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(54)  Anlenkung fiir eine Schwenkschiebetiir

(57)  Die Erfindung betrifft eine Anlenkung fur eine
Schwenkschlebetiir (3) an die Karosserie (8) eines Kraft-
fahrzeuges, umfassend einen unteren Schwenkarm (9),
der um eine erste Achse (10) schwenkbar an der Karos-
serie (8) angelenkt ist, wobei an ein Ende des unteren
Schwenkarms (9) ein unteres Rollenelement (13) um ei-
ne zweite Achse (12) schwenkbar angelenkt ist, wobei
das untere Rollenelement (13) wenigstens eine untere
Tragrolle (20) umfasst und einen oberen, gegeniiber dem
unteren Schwenkarm (9) in vertikaler Richtung (z) ver-
setzt angeordneten Schwenkarm (14), der um eine dritte
Achse (15) schwenkbar an der Karosserie (8) angelenkt
ist und an dessen Ende ein oberes Rollenelement (18)
um eine vierte Achse (17) schwenkbar angelenktist. Eine
Anlenkung, die eine besonders sichere Abstiltzung der
Schwenkschlebetir ermdglicht, wird erfindungsgeman
dadurch geschaffen, dass das obere Rollenelement (18)
wenigstens eine obere Tragrolle (23) umfasst.

Fig. 1
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Anlenkung nach dem
Oberbegriff des Anspruchs 1 fiir eine Schwenkschiebe-
tur fur Kraftfahrzeuge sowie eine Schwenkschiebetir
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 20.

[0002] DE 29 18 002 C2 beschreibt eine Anlenkung
fir eine Schwenkschiebetiir fir Kraftfahrzeuge, wobei
die Anlenkung einen unteren Schwenkarm, der um eine
erste Achse schwenkbar an der Karosserie angelenkt ist
und an dessen Ende ein unteres Rollenelement um eine
zweite Achse schwenkbar angelenkt ist, und einen obe-
ren Schwenkarm umfaft, wobei der obere Schwenkarm
gegeniber dem unteren Schwenkarm in vertikaler Rich-
tung versetzt angeordnet ist und um eine dritte Achse
schwenkbar an der Karosserie angelenkt ist. An einem
Ende des oberen Schwenkarms ist ein oberes. Rollen-
element um eine vierte Achse schwenkbar angelenkt.
Dabei sind das obere Rollenelement in einer oberen tiir-
festen FUhrungsschiene und das untere Rollenelement
in einer unteren tirfesten Fihrungsschiene gefihrt. Wei-
ter sind die erste Achse beztiglich der dritten Achse und
die zweite Achse beziiglich der vierten Achse jeweils in
Fahrtrichtung und horizontal quer zu der Fahrtrichtung
versetzt. Das untere Rollenelement umfalit eine erste
und eine zweite, jeweils untere, Tragrolle, die mittels des
unteren Schwenkarms das Gewicht der Schwenkschie-
betlr an der Karosserie abstiitzen. Das obere Rollenele-
ment ist als einzelne FUhrungsrolle ausgebildet, die ent-
lang ihres Umfangs eine Nut aufweist, mit der die Fih-
rungsrolle in eine obere Kante einer Tragstrebe eingreift
und ein seitliches Ausbrechen der Schwenkschiebetiir
in einer Richtung horizontal quer zu der Fahrtrichtung
verhindert. Die Tragstrebe ist dabei einteilig mit der un-
teren FlUhrungsschiene ausgebildet, die einen umge-
kehrt U-férmigen Querschnitt aufweist. Nachteilig ist,
dass das Gewicht der Schiebetiir nur auf den beiden un-
teren Tragrollen und damit nur auf dem unteren
Schwenkarm abgestiitzt ist, was insbesondere in der er-
sten Achse zu unzuldssig hohen Belastungen durch von
dem Gewicht der Schiebetur verursachte Drehmomente
fuhren kann. Weiter sind die beiden unteren Tragrollen,
um das Gewicht der Schwenkschiebetur sicher aufneh-
men zu kénnen, in Fahrtrichtung vor bzw, hinter dem
Schwerpunkt der abzustiitzenden Schwenkschiebetiirin
einem relativ groRen Abstand zueinander angeordnet,
so dal die Anlenkung der Schwenkschiebetur in x-Rich-
tung nachteilig eine hohe Léangserstreckung aufweist.
Nachteilig ist ferner, dass in horizontaler Ebene quer zur
Fahrtrichtung auf die Schwenkschiebetiir einwirkende
Krafte leicht zu einem Kippen der Schwenkschiebetiir in
einer Drehrichtung um die Fahrtrichtung herum fiihren
kdénnen, da die unteren, das Gewicht der Fahrzeugtir
aufnehmenden Tragrollen in Fahrtrichtung hintereinan-
der auf einer Linie angeordnet sind und auch die einzige
Fihrungsrolle des oberen Schwenkarms vertikal ober-
halb der Verbindungslinie der beiden unteren Tragrollen,
nichtjedoch in horizontaler Querrichtung versetzt zu die-
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ser angeordnet ist. Querbelastungen der Tur gehen da-
her mit einer hohen Belastung der oberen Fiihrungsrolle
einher.

[0003] Es ist die Aufgabe der Erfindung, eine Anlen-
kung anzugeben, die eine besonders sichere Abstltzung
der Schwenkschiebetir ermdglicht.

[0004] Diese Aufgabe wird fiir die eingangs beschrie-
bene Anlenkung erfindungsgemafl mit den kennzeich-
nenden Merkmalen des Anspruchs 1 geldst.

[0005] Das Vorsehen einer Tragrolle an dem oberen
Rollenelement bietet den Vorteil, dass die Gewichtskraft
der Schwenkschiebetir zuverldssig sowohl in den obe-
ren Schwenkarm als auch in den unteren Schwenkarm
eingeleitet werden kann, so dass es zu einer gleichma-
Rigen Verteilung der Belastung insbesondere in der er-
sten Achse und der dritten Achse kommt. Weiter kommt
es so auch zu einer insgesamt geringeren Belastung der
einzelnen Tragrollen, so dass diese niedrigerem Ver-
schleiss unterworfen sind. Ebenfalls ist es so moglich,
das untere Rollenelement derart zu vereinfachen, dass
an dem unteren Rollenelement nur noch eine einzige
Tragrolle vorgesehen ist, wahrend die Schwenkschiebe-
tir dann durch die obere Tragrolle und die untere Tra-
grolle abgestitzt wird. Aufgrund des Versatzes der er-
sten bezlglich der dritten Achse bzw, der zweiten be-
zuglich der vierten Achse ist auf einfache Weise vorge-
sehen, die Schwenkschiebetir bezogen auf ihren
Schwerpunkt in horizontaler Richtung quer zur Fahrtrich-
tung sowohl auf der nach innen weisenden als auch auf
der nach auRen weisenden Seite sowie in Fahrtrichtung
bzw. entgegen der Fahrtrichtung jeweils abzustiitzen, so
dass sich wahrend des Schwenkens der Schwenkschie-
betur eine stabile und sichere Lagerung der Tur ergibt.

[0006] Vorzugsweise ist vorgesehen, dass die zweite
Achse mit der vierten Achse starr gekoppelt ist, so dass
beide Schwenkarme wahrend der Schwenkbewegung
der Schwenkschiebetir den gleichen Schwenkwinkel
aufweisen. Auf diese Weise lassen sich Reibungen in-
nerhalb der Flihrungsschienen oder eine Schwergangig-
keit der Schwenkschiebetir, die entsteht, wenn die
Schwenkarme unterschiedliche Schwenkwinkel aufwei-
sen, vermeiden.

[0007] Besonders bevorzugt ist vorgesehen, dass die
Kopplung der zweiten Achse mit der vierten Achse ein
starres Zwischentell umfal’t, das das Ende des ersten
Schwenkarms mit dem Ende des zweiten Schwenkarms
verbindet, so dass die Kopplung gerade in der Nahe der
FUhrungsschienen wirksam wird. Eine solche Kopplung
kann auch durch die Schwenkschlebetiir selbst als Zwi-
schenteil ausgebildet sein.

[0008] Alternativ oder erganzend hierzu ist vorzugs-
weise vorgesehen, dass die Kopplung der zweiten Achse
mit der vierten Achse durch eine starre Kopplung der
ersten Achse mit der dritten Achse ausgebildet ist, so
dass sich zuséatzliche Elemente zur Kopplung innerhalb
des von dem Bediener des Kraftfahrzeuges sichtbaren
Bereichs vermeiden lassen. Dabei kann die starre Kopp-
lung zwischen der ersten Achse und der dritten Achse
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durch ein kardanisches Gelenk ausgebildet sein.
[0009] Vorzugsweise ist vorgesehen, dass die obere
Fihrungsschiene einen C-férmigen Querschnitt auf-
weist, so dass an der offenen Seite des 'C’ der obere
Schwenkarm in die Fihrungsschiene eingreifen kann
und die mindestens eine Tragrolle des oberen Schwenk-
arms an der oberen Seitenflache des 'C’ sicher abrolit.
Die Krimmung des 'C’ kann dabei eine Fiihrung und da-
mit Ausrichtung der Tragrolle in Langsrichtung der obe-
ren Fihrungsschiene ermoglichen bzw. unterstitzen.
[0010] Alternativ hierzu kann vorgesehen sein, dass
die obere Fiihrungsschiene einen umgekehrt U-férmigen
Querschnitt aufweist, wobei der obere Schwenkarm von
unten in die offene Seite des 'U’ eingreift und die beiden
Seitenschenkel des 'U’ eine zusatzliche Fihrung des
oberen Rollenelementes ermdglichen. Einer der beiden
Seitenschenkel des 'U’ kaschiert dabei das obere Rol-
lenelement seitlich, so dass das obere Rollenelement fir
den Bediener des Kraftfahrzeuges unsichtbar bleibt.
[0011] Vorzugsweise ist die obere Flihrungsschiene
unterhalb einer Briistung, insbesondere unterhalb eines
Fensters, angeordnet, wobei im Bereich der Bristung
die Schwenkschiebetiir eine besonders breite Erstrek-
kung in y-Richtung aufweist und die obere Fiihrungs-
schiene dort besonders einfach und platzsparend aufge-
nommen werden kann.

[0012] Vorzugsweise ist die untere Filihrungsschiene
in einem Schwellerbereich der Schwenkschlebetir an-
geordnet, wo ein ausreichender Platz zur Aufnahme der
unteren Fihrungsschiene vorhanden und die untere
Fuhrungsschiene optisch kaschierbar angeordnet ist.
[0013] Vorzugsweise umfal’t das obere Rollenele-
ment bzw. das untere Rollenelement einen oberen bzw.
unteren Rollenwagen, an dem zusétzlich zu der oberen
bzw. unteren Tragrolle jeweils Fihrungsrollen vorgese-
hen sind, wobei die zusatzlichen Fihrungsrollen eine
seltliche Fiihrung der oberen bzw. unteren Schwenkar-
me ermoglichen und den jeweiligen Tragrollen aus-
schlieBlich die Funktion zukommen kann, die Schwenk-
schiebetir vertikal abzustitzen.

[0014] Alternativ stltzten sich die Fihrungsrollen an
einem Bereich der jeweiligen Flihrungsschiene ab, der
dem mit der Tragrolle in Kontakt befindlichen Bereich
gegenuber liegt. Hierdurch kann eine besonders sichere
Fuhrung des Rollenwagens in der Flhrungsschiene er-
reicht werden.

[0015] Vorzugsweise ist die dritte Achse bezogen auf
die erste Achse in der horizontalen Ebene in Richtung
quer zu der Fahrtrichtung nach auf3en versetzt angeord-
net, wodurch die Bombierung der Schwenkschiebetr,
deren in vertikaler Richtung mittlerer Abschnitt in der ho-
rizontalen Ebene quer zur Fahrtrichtung nach auf3en ge-
wolbt ist, vorteilhaft ausgenutzt werden kann.

[0016] Vorzugsweise weisen der obere Schwenkarm
und der untere Schwenkarm die gleiche effektive Lange
auf, so dass ein Verkippen der Schwenkschiebetlir als
Folge ungleicher effektiver Langen der Schwenkarme
vermeidbar ist. Als ’effektive Lange’ wird dabei der Ab-
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stand der ersten Achse zu der zweiten Achse (fir den
unteren Schwenkarm) bzw. der Abstand der dritten Ach-
se zu der vierten Achse (fir den oberen Schwenkarm)
angesehen.

[0017] Vorzugsweise ist mindestens einer der beiden
Schwenkarme, besonders bevorzugt beide Schwenkar-
me als gerade Lenker ausgebildet, wobei der als gerade
Lenker ausgebildete Schwenkarm in der geschlossenen
Stellung der Schwenkschiebetlr im wesentlichen paral-
lel zu der Schwenkschiebetiir anliegt, ohne in das Innere
des Kraftfahrzeuges zu reichen, wie es bei Schwenkar-
men vorkommt, die nahe der karosserieseitigen Anlenk-
achse einen gekrimmten Abschnitt aufweisen.

[0018] In vorteilhafter Ausgestaltung Uberstreicht der
untere Schwenkarm einen Schwenkwinkel von mehr als
90°, so dass, ausgehend von einer Stellung der
Schwenkschiebetir mit einem Schwenkwinkel von ca.
90° fur den unteren Schwenkarm, bei welcher Stellung
die Schwenkschiebetir einen maximalen Abstand von
der Karosserie des Kraftfahrzeuges einnimmt, sich bei
Schwenkwinkeln von mehr als 90° die Schwenkschiebe-
tiir der Karosserie wieder nahert und die weitere Offnung
der Schwenkschiebetir durch ein Schieben nur einen
geringen Abstand der Schwenkschiebetlr zu der Karos-
serie erfordert. Zudem gibt die Schwenkschiebetir bei
einem Schwenkwinkel von mehr als 90° einen gréeren
Ausschnitt der Turdffnung innerhalb der Karosserie frei,
der ggf. fUr ein Beladen oder Besteigen der Karosserie
ausreichend sein kann, ohne ein nachfolgendes Ver-
schieben der ausgeschwenkten Schwenkschiebetor zu
erfordern.

[0019] Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung
ergeben sich aus den abhangigen Anspriichen sowie aus
der nachfolgenden Beschreibung eines bevorzugten
Ausflihrungsbeispiels der Erfindung.

[0020] Die Erfindung wird nachstehend mit Bezug auf
die anliegenden Zeichnungen naher beschrieben und er-
lautert.
Fig. 1  zeigt schematisch in einer Draufsicht von au-
3en einen Tiréffnungsbereich eines Kraftfahr-
zeugs.

Fig. 2  zeigtineiner schematischen Ansichtvonaul3en
eine Schwenkschiebetir des Kraftfahrzeugs
aus Fig. 1.

[0021] Fig. 1 zeigt einen Tirdffnungsbereich 2 mit ei-
nem darin angeordneten ersten Ausflihrungsbeispiel ei-
ner erfindungsgemafen Anlenkung 1 fiir eine Schwenk-
schiebetir 3. Die Schwenkschiebetir 3 ist in Fig. 2 in
einer schematischen Ansicht von aufden dargestellt. Die
Schwenkschlebetiir 3 bildet eine hintere rechte Fahr-
zeugtlr des Kraftfahrzeugs und kann in nachstend er-
lauterter Weise mittels der Anlenkung 1 in dem Turoff-
nungsbereich 2 angeordnet werden.

[0022] In Fig. 1 und Fig. 2 sind jeweils eine in Fahrt-
richtung zeigende Achse (x), eine in horizontaler Ebene
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quer zu der Fahrtrichtung zelgende Achse (y) und eine
in vertikaler Richtung zeigende Achse (z) eines kartesi-
schen Koordinatensystems gezeigt. Nachstehend wird
auf diese Achsen zur Erlduterung der Zeichnungen be-
zug genommen,

[0023] Die Schiebetiir 3 umfasst in einem unteren
Schwellerbereich 4 eine horizontal in Fahrtrichtung x ver-
laufende untere Fiihrungsschiene 5 und eine in einem
oberen Bereich der Schwenkschiebetir horizontal in
Fahrtrichtung x verlaufende obere Fihrungsschiene 6,
wobei die obere Fiihrungsschiene 6 in einem Bereich
unterhalb einer Fensterbristung 7 angeordnet ist. Die
obere Fuhrungsschiene 6 ist relativ zu der unteren Fih-
rungsschiene 5 entgegen der Fahrtrichtung x und in der
horizontalen Ebene in Querrichtung y zu einem Auf3en-
bereich des Fahrzeugs hin versetzt angeordnet. Die un-
tere Fihrungsschiene 5 und die obere Flihrungsschiene
6 sind jeweils Im Querschnitt C-férmig ausgebildet, wobei
jede der Fuhrungsschienen 5, 6 jeweils zum Innenraum
des Kraftfahrzeugs hin gedffnet ist. In einer alternativen,
nicht dargestellten Ausflihrung kénnen die Fihrungs-
schienen 5, 6 einzeln oder beide auch im Querschnitt U-
férmig ausgebildet sein, wobei eine Offnung der Fiih-
rungsschienen 5, 6 nach unten hin gerichtet ist. Ebenso
kann vorgesehen sein, dass an dem C-férmigen oder U-
férmigen Querschnitt ein die Offnung der Fiihrungsschie-
nen 5, 6 teilweise verschlieBender Sicherungsabschnitt
vorgesehen ist, um eine besonders sichere Flihrung von
Rollenelementen in den Fihrungsschienen 5, 6 zu er-
moglichen.

[0024] Die Schwenkschiebetir 3 ist mittels der Anlen-
kung 1 mit der Fahrzeugkarosserie 8 schwenkbeweglich
verbunden, wie nachstehend naher erlautert ist.

[0025] Die Anlenkung 1 umfasst einen unteren
Schwenkarm 9, der um eine vertikal verlaufende erste
Schwenkachse 10 schwenkbar mit der Fahrzeugkaros-
serie 8 verbunden ist. Ein erstes Ende des unteren
Schwenkarms 9 weist dazu ein Scharnierauge auf, das
in einem vertikalen Scharnierstift eines karosseriefesten
Scharnierteils 11 aufgenommen ist. An dem dem ersten
Ende gegenuberliegenden, karosseriefernen zweiten
Ende des unteren Schwenkarms 9 ist ein unteres Rol-
lenelement 13 um eine vertikal verlaufende zweite Dreh-
achse 12 schwenkbar an dem unteren Schwenkarm 9
angelenkt.

[0026] Das untere Rollenelement 13 umfasst einen Im
Wesentlichen durch eine rechteckige Grundplatte aus-
gebildeten unteren Rollenwagen 19, wobei sich die recht-
eckige Grundplatte im Wesentlichen in Fahrtrichtung x
lang erstreckt und in horizontaler Querrichtung y relativ
diinn ausgebildet ist. Auf dem unteren Rollenwagen 19
sind andem in Fahrtrichtung vorderen und hinteren Ende
der Grundplatte zwei beztglich einer horizontalen Mittel-
linie der Grundplatte in vertikaler Richtung z nach oben
versetzte untere Tragrollen 20 angeordnet. Die unteren
Tragrollen 20 sind jeweils um eine horizontale Drehachse
drehbar an dem unteren Rollenwagen 19 aufgenommen.
Weiter ist in Fahrtrichtung x etwa mittig zwischen den
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beiden unteren Tragrollen 20 eine untere Fuhrungsrolle
21 angeordnet, die gegenuber einer horizontalen Mittel-
linie des Rollenwagens 19 vertikal nach unten hin ver-
setzt ist. Der Rollenwagen 19 ist in die untere Fihrungs-
schiene 5 der Schwenkschiebetir 3 eingesetzt, wobei
die unteren Tragrollen 20 an dem oberen Schenkel des
C-férmigen Querschnitts der unteren Flhrungsschiene
5 anliegen und wobei die untere Fihrungsrolle 21 an
dem unteren Schenkel des C-formigen Querschnitts der
unteren Fuhrungsschiene 5 anliegt. Die untere Fuh-
rungsschiene 5 umgreift die Tragrollen 20 und die Fih-
rungsrolle 21 des Rollenwagens 19 dabei jeweils ein ge-
ringes Stiick, so dass der Rollenwagen 19 insgesamt
sicher in der Fihrungsschiene 5 gefiihrt ist. Das untere
Rollenelement 19 bildet gemeinsam mit der unteren Fih-
rungsschiene 5 eine untere Schiebeflihrung fiir die
Schwenkschiebetir 3 aus.

[0027] Die Anlenkung 1 umfasst ferner einen oberen
Schwenkarm 14, derrelativ zu dem unteren Schwenkarm
9 in vertikaler Richtung z nach oben hin beabstandet ist.
Der obere Schwenkarm 19 ist an einem ersten Ende um
eine vertikale dritte Achse 15 drehbar mit der Kraftfahr-
zeugkarosserie 8 verbunden ist. Der obere Schwenkarm
14 weist dazu an seinem ersten Ende ein Scharnierauge
auf, welches drehbar auf einem Scharnierstift eines ka-
rosseriefesten Scharnierteils 16 aufgenommen ist. Der
obere Schwenkarm 14 ist an seinem zweiten, karosse-
riefernen Ende um eine vertikale vierte Achse 17
schwenkbar mit einem oberen Rollenelement 18 verbun-
den.

[0028] Analog zu dem unteren Rollenelement 13 um-
fasst das obere Rollenelement 18 einen oberen Rollen-
wagen 22, der eine rechteckige Grundplatte umfasst. An
dem Rollenwagen 22 sind an dem in Fahrtrichtung x vor-
deren und hinteren Ende der Grundplatte zwei relativ zu
einer horizontalen Mittellinie des Rollenwagen 22 nach
oben hin versetzte obere Tragrollen 23 sowie mittig eine
nach unten hin versetzte obere Fiihrungsrolle 24 ange-
ordnet. Der obere Rollenwagen 22 ist in die obere Fih-
rungsschiene 6 der Schwenkschiebetlr 3 eingesetzt,
wobei die oberen Tragrollen 23 an einem oberen Schen-
kel des C-férmigen Querschnitts der oberen Fihrungs-
schiene 6 anliegen, wahrend die obere Flihrungsrolle 24
an einem unteren Schenkel der oberen Fiihrungsschiene
6 anliegt. Die oberen Tragrollen 24 und die obere Fih-
rungsrolle 23 sind dabei jeweils von den Schenkeln der
oberen Fihrungsschiene 6 ein Stiick weit umgriffen, so
dass derobere Rollenwagen 22 sicherin der oberen Fuh-
rungsschiene 6 gefiihrt ist. Das obere Rollenelement 18
bildet gemeinsam mit der oberen Fihrungsschiene 8 ei-
ne obere Schiebeflihrung fir die Schwenkschiebetiir 3
aus.

Die Erfindung funktioniert nun wie folgt:
[0029] Ausgehend von einer geschlossenen Position

der Sohwenkschiebetir 3, in welcher die Schwenkschie-
betlr 3 vollstandig in der Turéffnung 2 aufgenommenist,
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kann die Schwenkschiebetiir 3 durch eine Schwenkbe-
wegung des unteren Schwenkarms 9 um die erste Achse
10 und durch eine Schwenkbewegung des oberen
Schwenkarms 14 um die dritte Achse 15 nach aufen hin
verschwenkt werden, wobei eine Schwenkbewegung
des unteren Schwenkarms 9 und des oberen Schwenk-
arms 14 durch die Schwenkschiebetlr 3 gekoppelt ist.
Gleichzeitig verschwenkt das in der unteren Fihrungs-
schiene 5 geflihrte untere Rollenelement 13 um die zwei-
te Schwenkachse 12 und das in der oberen Flhrungs-
schiene 6 geflihrte obere Rollenelement 18 um die vierte
Schwenkachse 17, so dass die Schwenkschiebetiir 3ins-
gesamt wahrend der Schwenkbewegung parallel zu der
Seitenflache der Fahrzeugkarosserie 8 gefiihrt wird. Die
dritte Achse 15 ist dabei bezlglich der ersten Achse 10
in Fahrtrichtung x und in horizontaler Querrichtung y ver-
setzt. Ebenso ist die zweite Achse 12 bezliglich der vier-
ten Achse 17 in Fahrtrichtung x und in horizontaler Quer-
richtung y versetzt. In einer Draufsicht von oben bzw. in
einer Projektion in die horizontale Ebene bilden die erste
Achse 10, die zweite Achse 12, die dritte Achse 15 und
die vierte Achse 17 die Ecken eines Parallelogramms,
wobei der untere Schwenkarm 9 und der obere Schwenk-
arm 14 gleichlange Schenkel des Parallelogramms aus-
bilden. Eine Schwenkbewegung des unteren Schwenk-
arms 9 und des oberen Schwenkarms 14 um die karos-
seriefesten Achsen 11, 15 ist dabei durch die das untere
Rollenende 13 und das obere Rollenelement 18 mitein-
ander verbindende Schwenkschiebetir 3 gekoppelt. In
einer Draufsicht von oben ist die Anlenkung der
Schwenkschiebetir 3 in jeder Bewegungsstellung durch
das vorstehend beschriebene Parallelogramm gebildet,
so dass die Schwenkschiebetir 3wahrend der Schwenk-
bewegung stets parallel zu der Seitenlinie der Kraftfahr-
zeugkarosserie gefiihrt wird. Eine Offnungsbewegung
der Schwenkschlebetir erfolgt somit besonders platz-
sparend und dicht an der Fahrzeugkarosserie, so dass
eine Offnungsbewegung der Schwenkschiebetiir keinen
besonders groflen Raum neben dem Fahrzeug bean-
sprucht.

[0030] Nach Abschluss der Schwenkbewegung oder
gleichzeitig hierzu kann die Schwenkschiebetir 3 in
Fahrtrichtung x bzw. entgegen der Fahrtrichtung x linear
verschoben werden, um die TUréffnung 2 zusatzlich wei-
terfreizugeben. Die Linearbewegung der Schwenkschie-
betlr 3 wird durch eine Bewegung des unteren Rollen-
elements 13 bzw, des oberen Rollenelements 18 in der
unteren Fuhrungsschiene 5 bzw. der oberen Fihrungs-
schiene 6 erreicht. Eine besonders stabile und sichere
Fihrung sowohl der Schwenkbewegung als auch der Li-
nearbewegung der Schwenkschiebetiir 3 ergibt sich da-
bei dadurch, dass die erste Achse 10 und die dritte Achse
15 sowie die zweite Achse 12 und die vierte Achse 17
jeweils in Fahrtrichtung x bzw. in horizontaler Querrich-
tung y zueinander angeordnet sind. Weiter ergibt sich
eine besondere Stabilitat dadurch, dass auch die Aufla-
gepunkte der unteren Tragrollen 20 und der oberen Tra-
grollen 23 jeweils in Fahrtrichtung x und in horizontaler
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Querrichtung y zueinander beabstandet sind. Die Ge-
wichtskraft der Schwenkschiebetiir 3 wird dabei gleich-
maRig Uber die unteren Tragrollen 20 einerseits in den
unteren Schwenkarm 9 und durch die oberen Tragrollen
23 in den oberen Schwenkarm 14 eingeleitet, wodurch
unzulassig hohe Belastungen in der ersten Achse 10 und
der dritten Achse 15 sicher vermieden werden.

[0031] Die Erfindung wurde vorstehend unter Bezug-
nahme auf ein Ausfiihrungsbeispiel erlautert, bei wel-
chem eine Kopplung der Schwenkbewegung des unte-
ren Schwenkarms 9 und des oberen Schwenkarms 14
nur mittels der Schwenkschiebetir 3 erfolgt. Es versteht
sich, dass zusatzlich weitere Versteifungsvorrichtungen
vorgesehen sein kdnnen, welche die Bewegung des un-
teren Schwenkarms 9 an die Schwenkbewegung des
oberen Schwenkarms 14 koppeln.

Patentanspriiche

1. Anlenkung fir eine Schwenkschiebetir (3) an die
Karosserie (8) eines Kraftfahrzeuges, umfassend
einen unteren Schwenkarm (9), der um eine erste
Achse (10) schwenkbar an der Karosserie (8) ange-
lenkt ist, wobei an ein Ende des unteren Schwenk-
arms (9) ein unteres Rollenelement (13) um eine
zweite Achse (12) schwenkbar angelenkt ist, wobei
das untere Rollenelement (13) wenigstens eine un-
tere Tragrolle (20) umfalt, und
einen oberen, gegeniiber dem unteren Schwenkarm
(9) in vertikaler Richtung (z) versetzt angeordneten
Schwenkarm (14), der um eine dritte Achse (15)
schwenkbar an der Karosserie (8) angelenkt ist und
an dessen Ende ein oberes Rollenelement (18) um
eine vierte Achse (17) schwenkbar angelenkt ist,
wobei das obere Rollenelement (18) in einer oberen
turfesten Flhrungsschiene (6) geflhrt ist und wobei
das untere Rollenelement (13) in einer unteren tir-
festen Fuhrungsschiene (5) gefuhrt ist,
wobei die erste Achse (10) bezlglich der dritten Ach-
se (15) in Fahrtrichtung (x) und in horizontaler Quer-
richtung (y) zu der Fahrtrichtung (x) versetzt ange-
ordnet ist,
wobei die zweite Achse bezuglich der vierten Achse
in Fahrtrichtung (x) und in horizontaler Querrichtung
(y) zu der Fahrtrichtung (x) versetzt angeordnet ist,
dadurch gekennzeichnet,
dass das obere Rollenelement (18) wenigstens eine
obere Tragrollen (23) umfaft.

2. Anlenkung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zweite Achse (12) mit der vierten
Achse (17) starr gekoppelt ist.

3. Anlenkung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kopplung des oberen Rollenele-
ments (18) mit dem unteren Rollenelement (13) aus-
schlief3lich durch die Schwenkschlebetir (3) erfolgt.
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Anlenkung nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Kopplung der zweiten Ach-
se (12) mit der vierten Achse (17) ein starres Zwi-
schenteil umfalt, das das Ende des ersten
Schwenkarms (9) mit dem Ende des zweiten
Schwenkarms (14) verbindet.

Anlenkung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kopplung der zweiten Achse (12)
mit der vierten Achse (17) durch eine starre Kopp-
lung der ersten Achse (10) mit der dritten Achse. (15)
ausgebildet ist.

Anlenkung nach einem der Anspriche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die obere Fiihrungs-
schiene (6) einen C-férmigen Querschnitt aufweist.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die obere Fiihrungs-
schienen (6) einen umgekehrt U-formigen Quer-
schnitt aufweist.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die obere Fiihrungs-
schiene (6) unterhalb einer Bristung (7), insbeson-
dere unterhalb eines Fensters, angeordnet ist.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass das obere Rollenele-
ment (18) einen oberen Rollenwagen (22) umfalit,
und dass an dem oberen Rollenwagen (22) Fiih-
rungsrollen (24) angeordnet sind.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass die untere Fiihrungs-
schiene (5) einen C-férmigen Querschnitt aufweist.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass die untere Fuhrungs-
schiene (5) in einem Schwellerbereich (4) der
Schwenkschiebetur (3) angeordnet ist.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass die dritte Achse (15)
bezogen auf die erste Achse (10) in horizontaler
Querrichtung (y) zu der Fahrtrichtung (x) nach auf3en
versetzt angeordnet ist.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 12, da-
durch gekennzeichnet, dass der obere Schwenk-
arm (14) und der untere Schwenkarm (9) die gleiche
effektive Lange aufweisen.

Anlenkung nach einem der Anspriche 1 bis 13, da-
durch gekennzeichnet, dass der obere Schwenk-

arm (14) als gerader Lenker ausgebildet ist.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 14, da-
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16.

17.

18.

19.

20.
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durch gekennzeichnet, dass der untere Schwenk-
arm (9) als gerader Lenker ausgebildet ist.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 15, da-
durch gekennzeichnet, dass der untere Schwenk-
arm (9) um mehr als 90° verschwenkbar ist.

Anlenkung nach einem der Anspriche 1 bis 16, da-
durch gekennzeichnet, dass die untere Tragrolle
(20) bezuglich der oberen Tragrolle (23) in Fahrtrich-
tung (x) und in horizontaler Querrichtung (y) zu der
Fahrtrichtung (x) versetzt angeordnet ist

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 17, da-
durch gekennzeichnet, dass die untere Tragrolle
(20) beztiglich der oberen Tragrolle (23) in vertikaler
Richtung (z) versetzt angeordnet ist.

Anlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 18, da-
durch gekennzeichnet, dass die wenigstens eine
obere Tragrolle (23) die obere Fihrungsschiene (6)
der Schwenkschiebetir (3) untergreift und die Ge-
wichtskraft in das die dritte Achse (15) bildende Ge-
lenk einleitet.

Schwenkschiebetir fiir ein Kraftfahrzeug, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schwenkschlebetiir ei-
ne Anlenkung (1) umfasst, die nach einem der An-
spriiche 1 bis 19 ausgebildet ist.
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