EP 1767 427 A1

Européisches
Patentamt

European

Patent Office

Office européen
des brevets

(12)

(43) Verdffentlichungstag:
28.03.2007 Patentblatt 2007/13

(21) Anmeldenummer: 05020740.6

(22) Anmeldetag: 23.09.2005

(11) EP 1767 427 A1

EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(51) IntCL:
B61D 19/00 (2006.01)
E05D 15/10(2006.01)

B61D 19/02(2006.01)
EO5F 15/14 (2006.01)

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AT BE BG CH CY CZ DE DK EE ES FI FR GB GR
HUIEISITLILT LU LV MC NL PL PT RO SE SI
SKTR
Benannte Erstreckungsstaaten:
AL BA HR MK YU

(71) Anmelder: Fahrzeugtechnik Dessau AG - Railroad
Technologies

06844 Dessau (DE)

(72) Erfinder:
* Fronz, Reinhard
06846 Dessau (DE)
* Lenkeit, Holger
06844 Dessau (DE)

(74) Vertreter: Tragsdorf, Bodo
Patentanwalt
Heinrich-Heine-Strasse 3
06844 Dessau (DE)

(54)
Schienenfahrzeuge

(57)  Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zur Be-
wegung des Turblattes einer Schwenkschiebetr, insbe-
sondere fir Schienenfahrzeuge, mit den Merkmalen des
Oberbegriffes des Patentanspruches 1.

Ausgehend von den Nachteilen des bekannten
Standes der Technik, soll eine Einrichtung geschaffen
werden, die sich durch einen geringen Herstellungs- und
Montageaufwand sowie einen verbesserten Offnungs-
und SchlieBmechanismus auszeichnet.

Hierzu wird als L&sung eine Einrichtung vorgeschla-
gen, bei der zur Bewegung des Turblattes 1 die lineare
Fuhrung aus zwei linear beweglichen Fiihrungseinheiten
besteht, einer erste Fiihrungseinheit 16 und einer zwei-
ten FUhrungseinheit 17. Die beiden Fihrungseinheiten
sind Uber einen Antrieb 13, 14, 15 gegenlaufig, synchron
bewegbar. Als Mittel zur Bewegung des Tirblattes 1 in
Querrichtung ist ein Hebelsystem 20 vorgesehen, das

Einrichtung zur Bewegung des Tiirblattes einer Schwenkschiebetiir, insbesondere fiir

wahrend der Bewegung des Turblattes 1in Querrichtung
mit der ersten Flihrungseinheit 16 in Eingriff steht, wobei
die an dem Hebelsystem 20 befestigte Flihrungsrolle 24
in die Offnung 18a des an der Fiihrungseinheit 16 ange-
ordneten Steuerelementes 18 eingreift. Die zweite Fih-
rungseinheit 17 steht zur Langsverschiebung des Tr-
blattes 1 mit dem Fihrungsarm 6 in Verbindung, wobei
bis zur Beendigung des Querverschubes des Turblattes
ein am Fihrungsarm 6 befestigter Steuerzapfen 9 in ei-
ner bogenférmigen Fiihrung 7a eines stationaren Ele-
mentes 8 zwangsgefihrt ist, und anschliefsend der Flih-
rungsarm 6 Uber eine Fiihrungsrolle 6a mit einem an der
zweiten Fihrungseinheit 17 angeordneten Steuerele-
ment 19 in Eingriff gelangt.

Die vorgeschlagene Ldésung ist flr unterschiedliche
Tlrsysteme, wie auch Sondertlren, mit ein- oder zwei-
fligeligen Tiren einsetzbar, erfordert nur einen kleinen
Einbauraum und einen geringeren Montageaufwand.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zur Be-
wegung des Trblattes einer Schwenkschiebetur, insbe-
sondere fiir Schienenfahrzeuge, mit den Merkmalen des
Oberbegriffes des Patentanspruches 1.
Schwenkschiebetiiren fir Schienenfahrzeuge sind be-
reits in verschiedenen Ausflihrungsvarianten bekannt.
Allen bekannten Schwenkschiebetiiren ist gemeinsam,
dass diese aus der Schlief3stellung durch eine Quer- oder
Schwenkbewegung in eine 6ffnungsbereite Stellung und
anschlieRend parallel zur Fahrzeugau3enwand in eine
die Troffnung freigebende Stellung bewegt werden.
Aus der DE 43 16 253 A1 ist eine gattungsgemale Vor-
richtung zur Bewegung einer Schwenkschiebetir fir
Schienenfahrzeuge bekannt. Die Anordnung eines Par-
allelogrammgestanges zur Verschiebung des Tirblattes
ist aufwendig und erfordert einen relativ groRen Einbau-
raum. Das Gehause des Antriebes muss drehbar gela-
gert sein, damit zusatzlich durch die Reaktionskraft noch
ein Drehmoment erzeugt wird. Aufgrund des vorgegebe-
nen Bewegungsablaufes wird das Turblatt mit hoher ki-
netischer Energie in die SchlieRendlage bewegt. Dies
hat erhebliche sicherheitstechnische Nachteile, da be-
dingt durch die hohen Einklemmkrafte beim Ein- und
Aussteigen von Personen die Gefahr besteht, dass es
wahrend des SchlieBvorganges zu Einklemmungen
kommen kann und die Reversierung der Tlrblatter zu
spat eingeleitet wird.

Aus der DE 101 16 583 A1 ist eine Schwenkschiebetlr
fir Schienenfahrzeuge mit mindestens einem Tirblatt
und einer Vorrichtung zur Ver- und Entriegelung des Tur-
blattes bekannt. Das Turblatt ist im oberen Bereich in
einer stationaram Wagenkasten befestigten Fiihrung mit
einem am Anfang gekrimmten und sich daran anschlie-
Renden geraden Abschnitt horizontal gefiihrt. Zur Rea-
lisierung der Quer- und Langsverschiebung des Tirblat-
tes ist an diesem ein als Zahnstange ausgebildetes An-
triebselement angeordnet, das mit einem an einer Welle
gelagerten Schwenkgetriebe in Zwangseingriff steht, das
von einem stationaren Antriebsmotor angetrieben wird.
Diese Losung ist aufgrund der Kombination Zahnstange/
Schwenkgetriebe kostenaufwendig.

[0002] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Einrichtung zur Bewegung des Tdurblattes einer
Schwenkschiebetiir, insbesondere fir Schienenfahrzeu-
ge, zu schaffen, die sich durch einen geringen Herstel-
lungs- und Montageaufwand sowie einen verbesserten
Offnungs- und SchlieBmechanismus auszeichnet.
Erfindungsgemal wird die Aufgabe durch die im An-
spruch 1 angegebenen Merkmale geldst. Vorteilhafte
Ausgestaltungen und Weiterbildungen sind Gegenstand
der Anspriiche 2 bis 13.

Zur Bewegung des Turblattes ist eine lineare Fihrung
vorgesehen, die aus zwei linear bewegliche Fihrungs-
einheiten besteht, die Uber einen Antrieb gegenlaufig,
synchron bewegbar sind. Die erste Fuhrungseinheit
steht zeitweise mit einem Hebelsystem, vorzugsweise
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einem Winkelhebel, in Wirkungsverbindung, um das Tur-
blattin Querrichtung, in eine fiir die nachfolgende Langs-
verschiebung geeignete Stellung, zu bewegen. Mittels
der zweiten Fihrungseinheit wird die Langsverschie-
bung des Turblattes entlang der Wagenfront realisiert.
Hierzu steht diese Fihrungseinheit mit dem Fihrungs-
arm in Verbindung, der an dem Turblatt angreift. Wah-
rend der Offnungs- und SchlieRbewegung des Tiirblattes
ist bis zur Beendigung des Querverschubes des Tirblat-
tes ein am Fihrungsarm befestigter Steuerzapfen in ei-
ner bogenférmigen Fihrung eines stationdren Elemen-
tes, das im oberen Teil des Wagenkastens befestigt ist,
zwangsgefihrt. Nach Beendigung des Querverschubes
des Turblattes gelangt der Fihrungsarm mit einem an
der zweiten Fihrungseinheit angeordneten Steuerele-
ment in Eingriff. Durch diese Malinahmen erfolgt eine
Trennung der Bewegungsablaufe fiir das Tirblatt in eine
Schwenk- (Bewegung in Querrichtung) und eine Schie-
bebewegung, wodurch wahrend der SchlieBbewegung
das Turblatt mit geregelter Kinematik sowie geringer ki-
netischer Energie in die SchlieRkante gezogen wird. Von
besonderem Vorteil ist, dass das Turblatt nach dem Ein-
laufen in die Turdffnung selbsttatig, durch die Schwenk-
bewegung des Hebelsystems, fest an die Tirdichtung
herangezogen wird, ohne zuséatzliche Verriegelungsmit-
tel. Die ublicherweise noch notwendige Verriegelung in
der EndschlieRlage kann mit wesentlich einfacheren und
kostengunstigeren Mitteln realisiert werden. Die vorge-
schlagene L&sung beansprucht nur einen kleinen Ein-
bauraum und die zur Umsetzung der erforderlichen Ki-
nematik bendétigten Bauteile sind vergleichsweise ko-
stenglinstig. Aufgrund der relativ geringen Anzahl an
Bauteilen verringert sich der Montageaufwand. Die fur
die Kinematik erforderlichen Bauteile sind tbersichtlich
angeordnet und ermdglichen eine gute Zugéanglichkeit
fur Reparatur- und Wartungsarbeiten. Bei maximaler Off-
nungsweite des Turblattes Uberragen die Antriebs- und
Steuermittel nicht die vorgegebene Rohbauéffnung in
horizontaler Richtung. Dadurch ist es mdéglich, die
Schwenkschiebetiir als voll funktionsfahige Baueinheit
in einem vorgefertigten Tlrmodul zu montieren, das im
Rahmen der Fahrzeugherstellung in die vorbereitete
Rohbauéffnung des Wagenkastens eingesetzt und be-
festigt werden kann.

Das vorgeschlagene Lésungsprinzip ist fiir unterschied-
liche Tursysteme, wie auch Sondertliren, mit ein- oder
zweiflligeligen Turen, einsetzbar.

Das Hebelsystemist vorzugsweise als Winkelhebel aus-
gebildet, der in TUrrahmennahe horizontal schwenkbar
gelagert ist. An dem in Richtung Tirblatt zeigenden
Schenkel des Winkelhebels sind in vertikalen Drehach-
sen gelagerte, nach oben zeigende Fihrungsrollen und
eine untere Stiitzrolle angeordnet. Diese greifen an der
am Turblatt befestigten oberen Flihrungsschiene an. Der
andere, nach innen gerichtete Schenkel des Winkelhe-
bels besitzt an seinem abstehenden Ende eine in einer
vertikalen Drehachse gelagerte Fiihrungsrolle. Wahrend
der Querverschiebung des Turblattes greift diese zeit-
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weise in eine gabelférmige Fihrung eines Steuerele-
mentes ein, das mit der ersten Flihrungseinheit starr ver-
bunden ist.

Die beiden Schenkel des Winkelhebels sindz.B. in einem
Winkel von 90 bis 120° angeordnet.

Im unteren Bereich des Tlrblattes ist, beabstandet zu
diesem, eine Fuhrungsschiene angeordnet, die Uber
Fihrungsrollen mit einem Schwenkhebel in Verbindung
steht, der in der gleichen Achse wie der Winkelhebel,
vorzugsweise der vertikalen Drehsaule, gelagert ist. Da-
durch werden Winkelhebel und Schwenkhebel synchron
bewegt.

Die obere und untere Fuhrungsschiene besitzen an dem
zum Turrahmen zeigenden Ende einen nach auf3en ge-
krimmten Abschnitt.

Das mit der zweiten Flhrungseinheit verbundene Steu-
erelement kann als plattenformiges Bauteil ausgefiihrt
sein und weist eine Ausnehmung auf, die in Richtung zur
Fuhrungseinheiteinen vergréRerten Abschnitt besitzt, an
den sich in Richtung Turblatt ein als Kurvenbahn ausge-
bildeter verjlingter Abschnitt anschlief3t. In die Ausneh-
mung ragt die am Fihrungsarm befestigte Flihrungsrol-
le, die wahrend der Bewegung des Turblattes zeitweise
mit dem verjingten Abschnitt, der Kurvenbahn, in Wir-
kungsverbindung gelangt.

Wahrend des geschlossenen Zustandes des Turblattes
und dessen Bewegung in Querrichtung ragt die Fih-
rungsrolle bertihrungsfrei in den vergréRerten Abschnitt.
Das als lineare Fiihrung angeordnete Fiihrungselement
ist als FUhrungsschiene mit zwei Fliihrungsbahnen aus-
gebildet, einer oberen Flhrungsbahn und einer unteren
Fihrungsbahn. Auf jeder Fiihrungsbahn sind als Rollen-
wagen ausgebildete FUhrungseinheiten langgsver-
schiebbar geflihrt. Die erste Fihrungseinheit, die mit
dem Steuerelement mit der gabelférmigen Fiihrung zeit-
weise in Verbindung steht, ist auf der unteren Fihrungs-
bahn geflihrt. Die zweite Flihrungseinheit, die mit dem
Steuerelement mit Kurvenbahn verbunden ist, wird auf
der oberen Fiihrungsbahn gefiihrt. Diese Anordnung der
Fihrungsbahnen ist platzsparend, verursacht nur gerin-
ge Herstellungskosten und ist einfach zu montieren.
Der Antrieb zur Bewegung der beiden Fihrungseinhei-
tenistals Zahnriemenantrieb ausgebildet, wobei die Flih-
rungseinheiten horizontal versetzt mit jeweils einem der
Trume des Zahnriemens verbunden sind.

Gema0 einer ersten Ausfiihrungsvariante ist das Turblatt
mittels eines am Flhrungsarm angeordneten Bolzens in
einem im oberen Wagenkastenbereich angeordneten,
plattenférmigen Bauteil in einer kulissenartigen Fliihrung
mit einem gebogenen Abschnitt und einem geraden, par-
allel zum Wagenkasten verlaufenden Abschnitt gefiihrt
und aufgehangt.

Eine zweite Ausfiihrungsvariante sieht vor, dass der Fiih-
rungsarm, an dem das Turblatt befestigt ist, in einer im
oberen Wagenkastenbereich angeordnete Stabilisie-
rungsvorrichtung aufgehangt und zumindest zeitweise
gefiihrtist. Die Stabilisierungsvorrichtung besteht aus ei-
nem geraden Fuhrungsrohr, das an der Seite des Wa-
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genkastens, an der sich die Drehsaule befindet, in einer
vertikalen Drehachse schwenkbar gelagert ist, einer auf
dem Fuhrungsrohr langsverschiebbar angeordneten
Hilse und einer auf der Hilse gelagerten, langsver-
schiebbaren Buchse, die mit dem Fihrungsarm um eine
vertikale Achse drehbeweglich verbunden ist. Zusatzlich
ist der Fihrungsarm zeitweise, wahrend der Schwenk-
bewegung des Turblattes, in einem gebogenen Abschnitt
eines kurzbauenden plattenférmigen Bauteils gefiihrt,
das im oberen Teil des Wagenkastens montiert ist. Hier-
zu ist an dem Flhrungsarm ein nach oben gerichteter
Bolzen befestigt, der in den als Fihrungsbahn ausgebil-
deten gebogenen Abschnitt ragt, dessen in Richtung Tar-
mitte zeigendes Ende offen ausgebildet ist. Nach Been-
digung der Schwenkbewegung des Turblattes befindet
sich der Bolzen auf3erhalb der Fiihrungsbahn und die
weitere FUhrung des Turblattes wird von der Stabilisie-
rungsvorrichtung Ubernommen. Wahrend  der
SchlieRbewegung des Tirblattes gelangt der Bolzen
wieder in Eingriff mit der Fihrungsbahn.

Das Fuhrungsrohr der Stabilisierungsvorrichtung er-
streckt sich Giber die gesamte Breite des Tirblattes. Die
aufdem Fihrungsrohr sitzende Hiilse ist in ihrer Baulan-
ge geringfligig kirzer ist als die Halfte der Lange des
FUhrungsrohres. Die Hilse ist gegen Verdrehen gesi-
chert ist und besitzt an ihren beiden Enden einen An-
schlagbund.

Das freie Ende des Fihrungsrohres ist in einer an der
Tlrrahmenseite angeordneten Fihrung gefihrt und
nach Erreichen einer parallel zum Turblatt verlaufenden
Stellung in dieser arretierbar. Wahrend der Bewegung
des Turblattes gelangt die Hilse zeitweise in Eingriff mit
dem Fihrungsarm, an dem das Turblatt befestigt ist.
Der Vorteil dieser zweiten Ausflihrungsvariante besteht
darin, dass mittels dieser eine Stabilisierung der Tirblatt-
bewegung innerhalb der Portalbreite des zur Verfiigung
stehenden Bauraumes ermdglicht wird. AuRerdem ist
diese Stabilisierungsvorrichtung fir Sondertiiren geeig-
net, insbesondere dann, wenn eine Verschiebebewe-
gung des Trblattes erforderlich ist, die nicht parallel zur
Wagenaulenkontur verlauft, oder bei zweiflligeligen T-
ren die Forderung besteht, dass die Tirblatter fahrzeug-
bedingt getrennte bzw. unterschiedliche Bewegungen
ausfihren mussen.

[0003] Die Erfindung soll nachstehend an einigen Bei-
spielen flr ein- und zweiflligelige Schwenkschiebetiren
naher erlautert werden. In der zugehdrigen Zeichnung
zeigen
Fig. 1 eine einfligelige Schwenkschiebetir im ein-
gebauten und geschlossenen Zustand, als
Draufsicht,

die Schwenkschiebetiir gemag Fig. 1, bei teil-
weise gedffnetem Tirblatt in "Ubergabestel-
lung", als Draufsicht,

die Schwenkschiebetir gemaR Fig. 1, im ge-
offneten Zustand, als Draufsicht,

die Einzelheit "X" gemaf Fig. 1in vergroRerter

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4
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Darstellung, als Draufsicht,

einen Langsschnitt gemaR der Linie A-A in
Fig. 1,

eine Ausflhrungsvariante als zweiflligelige
Schwenkschiebetiir im eingebauten und ge-
schlossenen Zustand, als Draufsicht,

die Schwenkschiebetlir geman Fig. 6, im teil-
weise gedffneten Zustand,

eine weitere Ausflihrungsvariante einer ein-
fligeligen Schwenkschiebetir mit einer be-
weglichen Stabilisierungseinrichtung, als
Draufsicht,

die Schwenkschiebetlir geman Fig. 8, im teil-
weise gedffneten Zustand,

einen Schnitt gemaR der Linie B-B in Fig. 8,
die Ausfihrungsvariante gemaR Fig. 8 im voll-
sténdig gedffneten Zustand, in perspektivi-
scher Ansicht,

eine weitere Ausfiihrungsvariante einer zwei-
fligeligen Schwenkschiebetir mit einer be-
weglichen Stabilisierungseinrichtung, als
Draufsicht und

die Schwenkschiebetirgemafl Fig.11,imvoll-
sténdig gedffneten Zustand.

Fig. 5

Fig. 6

Fig. 8

Fig. 9

Fig. 10
Fig. 11

Fig. 12

Fig. 13

[0004] In den Figuren 1 bis 5 ist eine Schwenkschie-
betlir gezeigt, die mit einem Tlrblatt 1 ausgeristet ist, in
unterschiedlichen Stellungen des Tirblattes 1. Die Au-
Renseite des Turblattes 1 bildet im geschlossenen Zu-
stand der Schwenkschiebettr mit der Fahrzeugaul3en-
wand eine Ebene (Fig. 1). An der Innenseite des Tiirblat-
tes 1 sind im oberen Bereich eine Flihrungsschiene 3
und im unteren Bereich eine Flihrungsschiene 4 (Fig. 5)
beabstandet befestigt, die parallel zur Innenseite des
Tarblattes 1 verlaufen und an dem in Richtung zur Dreh-
saule 5 zeigenden Ende einen nach auf3en, gekrimmten
Abschnitt 3a (Fig. 3) besitzen.

Das Turblatt 1 istim oberen Bereich an einem Fiihrungs-
arm 6 befestigt, der in einer kulissenartigen Fiihrung 7
eines stationaren Elementes, einer Fihrungsplatte 8,
eingehangt und in dieser gefihrt ist, mittels eines Auf-
hangebolzens 9, der an seinem oberen Ende seitlich
Uberstehende Fihrungsflachen besitzt. Die kulissenarti-
ge Fuhrung 7 besitzt einen gebogenen bzw. gekrimmten
Abschnitt 7a, der in einen geraden, parallel zum Wagen-
kasten verlaufenden Abschnitt 7b bergeht (Fig. 2). Wah-
rend der Bewegung des Tirblattes 1 ist dieses mittels
des Bolzens 9 in der Fihrung 7 der Fihrungsplatte 8
gefihrt.

Die erforderliche Bewegungskraft zur Quer- und Langs-
verschiebung des Turblattes 1 wird Uber einen Gleich-
strommotor 10 (Fig. 5) ausgeldst, der tUber ein zwischen-
geschaltetes Getriebe einen Linearantrieb 11 betatigt,
der aus einer linearen Fihrung 12 und einem zwisehen
zwei Rollen 13 und 14 geflihrten Zahnriemen 15 besteht
(Fig. 3), wobei die Rolle 14 die Antriebsrolle bildet.

Die lineare Fuhrung 12 ist z.B. als Doppel-T-Trager mit
geneigten Fihrungsflachen ausgebildet, mit zwei Fiih-
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rungsbahnen, einer oberen 12a und einer unteren 12b.
Auf der unteren Fihrungsbahn 12b ist eine erste Fih-
rungseinheit 16 und auf der oberen Fiihrungsbahn eine
zweite Fihrungseinheit 17 angeordnet, die gegenlaufig,
synchron bewegbar sind. Die beiden Fiihrungseinheiten
16, 17 sind horizontal versetzt jeweils mit einem der Tru-
me des Zahnriemens 15 verbunden (Fig. 5).

Im geschlossenen Zustand des Turblattes 1 befinden
sich die Flhrungseinheiten 16, 17 jeweils am aulleren
Ende der linearen Fiihrung 11 (Fig. 1).

Zur Steuerung der Offnungs- und SchlieRbewegung des
Turblattes 1 sind an den jeweiligen Fihrungseinheiten
16, 17 Steuerelemente 18, 19 (Fig. 2) befestigt. Die erste
FUhrungseinheit 16 steht zeitweise, wahrend der Her-
ausdriickbewegung des Tirblattes 1 in Querrichtung
(Phase I), mit einem Hebelsystem 20 (Fig. 1) in Verbin-
dung. Das an der ersten Flhrungseinheit 16 befestigte
Steuerelement 18 besitzt an der in Richtung Turblatt 1
zeigenden Seite eine halbkreisférmige Fiihrung bzw. Off-
nung 18a (Fig. 2).

Das Hebelsystem 20 ist als Winkelhebel ausgebildet, der
in der in TUrrahmennahe angeordneten vertikalen Dreh-
saule 5 horizontal schwenkbar gelagert ist.

Der Winkelhebel 20 besitzt zwei Schenkel 20a und 20b,
die in einem Winkel von 90° bis 120° angeordnet sind.
Die GroRe des Winkels ist abhangig von den jeweiligen
Einbaubedingungen. Der Scheitelpunkt der Schenkel
20a, 20b bildet die Drehachse, die in der Mittelachse der
Drehsaule 5 liegt. Der in Richtung zum Turblatt 1 zeigen-
de Schenkel 20a besitzt an seinem vorderen Ende in
vertikalen Drehachsen gelagerte, nach oben zeigende
FUhrungsrollen 21 und 22 sowie eine untere Stiitzrolle
23,dieanderam Turblatt 1 befestigten oberen Fiihrungs-
schiene 3 anliegen (Fig. 2). Die Stitzrolle 23 (ibernimmt
wahrend der Bewegung des Turblattes 1 eine Abstiitz-
funktion fur die auftretenden vertikalen Krafte. Der ande-
re, nach innen gerichtete Schenkel 20b besitzt an seinem
abstehenden Ende eine in einer vertikalen Drehachse
gelagerte Fihrungsrolle 24, die nach oben zeigt, und sich
im geschlossenen Zustand des Turblattes 1, in Eingriff
mit der halbkreisférmigen Fiihrung 18a des zugehdrigen
Steuerelementes 18, befindet (Fig. 1).

Die zweite Fihrungseinheit 17 (Fig. 4) Gbernimmtim We-
sentlichen die Langsverschiebung des Tirblattes 1 und
steht uber ein Steuerelement 19 mit dem Fihrungsarm
6 in Wirkverbindung. Hierzu ist der Fihrungsarm 6 an
seinem vom TUrblatt 1 abstehenden Ende mit einer nach
oben gerichteten Fuhrungsrolle 6a ausgerustet. Die
Steuerplatte 19 zeigt in Richtung Tirblatt 1 und besitzt
eine sichelférmige Ausnehmung 19a, die in Richtung zur
Flhrungseinheit 17 einen vergréflerten Abschnitt 19b
aufweist, an den sich in Richtung Tiirblatt 1 ein verjlingter
Abschnitt 19c als Kurvenbahn anschlief3t, der sich bis in
die Nahe des vorderen Endes der Steuerplatte 19 er-
streckt. Auf die Bedeutung und Funktion des Steuerele-
mentes 19 wird nachfolgend noch naher eingegangen.
Die FUhrungsrolle 6aragtim geschlossenen Zustand des
Tarblattes 1 in den vergroRerten Abschnitt 19b der Aus-
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nehmung 19a der Steuerplatte 19 und ist in diesem wah-
rend der Bewegung des Turblattes 1 in Querrichtung
(Phase |) frei beweglich, also schwimmend gelagert.
Durch die Anordnung der zwei FUhrungseinheiten 16 und
17 mitden zugehdrigen Steuerelementen 18, 19 wird der
Bewegungsablauf des Tirblattes 1 in zwei unterschied-
liche Phasen, eine Phase | und eine Phase Il, unterteilt.
Wahrend der Phase |, dem Herausdriickens des Tirblat-
tes 1 in Querrichtung aus der Tur6ffnung in eine leicht
geneigte Schragstellung, ist die an der Fiihrungseinheit
16 befestigte Steuerplatte 18, 18a fur die Realisierung
der Querbewegung des Turblattes 1 zustandig. Wahrend
dieser Phase steht die Fiihrungsrolle 24 des Schenkels
20b des Winkelhebels 20 in Eingriff mit der halbkreisfor-
migen Offnung 18a des Steuerelementes 18, wie in Fig.
1 gezeigt. Erst nach einem definierten Querverschub des
Turblattes 1 - der an dem Fuhrungsarm 6 befestigte Fiih-
rungsbolzen 9 hat sich dabei ein Stlck entlang des ge-
bogenen Abschnittes 7a der kulissenartigen Fihrung 7
bewegt, wie in Fig. 2 zu sehen, - beginnt die Phase I, in
der synchron die Fiihrungsrolle 24 des Schenkels 20b
des Winkelhebels 20 aulRer Eingriff mit der halbkreisfor-
migen Offnung 18a und die am Fiihrungsarm 6 befestigte
Fuhrungsrolle 6a in Eingriff mit der Kurvenbahn 19c der
Steuerplatte 19 gelangen. Wahrend der weiteren Bewe-
gung des Turblattes 1 ist dieses Uber die Verbindungen,
a) Schenkel 20a mit der Fihrungsschiene 3, b) Fih-
rungsbolzen 9 mit der Fihrung 7 und c) Fihrungsrolle
6a mit Kurvenbahn 19c, stabil geflihrt, wobei die erfor-
derliche Bewegungskraft ausschlieBlich tber die Fih-
rungseinheit 17 Ubertragen wird.

Der Bewegungsablauf der beiden Phasen | und Il ist so
aufeinander abgestimmt, dass eine kinematische Uber-
bestimmung wahrend des Uberganges von der Phase |
zur Phase Il, bzw. umgekehrt, ausgeschlossen ist.

Im unteren Bereich der Drehsaule 5 ist an dieser ein
Schwenkhebel 25 befestigt, dessen Hebelarm analog
ausgebildet ist, wie der Schenkel 20a des Winkelhebels
20, jedoch ohne Stitzrollen. Die Fihrungsrollen 21a,
22a, umgreifen die untere Fuhrungsschiene 4 des Tir-
blattes 1 (Fig. 5). Die Bewegung des Winkelhebels 20
wird Uber die Drehsaule 5 synchron auf den unteren
Schwenkhebel 25 Uibertragen.

Die Funktionsweise der Schwenkschiebetiir ist folgende:
Wiein Fig. 1 gezeigt, bildet die AuRenseite des Tlrblattes
1 im geschlossenen Zustand mit der Fahrzeugaufien-
wand eine Ebene. Das Turblatt 1 wird durch an sich be-
kannte Verriegelungselemente in einer verriegelten Stel-
lung gehalten. Im geschlossenen Zustand des Turblattes
1 befinden sich die als Rollenwagen ausgebildeten Fiih-
rungseinheiten 16 und 17, die auf der oberen 12a und
unteren Fihrungsbahn 12b der als Doppel-T-Trager aus-
gebildeten linearen Fihrung 12 langsverschiebbar an-
geordnet sind, jeweils in der duBeren Endstellung, wie
in Fig. 1 zu sehen ist. Das Turblatt 1 ist mittels eines am
Fihrungsarm 6 befestigten Aufhangebolzens 9, der in
der FUhrung 7 der stationaren Flhrungsplatte 8 gefihrt
ist, aufgehangt. Im geschlossenen Zustand des Tirblat-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

tes 1 befindet sich der Aufhdngebolzen 9 am nach innen
zeigenden Ende des gebogenen Abschnittes 7a der Fiih-
rung 7. Die am Fuhrungsarm 6 versetzt zu dem Bolzen
9 angeordnete Fihrungsrolle 6a ragt ohne Beriihrungs-
kontakt in den vergréRerten Abschnitt 19b der Ausneh-
mung 19a der Steuerplatte 19 der Fiihrungseinheit 17
(Fig. 5).

Das an der in gegenuberliegender Stellung befindlichen
FlUhrungseinheit 16 befestigte Steuerelement 18 steht in
Eingriff mit dem nach innen gerichteten Schenkel 20b
des Winkelhebels 20 (Fig. 1). Die am nach auf3en ge-
richteten Schenkel 20a angeordneten Fiihrungsrollen
21, 22 liegen im Radius des gekriimmten Abschnittes 3a
der oberen Fihrungsschiene 3 an.

Analog trifft dies auch flr die Fiihrungsrollen 21a, 22a
des unteren Schwenkhebels 25 zu. Mit der Auslésung
des Befehls "Tur 6ffnen" wird das Turblatt 1 im Bereich
der vertikalen Verriegelungskante 26 entriegelt und Gber
Motor 10 und Getriebe der zwischen den Rollen 13,14
gespannte Zahnriemen 15 in Bewegung versetzt.

Bei Beginn der Offnungsbewegung liegt die Fiihrungs-
rolle 22 im Radius des gekrimmten Abschnittes 3a und
die gegenuberliegende Fiihrungsrolle 21 am Aufenum-
fang dieses Abschnittes 3a an. Die Fiihrungsrollen 21
und 22 bilden den definierten Drehpunkt fiir die Schwenk-
bewegung des Tiirblattes 1. Durch die mit der Offnungs-
bewegung ausgeldste Bewegung der Fuhrungseinhei-
ten 16, 17 mit den Steuerelementen 18, 19 in entgegen-
gesetzter Richtung, zur Mitte der Turéffnung (Phase 1),
wird durch den Eingriff der Fiihrungsrolle 24 des Schen-
kels 20b in der halbkreisférmigen Fiihrung 18a des Steu-
erelementes 18 eine Schwenkbewegung des Winkelhe-
bel 20 um die Drehachse 5, entgegen der Uhrzeigerich-
tung, bewirkt und dadurch das Turblatt 1 in Querrichtung
aus der Turéffnung herausgeschoben, in eine leichte
Schragstellung (Fig. 2).

Mit fortschreitender Bewegung der Fihrungseinheiten
16, 17 gelangt die Flihrungsrolle 24 des Schenkels 20b,
die sich auf einer Kreisbogenbahn bewegt, aul3er Kon-
takt mit der Fiihrung 18a. Gleichzeitig gelangt die am
Fihrungsarm 6 angeordnete Fiihrungsrolle 6a in Eingriff
mit der Kurvenbahn 19c der Steuerplatte 19. Es findet
eine sogenannte "fliegende Ubergabe" von der Phase |
in die Phase Il statt, eine der linear bewegbaren Fih-
rungseinheiten 16, 17 steht iiber die jeweilige Steuerplat-
te 18, 19 standig, entweder mit dem Winkelhebel 20
(Phase |) oder dem Fiihrungsarm 6 (Phase Il) in Wir-
kungsverbindung. Mit Eintreten der form- und kraft-
schlissigen Verbindung zwischen dem Fihrungsarm 6
und der Steuerplatte 19 wird das Turblatt 1 entsprechend
der Ausbildung der kulissenartigen Fuhrung 7 bewegt.
Aufgrund des gebogenen Abschnittes 7a dieser Fiihrung
7 wird das Turblatt 1 weiter in Querrichtung, in eine zur
FahrzeugauRenwand schrag verlaufende Stellung be-
wegt. Erreicht der Aufhdngebolzen 9 den geraden, par-
allel zur FahrzeugauRenwand verlaufenden Abschnitt 7b
der Fihrung 7 (in diesem Zustand befindet sich die Mit-
telachse x des Schenkels 20a des Winkelhebels 20 in
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einer rechtwinkligen Stellung zur Fahrzeuglangsachse),
so wird das Turblatt 1, wie in diesem Beispiel gezeigt,
nachfolgend ausschlieB3lich parallel zur FahrzeugauRen-
wand verschoben, bis in die gewiinschte Offnungsstel-
lung, die in Fig. 3 gezeigt ist.

Wiahrend der Offnungs- und SchlieRbewegung des Tiir-
blattes 1 wird dieses im unteren Bereich Uber den
Schwenkhebel 25, der mit seinen Fiihrungsrollen 21 a,
22a an der Fuhrungsschiene 4 anliegt, gefiihrt.

In der endgiiltigen Offnungsstellung des Tiirblattes 1
(Fig. 3), befinden sich die beiden Flhrungseinheiten 16,
17 wieder in der aufReren Endlage, wobei die Fiihrungs-
einheit 17 die Stellung einnimmt, in der sich im geschlos-
senen Zustand des Tirblattes 1 die Fihrungseinheit 16
befand. Analog trifft dies fur die Fihrungseinheit 16 im
umgekehrten Sinn zu.

Durch Auslésen des Befehls "Tir schlieRen" wird der
Zahnriemen 15 in entgegengesetzter Richtung und da-
durch die Fihrungseinheiten 16, 17 wieder gegenlaufig
zur Mitte der Tiréffnung bewegt (Phase Il). Dabei befin-
det sich die Fihrungsrolle 6a des Fiihrungsarmes 6 in
Eingriff mit der Kurvenbahn 19c des Steuerelementes 19
der Fuhrungseinheit 17. Wenn der Aufhdngebolzen 9
den gebogenen Abschnitt 7a der kulissenartigen Flh-
rung 7 erreicht, so wird wahrend des weiteren Bewe-
gungsablaufes das Turblatt 1 in eine Schragstellung be-
wegt (Fig. 2), wobei die Flihrungsrolle 6a von der Kur-
venbahn 19c in den vergroRerten Abschnitt 19b und
gleichzeitig die Fihrungsrolle 24 des Schenkels 20b des
Winkelhebels 20 in Eingriff mit der halbkreis- bzw. ga-
belférmigen Offnung 18a des Steuerelementes 18 ge-
langen.

Es erfolgt wieder eine sogenannte "fliegende Ubergabe"
von der Phase Il zur Phase |. Wahrend der weiteren li-
nearen Bewegung der Fiihrungseinheiten 16, 17 in Rich-
tung zu den endseitigen Anschldgen wird aufgrund der
kraft- und formschlissigen Verbindung zwischen der
Fuhrungsrolle 24 und der halbkreisférmigen Fihrung
18a der Winkelhebel 20 in Uhrzeigerrichtung ge-
schwenkt und dadurch das Turblatt 1 in die Verriege-
lungskante 26 des Turrahmens 2 hineingezogen und fest
gegen die Tirdichtungen 27 gedriickt.

Die vorgeschlagene Losung ist auch fiir zweiflligelige
Schwenkschiebtiiren geeignet. Die flir die synchrone Be-
wegung eines zweiten Tlrblattes 1’ erforderlichen Bau-
elemente sind identisch ausgeflihrt und lediglich in ge-
spiegelter Anordnung montiert. In den Figuren 6 und 7
ist eine Ausflhrungsvariante fir eine zweifligelige
Schwenkschiebetiir im geschlossenen und vollstandig
geoffneten Zustand gezeigt, wobei die Bezugszahlen fir
die Bauteile zur Bewegung des linken Turblattes 1’, von
der Einstiegsseite aus gesehen, mit einem hochgestell-
ten Strich gekennzeichnet sind. Die Funktionsweise zur
Bewegung der beiden Tirblatter 1, 1’ ist analog wie bei
der zuvor beschriebenen einfliigeligen Schwenkschie-
betur.

In den Figuren 8 bis 11 ist eine Variante gezeigt, bei der
im Vergleich zu den bereits beschriebenen Ausfiihrun-
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gen an Stelle der sich tber nahezu die gesamte Portal-
breite erstreckende Fihrungsplatte 8 nur eine kurzbau-
ende Platte 8a angeordnet ist, die eine kulissenartige
Flhrung besitzt, die als einseitig offene Steuerkurve 7a
ausgebildet ist, die in ihrer Kontur z.B. analog dem ge-
bogenen Abschnitt 7a der Fihrung 7 gemaf den Figuren
1 bis 7 ausgebildet ist. Der Bolzen 9, der in dieser Steu-
erkurve 7a gefiihrt ist, steht demzufolge nur zeitweise
mit dieser in Wirkungsverbindung, ndmlich wahrend des
Querverschubes des Tiirblattes 1 bis in eine nahezu par-
allele Stellung zur FahrzeugauRenwand. Die erforderli-
che Aufhdngung und Stabilisierung des Tirblattes 1 wah-
rend der Offnungs- und SchlieRbewegung wird von einer
speziellen Tragflihrung bzw. Stabilisierungsvorrichtung
S Gbernommen. Diese ist im oberen Bereich des Wa-
genkastens angeordnet und erstreckt sich bei einer ein-
fligeligen Tur Uber die gesamte Portalbreite. Bei einer
zweiflligeligen Schwenkschiebetlir missen zwei Stabili-
sierungseinheiten, flr jedes Tirblatt eine, montiert wer-
den.

Die beweglichen Bauteile der Stabilisierungsvorrichtung
folgen ausschlieRlich der Bewegung der vorgegebenen
Kinematik fiir die Offnungs- und SchlieRbewegung des
Turblattes und Ubernehmen keine aktive Funktion im
Rahmen der Bewegung des Trblattes.

Die Stabilisierungsvorrichtung S dient als Halterung bzw.
Aufhangung fir das Turblatt 1 und besteht aus einem
horizontal angeordnetem Fuhrungsrohr 30, das in seiner
Lange in etwa der Breite des Turblattes 1 entspricht. Das
Fihrungsrohr 30 ist an der Seite des Tirrahmens 2, an
der sich das Tlrbaumrohr bzw. die Drehséaule 5 befindet,
in einer stationaren Halterung 31 schwenkbar gelagert.
Auf dem Fuhrungsrohr 30 sitzt eine langsverschiebbare
Hulse 32, die in ihrer Lange geringfligig kiirzer ist als das
halbe Langenmal des Flhrungsrohrs 30. Die Hilse 32
ist gegen ein Verdrehen um ihre Langsachse gesichert
und besitzt an ihrem in Richtung zur Halterung 31 zei-
genden Ende einen Anschlagbund 33 mit einer vertikal
nach oben und unten abstehende Nase 36, 37. Auf der
Huilse 32 sitzt eine langsverschiebbare Buchse 34. Die
Buchse 34 ist mittels vertikal angeordneter Stifte in einer
gabelférmigen Aufnahme 35 (Fig. 10) des Fiihrungsar-
mes 6 schwenkbar gehalten. Die vertikale Achse 38, um
die die Buchse 34 schwenkbar ist, istin Fig. 11 zu sehen.
Wahrend der Offnungsbewegung des Tirblattes 1 ge-
langen die Nasen 36, 37 in Eingriff mit korrespondieren-
den Aussparungen in der gabelférmigen Aufnahme 35,
wodurch die Mitnahme der Hiilse 32 erfolgt (Fig. 10). Die
erforderliche Kopplung zur Mitnahme der Hiilse 32 wah-
rend der SchlieBbewegung des Tirblattes 1 erfolgt Giber
ein schwenkbares Koppeletement, das in der Zeichnung
nicht zu sehen ist. Wenn die Hulse 32 wieder ihre Aus-
gangslage erreicht hat, schwenkt das Koppelglied nach
oben und die Buchse 34 kann in ihre Ausgangslage be-
wegt werden.

Die erforderliche Koppelung zwischen Buchse 34 und
Hilse 32 wahrend der Offnungs- und SchlieRbewegung
kann auch Uber andere geeignete Mittel erfolgen.
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Das Turblatt 1 ist somit Uber den Flhrungsarm 6 die
Buchse 34 und die Hilse 32 an dem Fihrungsrohr 30
aufgehangt. Wahrend der Offnungsbewegung des Tir-
blattes 1 wird durch den vorgegebenen Bewegungsab-
lauf das Fuhrungsrohr 30 von einer Schraglage wie in
Fig. 8 zu sehen, in eine zur FahrzeugauRenwand parallel
verlaufende Lage, um den Drehpunkt bzw. die Halterung
31 geschwenkt. Wahrend der Schliefbewegung des Tur-
blattes 1 erfolgt die Schwenkbewegung des Fiihrungs-
rohres 30 in entgegengesetzter Richtung, wiederzurlick
in die Ausgangslage.

Das abstehende Ende des Fiihrungsrohres 30 istin einer
horizontalen Fiihrung 28 geflhrt, die bei einer einflige-
ligen Tir an der Turrahmenseite angeordnet ist. Wenn
das Fihrungsrohr 30 eine parallel zum Trblatt 1 verlau-
fende Lage eingenommen hat, so wird das in dieser Stel-
lung arretiert, mittels eines an dem Fuhrungsbauteil an-
geordneten Hebels 29 mit einer klauenférmigen Offnung.
Wahrend der SchlieRbewegung des Tirblattes 1 wird der
Hebel 29 nach erfolgter Langsverschiebung des Tirblat-
tes 1 wieder entriegelt, damit das Fihrungsrohr 30 wie-
der in seine Ausgangslage geschwenkt werden kann.
Die Stabilisierungsvorrichtung bzw. Tragfiihrung erfor-
dert nur einen geringen Platzbedarf und bewirkt eine si-
chere Stabilisierung des Tirblattes wahrend der Off-
nungs- und SchlieBbewegung.

Von Vorteil ist, dass diese Art der Stabilisierung des Tr-
blattes fir unterschiedliche Anwendungsfélle, wie ein-
oder zweiflligelige Tiren, auch bei getrennten Bewegun-
gen der einzelnen Tirblatter, oder auch fir sogenannte
"Sondertliren" geeignet ist.

Fir einen Hersteller von Schienenfahrzeugtiiren ist es
von grofsem Vorteil, wenn fir unterschiedliche Tirvari-
anten eine gro3e Anzahl an gleichen Bauteilen verwen-
det werden kann. In den Figuren 12 und 13 ist noch eine
Ausfiihrungsvariante fir eine zweifliigelige "Sondertir"
gezeigt, bei der fahrzeugbedingt die Turblatter 1, 1’ im
geoffneten Zustand keine parallel zur WagenaufRenkon-
tur verlaufende Stellung einnehmen, wobei die beiden
Stabilisierungsvorrichtungen S und S’ spiegelbildlich an-
geordnet sind. Aufgrund des verénderten Bewegungs-
ablaufes der Turblatter 1, 1’ besitzen die kulissenartigen
Flhrungen 7a und 7a’ einen anderen Konturenverlauf.
Bei zweiflligeligen Tiren ist fiir jedes Turblatt 1, 1’ eine
gesonderte Stabilisierungsvorrichtung S, S’ erforderlich,
die identisch ausgefiihrt und spiegelbildlich angeordnet
sind. Die seitlichen Flhrungen 28, 28’ fir das jeweilige
Fihrungsrohr 30, 30’ befinden sich in der Mitte der Tr-
&ffnung, im oberen Teil des Wagenkastens. Uber einen
gemeinsamen Arretierungshebel 29 sind die beiden Flh-
rungsrohre 30, 30’ in paralleler Stellung zum jeweiligen
Turblatt 1, 1’ arretierbar.

Die Funktionsweise ist analog wie bei der zuvor erlau-
terten Ausfuhrungsvariante fur eine einfligelige Tur. In
den Figuren 12 und 13 sind identische Bauteile mit je-
weils gleichen Bezugszahlen gekennzeichnet. Die Be-
zugszahlen fir die Bauteile zur Bewegung des linken
Turblattes 1°, von der Einstiegsseite aus gesehen, sind
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mit einem hochgestellten Strich versehen.

Patentanspriiche

1.

Einrichtung zur Bewegung des Turblattes einer
Schwenkschiebetur, insbesondere fir Schienen-
fahrzeuge, bei der das Turblatt (1, 1’) mindestens im
oberen Bereich eine parallel zur Innenseite des Tir-
blattes (1, 1) beabstandet verlaufende Fihrungs-
schiene (3, 3’) besitzt, das Turblatt (1,1’) im oberen
Bereich an einem Fiihrungsarm (6, 6°) befestigt ist,
deran mindestens einer linear beweglichen Fiihrung
(12) angreift, und an der Fihrungsschiene (3, 3’) Mit-
tel zur Bewegung des Tirblattes (1, 1) in Querrich-
tung angelenkt sind, und einem Antrieb zur Bewe-
gung des Turblattes (1, 1°) in eine zur Fahrzeugau-
Renwand verlaufende Stellung, der mit der linear be-
weglichen Fihrung (12) gekoppelt ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zur Bewegung des Turblattes
(1) die Flihrung (12) aus zwei linear beweglichen
Fihrungseinheiten besteht, einer ersten Fiihrungs-
einheit (16, 16’) und einer zweiten Fuhrungseinheit
(17,17’), die Giber einen Antrieb (10, 13, 14, 15) ge-
genlaufig, synchron bewegbar sind, und als Mittel
zur Bewegung des Turblattes (1, 1°) in Querrichtung
ein Hebelsystem (20, 20’) vorgesehen ist, das wah-
rend der Bewegung des Tirblattes (1, 1°) in Quer-
richtung mit der ersten Fiihrungseinheit (16, 16’) in
Eingriff steht, und die zweite FUhrungseinheit (17,
17’) zur Langsverschiebung des Tirblattes (1, 1°) mit
dem Fihrungsarm (6, 6’) in Verbindung steht, wobei
bis zur Beendigung des Querverschubes ein am
Fihrungsarm (6, 6’) befestigter Steuerzapfen (9, 9°)
in einer bogenférmigen Flhrung (7a, 7a’) eines sta-
tiondren Elementes (8, 8, 8a, 8a’) zwangsgefihrt
ist, und anschlieRend der Flihrungsarm (6, 6’) mit
einem an der zweiten Fihrungseinheit (17,17’) an-
geordneten Steuerelement (19, 19¢, 19’) in Eingriff
gelangt.

Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Hebelsystem (20, 20’) als Win-
kelhebel mit zwei Schenkeln (20a, 20a’, 20b, 20b’)
ausgebildet ist, der in Turrahmennahe horizontal
schwenkbar gelagert ist, wobei an dem in Richtung
Tarblatt (1, 1’) zeigenden Schenkel (20a, 20a’) in
vertikalen Drehachsen gelagerte, nach oben zeigen-
de Flhrungsrollen (21, 21°, 22, 22’) und eine untere
Stitzrolle (23, 23’) angeordnet sind, die an der am
Turblatt (1, 1’) befestigten oberen Flihrungsschiene
(3, 3) angreifen, und der andere, nach innen gerich-
tete Schenkel (20b, 20b’) an seinem abstehenden
Ende eine in einer vertikalen Drehachse gelagerte
Flhrungsrolle (24, 24’) besitzt, die zeitweise in eine
gabelférmige Fiihrung (18a) eines Steuerelementes
(18, 18’) eingreift, das mitder ersten Fihrungseinheit
(16,16’) starr verbunden ist.
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Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die beiden Schenkel
(20a, 20a’, 20b, 20b’) des Winkelhebels (20, 20’) in
einem Winkel von 90 bis 120° angeordnet sind.

Einrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass im unteren Bereich
des Turblattes (1, 1'), beabstandet zu diesem, eine
FUhrungsschiene (4) angeordnet ist, die lber Fiih-
rungsrollen (21a, 22a) miteinem Schwenkhebel (25)
in Verbindung steht, der in der gleichen Achse wie
der Winkelhebel (20, 20’) gelagert ist, wobei der Win-
kelhebel (20, 20’) und der Schwenkhebel (25) syn-
chron bewegbar sind.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass in TUrrahmennahe
eine vertikale Drehséaule (5, 5°) angeordnet ist, in der
der Winkelhebel (20, 20’) gelagert ist.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die obere und untere
Fihrungsschiene (3, 3’, 4), an dem zum Turrahmen
(2,2) zeigenden Ende, einen nach auen gekriimm-
ten Abschnitt (3a) besitzen.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das mit der zweiten
Fihrungseinheit (17, 17’) verbundene Steuerele-
ment (19, 19’) als plattenférmiges Bauteil ausgefiihrt
istund eine Ausnehmung (19a) aufweist, die in Rich-
tung zur Fihrungseinheit (17) einen vergréRerten
Abschnitt (19b) besitzt, an den sich in Richtung Tur-
blatt (1, 1’) ein als Kurvenbahn ausgebildeter ver-
jungter Abschnitt (19¢) anschlie3t, wobei in die Aus-
nehmung (19a) eine am Fihrungsarm (6, 6’) befe-
stigte FUhrungsrolle (6a, 6a’) ragt, die wahrend der
Bewegung des Trblattes (1, 1’) zeitweise mit der
Kurvenbahn (19¢) in Wirkungsverbindung gelangt.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass wahrend des ge-
schlossenen Zustandes des Tirblattes (1, 1°) und
dessen Bewegung in Querrichtung die Fihrungsrol-
le (6a, 6a’) berlihrungsfrei in den vergrofkerten Ab-
schnitt (19b) ragt.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die lineare Flhrung
(12) zwei Fihrungsbahnen besitzt, eine obere Fih-
rungsbahn (12a) und eine untere Flhrungsbahn
(12b), auf denen jeweils eine als Rollenwagen aus-
gebildete Fihrungseinheit (16, 16, 17, 17°) beweg-
bar ist.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass die erste Flihrungs-
einheit (16, 16’), die mit dem Steuerelement (18, 18)
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11.

12.

13.

mit der gabelférmigen Fuhrung (18a) verbunden ist,
auf der unteren Fiihrungsbahn (12b) gefiihrt ist.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass der Antrieb (10, 11)
als Zahnriemenantrieb ausgebildet ist und die Fih-
rungseinheiten (16, 16’, 17, 17°) horizontal versetzt
mit jeweils einem der Trume des Zahnriemens (15)
verbunden sind.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass das Turblatt (1, 1’)
Uber den Fihrungsarm (6, 6’) in einem im oberen
Wagenkastenbereich angeordneten plattenférmi-
gen Bauteil (8, 8) in einer kulissenartigen Fiihrung
(7, 7’) mit einem gebogenen Abschnitt (7a, 7a’) und
einem geraden, parallel zum Wagenkasten verlau-
fenden Abschnitt (7b) mittels eines am Flihrungsarm
(6, 6’) angeordneten Bolzens (9, 9°) gefiihrt und auf-
gehéangt ist.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass das Turblatt (1, 1°)
Uber den Fihrungsarm (6, 6’) in einem im oberen
Wagenkastenbereich angeordnete Stabilisierungs-
vorrichtung (S, S’), bestehend aus einem geraden
Flhrungsrohr (30, 30’), das an der Seite des Wa-
genkastens, an der sich die Drehséaule (5, 5’) befin-
det, in einer vertikalen Drehachse (31, 31’) schwenk-
bar gelagertist, einer auf dem Fiihrungsrohr (30, 30°)
langsverschiebbar angeordneten Hilse (32, 32’)
und einer auf der Hiilse (32, 32’) gelagerten, langs-
verschiebbaren Buchse (34, 34’), die mit dem Fih-
rungsarm (6, 6’) um eine vertikale Achse drehbe-
weglich verbunden ist, gefihrt und aufgehangt ist,
und zusatzlich zeitweise mittels eines am Fiihrungs-
arm (6, 6’) befestigten Bolzens (9, 9’) in einem ge-
bogenen Abschnitt (7a, 7a’) eines kurzbauenden
plattenférmigen Bauteils (8a, 8a’) gefiihrt ist.
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Figur 11
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Figur 12
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