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(57) Eine besonders zuverlassige Schiebetiirkon-
struktion fur Bahnsteige wird beschrieben, mit welcher
ein Personenbereich (20) von Bahnsteigen von einem
Gleisbereich (21) im geschlossenen Zustand abgetrennt
werden kann, solange der Zustieg zu einem eingefahre-
nen Zug verhindert sein soll, und welche in gedffnetem
Zustand bei eingefahrenem Zug den Zustieg ermdglicht,
umfassend stationare Bereiche (1) sowie Schiebetlren
(2, 3), wobei sowohl die stationéren Bereiche (1) als auch
die Schiebetiiren (2, 3) eine Hohe im Bereich von 1-2 m
Uber dem Boden (22) des Personenbereiches (20) auf-
weisen und oberhalb keine Mittel zur Abtrennung zwi-
schen Personenbereich (20) und Gleisbereich (21) an-
geordnet sind. Die Konstruktion ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schiebetiiren (2, 3) frei tragend aus-
gebildet sind und in oder an den stationaren Bereichen
(1) beweglich gefiihrt sind, dass dazu eine obere und
eine untere Fihrung (10, 11) vorhanden sind, wobei eine
Fihrung als Rollenfiihrung (10) oder als Kugellinearfiih-
rung ausgebildet ist, und eine Fihrung als Gleitfiihrung
(11) oder als Rollenflihrung ausgebildet ist.

Schiebetiirkonstruktion fiir Bahnsteige und Verfahren zu deren Montage
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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft das Gebiet
der Schiebetiiren flir Bahnsteige, das heisst das Gebiet
der Turen, mit welchen der Personenbereich von Bahn-
steigen vom Gleisbereich abgetrennt wird. Weiterhin be-
trifft sie ein Verfahren zur Montage einer solchen Schie-
betir.

STAND DER TECHNIK

[0002] Es ist bereits bekannt, aus Sicherheitsgriinden
zwischen dem Personenbereich, das heisst dem eigent-
lichen Bahnsteig respektive Perron, und dem Gleisbe-
reich Vorrichtungen anzubringen, welche, solange kein
Zug eingefahren istund im Stillstand ist, verhindern, dass
Passagiere den Gleisbereich betreten kdnnen. Dies ist
insbesondere bei Untergrundbahnstationen, wo typi-
scherweise die Platzverhéltnisse dusserst knapp sind,
wesentlich.

[0003] Es gibtindiesem Zusammenhang unterschied-
liche Konstruktionen, wobei unterschieden wird zwi-
schen so genannten Bahnsteigabschluss-Turen (plat-
form screen doors) und Bahnsteig-Tlren (platform gate
doors).

[0004] BeidenBahnsteigabschluss-Tlren wird beige-
wissermassen geschlossenen, das heisst auch nach
oben abgeschlossenen Bahnhofskonstruktionen ein
vollstandiger Abschluss zwischen dem Bahnsteig und
dem Gleisbereich Giber die gesamte H6he gewahrleistet.
Mit anderen Worten wird der dem Zug zur Verfligung
stehende Raum vollstandig durch eine Wand vom Raum
der Passagiere abgetrennt, und es werden in der Trenn-
wand normalerweise Schiebetlren vorgesehen, welche
automatisch erst dann 6ffnen, wenn der Zug in der rich-
tigen Position im Stillstand ist.

[0005] Beiden Bahnsteig-Tlren wird nicht die gesam-
te Hohe zwischen diesen beiden Bereichen getrennt,
sondern es wird nur eine halbe, ungefdhr mannshohe
Trennwand zur Verfligung gestellt, welche Uber statio-
nare Bereiche oder Fixteile verfiigt, sowie Uber dazwi-
schen angeordnete Schiebetiiren. Diese Konstruktion
kann einerseits dann angezeigt sein, wenn es sich nicht
um einen geschlossenen Bahnhof handelt und somit kei-
ne obere Anschlusskante fiir eine Bahnsteigabschluss-
Tur vorhanden ware, sie kann aber andererseits auch
aus anderen technischen Grinden zwingend sein. Dies
zum Beispiel, wenn bestehende Bahnhofskonstruktio-
nen nachgeristet werden missen, in welchen der Druck-
ausgleich beim Einfahren des Zuges nur lber eine ent-
sprechende Bellftung durch den Passagierbereich még-
lich ist. Ausserdem kann es aus feuerpolizeilichen Griin-
den zwingend sein, dass ein ungehinderter Austausch
von Luft zwischen dem Gleisbereich und dem Bahnsteig-
bereich méglich ist, was nur bei einer Bahnsteig-Tdr in
beinahe vollstdndiger Weise gewahrleistet ist.
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[0006] Die Konstruktion von Bahnsteig-Tlren unter-
scheidet sich in technischer Hinsicht insofern von nor-
malen Schiebetiiren dahingehend, dass einerseits durch
die anliegenden Driicke beim Einfahren des Zuges von
der Seite des Zuges und andererseits von der anderen,
der Bahnsteigseite, durch die mdglichen Belastungen
durch Personen (insbesondere in Stosszeiten) solche
Tlren enormen Belastungen ausgesetzt sind. Zudem
kénnen die Turen nicht mit einer oberhalb der Tlr ange-
ordneten Flhrung versehen werden, und es ist ausser-
dem wiinschenswert, auch im Boden keine Fiihrungs-
schienen oder Fiihrungsnuten vorzusehen, dass solche
in der Regel schnell verschmutzen und zu Betriebsun-
terbriichen Anlass geben kénnen. Es sind somit frei ge-
fuhrte Konstruktionen erforderlich, welche wesentlich ho-
heren Belastungen ausgesetzt werden kénnen, als dies
bei konventionellen, aus anderen Bereichen bekannten
Tiren der Fall ist. Dazu kommt, dass in Bezug auf die
Zuverlassigkeit Anforderungen gestellt werden missen,
welche weit Uber jenen anderer Anwendungen liegen.
Einerseits miissen die Tiiren zuverlassige Offnungszy-
klen im Bereich von Millionen problemlos Uberstehen,
sie missen leicht gewartet werden kénnen, und insbe-
sondere beim Retrofit muss eine Konstruktion zur Ver-
fugung gestellt werden, welche einerseits sehr flexibel
auf unterschiedliche Gegebenheiten (Bahnsteigkon-
struktion, Abstande der Tiren der Bahnen, Hohe, etc.)
eingestellt werden kann, und welche zudem sehr schnell
montiert werden kann, da sehr haufig die Montage von
solchen Konstruktionen ohne Unterbruch der Transport-
dienstleistungen, das heisst beispielsweise nachts, vor-
genommen werden muss.

[0007] Diesen enormen technischen Anforderungen
steht entgegen, dass aus asthetischen und platztechni-
schen Griinden mdéglichst schlanke Konstruktionen unter
Verwendung von transparenten Bereichen gewunscht
sind.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0008] Der Erfindung liegt demnach die Aufgabe zu-
grunde, eine verbesserte Schiebetirkonstruktion flr
Bahnsteige vorzuschlagen, insbesondere als Bahnsteig-
Tur. Konkret handelt es sich darum, eine Konstruktion
vorzuschlagen, mit welcher ein Personenbereich von
Bahnsteigen von einem Gleisbereich im geschlossenen
Zustand abgetrennt werden kann, solange der Zustieg
zu einem eingefahrenen Zug verhindert sein soll, und
welche in gedffnetem Zustand bei eingefahrenem Zug
den Zustieg ermdglicht, umfassend stationare Bereiche
sowie Schiebetiiren, wobei sowohl die stationaren Be-
reiche als auch die Schiebetiiren eine Héhe im Bereich
von 1-2 m oder sogar bis 2.5 oder 3 m Uber dem Boden
des Personenbereiches aufweisen und oberhalb keine
Mittel zur Abtrennung zwischen Personenbereich und
Gleisbereich angeordnet sind,

[0009] Die Lésung dieser Aufgabe wird dadurch er-
reicht, dass die Schiebetiiren frei tragend ausgebildet
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sind und in oder an den stationaren Bereichen beweglich
geflhrt sind, dass dazu eine obere und eine untere Fih-
rung vorhanden sind, wobei eine Fiihrung als Rollenfih-
rung oder als Kugellinearfiihrung ausgebildet ist, und ei-
ne Fihrung als Gleitfiihrung oder als Rollenfiihrung aus-
gebildet ist.

[0010] Der Kern der Erfindung besteht somit darin, ei-
ne doppelte Flihrung bei einer freitragenden Schiebetir
vorzuschlagen, was eine erhdhte Stabilitat gewahrleistet
und gleichzeitig eine hohe Zuverlassigkeit.

[0011] Geméass einer ersten bevorzugten Ausfiih-
rungsformist dabei die untere Fiihrung als Rollenfiihrung
oder als Kugellinearfiihrung ausgebildet, und die obere
Fihrung als Gleitfiihrung.

[0012] Bevorzugtermassen wird die untere Flihrungim
wesentlichen im unteren Bereich der Schiebetiir ange-
ordnet, und/oder die obere Fiihrung im wesentlichen an
der Oberkante oder auf Halber Hohe der Schiebetir. So
ist es mdglich, dazwischen transparente Bereiche anzu-
ordnen, so dass einerseits durch die Turen keine been-
gende Wirkung entsteht, und so dass die auf dem Bahn-
steig befindlichen Passagiere den einfahrenden Zug be-
obachten kénnen respektive dass die im Zug fahrenden
Passagiere das Einfahren beobachten kénnen.

[0013] Eine weitere bevorzugte Ausflihrungsform ist
gekennzeichnet, dass der Antrieb der Schiebetlren an
der als Rollenflihrung oder als Kugellinearfihrung aus-
gebildeten, bevorzugt unten angeordneten Fiihrung an-
geordnet ist, und die Ubertragung der Antriebskraft unter
Zuhilfenahme eines Zahnriemens zwischen im stationa-
ren Bereich angeordnetem Antrieb und der Schiebetiir
erfolgt. Hinsichtlich kompakter Bauweise und Zuverlas-
sigkeit erweist sich die Verwendung eines Zahnriemens
im unteren Bereich als besonders vorteilhaft. Der Zahn-
riemen kann dabei zum Beispiel umlaufend gestaltet sein
und uber einen Mitnehmer mit der Schiebetir respektive
insbesondere bevorzugt mit einer an der Schiebetur vor-
gesehenen Fihrungsschiene verbunden sein, oder es
ist moglich, den Zahnriemen an seinen Enden mit einer
an der Schiebetlr vorgesehenen Fihrungsschiene fest
zu verbinden.

[0014] Eine besonders bevorzugte Ausfiihrungsform
ist dadurch gekennzeichnet, dass fiir jede Schiebetiir ein
Antrieb auf einer Bodenplatte des jeweiligen stationaren
Bereiches befestigtist, wobei es sich bevorzugt um einen
elektromotorischen Antrieb z.B. mit Schneckengetriebe
handelt, und dass der Antrieb eine Zahnriemenantriebs-
rolle antreibt, welche liber Zahnriemenumlenkrollen von
der Hauptrichtung des Zahnriemens nach unten oder
nach oben versetzt angeordnet ist. Insbesondere dann,
wenn der Zahnriemen an seinen Enden mit einer an der
Schiebetlr vorgesehenen Fuhrungsschiene fest verbun-
den ist, kann so Uber die Zahnriemenantriebsrolle die
Spannung des Zahnriemens kontrolliert und eingestellt
werden und es ergibt sich eine besondere Zuverlassig-
keit der Konstruktion.

[0015] Eine andere bevorzugte Ausflihrungsform
zeichnet sich dadurch aus, dass am stationaren Bereich
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ein horizontales Fiihrungselement insbesondere uber
wenigstens zwei auf einer Bodenplatte befestigte Stltz-
sdulen vorgesehen ist, welches Fuhrungselement eine
Lange von hdchstens der Breite der stationaren Bereiche
aufweist, so dass dieses Flihrungselement nicht Gber die
stationaren Bereiche hinaus steht. Weiterhin ist dann an
jeder Schiebetiir eine Fiihrungsschiene angeordnet, wel-
che in das Fihrungselement eingreift oder dieses um-
greift, wobei zur beweglichen Verschiebbarkeit in seitli-
cher Richtung Rollen oder Kugeln vorgesehen sind.
[0016] Um sicherzustellen, dass die Fiihrungsschie-
nen bei gedffneten Tiuren nicht kollidieren, respektive
dass Turen moglichst nah nebeneinander angeordnet
werden kénnen, erweist es sich als vorteilhaft, die Filih-
rungselemente und die zugehérigen Flhrungsschienen
von zwei nebeneinander liegenden Schiebetiiren in ihrer
Héhe wenigstens so weit zu versetzen, dass die Flih-
rungsschienen von gedffneten und an nebeneinander
angeordneten Turéffnungen vorgesehenen Schiebetii-
ren beriihrungsfrei Gbereinander zu liegen kommen. Be-
vorzugtermassen ist der Zahnriemen im wesentlichen
unterhalb der Fihrungsschienen respektive des Fih-
rungselementes angeordnet. Die Ebene des Zahnrie-
mens verlauft bevorzugtermassen horizontal.

[0017] Gemass einer anderen bevorzugten Ausfih-
rungsform sind beide Fihrungen, um auf der Bahnsteig-
seite eine mdglichst elegante Konstruktion zur Verfu-
gung zu stellen, welche zudem vor Zugriffen geschutzt
ist, auf der dem Bahnsteig abgewandten Seite der Schie-
betlr und der stationéren Bereiche angeordnet.

[0018] Um der weiten Verschiebbarkeit der Schiebe-
turen konstruktiv einfach gerecht zu werden, und seitlich
Uberstehende Elemente nicht erforderlich zu machen, er-
weist es sich als vorteilhaft, die als Gleitfiihrung ausge-
bildete obere Flihrung als eine wenigstens dreiteilige Te-
leskopflihrung auszubilden, welche Gber ein mit dem sta-
tionaren Bereich fest verbundenes Flhrungsprofil, iber
ein mit der jeweiligen Schiebetlr fest verbundene Fiih-
rungsprofilschiene sowie Uber ein bezlglich beider an-
derer Elemente bewegliches Teleskop-Profil verfligt. Ein
solches Teleskop-Profil kann auch auf Basis eines Rol-
lenprofils an Stelle eines Gleitprofils ausgestaltet wer-
den. Wird eine Gleitflihrung verwendet, erweist es sich
zusatzlich gegebenenfalls als vorteilhaft, die gleitenden
Bereiche mit einer speziellen Beschichtung, beispiels-
weise aus PTFE, zu versehen.

[0019] Eine andere Ausflihrungsform der oberen Flih-
rung ist dadurch gekennzeichnet, dass die obere Fuh-
rung im wesentlichen auf halber Héhe der Schiebetir
angeordnet ist, wobei der oberhalb der oberen Fihrung
angeordnete Bereich der Schiebetir aus Glas oder ei-
nem anderen im wesentlichen transparenten Material
ausgebildet ist. Insbesondere wenn dann zudem diese
vollstédndig oder teilweise transparente Platte mit einer
im wesentlichen freiliegenden Oberkante ausgebildet ist
ergibt sich eine elegante Konstruktion, welche auf die
Passagiere eine wesentlich geringere beengende Wir-
kung ausubt als Konstruktionen, bei welchen an der
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Oberkante ein Rahmenbereich vorgesehen ist.

[0020] Die obere Fihrung kam bevorzugtermassen
Uber ein riickseitig des Fixteiles angeordnetes und am
Fixteil befestigtes Flihrungsprofil verfligen, insbesonde-
re bevorzugt in Form eines H-Profiles, welches in einen
Schlitz eines als Teil der Schiebetliren ausgestalteten
Fihrungsprofils in Form einer Gleitschiene eingreift. Mit
anderen Worten ist der Schlitz des Profils zum Bahn-
steigbereich hin offen. Es erweist sich entsprechend zu-
dem als vorteilhaft, diesen Schlitz mit Dichtlippen zu ver-
schliessen, um ein Einklemmen oder eine Verschmut-
zung zu vermeiden.

[0021] Problematisch an solchen Konstruktionen ist
unter anderem die Tatsache, dass elektrische Potenzi-
aldifferenzen zwischen dem Zug und dem Bahnsteigbe-
reich vorhanden sind. Entsprechend ist eine umfassende
Isolation des Bahnsteigsbereiches bezliglich der norma-
lerweise zur Erdung verwendeten Schienen enorm wich-
tig. Entsprechend sollte die Schiebetlrkonstruktion be-
zliglich des Bodens des Bahnsteiges mdglichst gut iso-
liert sein. Dies kann erfindungsgemass durch eine spe-
zielle Ausgestaltung der Bodenplatte, auf welcher die
stationaren Bereiche angeordnet ist, respektive welche
Bestandteil des stationdren Bereiches bildet, erreicht
werden.

[0022] Es muss darauf hingewiesen werden, dass die-
se spezielle Ausgestaltung respektive die Art der Mon-
tage einer solchen Bodenplatte unabhéangig von der oben
genannten Schiebetlrkonstruktion erfinderischen Cha-
rakter aufweist und somit auch unabhangig davon
schutzwirdig ist.

[0023] Eine solche Konstruktion ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass die stationaren Bereiche jeweils Uber we-
nigstens eine mit einer die gesamte Oberflache lberzie-
henden Isolationsschicht versehene Bodenplatte am Bo-
den des Personenbereiches unter Zuhilfenahme von An-
ker-Schrauben oder -Stiften befestigt sind. Die Isolation
der gesamten Oberflache der Bodenplatte fihrt dazu,
dass beispielsweise am Boden angeordneter Schmutz
oder Feuchtigkeit nicht dazu fiilhren kann, dass ein elek-
trischer Kontakt zwischen dem Boden und der Boden-
platte respektive der darauf angeordneten stationaren
Konstruktion stattfinden kann.

[0024] Besonders wirksam kann dies erreicht werden,
wenn die die gesamte Bodenplatte Uberziehende Isola-
tionsschicht aus einem Kunststoffmaterial, insbesondere
bevorzugt aus einem thermoplastischen Polyamid, z.B.
PA11, besteht, und mit einer Dicke im Bereich von 0.2
-1.5 bevorzugt 0.25 -1 mm ausgebildet ist.

[0025] Eine erste bevorzugte Ausfihrungsform einer
solchen Bodenplatte ist dadurch gekennzeichnet, dass
die Bodenplatte tiber Befestigungsldcher verfligt, welche
einen wesentlich grésseren Durchmesser aufweisen als
die Anker-Schrauben respektive -Stifte (typischerweise
Durchmesser der Bohrungen 2-5 mal grésser als Durch-
messer der Schrauben respektive Stifte, mit welchen die
Platte auf dem Boden befestigt wird), und dass zur
Schubkraftiibertragung und formschlissigen Verbin-
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dung zwischen Bodenplatte und Anker-Schrauben re-
spektive -Stiften ein isolierendes Fiillmaterial, insbeson-
dere aus Kunststoff oder Harz wie beispielsweise Acryl-
harz, angeordnetist. Das Harz ist bevorzugt so gemischt,
dass es zum einen die bendétigte Festigkeit aufweist, zum
anderen so sprode ist, dass es wieder entfernt werden
kann, wenn die gesamte Struktur ersetzt werden muss.
Erstens kann durch diese Konstruktion sichergestellt
werden, dass Toleranzen zwischen dem Bohrmuster fiir
die Schrauben respektive Stifte im Boden gut aufgefan-
genwerden kdnnen, und zudem kann sichergestellt wer-
den, dass die mit dem Boden in elektrischem Kontakt
stehenden Schrauben respektive Stifte mit der Masse
der Bodenplatte nicht in elektrischen Kontakt treten. Um
anschliessend bei der Montage keine Kontaktierung zu
erhalten, erweist es sich als vorteilhaft, zwischen Boden-
platte und Boden isolierende Elemente vorzusehen
(auch als Distanzhalter) sowie zwischen den Befesti-
gungsmitteln, mit welchen anschliessend die Bodenplat-
te mit den Schrauben respektive Stiften befestigt wird.
Werden Stifte verwendet, so sind diese vorzugsweise an
ihrem oberen Ende mit einem Gewinde versehen, und
es werden Muttern auf dieses Gewinde zur Befestigung
der Bodenplatte aufgeschraubt.

[0026] Im Zusammenhang mit einer solchen Schiebe-
turkonstruktion ist es vorteilhafter Weise moglich, dass
wenigstens einer der stationdren Bereiche im Bereich
seiner Oberkante, insbesondere bevorzugt wenigstens
teilweise integriert in eine die Oberkante des jeweiligen
stationaren Bereiches begrenzende Abdeckung, Mittel
zur indirekten Beleuchtung des Personenbereiches auf-
weist.

[0027] Diese Beleuchtungsmdglichkeitist unabhangig
von der oben genannten spezifischen Ausbildung der
Schiebetlrkonstruktion, solange die Schiebetiirkon-
struktion eine H6he im Bereich von weniger als die Ge-
samthdhe des Personenbereiches aufweist. Insbeson-
dere vorteilhaft ist diese Beleuchtungsmdglichkeit dann,
wenn die stationdren Bereiche eine Hohe im Bereich von
1.7-2 m Uber dem Boden des Personenbereiches auf-
weisen. Dann namlich. ist eine indirekte Beleuchtung
Uber eine Ausleuchtung des Deckenbereiches des Per-
sonenbereiches optimal mdglich, ohne dass die Perso-
nen im Personenbereich geblendet werden.

[0028] Diese spezifische Anordnung von Lichtquellen
an der Oberkante der stationaren Bereiche ist unter an-
derem vorteilhaft, da im Bereich der Schiebetirkonstruk-
tion bereits Mittel zur elektrischen Versorgung vorgese-
hen sind, da die Beleuchtungsmittel auf einer H6he an-
geordnet sind, welche den Unterhalt der Beleuchtung
(beispielsweise Reinigung oder Auswechseln von Lam-
pen, dies ist bei der Anordnung von Lampen an der Dek-
ke in der Regel mit sehr viel Aufwand verbunden) we-
sentlich vereinfacht, und da durch die indirekte Beleuch-
tung ein grosszugiges Raumgefiihl entsteht, was insbe-
sondere bei Untergrundstationen wesentlich ist.

[0029] Beiden Mitteln zur indirekten Beleuchtung des
Personenbereiches kann es sich um bekannte Lampen
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handeln, welche einen im wesentlichen nach oben ge-
richteten oder héchstens vertikal orientierten Lichtkegel
ausbilden. Mdglich sind z. B. verspiegelte Lichtquellen
wie Neonréhren, aber auch LED-Lichtquellen, Schein-
werfer, insbesondere Halogenscheinwerfer etc., typi-
scherweise mit einer Lichtstarke pro Lichtquelle von be-
vorzugtermassen mehr als 10’000 Lumen, und die Lam-
pen kénnen zusétzlich Gber Mittel zur Bundelung oder
zur gezielten Aufweitung von Licht verfligen. Der Licht-
kegel bildet also bevorzugtermassen mit der senkrech-
ten beispielsweise einen Winkel im Bereich von 0 - 90
oder besser 0-45°, da so sichergestellt ist, dass Passan-
ten durch das direkte Licht nicht gestért werden. Dieser
Lichtkegel stellt indirektes Licht von der Decke fir den
Personenbereich zur Verfliigung, da die angestrahlte
Decke das Licht zurtickwirft.

[0030] Um die indirekte Ausstrahlung des Personen-
bereiches weiter zu verbessern oder gezielt auszurich-
ten, ist es moglich, an der Decke (oder allgemein ober-
halb von der Lichtquelle) weitere Mittel zur besseren in-
direkten Ausleuchtung des Personenbereiches anzuord-
nen. Selbstverstandlich kdnnen solche Mittel auch zur
gezielten Ausleuchtung des Gleisbereiches angeordnet
werden. Bei diesen weiteren Mitteln handelt es sich bei-
spielsweise um einen oder mehrere Reflektoren (welche
unterschiedlich ausgerichtet sein kdnnen), insbesondere
bevorzugt in Form von Spiegeln, welche zum Beispiel an
der Decke befestigt sind.

[0031] Eine besonders vielseitige Konstruktion ist
dann mdglich, wenn die Mittel zur indirekten Beleuchtung
des Personenbereiches derartim Bereich der Oberkante
des stationaren Bereiches befestigt sind, dass der von
ihnen erzeugte Lichtkegel den lokalen Bediirfnissen ent-
sprechend angepasst werden kann, wobeiinsbesondere
bevorzugt eine Einstellung der Richtung des Lichtkegels
in einer Richtung senkrecht zur Verlaufsrichtung des
Bahnsteiges durch eine Rotation des als Lampe ausge-
bildeten Mittels um eine Achse im wesentlichen parallel
zur Verlaufsrichtung des Bahnsteiges maoglich ist.

Im Zusammenhang mit einer solchen Schiebetirkon-
struktion ist es weiterhin vorteilhafter Weise mdglich,
dass in wenigstens einem der stationaren Bereiche (oder
auch an einer der Schiebetliren) Darstellungsmittel fir
die Ubermittlung von Informationen an Personen im Per-
sonenbereich angeordnet sind. Diese Darstellungsmittel
kdénnen die Informationen indirekt ibermitteln (beispiels-
weise Projektor, welcher auf eine Projektionsflache an
der Decke oder der Wand oder riickseitig auf eine Flache
des stationdren Bereiches projiziert), oder sie kénnen die
Informationen direkt zur Verfligung stellen. Mit anderen
Worten kann es sich beim Darstellungsmittel um wenig-
stens ein Darstellungsmittel ausgewahlt aus der folgen-
den Liste handelt: LCD-Bildschirm, LED-Anzeige, Pro-
jektor, Leuchtschrift, Leuchtzeichen, Werbeplakat (auch
Rollplakat), wobei diese Darstellungsmittel bevorzugter-
massen Informationen in zeitlich sich andernder Form
zur Verflgung stellen.

[0032] Esisthervorzuheben, dass diese Darstellungs-
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mittel sowohl gegen den Personenbereich gerichtet sein
kénnen, als auch gegen den Gleisbereich, also gewis-
sermassen nach hinten. Wenn die Darstellungsmittel ge-
gen den Personenbereich gerichtet sind, so werden die
Informationen direkt an die Personen Ubermittelt, welche
im vor der Schiebetiirkonstruktion angeordneten Perso-
nenbereich sind. Wenn die Darstellungsmittel gegen den
Gleisbereich gerichtet sind, das heisst gewissermassen
nach hinten, so kann die dort dargestellte Information
entweder von Personen auf dem gegeniberliegenden
Bahnsteig aufgenommen werden (das heisst beispiels-
weise wenn kein Zug auf den Gleisen steht und durch
die transparenten Bereiche der Schiebetlren geschaut
wird), oder auch von Personen, welche in einem einfah-
renden Zug sind und durch die Fenster des Zuges nach
draussen schauen, wobei es sich dabei sowohl um Pas-
sagiere als auch um Personal handeln kann. Weiterhin
ist es mdglich, dass die Darstellungsmittel in den statio-
naren Wandelementen zwischen den Schiebetiiren und
deren stationéren Bereichen, in welchen die Aufhangun-
gen fiir die Schiebetiiren angeordnet sind, vorgesehen
sind.

[0033] Diese Mdoglichkeit zur Informationstibermittlung
ist unabhangig von der oben genannten spezifischen
Ausbildung der Schiebeturkonstruktion, solange die
Schiebetlrkonstruktion eine Héhe im Bereich von weni-
ger als die Gesamth6he des Personenbereiches auf-
weist.

[0034] Ganz besonders ideal lasst sich ein derartiges
Darstellungsmittel in wenigstens einem der stationéaren
Bereiche anordnen, wenn der stationdre Bereich Uber
wenigstens eine dem Personenbereich zugewandte
transparente Flache, wie insbesondere bevorzugt eine
Glasflache, verfugt, und wenn das Darstellungsmittel be-
ziglich des Personenbereiches hinter dieser transparen-
ten Flache angeordnet ist. So ist es beispielsweise mog-
lich, einen (oder mehrere) LCD-Bildschirm wenigstens
auf Augenhoéhe im Bereich von 100-200 cm Uber Boden
hinter der Glasflache des stationdren Bereiches anzu-
ordnen.

[0035] Dadurch wird die Information auf der richtigen
Ho6he und an einer Stelle Gbermittelt, wo die Passanten
beim Warten auf den Zug ohnehin hinschauen. Zuséatz-
lich oder alternativ ist es mdglich, eine bevorzugtermas-
sen variable Werbung Uber wenigstens die halbe Hohe
des stationaren Bereiches hinter dieser transparenten
Flache anzuordnen. Es kann sich dabei ebenfalls um
LCD-Werbung handeln, es ist aber auch mdglich, eine
unveranderliche Werbung vorzusehen oder beispiels-
weise eine Rollwerbung oder eine anders gestaltete zeit-
lich veranderliche Werbung. Beispielsweise ist es auch
mdglich, einen teilweise transparenten Informationstra-
ger von hinten auf die transparente Flache aufzubringen
und rickseitig zu beleuchten.

[0036] linsbesondere wenn der stationdre Bereich
Uber einen umlaufenden Rahmen verflgt, ist es méglich,
das Darstellungsmittel an respektive in diesem Rahmen
an der der Schiebetiir zugewandten Seite oder oben an-
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zuordnen. Dies erweist sich insbesondere fir Warnmel-
dungen oder Statusmeldungen (beispielsweise gegen
oder entgegengesetzt zur Schiebetir gerichtete Pfeile
zum Beispiel in Form von LED Signalen, wenn die Schie-
betlr beginnt, sich zu schliessen oder sich zu 6ffnen).
Solche Mittel sind dann bevorzugtermassen im wesent-
lichen uber wenigstens 1/2 der Hohe des stationéren Be-
reiches vorgesehen.

[0037] Typischerweise Ubermitteln die Darstellungs-
mittel Informationen ausgewahlt aus folgender Liste:
Werbung, Nachrichten, Sportereignisse, Fahrplane, ak-
tuelle Informationen Uber die Zlige des Bahnsteiges und
des gesamten Netzes, (interaktive) Internetinformation,
Kameraaufnahmen, Warnmeldungen, Unterhaltung, wo-
bei diese Informationen auch in Kombination sequenziell
und/oder parallel und bevorzugtermassen in zeitlich sich
verandernder Form zur Verfuigung gestellt werden.
[0038] Des weiteren betrifft die vorliegende Erfindung
ein Verfahren zur Montage (auch Retrofit) von solchen
Schiebetlrkonstruktionen an. Das Verfahren ist insbe-
sondere dadurch gekennzeichnet, dass im Boden Bohr-
I6cher (beispielsweise im richtigen Muster unter Verwen-
dung einer Schablone) vorgesehen werden, und dass
dannindiesen Bohrléchern Anker-Schrauben respektive
-Stifte befestigt werden, wobei diese Schrauben respek-
tive Stifte nach oben iber den Boden geniligend weit her-
vorragen. Die Schrauben respektive Stifte konnen ein-
geschraubt oder eingegossen werden. Anschliessend
werden auf die Anker-Schrauben respektive -Stifte iso-
lierende Distanzscheiben (im Sinne von Unterlagsschei-
ben, beispielsweise aus Kunststoff oder anderen isolie-
rendem Material) aufgelegt. Dann wird eine Bodenplatte
mit entsprechend vorgesehenen Bohrungen uber die
Uber den Boden hervorstehenden Anker-Schrauben re-
spektive -Stifte gelegt.

[0039] Die Grundplatte respektive Bodenplatte kann
dabei auch im Bahnsteigboden versenkt werden.
[0040] Die Bohrungen verfligen dabei, wie bereits wei-
ter oben erwahnt, Gber einen Durchmesser, welcher we-
sentlich grosser ist als der Durchmesser der Schrauben
respektive Stifte. Anfolgend werden die Zwischenrdume
zwischen den Bohrungen und den Anker-Schrauben re-
spektive -Stiften mitisolierendem Fillmaterial ausgegos-
sen, und dann wird die Bodenplatte nach Auflegen von
weiteren isolierenden Distanzscheiben (zum Beispiel
Unterlagsscheiben wie oben bereits erwahnt) unter Zu-
hilfenahme von Muttern o0.3. befestigt. Vorzugsweise ist
der Aufbau der stationéren Bereiche bereits auf der Bo-
denplatte aufgeschraubt o0.a. (dazu kdnnen bereits Ge-
windebohrungen, in Form von Sackléchern, in der obe-
ren Flache Bodenplatte vorgesehen sein), wobei sicher-
gestellt wird, dass keine Kontaktierung mit dem Boden
stattfinden kann. Nachdem also die Ankerbolzen in die
Plattform montiert sind, wird die gesamte Struktur (Fix-
teil), welches bereits in der Fabrik vormontiert und aus-
getestet wird (Fixteil inklusive Schiebeflligel werden in
der Fabrik komplett montiert und in Betrieb genommen),
aufgeschraubt.
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[0041] Weitere bevorzugte Ausfiihrungsformen der er-
findungsgemassen Schiebetirkonstruktion und des er-
findungsgemassen Verfahrens zur Montage einer sol-
chen Schiebetlrkonstruktion sind in den abhangigen An-
spriichen beschrieben.

KURZE ERLAUTERUNG DER FIGUREN

[0042] Die Erfindung soll nachfolgend anhand von
Ausflihrungsbeispielen im Zusammenhang mit den
Zeichnungen naher erlautert werden. Es zeigen:

Fig. 1a) eine perspektivische Ansicht einer Schiebe-
tirkonstruktion nach der Erfindung, b) eine
Ansicht auf eine geschlossene Schiebetir-
konstruktion von der Seite des Bahnsteigs,
c) eine Ansicht auf eine geschlossene Schie-
betiirkonstruktion von der Seite der Geleise,
d) Ansicht auf eine gedffnete Schiebetiirkon-
struktion von der Seite des Bahnsteigs zu-
sammen mit einem darunter angeordneten
entsprechenden Grundriss;

einen Schnitt durch eine Schiebetirkon-
struktion Uber die gesamte Hohe, b) ein De-
tail des Fussbereiches aus einem Schnitt ge-
mass a), c) eine Sicht auf den Antriebsbe-
reich des Fixteiles von der Seite der Geleise
bei geschlossener Schiebetir, d) eine Sicht
aufden Antriebsbereich des Fixteiles von der
Seite des Bahnsteigs bei geschlossener TUr,
e) eine perspektivische Ansicht des An-
triebsbereiches (mdglicherweise vorhande-
nes Gehause entfernt), f) ein Detail des Kopf-
bereiches aus einem Schnitt gemass a);

Fig. 2 a)

Fig. 3 a) ein Detail des Fussbereiches mit Boden-
platte, b) Detailansicht einer Bohrung mit
Fillung, c) eine Bodenplatte in Aufsicht, d)
eine schematische Schnittdarstellung eines
Bahnsteiges senkrecht zur Verlaufsrichtung
der Geleise, €) eine schematische Darstel-
lung der Krafteverhéltnisse im Bodenbe-
reich, f) eine Ansicht von oben auf einen
Bahnsteig mit der erfindungsgemafien Ver-
starkung, g) einen Schnitt durch eine derar-
tige Verstarkung vertikal und in einer Rich-
tung parallel zur Verlaufsrichtung der Gelei-
se, h) wie Verstarkungskonstruktion in einer
Explosionsansicht;

Fig. 4 perspektivische Ansichten eines anderen
Ausfiihrungsbeispiels, wobei a) den ge-
schlossenen Zustand und b) den gedffneten
Zustand darstellen;

Fig. 5 einen detaillierten Schnitt durch eine mdgli-
che, auf halber Hohe der Schiebetiir ange-



11 EP 1 964 747 A1 12

ordnete obere Fihrung;
Fig. 6 einen Schnitt senkrecht zur Verlaufsrichtung
der Geleise durch einen geschlossenen
Bahnsteigbereich, beispielsweise U-Bahn;
Fig. 7 einen Schnitt gemass Figur 6, wobei zusatz-
lich an der Decke Reflektoren angeordnet
sind;
Fig. 8 a) und b) unterschiedliche Mdglichkeiten der
Integration einer Lampe in der oberen Ab-
deckung des stationdren Bereichs; und
Fig. 9 eine schematische Darstellung der unter-
schiedlichen Mdglichkeiten der Anordnung
von Darstellungsmitteln zur Ubermittlung
von Informationen an die Passanten in ei-
nem Ausschnitt einer Schiebetlrkonstrukti-
on.

WEGE ZUR AUSFUHRUNG DER ERFINDUNG

[0043] Figur 1a) zeigt in perspektivischer Ansicht eine
Schiebetlrkonstruktion, welche zur lllustration der vor-
liegenden Erfindung als Ausfiihrungsbeispiel dienen soll.
Die Ausfiihrungsbeispiele, welche in der Folge beschrie-
benwerden, sollen aber nur zur lllustration hinzugezogen
werden, nicht zur Einschrankung des Schutzbereiches,
wie er in den Patentanspriichen definiert ist.

[0044] Grundséatzlich umfasst eine solche Schiebetiir-
konstruktion Fixteile 1, welche beiderseits der eigentli-
chen Tiroffnung angeordnet sind. Die Turéffnung wird
durch zwei Schiebetliren 2 und 3 verschlossen, wobei
alternativ auch nur eine Schiebetiire angeordnet sein
kann. Die beiden Schiebetiiren 2 und 3 schliessen syn-
chron und gegenlaufig. Solche Schiebetlrkonstruktio-
nen sind in Folge an der Bahnsteigkante angeordnet. Die
Schiebetlrkonstruktionen folgen aber nicht unmittelbar
aufeinander, sondern zwischen Schiebetlirkonstruktio-
nen, wie eine davon in Figur 1a) dargestellt ist, sind wei-
tere Wandelemente angeordnet, welche keine Turoff-
nung darstellen. Solche Wandelemente sind typischer-
weise ebenfalls dhnlich transparent ausgebildet. Diese
Wandelemente sind unter anderem erforderlich, da an-
sonsten die Tiiren 2, 3 beim Offnungsvorgang aneinan-
der stossen wiirden.

[0045] Die Fixteile 1 umfassen eine Bodenplatte 6, auf
welcher jeweils die Oberkonstruktion befestigt ist. Die
Oberkonstruktion umfasst im wesentlichen jeweils einen
Rahmen 30, welcher im Kopfbereich durch eine Abdek-
kung 12 begrenzt ist. In der Abdeckung sind Lampen 39
angeordnet, welche dazu dienen, beim Offnungsvorgang
respektive beim Schliessen der Turen 2, 3 fur die Pas-
santen optische Signale abzugeben, beispielsweise
durch Blitze. Im Rahmen der Oberkonstruktion der Fix-
teile 1 ist aus asthetischen Griinden beispielsweise ein
transparenter Bereich 4 angeordnet. Weiterhin umfasst
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jede dieser Oberkonstruktionen eine Lagerung fur die
Tuaren 2, 3, welche weiter unten im Detail beschrieben
werden wird, sowie einen Antrieb. Wenigstens ein Fixteil
pro Schiebetlrkonstruktion umfasst zudem eine Steue-
rung, welche u. a. an eine Gesamtsteuerung des gesam-
ten Systems von Schiebetlren an einem Bahnsteig an-
geschlossen ist, damit ein koordinierter Offnungsvor-
gang respektive Schliessvorgang sadmtlicher Schiebeti-
ren im richtigen Moment, das heisst bei der korrekten
Position des Zuges, gewahrleistet werden kann. Auch
die Schiebeturen 2, 3 sind teilweise mit transparenten
Bereichen 5 ausgestattet.

[0046] InFigur 1b) ist eine solche Schiebetiirkonstruk-
tion in einer Ansicht von der Seite des Bahnsteigs dar-
gestellt. Hierbei wird erkennbar, dass die Fixteile 1 je-
weils einen Rahmen 30 umfassen. Innerhalb dieses Rah-
mens ist jeweils ein transparenter Bereich 4 angeordnet.
Dieser transparente Bereich ist gewissermassen als Tur
ausgebildet, welche gedffnet werden kann, um die da-
hinter liegenden funktionellen Teile wie beispielsweise
Antrieb und Aufhdngung sowie Steuerung fir Wartung
respektive Installation zuganglich zu machen. Zu diesem
Zweck sind diese transparenten Bereiche 4 mit einem
Schloss 24 versehen.

[0047] Die Schiebetiiren 2, 3 ihrerseits umfassen
ebenfalls einen umlaufenden Rahmen 26. Dort, wo die
Schiebetliren aneinander grenzen, ist an diesem Rah-
men eine Dichtlippe 28 angeordnet. Vorzugsweise sind
solche Dichtlippen 28 derart ausgestaltet, dass die Dicht-
lippen 28 von aneinander grenzenden Turen ineinander
greifen. Weiterhin sind transparente Bereiche 5 in die-
sem Rahmen 26 vorhanden. Diese transparenten Berei-
che 5 erstrecken sich aber nicht ganz bis zum Boden, da
im unteren Bereich, infolge der dahinter angeordneten
Aufhdngung, jeweils ein Blendenbereich 25 vorhanden
ist.

[0048] Die Schiebetiren kénnen von der Seite des
Bahnsteigs im Prinzip nicht durch einfache Manipulatio-
nen gedffnetwerden. Um notfalls aber eine mechanische
Offnung der Schiebetiiren 2, 3 zu erméglichen, sind Not-
offnungsmaoglichkeiten 23 vorgesehen, welche aber nur
unter Verwendung entsprechender Schliissel des Per-
sonals betatigt werden kdnnen. Die beiden Schiebetiiren
2, 3 sind frei tragend ausgebildet, das heisst zwischen
dem Boden und der Unterkante der Tir verbleibt ein klei-
ner Spalt, welcher typischerweise im Bereich von 5-30
mm betragt.

[0049] Ein Fixteil 1 verflgt beispielsweise Uber eine
gesamte Breite a von circa maximal 600 mm, und die
Taréffnung kann eine Breite b von 2100mm aufweisen.
Méglich sind grundséatzlich Tiréffnungsbereiten b im Be-
reich von bis zu 2500, normalerweise von bis zu 2200
mm. Je nach Bedirfnissen kann die Breite der Turoff-
nungen angepasst werden, und dies ist moglich, ohne
dass dabei die Konstruktion der Fixteile 1 gedndert wer-
den muss. Soist eine Konstruktion méglich, welche ohne
grosse Anpassungen an die lokalen Verhaltnisse instal-
liert werden kann. Die Schiebetliren 2, 3 verfligen Gber
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eine Hohe ¢, so dass die Oberkante der Schiebetiiren 2,
3 circa 1500 mm Uber dem Boden angeordnet ist. Nor-
malerweise werden solche Tlren mit Héhen im Bereich
von 1000-2000 mm konstruiert.

[0050] Figur 1c) zeigt eine Ansicht einer solchen
Schiebetlrkonstruktion von der Seite der Geleise. Hier-
bei wird erkennbar, dass hinter den Blenden 25 (verglei-
che Figur 1b) die eigentliche Aufhdngung der Schiebe-
tiren verborgen ist. Diese Aufhdngung ist mit einer Ab-
deckung 9 abgedeckt, damit die Verschmutzung der Auf-
hangung vermieden werden kann und damit die Passa-
giere nicht zugreifen kénnen.

[0051] Daes unter Umstéanden in Notsituationen erfor-
derlich sein kann, dass im Zug befindliche Passagiere
solche Schiebetiiren 2, 3 manuell Offnen, sind auf dieser
Seite der TuUren Handgriffe 27 vorgesehen, mit welchen
die Schiebetliren 2, 3 gedffnet werden kénnen. Typi-
scherweise sind diese Handgriffe 27 derart ausgestaltet,
dass sie bei Manipulation und noch vorhandenem Strom
ein Offnen der Tiiren in automatisierter Art und Weise
auslésen, und dass Sie aber bei nicht mehr vorhande-
nem Strom die Offnung der Tir unter Kraftanwendung
ebenfalls ermdglichen.

Figur 1d) zeigt eine solche Schiebetlrkonstruktion in ge-
offnetem Zustand von der Seite des Bahnsteiges, sowie
gleich darunter einen zugehoérigen Grundriss. Dabei wird
erkennbar, dass aufgrund der wesentlich geringeren
Breite der Fixkonstruktion 1 die Schiebetliren 2, 3 seitlich
Uber diese Fixteile 1 hinausragen. Konkret verfiigt jede
Schiebetlre Uber eine gesamte Breite d inklusive Auf-
hangung von circa 1700 mm (abhangig von der lichten
Weite der Tire), da sie aufgrund der freitragenden Aus-
gestaltung Uber eine Fiihrungsschiene 18 verflgt, wel-
che nach hinten ber die eigentliche Breite der Tur hin-
ausragt. Wesentlich in diesem Zusammenhang ist zu-
dem, dass die Konstruktionstiefe insgesamt nicht zu
gross wird, damit der bendtigte Platz nicht zu viel Bahn-
steigflache verbraucht. Die vorgeschlagene Konstrukti-
on zeichnet sich Uber eine sehr geringe Konstruktions-
tiefe aus, so ist bei den oben angegebenen grundséatzli-
chen Dimensionen die Konstruktionstiefe e circa 300 bis
400 mm maoglich.

Figur 2a) zeigt einen Schnitt durch eine derartige Schie-
betlirkonstruktion. Dabei wird erkennbar, wie zwei Auf-
hangungen 10 und 11 vorhanden sind, wobei beide Auf-
hangungen auf der Bahnseite 21 angeordnet sind, und
nicht auf der Bahnsteigseite 20. Die obere Aufhdngung
11 ist im wesentlichen im Bereich der Oberkante der
Schiebetlren 2, 3 angeordnet, und wird im Detail weiter
unten beschrieben.

[0052] Die untere Aufhangung 10 ist im untersten Be-
reich der Schiebetiiren 2, 3 angeordnet. Die Schiebeti-
ren 2, 3 verflgen Uber eine Abdeckung 9, hinter welcher
die Aufhdngung 10 verborgen ist. Die Aufhdngung 10
umfasst einen stationdren Teil in Form eines Fuhrungs-
elementes 19, welches am Fixteil 1 angeordnet ist. An
der jeweiligen Schiebetir ist eine Flihrungsschiene 18
befestigt, welche zusammen mit dem Fihrungselement
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19 ein Rollenlager oder ein Kugellager (z.B. Kugelkéafig)
bildet, Uber welches die jeweilige Schiebetiir seitlich ver-
schoben werden kann.

[0053] DieHohe fdesBlendenbereiches 25 respektive
der Abdeckung 9 Gber dem Boden betragt circa 400 mm,
und die Bodenplatte 6 ist mit einem Abstand g von circa
5mm vom Boden beabstandet. Die Bodenplatte 6 verfligt
Uber eine Tiefe k von circa 360 mm und ist typischerweise
aus Sicherheitsgriinden von der Bahnsteigkante 46 um
einen Abstand 1 von circa 75 mm zuriickversetzt. Dieser
Wert ist projektspezifisch und abhéngig vom Lichtprofil
des Zuges. Die Bodenplatte ist mit zwei Reihen von Ver-
ankerungselementen 7 im Boden verankert, wobei die
erste Reihe der Verankerungselemente um h im Bereich
von 110 mm von der hinteren Kante der Bodenplatte 6
versetzt ist, und die beiden Reihen der Schrauben um
circa i = 210 mm beabstandet sind.

[0054] Der Antriebsbereich ist in den anfolgenden Fi-
guren 2 b)-e) im Detail dargestellt. In Figur 2 b) ist eine
Schnittdarstellung angegeben. Aus dieser wird ersicht-
lich, dass an auf der Bodenplatte 6 befestigten Stiitzsau-
len 34 ein horizontales Fuhrungselement 19 am Fixteil
befestigt ist. Dieses Fiihrungselement 19 verfligt Gber
eine Breite, welche auf jeden Fall geringer ist als die Ge-
samtbreite des Fixteiles 1. Ebenfalls auf der Bodenplatte
Uber eine Montageplatte 37 befestigt ist der eigentliche
Antrieb, welcher Uber einen horizontal angeordneten
Elektromotor 36 gewabhrleistet ist. Der Elektromotor 36
verfugt z.B. Uiber ein Schneckengetriebe, welches eine
Zahnriemenantriebsrolle 31 antreibt. Weiterhin sind
oberhalb dieser Zahnriemenantriebsrolle 31 Zahnrie-
menumlenkrollen 32 angeordnet, welche im Zusammen-
hang mit der Figur 2d) besprochen werden sollen. Zur
Befestigung des Zahnriemens 35 ist entweder ein Mit-
nehmer bei umlaufendem Zahnriemen vorgesehen, oder
aber eine Befestigungsvorrichtung 33 an der Fiihrungs-
schiene 18.

[0055] Die Figuren 2c) und d) zeigen zwei Ansichten
auf den Antriebsbereich von der Zugseite respektive der
Bahnsteigseite. Es kann erkannt werden, dass auf der
gewinkelten Montageplatte 37, welche mittels Montage-
schrauben 38 auf der Bodenplatte 6 befestigt ist, unten
die Zahnriemenantriebsrolle 31 und oberhalb davon
symmetrisch seitlich versetzt zwei Zahnriemenumlen-
krollen 32 angeordnet sind.

[0056] In diesem Ausfiihrungsbeispiel ist der Zahnrie-
men 35 mit seinen Enden an der Flhrungsschiene 18
befestigt, und wird jeweils von jeder Seite von oben Uiber
die Zahnriemenumlenkrolle 32 nach unten zur Zahnrie-
menantriebsrolle 31 umgelenkt. Die Spannung des
Zahnriemens 35 kann so entweder durch ein seitliches
Verschieben der Zahnriemenumlenkrollen 32 oder Uber
eine horizontale Verstellung der Zahnriemenantriebsrol-
le 31 eingestellt werden (auch jeweils Gber eine gefederte
Lagerung mit Gegenspannung moglich). Diese spezifi-
sche Anordnung der einzelnen Elemente, das heisst ho-
rizontaler Antriebsmotor mit Schneckengetriebe, Zahn-
riemenantriebsrolle 31 mit Umlenkung Uber zwei Zahn-
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riemenumlenkrollen 32, erlaubt eine besonders kompak-
te Bauweise, und die Verwendung eines Zahnriemens
zum Antrieb erweist sich als besonders robust.

[0057] Ausderperspektivischen Ansichtgemass Figur
2e) geht hervor, dass die Stltzsdulen bevorzugtermas-
sen als Hohlprofil ausgebildet sind, wobei das Fiihrungs-
element 19 von der Bahnsteigseite daran befestigt ist.
Es ist dabei mdglich, an den beiden Stiitzsaulen 34 zwei
individuelle Fihrungselemente 19 anzuordnen, oder
aber, und dies ist in Figur 2 e) dargestellt, es ist mdglich
dieses Fihrungselement 19 ebenfalls als Schiene aus-
zubilden, bei welchem einzelne Lagerelemente verteilt
angeordnet sind. Die Fihrungsschiene 18, welche an
den Schiebetiiren 2, 3 befestigt ist, ist als doppeltes U-
Profil ausgestaltet, wobei das innere U-Profil das Fih-
rungselement 19 zur Fihrung umgreift und somit das
innere U-Profil als Laufflache dient, und wobei das aus-
sere U-Profil zum umgreifenden Schutz der Fiihrung vor-
gesehen ist.

[0058] Die obere Fiihrung 11 wird aus Figur 2f) besser
ersichtlich. An der Oberkante der Schiebetlren 2, 3 ist
ein oberes Turprofil 16, welches Teil des Rahmens 26
bildet, angeordnet. Andiesem oberen Tirprofil 16 isteine
Fuhrungsprofilschiene 13 befestigt. Vorzugsweise ver-
flgt diese Flhrungsprofilschiene iber eine Breite, wel-
che ungefahr der Breite der Schiebetiir 2, 3 entspricht,
sie kann aber auch etwas nach hinten Uber die Tur her-
vorstehen, wie dies in Figur 1 d) dargestellt ist. Als Fix-
elementistim Gegenzug im oberen Bereich des Fixteiles
1 ein FUhrungsprofil 15 befestigt. Es greift nun aber nicht
direkt die Flihrungsprofilschiene 13 in das Flihrungsprofil
15, sondern die obere Fiihrung ist als Teleskop-Fiihrung
ausgebildet, bei welchem ein Teleskopprofil 14 beweg-
lich zwischen diesen beiden Elementen angeordnet ist.
Das Teleskopprofil 14 ist somit sowohl verschieblich be-
zuglich der Fiihrungsprofilschiene 13 als auch beziglich
des Fuhrungsprofils 15. Die einzelnen Elemente gleiten
aufeinander, das heisst die obere Fiihrung 11 istals Gleit-
fihrung ausgebildet. Die Verwendung des Teleskoppro-
fils erlaubt eine besonders grosse Weite der Fihrung,
ohne dass eine klobige Fuhrungsvorrichtung notwendig
ist.

[0059] Zuséatzliches wesentliches Element der vorlie-
genden Schiebetlrkonstruktion ist die Befestigung am
Boden. Figur 3a) zeigt in einem Detail den Bodenbereich
der Konstruktion. Eine Bodenplatte 6 ist mit Befesti-
gungselementen 7 im Bahnsteigmaterial 40 verankert.
Samtliche Elemente des Fixteiles 1 sind anschliessend
auf dieser Bodenplatte 6 befestigt. Zunachst wird also
eine Bodenplatte 6 auf dem Bahnsteig befestigt, indem
entsprechende Lécherin den Bahnsteig gebohrt werden.
In dieser Lécher werden die Befestigungselemente ent-
weder eingeschraubt (Anker-Schrauben), oder bei-
spielsweise eingegossen (Anker-Stifte) oder ahnliches.
Uber die iiber das Bodenniveau nach oben hervorste-
henden Enden der Befestigungselemente wird nun die
Bodenplatte 6 gelegt, wobei die Befestigungselemente
7 durch entsprechend in der Bodenplatte 6 vorgesehene
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Bohrungen 44, 45 hindurchtreten. Zwischen Bodenplatte
7 und Boden werden zudem isolierende Distanzelemen-
te 42 vorgesehen, wobei diese beispielsweise, wie in Fi-
gur 3a) dargestellt, in Form von isolierenden Unterlags-
scheiben 42 ausgebildet sein kdnnen. Gleichermassen
werden nun von oben auf die Bodenplatte 6 isolierende
Unterlagsscheiben 41 aufgelegt und erst dann die Bo-
denplatte unter Zuhilfenahme von Muttern 8 am Boden
fixiert. Die Muttern 8 werden auf am oberen Ende mit
einem Gewinde versehenen Befestigungselemente 7
aufgeschraubt.

[0060] Die Bodenplatten sind tGiber ihre ganze Oberfla-
che mit einer isolierenden Beschichtung Uberzogen. Es
handelt sich dabei um eine Beschichtung aus thermo-
plastischem Polyamid, beispielsweise thermoplasti-
schem PA11, welche mit einer Dicke von ca. 0.4 mm
ausgestaltet ist. Es kann sich bei Material der Beschich-
tung beispielsweise um das Produkt Rilsan® von Atofina
(DE) handeln, solche thermoplastischen PA11-Materia-
lien kdnnen beispielsweise im Wirbelsinterverfahren, im
elektrostatischen Sprihverfahren, durch Pulversprihen
o.a. Aufgebracht werden, wobei das Werkstiick zuvor
einer Oberflachenvorbehandlung unterzogen werden
kann, beispielsweise Reinigung und Aufbringung eines
Primer oder ahnliches. Um die elektrische Isolationswir-
kung zwischen Bahnsteig und Schiebetlrkonstruktion si-
cherzustellen, werden zudem die Bohrungen 44, 45 we-
sentlich grésser ausgestaltet, als der Durchmesser der
Befestigungselemente 7. Nach der Befestigung der Be-
festigungselemente 7 im Boden, dem Auflegen der Di-
stanzelemente 42 und der Bodenplatte 6 wird der Zwi-
schenraum zwischen den Befestigungselementen 7 und
dem Rand der Bohrungen 44, 45 mit einem elektrisch
isolierenden Fullmaterial 43, beispielsweise Acrylharz,
z.B. Acryl-Giessharz Beracryl® der Firma Troller AG,
ausgegossen. Das Material wird bevorzugtermassen da-
bei derart gemischt, dass es einerseits eine geniigende
Festigkeit zur Halterung aufweist, und andererseits eine
Sprodigkeit, welche eine Entfernung bei Demontage wie-
der ermdglicht. Durch die isolierende Wirkung dieses
Fillmateriales wird sichergestellt, dass im Bereich der
Befestigungselemente sicher keine elektrische Kontak-
tierung mit dem Boden stattfindet. Wie in Figur 3b) er-
sichtlich wird dabei so ausgelegt, dass ein gentigender
Toleranzkreis p von 10 bis 20 mm entsteht.

[0061] Im Detail ist eine solche Bodenplatte in Figur
3c) dargestellt. Es kann erkannt werden, wie im dem
Bahnsteig zugewandten Bereich die Befestigung durch
drei Schrauben (iber drei Bohrungen 45 eher im zentra-
len Bereich erfolgt, da im seitlichen Bereich die beiden
Saulen 30 des Fixteiles 1 angeordnet sind. Die drei dem
Gleisbereich zugewandten Bohrungen 44 sind breit ver-
teilt. Die Bohrungen verfligen tber einen Durchmesser
q von 30 mm, wahrend die Anker-Schrauben respektive
Anker-Stifte 7 Gber einen Durchmesser rim Bereich von
12 mm verfiigen. Die erste Reihe von Bohrungen 44 ist
um w im Bereich von 110 mm nach hinten versetzt, und
die zweite Reihe von Bohrungen 45 um 315 mm. Die
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Bodenplatte 6 verfiigt Uber eine gesamte Breite u von
circa 600 mm, wobei die dusseren beiden Bohrungen 44
der ersten Reihe von der Mitte um t = 265 mm versetzt
sind, wahrend die seitlichen Bohrungen 45 der zweiten
Reihe um s = 100 mm versetzt sind.

[0062] Die Montage einer solchen Schiebetiirkon-
struktion gestaltet sich besonders einfach, da zunachst
die Bodenplatte wie oben beschrieben am Boden befe-
stigt wird und anschliessend die Fixteile 1, das heisst
deren Oberkonstruktion, aufgesetzt respektive aufge-
schraubt werden kann. Bei den Fixteilen 1 handelt es
sich um Standardelemente, welche unabhangig von der
Breite der Schiebetliren ausgestaltet sind. Zwischen den
Fixteilen werden nun in den geschlossenen Bereichen
Wandelemente vorgesehen, welche nur noch in ihrer
Lange angepasst werden missen, was entweder bau-
seitig oder bereits davor geschehen kann. Die Schiebe-
tiren 2, 3 kdnnen anschliessend von der Gleisseite ein-
gehangt werden, und zu guter letzt muss nur noch der
Zahnriemen 35 um die entsprechenden Elemente 31 re-
spektive 32 herum gelegt und gespannt werden. Die
Steuerung kann so ausgelegt werden, dass die selbst-
lernend ist, was heisst das beim ersten Einschalten au-
tomatisch ein Ausmessen und eine Einstellung des Off-
nungsvorganges stattfindet.

[0063] Einwichtiger Punkt zu Installation ist die Tatsa-
che, dass die gesamte Fixstruktur inklusive Turflligel be-
reits im Werk montiert und getestet werden kann. Auf der
Plattform missen tatsachlich nur die Bolzen in die Platt-
form installiert werden und danach die gesamte Fixstruk-
tur darauf aufgesetzt werden. Die Kabel werden vorgan-
gig verlegt und sobald eine Fixstruktur montiert ist sofort
angeschlossen. Ab diesem Augenblick kbnnen die Tlren
automatisch 6ffnen und schliessen (dies ist insbesonde-
re beim nachtlichen Retrofit verfahren nétig, da ja am
nachsten morgen die Zlige wieder fahren). Das bedeutet
auch, dass wahrend der Installationsphase tagsuber die
bereits installierten Tiren bereits automatisch funktionie-
ren.

[0064] Das Erstellungsdatum der tragenden Bausub-
stanz von Bahnsteigen reicht zum Teil sehr weit zurtck.
Die Konstruktion der Bahnsteige ist normalerweise in der
Vergangenheit kaum verandert worden und ist deshalb
fiir die Aufnahme der zusatzlichen Beanspruchungen bei
der Montage von Schiebetiirkonstruktion in der Regel
nicht geeignet. Die Befestigung unter Zuhilfenahme der
Bodenplatte 6 kann hier zwar teilweise helfen, es gibt
aber eine Vielzahl von Situationen, wo die Haltekraft von
der Bodenkonstruktion nicht ilbernommen werden kann.
[0065] Eine typische Situation ist in Figur 3 d) darge-
stellt. Normalerweise ist ein Bahnsteig aufgebaut auf ei-
ner Unterkonstruktion bestehend aus einem hinteren
Wandbereich 80 und einer vorderen Wand 82. Zwischen
diesen beiden stutzenden Elementen ist normalerweise
eine nicht-tragender Hohlraum 81, welcher beispielswei-
se mit Sand geflllt sein kann, vorhanden. Auf dem hin-
teren Wandbereich 80 und der vorderen Wand 82 liegt
eine Betonplatte 84 auf, welche die eigentliche tragende
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Konstruktion bildet. Auf dieser Betonplatte 84 ist in der
Regel ein weicher Belag 85 (beispielsweise Asphalt) vor-
gesehen. Der in der Regel weiche Belag 85 ubernimmt
normalerweise keine stlitzende oder tragende Funktion
sondern belastet die Betonplatte 84 zusatzlich.

[0066] Aufdiesem Belag 85 wird die Bodenplatte 6 nor-
malerweise aufgelegt und mit Anker-Schrauben zur Be-
tonplatte 84 verbunden. Problematisch dabei ist, dass
der auskragende Bereich 86 der Betonplatte 84 in der
Regel nicht in der Lage ist, die Krafte, welche an einem
derartigen System anliegen, aufzunehmen. Diese Krafte
sind in Figur 3e) illustriert. Es zeigt sich, dass bei einer
Schiebetir einer Héhe von circa 1.5 m folgende Momen-
te respektive Krafte anliegen: My = +/-4972 Nm; Q, = +/-
4200 N; N4 =- 2241 N.

[0067] Unabhangig vonder verwendeten Konstruktion
der Schiebetiiren zeigt es sich, dass derartige Krafte bei
einer typischen Dicke und Bewehrung der Betonplatte
84 von dieser Konstruktion haufig nicht aufgefangen wer-
den kdnnen, ohne dass weitere Verstarkungsmassnah-
men getroffen werden.

[0068] Die aufden ersten Blick naheliegende Mdéglich-
keit fUr eine derartige Verstarkung durfte auf jeden Fall
darin bestehen, den Bereich 86 von unten abzustiitzen
oder diesen zu verstarken. Eine Abstitzung von unten
ist aber in der Regel nicht ohne grosse Betriebsunterbri-
che moglich, und beinhaltet das Risiko, dass unterhalb
des Bereiches 86 angeordnete Installationen (beispiels-
weise Datenleitungen, elektrische Leitungen, Wasserlei-
tungen, etc.) bei baulichen Massnahmen beschadigt
werden oder verlegt werden mussen.

[0069] Entsprechend betrifft die vorliegende Erfindung
zudem eine, von der oben beschriebenen spezifischen
Konstruktion einer Schiebetlr im Prinzip unabhangigen
Verstarkungsmassnahme fiir derartige Bahnsteigkon-
struktionen sowie die einzelnen dafiir verwendeten
Strukturelemente.

[0070] Bei diesem Ansatz wird davon ausgegangen,
dass, sofern Uberhaupt vorhanden, zunachst der Ober-
belag 85 entfernt wird, da dieser ohnehin keine tragende
Funktion Gbernehmen kann, und hdchstens eine weitere
Belastung fir die darunter liegende Betonplatte 84 dar-
stellt.

[0071] Anschliessend werden, wie dies in Figur 3 f)
dargestelltist, bevorzugtermassen Uber die gesamte Tie-
fe des Bahnsteigs und wenigstens in den Bereichen, in
welchen die Bodenplatten 6 angeordnet werden, (strei-
fenférmige) Elemente auf die Betonplatte 84 aufge-
bracht. Diese Elemente sind dazu in der Lage, die an der
Bodenplatte 6 auftretenden Krafte nach hinten, und ins-
besondere Uber eine Verankerung an der Anker-Ebene
91 zur vorderen Wand 82 respektive an der Anker-Ebene
92 zur hinteren Wand 80 (beispielsweise Uber Anker-
Schrauben, welche durch die Betonplatte 84 in die dar-
unter liegenden tragenden Konstruktionen 80/82 ragen),
abzuleiten und dadurch den Bereich 86 zu entlasten. Ins-
besondere bevorzugt handelt es sich bei diesen Elemen-
ten um Bleche, beispielsweise Trapezbleche 88, welche
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mit Feinbeton erganzt werden. Darunter kénnen Hohl-
raume 90 verbleiben. Zwischen den streifenformigen
Elementen 88 kann anschliessend ein Belag 89 vorge-
sehen werden. Auch ist es mdglich, auf oder unter einer
derartigen Lage wiederum einen Oberbelag aufzubrin-
gen, beispielsweise um das generelle Niveau des Bahn-
steigs anzuheben. Die Masse in mm sind in den Figuren
3e)-g) fur einen moéglichen Aufbau angegeben.

[0072] Die Verstarkungsmassnahme folgt somit der
Idee, den vorher vorhandenen Oberbelag, welcher sta-
tisch nicht wirksam ist, gegen eine ausreichend steife
und leichte Tragkonstruktion zu ersetzen. Die genannten
Elemente sind somit bevorzugtermafien Stahl-Verbund-
Rippenplatten bestehend insbesondere aus einem Tra-
pezblech mit Feinbetonergénzung.

[0073] Die Hohe des Systems respektive der Elemen-
te 88 betragt normalerweise minimal 60mm. Das System
wird direkt auf den tragenden Stahlbeton 86 der Bahn-
steige aufgebracht. Das heisst der derzeit vorhandene
Belag von circa 70-100mm Dicke wird vor der Montage
entfernt. Sofern eine Niveau-Anpassung der Oberkante
Bahnsteig zu Oberkante Zugboden erfolgen soll, kann
die H6he entsprechend grésser eingestellt werden.
[0074] Die fixen Strukturen (also Bodenplatte und
Schiebetilrkonstruktion) sind nun mit dem Element 88
verbunden. Die Lasten der fixen Struktur werden durch
die Rippenplatten zu den Anker-Ebenen 91 und 92 ge-
fuhrt. Aufgrund der gewahlten Abmessungen steht, je
nach értlicher Situation, eine ausreichend grosse Flache
fur die Verankerung der Krafte im Altbestand zur Verfi-
gung.

[0075] Das Systemistimwesentlichen fiirjeden Bahn-
steigtyp anwendbar.

[0076] Besonders bemerkenswert ist die Tatsache,
dass durch die vorhandenen Hohlraume 90 des Rippen-
platten-Systems das Konstruktionsgewicht gegeniber
der derzeitigen Situation verringert wird, sofern keine Ni-
veau Anpassung erfolgt. Das System zeichnet sich durch
einen hohen Vorfertigungsgrad in der Werkstatt aus. Zur
Vorbereitung der Massnahme ist nur eine partielle Sper-
rung des Bahnsteiges erforderlich.

[0077] Die Montage der Rippenplatten erfolgtzum Bei-
spiel in den folgenden Schritten:

e Vorfertigen der Stahl-Rippenplatten;

*  Ggf. Abtragen des Belages 85 bis auf den Beton zum
Beispiel durch Frasen o.a.

e provisorischer Schutz der Eintiefungsbereiche;

e Liefern und Montieren der Verstarkungskonstrukti-
on;

e Aufflillen und Vergiessen der Rippenplatten mit
Feinbetonergénzung.

[0078] Der Feinbeton kann dabei kunststoffinodifiziert
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sein. Es resultiert dabei beispielsweise eine Druckfestig-
keit von 60 MPa, eine Biegezugfestigkeit von 14MPa bei
einer Dicke von 10-20mm.

[0079] Das System erfordert keinen Abbruch tragen-
derBauteile an den Bahnsteigen. Es stellt somitnur einen
minimalen invasiven Eingriff in die historisch gewachse-
ne und aus denkmalschutzgriinden erhaltenswerte Bau-
substanz dar.

[0080] In Figur 4 ist ein weiteres Ausfihrungsbeispiel
der Erfindung dargestellt. Hierbei ist die obere Fiihrung
nicht an der Oberkante der Konstruktion angeordnet,
sondern ungefahr auf halber Hohe oder etwas oberhalb
der Schiebetiiren. Aus asthetischen Uberlegungen kann
es sich als vorteilhaft erweisen, den oberen Bereich der
Schiebetliren mdéglichst transparent zu gestalten, um die
insbesondere bei schmalen Bahnsteigen auftretende be-
engende Wirkung von solchen Konstruktionen méglichst
gering zu halten. In der Konstruktion gemass Figur 4 ist
entsprechend die obere Flihrung auf halber Hohe ange-
ordnet, und oberhalb sowie unterhalb sind jeweils Glas-
platten 48 respektive 49 angeordnet. Die im unteren Be-
reich angeordnete untere Fiihrung ist gleich ausgestaltet
wie beim oben diskutierten Ausflihrungsbeispiel. Um die
gesamte Konstruktion moglichst einheitlich erscheinen
zu lassen, sind nicht nur die Schiebetlren 2, 3 jeweils
mit einer mittleren Flhrung 54 ausgestaltet, sondern
auch die Wandelemente 47, wobei dabei diese Zwi-
schenschiene 53 entweder wie bei den Schiebetlren ei-
ne obere und eine untere Glasplatte fassen kann, es ist
auch maoglich, diese Zwischenschiene 53 hinter einer
sich Uber die gesamte, oberhalb eines unteren Blenden-
bereiches 52 erstreckende Glasflache anzuordnen. Der
obere Bereich und insbesondere die nach oben freilie-
gende und nicht durch optisch stérende Rahmenelemen-
te begrenzte obere Glasplatte ermdglichen eine beson-
ders schlanke Konstruktion, welche im Sichtbereich der
Passagiere, kaum stérend und beengend empfunden
wird.

[0081] Wie aus Figur 4 b), in welcher der gedffnete
Zustand perspektivisch dargestellt ist, ersichtlich wird,
verfiigt die obere Fiihrung 54 {iber einen Uberstand, wel-
cher nach hinten Uber die Hinterkante der jeweiligen
Schiebetliren hinausragt. Dies erhdht die Stabilitéat ins-
besondere kurz vor dem Schliessen der Turen.

[0082] In Figur 5 ist ein Schnitt durch die mittlere Fih-
rung im Detail dargestellt. Dabei kann erkannt werden,
dass das Fixteil 1 auf der halben Hohe lber einen mitt-
leren Trager 55 verfiigt, an welchem riickseitig, das
heisst zum Zugbereich, ein Fihrungsprofil 56 aufge-
schraubt ist. Das Fuhrungsprofil 56 ist als H-Profil aus-
gebildet.

[0083] Als Gegenstiick ist die Schiebetiir aus der obe-
ren und der unteren Glasplatte 48 respektive 49 gebildet,
und diese beiden Glasplatten werden in der Mitte von
der mittleren Tragschiene 54 gehalten. Zwischen den
beiden Glasplatten 48 respektive 49 verbleibt ein hori-
zontaler Schlitz, bei welchem auch die Tragschiene 54
einen entsprechenden horizontalen Schlitz aufweist, in
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welchen das Fuhrungsprofil 56 im Sinne einer Gleitfiih-
rung eingreift. Das Fiihrungsprofil verfligt dabei an sei-
nem der Tragschiene 54 zugewandten Schenkel Uber
Gleiter 57. Im Fall des Ausflihrungsbeispiels gemass
dem Figuren 5 und 6 ist die obere Fihrung nicht als Te-
leskopflihrung ausgebildet, und sie stabilisiert die Schie-
betliren nur in horizontaler Richtung. Das Tragen in ver-
tikaler Richtung wird vollstédndig von der unteren Fiihrung
Uubernommen.

[0084] Da der nach vorne gerichtete Schlitz in der
Tragschiene 54 bei geschlossener Tur dem Personen-
bereich zugewendet ist, sollte dieser Schlitz aus Sicher-
heitsgriinden, und um Verschmutzungen vorzubeugen,
Uber Dichtlippen 58 verfligen, welche bei geschlossener
Tur den Schlitz zum Personenbereich verschliessen.
[0085] Die Tragschiene 54 ist beispielsweise auf einer
Héhe H von circa 1000mm Uber der Oberkante des Bo-
dens angeordnet, und eine solche Schiebettir kann tber
eine sehr geringe Dicke D von circa 50 mm verfiigen,
und trotzdem eine genligende Stabilitat aufweisen.
[0086] Wie bereits in der Einleitung festgehalten, ist
es mdglich, bei derartigen halb hohen Schiebetirkon-
struktion fir Bahnsteige die Lichtquellen in einer solchen
Schiebetlrkonstruktion anzuordnen und dadurch die An-
ordnung von weiteren Lichtquellen an der Decke zu ver-
meiden oder zumindest deren Ausleuchtung zu unter-
stutzen.

[0087] Diese Mdoglichkeit ist schematisch in Figur 6
dargestellt. Es handelt sich hier um einen Bahnsteig, wel-
cher rundum geschlossen ist, das heisst beispielsweise
um die Situation in einer U-Bahn-Station. Der Kanal des
Bahnsteiges ist im Erdreich 60 in Form eines Tunnels 61
vorgesehen. Die Situation ist aber analog, wenn tiber der
Erde ein nach oben geschlossener Bahnsteig vorliegt.
[0088] Es ist nun mdglich, in der schematisch ange-
deuteten gesamten Schiebetiirkonstruktion 63 an deren
Oberkante Lichtquellen 65 anzuordnen. Diese Lichtquel-
len 65 sind nach oben gerichtet, so dass ein Lichtkegel
64 zur Decke 62 resultiert. Sofern die Decke nicht das
auftreffende Licht vollstandig absorbiert, resultiert da-
durch eine indirekte Ausleuchtung des Personenberei-
ches 20.

[0089] Die Vorteile einer derartigen Konstruktionen
wurden bereits in der Einleitung hervorgehoben, einer-
seits auf jeden Fall das angenehme Raumgefiihl durch
die indirekte Ausleuchtung der Decke 62 sowie zudem
die Erleichterung der Pflege respektive Reparatur einer
solchen Lichtversorgung. Da die Lichtversorgung auf ei-
ner Hohe von circa héchstens 2 m angeordnet ist, ist es
namlich méglich, beispielsweise Lampen ohne weiteres
und ohne aufwandige Leitern, Gerlsten oder &hnliches
auszuwechseln, zu reinigen oder sonst wie zu pflegen.
[0090] Zuséatzlich ist es mdglich, wie dies in Figur 7
dargestelltist, eine gezielte derartige indirekte Ausleuch-
tung vorzunehmen indem an der Decke 62 Reflektoren
66 angeordnet werden. Es kann sich dabei um ganze
Gruppen von Reflektoren 66 handeln, vorteilhaft hierbei
ist, dass es insbesondere bei niedrigeren Konstruktionen

15

20

25

30

35

40

45

50

55

12

der Schiebetiir 63 mdglich ist, den Lichtkegel 64 vollstan-
dig vom Personenbereich 20 weg zu richten, und so ein
Blenden der Passanten auszuschliessen. Zudem ermég-
licht insbesondere die Verwendung von ganzen Arrays
von derartigen Reflektoren eine sehr gezielte Ausleuch-
tung von spezifischen Bereichenim Personenbereich 20.
Es ist moglich, derartige Reflektoren 66 mit einer indirek-
ten Beleuchtung gemass Figur 6 zu kombinieren. Beiden
Reflektoren 66 kann es sich beispielsweise um Spiegel
handeln, welche im Rahmen eines Arrays spezifisch und
unterschiedlich ausgerichtet sein kénnen. Die Spiegel
kénnen dabei unterschiedlich ausgestaltet sein, so bei-
spielsweise matt, glanzend, facettiert, etc.

[0091] In Figur 8 ist dargestellt, wie derartige Lampen
65 in einer Abdeckung 12, wie sie bereits weiter oben
ausfuhrlich diskutiert wurde, integriert werden kdnnen.
In Figur 8 a) ist die Mdglichkeit der Integration einer Lam-
pe in einer Abdeckung 12 mit einer planen, leicht zum
Personenbereich 20 geneigten Oberflache dargestellt.
In Figur 8b) ist die Mdglichkeit der Integration bei einer
Abdeckung 12 mit einer konvexen Geometrie dargestellt.
[0092] Bei den Lampen kann es sich um Strahler wie
verspiegelte Lichtquellen so beispielsweise um Halogen-
scheinwerfer, aber auch um konventionelle Scheinwer-
fer, LEDs etc. handeln. Die Lichtquellen kénnen nach
oben mit Mitteln zur Fokussierung oder zur Aufweitung
des Lichtkegels versehen sein. So ist es beispielsweise
moglich, insbesondere bei Verwendung von Reflektoren
an der Decke, parallelisierende Gitter aus Lamellen vor-
zusehen.

[0093] Beidenverwendeten Lampen kann es sich bei-
spielsweise um Lampen des Typs Osram HCI-EP 150
W/WDL klar handeln mit einer Lichtstarke von 13’000
Lumen, wobei diese Lampen auf einer Héhe von 185 cm
Uber dem Boden angeordnet sind. So ist es mdglich,
wenn wenigstens 1-5 derartige Lampen pro Abdeckung
12 angeordnet sind, einen typischen Bahnsteigbereich
20 genligend Uber indirekte Ausleuchtung zu beleuch-
ten.

[0094] In Figur 8 ist zudem die Méglichkeit dargestellt,
den jeweiligen Lampenkopf (in einer Abdeckung kénnen
mehrere Lampen 65 insbesondere bevorzugt nebenein-
ander angeordnet sein) den Bedurfnissen entsprechend
drehbar zu lagern. Dazu ist jede Lampe oder auch eine
Gruppe von Lampen 65 an einer Drehachse 68 (ber ei-
nen Hebel 69 befestigt. So kénnen die Lampen beispiels-
weise innerhalb einer Abdeckung 12 unterschiedlich
ausgerichtet werden und es kann den lokalen Lichtver-
héltnissen Rechnung getragen werden.

[0095] Figur 9 zeigt die ebenfalls in der Einleitung dar-
gestellte Moglichkeit der Anordnung von Darstellungs-
mitteln in einer Schiebetirkonstruktion. Wie auch bereits
schon die oben angegebene Méglichkeit der Anordnung
von Lichtquellen im Bereich der Oberkante der Schiebe-
tur ist auch die nun vorgestellte Méglichkeit der Anord-
nung von Darstellungsmitteln in einer Schiebetlrkon-
struktion unabhéangig von den in der Einleitung angege-
benen weiteren technischen Merkmalen der Schiebetir-
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konstruktion (insbesondere von der Aufhdngung der
Schiebetlr etc.). Es zeigt sich namlich, dass es von gros-
sem Vorteil sein kann, in einer generellen Schiebetir-
konstruktion von halber Hohe Darstellungsmittel vorzu-
sehen, Uber welche es mdglich ist, Informationen an die
Passanten zu Ubermitteln. Dazu sind unterschiedliche
Bereiche verfligbar.

[0096] Beispielsweise gibt es einen ersten Informati-
onsbereich A (Bezugszeichen 70), in welchem bevorzug-
termassen hinter der dort im stationaren Bereich 1 vor-
handenen transparenten Flache ein Bildschirm, insbe-
sondere ein Flachbildschirm angeordnet werden kann.
Dies ist im wesentlichen auf Augenhdhe und unmittelbar
dort, wo die Augen der Passanten beim Warten auf den
Zug auch hingerichtet sind. Es handelt sich somit um die
ideale Positionierung eines Darstellungsmittels bei-
spielsweise fiir die Ubermittlung von Werbung, Neuig-
keiten, Informationen Uber die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel (Verspatungen, etc.).

[0097] Auchistes mdglich Giber die gesamte Hohe des
stationdren Bereiches 1 in einem weiteren Informations-
bereich C (Bezugszeichen 73) Darstellungsmittel vorzu-
sehen. Hier ist es beispielsweise mdglich, hinter der
transparenten Flache (Glasscheibe) eine hinterleuchtete
Werbung anzuordnen, es ist aber auch méglich, einfach
Uber die gesamte Hoéhe der Glasscheibe einen Flach-
bildschirm vorzusehen, welcher zeitlich variable Informa-
tion oder Werbung Ubermittelt.

[0098] Einweiterer Informationsbereich B istim Rand-
bereich der stationaren Einheiten 1 gegeben. So bei-
spielsweise in den mit dem Bezugszeichen 72 angege-
benen Bereichen am Rande. Dort ist es mdglich, Warn-
hinweise Uber den Zustand der Schiebetiir anzubringen,
oder beispielsweise auch Statushinweise, so z. B. zur
Schiebetur gerichtete Pfeile, wenn die Tire zu schliessen
beginnt oder im Schliessvorgang ist, und/oder von der
Schiebetlr weg gerichtete Pfeile, wenn die Schiebetir
beginnt, sich zu 6ffnen oder im Offnungsvorgang ist.
Ebenfalls operativ relevante Informationen kdénnen in
den mitdem Bezugszeichen 71 angegebenen Bereichen
der oberen Abdeckung 12 vorgesehen werden. Dort bei-
spielsweise generelle Warnungen, dass nun die Tiren
zu 6ffnen beginnen oder ahnliches, aber auch Informa-
tionen Uber den nachsten einfahrenden Zug etc.

BEZUGSZEICHENLISTE
[0099]

Fixteil

Schiebetir

transparenter Bereich in 1

transparenter Bereich in 2 resp. 3

Bodenplatte

Anker-Schraube, Anker-Stift, Befestigungsele-
ment

Mutter

Abdeckung

w
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10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48

49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
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untere Fihrung

obere Fuhrung

Abdeckung

Fihrungsprofilschiene an 2, 3
Teleskop-Profil

Fihrungsprofil an 1

oberes Turprofil

unteres TUrprofil

Fuhrungsschiene an 2, 3
Fuhrungselement an 1
Personenbereich, Bahnsteig
Zugbereich, Gleisbereich

Boden des Personenbereiches
Notoffnungsschlisselloch
Schlisselloch fir Wartung und Reinigung
unterer Blendenbereich von 2, 3
Rahmen von 2, 3

Notgriffe auf Bahnseite

Dichtlippe

Turdffnung

Rahmen von 1
Zahnriemenantriebsrolle
Zahnriemenumlenkrolle

Mitnehmer, Befestigung Zahnriemen an 18
Stltzsaulen

Zahnriemen

Motor mit Schneckengetriebe
Montageplatte

Montageschrauben
Turstatusanzeige, z.B. Lampe, LED
Bahnsteigmaterial

Distanzscheibe (oben)
Distanzscheibe (unten)

Filimaterial

Bohrungen in 6 (vordere)
Bohrungen in 6 (hintere)
Bahnsteigkante

Wandelement

obere Glasscheibe der Schiebetiiren

untere Glasscheibe der Schiebetiiren
obere Glasscheibe des Fixteiles
untere Glasscheibe des Fixteiles
unterer Blendenbereich des Fixteiles
Zwischenschiene

mittlere Tragschiene

mittlerer Trager von Fixteil
FGhrungsprofil

Gleiter and 56

Dichtlippen

Uberstand von 54

Erdreich / Fels

Tunnel

Decke von 61

gesamte Schiebetiirkonstruktion
Lichtkegel zur Decke

Lichtquelle, Lampe

Reflektoren
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67  indirekte Lichtkegel

68 Drehachse

69 Hebelarm

70 Informationsbereich A, Augenhéhe

71 Informationsbereich B, Statusangaben oben

72  Informationsbereich B, Statusangaben seitlich

73  Informationsbereich C, Gesamthéhe

80  hinterer Wandbereich

81  Hohlraum oder Fiillung (z. B. Schotter, Sand)

82  vordere Wand

83 Installationen, zum Beispiel elektrische Leitungen,
Wasserleitungen etc.

84  Betonplatte

85 Oberbelag

86  auskragender Bereich von 84

87 Zug

88  Trapezblech (mit Feinbetonerganzung)

89 Belag

90 verbleibende Hohlraume

91  Anker-Ebene zu 82

92  Anker-Ebene zu 80

93 Feinbetonerganzung

a Breite Fixteile

b Breite TUréffnung

c Hoéhe Schiebetiiren

d gesamte bewegliche Breite

e Konstruktionstiefe

g Bodenabstand von 6

h Schraubendistanz

i Schraubenabstand

k Tiefe von 6

I Bahnsteigkantenabstand von 6

m,n,0  Koordinaten von 31

p Toleranzradius

H fuir Gber Oberkante Boden

D Dicke der Tur

Patentanspriiche

1. Schiebetlirkonstruktion fir Bahnsteige, mit welcher

ein Personenbereich (20) von Bahnsteigen von ei-
nem Gleisbereich (21) im geschlossenen Zustand
abgetrennt werden kann, solange der Zustieg zu ei-
nem eingefahrenen Zug verhindert sein soll, und
welche in gedffnetem Zustand bei eingefahrenem
Zug den Zustieg ermdglicht, umfassend stationare
Bereiche (1) sowie Schiebetlren (2, 3), wobei so-
wohl die stationaren Bereiche (1) als auch die Schie-
betiren (2, 3) eine Hohe im Bereich von 1-2 m tber
dem Boden (22) des Personenbereiches (20) auf-
weisen und oberhalb keine Mittel zur Abtrennung
zwischen Personenbereich (20) und Gleisbereich
(21) angeordnet sind,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Schiebetiren (2, 3) frei tragend ausgebildet sind
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und in oder an den stationdren Bereichen (1) beweg-
lich geflihrt sind, dass dazu eine obere und eine un-
tere Fuihrung (10, 11, 54, 56) vorhanden sind, wobei
eine Flhrung als Rollenfiihrung (10) oder als Kugel-
linearfuhrung ausgebildet ist, und eine Fihrung als
Gleitflihrung (11) oder als Rollenflihrung ausgebildet
ist.

Schiebetlrkonstruktion nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die untere Fiihrung (10) als
Rollenflihrung oder als Kugellinearflihrung ausge-
bildet ist, und die obere Fihrung als Gleitflihrung
(11, 54, 56) ausgebildet ist.

Schiebetlrkonstruktion nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die untere Fiihrung (10) im
wesentlichen im unteren Bereich der Schiebetir (2,
3) angeordnet ist.

Schiebetlrkonstruktion nach Anspruch 2 oder 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die obere Fihrung
(11, 54, 56) im wesentlichen an der Oberkante der
Schiebetlr oder im wesentlichen auf halber Héhe
der Schiebetir (2,3) angeordnet ist.

Schiebetlrkonstruktion nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Antrieb der Schiebetiren (2, 3) an der als
Rollenfuihrung (10) oder als Kugellinearfiihrung aus-
gebildeten, bevorzugt unten angeordneten Fiihrung
angeordnet ist, und die Ubertragung der Antriebs-
kraft unter Zuhilfenahme eines Zahnriemens (35)
zwischen im stationdren Bereich (1) angeordnetem
Antrieb (36) und der Schiebetlr (2, 3) erfolgt.

Schiebetirkonstruktion nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass der Zahnriemen (35) tber
einen Mitnehmer (33) mit der Schiebetir (2, 3), re-
spektive insbesondere bevorzugt mit einer an der
Schiebetlr (2, 3) vorgesehenen Fiihrungsschiene
(18) verbunden ist.

Schiebetlrkonstruktion nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass der Zahnriemen (35) an sei-
nen Enden mit einer an der Schiebettir (2, 3) vorge-
sehenen Fihrungsschiene (18) fest verbunden ist.

Schiebetlrkonstruktion nach einem der Anspriiche
5,60der7,dadurch gekennzeichnet, dassfiirjede
Schiebetir (2, 3) ein Antrieb (36) auf einer Boden-
platte (6) des jeweiligen stationaren Bereiches (1)
befestigt ist, wobei es sich bevorzugt um einen elek-
tromotorischen Antrieb (36) mit Schneckengetriebe
handelt, und dass der Antrieb (36) eine Zahnriemen-
antriebsrolle (31) antreibt, welche Uber Zahnrie-
menumlenkrollen (32) von der Hauptrichtung des
Zahnriemens (35) nach unten oder nach oben ver-
setzt angeordnet ist.



10.

1.

12,

13.

14.

15.

27

Schiebetiirkonstruktion nach einem der vorherge-
henden Anspriuche, dadurch gekennzeichnet,
dass am stationaren Bereich (1) ein horizontales
Fihrungselement (18) insbesondere Uber wenig-
stens zwei auf einer Bodenplatte (6) befestigten
Stltzsaulen (34) vorgeseheniist, welches Fiihrungs-
element (18) eine Léange von hdchstens der Breite
der stationaren Bereiche (1) aufweist, und dass an
jeder Schiebetiir (2, 3) eine Flihrungsschiene (18)
angeordnet ist, welche in das Fihrungselement (18)
eingreift oder dieses umgreift, wobei zur bewegli-
chen Verschiebbarkeit in seitlicher Richtung Rollen
oder Kugeln vorgesehen sind.

Schiebetirkonstruktion nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fiihrungselemente (18)
und die zugehdrige Flihrungsschienen (18) von zwei
nebeneinander liegenden Schiebetiiren (2, 3) in ih-
rer Héhe wenigstens soweit versetzt sind, dass die
Fuhrungsschienen (18) von gedffneten und an ne-
beneinander angeordneten Tiiréffnungen vorgese-
henen Schiebetiren (2, 3) berthrungsfrei Uberein-
ander zu liegen kommen.

Schiebetirkonstruktion nach einem der Anspriiche
8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass der
Zahnriemen (35) im wesentlichen unterhalb der Fiih-
rungsschienen (18) respektive des Fihrungsele-
mentes (19) angeordnet ist.

Schiebetiirkonstruktion nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass beide Flihrungen (10, 11, 54, 56) auf der dem
Bahnsteig zugewandten Seite der Schiebetir (2, 3)
und der stationaren Bereiche (1) angeordnet sind.

Schiebetiirkonstruktion nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die als Gleitfiihrung ausgebildete obere Fiih-
rung (11) eine wenigstens dreiteilige Teleskopfiih-
rungist, welche liber ein mit dem stationaren Bereich
(1) fest verbundenes Fuhrungsprofil (15), tber ein
mit der jeweiligen Schiebetlr (2, 3) fest verbundene
Fuhrungsprofilschiene (13) sowie iber ein bezliglich
beider anderer Elemente bewegliches Teleskop-
Profil (14) verfugt.

Schiebetirkonstruktion nach einem der Anspriiche
1-12, dadurch gekennzeichnet, dass die obere
Fihrung (54, 56) im wesentlichen auf halber Hohe
der Schiebettir (2, 3) angeordnet ist, wobei der ober-
halb der oberen Fiihrung (54, 56) angeordnete Be-
reich der Schiebetir (2, 3) aus Glas, insbesondere
bevorzugt mit einer im wesentlichen freiliegenden
Oberkante ausgebildet ist.

Schiebetiirkonstruktion nach einem der Anspriiche
1-12 oder 14, dadurch gekennzeichnet, dass die
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obere Fuhrung (54, 56) Uber ein riickseitig des Fix-
teiles angeordnetes und am Fixteil (1) befestigtes
Fihrungsprofil (56), insbesondere bevorzugt in
Form eines H-Profiles, verfliigt, welches in einen
Schlitz eines als Teil der Schiebetiiren ausgestalte-
ten Fuhrungsprofils (54) in Form einer Gleitschiene
eingreift.

Schiebetlrkonstruktion nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die stationaren Bereiche (1) jeweils Uber we-
nigstens eine miteiner die gesamte Oberflache tUber-
ziehende Isolationsschicht versehene Bodenplatte
(6)am Boden (22) des Personenbereiches (20) unter
Zuhilfenahme von Anker-Schrauben oder -Stiften (7,
8) befestigt sind.

Schiebetilrkonstruktion nach Anspruch 16, dadurch
gekennzeichnet, dass die Isolationsschicht aus ei-
nem Kunststoffmaterial, insbesondere bevorzugt
aus thermoplastischem Polyamid, bevorzugt PA11,
besteht, mit einer Dicke im Bereich von 0.25 - 1 mm.

Schiebetirkonstruktion nach Anspruch 16 oder 17,
dadurch gekennzeichnet, dass die Bodenplatte
(6) Uber Befestigungslocher (44, 45) verfigt, welche
einen wesentlich grosseren Durchmesser aufwei-
sen als die Anker-Schrauben respektive -Stifte (7),
und dass zur Schubkraftibertragung und form-
schlissigen Verbindung zwischen Bodenplatte (6)
und Anker-Schrauben respektive -Stiften (7) ein iso-
lierendes Fillmaterial (43), insbesondere aus Kunst-
stoff oder Harz wie beispielsweise Acryl-Giessharz,
angeordnet ist.

Schiebetlrkonstruktion nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass wenigstens einer der stationdren Bereiche (1)
im Bereich seiner Oberkante, insbesondere bevor-
zugt wenigstens teilweise integriert in eine die Ober-
kante des jeweiligen stationaren Bereiches (1) be-
grenzende Abdeckung (12), Mittel (65) zurindirekten
Beleuchtung des Personenbereiches (20) aufweist.

Schiebetlirkonstruktion nach Anspruch 19, dadurch
gekennzeichnet, dass es sich bei den Mitteln (65)
zur indirekten Beleuchtung des Personenbereiches
(20) um Lampen handelt, welche einen im wesent-
lichen nach oben gerichteten oder héchstens vertikal
orientierten Lichtkegel (64) ausbilden, welcher Licht-
kegel (64) indirektes Licht von der Decke (62) fur
den Personenbereich (20) zur Verfligung stellt.

Schiebetiirkonstruktion nach Anspruch 19 oder 20,
dadurch gekennzeichnet, dass an der Decke (62)
weitere Mittel (66) zur besseren indirekten Ausleuch-
tung des Personenbereiches (20) angeordnet sind,
wobei es sich bei diesen weiteren Mitteln (66) be-
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vorzugt um einen oder mehrere Reflektoren (66),
insbesondere bevorzugt in Form von Spiegeln, han-
delt, welche an der Decke (62) befestigt sind.

Schiebetiirkonstruktion nach einem der Anspriiche
19-21, dadurch gekennzeichnet, dass die Mittel
(65) zur indirekten Beleuchtung des Personenberei-
ches (20) derart im Bereich der Oberkante des sta-
tiondren Bereiches (1) befestigt sind, dass der von
ihnen erzeugte Lichtkegel (64) den lokalen Bedurf-
nissen entsprechend angepasst werden kann, wo-
bei insbesondere bevorzugt eine Einstellung der
Richtung des Lichtkegels (64) in einer Richtung
senkrecht zur Verlaufsrichtung des Bahnsteiges
durch eine Rotation des als Lampe ausgebildeten
Mittels (65) um eine Achse im wesentlichen parallel
zur Verlaufsrichtung des Bahnsteiges mdéglich ist.

Schiebetiirkonstruktion nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass in wenigstens einen der stationaren Bereiche
(1) Darstellungsmittel (70-73) fiir die Ubermittlung
von Informationen an Personen im Personenbereich
(20) angeordnet sind.

Schiebetirkonstruktion nach Anspruch 23, dadurch
gekennzeichnet, dass es sich beim Darstellungs-
mittel (70-73) um wenigstens ein Darstellungsmittel
ausgewahlt aus der folgenden Liste handelt: LCD-
Bildschirm, LED-Anzeige, Projektor, Leuchtschrift,
Leuchtzeichen, Werbeplakat, wobei diese Darstel-
lungsmittel bevorzugtermassen in zeitlich sich an-
dernder Form vorgesehen sind.

Schiebetiirkonstruktion nach einem der Anspriiche
23 oder 24, dadurch gekennzeichnet, dass der
stationaren Bereich (1) liber wenigstens eine, dem
Personenbereich (20) zugewandte transparente
Flache (4), wie insbesondere bevorzugt eine Glas-
flache, verfigt, und dass das Darstellungsmittel
(70-73) bezuglich des Personenbereiches (20) hin-
ter dieser transparenten Flache (4) angeordnet ist,
wobei insbesondere bevorzugt ein LCD-Bildschirm
wenigstens auf Augenhdhe im Bereich von 100-200
cm uber Boden angeordnet sein kann und/oder eine
bevorzugtermassen variable Werbung tber wenig-
stens die halbe Hohe des stationdren Bereiches (1).

Schiebetiirkonstruktion nach einem der Anspriiche
23-25, dadurch gekennzeichnet, dass der statio-
nare Bereich (1) Uber einen Rahmen (30) verflgt,
und dass das Darstellungsmittel (72) an respektive
in diesem Rahmen (30) an der der Schiebetir (2, 3)
zugewandten Seite oder oben angeordnet ist, be-
vorzugtermassen im wesentlichen Uber wenigstens
1/2 der Hohe des stationaren Bereiches (1).

Schiebetirkonstruktion nach einem der Anspriiche
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28.

29.

30

23-26, dadurch gekennzeichnet, dass die Darstel-
lungsmittel (70-73) Informationen ausgewahlt aus
folgender Liste an Passanten Ubermitteln: Werbung,
Nachrichten, Sportereignisse, Fahrplane, aktuelle
Informationen ber die Zlige des Bahnsteiges und
des gesamten Netzes, (interaktive) Internetinforma-
tion, Kameraaufnahmen, Warnmeldungen, Unter-
haltung, wobei diese Informationen auch in Kombi-
nation sequenziell und/oder parallel und bevorzug-
termassen in zeitlich sich verdandernder Form zur
Verfligung gestellt werden.

Verfahren zur Installation einer Schiebetirkonstruk-
tion nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass im Boden (22)
Bohrlécher vorgesehen werden, dass in diesen
Bohrléchern Anker-Schrauben respektive -Stifte (7)
befestigt werden, insbesondere eingeschraubt oder
eingegossen werden, dass auf die Anker-Schrauben
respektive -Stifte (7) isolierende Distanzscheiben
(42) aufgelegt werden und anschliessend eine Bo-
denplatte (6) mitentsprechend vorgesehenen Boh-
rungen (44, 45) Uber die Gber den Boden (22) her-
vorstehenden Anker-Schrauben respektive -Stifte
(7) gelegt wird, dass die Zwischenrdume zwischen
den Bohrungen (44, 45) und den Anker-Schrauben
respektive -Stiften (7) mit Fillmaterial (43) ausge-
gossen werden, und dass die Bodenplatte (6) nach
Auflegen von weiteren isolierenden Distanzschei-
ben (41) unter Zuhilfenahme von Muttern befestigt
werden.

Verfahren nach Anspruch 28, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Aufbau der stationaren Bereiche
(1) auf die am Boden (22) befestigte Bodenplatte (6)
aufgeschraubt wird, wobei sichergestellt wird, dass
keine Kontaktierung mit dem Boden (23) stattfindet,
wobei vorzugsweise der Aufbau bereits firmenseitig
auf die Bodenplatte aufgeschraubt wird.
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