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(54) Schwenkschiebetiire fir Fahrzeuge
(57)  Die Erfindung betrifft eine Schwenkschiebetiire
far Fahrzeuge mit

a) zumindest einem Turblatt (1),

b) einer Tragschiene (7),

¢) einem auf der Tragschiene (7) langsverschiebli-
chen Schlitten (6),

d) einem schwenkbaren
(2,3,4,5),

e) einer Fuhrungsschiene (9) in der ein Flhrungs-
zapfen (8), des Tragmechanismus (2,3,4,5) lauft
und

f) einem Linearantrieb (10, 21),

g) der auf ein Angriffselement (15) am Schlitten (6)

Tragmechanismus

wirkd.
Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet,

h) daB das Angriffselement (15) bezlglich des
Schlittens (6) zwischen zwei Positionen beweglich
ist, die der ausgeschwenkten Lage des Tlrblattes
(1) und der eingeschwenkten Lage des Tlrblattes
(1) entsprechen, und

i) daB das Angrifiselement (15) mit einem Element
des Tragmechanismus (2,3,4,5) so verbunden ist,
dafB dessen Positionswechsel das Ein- bzw. Aus-
schwenken des Turfligels

(1) bewirkt oder zumindest wesentlich unterstitizt.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Schwenkschiebetlre fir
Fahrzeuge mit

a) zumindest einem Turblatt,

b) einer ortsfest im Fahrzeug untergebrachten, das
Tarblatt tragenden Tragschiene,

¢) einem auf der Tragschiene l&ngsverschieblich
gelagerten Schlitten,

d) einem, gegebenenfalls ein Gelenkparallelo-
gramm bildenden, das Turblatt mit dem Schlitten
verbindenden schwenkbaren Tragmechanismus,
e) einer ortsfest im Fahrzeug angebrachten Fih-
rungsschiene in der ein Fihrungszapfen, der mit ei-
nem Element des Tragmechanismus verbunden ist,
lauft und so die Winkelstellung des Tragmechanis-
mus bestimmt,

f) einem Linearantrieb, der die Bewegung des Tiir-
fligels bzw. Schlittens entlang der Tragschiene be-
wirkt, wobei g) der Linearantrieb auf einen Angriffs-
punkt des Schlittens wirkt.

Eine derartige Konstruktion ist aus der EP 0 643
190 A2 bekannt, wobei weiters das Reaktionsmoment
des Untersetzungsgetriebes des Antriebsmotors Uber
eine Koppelstange dazu verwendet wird, ein Tlrbaum-
rohr, das die Ausstellbewegung der NebenschlieBkante
des Turfliigels bewirkt, zu Beginn der Offnungsbewe-
gung aus- und am Ende der SchlieBbewegung einzu-
schwenken.

Aus der DE 4316 253 A1 ist eine &hnliche Konstruk-
tion bekannt, bei der die Koppelstange jeweils eine
Uber-Totpunkt-Lage einnimmt, um das Tarbaumrohr si-
cher in seiner jeweiligen Winkellage zu halten.

Eine etwas andere Konstruktion ist aus der DE 32
31 181 C2 bekannt. Uber die Art des Antriebes ist aber
dort nur ausgesagt, daf3 er vermittels eines starren Ar-
mes auf den Turfligel wirkt. Dies ist notwendig, um die
dynamischen und kinematischen Probleme wéahrend
des Verschwenkens des Gelenkparallelogrammes zu
meistern.

Aus der DE 34 19 338 C2 ist ein Linearantrieb flr
eine Tlre in Form eines umlaufenden, endlosen Seil-
oder Riementriebs bekannt, bei dem zur Ausstellbewe-
gung der Ture der Durchmesser der Umlenkrollen des
Riementriebs ausgenutzt wird. Es lauft der Anlenk-
punkt, den der Turfligel am umlaufenden Trieb hat, et-
wa 90° der Umlenkscheibe mit um und dadurch wird die
Tare in die Flucht des Wagenkastens gezogen bzw.
beim Offnen entsprechend ausgestellt. Aufgrund dieses
Antriebes ist aber die eigentliche Turflihrung (lber die
in dieser Druckschrift nichts ausgesagt wird) prinzipiell
anders zu I6sen als bei der erstgenannten Druckschrift.

Der Vorteil, den die letztgenannte Druckschrift ge-
genlber der erstgenannten Druckschrift erzielt, ist, daB
dieser Antrieb am Ende der SchlieB3- bzw. am Anfang
der Offnungsbewegung direkt eine Kraftkomponente
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liefert, die die Schwenkbewegung, die in dieser Lage
der Ture stattfindet, unterstltzt. Durch die Beanspru-
chung des Riementriebs, bei dem die AnschluBBarmatur
fir den Turfligel um die Rolle teilweise mit herum laufen
mufB, ist dieser aber stéranfallig und nutzt sich rasch ab.

Die Erfindung zielt darauf ab, die Nachteile beider
vorbekannten Prinzipien zu vermeiden, deren Vorteile
aber zu erhalten und so eine Tlre der eingangs genann-
ten Art zu schaffen, die wartungs- und justierungs-
freundlich ist und die die erfindungsgemafen Ziele mit
einfachen und kostenglinstig erhéltlichen Bauteilen er-
reicht.

Erfindungsgeman ist dazu vorgesehen, dal3 das
Angriffselement bezlglich des Schlittens zwischen zwei
Positionen beweglich ist, wobei die eine Position der
ausgeschwenkien, gedffneten Lage des Turblattes und
die andere Position der eingeschwenkten, geschlosse-
nen Lage des Tirblattes entspricht und wobei durch die
Bewegung des Angriffselementes von der einen zur an-
deren Lage ein schlittenseitiger Anlenkpunkt des Trag-
mechanismus mit einem Drehmoment beaufschlagt
wird und so das Ein- bzw. Ausschwenken bewirkt oder
zumindest wesentlich unterstitzt.

In einer ersten bevorzugten Ausfihrungsform der
Erfindung ist der Linearantrieb ein umlaufendes endlo-
ses Band, eine Kette, ein Riemen od.dgl., der am Schlit-
ten um eine Rolle, die das Angriffselement bildet, um-
lauft, die mit einer Schwenkachse des Tragmechanis-
mus verbunden ist oder in Wirkverbindung steht.

In einer zweiten bevorzugten Ausfihrungsform der
Erfindung ist der Linearantrieb eine Spindel, die mit ei-
ner Spindelmutter zusammenwirkt, die zwischen zwei
Anschldgen des Schlittens drehbeweglich angeordnet
ist, so das Angriffselement bildet und Uber eine Verzah-
nung, ein Reibradgetriebe, einen Riemen oder dergl. mit
einer schlittenseitigen Drehachse des Tragmechanis-
mus in Wirkverbindung steht.

In einer dritten vorteilhaften Variante ist der Linear-
antrieb wie bei der ersten Variante ein endloses Band
od.dergl., der Tragmechanismus ist aber kein Gelenks-
parallelogramm, sondern ein einfacher Schwenkarm,
wodurch die gesamte Konstruktion wesentlich kompak-
ter ausgebildet werden kann.

Die Erfindung wird im folgenden an Hand der Zeich-
nung naher erlautert. Dabei zeigen

die Fig. 1 bis 5 eine erste Variante einer erfindungs-
gemaBen Schwenkschiebetir im Zuge der
SchlieBbewegung in verschiedenen SchlieBzu-
standen,

die Fig. 6 zeigt ein Detail einer zweiten Variante ei-
ner erfindungsgeméaBten Tlre mit Spindelantrieb,
die Fig. 7, 8 und 9 zeigen schematisch erfindungs-
gemaBe Ausgestaltungen zur Verriegelung der ge-
schlossenen Lage des Tirblattes im Bereich der
NebenschlieBkante der Ture und

die Fig. 10 bis 12 zeigen eine dritte Variante der Er-
findung, bei der der Tragmechanismus kein Ge-
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lenkparallelogramm bildet.

Die Fig. 1 zeigt einen Horizontalschnitt durch die er-
findungswesentlichen Elemente einer erfindungsgema-
Ben Schwenkschiebetir. Ein Turflligel 1 ist mittels eines
Gelenkparallelogramms mit tlrfesten Schwenkachsen
2, 3 und schlittenfesten Schwenkachsen 4, 5 an einem
Schlitten 6 abgesttzt. Der Schlitten 6 l14uft auf einer im
Fahrzeugfest angeordneten Tragschiene 7. Es sind An-
wendungsfalle denkbar, bei denen die Tragschiene 7
axial fest, aber um ihre Achse verschwenkbar im Wa-
genkasten angeordnet ist.

Die jeweilige, von der Lage des Schlittens 6 auf der
Tragschiene 7 abhangige Winkellage des Gelenkparal-
lelogramms 2, 3, 4, 5 wird durch eine Steuerrolle 8 be-
stimmt, die passend mit dem Gelenkparallelogramm, im
gezeigten Ausfiihrungsbeispiel mit dem Verbindungs-
arm zwischen den Achsen 2, 4, verbunden ist und in
einer Fuhrungsschiene 9 |Auft.

Der Turantrieb ist als endloser umlaufender Zahn-
riemen 10 ausgebildet, der um zwei ortsfeste Umlenk-
rollen 11, 12 und am Schlitten 6 Uber schlittenfeste Um-
lenkrollen 13, 14 und eine mit der Achse 4 des Gelenk-
parallelogramm drehfest verbundene Umlenkrolle 15
umlauft. Der Antrieb des Zahnriemens 10 erfolgt durch
einen auf eine der beiden Umlenkrollen 11, 12 wirken-
den Motor, wobei ein Getriebe zwischengeschaltet sein
kann, was aber Stand der Technik und nicht Teil der Er-
findung ist und daher an dieser Stelle keiner weiteren
Erlauterung bedarf.

Da die Winkellage des Gelenkparallelogramms 2,
3, 4, 5durch die Flhrungsrolle 8 in der Fihrungsschiene
9 festliegt, bewirkt eine Zugkraft am umlaufenden Zahn-
riemen 10 in der in Fig. 1 dargestellten Lage eine Ver-
schiebung des Schlittens 6 und damit der Tire 1. Die in
Fig. 1 gezeigte Lage entspricht der Endlage beim Off-
nender Ture, durch entsprechende Sensoren und Steu-
erkreise, die zum Stand der Technik gehéren und nicht
Teil der Erfindung sind, ist in dieser in Fig. 1 dargestell-
ten Lage nur eine SchlieBbewegung des Tarfligels 1
vorgesehen.

Im Zuge einer solchen SchlieBbewegung gelangt
der Schlitten 6 schlieBlich in die in Fig. 2 dargestellie
Lage, die das Ende der rein translatorischen Bewegung
des TUlrblattes 1 darstellt und in der die Schwenkbewe-
gung einsetzt, durch die das Tirblatt 1 schluBendlich
fluchtend zum Wagenkasten in die Tlréffnung ge-
schwenkt wird. Beim Erreichen dieser Lage wirken sich
die erfindungsgeman erzielten Vorteile aus: Durch den
Zug am umlaufenden Zahnriemen 10 in Richtung des
Pfeiles 16 wird an der Umlenkrolle 15 und damit auf das
Gelenkparallellogramm 2, 3, 4, 5 ein Drehmoment im
Uhrzeigersinn ausgelbt, das das Verschwenken des
Gelenkparallelogramms 2, 3, 4, 5 und damit das Ver-
schwenken des Tlrblattes 1 unterstitzt.

Wie aus Fig. 3und 4, indenen die weitere Schwenk-
bewegung des Turblattes 1 dargestelltist, ersichtlich ist,
wird diese erfindungsgeméaBe Wirkung besonders deut-
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lich und stark, wenn die Fihrung 9 in dem Bereich, in
dem sich die Flhrungsrolle 8 wahrend der Schwenkbe-
wegung befindet, konzentrisch zu der bezuglich des
Fahrzeuges bereits stillstehenden Schwenkachse 4 des
Gelenksparallelogramms verlauft.

In Fig. 5 ist die vollstandig geschlossene Lage des
Tarfligels 1 dargestellt. Wie aus dieser Darstellung er-
sichtlich, nimmt das Gelenkparallelogramm 2, 3, 4, 5 die
Winkellage ein, die der Geschlossenstellung der Tiire
entspricht.

Das Offnen der Tire spielt sich analog zum geschil-
derten SchlieBen in umgekehrter Reihenfolge ab: Durch
die Aufbringung einer Zugkraft entgegen der Richtung
des Pieiles 16 (Fig. 3) wird ein Drehmoment im Uhrzei-
gerrichtung an der Umlenkrolle 15, die mit dem Gelenk-
viereck 2, 3, 4, 5 in Wirkverbindung steht, induziert und
bewirkt ein Verschwenken des Gelenkviereckes und da-
mit ein Ausschwenken des Tirblattes 1.

GleichermafBen wird die Fiihrungsrolle 8 in der Fiih-
rung 9 im gekrimmten Abschnitt der Fihrung 9 ver-
schoben, was einer Drehbewegung um die bezuglich
des Fahrzeuges noch stillstehende Schwenkachse 4
des Gelenkparallelogrammes entspricht. Wenn im Zuge
dieser Drehbewegung die Rolle 8 den geradlinigen Ab-
schnitt der Fihrung 9 erreicht, so bewirkt dies das Ende
der Drehbewegung der Schwenkachse 4 und damit
auch ein rotatives Fixieren der Umlenkrolle 15 und somit
des Zahnriemens 10 am Schlitten.

Durch die sich dadurch aufbauende Reaktionskraft
wird der Schlitten 6 entlang der Tragschiene 7 in Bewe-
gung versetzt und bewegt dabei das nunmehr voll aus-
geschwenkte Tirblatt 1 translatorisch in Offnungsrich-
tung mit. Diese Bewegung wird durch das Erreichen der
in Fig. 1 dargestellten Lage beendet, in der verschiede-
ne Sensoren das Erreichen dieser Lage feststellen und
den Antrieb abschalten.

Diese Ausfiihrungsform kann verschiedentlich ab-
gewandelt werden. So ist es nicht notwendig, daf3 der
Zahnriemen 10 um eine Umlenkrolle 15 umlauft, die ko-
axial und drehfest mit der Schwenkachse 4 verbunden
ist. Es istméglich, eine Umlenkrolle vorzusehen, die mit-
tels einer Zahnradlbersetzung, einer Reibradiiberset-
zung oder eines Riementriebes auf die Schwenkachse
4 einwirkt, was es méglich macht, einen anderen Wir-
kungsgrad und ein anderes Drehmoment als das durch
den Motor und das angeflanschte Getriebe vorgegebe-
ne beim Offnen bzw. SchlieBen wirken zu lassen. Es ist
auch méglich, den Zahnriemen vermittels einer
AnpreBplatte als eine Art Zahnstange an einem pas-
send gewéhlten Zahnrad vorbeigleiten zu lassen, doch
wird dies wegen der starkeren Beanspruchung des
Zahnriemens nicht bevorzugt.

Es ist auch méglich, im Zuge des SchlieBens eine
Kombination der Schlittenbewegung und des Ver-
schwenkens des Gelenkparallelogramms vorzusehen
und so jede beliebige Ausstell- bzw. SchlieBendbewe-
gung zu schaffen. Dazu braucht nur die Form der Fih-
rung 9 in dem Bereich, in dem sich die Rolle 8 befindet,
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wenn sich die Tilre im SchlieBendbereich befindet, ent-
sprechend adaptiert zu werden.

Beim Konstruieren zweifligeliger Tlren ist es ein
Leichtes, die Erfindung entsprechend zu adaptieren: Es
ist beispielsweise mdglich, eine spiegelbildliche Vorrich-
tung durch die Ausgestaltung der Umlenkrolle 12 als
Zahnrad ein zweites Mal anzuordnen und doch mit ei-
nem Antrieb auszukommen. Es ist aber auch méglich,
den Zahnriemen 10 lber die gesamte Portalbreite zu
ziehen und jeden der beiden Tirfligel von einem der
beiden so ausgebildeten Trume antreiben zu lassen,
wobei es durch ein tordiertes Anordnen des Zahnrie-
mens 10, gegebenenfalls in Kombination mit schragge-
stellten Umlenkrollen 11, 12 méglich ist, die an den
Schlitten angeordneten Umlenkrollen 13, 14, 15 auf bei-
den Schlitten in nahezu derselben Ebene anzuordnen,
ohne daf3 es zu Behinderungen durch das andere Trum
des Zahnriemens kommt.

Es ist auch nicht notwendig, daB das umlaufende
Antriebsmittel 10 ein Zahnriemen ist, wenn dies auch
aus Kostenund VerschleiBgrinden bevorzugt wird. Es
ist selbstverstandlich méglich, Seile, Ketten oder ande-
re derartige Antriebselemente zu verwenden, wobei un-
ter Umstanden auch entsprechende Spannorgane vor-
gesehen sein kénnen, die aber mit der Erfindung an sich
nichts zu tun haben und daher hier nicht erlautert wer-
den missen.

Die Anordnung eines umlaufenden Antriebsmittels
hat auch den Vorteil, daB3 im Zuge periodisch wieder-
kehrender Wartungsarbeiten das Antriebsmittel um ei-
nen gewissen Abstand verschoben werden kann, so
daf die Stellen hoher Beanspruchung im Laufe der Be-
triebszeit Giber das ganze Antriebsmittel "wandern", wo-
durch die Beanspruchung gleichmaBig verteilt und da-
mit die Lebensdauer deutlich erhdéht werden kann.

In der zweiten Ausfihrungsform der erfindungsge-
mafen ldee wird diese auf einen Spindelantrieb ange-
wandt. Die Fig. 6 zeigt einen Schlitten 6, der so wie bei
der ersten Ausfuhrungsform entlang einer Tragschiene
7 lauft und an dem schlittenseitige Schwenkachsen 4,
5 eines Gelenkparallelogramms angeordnet sind. Bei
der dargestellten Ausfiihrungsform tragt die Schwenk-
achse 5 ein Kegelrad 17, das mit einem kegeligen Ritzel
18 k&mmt, das seinerseits auf einer Spindelmutter 19
vorgesehen ist. Die Spindelmutter 19 ist drehbar, aber
unverschieblich mit einem Arm 20 des Schlittens 6 ver-
bunden. Die Spindelmutter 19 lauft auf einer Spindel 21,
die das Linearantriebselement ist, das bei der ersten
Ausfiihrungsform durch den Zahnriemen 10 gebildet
wird.

Die Funktionsweise dieser Vorrichtung ist véllig
analog zu der an Hand der Fig. 1 bis 5 geschilderten
Ausfiihrungsform: Bei der in Fig. 6 gezeigten SchlieB3-
End-Lage wird beim Offnen durch Rotation der Spindel
21 ein Drehmoment auf die Spindelmutter 19 Obertra-
gen, das diese Uber die Kegelrader 18, 17 auf das Ge-
lenkparallelogramm im Uhrzeigersinn Ubertragt und so
ein Ausschwenken des Turfligels bewirkt. Wenn der
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Schwenkbewegung des Gelenkparallelogramms durch
die (in Fig. 6 aus Griinden der Ubersichtlichkeit nicht
dargestellte) Fihrungsvorrichtung (8, 9; siehe Fig. 1) ein
Ende bereitet wird, setzt sich durch die entstehenden
Reaktionskrafte der Schlitten 6 in Offnungsrichtung (in
Fig. 6 nach rechts) in Bewegung. Analog funktioniert
das SchlieBen der Tlre.

Es kann auch diese Variante verschiedentlich ver-
andert werden. So kann statt des Kegelgetriebes eine
kostenglinstige Kronenverzahnung verwendet werden
oder auch eine Reibradkombination. Es ist der Fig. 6 zu
entnehmen, daf es nicht notwendig ist, daf3 zwei Seiten
des Gelenkparallelogramms parallel zur Tragschiene 7
verlaufen, dies gilt selbstverstédndlich fur jede erfin-
dungsgemafe Ausflhrungsform.

Die erfindungsgemafe Ausbildung einer Schwenk-
schiebetlr hat neben den bisher geschilderten Vorteilen
noch weitere, da es durch die erfindungsgemante Aus-
bildung leicht méglich wird, auch die NebenschlieBkan-
te 22 der Ture in der Geschlossenstellung mit nahezu
beliebig wahlbaren Kraften zu halten. Es sind drei be-
vorzugte Varianten in der beiliegenden Zeichnung dar-
gestellt.

Die Fig. 7 zeigt eine erfindungsgeméaBe Tirkon-
struktion, bei der der Turfligel 1 im Bereich der Neben-
schlieBkante 22 gefiihrt und in der Geschlossenstellung
gehalten wird. Dies ist insbesondere bei Hochleistungs-
zligen wegen der bei Zugsbegegnungen auftretenden
Unterdriicke zwischen den Zlgen duBerst wiinschens-
wert. Um dieses Ziel zu erreichen, ist im Turfligel 1 eine
Fihrung 23 vorgesehen, die mit Rollen od.dgl. 24 zu-
sammenwirkt, die an einem Schwenkarm 25 angeord-
net sind. Der Schwenkarm 25 ist um eine im wesentli-
chen vertikale Achse 26 verdrehbar und sichert so die
Ausstellbewegung des Turflligels im Bereich der Ne-
benschlieBkante 22. Bei Ublichen Tlren macht der
Schwenkhebel 25 die Bewegung des Turfligels
zwangslaufig mit und sichert nur das Ausstellen, um ein
ZusammenstoBBen zwischen dem Turfligel und dem
fahrzeugfesten Rahmen zu vermeiden.

Es sind auch Konstruktionen bekannt, bei denen
der Schwenkhebel 25 unter der Wirkung einer Feder
steht, die je nach Anwendungsgebiet dazu bestimmt ist,
ihn in die SchlieBlage oder in die Offnungslage zu brin-
gen. Fir Hochgeschwindigkeitszlige ist es auch be-
kannt, einen eigenen Schwenkantrieb vorzusehen, der
unabhangig vom eigentlichen Tlrantrieb die Winkellage
des Schwenkhebels 25 in Abhangigkeit von der Tur-
steuerung steuert und fixiert.

Erfindungsgeman ist nun vorgesehen, die Umlenk-
rolle 11, die sich im Bereich der NebenschlieBkante be-
findet, mit einem passenden Mitnehmer und einem Fi-
Xierarm 27 zu versehen, der bei Erreichen der Schlie-
Bendlage des Turblattes 1 mit einem Bolzen 28 in eine
Nut 29 des Schwenkhebels 26 eingreift und diesen zu-
erst in die Geschlossenlage dréngt und sodann dort fi-
Xiert.

Es ist bei dem in Fig. 7 dargestellten Ausfiuhrungs-
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beispiel beachtenswert, daB3 die Fuhrung 9 fir das Ge-
lenkviereck 2, 3, 4, 5 anders ausgebildet ist als beim
Ausfiihrungsbeispiel geméai den Fig. 1 bis 5 und auch
bezuglich des Turantriebes eine andere Lage einnimmt,
dafl dabei aber die Bewegungsrichtung des Zahnrie-
mens 10 sich nicht &ndert und damit auch nicht die je-
weilige Drehrichtung der Umlenkrollen 11, 12. Auch bei
dieser Variante liegt wahrend der Schwenkbewegung
die Umlenkrolle 15 des Zahnriemens 10 und somit die
Schwenkachse 4 im wesentlichen im Mittelpunkt des
gebogenen Abschnittes der Fiihrung 9 der Rolle 8.

Der Sperrhebel 27 dreht sich am Ende der Schlie-
Bendbewegung entgegen der Richtung der Umlenkrolle
11, was beispielsweise durch ein Planetengetriebe
leicht zu bewerkstelligen ist. Wenn der Turantrieb direkt
im Bereich der Umlenkrolle 11 angeflanscht ist, wird die-
se Schwenkbewegung des Sperrhebels 27 bevorzugt
als Reaktionsbewegung des Motordrehmomentes vom
rotierbar befestigten Antrieb abgeleitet.

Die Fig. 8 zeigt eine Weiterentwicklung dieser Ver-
riegelung im Bereich der NebenschlieBkante, wobei die
Fihrung 8, 9 wiederum die Form des ersten Ausfih-
rungsbeispiels hat. Bei dieser Ausfihrungsform weist
der Schwenkhebel 25 eine Kulisse 30 auf, die mit einer
entsprechenden Rolle eines Zwischenhebels 31 zu-
sammenwirkt. Der Zwischenhebel 31 steht mit dem
Sperrhebel 27 in Wirkverbindung, wobei der Sperrhebel
27 wieder mit dem eigentlichen Antrieb flr die Tirbe-
wegung, der auf die Umlenkrolle 11 wirkt, zusammen-
wirkt.

Durch die Kulissensteuerung ist es méglich, zusatz-
lich zur Fixierung des Turblattes 1 im Bereich der Ne-
benschlieBkante 22 auch die Ausstellbewegung ent-
sprechend zu unterstitzen, da die Kulissenfuhrung 30
die Aufbringung von Kréaften in beiden Richtungen nor-
mal zur Langserstreckung der Kulisse erlaubt.

Durch eine entsprechend gekriimmte Ausbildung
der Kulisse 30 kann in diesem Fall eine Verriegelung
auch bei Ausfall des Anriebes vorgesehen werden, da
bei noch so groBen Kréaften, die auf das Turblatt 1 wir-
ken, ein Ausstellen der NebenschlieBkante des Tlrblat-
tes 1 durch eine passend gewahlte Form der Kulisse 30
im Zusammenwirken mit dem Zwischenhebel 31 nicht
mo&glich ist. Aus Sicherheitsgriinden wird eine derartige
selbsthemmende Ausgestaltung in vielen Anwendungs-
fallen bevorzugt.

In einer anderen Variante dieser Ausgestaltung ist
geman Fig. 9 vorgesehen, daf3 der Schwenkhebel 25
dadurch in der geschlossenen Lage fixiert wird, daB3 sein
Verbindungsarm 32 zum Sperrhebel 27 Gber einen Tot-
punkt gebracht wird, was mit sich bringt, da3 durch noch
so groBe Kréfte am Tirblatt 1 ein Offnen ohne Betétigen
des Antriebes nicht méglich ist. Die Fig. 9 zeigt diese
Variante wiederum an Hand einer erfindungsgemafen
Ausgestaltung der Fihrung 8, 9 entsprechend den Fig.
1 bis 5. Der Totpunkt liegt beim Uberstreichen der Achse
des Sperrhebels 27 durch den Verbindungsarm 32. Der
Sperrhebel 27 wird, wie bei den anderen Ausfihrungs-
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beispielen, bevorzugt durch das Reaktionsmoment des
Antriebes bewegt.

Die Figura 10 bis 12 zeigen eine besonders kom-
pakt bauende Variante der Erfindung, bei der der Trag-
mechanismus nur aus einem Schwenkarm 33 besteht,
der einerseits um eine vertikale Achse verschwenkbar
gelenkig am Schlitten 6, anderseits ebenfalls um eine
vertikale Achse verschwenkbar gelenkig an einem tr-
blattfesten Tragarm 34 angreift. Der Schwenkarm 33 ist
drehfest mit einem Antriebsarm 35 verbunden, an dem
der Linearantrieb 10 angreift, wobei die Winkellage des
Antriebsarmes 35 und damit auch des Schwenkarmes
33 durch eine Fiihrungsrolle 8, die in einer turfesten
Fihrung 9 geflhrt wird, festgelegt ist.

Der Linearantrieb 10 besteht, wie bei der ersten Va-
riante der Erfindung, aus einem Riementrieb, der um
Umlenkrollen 11, 11", 12, 12' mit tGrrahmenfesten Ach-
sen gefihrt wird, wobei eine Rolle, im dargestellien Bei-
spiel ist es die Rolle 11 im Bereich der
NebenschlieBkante des Turfligels 1, Gber ein Getriebe
37 angetrieben wird.

Es ist weiters, analog zu den Ausfiihrungsformen
geman Fig. 7, 8 und 9, eine tirrahmenfeste, vertikale
Achse 26, die beispielsweise ein Turbaumrohr sein
kann, vorgesehen. Mit dieser Achse 26 drehfest verbun-
den ist ein Schwenkhebel 25, der Rollen 24 tragt, die in
einer Fuhrung 23 des Turblattes 1 laufen.

Das Getriebe 37 ist drehbar aufgehangt, am Getrie-
begehause ist eine Lasche 36 schwenkbar befestigt,
deren anderes Ende mit der Achse 26 und damit auch
mit dem Schwenkhebel 25 drehfest verbunden ist.

Die Funktionsweise der Konstruktion geman dieser
Variante der Erfindung ist folgende: ausgehend von der
oberen Darstellung der Fig. 10, die die Ture im gedffne-
ten Zustand zeigt, erfolgt das SchlieBen, indem, lber
das Getriebe 37, die Rolle 11 gegen die Uhrzeigerrich-
tung verdreht wird. Das Reaktionsmoment des Getrie-
bes 37 wird Uber sein Gehause, die Lasche 36, den
Schwenkhebel 25 und die Rollen 24 und 39 auf die Fiih-
rung 23 im Turblatt 1 abgeleitet, sodal die Achse 26
nicht verdreht wird.

Der durch die angetriebene Rolle 11 in Bewegung
versetzte Zahnriemen 10 ist mit dem Antriebshebel 35
schwenkbar verbunden. Da die Winkellage dieses An-
triebshebels gegeniiber dem Schlitten 6 durch die Rolle
8 und deren Fuhrung 9 festgelegt ist, werden der Schilit-
ten 6 und alle horizontal beweglichen Teile des Tiran-
triebes und der Tlre in Richtung "Tlre SchlieBen" ent-
lang der Fiihrung 10 bewegt.

Im Zuge dieser SchlieBbewegung gelangt die Rolle
8 zu der Stelle der Fuhrung 9, an der diese gekrimmt
ist, sodafB sich die Winkellage des Antriebshebels 35
gegeniber dem Schlitten 6 andert. Da der Antriebshe-
bel mit dem Schwenkhebel 33 drehfest verbunden ist,
fihrt diese Anderung der Winkellage zum Einschwen-
ken des Turflugels 1. Dieses Einschwenken wird durch
das nach wie vor am Tirbaumrohr 26 angreifende Re-
aktionsmoment des Getriebes 37 unterstitzt.
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Das Reaktionsmoment wird umso gréer, je starker
der Tarfligel 1 am Ende der SchlieBbewegung gegen
die Dichtungen gepreBt wird. Das Verschwenken des
Tarbaumrohres 26 fuhrt auch dazu, daB die Lasche 36
in die in der unteren Darstellung der Fig. 10 ersichtliche
Uber-Totpunkt-Lage gedreht wird, wodurch ein Offnen
der Ture auch bei kraftlosem Antrieb nicht mehr méglich
ist.

Beim Offnen der Tiire versucht der Antrieb, die Rol-
le 11 im Uhrzeigersinn zu drehen, was wegen der Arre-
tierung nicht méglich ist, wodurch das Reaktionsmo-
ment die Lasche 36 im Gegenuhrzeigersinn tber den
Totpunkt dreht und dabei auf das Tirbaumrohr 26 im
Sinne der Ausstellbewegung wirkt.

Um sicherzustellen, daf3 vor dem Erreichen der voll
ausgestellten Lage keine Langsverschiebung des Tur-
blattes erfolgt, ist am Schwenkhebel 25 eine Stellrolle
39 vorgesehen, die in der geschlossenen Lage der Tiire
in einer Ausnehmung 40 des Turblattes 1 liegt, und so
eine translatorische Bewegung des Tlrblattes verhin-
dert. Durch das Drehen des Tilrbaumrohres 26 und die
damit verbundene Lagednderung des Schwenkhebels
25 gelangt die Stellrolle 39 aus dem Bereich der Aus-
nehmung 40 und kann vom Turblatt Uberrollt werden.
Umgekehrt sichert diese Stellrolle beim SchlieBen der
Ture, daB vordem Erreichen der richtigen Lage das Tur-
blatt 1 nicht eingeschwenkt werden kann.

Eine mogliche Tlrnotbetétigung ist durch die mit
dem Getriebegehause verbundene Feder 38 schema-
tisch angedeutet, die zur Uberwindung der Totpunktlage
des Turantriebes im Notfall verwendet werden kann.

Statt des Uber-Totpunkt-Mechanismus kann auch
eine Kulissenfiihrung, ahnlich der in Fig. 8 gezeigten
verwendet werden, woduch ebenfalls erreicht wird, daB
das Reaktionsmoment des Getriebes (bzw. Motors)
auch beim Offnen die Schwenkbewegung des Tiirblat-
tes 1 bzw. des Turbaumrohres 26 unterstutzt.

Bei zweifligeligen Tiren kann der erfindungsge-
maBe Verriegelungsmechanismus flr die Neben-
schlieBkante durch passende und an sich bekannte
Ubertragungsmittel auf den Antriebs- bzw. Filhrungs-
mechanismus des zweiten Turfligels angewandt wer-
den, was flr den Fachmann auf dem Gebiete des Tu-
renbaus flir Verkehrsmittel in Kenntnis der Erfindung
keine Probleme mit sich bringt. Die Auswahl der jewei-
ligen auszuwahlenden Vorrichtungen im Bereich der
NebenschlieBkante hangt von den beabsichtigten Ef-
fekten und dem Anwendungsgebiet ab und kann in Ab-
hangigkeit davon vom Fachmann auf diesem Gebiet
ebenfalls leicht ausgewahlt und an seine Bedlrinisse
angepaft werden.

Es gehért jedenfalls zu den besonders bevorzugten
Varianten dieser Ausgestaltung, die Bewegung des
Sperrhebels 27 durch das Motorreaktionsmoment zu
bewirken und so einen zusétzlichen Antrieb zu vermei-
den. Zusatzlich zu dieser Einsparung bewirkt die Ablei-
tung durch das Motorreaktionsmoment auch eine auto-
matische Abfolge der einzelnen Phasen der Bewegung,
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ohne daB es der speziellen Uberwachung durch Senso-
ren und einer entsprechenden Regelung unterschiedli-
cher Antriebsaggregate beddrfte.

Im Falle des zweiten Ausflhrungsbeispieles der
Grundidee der Erfindung, bei Verwendung einer Spin-
del, ist es selbstverstandlich méglich, durch ein Kegel-
rad oder Kronengetriebe zum Antrieb der Spindel das
entsprechende Reaktionsmoment zum Bewegen eines
Sperrhebels abzuleiten. Dies ist auch bei Verwendung
eines Zahnriemenantriebes flr die Spindel mit einem
parallel zur Spindel liegenden Elekiromotor méglich, es
muf dann nur die Lagerung des Motors die Ableitung
eines entsprechenden Reaktionsmomentes ermégli-
chen.

Es ist selbverstandlich méglich, die erfindungsge-
mafBe Bewegung bzw. Fixierung des Tlrblattes im Be-
reich der NebenschlieBkante unabhangig von der Ver-
wendung der erfindungsgeméaBen Grundidee anzuwen-
den.

In der Beschreibung und den Anspriichen wird die
Bezeichnung "Angriffselement" generalisiert verwen-
det, beispielsweise fiir die Haftreibung zwischen dem
Zahnriemen 10 und der Umlenkrolle 15 im ersten Aus-
fuhrungsbeispiel, fir den Eingriff der Zahnrader 17, 18,
im zweiten Ausfihrungsbeispiel und fir die Winkelstel-
lung des Antriebshebels 35 im dritten Ausfiihrungsbei-
spiel. Denkbar ist es auch, beim ersten Ausfihrungsbei-
spiel den Zahnriemen 10 an einer Verldngerung des
Verbindungselementes der Drehpunkte 3 und 4 des Ge-
lenkparallelogramms zu fixieren, was ebenfalls einem
Angriffspunkt im Sinne der Erfindung entsprache.

Die Erfindung kann verschiedentlich abgewandelt
werden. So ist es mdglich, bei der ersten Variante den
Zahnriemen um beide schlittenseitige Schwenkachsen
zu schlingen, um das libertragbare Moment zu erhéhen.
Die Méglichkeit, auf ein anderes Element des Gelenk-
viereckes 2,3,4,5 als die schlittenseitigen Schwenkach-
sen einzuwirken, wurde bereits erwahnt, dies kann bei
Verwendung eines passenden, gabelférmigen Mitneh-
mers ohne Auslenkung des Zahnriemens 10 gesche-
hen. Ein derartiger Mitnehmer kann auch bei der dritten
Variante der Erfindung verwendet werden.

Dem Stand der Technik angehérende Elemente, die
nicht direkt zur Erfindung gehéren, sind in der vorliegen-
den Beschreibung aus Griinden der Ubersichtlichkeit
nicht erlautert. Dazu gehdren beispielsweise weitere
Tarfuhrungen im Bodenbereich, die Sensoren fiur die
Uberwachung der Tlirbewegung, Notbefreiungsvorrich-
tungen fir den Fall des Ausfalles des Antriebes, spezi-
elle Ausbildungen von Dichtungen besonders im Falle
von Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen und dergleichen
mehr.

Patentanspriiche

1. Schwenkschiebetlre fir Fahrzeuge mit
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a) zumindest einem Turblatt (1),

b) einer ortsfest im Fahrzeug untergebrachten,
das Tirblatt (1) tragenden Tragschiene (7),

¢) einem auf der Tragschiene (7) langsver-
schieblich gelagerten Schlitten (6),

d) einem, gegebenenfalls ein Gelenkparallelo-
gramm (2,3,4, 5) bildenden, das Tirblatt (1) mit
dem Schlitten (6) verbindenden, schwenkba-
ren Tragmechanismus (2,3,4,5; 33,35),

e) einer ortsfest im Fahrzeug angebrachten
Fihrungsschiene (9) in der ein Fihrungszap-
fen (8), der mit einem Element des Tragmecha-
nismus (2,3,4,5; 35) verbunden ist, lduft und so
die Winkelstellung des Tragmechanismus be-
stimmt,

f) einem Linearantrieb (10, 21), der die Bewe-
gung des Turflagels (1) bzw. Schlittens (6) ent-
lang der Tragschiene (7) bewirkt, wobei

g) der Linearantrieb (10, 21) auf ein Angriffsele-
ment (15, 19; 35) am Schlitten (6) wirkt,

dadurch gekennzeichnet,

h) daB das Angriffselement (15, 19; 35) bezlg-
lich des Schlittens (6) zwischen zwei Positio-
nen beweglich ist, wobei die eine Position der
ausgeschwenkien Lage des Tlrblattes (1) und
die andere Position der eingeschwenkten Lage
des Tlrblattes (1) entspricht, und

i) daf3 das Angriffselement (15, 19; 35) mit ei-
nem Element des Tragmechanismus (2,3,4,5;
33) so verbunden ist, daf3 durch die Bewegung
des Angriffspunktes (15, 19; 35) von der einen
Position zur anderen Position der Tragmecha-
nismus mit einem Drehmoment beaufschlagt
wird und so das Einbzw. Ausschwenken des
Tarfligels (1) bewirkt oder zumindest wesent-
lich unterstltzt wird.

2. Schwenkschiebetiire nach Anspruch 1, dadurch

gekennzeichnet, daB der Linearantrieb ein umlau-
fender Zahnriemen (10), ein Seil, eine Kette od.der-
gl. ist und daBB das Angriffselement (15; 35) eine
Drehbewegung um eine Achse parallel zu einer
Schwenkachse des Tragmechanismus (2,3,4,5;
35) vollfuhrt.

Schwenkschiebetiire nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, daf3 das Angrifiselement eine vom
Zahnriemen (10) umschlungene Rolle (15) ist, die
mit zumindest einer schlittenseitigen Schwenkach-
se (4,5) des Tragmechanismus verbunden ist.

Schwenkschiebetiire nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet,

daB der Linearantrieb eine Spindel/Spindel-
mutter-Kombination (21, 19) umfaBt,
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dafB die Spindelmutter (19) als Angriffselement
um die Spindel (21) rotierbar angeordnet ist
und dafB die Rotation der Spindelmutter (19)
Uber ein Getriebe, z.Bsp. ein Kegelradgetriebe
(18, 17), auf eine schlittenseitige Schwenkach-
se (4,5) des Tragmechanismus (2,3,4,5) lber-
tragen wird.

Schwenkschiebetiir nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB im Turblatt (1) eine Fihrung (23)
vorgesehen ist, die mit Rollen (24), die auf einem
Schwenkhebel (25) montiert sind, zusammenwirkt,
daB der Schwenkhebel (25) um eine im wesentli-
chen vertikale Achse (26) zwischen zwei Positionen
verschwenkbar ist von denen die erste der ausge-
schwenktien Lage des Tirblattes (1) und die zweite
der eingeschwenkten Lage des Tlrblattes (1) ent-
spricht, und daB in der SchlieBendlage der Tlre ein
mit dem Linearantrieb (10, 21) verbundener Sperr-
hebel (27) den Schwenkhebel in seiner zweiten Po-
sition fixiert.

Schwenkschiebetiire nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, daB die Bewegung des Sperrhe-
bels (27) vom Reaktionsmoment des Antriebes in
der Endphase der TirschlieBbewegung abgeleitet
wird.

Schwenkschiebetiire nach Anspruch 5 oder 6, da-
durch gekennzeichnet, daf3 der Sperrhebel (27),
gegebenenfalls Uber Zwischenglieder (32, 31) mit
einer Kulisse (30) des Schwenkhebels (25) zusam-
menwirkt.

Schwenkschiebetiire nach Anspruch 5 oder 6, da-
durch gekennzeichnet, daf3 der Sperrhebel (27),
gegebenenfalls Uber Zwischenglieder (32), nach
Art eines Totpunktmechanismus mit dem Schwenk-
hebel (25) zusammenwirkt.
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