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(57) Vorrichtung (1) zum Offnen einer an einem

Flugzeugrumpf (4) vorgesehenen Flugzeugtir (2), mit
einem Tragarm (3), welcher gelenkig zwischen dem
Flugzeugrumpf (4) und der Flugzeugtir (2)
anordenbar ist, mit einer Offnungseinrichtung (5) zum
Offnen der Flugzeugtir (2) durch Anheben der
Flugzeugtir (2) aus einer SchlieBstellung in eine
Zwischenstellung und Verschwenken der Flugzeugtir
(2) aus der Zwischenstellung in eine Offenstellung,
mit einer den Tragarm (3) in der SchlieBstellung der
Flugzeugtir (2) im Wesentlichen vollstandig
abdeckenden Tragarmverkleidung (10), wobei die
Tragarmverkleidung (10) ein unbeweglich am
Tragarm (4) angeordnetes Verkleidungselement (11)
und ein beim Offnen der Flugzeugtir (2) zwischen
einem im  Wesentlichen bindig mit dem
Verkleidungselement (11) abschlieBenden Zustand
und einem mit dem Verkleidungselement (11)
Uberlappenden Zustand verschwenkbares
Klappenelement (12) aufweist, und mit einer
Fahrungseinrichtung  (13) zum  Fldhren des
Klappenelements (12) beim Offnen der Flugzeugtiir
(2), wobei die Fuhrungseinrichtung (13) zumindest
einen Fihrungsarm (14) aufweist, welcher an dem
einen Ende gelenkig mit dem Tragarm (3) und an dem
anderen Ende mit zumindest einem Fihrungselement
(17) verbunden ist, welches beim Offnen der
Flugzeugtiir (2) entlang einer Fihrungsbahn (18) an
der Innenseite des Klappenelements (12) flhrbar ist.
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Zusammenfassung:

Vorrichtung (1) zum Offnen einer an einem Flugzeugrumpf (4) vor-
gesehenen Flugzeugtir (2), mit einem Tragarm (3), welcher gelen-
kig zwischen dem Flugzeugrumpf (4) und der Flugzeugtir (2)
anordenbar ist, mit einer Offnungseinrichtung (5) zum Offnen der
Flugzeugtiir (2) durch Anheben der Flugzeugtiir (2) aus einer
SchlieRstellung in eine Zwischenstellung und Verschwenken der
Flugzeugtiir (2) aus der Zwischenstellung in eine Offenstellung,
mit einer den Tragarm (3) in der SchlieBstellung der Flugzeugtir
(2) im Wesentlichen vollstandig abdeckenden Tragarmverkleidung
(10), wobei die Tragarmverkleidung (10) ein unbeweglich am
Tragarm (4) angeordnetes Verkleidungselement (11) und ein beim
Offnen der Flugzeugtiir (2) zwischen einem im Wesentlichen biindig
mit dem Verkleidungselement (11) abschlieBenden Zustand und ei-
nem mit dem Verkleidungselement (11) tUberlappenden Zustand ver-
schwenkbares Klappenelement (12) aufweist, und mit einer Fih-
rungseinrichtung (13) zum Fihren des Klappenelements (12) beim
Offnen der Flugzeugtir (2), wobei die Fihrungseinrichtung (13)
zumindest einen Fihrungsarm (14) aufweist, welcher an dem einen
Ende gelenkig mit dem Tragarm (3) und an dem anderen Ende mit
zumindest einem Flihrungselement (17) verbunden ist, welches beim
Offnen der Flugzeugtiir (2) entlang einer Fiihrungsbahn (18) an

der Innenseite des Klappenelements (12) fihrbar ist.

(Fig. ©)
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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Offnen einer an ei-
nem Flugzeugrumpf vorgesehenen Flugzeugtiir, mit einem Tragarm,
welcher gelenkig zwischen dem Flugzeugrumpf und der Flugzeugtir
anordenbar ist, mit einer Offnungseinrichtung zum Offnen der
Flugzeugtiir durch Anheben der Flugzeugtiir aus einer SchlieBstel-
lung in eine Zwischenstellung und Uberfiihren der Flugzeugtiir aus
der Zwischenstellung in eine Offenstellung, mit einer den
Tragarm in der SchlieBstellung der Flugzeugtliir im Wesentlichen
vollstandig abdeckenden Tragarmverkleidung, wobei die Tragarm-
verkleidung ein unbeweglich am Tragarm angeordnetes Verklei-
dungselement und ein beim Offnen der Flugzeugtir zwischen einem
im Wesentlichen bindig mit dem Verkleidungselement abschlieBen-
den Zustand und einem mit dem Verkleidungselement liberlappenden
Zustand verschwenkbares Klappenelement aufweist, und mit einer
Fihrungseinrichtung zum Fihren des Klappenelements beim Offnen

der Flugzeugtir.

Solche Vorrichtungen sind im Stand der Technik bekannt. Zum Off-
nen der Flugzeugtlir wird die Flugzeugtiir zundchst geringfigig
aus der abgedichteten SchlieBstellung angehoben und danach in
die Offenstellung verschoben bzw. verschwenkt. Aus der DE 10
2011 109 652 Al ist beispielsweise eine solche Vorrichtung be-
kannt, bei welcher die Flugzeugtir mittels eines Tragarms am
Flugzeugrumpf verschwenkbar gelagert ist. Die Sichtseite des

Tragarms ist hierbei mit einer Abdeckung verkleidet.

Aus Grinden der Sicherheit und aus asthetischen Gesichtspunkten
ist es erforderlich, dass die dem Passagierraum zugewandte In-
nenseite der Flugzeugtiir im Wesentlichen vollstandig von einer
Verkleidung abgedeckt ist. Zu diesem Zweck ist eine Tragarmver-
kleidung vorgesehen, welche zur Freistellung der Schwenkbewegung
des Tragarms ein Klappenelement aufweist, welches beim Offnen
der Tir relativ zu einem feststehenden Verkleidungselement ver-
schwenkbar ist. Dadurch kann das Verkleidungselement unter das

Klappenelement gleiten.
Im Stand der Technik wurden bisher zwei verschiedene Konzepte

zur Ansteuerung des Klappenelements eingesetzt, welche jedoch

aus verschiedenen Griinden nachteilig sind.
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Einerseits wurde das Klappenelement mittels einer Rolle unter
Federvorspannung an der Sichtseite der Verkleidung des Tragarms
gefithrt. Das Abrollen verursacht nachteiligerweise Abniitzungs-
spuren an der Sichtseite der Verkleidung, welche vermieden wer-
den sollen. Es kéonnten zwar auch Fihrungsstreifen aus Metall an
der AuBenseite der Verkleidung angebracht werden. Dadurch wird
jedoch nachteiligerweise in das homogene Erscheinungsbild der

Verkleidung eingegriffen.

Andererseits ist es im Stand der Technik bekannt, das Klappen-
element iUber eine mechanische Verbindung in Form einer Zugstange
kinematisch anzusteuern. Aufgrund der begrenzten Platzverhalt-
nisse in der Einbausituation kann das Klappenelement hierbei je-
doch nachteiligerweise nur sehr nahe am Schwenkpunkt des Klap-
penelements an der Flugzeugtliir angelenkt werden. Es hat sich je-
doch gezeigt, dass diese Ausfihrung zu sensibel reagiert und zu
Fehlfunktionen neigt. Weiters ist der hohe bauliche Aufwand

nachteilig.

Demnach besteht die Aufgabe der vorliegenden Erfindung darin,
die Nachteile des Standes der Technik zu lindern bzw. zu behe-
ben. Die Erfindung setzt sich insbesondere zum Ziel, eine kon-
struktiv einfache Vorrichtung der eingangs angefilthrten Art zu
schaffen, mit welcher die begrenzten Platzverhidltnisse beim Off-
nen der Flugzeugtiir bericksichtigt werden und mit welcher die
Sichtseite der Tragarmverkleidung im Einsatz geschont werden

kann.

Diese Aufgabe wird durch eine Vorrichtung mit den Merkmalen des
Anspruchs 1 geldst. Bevorzugte Ausfihrungen sind in den abhangi-

gen Ansprichen angegeben.

Erfindungsgemall weist die Fihrungseinrichtung daher zumindest
einen Fihrungsarm auf, welcher an dem einen Ende gelenkig mit
dem Tragarm und an dem anderen Ende mit zumindest einem Fiih-
rungselement verbunden ist, welches beim Offnen der Flugzeugtir
entlang einer Fihrungsbahn an der Innenseite des Klappenelements

fihrbar ist.

In der SchlieRstellung der Flugzeugtir sind das unbeweglich an-
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geordnete Verkleidungselement und das verschwenkbare Klappenele-
ment im Wesentlichen biindig, d.h. in derselben Ebene nebeneinan-
der, angeordnet, wobei zwischen den benachbarten Randbereichen
des Verkleidungselements bzw. des Klappenelements im Wesentli-
chen kein Spalt gebildet ist. Somit ist die dem Flugzeuginneren
zugewandte Sichtseite des Tragarms, welcher einerseits an dem
Flugzeugrumpf und andererseits an der Flugzeugtir gelenkig gela-
gert ist, in der SchliefBstellung im Wesentlichen vollstadndig von
der zumindest aus dem Verkleidungselement und dem Klappenelement
bestehenden Tragarmverkleidung abgedeckt. Die Flugzeugtir ist
auf Seite des Flugzeuginnenraums ebenfalls mit Verkleidungsele-
menten versehen. Zur Einleitung des Offnungsvorgangs wird tbli-
cherweise ein Betadatigungshebel an der Innenseite der Flugzeugtir
umgelegt. Dadurch wird die Flugzeugtiir aus einer den Flugzeug-
rumpf abdichtenden Schlielstellung im Wesentlichen in vertikaler
Richtung nach oben in eine Zwischenstellung angehoben. Danach
kann die Flugzeugtir nach aulen in die Offenstellung verschoben
bzw. verschwenkt werden, wobei eine Einstiegsdffnung in das
Flugzeug freigegeben wird. Die Flugzeugtiir ist bevorzugt so an
dem Tragarm gelagert, dass die Flugzeugtiir zundchst nach aullen
verschoben und danach im Wesentlichen parallel zum Flugzeugrumpf
in die Offenstellung gefithrt wird. Dieser Offnungsmechanismus
ist im Stand der Technik an sich bekannt. Beim Verschwenken des
Tragarms wird das Klappenelement, welches bevorzugt um eine ins-
besondere im Wesentlichen vertikale Schwenkachse an der Flug-
zeugtiir gelagert ist, lber die Sichtseite des Verkleidungsele-
ments, in einem Abstand dazu, verschoben. Damit kann die Ver-
schwenkung des Tragarms freigestellt werden. Das Fihrungselement
der Fihrungseinrichtung wird an der Innenseite des Klappenele-
ments, d.h. an der von der Sichtseite abgewandten Seite des
Klappenelements, gefithrt. Dadurch wird das Klappenelement beim
Verschwenken des Tragarms in einem Abstand zu der Sichtseite des
Verkleidungselements gehalten. Zu diesem Zweck ist das Fihrungs-
element am Ende eines Fihrungsarms angeordnet, welcher direkt
oder indirekt UlUber ein Befestigungselement gelenkig an dem
Tragarm gelagert ist. Beim Offnen der Flugzeugtiir wird der Fiih-
rungsarm nach oben verschwenkt, wodurch der Normalabstand, d.h.
der horizontale Abstand, zwischen der gelenkigen Verbindung des
Fihrungsarms auf der Seite des Tragarms und dem Fihrungselement

auf der Seite des Klappenelements vergroBert wird. Demnach wird
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die Fihrungseinrichtung durch Verschwenken des Fithrungsarms aus
einem gestauchten Zustand in der SchlieBstellung der Flugzeugtir
in einen auseinandergezogenen Zustand der Fihrungseinrichtung in
der Offenstellung der Flugzeugtir bewegt. Hiermit kann zuverléds-
sig gewdhrleistet werden, dass das Klappenelement beim Ver-
schwenken des Tragarms in die Uberlappende Stellung mit dem Ver-
kleidungselement gefiihrt werden kann. In der Ulberlappenden Stel-
lung ist das Klappenelement teilweise oberhalb des Verkleidungs-
elements angeordnet. Da die Fihrungseinrichtung erfindungsgemal
nicht mit der Sichtseite des Verkleidungselements in Kontakt
tritt, kann vorteilhafterweise die Sichtseite des Verkleidungs-
elements vor Gebrauchsspuren geschiitzt werden. Dariiber hinaus
zeichnet sich die erfindungsgemafBe Fihrungseinrichtung durch ge-
ringen Platzbedarf auf. Weiters ist von Vorteil, dass das Fih-
rungselement nahe am verschwenkbaren Randbereich des Klappenele-
ments angreifen kann, wodurch eine besonders zuverlassige, pra-
zise Fithrung des Klappenelements beim Offnen der Flugzeugtiir er-
moéglicht wird. Demgegeniiber konnte die beim Stand der Technik
vorgesehene Zugstange nachteiligerweise nur sehr nahe am Dreh-
punkt des Klappenelements gelagert werden. Weiters bringt die
erfindungsgemafle Fihrungseinrichtung den Vorteil mit sich, dass
die Kraft zur Verpressung der Dichtungen in der SchlielRstellung

der Flugzeugtir besonders effizient eingeleitet werden kann.

Um die Fihrung des Klappenelements zuverldssig und mit geringem
baulichen Aufwand zu bewerkstelligen, ist es glnstig, wenn das
Fihrungselement zumindest ein Rollenelement aufweist, welches an
der Fihrungsbahn an der Innenseite des Klappenelements abrollbar
ist. Beim Offnen der Flugzeugtiir wird iiber das Rollenelement am
Ende des Fihrungselements eine Kraft auf das Klappenelement aus-
geiibt, welche eine Verschwenkung des Klappenelements nach aufBen,
weg von dem unbeweglichen Verkleidungselement bewirkt. Der Fih-
rungsarm zwischen dem Rollenelement und dem Tragarm wird beim
Offnen der Flugzeugtiir derart verschwenkt, dass der Normalab-
stand, d.h. der Abstand in horizontaler Richtung, zwischen dem
Gelenk des Fihrungsarms auf der Seite des Tragarms und dem Rol-
lenelement auf der Seite der Fihrungsbahn zunimmt. Auf diese
Weise kann ein Auflaufen des Klappenelements auf das Verklei-
dungselement beim Verschwenken der Flugzeugtiir zuverlidssig ver-

hindert werden. Die Fihrung des Klappenelements kann besonders
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prédzise gewdhrleistet werden, wenn die Fihrungsbahn an der In-
nenseite des Klappenelements bis in einen dem Verkleidungsele-
ment benachbarten Randbereich reicht. Beim Verschwenken des
Tragarms wird das Fihrungselement ausgehend von dem Randbereich
des Klappenelements in Richtung zur Schwenkachse des Klappenele-

ments hin gefihrt.

Zur Kraftibertragung zwischen dem Fihrungselement und dem Klap-
penelement ist es vorteilhaft, wenn das Fihrungselement ein um
eine im Wesentlichen vertikale Drehachse drehbares Rollenelement
aufweist, welches an einer im Wesentlichen vertikalen Fihrungs-

flédche der Fihrungsbahn abrollbar ist.

Fiir die Zwecke dieser Offenbarung bedeutet ,vertikal™ die Rich-
tung des Anhebens der Flugzeugtiir vor der Verschwenkung, d.h. im
montierten Zustand die Richtung senkrecht zur Bodenfldche des
Flugzeugs. Darauf sollen sich auch die Angaben ,oben™ und ,un-

W

ten™ beziehen. Dementsprechend bedeutet ,horizontal™ die Ebene

senkrecht zur Anhebebewegung der Flugzeugtir.

Gemal einer besonders bevorzugten Ausfihrung weist das Fihrungs-
element ein um eine im Wesentlichen horizontale Drehachse dre-
hendes Rollenelement auf, welches an einem entsprechenden, ins-
besondere im Wesentlichen horizontalen Fihrungsvorsprung der
Fihrungsbahn abrollbar ist. Bei dieser Ausfithrung kann die ver-
tikale Position des Fihrungselements lber den Fihrungsvorsprung
der Fihrungsbahn festgelegt werden. Vorzugsweise rollt das hori-
zontal drehende Rollenelement auf der Oberseite des horizontalen
Fihrungsvorsprungs ab. Diese Ausfiihrung hat den Vorteil, dass
das Flihrungselement beim Anheben der Flugzeugtiir von dem Fih-
rungsvorsprung an dem Klappenelement nach oben mitgenommen wird,
wodurch der Fihrungsarm nach oben verschwenkt und das Klappen-

element nach aulRen gedriickt wird.

Um eine bessere Fihrung des Rollenelements zu erreichen, ist es
von Vorteil, wenn das horizontal drehende Rollenelement im
Durchmesser zum freien Ende hin zunimmt. Die HOhe des Fihrungs-
vorsprungs nimmt bevorzugt entsprechend dem horizontal drehenden
Rollenelement nach auBen hin, weg von der Innenseite des Klap-

penelements zu. Demnach wird am horizontal drehenden Rollenele-
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ment eine Hinterschneidung gebildet, mit welcher ein zuverldssi-
ger Kontakt zur entsprechend geformten Flihrungsflache des Fih-
rungsvorsprungs an der Innenseite des Klappenelements erzielt

wird.

Dariber hinaus ist es glinstig, wenn der Fihrungsvorsprung fir
das horizontal drehende Rollenelement einen Hohenverlauf auf-
weist. Beil dieser Ausfihrung weist die Fihrungsfldche des Fih-
rungsvorsprungs einen Abschnitt mit einem in vertikaler Richtung
veradnderlichen, insbesondere ansteigenden, Verlauf auf. Vorteil-
hafterweise kann hiermit der Normalabstand zwischen dem Fiih-
rungselement an der Innenseite des Klappenelements und der Lage-
rung des Fihrungsarms am Tragarm prazise eingestellt werden, um
die gewilinschte Verschwenkbewegung des Klappenelements zu erzie-
len.

Vorzugsweise ist an der Innenseite des Klappenelements ein die
Fihrungsbahn fiir das Fihrungselement ausbildendes Lagerelement
montiert. Prinzipiell ware es jedoch auch denkbar, dass die Fiih-
rungsbahn direkt an der Innenseite des Klappenelements ausgebil-
det ist.

Um das Klappenelement beim Offnen der Flugzeugtiir iiber das unbe-
wegliche Verkleidungselement zu fiithren, ist es glinstig, wenn der
zumindest eine Fihrungsarm mit einem Federelement verbunden ist,
so dass der zumindest eine Flhrungsarm mit Unterstiitzung des Fe-
derelements aus einem gestauchten Zustand der Fihrungseinrich-
tung in der SchlieBstellung der Flugzeugtiir in einen zumindest
teilweise auseinandergezogenen Zustand der Fihrungseinrichtung
in der Offenstellung der Flugzeugtir Uberfithrbar ist. Das Fe-
derelement drickt daher den Fihrungsarm in Richtung des ausei-
nandergezogenen Zustands der Fihrungseinrichtung, in welchem der
Normalabstand zwischen dem Fihrungselement und der gelenkigen
Verbindung des Fihrungsarms mit dem Tragarm grodBer als bei dem
gestauchten Zustand der Fihrungseinrichtung ist. Zu diesem Zweck
ist der Fihrungsarm im gestauchten Zustand der Fihrungseinrich-
tung in einem steileren Winkel zur Horizontalen als im auseinan-

dergezogenen Zustand der Fihrungseinrichtung angeordnet.

Zur Vorspannung des Fihrungsarms in Richtung des auseinanderge-
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zogenen Zustands der Fihrungseinrichtung ist es vorteilhaft,
wenn als Federelement eine Torsionsfeder vorgesehen ist, welche
bevorzugt um das Gelenk des Fihrungsarms auf der Seite des
Tragarms angeordnet ist. Diese Ausfilhrung ist konstruktiv ein-
fach und dauerhaft.

Gemal einer besonders bevorzugten Ausfiihrung weist die Fihrungs-
einrichtung zwei insbesondere im Wesentlichen parallel zueinan-
der angeordnete Fihrungsarme auf, welche an den einen Enden ge-
lenkig an dem Tragarm und an den anderen Enden gelenkig mit ei-
nem Verbindungselement zwischen den Fihrungsarmen verbunden
sind. Vorzugsweise sind genau zweil Fiihrungsarme vorgesehen, so
dass ein Viergelenker geschaffen wird. Das Fihrungselement ist
bevorzugt an dem Verbindungselement zwischen den Fihrungsarmen
gelagert. Vorteilhafterweise kann hiermit das Fithrungselement in
gleichbleibender Winkellage, insbesondere in vertikaler Stel-
lung, an der Fihrungsbahn gefithrt werden, wenn die Fidhrungsarme

beim Offnen der Tiir verschwenkt werden.

Zur Erzielung einer belastbaren, konstruktiv einfachen Ausfiih-
rung weist das Verbindungselement bevorzugt einen langlichen
Verbindungsarm auf, dessen Enden gelenkig mit den Fihrungsarmen

verbunden sind.

Bei dieser Ausfilhrung ist bevorzugt vorgesehen, dass der Verbin-
dungsarm in Langsrichtung beabstandete Aufnahmestellen zur Auf-
nahme eines das vertikal drehende Rollenelement lagernden Wel-

lenelements aufweist.

Zudem ist es glinstig, wenn der Verbindungsarm eine Bohrung zur
Aufnahme eines das horizontal drehende Rollenelement lagernden

Achsenelements aufweist.

Zur Anbringung der Fihrungseinrichtung an dem Tragarm ist es von
Vorteil, wenn das Gelenk zwischen dem Fihrungsarm und dem
Tragarm an einem Befestigungselement ausgebildet ist, welches
bevorzugt an einer dem Klappenelement zugewandten Stirnseite des
Tragarms montiert ist. Das Befestigungselement befindet sich da-
her vorzugsweise hinter der Tragarmverkleidung, d.h. auf der von

der Sichtseite abgewandten Seite der Tragarmverkleidung, so dass
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die Fihrungseinrichtung im Betrieb nicht sichtbar ist.

Wenn die Fihrungseinrichtung an dem Tragarm ein Kulissenelement
aufweist, in welchem beim Anheben der Flugzeugtiir ein Fiih-
rungsteil an der Innenseite des Klappenelements fihrbar ist,
kann vorteilhafterweise die Fihrung des Klappenelements zu Be-
ginn des Offnungsvorgangs bzw. am Ende des SchlieBvorgangs un-
terstiitzt werden. Die Fihrung des Klappenelements mittels des
Kulissenelements bzw. des Fihrungsteils ist bevorzugt nur wah-
rend des Anhebens der Flugzeugtir am Anfang des Offnungsvorgangs
und wiahrend des Absenkens der Flugzeugtiir am Ende des Offnungs-
vorgangs wirksam, wobei dazwischen die Fihrung des Klappenele-
ments mit dem an der Fihrungsbahn des Klappenelements gefilthrten

Fihrungselement bewerkstelligt wird.

Um die Vertikalbewegung der Flugzeugtiir auf das Klappenelement
zu Ubertragen, ist es insbesondere vorteilhaft, wenn das Kulis-
senelement einen schrdg zur Vertikalen verlaufenden, einseitig
offenen Fihrungskanal aufweist, so dass die Verschiebung des
Fihrungsteils entlang des Fihrungskanals des Kulissenelements
beim Anheben der Flugzeugtiir in eine Verschwenkung des Klappen-
elements umgesetzt wird. Durch das Anheben der Flugzeugtir wird
das Klappenelement relativ zu dem Verkleidungselement nach oben
verschoben. Aufgrund der Kulissenfithrung wird das Klappenelement
gleichzeitig nach auBen verschwenkt, so dass zwischen dem Ver-
kleidungselement und dem Klappenelement ein Spalt ausgebildet
wird. Ausgehend von dieser Stellung kann die Flugzeugtir durch
Verschwenken des Tragarms gedffnet werden, wobei das Klappenele-
ment an der Sichtseite des Verkleidungselements vorbei gleitet.
Durch die Fihrungseinrichtung wird verhindert, dass das Klappen-

element die Sichtseite des Verkleidungselements beschadigt.

Um die Funktion der Kulissenfihrung dauerhaft zu gewdhrleisten,
ist es glnstig, wenn der Fiihrungsteil eine Fiihrungsrolle auf-
weist, welche an einer Wandung des Kulissenelements abrollbar

ist.
Um die bindige Anordnung zwischen Verkleidungselement und Klap-
penelement bei Erreichen der SchlieBstellung der Flugzeugtiir zu

gewahrleisten, ist es glnstig, wenn an dem Tragarm zumindest
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zwel Kulissenelemente fiir zumindest zweil Fihrungsteile an der
Innenseite des Klappenelements vorgesehen sind, wobeili vorzugs-
weise je ein Fihrungsteil am oberen Endbereich und am unteren

Endbereich des Klappenelements angeordnet ist.

Die Erfindung wird nachstehend anhand von in der Zeichnung dar-
gestellten bevorzugten Ausfiithrungsbeispielen, auf die sie jedoch
nicht beschrankt sein soll, noch weiter erlautert. Im Einzelnen

zeigen in der Zeichnung:

Fig. 1 schematisch eine erfindungsgemdBe Vorrichtung zum Offnen
einer in der SchlieBstellung dargestellten Flugzeugtiir, welche

an einem Tragarm gelenkig gelagert ist, dessen Sichtseite durch
eine Tragarmverkleidung mit einem unbeweglichen Verkleidungsele-

ment und einem verschwenkbaren Klappenelement gebildet ist;

Fig. 2 die Vorrichtung gemdB Fig. 1 in einer Zwischenstellung
der Flugzeugtir, welche durch Anheben der Flugzeugtlir aus der

SchlieRstellung gemall Fig. 1 erhalten wird;

Fig. 3 die Vorrichtung gemaB Fig. 1, 2 in einer nach aulen ver-

lagerten Offenstellung der Flugzeugtir;

Fig. 4 die Vorrichtung gemdB Fig. 1 bis 3 in einer AuRenansicht

auf das Flugzeug;

Fig. 5 eine Ansicht der Innenseite des Klappenelements bzw. des
Tragarms zu Beginn des Offnungsvorgangs, wobei das Klappenele-
ment mittels einer Fihrungseinrichtung aus der bindigen Anord-

nung mit dem Verkleidungselement nach auRen verschwenkt wird;

Fig. 6 eine Ansicht gemdB Fig. 5, wobei die Flugzeugtir die Zwi-

schenstellung erreicht hat;

Fig. 7 eine Ansicht gemal Fig. 5, 6 wahrend der Verschwenkung
des Tragarms, wobei ein Rollenelement am Ende eines Fihrungsarms
entlang einer Fihrungsbahn an der Innenseite des Klappenelements

gefihrt wird;
Fig. 8 bis 11 Querschnittsansichten des Tragarms bzw. der
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Tragarmverkleidung beim Offnen der Flugzeugtiir; und

Fig. 12 bis 14 Ansichten der in Fig. 4 bis 10 ersichtlichen Fih-
rungseinrichtung zum Filhren des Klappenelements beim Offnen der

Flugzeugtur.

Fig. 1 bis 4 zeigt eine Vorrichtung 1 zum Offnen einer Flugzeug-
tiir 2 in verschiedenen Stadien des Offnungsvorgangs. Die Flug-
zeugtlir 2 ist gelenkig mit einem Tragarm 3 verbunden, welcher um
eine vertikale Schwenkachse 3' (vgl. Fig. 4) schwenkbar an einem
Flugzeugrumpf 4 gelagert ist. Zum Offnen der Flugzeugtiir 2 ist
eine im Stand der Technik an sich bekannte Offnungseinrichtung 5
vorgesehen, welche einen BRetdtigungshebel 6 aufweist. Durch Be-
tdtigung des Betatigungshebels 6 in Pfeilrichtung 7 wird die
Flugzeugtiir 2 aus einer SchlieBstellung (Fig. 1), in welcher ei-
ne Einstiegsoffnung 8 (vgl. Fig 3, 4) verschlossen ist, in ver-
tikaler Richtung 9 nach oben in eine Zwischenstellung (Fig. 2)
verschoben. Danach kann die Flugzeugtiir 2 nach auBen in Pfeil-
richtung 2' in eine Offenstellung (vgl. Fig. 3, 4) gebracht wer-

den, um die Einstiegsdffnung 8 freizugeben.

Wie aus Fig. 1 bis 3 weiters ersichtlich, ist der Tragarm 3 an
der dem Flugzeuginneren zugewandten Seite mit einer Tragarmver-
kleidung 10 verbunden, welche in der Schlieflstellung der Flug-
zeugtir 2 den Tragarm 3 im Wesentlichen vollstandig verdeckt und
so die Sichtseite des Tragarms 3 bildet. Die Tragarmverkleidung
10 weist ein unbeweglich am Tragarm 3 angeordnetes Verkleidungs-
element 11 und ein um eine vertikale Schwenkachse 12' (vgl. Fig.
8 bis 11) an der Flugzeugtir 2 verschwenkbares Klappenelement 12
auf. Das Klappenelement 12 wird beim Offnen der Flugzeugtir aus
einem im Wesentlichen biindig mit dem Verkleidungselement 11 ab-
schlieBenden bzw. im Wesentlichen spaltfrei nebeneinander ange-
ordneten Zustand in der SchlieRstellung der Flugzeugtir 2 (vgl.
Fig. 1) nach auBen, weg von dem Verkleidungselement 11 ver-
schwenkt. Danach kann das Klappenelement 12 beim Verschwenken
des Tragarms 3 oberhalb der Sichtseite des Verkleidungselements
11 in einen mit dem Verkleidungselement 11 iiberlappenden Zustand

gleiten.

Wie aus Fig. 5 bis 7 ersichtlich, ist eine Fihrungseinrichtung
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13 zum Fithren des Klappenelements 12 beim Offnen der Flugzeugtir
2 vorgesehen. Die Flhrungseinrichtung 13 weist in der gezeigten
Ausfihrung zwei Fihrungsarme 14 auf, welche an den einen Enden
Uber ein Befestigungselement 15 jeweils gelenkig an dem Tragarm
3 gelagert sind. Das Befestigungselement 15 ist an einer dem
Klappenelement 12 zugewandten Stirnseite 3''' des Tragarms 3
montiert (vgl. Fig. 8 bis 11). An den gegeniiberliegenden Enden
sind die Fihrungsarme 15 iber ein Verbindungselement 16 mit ei-
nem Fihrungselement 17 verbunden. Beim Offnen der Flugzeugtir 2
ist das Fihrungselement 17 entlang einer Fihrungsbahn 18 an der
Innenseite des Klappenelements 12 fihrbar. Zur Ausbildung der
Fihrungsbahn 18 fir das Fihrungselement 17 ist an der Innenseite
des Klappenelements 12 ein Lagerelement 18' montiert, welches
sich von dem verschwenkbaren Randbereich des Klappenelements 12

nach innen erstreckt.

Wie aus Fig. 5 bis 7 ersichtlich, weist das Fihrungselement 17
einerseits ein um eine im Wesentlichen vertikale Drehachse dreh-
bares Rollenelement 19 auf, welches an einer im Wesentlichen
vertikalen Fihrungsflache der Fihrungsbahn 18 abrollbar ist. Zu-
dem weist das Fiithrungselement 17 ein um eine im Wesentlichen ho-
rizontale Drehachse drehendes Rollenelement 21 auf, welches an
einer im Wesentlichen horizontalen Fihrungsflache an der Ober-
seite eines Flihrungsvorsprungs 22 der Fihrungsbahn 18 abrollen

kann.

Wie aus Fig. 5 bis 7 weiters ersichtlich, weist der Fihrungsvor-
sprung 22 flir das horizontal drehende Rollenelement 21 einen HO-
henverlauf, d.h. einen in vertikaler Richtung ansteigenden bzw.
abfallenden Verlauf, auf. Hiermit kann der Schwenkwinkel der
Fihrungsarme 14 und damit der Normalabstand zwischen den gelen-
kigen Verbindungen an den gegeniiberliegenden Enden der Fihrungs-

arme 14 eingestellt werden.

Die Fihrungsarme 14 der Fihrungseinrichtung 13 sind mit Fe-
derelementen 23 (vgl. Fig. 12 bis 14) verbunden, welche ein
Drehmoment auf die Fihrungsarme 14 derart ausiiben, dass die Fih-
rungsarme 14 in Richtung der nach oben verschwenkten Stellung
vorgespannt sind. Beim Offnen der Flugzeugtiir 2 wird die Fih-

rungseinrichtung 13 von einem gestauchten Zustand, in welcher
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die Flihrungsarme 14 in einem ersten, steileren Winkel zur Hori-
zontalen angeordnet sind, in einen auseinandergezogenen Zustand,
in welcher die Fihrungsarme 14 in einem zweiten, flacheren Win-

kel zur Horizontalen angeordnet sind, iberfiihrt.

Wie aus Fig. 5 bis 7 weiters ersichtlich, weist die Fihrungsein-
richtung 13 zudem an dem Tragarm zwei Kulissenelemente 24 auf,
in welchen Fihrungsteile 25 an der Innenseite des Klappenele-
ments 12 fihrbar sind. Diese Kulissenfilhrung ist einerseits zu
Beginn des Offnungsvorgangs (vgl. Fig. 5) wirksam, um das Klap-
penelement 12 nach aulen zu verschwenken. Andererseits ist die
Kulissenfihrung dazu eingerichtet, das Klappenelement 12 am Ende
des SchlieBvorgangs prazise in die blindig mit dem Verkleidungs-

element 11 ausgerichtete Stellung zu bringen.

Wie aus Fig. 5 bis 7 weiters ersichtlich, weisen die Kulissen-
elemente 24 jeweils einen unter einem Neigungswinkel zur Verti-
kalen verlaufenden, einseitig offenen Fihrungskanal 26 auf. Beim
Anheben der Flugzeugtliir 2 wird das Klappenelement 12 durch Ver-
schiebung der Fihrungsteile 25 entlang der Fihrungskandle 26 der
Kulissenelemente 24 verschwenkt. Umgekehrt bewirkt die Kulissen-
fihrung, dass das Klappenelement 12 bei Erreichen der SchlieB-
stellung der Flugzeugtiir 2 prdzise in der blindig mit dem Ver-
kleidungselement 11 abschlieBenden Stellung angeordnet wird. In
der gezeigten Ausfihrung sind die Flihrungsteile 25 durch Fih-
rungsrollen 25' gebildet, welche an den die Fihrungskanale 26
begrenzenden Wandungen der Kulissenelemente 24 abrollen. Beim
Verschieben der Flugzeugtir 2 in die Zwischenstellung gleiten
die Flihrungsteile 25 aus den Kulissenelementen 24. Danach iber-
nimmt das Fihrungselement 17 in Verbindung mit der Fidhrungsbahn
18 die Fihrung des Klappenelements 12.

Wie aus Fig. 5 bis 7 weiters ersichtlich, sind an dem Tragarm 3
zweli Kulissenelemente 24, namlich je ein Kulissenelement 24 im
oberen Endbereich und ein Kulissenelement 25 im unteren Endbe-
reich des Klappenelements 12, vorgesehen. Die Kulissenelemente
24 sind in der gezeigten Ausfihrung hakenfdérmig ausgebildet. Zur
Montage der Kulissenelemente 24 an dem Tragarm 3 sind Montage-
platten 27 vorgesehen, welche an der Stirnseite 3''' des

Tragarms 3 angebracht sind.
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Fig. 8 bis 11 zeigen Querschnittsansichten der Vorrichtung 1 in
verschiedenen Stadien des Offnungsvorgangs, wobei Fig. 1 der
SchlieRstellung der Flugzeugtir 2, Fig. 2 der angehobenen Zwi-
schenstellung (vgl. die mit Pfeil 9 schematisch angedeutete An-
hebebewegung), Fig. 3 einer Stellung wahrend der Verschwenkung
des Tragarms 3 in Pfeilrichtung 2' und Fig. 4 der Offenstellung
der Flugzeugtir 2 entspricht.

Aus Fig. 8 ist insbesondere die biindige Anordnung von Verklei-
dungselement 11 und Klappenelement 12 in der Schlielstellung der
Flugzeugtiir 2 ersichtlich. Weiters ist ersichtlich, dass der
Tragarm 3 im Querschnitt in einem Winkel zueinander angeordnete
Schenkel 3', 3'' aufweist, wodurch die Verschwenkung des
Tragarms 3 um die angrenzende Kante des Flugzeugrumpfes 3 ermdg-
licht wird. Die Fidhrungseinrichtung 13 zum Fithren des Klappen-
elements 12 ist zwischen der dem Klappenelement 12 zugewandten
Stirnseite 3''' des Tragarms 3 und dem Klappenelement 12 ange-
ordnet. Somit ist die Fithrungseinrichtung 13 beim Offnen der

Flugzeugtiir 2 fiir die Passagiere nicht sichtbar.

Gemal Fig. 9 wurde das Klappenelement 12 beim Anheben der Flug-
zeugtlir 2 in die Zwischenstellung mittels der Fihrungsteile 25
in den Kulissenelementen 24 nach aulen verschwenkt, so dass ein
Spalt 28 zwischen den aufeinandertreffenden Randbereichen des
Klappenelements 12 bzw. des Verkleidungselements 11 gebildet
wird. Das Klappenelement 12 ist mittels einer Federeinrichtung
29 in Richtung der bindigen Anordnung zwischen Verkleidungsele-
ment 11 und Klappenelement 12 in der SchlieBstellung der Flug-
zeugtir 2 vorgespannt. Die Flihrungseinrichtung 13 ist daher dazu
eingerichtet, die Federwirkung der Federeinrichtung 29 beim Off-

nen der Flugzeugtir 2 zu Uberwinden.

GemaB Fig. 10 wird die Flugzeugtir 2 in Richtung der Offenstel-
lung verschwenkt, wie schematisch mit Pfeil 2' angedeutet ist.
Der freie Endbereich des Klappenelements 12 wird unter Beibehal-
tung des Spalts 28 Uber das Verkleidungselement 11, in Distanz
dazu, geschoben. Dabei werden die Fihrungsarme 14 mit Unterstit-
zung der Federelemente 23 bzw. des Fihrungsvorsprungs 22 hochge-

schwenkt. Durch das Fiihrungselement 17 wird eine Kraft auf die
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Fihrungsbahn 18 an der Innenseite des Klappenelements 12 ausge-
ibt, welche das Klappenelement 12 beim Offnen der Flugzeugtir 2

in einem Abstand zum Verkleidungselement 11 halt.

Fig. 11 zeigt die Vorrichtung 1 in der Offenstellung der Flug-
zeugtlir 2, wobei das Fihrungselement 17 bis zum Ende der Fih-
rungsbahn 18 an der Innenseite des Klappenelements 12 verschoben

wurde.

Fig. 12 bis 14 zeigen Detailansichten der Fihrungseinrichtung 13
zum Fihren des Klappenelements 12 beim Offnen der Flugzeugtir 2.
In der gezeigten Ausfiihrung sind zwei idente Fihrungsarme 14
vorgesehen. Die Fihrungsarme 14 sind an den einen Enden Uber Ge-
lenke 14' an dem Befestigungselement 15 gelagert, das an dem
Tragarm 3 befestigt wird. Die anderen Enden der Fihrungsarme 14
sind iUber Gelenke 14'' mit dem Verbindungselement 16 verbunden,
welches in der gezeigten Ausfithrung durch einen Verbindungsarm
16' gebildet ist. Der Verbindungsarm 16' ist an den Enden mit
den Gelenken 14'' der Fihrungsarme 14 verbunden. Durch die ge-
lenkige Anordnung des Verbindungsarms 16' zwischen den Fihrungs-
armen 14 kann das Fihrungselement 17 mit dem vertikal drehenden
Rollenelement 19 und dem horizontal drehenden Rollenelement 21
beim Hochschwenken der Fihrungsarme 4 in derselben Drehlage ge-
halten werden. Die Langsachse des Verbindungselements 16 ist da-
her unabhangig vom Schwenkzustand der Fihrungsarme 14 im Wesent-

lichen vertikal angeordnet.

Wie aus Fig. 12 bis 14 weiters ersichtlich, weist der Verbin-
dungsarm 16" in dessen Langsrichtung beabstandete Aufnahmestel-
len 30 zur Aufnahme eines vertikalen Wellenelements 31 auf, mit
welchem das vertikal drehende Rollenelement 19 gelagert wird.
Zudem weist der Verbindungsarm 16 eine Bohrung 32 zur Aufnahme
eines horizontalen Achsenelements 33 auf, mit welchem das hori-

zontal drehende Rollenelement 21 gelagert wird.

Wie aus Fig. 12 bis 14 weiters ersichtlich, nimmt das horizontal
drehende Rollenelement 21 im Durchmesser zum freien Ende hin zu.
Demnach weist das Rollenelement eine Hinterschneidung auf, mit
welcher die Fihrung des Rollenelements 21 auf dem Fihrungsvor-

sprung 22 der Fihrungsbahn 18 verbessert werden kann.
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Wie aus Fig. 14 weiters ersichtlich, sind die Federelemente 23

zur Vorspannung der Fihrungsarme 14 in Richtung der hochge-

schwenkten Stellung durch Torsionsfedern 23' gebildet. Die Tor-

sionsfedern 23' sind an den Gelenken 14' des Fihrungsarms auf

der Seite des Tragarms 3 angeordnet.
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Patentanspriiche:

1. Vorrichtung (1) zum Offnen einer an einem Flugzeugrumpf (4)
vorgesehenen Flugzeugtir (2), mit einem Tragarm (3), welcher ge-
lenkig zwischen dem Flugzeugrumpf (4) und der Flugzeugtir (2)
anordenbar ist, mit einer Offnungseinrichtung (5) zum Offnen der
Flugzeugtir (2) durch Anheben der Flugzeugtiir (2) aus einer
SchlieBstellung in eine Zwischenstellung und Uberfithren der
Flugzeugtiir (2) aus der Zwischenstellung in eine Offenstellung,
mit einer den Tragarm (3) in der SchlieBstellung der Flugzeugtir
(2) im Wesentlichen vollstandig abdeckenden Tragarmverkleidung
(10), wobei die Tragarmverkleidung (10) ein unbeweglich am
Tragarm (4) angeordnetes Verkleidungselement (11) und ein beim
Offnen der Flugzeugtiir (2) zwischen einem im Wesentlichen biindig
mit dem Verkleidungselement (11) abschlieBenden Zustand und ei-
nem mit dem Verkleidungselement (11) tUberlappenden Zustand ver-
schwenkbares Klappenelement (12) aufweist, und mit einer Fih-
rungseinrichtung (13) zum Fihren des Klappenelements (12) beim
Offnen der Flugzeugtiir (2), dadurch gekennzeichnet, dass die
Fihrungseinrichtung (13) zumindest einen Fidhrungsarm (14) auf-
weist, welcher an dem einen Ende gelenkig mit dem Tragarm (3)
und an dem anderen Ende mit zumindest einem Fihrungselement (17)
verbunden ist, welches beim Offnen der Flugzeugtiir (2) entlang
einer Fihrungsbahn (18) an der Innenseite des Klappenelements
(12) fiuhrbar ist.

2. Vorrichtung (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
das Fihrungselement (17) zumindest ein Rollenelement (19, 21)
aufweist, welches an der Fihrungsbahn (18) an der Innenseite des

Klappenelements (12) abrollbar ist.

3. Vorrichtung (1) nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
das Fihrungselement (17) ein um eine im Wesentlichen vertikale
Drehachse drehbares Rollenelement (19) aufweist, welches an ei-
ner im Wesentlichen vertikalen Fihrungsflache der Fihrungsbahn
(18) abrollbar ist.

4. Vorrichtung (1) nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeich-

net, dass das Fihrungselement (17) ein um eine im Wesentlichen
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horizontale Drehachse drehendes Rollenelement (21) aufweist,
welches an einem entsprechenden, insbesondere im Wesentlichen
horizontalen Fihrungsvorsprung (22) der Fihrungsbahn (18) ab-

rollbar ist.

5. Vorrichtung (1) nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass
das horizontal drehende Rollenelement (21) im Durchmesser zum

freien Ende hin zunimmt.

6. Vorrichtung (1) nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeich-
net, dass der Fiithrungsvorsprung (22) fir das horizontal drehende

Rollenelement (21) einen Hohenverlauf aufweist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass an der Innenseite des Klappenelements (12) ein
die Fihrungsbahn (18) flr das Fihrungselement (17) ausbildendes

Lagerelement (18') montiert ist.

8. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriche 1 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der zumindest eine Fihrungsarm (14) mit einem
Federelement (23, 23') verbunden ist, so dass der zumindest eine
Fihrungsarm (14) mit Unterstiitzung des Federelements () aus ei-
nem gestauchten Zustand der Fihrungseinrichtung (13) in der
SchlieRstellung der Flugzeugtir (2) in einen zumindest teilweise
auseinandergezogenen Zustand der Fihrungseinrichtung (13) in der

Offenstellung der Flugzeugtir (2) Uberfihrbar ist.

9. Vorrichtung (1) nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass
als Federelement (23) eine Torsionsfeder (23') vorgesehen ist,
welche bevorzugt um das Gelenk (14') des Fihrungsarms (14) auf

der Seite des Tragarms (3) angeordnet ist.

10. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fihrungseinrichtung (13) zwei insbeson-
dere im Wesentlichen parallel zueinander angeordnete Fihrungsar-
me (14) aufweist, welche an den einen Enden gelenkig an dem
Tragarm (3) und an den anderen Enden gelenkig mit einem Verbin-
dungselement (16) zwischen den Fihrungsarmen (14) verbunden

sind.
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11. Vorrichtung (1) nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verbindungselement (16) einen langlichen Verbindungsarm
(l16') aufweist, dessen Enden gelenkig mit den Fihrungsarmen (14)

verbunden sind.

12. Vorrichtung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch gekennzeich-
net, dass der Verbindungsarm (16') in Langsrichtung beabstandete
Aufnahmestellen (30) zur Aufnahme eines das vertikal drehende

Rollenelement (19) lagernden Wellenelements (31) aufweist.

13. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 10 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, dass der Verbindungsarm (16') eine Bohrung (32)
zur Aufnahme eines das horizontal drehende Rollenelement (21)

lagernden Achsenelements (33) aufweist.

14. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch
gekennzeichnet, dass das Gelenk (14') zwischen dem Fihrungsarm
(14) und dem Tragarm (3) an einem Befestigungselement (15) aus-
gebildet ist, welches bevorzugt an einer dem Klappenelement (12)

zugewandten Stirnseite (3''') des Tragarms (3) montiert ist.

15. Vorrichtung (1) nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet,
dass die Flihrungseinrichtung (13) an dem Tragarm (3) ein Kulis-
senelement (24) aufweist, in welchem beim Anheben der Flugzeug-
tir (2) ein Fihrungsteil (25) an der Innenseite des Klappenele-
ments (12) fihrbar ist.

16. Vorrichtung (1) nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet,
dass das Kulissenelement (24) einen schrag zur Vertikalen ver-
laufenden, einseitig offenen Fihrungskanal (26) aufweist, so
dass die Verschiebung des Fihrungsteils (25) entlang des Fiih-
rungskanals (26) des Kulissenelements (24) beim Anheben der
Flugzeugtiir (2) in eine Verschwenkung des Klappenelements (12)

umgesetzt wird.

17. Vorrichtung (1) nach Anspruch 15 oder 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Fihrungsteil (25) eine Fihrungsrolle (25'")
aufweist, welche an einer Wandung des Kulissenelements (24) ab-

rollbar ist.
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18. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 14 bis 17, dadurch
gekennzeichnet, dass an dem Tragarm (3) zumindest zwei Kulissen-
elemente (24) fir zumindest zwei Fihrungsteile (25) an der In-
nenseite des Klappenelements (12) vorgesehen sind, wobei vor-
zugsweise je ein Fihrungsteil (25) am oberen Endbereich und am

unteren Endbereich des Klappenelements (12) angeordnet ist.
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Patentanspriche:

1. Vorrichtung (1) zum Offnen einer an einem Flugzeugrumpf (4)
vorgesehenen Flugzeugtlir (2), mit einem Tragarm (3), welcher ge-
lenkig zwischen dem Flugzeugrumpf (4) und der Flugzeugtir (2)
anordenbar ist, mit einer Offnungseinrichtung (5) zum Offnen der
Flugzeugtiir (2) durch Anheben der Flugzeugtiir (2) aus einer
SchlieBstellung in eine Zwischenstellung und Uberfithren der
Flugzeugtiir (2) aus der Zwischenstellung in eine Offenstellung,
mit einer den Tragarm (3) in der SchlieBstellung der Flugzeugtir
(2) im Wesentlichen vollstandig abdeckenden Tragarmverkleidung
(10), wobei die Tragarmverkleidung (10) ein unbeweglich am
Tragarm (4) angeordnetes Verkleidungselement (11) und ein beim
Offnen der Flugzeugtiir (2) zwischen einem im Wesentlichen biindig
mit dem Verkleidungselement (11) abschlieBenden Zustand und ei-
nem mit dem Verkleidungselement (11) iberlappenden Zustand ver-
schwenkbares Klappenelement (12) aufweist, und mit einer Fih-
rungseinrichtung (13) zum Fihren des Klappenelements (12) beim
Offnen der Flugzeugtiir (2), dadurch gekennzeichnet, dass die
Fihrungseinrichtung (13) zumindest einen Fidhrungsarm (14) auf-
weist, welcher an dem einen Ende gelenkig mit dem Tragarm (3)
und an dem anderen Ende mit zumindest einem Fihrungselement (17)
verbunden ist, welches beim Offnen der Flugzeugtiir (2) entlang
einer Fihrungsbahn (18) an der Innenseite des Klappenelements
(12) fihrbar ist, wobei der zumindest eine Fihrungsarm (14) mit
einem Federelement (23, 23') verbunden ist, so dass der zumin-
dest eine Fihrungsarm (14) mit Unterstiitzung des Federelements
(23, 23'") aus einem gestauchten Zustand der Fihrungseinrichtung
(13) in der SchlieBstellung der Flugzeugtir (2) in einen zumin-
dest teilweise auseinandergezogenen Zustand der Fihrungseinrich-
tung (13) in der Offenstellung der Flugzeugtir (2) iberfithrbar

ist.

2. Vorrichtung (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
das Fihrungselement (17) zumindest ein Rollenelement (19, 21)
aufweist, welches an der Fihrungsbahn (18) an der Innenseite des

Klappenelements (12) abrollbar ist.

3. Vorrichtung (1) nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass

das Fluhrungselement (17) ein um eine im Wesentlichen vertikale
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Drehachse drehbares Rollenelement (19) aufweist, welches an ei-
ner im Wesentlichen vertikalen Fihrungsflache der Fihrungsbahn
(18) abrollbar ist.

4. Vorrichtung (1) nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeich-
net, dass das Fihrungselement (17) ein um eine im Wesentlichen
horizontale Drehachse drehendes Rollenelement (21) aufweist,
welches an einem entsprechenden, insbesondere im Wesentlichen
horizontalen Fihrungsvorsprung (22) der Fihrungsbahn (18) ab-

rollbar ist.

5. Vorrichtung (1) nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass
das horizontal drehende Rollenelement (21) im Durchmesser zum

freien Ende hin zunimmt.

6. Vorrichtung (1) nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeich-
net, dass der Fiihrungsvorsprung (22) fir das horizontal drehende
Rollenelement (21) einen HOhenverlauf aufweist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass an der Innenseite des Klappenelements (12) ein
die Fihrungsbahn (18) flr das Fihrungselement (17) ausbildendes
Lagerelement (18') montiert ist.

8. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriche 1 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass als Federelement (23) eine Torsionsfeder
(23') vorgesehen ist, welche bevorzugt um das Gelenk (14') des
Fihrungsarms (14) auf der Seite des Tragarms (3) angeordnet ist.

9. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Fihrungseinrichtung (13) zwei insbesonde-
re im Wesentlichen parallel zueinander angeordnete Fihrungsarme
(14) aufweist, welche an den einen Enden gelenkig an dem Tragarm
(3) und an den anderen Enden gelenkig mit einem Verbindungsele-

ment (16) zwischen den Fihrungsarmen (14) verbunden sind.

10. Vorrichtung (1) nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verbindungselement (16) einen langlichen Verbindungsarm
(16'") aufweist, dessen Enden gelenkig mit den Fihrungsarmen (14)

verbunden sind.
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11. Vorrichtung nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet,
dass der Verbindungsarm (16') in Langsrichtung beabstandete Auf-
nahmestellen (30) zur Aufnahme eines das vertikal drehende Rol-

lenelement (19) lagernden Wellenelements (31) aufweist.

12. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 9 bis 11, dadurch
gekennzeichnet, dass der Verbindungsarm (16') eine Bohrung (32)
zur Aufnahme eines das horizontal drehende Rollenelement (21)

lagernden Achsenelements (33) aufweist.

13. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, dass das Gelenk (14') zwischen dem Fihrungsarm
(14) und dem Tragarm (3) an einem Befestigungselement (15) aus-
gebildet ist, welches bevorzugt an einer dem Klappenelement (12)

zugewandten Stirnseite (3''') des Tragarms (3) montiert ist.

14. Vorrichtung (1) nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet,
dass die Fihrungseinrichtung (13) an dem Tragarm (3) ein Kulis-
senelement (24) aufweist, in welchem beim Anheben der Flugzeug-
tiir (2) ein Fihrungsteil (25) an der Innenseite des Klappenele-
ments (12) fihrbar ist.

15. Vorrichtung (1) nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet,
dass das Kulissenelement (24) einen schrag zur Vertikalen ver-
laufenden, einseitig offenen Fihrungskanal (26) aufweist, so
dass die Verschiebung des Fihrungsteils (25) entlang des Fiih-
rungskanals (26) des Kulissenelements (24) beim Anheben der
Flugzeugtiir (2) in eine Verschwenkung des Klappenelements (12)

umgesetzt wird.

16. Vorrichtung (1) nach Anspruch 14 oder 15, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Fihrungsteil (25) eine Fiihrungsrolle (25'")
aufweist, welche an einer Wandung des Kulissenelements (24) ab-

rollbar ist.

17. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 13 bis 16, dadurch
gekennzeichnet, dass an dem Tragarm (3) zumindest zwei Kulissen-
elemente (24) fir zumindest zwei Fiihrungsteile (25) an der In-

nenseite des Klappenelements (12) vorgesehen sind, wobei vor-
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zugsweise je ein Fihrungsteil (25) am oberen Endbereich und am

unteren Endbereich des Klappenelements (12) angeordnet ist.
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