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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Schwenkschiebetur
fur Fahrzeuge zur Personenbeférderung deren zumin-
dest ein Tlrblatt in seiner Langsrichtung auf einem Fih-
rungselement verschiebbar ist, welches als Teil eines
Gelenkviereckes quer zur Ebene des Turblattes beweg-
bar ist, bei der die Abtriebskraft einer Tlrantriebsvor-
richtung am Turblatt im wesentlichen in Richtung des
Flhrungselementes angreift und bei dem die Reakti-
onskraft der Antriebsvorrichtung auf einen zwischen
dem Fuhrungselement und dem Tirrahmen vorgesehe-
nen Drehteil ein Drehmoment austibt, durch das das
Fihrungselement quer zur Turblattebene bewegt wird.
[0002] Eine solche Schwenkschiebetiirist aus der EP
0 536 528 B1, entsprechend der DE 41 33 179 A1, be-
kannt. Bei der bekannten Vorrichtung wird die Langsbe-
wegung des Tlrblattes mit der Querbewegung des Fiih-
rungselementes durch eine mit dem Tirrahmen fest
verbundene Fihrungsschiene koordiniert, in die ein mit
dem Turblatt fest verbundenes Fiihrungsstiick eingreift.
Das Reaktionsmoment des Antriebes wirkt auf einen
"Spreizelement" genannten Teil, der seinerseits wieder-
um in einem tirrahmenfesten Stitzteil abgestitzt ist.
[0003] Diese vielfachen Abstutzungen, Flhrungen,
Befestigungen und somit Bezugnahmen zwischen dem
eigentlichen Turblattantrieb und dem zugehérigen Fih-
rungsmechanismus einerseits und tlirrahmenfesten
Teilen andererseits machen die vorbekannte Konstruk-
tion in ihrem Einbau und der Justierung unangenehm
und aufwendig.

[0004] Es darf dabei nicht auRer acht gelassen wer-
den, daf} zusatzlich zu den genannten Teilen noch fiir
jedes Turblatt ein Tirbaumrohr vorgesehen und mit sei-
ner Verdrehung mit dem Antrieb koordiniert werden
mul}, um das Tilrblatt sowohl in seinem oberen als auch
in seinem unteren Bereich fuhren zu kénnen, da der
Fuhrungselement genannte Teil bei der vorbekannten
Lésung eigentlich reine Tragfunktion aufweist und die
Fihrung des Turblattes ausschlief3lich durch das Tur-
baumrohr, seine Schwenkarme und zugehdrige Schie-
nen im Tirblatt erfolgt.

[0005] Beidervorbekannten Lésung ergibt sich durch
die spezielle Wahl des Gelenkviereckes noch das Pro-
blem, daR die Tir auch im geschlossenen Zustand bei
stromlosem Antrieb gedffnet werden kann, wenn ent-
sprechende Krafte auf das Turblatt wirken, was bei-
spielsweise durch Vandalenakte, aber auch durch nor-
male Erschitterungen wahrend der Fahrt oder durch &l-
tere oder gebrechliche Personen, die sich am Turblatt
abstitzen, erfolgen kann, aber aus Sicherheitsgriinden
unbedingt zu vermeiden ist. Aus diesem Grund sieht die
vorbekannte Ldsung einen speziellen Verriegelungs-
mechanismus vor, der einen weiteren genau zu justie-
renden Befestigungspunkt am Tirrahmen erforderlich
macht. All dies tragt wohl dazu bei, dal} die vorbekannte
Schwenkschiebetiire in der Praxis bis jetzt nicht einge-
setzt worden ist.
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[0006] Die Erfindung bezweckt, die Nachteile der vor-
bekannten Lésung zu vermeiden und eine Schwenk-
schiebetlr zu schaffen, die einfach und rasch zu mon-
tieren und zu justieren ist und die in einer bevorzugten
Ausgestaltung auch ohne Verriegelungsmechanismus
gegen ein versehentliches Offnen gesichert ist.

[0007] Erfindungsgemal ist dazu vorgesehen, dal
das Gelenkviereck ein Gelenkparallelogramm ist, wobei
auf am Wagenkasten drehbar gelagerten, als Schwenk-
platten ausgebildeten Schenkeln auch der im wesentli-
chen parallel zum Fihrungselement verlaufende An-
trieb und Betatigungsarme flr das Verschwenken des
Turbaumrohres gelagert sind und dal® die Koordinie-
rung der Langsbewegung des Tirblattes mit der Quer-
bewegung des Flihrungselementes durch eine um eine
wagenkastenfeste Achse schwenkbare Gabel erfolgt, in
die einerseits ein mit dem Turblatt festverbundenes
Fihrungsmittel eingreift und die anderseits mit einem
Flhrungszapfen in einen Flhrungsschlitz des Fih-
rungselementes eingreift.

[0008] Auf diese Weise wird der gesamte Bewe-
gungsmechanismus fir die Schwenkschiebetlir nur
Uber die zwei Schwenkplattenachsen und die Achse der
Schwenkgabel mit dem Wagenkasten verbunden, wo-
bei in Ausgestaltungen der Erfindung noch ein Widerla-
ger flr eine auf die Schwenkgabel wirkende Feder und
ein Anschlag fur die Drehbewegung der Schwenkplat-
ten in SchlieRrichtung kommt, wobei all diese Verbin-
dungen zum Wagenkasten aber auf einem einzigen
Profil bzw. einer Montageplatte vorgesehen sein kon-
nen, so daf die Montage des vollstédndig vormontierten
und voreingestellten Antriebs im Wagenkasten durch
die Montage eines einzigen Teils, ndmlich des Tragpro-
fils bzw. der Tragplatte erfolgen kann.

[0009] Durch den Wegfall der wagenkastenfesten
Fihrungsschiene erhdlt man in dem immer nur wenig
Raum zur Verfiigung stellenden Bereich des Wagenka-
stens oberhalb des Tirsturzes eine deutliche Reduzie-
rung der vorzusehenden Bauteile und somit einen we-
sentlich erleichterten Zugang zu Wartungs- und Inspek-
tionszwecken.

[0010] Die Erfindung wird im folgenden an Hand der
Zeichnung naher erlautert. Dabei zeigt

die Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf eine er-
findungsgemafRe Schwenkschiebetlr im geschlos-
senen Zustand,

die Fig. 2 zeigt die Schwenkschiebetiire der Fig. 1
in gedffnetem Zustand,

die Fig. 3 zeigt den erfindungsgemafRen Koordinie-
rungsmechanismus bei geschlossener Tur und
die Fig. 4 zeigt den Mechanismus der Fig. 3 im ge-
Offenten Zustand der Tdr.

[0011] In Fig. 1 ist eine Schwenkschiebetir mit zwei
Turblattern 1, 2 und einem insgesamt mit 3 bezeichne-
ten TUrantriebsmechanismus dargestellt. Unter Tiran-
triebsmechanismus werden all die Bauteile verstanden,
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die weder fest und starr mit dem Trblatt noch fest und
starr mit dem Wagenkasten 4 verbunden sind. Bauteile,
die beweglich am Turblatt und/oder am Wagenkasten
angelenkt sind, sind Teil des Turantriebsmechanismus.
[0012] Die Turblatter 1, 2 gleiten, wie aus dem Zu-
sammenhalt der Fig. 1 und 2 ersichtlich ist, auf einem
teleskopartigen Fihrungselement 5, das im Zuge der
Offnungsbewegung der Tiir eine Bewegung normal zur
Ebene der Tuirblatter vollfihrt. Diese Querbewegung
wird durch das Verschwenken eines Gelenksparallelo-
gramms ermdglicht, das einerseits aus dem Fihrungs-
element 5 besteht, anderseits aus zwei Schwenkplatten
6 und schlieBlich aus den zwischen den Drehachsen 7
der Schwenkplatten 6 liegenden Wagenkastenteilen.
[0013] Aufden Schwenkplatten 6 ist auch der eigent-
liche Antrieb, im wesentlichen parallel zum Fihrungs-
element 5 verlaufend, gelagert, so daf} auch er mit den
Schwenkachsen 7 ein Gelenkparallelogramm bezlglich
des Wagenkastens bildet und im Zuge der Offnungsbe-
wegung eine (translatorische) Verschwenkung um die-
se Drehachsen vollfihrt.

[0014] Im dargestellten Ausflihrungsbeispiel besteht
der Antrieb 29 aus einem Elektromotor 8, einer Spindel
9 und einem auf Rollen gefiihrten Mutterwagen 10, der
Uber einen Antriebsarm 11 am Tdrblatt 2 angreift. Die
Krafteinleitung erfolgt auf einen mit dem Tirblatt 2 fest
und starr (im Gegensatz zu verdrehbar oder ver-
schwenkbar) angeordneten Arm 12.

[0015] Der Arm 12 tragt, wie insbesondere aus Fig. 3
ersichtlich, einen Zapfen bzw. eine Rolle 13, die in die
Ausnehmung zwischen die Zinken 14 einer Schwenk-
gabel 15 zu liegen kommt. Die Schwenkgabel 15 ist um
eine wagenkastenfeste Achse 16 schwenkbar und tragt
ihrerseits einen Fihrungsfinger 17, der in einen Schlitz
18 einer Flhrungsplatte 19 eingreift, die mit dem Fih-
rungselement 5 fest und starr verbunden ist.

[0016] Wird nun zum Offnen der Tirantrieb 29 akti-
viert, so setzt der Motor 8 die Spindel 9 in Bewegung
und der Mutterwagen 10 belastet den Antriebsarm 11
auf Druck und versucht so das Turblatt 2 aufzuschieben.
Dies wird durch die Flihrungsrolle 13, die ja tlrblattfest
angeordnet ist und die in die Schwenkgabel 15 eingreift,
verhindert, so daf} durch die Reaktionskraft des Antrie-
bes der gesamte Antrieb 29 beziglich des Wagenka-
stens (in der Zeichnung gesehen) nach links geschoben
und um die Schwenkachsen 7 im Uhrzeigersinn ver-
dreht wird.

[0017] Da durch diese Schwenkbewegung der
Schwenkplatten 6 auch das Fihrungselement 5 ver-
schwenkt wird, kommt es zu dessen Ausstellbewegung,
wobei sein Langsschlitz 18 den Fluhrungsfinger 17 der
Drehgabel 15 mitnimmt und so das Verdrehen der Dreh-
gabel 15 bewirkt, wodurch nach erfolgter vollstéandiger
Ausstellbewegung des Fiihrungselementes 5 die Fuh-
rungsrolle 13 des Turblattes 2 aus dem Bereich der Zin-
ken 14 der nunmehr verdrehten Drehgabel 15 kommt,
was es dem Antrieb erlaubt, das Turblatt 2 nun tber den
Antriebsarm 11 in Offnungsrichtung entlang des Fiih-
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rungselementes 5 zu verschieben.

[0018] Die Koordinierung der Bewegung des zweiten
Turblattes 1 erfolgt bevorzugt durch ein umlaufendes
Seil oder einen Zahnriemen od.dgl., wobei das Turblatt
1 an einem der beiden Trume, das Turblatt 2 am ande-
ren angelenkt ist, so dal} sichergestellt ist, dal die bei-
den Turblatter stets symmetrisch bezlglich der Symme-
trieebene 20 positioniert sind.

[0019] In der dargestellten, bevorzugten, Variante ist
die Fihrungsgabel 15 durch einen Federmechanismus
21 so belastet, daf} sie unter der Wirkung dieses Feder-
mechanismus 21 stets in eine der zwei mdglichen End-
lagen gedrangt wird. Auf diese Weise ist sichergestellt,
dafl durch Erschitterungen od.dgl. bei offener Tir die
Schwenkgabel nicht die in Fig. 4 dargestellte Winkella-
ge verlafdt, deren Einhaltung notwendig ist, damit der
Fihrungszapfen 13 des Turfligels 2 beim SchlieRen
wieder in den Bereich der Zinken 14 gelangt und ein or-
dungsgemaRes SchlieRen der Tire ermdglicht.

[0020] Beiderin Fig. 3 dargestellten, der geschlosse-
nen Lage der Tilre entsprechenden Situation des Ga-
belmechanismus unterstitzt der Federmechanismus
21 das Einhalten der Schliellage, was aber, wie weiter
unten erlautert, primar und im wesentlichen auf andere
Weise erfolgt, so dafl es auch méglich ist, statt des Fe-
dermechanismus 21 eine Torsionsfeder im Bereich der
wagenkastenfesten Achse 16 der Drehgabel 15 vorzu-
sehen, die die Drehgabel 15 in die der offenen Lage ent-
sprechende Position dréngt, die in Fig. 4 dargestellt ist.
[0021] Die Fihrung der Tir im Bodenbereich und das
zuverlassig Geschlossenhalten der Tir auch bei kraft-
losem Antrieb wird nach einer bevorzugten Variante der
Erfindung auf folgende Weise, die in Fig. 1 dargestellt
ist, erreicht: Mit den Schwenkplatten 6 verbunden sind
Uber die bereits genannten Bauteile hinaus auch Beta-
tigungsarme 22, die an drehfest mit den Tirbaumrohren
23 angebrachten Stellarmen 24 angreifen. Beim Offnen
der Tlre und damit beim Verdrehen der Schwenkplatten
6 werden somit auch die Turbaumrohre 23 ver-
schwenkt. Diese Tlrbaumrohre 23 tragen im Bodenbe-
reich des Wagenkastens Schwenkarme 25, die an ihren
freien Enden mittels Rollen od.dgl. 26 in Fihrungen 27
der Tirblatter 1, 2 eingreifen und diese TUrblatter im un-
teren Bereich flhren und halten.

[0022] Esist nunmehr vorteilhafterweise, wie aus Fig.
1 ersichtlich, vorgesehen, dal} die Betatigungsarme 22
in der geschlossenen Lage der Tire bezlglich der
Schwenkachsen 7 auf der Seite zu liegen kommen, die
beim Ausiliben eines Druckes auf die Turblatter 1, 2 im
Sinne der Ausstellbewegung ein Drehmoment auf die
Schwenkplatten 6 aus(ibt, durch das diese im Sinne der
SchlieRbewegung belastet werden. Dies wird, wie im
dargestellten Beispiel ersichtlich, durch eine Totpunkt-
situation bzw. eine Ubertotpunktsituation erreicht, bei
der im Zuge der SchlieRendbewegung die Betatigungs-
arme 22 iber die Schwenkachsen 7 hinaus bewegt wer-
den.

[0023] Diese MaRnahme macht, wie an sich bekannt,
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das Vorsehen einer Notbetatigungsvorrichtung notwen-
dig, die erfindungsgemafl entweder auf den Antrieb
oder auf eine der Schwenkplatten 6 im Sinne der Off-
nungsbewegung wirkt und so auch bei stromlosem Mo-
tor 8 ein Offnen der Tiir erméglicht.

[0024] Es ist in einer bevorzugten, aber nicht darge-
stellten, Ausgestaltung mdglich, das Erreichen der
Uber-Totpunkt-Lage durch eine Feder zu erleichtern,
die auf das Turbaumrohr oder die Schwenkplatte oder
einen anderen (bzw. zwischen zwei) Bauteilen des Tur-
antriebes in SchlieRrichtung wirkt. Dies istinsbesondere
fur den Notbetrieb bei ausgefallenem Antrieb vorteilhaft.
[0025] Die Erfindung ist nicht auf das dargestellte
Ausfuhrungsbeispiel-beschrankt, sondern kann ver-
schiedentlich abgewandelt werden. So ist es mdglich,
statt des Spindelantriebes einen anderen Linearmotor
zu verwenden oder durch eine kinematische Umkehr
die Situation bei der Drehgabel 15 zu verdndern, wenn
beispielsweise mit dem Flihrungselement 5 verbunden
ein Zapfen, Dorn, Finger od.dgl. vorgesehen ist und die
Schwenkgabel 15 mit einer entsprechend geformten
schlitzartigen Fihrung versehen wird.

[0026] Im gezeigten Ausflihrungsbeispiel ist der An-
triebsarm 11 bzw. sein Angriffspunkt am Tirarm 12 so
gewdhlt, daR er im Zuge der Offnungs- bzw. SchlieRbe-
wegung moglichst wenig zu beiden Seiten von der Rich-
tung des Linearantriebes abweicht. Es ist bei speziellen
Einbausituationen selbstverstandlich denkbar, den An-
grifispunkt naher zum Turblatt 2 oder weiter weg von
ihm zu legen, so daR der Arm 11 immer nur auf einer
Seite der Antriebsrichtung zu liegen kommt. Es ist fiir
spezielle Falle auch denkbar, den Antriebsarm 11 dreh-
fest mit dem Mutterwagen 10 zu verbinden und im Tur-
arm 12 eine schlitzférmige Fihrung vorzusehen, ent-
lang der sich der Angriffspunkt des Antriebsarmes 11
wéhrend der Offnungs- bzw. SchlieRbewegung bewegt.
[0027] In den Figura ist ersichtlich, daf® das Ende der
Schliefbewegung durch einen Anschlag 28 justierbar
vorgegeben ist, es mul dieser Anschlag nicht, wie im
gezeichneten Beispiel, wagenkastenfest angeordnet
sein, sondern kann auch durch eine justierbare Verdreh-
beschrankung zwischen dem Antrieb 29 und der
Schwenkplatte 6 oder zwischen dem Fiihrungselement
5 und der Schwenkplatte 6 oder anderen, im Zuge der
Offnungs- und SchlieRbewegung relativ zueinander be-
weglichen Teilen, ersetzt werden.

[0028] Wie aus der Fig. 1 und 2 leicht ersichtlich, kon-
nen alle wagenkastenfeste, mit dem Tlrmechanismus
3 zusammenwirkenden Teile leicht auf einer schlanken
und wenig Platz gebrauchenden Montageplatte oder ei-
nem Montageprofil vorgesehen werden, so dal} letztlich
nur dieses Montageprofil bzw. diese Montageplatte mit
dem Wagenkasten verbunden werden muf3, um den ge-
samten Mechanismus 3 einzubauen. Die Betatigungs-
arme 22, die die Verbindung zum Turbaumrohr 23 her-
stellen, sind in einem solchen Fall bevorzugt ldngenver-
stellbar ausgebildet, um eventuelle Toleranzen zwi-
schen der Lage der TlUrbaumrohre und des gesamten
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Antriebsmechanismus 3 auszugleichen.

Patentanspriiche

1.

Schwenkschiebetir flir Fahrzeuge zur Personen-
beférderung mit zumindest einem Turblatt (1, 2),
das in seiner Langsrichtung auf einem Fihrungs-
element (5) verschiebbar ist, welches als Teil eines
Gelenkviereckes quer zur Ebene des Turblattes be-
wegbar ist, bei der die Abtriebskraft einer Tiran-
triebsvorrichtung (29) am Tirblatt (2) zumindest im
wesentlichen in Richtung des Fuhrungselementes
(5) angreift und bei dem die Reaktionskraft der An-
triebsvorrichtung das Fuhrungselement quer zur
Tirblattebene bewegt, dadurch gekennzeichnet,

daB das Gelenkviereck ein Gelenkparallelo-
gramm ist, wobei auf am Wagenkasten drehbar
gelagerten, als Schwenkplatten (6) ausgebilde-
ten Schenkeln auch der im wesentlichen paral-
lel zum Fuhrungselement (5) verlaufende An-
trieb (29) und Betatigungsarme (22) fir das
Verschwenken des Tirbaumrohres (23) gela-
gert sind,

daB die Koordinierung der Langsbewegung
des Turblattes (2) mit der Querbewegung des
Fihrungselementes (5) durch eine um eine wa-
genkastenfeste Achse (16) schwenkbare Ga-
bel (15) erfolgt, zwischen deren Zinken (14) ein
mit dem Tdurblatt (2) festverbundenes Fih-
rungsmittel (13) eingreift und

daB die schwenkbare Gabel (15) mit einem
Flhrungszapfen (17) in einen Fihrungsschlitz
(18) des Fuhrungselementes (5) eingreift.

Schwenkschiebetiir nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Betdtigungsarme (22) im
Zuge der TurschlieRbewegung einen Winkelbe-
reich bezlglich der Schwenkachsen (7) Uberfah-
ren, derin seinem Endbereich lGber diese Schwenk-
achsen (7) hinausgeht.

Schwenkschiebetiir nach einem der vorstehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daB die
schwenkbare Gabel (15) nach Art eines Totpunkt-
mechansimus unter der Wirkung eines Federme-
chanismus (21) steht, der sie, je nach Lage, in die
eine oder die andere ihrer Endlagen zu bringen
sucht.

Schwenkschiebetir nach einem der vorstehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daB die
schwenkbare Gabel (15) unter der Wirkung einer
Feder, bevorzugt einer Torsionsfeder, steht, die sie
in die Endlage zu schwenken sucht, die der Tiir-of-
fen-Stellung entspricht.
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5. Schwenkschiebetlr nach einem der vorstehenden

Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daB die
Schwenkachsen (7) der Schwenkplatten (6) und die
wagenkastenfeste Achse (16) der Gabel (15), so-
wie gegebenenfalls das wagenkastenseitige Lager
des Federmechanismus (21) und ein bevorzugt ju-
stierbarer Endanschlag (28) auf einer Montageplat-
te bzw. einem Montageprofil montiert sind, und daf}
bevorzugt die Betatigungsarme (22) langenverstell-
bar sind.

Schwenkschiebetiir nach einem der vorstehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daB zumin-
dest eine Feder, die bevorzugt am Tirbaumrohr
(23) oder den Schwenkplatten (6) angreift und den
Tldrmechansimus (3) in die Geschlossen-Lage
drangt, vorgesehen ist.

Claims

A swinging-sliding door for vehicles for passenger
conveyance, with at least one door leaf (1,2) which
can slide in a longitudinal direction along a guide
element (5) which as part of a four-bar linkage is
movable transversely to the plane of the door leaf,
in which the output force of a door-driving mecha-
nism (29) acts on the door leaf (2) at least substan-
tially in the direction of the guide element (5) and in
which the reaction force of the drive mechanism
moves the guide element transversely to the plane
of the door leaf, characterised in that the four-bar
linkage is an articulated parallelogram, wherein the
drive means (29) also extends substantially parallel
to the guide element (5) and actuating arms (22) for
pivoting the jamb tube (23) are mounted on arms
which are rotatably mounted on the carriage body
and which are in the form of pivot plates (6), in that
the co-ordination of the longitudinal movement of
the door leaf (2) is effected with the transverse
movement of the guide element (5) by a fork (15)
which is pivotable about a spindle (16) secured to
the carriage body and between the prongs (14) of
which engages a guide means (13) securely con-
nected with the door leaf (2), and in that the pivot-
able fork (15) engages with a guide pin (17) in a
guide slot (18) of the guide element (5).

A swinging-sliding door according to Claim 1, char-
acterised in that in the course of the door-closing
movement the actuating arms (22) pass through an
angular range in relation to the pivot axes (7) which
extends beyond these pivot axes (7) in its end re-
gion.

A swinging-sliding door according to any of the pre-
ceding Claims, characterised in that the pivotable
fork (15), in the manner of an over-centre mecha-
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nism, is acted upon by a spring mechanism (21)
which, depending on its position, endeavours to
bring the fork into one or other of its end positions.

A swinging-sliding door according to any one of the
preceding Claims, characterised in that the pivot-
able fork (15) is acted upon by a spring, preferably
a torsion spring, which endeavours to pivot the fork
into the end position which corresponds to the door
open position.

A swinging-sliding door according to any one of pre-
ceding Claims, characterised in that the pivot axes
(7) of the pivot plates (6) and the spindle (16) of the
fork (15) secured to the carriage body, as well as
optionally the bearing of the spring mechanism (21)
on the carriage body side and a preferably adjust-
able end stop (228) are mounted on a mounting
plate or a mounting profile, and in that preferably
the actuating arms (22) are longitudinally adjusta-
ble.

A swinging-sliding door according to any one of the
preceding Claims, characterised in that at least
one spring is provided, which preferably acts on the
jamb tube (23) or the pivot plates (6) and urges the
door mechanism (3) into the closed position.

Revendications

Porte pivotante et coulissante pour véhicules de
transport de personnes, comportant au moins un
vantail de porte (1, 2) mobile en translation dans sa
direction longitudinale sur un élément de guidage
(5) qui est mobile en tant que partie d'un quadrila-
tére articulé perpendiculairement au plan du vantail
de porte, dans laquelle la force d'entrainement d'un
dispositif d'entrailnement de porte (22) sur le vantail
de porte (2) attaque du moins sensiblement en di-
rection de I'élément de guidage (5) et dans laquelle
la force de réaction du dispositif d'entrainement dé-
place I'élément de guidage perpendiculairement au
plan du vantail de porte, caractérisée en ce que

- le quadrilatére articulé est un parallélogramme
articulé et, sur les bras montés avec faculté de
rotation sur la caisse de véhicule et réalisés
sous forme de plaques pivotantes (6), sont
montés également I'entrainement (29) sensi-
blement paralléle a I'élément de guidage (5) et
les bras d'actionnement (22) pour le pivote-
ment du tube formant arbre de porte (23),

- la coordination du mouvement longitudinal du
vantail de porte (2) avec le mouvement trans-
versal de I'élément de guidage (5) s'effectue
par une fourche (15) en pivotement autour d'un
axe (16) solidaire de la caisse de véhicule, et
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un moyen de guidage (13) fermement relié au
vantail de porte s'engage entre les dents (14)
de ladite fourche (15), et

- lafourche pivotante (15) s'engage par un tenon
de guidage (17) dans une fente de guidage (18)
de I'élément de guidage (5).

Porte pivotante et coulissante selon la revendica-
tion 1, caractérisée en ce que les bras d'actionne-
ment (22) parcourent une plage angulaire par rap-
port aux axes de pivotement (7) pendant le mouve-
ment de fermeture de la porte, ladite plage dépas-
sant au-dela de ces axes de pivotement (7) dans
sa zone de fin de course.

Porte pivotante et coulissante selon I'une ou l'autre
des revendications précédentes, caractérisée en
ce que la fourche pivotante (15) est soumise, a la
maniére d'un mécanisme a dépassement de point
mort, a I'action d'un mécanisme a ressort (21) qui
cherche alaramener, en fonction de la position, soit
dans l'une soit dans I'autre de ses positions finales.

Porte pivotante et coulissante selon I'une quelcon-
gue des revendications précédentes, caractérisée
en ce que la fourche pivotante (15) est soumise a
I'action d'un ressort, de préférence un ressort de
torsion qui cherche a la ramener dans la position
finale qui correspond a la position "porte ouverte".

Porte pivotante et coulissante selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisée
en ce que les axes de pivotement (7) des plaques
pivotantes (6) et I'axe (16), solidaire de la caisse de
véhicule, de la fourche (15) ainsi que le cas échéant
le palier c6té caisse de véhicule du mécanisme a
ressort (21) et une butée de fin de course (28) de
préférence ajustable sont montés sur une plaque
de montage ou sur un profilé de montage, et en ce
que les bras d'actionnement (22) sont de préféren-
ce réglables en longueur.

Porte pivotante et coulissante selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisée
en ce qu'il est prévu au moins un ressort qui atta-
que de préférence le tube formant arbre de porte
(23) ou les plaques pivotantes (6) et qui pousse le
mécanisme de porte (3) dans la position fermée.
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