismus der
Betadtigungsvorrichtung 12 ein mit dem ersten
Verriegelungselement bzw. mit der SchlieBBrolle 9 verbundenes
erstes Betdtigungselement 13 auf. Dies bedingt, dass das erste
Verriegelungselement bzw. die Schlieffrolle 9 bei mittels der
oben beschriebenen Schwenkscheiben in Bewegungsrichtung 40
abwarts bewegter Ubersetzereinheit 11 in Bewegungsrichtung 39
in Richtung des Fahrzeuginnenraums 37 bewegt und solcherart
gegen einen dem Fahrzeuginnenraum 37 zuweisenden Schenkel 42
der an der Fahrzeugtlir 1 Dbefestigten Flhrungsschiene 41
gedriickt wird. Auf diese Weise wird die Fahrzeugtlr 1 in ihre
SchliefRstellung gebracht und im unteren Bereich der
Nebenschliefkante stabilisiert, sodass das Dichtungs- und
Fingerschutzprofil 19 der Fahrzeugtir 1 abdichtend gegen einen
dafir vorgesehenen Anschlag am Fahrzeugboden 4 oder an der
Fahrzeugwand 2 bzw. an einem der Fahrzeugwand 2 zugeordneten

Fahrzeugportal gepresst wird.

Damit sind gleichermafen ein Eindringen von Staub,
Feuchtigkeit und Zugluft aus dem Fahrzeugauflenraum 38 in den
Fahrzeuginnenraum 37 als auch ein Dbeabsichtigtes oder
unbeabsichtigtes Aufbiegen der Fahrzeugtir 1 im Bereich der
Nebenschliefkante 8 und insbesondere im Bereich der unteren

RandschliefRkante 43 verhindert.

Diese bisher anhand Fig.l beschriebene, dem Stand der Technik
entsprechende Verriegelungsvorrichtung wird nun in einer
bevorzugten Ausfihrungsvariante erfindungsgema® dahingehend
erweitert, dass am unteren Endbereich 6 der Fahrzeugtir 1

mindestens ein relativ  zur  Fahrzeugtur 1 Dbewegliches
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Zusatzverriegelungselement 10 vorgesehen ist, welches in ein
im Bereich des Fahrzeugbodens 4 angeordnetes
Aufnahmeelement 20 eingreift und die Fahrzeugtiir 1 somit
zusatzlich in einem beliebigen Abschnitt der unteren
Randschlieffkante 43 arretiert (siehe Fig.2). In einer weiter
unten beschriebenen Ausfihrungsvariante gemaf Fig.8 und 9 ist
es jedoch auch moéglich, das bewegliche
Zusatzverriegelungselement 10 im Bereich der NebenschliefR-

kante 8 der Fahrzeugtir 1 anzuordnen.

Fig.2 zeigt eine Detaildarstellung des Endbereichs 6 der
Fahrzeugtir 1. Im vorliegenden Ausfihrungsbeispiel ist die auf
Seiten der Nebenschliefdkante 8 angeordnete
Betatigungsvorrichtung 12 mit einem 2zweiten Betatigungs-
element 14 <versehen, welches dem an der Fahrzeugtir 1
beweglich gehaltenen Zusatzverriegelungselement 10 eine
Bewegung vermitteln soll, die schliefflich zum Eingreifen des
Zusatzverriegelungselementes 10 in das im Bereich der
HauptschliefBkante 7 angeordnete Aufnahmeelement 20 fuhrt. Die
dem Stand der Technik entsprechende in einer
Fihrungsschiene 41 gehaltene Schlieffrolle 9 ist in der

Darstellung gemaff Fig.2 nicht mehr eigens abgebildet.

Gemafl Fig.2 ist eine Detaildarstellung des Endbereichs 6 der
Fahrzeugtur 1 ersichtlich, welche bereits mit einer

erfindungsgemafien Verriegelungsvorrichtung ausgestattet ist.

Am dem Fahrzeugboden 4 zugewandten, unteren Endbereich 6 der
Fahrzeugtiir 1 ist ein wellenfdérmiges Verbindungselement 18
angeordnet, welches mittels zweier Halterungen 25 in ihren

Endbereichen drehbar gelagert ist.

ErfindungsgemafR ist ein relativ zur Fahrzeugtir beweglich
gehaltenes Zusatzverriegelungselement 10 vorgesehen, welches

im Betatigungsfalle in ein im Bereich des Fahrzeugbodens 4



angeordnetes Aufnahmeelement 20 eingreift und die Fahrzeugtar

somit arretiert.

Dieses 1ist im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel unmittelbar
benachbart zur Hauptschlief3kante 8 angeordnet und am gemaf

Fig.2 linken Endbereich des Verbindungselementes 18 befestigt.

Demgegeniber ist am gemafs Fig.2 rechten Endbereich des
Verbindungselementes 18 ein in Nockenform ausgebildetes
Kontaktelement 17 angeordnet, wobei sowohl das
Zusatzverriegelungselement 10 als auch das Kontaktelement 17

mittels eines Federelementes 15 entgegen der Eingreif- oder

Betatigungsrichtung des Zusatzverriegelungselementes 10
vorgespannt sind (siehe auch Fig.3), um eine sofortige
Rickkehr des Zusatzverriegelungselementes 10 bzw. des

Kontaktelementes 17 bei zurlckgenommener Betatigung in ihre
nicht arretierende Ausgangsposition 2zu bewirken. In dieser
Ausgangsposition wird das Zusatzverriegelungselement 10 vom
Federelement 15 gegen ein an der Fahrzeugtlir 1 angeordnetes

Anschlagelement 16 gedrickt.

Die Darstellungen gemafs der Figuren 3 bis 6 zeigen jeweils

Schnittfihrungen durch den unteren Endbereich 6 der

Fahrzeugtiir 1, wobei die Fahrzeugtir 1 sowohl in einer
gedbffneten Position (jeweils 1links), als auch in einer
geschlossenen, einen Fahrzeuginnenraum 37 gdgegenliber einem

Fahrzeugauflenraum 38 abdichtenden Position (jeweils rechts

daneben) abgebildet ist.

Gema} Fig.3, welche einen Schnitt der Fahrzeugtir entlang
Linie AA aus Fig.2 zeigt, ist das am Verbindungselement 18
befestigte Zusatzverriegelungselement 10 somit linksseitig in
seiner (unbetatigten) Ausgangsposition abgebildet, wahrend es
rechts daneben in seiner arretierenden Position dargestellt

ist. Um eine ordnungsgemdfie Arretierung der Fahrzeugtlir 1 in




der Aufnahme 20 zZu erzielen, besitzt das

Zusatzverriegelungselement 10 vorzugsweise eine Hakenform.

Das Aufnahmeelement 20 ist im vorliegenden Ausfihrungsbeispiel

als eine Ausnehmung innerhalb des Fahrzeugbodens 4
ausgestaltet, welche mit einem eine Offnung aufweisenden
Beschlagelement 21 bewehrt ist. Bevorzugt ist das

Aufnahmeelement an einer zur Durchtrittsdéffnung weisenden
Abstufung 26 des Fahrzeugbodens 4 angeordnet, um dem an der
Fahrzeugtilir 1 umlaufenden Dicht- oder Fingerschutzprofil 19

eine geeignete Anpressflache zu bieten (siehe auch Fig.5).

Das bewegliche Zusatzverriegelungselement 10 ist somit drehbar
an der Fahrzeugtiir 1 angelenkt und greift im Arretierungsfalle

rotatorisch in das Aufnahmeelement 20 ein.

Die in Fig.6, welche einen Schnitt der Fahrzeugtir entlang
Linie DD aus Fig.2 zeigt, abgebildete Betatigungs-
vorrichtung 12 weist ein zweites Betatigungselement 14 auf,
mittels welchem das Kontaktelement 17 kontaktierbar ist. Das
in Form einer verstellbaren Schraube ausgebildete zweite
Betatigungselement 14 1ist mittels einer Mutter 23 an der
Betatigungsvorrichtung 12 befestigt, koénnte aber naturlich

auch am Fahrzeugportal oder an anderer Stelle befestigt sein.

Das dem bereits geschilderten Stand der Technik entsprechende
erste Arretierungselement 9, welches in einer Schiene 9 an der

Fahrzeugtir 1 gehalten 1ist, wurde in Fig.6 lediglich

schematisch angedeutet und mit unterbrochenen Linien
eingezeichnet.
Wesentlich ist hierbei lediglich, dass eine in

Bewegungsrichtung 40 erfolgende vertikale Abwartsbewegung der
(nicht dargestellten) Ubersetzereinheit 11 zeitgleich mit der

bereits beschriebenen Aktivierung des ersten
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Betdtigungselementes 13 und somit einer Arretierung der
Fahrzeugtir 1 mittels des ersten Verriegelungselementes 9 auch
eine Betatigung des zweiten Betatigungselementes 14 vollfdhrt,
was zur Folge hat, dass das mittels des Federelementes 15
gemafs Fig.6 entgegen dem Uhrzeigersinn vorgespannte
Kontaktelement 17 in einer im Wesentlichen horizontalen
Richtung mit dem Schwenkweg der Fahrzeugtir 1 bewegt wird und
wahrend dieser Bewegung das Betatigungselement 14 kontaktiert
und nun das Verbindungselement 18 und das

Zusatzverriegelungselement 10 im Uhrzeigersinn verschwenkt.

Da das Kontaktelement 17 mittels des Verbindungselementes 18
in starrer Weise mit dem hauptschlieflkantenseitig angeordneten
Zusatzverriegelungselement 10 verbunden ist, bedingt dies eine
synchrone Bewegung 24 des Zusatzverriegelungselementes 10 im
Uhrzeigersinn gemaf3 Fig.3 und somit ein vollendetes Eingreifen
des Zusatzverriegelungselementes 10 in die eigens dafir

vorgesehene Aufnahme bzw. in das Aufnahmeelement 20.

Wird die Betatigung der Ubersetzereinheit 11 zurlickgenommen
und diese wieder (entgegen der Bewegungsrichtung 40 gemaf
Fig.6) vertikal nach oben Dbewegt, so kehren auch das
Kontaktelement 17 und das Zusatzverriegelungselementes 10
augenblicklich in ihre Ausgangsstellung zurlick und das
Zusatzverriegelungselement 10 wird rotatorisch entgegen des
Uhrzeigersinnes aus der Aufnahme bzw. dem Aufnahmeelement 20

hinausbewegt.

Fig.7 =zeigt eine Detaildarstellung des Aufnahmeelementes 20
gemafd Blickrichtung X aus Fig.2. Wie hierbei ersichtlich, ist
das Aufnahmeelement 20 in Form einer  Ausnehmung im
Fahrzeugboden gehalten und besitzt ein Beschlagelement 21,
welches mittels Schrauben 22 am Boden befestigt ist (siehe

auch Fig.4).




Bevorzugt werden die Betdtigungsvorrichtung 12 und ebenfalls
das Kontaktelement 17 im Bereich der Nebenschlieff)kante 8 der
Fahrzeugtir, vorzugsweise im dem der Nebenschlieffkante 8
zugewandten Drittel der Fahrzeugtlirbreite angeordnet, um diese
in fir den Fahrgast unscheinbare Weise mit einer Verkleidung

Zu versehen.

Anstelle einer bisher beschriebenen Anordnung des
Zusatzverriegelungselementes 10 am dem Fahrzeugboden 4
zugewandten, unteren Endbereich 6 der Fahrzeugtlir 1 kann gemaf
Fig.8 auch eine Anordnung des Zusatzverriegelungselementes 10
im Bereich der Nebenschlieffkante 8 der
Fahrzeugtir 1, vorzugsweise in der oberen Halfte der

Nebenschlieffkante 8 erfolgen.

Eine solche Anordnung des Zusatzverriegelungselementes 10 im
Bereich der Nebenschliefl)kante 8 kann sowohl in Kombination mit
einer Fahrzeugtir-endbereichsseitigen Vorsehung des
Zusatzverriegelungselementes 10 erfolgen (so in Fig.8
dargestellt) oder auch alleine fir sich, also ausschlieflich

an der/den Nebenschlieffkante({(n) 8.

Jedenfalls erfahrt die Fahrzeugtiir 1 somit im Bereich der
Nebenschlieffkante 8 eine wesentliche Stabilisierung und kann

gegeniiber Aufeneinflissen zuverlassig abgedichtet werden.

Analog zZur bisher beschriebenen Funktionsweise der
erfindungsgemafien Verriegelungsvorrichtung ist auch die
Fahrzeugtir-Arretierung gemaff Fig.8 nachzuvollziehen: Das
wellenfdrmige Verbindungselement 18 samt zweier Halterungen 25
ist in diesem Falle vertikal im Bereich der
Nebenschlieffkante 8 angeordnet und weist endbereichsseitig
jeweils ein Kontaktelement 17 sowie ein

Zusatzverriegelungselement 10 auf.
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Diese Anordnung ist in einer vergroferten Darstellung des in
Fig.8 markierten Details ,2“ in Fig.9 naher ersichtlich.
Wiederum greift das mittels eines Federelementes 15 entgegen
seiner Eingreif- oder Betatigungsrichtung vorgespannte
Zusatzverriegelungselement 10 in ein mit einem
Beschlagelement 21 bewehrtes Aufnahmeelement 20 ein, welches
nun allerdings nicht im Fahrzeugboden 4, sondern an der
Fahrzeugwand 2 bzw. dem Fahrzeugportal angeordnet ist. GemafR
Fig.9 wurden Zusatzverriegelungselement 10 und
Aufnahmeelement 20 im unmittelbar der oberen
Randschlief8kante 45 benachbarten Bereich der NebenschliefR-
kante 8 angeordnet, sodass sich im Falle einer anhand Fig.8
nachvollziehbaren kombinierten Anordnung eines solchen
Zusatzverriegelungselementes 10 mit einem im Bereich der
unteren Randschliefkante 43 vorgesehenen und der
Hauptschlieftkante 7 benachbarten Zusatzverriegelungselement 10
im Arretierungsfalle ein diagonales Verspannen der jeweiligen
Fahrzeugtir 1 ergibt, welches eine besondere Resistenz der
Fahrzeugtlir 1 gegeniber einem Aufbiegen oder einem Eintritt

von Aufeneinflissen ermdglicht.

Das Betatigungselement 14 ist im Ausfihrungsbeispiel gemaf
Fig.9 in der oberen Halfte der Fahrzeugtir 1 direkt an der
Fahrzeugwand 2 bzw. am Fahrzeugportal angeordnet, wobei es
sich beim Betatigungselement 14 entweder ebenfalls um ein mit
der Ubersetzereinheit 11 aktivierbares Element bzw. eine mit
der Ubersetzereinheit 11 assoziierte Hebelvorrichtung handelt
oder aber um ein unabhangig von der Ubersetzereinheit 11,

beispielsweise mittels Elektromotor aktivierbares Element.

Das in den Figuren 8 und 9 in der oberen Halfte der
Nebenschlieffkante 8 vangeordnete Betatigungselement 14 kénnte
jedoch im Falle einer Verldngerung des wellenférmigen
Verbindungselementes 18 auch in der unteren Halfte der

Nebenschlieffkante 8 angeordnet sein. Gleichfalls muss auch das




Zusatzverriegelungselementes 10 nicht notwendigerweise im der
oberen Randschlieff)kante 45 benachbarten  Endbereich der
Nebenschlieffkante 8 angeordnet sein, sondern kann auch weiter
unten, in einem beliebigen anderen Bereich der

Nebenschlieff)kante 8 positioniert sein.

Als vorteilhaft erweist sich in samtlichen
Ausfihrungsvarianten die in den Zeichnungen nicht dargestellte
sicherheitstechnische Mafnahme, die Ubersetzereinheit 11 sowie
vorzugsweise auch das Verbindungselement 18 mit einer an die
Fahrzeugtir 2 angrenzenden Abdeckung zu verblenden oder jene
Elemente innerhalb einer Verkleidung der Fahrzeugtir 2
anzuordnen. Ebenso kdénnen auch samtliche an die
Ubersetzereinheit 11 oder das Verbindungselement 18 angelenkte
Bauteile wie etwa das Zusatzverriegelungselement 10 oder das
zweite Betatigungselement 14 innerhalb einer solchen Abdeckung
bzw. Verkleidung der Fahrzeugtiir 2 angeordnet sein. Solcherart
kann der gesamte Bereich entlang der NebenschliefRkante 8 und
der unteren Randschlieffkante 43 beispielsweise mittels einer

Leiste abgedeckt sein.

Neben der beschriebenen Ausfiihrungsweise sind noch viele
konstruktive Variationen der erfindungsgemafen
Verriegelungsvorrichtung denkbar, so etwa eine Anordnung eines
linear an der Fahrzeugtir 1 gefihrten und im Arretierungsfalle
translatorisch in das Aufnahmeelement 30 eingreifenden
beweglichen Zusatzverriegelungselementes 10, wobei dieses

beispielsweise in Stiftform ausgefihrt sein kann.

Erforderlichenfalls kann ein bewegliches
Zusatzverriegelungselement 10 an gattungsgemidfen Fahrzeugtir-
Schlieflsystemen aber auch unabhadngig von einem ersten
Verriegelungselement 9 angeordnet und mittels eines separaten
Betatigungsmechanismus betatigt werden. So ist etwa eine

Betatigung des Zusatzverriegelungselementes 10 mittels eines




Elektromotors oder auf pneumatischem bzw. hydraulischem Wege
méglich. Solchermafien mit einer autonomen
Betatigungsvorrichtung angesteuerte bewegliche
Zusatzverriegelungselemente 10 kdénnen wirkungsvoll an jenen
Bereichen der Schliefl)kanten angeordnet werden, welche einer

zusatzlichen Verstarkung bedurfen.




ANSPRUCHE

Verriegelungsvorrichtung far eine in einem
Fahrzeugportal gehaltene, eine Durchtrittsdéffnung (3) in
einer Fahrzeugwand (2), insbesondere eines
Schienenfahrzeugs, verschlieflende und freigebende
Fahrzeugtir (1), welche mittels im oberen Endbereich der
Fahrzeugtlr (1) angeordneter Antriebs- und
Fihrungseinrichtungen (5) von einer die
Durchtrittsdéffnung (3) freigebenden ersten Position in
eine die Durchtrittsdffnung (3) verschlieffende zweite
Position bringbar ist, wobei die gedffnete
Fahrzeugtir .(1) wahrend ihrer  Schliefbewegung in

Richtung einer vertikalen Hauptschliefkante (7) und die

geschlossene Fahrzeugtlir (1) wahrend ihrer
Of fnungsbewegung in Richtung einer vertikalen
Nebenschlieffkante (8) bewegt wird und wobei die

Fahrzeugtiir (1) in der zweiten Position mittels eines
mit den Antriebs- und Fihrungseinrichtungen (5) {ber
eine Ubersetzereinheit (11) verbundenen, ersten
Verriegelungselementes (9) im Bereich der
Nebenschliefkante (8), vorzugsweise am Fahrzeugboden (4)
arretierbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass an der
Fahrzeugtir (1) mindestens ein relativ zZur
Fahrzeugtir (1) bewegliches Zusatzverriegelungselement
(10) vorgesehen 1ist, welches in ein im Bereich des
Fahrzeugbodens (4) oder der Fahrzeugwand (2)
angeordnetes Aufnahmeelement (20) eingreift wund die

Fahrzeugtlir (1) arretiert.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Zusatzverriegelungselement (10)
an einem dem Fahrzeugboden (4) zugewandten, unteren

Endbereich (6) der Fahrzeugtir (1) angeordnet ist und in




ein 1im Bereich des Fahrzeugbodens (4) angeordnetes

Aufnahmeelement (20) arretierend eingreift.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Zusatzverriegelungselement (10)
im Bereich def NebenschliefRkante (8) der
Fahrzeugtir (1), vorzugsweise 1in der oberen Halfte der
Nebenschlief8kante (8) angeordnet ist wund in ein im
Bereich der Fahrzeugwand (2) bzw. des Fahrzeugportals

angeordnetes Aufnahmeelement (20) arretierend eingreift.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass das bewegliche
Zusatzverriegelungselement (10) im Bereich der

HauptschliefRkante (7) der Fahrzeugtir (1), vorzugsweise
an der der Hauptschliefkante (7) zugewandten Halfte der

FahrzeugtiUrbreite angeordnet ist.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 4, wobei mittels der Ubersetzereinheit (11) eine
Betatigungsvorrichtung (12) aktivierbar ist, welche ein
erstes Betatigungselement (13) zur Betatigung des ersten
Verriegelungselementes (9) umfasst, dadurch
gekennzeichnet, dass die Betatigungsvorrichtung (12) ein
zweites Betatigungselement (14) aufweist, mittels
welchem das bewegliche Zusatzverriegelungselement (10)

betatigbar ist.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass das erste Betatigungselement (13)
und das zwelite Betatigungselement (14) als
Hebelvorrichtungen ausgefihrt sind, welche gleichzeitig

von der Ubersetzereinheit (11) betaAtigbar sind.




10.

11.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, dadurch
gekennzeichnet, dass das zweite Betatigungselement (14)
in den Schliefiweg der Fahrzeugtlr (1) hineinragt bzw. in
Richtung des Schliefweges bewegbar gehalten ist, um das
Zusatzverriegelungselement (10) bzw. ein diesem
zugeordnetes Kontaktelement (17) 2zu kontaktieren und das
Zusatzverriegelungselement (10) dadurch in Eingriff mit

dem Aufnahmeelement (20) zu bringen.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass das bewegliche
Zusatzverriegelungselement (10) linear an der
Fahrzeugtir (1) gefidhrt ist und im Arretierungsfalle der
Fahrzeugtir (1) translatorisch in das

Aufnahmeelement (20) eingreift.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass das bewegliche
Zusatzverriegelungselement (10) drehbar an der
Fahrzeugtir (1) angelenkt ist und im Arretierungsfalle
der Fahrzeugtir (1) rotatorisch in das

Aufnahmeelement (20) eingreift.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch

gekennzeichnet, ~ dass das bewegliche
Zusatzverriegelungselement (10) mittels eines
Federelementes (15) entgegen der Eingreifbewegung

vorgespannt ist und vorzugsweise vom Federelement (15)
gegen ein an der Fahrzeugtir (1) angeordnetes

Anschlagelement (16) gedrickt wird.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Ansprliche 7 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass das bewegliche
Zusatzverriegelungselement (10) mittels eines

vorzugsweise in Wellenform ausgebildeten




12.

13.

14.

15.

16.
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Verbindungselementes (18) mit einem vorzugsweise in
Nockenform ausgebildeten Kontaktelement (17) verbunden
ist, an welchem das zweite Betatigungselement (14)

angelenkt oder kontaktierbar ist.

Verriegelungsvorrichtung nach  Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, dass das Verbindungselement (18) in
seinen Endbereichen an der Fahrzeugtiir (1) mittels
Halterungen (25) drehbar gelagert ist und vorzugsweise
entlang des unteren Endbereichs (6) oder entlang der

NebenschlieBkante (8) der Fahrzeugtir (1) verlauft.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriche 7 bis
12, dadurch gekennzeichnet, dass das zweite
Betatigungselement (14) sowie das Kontaktelement (17) im
Falle einer Anordnung des Zusatzverriegelungselementes
(10) im unteren Fahrzeugtir-Endbereich (6) im Bereich
der Nebenschlieffkante (8) der Fahrzeugtlr (1),
vorzugsweise im dem der Nebenschliefkante (8) zuwandten

Drittel der Fahrzeugtirbreite angeordnet sind.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass das
Zusatzverriegelungselement (10) mittels eines
Elektromotors oder pneumatisch/hydraulisch aktivierbar

ist.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dass das bewegliche
Zusatzverriegelungselement (10) in Hakenform ausgebildet

ist.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriche 2
sowie 4 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass das

Aufnahmeelement (20) wunterhalb oder auf gleicher Hbhe




17.

18.

19.

des Trittniveaus (44) des Fahrzeugbodens (4) angeordnet

ist.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriche 2
sowie 4 Dbis 16, dadurch gekennzeichnet, dass das
Aufnahmeelement (20) an einer zur Durchtrittsdéffnung (3)
weisenden Abstufung (26) des Fahrzeugbodens (4)

angeordnet ist.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriche 2
sowie 4 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass das
Aufnahmeelement (20) eine Ausnehmung innerhalb des
Fahrzeugbodens (4) ist, welche vorzugsweise mit einem

Beschlagelement (21) bewehrt ist.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis

18, dadurch gekennzeichnet, dass die Ubersetzer-
einheit (11), sowie vorzugswelse auch das
Verbindungselement (18) samt dem
Zusatzverriegelungselement (10) und dem zweiten

Betatigungselement (14) mit einer an die Fahrzeugtir (2)
angrenzenden Abdeckung versehen oder innerhalb einer

Verkleidung der Fahrzeugtir (2) angeordnet sind.

Wien, am 22.05.2006
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