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(54) Schwenkschiebetiire

(57)  Eine Antriebsvorrichtung (1) fiir eine Schwenk-
schiebetiire (15) umfasst eine Tragstange (2), welche
parallel zur Turdffnung angeordnet werden kann. An der
Tragstange ist eine Lagereinheit (4) angeordnet, welche
entlang der Tragstange (2) verschiebbar ist und eine Tur-
halterung (4.1) zur Befestigung eines Turblatts (4.2) um-
fasst. Es sind Halterungsplatten (6, 7) angebracht zur
Halterung der Tragstange an deren Enden. Die Halte-
rungsplatten (6, 7) sind an einer Tragvorrichtung (10, 11)

verschiebbar gefiihrt und die Tragvorrichtung (10, 11)
kann relativ zur Tiroffnung festsitzend montiert werden,
sodass die Halterungsplatten (6, 7) und die daran gehal-
terte Tragstange (2) mit einem Querantrieb quer zur TUr-
offnung verschoben werden kénnen. Die Tragvorrich-
tung (10, 11), der Querantrieb (9) sowie ein Langsantrieb
(8) zum Verschieben der Tirhalterung (4.1) langs der
Tragstange (2) sind im Wesentlichen zwischen den Hal-
terungsplatten (6, 7) angeordnet.

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 2 184 431 A1 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrichtung
fir eine Schwenkschiebetire fir eine Turdffnung insbe-
sondere eines Fahrzeugs oder eines Gebaudes sowie
eine Schwenkschiebetlire mit einem solchen Antrieb. Es
ist mindestens eine Tragstange vorgesehen, welche par-
allel zur Turéffnung angeordnet werden kann. An der
Tragstange ist eine Lagereinheit angeordnet, welche
entlang der Tragstange verschiebbar ist und eine Tur-
halterung zur Befestigung eines Tirblatts aufweist. Es
sind eine linke Halterungsplatte und eine rechte Halte-
rungsplatte angebracht zur Halterung der Tragstange an
deren Enden. Die Halterungsplatten sind an einer Trag-
vorrichtung verschiebbar gefiihrt und die Tragvorrich-
tung kann relativ zur Turéffnung festsitzend montiert wer-
den, sodass die Halterungsplatten und die daran gehal-
terte Tragstange mit einem Querantrieb quer zur Turoff-
nung verschoben werden kann.

Stand der Technik

[0002] Schwenkschiebetiren werden zum Schliessen
und Offnen einer Tiiréffnung wie insbesondere bei Fahr-
zeugen oder Gebauden verwendet. Eine Schwenkschie-
betlire umfasst ein oder mehrere Turblatter. Bei
Schwenkschiebetiren mit zwei Tirblattern sind diese oft
gegenlaufig angeordnet. Schwenkschiebetiiren mit ei-
nem Turblatt werden beispielsweise in Eisenbahnwagen
verwendet, solche mit zwei Tlrblattern z. B. in Omnibus-
sen respektive Autobussen fiir den 6ffentlichen Nahver-
kehr. In neuerer Zeit sind bei Bussen jedoch auch ein-
fliglige Turen vermehrt zum Einsatz gekommen. Im Fol-
genden ist ohne Einschrankung der Allgemeinheit die
Funktionsweise bekannter Schwenkschiebetiiren an-
hand einer einfligligen Tir beschrieben. Bei geschlos-
sener Schwenkschiebetlr bilden eine Objektwand - als
z. B. eine Fahrzeugaussenseite - und das Turblatt eine
geschlossene Flache. Beim Offnen der Schwenkschieb-
tire wird das Turblatt zuerst aus einer Turéffnung der
Fahrzeugwand nach aussen ausgeschwenkt (1. Phase
oder Schwenkphase) und danach entlang der Fahrzeug-
aussenseite verschoben (2. Phase oder Schiebephase),
sodass die Turéffnung freigegeben wird und ein Zugang
zum Fahrzeug entsteht, welcher beispielsweise Fahrga-
sten eines Busses das Ein- oder Aussteigen ermdglicht.
Zum Schliessen der Schwenkschiebetiire wird in umge-
kehrter Folge zuerst das Turblatt entlang der Fahrzeug-
aussenseite verschoben und anschliessend einge-
schwenkt. Das Turblatt hat an der Umrandung im We-
sentlichen zwei vertikale Seiten. Zum Offnen einer
Schwenkschiebetire kann beispielsweise in der 1. Pha-
se nur eine vertikale Seite des Turblattes nach aussen
ausgeschwenkt werden, sodass das Turblatt gegentiber
der Fahrzeugaussenseite schrag angeordnet ist. In der
2. Phase kann das Turblatt in die Richtung der nach aus-
sen gestellten vertikalen Seite entlang der Fahrzeugaus-
senseite verschoben werden, wobei die andere vertikale

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Seite gleichzeitig nach aussen ausgeschwenkt wird, so-
dassdas Turblattim Wesentlichen parallel zur Fahrzeug-
aussenseite bewegt werden kann. In einer anderen Aus-
fuhrungsform einer Schwenkschiebetilire werden beide
vertikalen Seiten eines Turblattes respektive das ganze
Tarblatt in der 1. Phase nach aussen ausgeschwenkt,
sodass das Tirblatt gegenliber der Fahrzeugaussensei-
te parallel angeordnet ist. In der 2. Phase wird das Tur-
blattlangs entlang der Fahrzeugaussenseite verschoben
und somit die Schwenkschiebetlire gedffnet.

[0003] Die EP 1167 672 B1 (Faiveley Espanola S.A.)
beschreibt eine Offnungs- und Schliessvorrichtung fiir
Schwenkschiebetiren mit einem bewegbaren Trager.
Mit einem pneumatischen Kolben kann der Trager in
FUhrungen senkrecht zu einer Fahrzeugaussenseite ver-
schoben werden und somit die Turblatter ausge-
schwenkt werden. Zum Verschieben der Tirflligel ent-
lang der Fahrzeugaussenseite ist ein Linearmotor vor-
handen, welcher zusammen mit den Tirfligeln am Tra-
ger befestigt ist. Es ist eine Fiihrungsrolle vorgesehen,
welche sich in einer L-férmigen Nut (Kulisse) bewegt, die
an einem Rahmen des Tragers angebracht ist. Die L-
férmige Nut umfasst einen ersten kurzen Abschnitt fir
das Ausschwenken der Turblatter und einen zum ersten
Abschnitt senkrecht angeordneten zweiten langen Ab-
schnitt fur das Verschieben der Turblatter entlang der
Fahrzeugaussenseite. Durch die L-férmige Nut wird si-
chergestellt, dass das Verschieben der Turblatter erst
nach vollstdndigem Ausschwenken der Turblatter erfolgt
(fiir den Fall des Offnens der Schwenkschiebetiire) re-
spektive dass das Einschwenken der Turblatter erst nach
demvollstandigen Zusammenschieben der Turblatter er-
folgt (fiir den Fall des Schliessens).

[0004] Die DE 199 46 501 C2 (Webasto Tirsysteme
GmbH) beschreibt eine Schwenkschiebetiir, mit einem
senkrecht zur Fahrzeugaussenseite ausbringbaren
Fahrwagen mit einer parallel zur Fahrzeugaussenseite
angeordneten Tragstange und einer daran verschiebba-
ren Lagereinheit, an welcher ein Tilrblatt aufgehéngt ist.
Eine Gewindespindel wird mittels einer am Fahrwagen
angebrachten Antriebseinrichtung angetrieben und wirkt
mit der Lagereinheitzusammen, sodass das Turblatt ent-
lang der Tragstange l&ngsverschiebbar ist. Die Bewe-
gung des Fahrwagens senkrecht zur Fahrzeugaussen-
seite kann Uber eine Kulisse oder Uber einen Getriebe-
motor gesteuert sein. Es kbnnen zwei Turblatter und zwei
Tragstangen angeordnet sein, wobei die Lagereinheiten
im geschlossenen Zustand Uberlappend angeordnet
sind und im gedffneten Zustand praktisch eine der Lange
der Tragstangen entsprechende Turoffnung entsteht.
[0005] Die AT 7065 U1 (U Itimate Transportation
Equipment GmbH) beschreibt eine Schwenkschiebetr,
welche in zwei Schliessphasen geschlossen wird. In ei-
ner ersten Schliessphase wird mit einem ersten Schlies-
santrieb ein Turblatt in einer Langsbewegung verscho-
ben. In der zweiten Schliessphase wird das Turblatt
durch einen zweiten Schliessantrieb in einer Transver-
salbewegung in eine Turdffnung hinein verschoben.
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Durch die beiden Antriebe sind die beiden Phasen kine-
matisch entkoppelt und der jeweilige Antrieb kann fur die
jeweilige Anforderung optimiert werden. Eine Langsfiih-
rung zur Durchfihrung der Parallelbewegung des Tir-
blatts ist dabei senkrecht zu einer Fahrzeugseitenwand
verschiebbar in Fihrungen an der Fahrzeugseitenwand
gelagert. Die Schliessantriebe sind beide an fahrzeugfe-
sten Tragkonsolen angebracht.

[0006] Die Antriebsvorrichtungen flir Schwenkschie-
betlirenim Stand der Technik haben einen komplizierten
Aufbau mit verhaltnismassig grossem Platzbedarf und
lassen sich nur mit einem hohen konstruktiven Aufwand
an unterschiedliche Anwendungen anpassen.

Darstellung der Erfindung

[0007] Aufgabe der Erfindung ist es, eine dem ein-
gangs genannten technischen Gebiet zugehérende An-
triebsvorrichtung fir Schwenkschiebetlren sowie eine
Schwenkschiebetiire mit einer solchen Antriebsvorrich-
tung zu schaffen, welche eine einfache und zugleich
raumsparende Konstruktion aufweisen und welche viel-
seitig anwendbar sind.

[0008] DieL6sungder Aufgabe istdurch die Merkmale
des Anspruchs 1 und des Anspruchs 16 definiert. Ge-
mass der Erfindung ist eine Antriebsvorrichtung fiir eine
Schwenkschiebetire flr eine Tréffnung insbesondere
eines Fahrzeugs oder eines Gebaudes vorgesehen. Die
Antriebsvorrichtung hat mindestens eine Tragstange,
welche im Wesentlichen parallel zur Turéffnung ange-
ordnet werden kann. An der Tragstange ist mindestens
eine Lagereinheit angeordnet, welche entlang der Trag-
stange verschiebbar ist und eine Turhalterung zur Befe-
stigung eines Turblatts aufweist. Durch eine Verschie-
bung der Lagereinheit entlang der Tragstange wird das
daran angeordnete Turblatt entsprechend verschoben.
Bei einer parallelen Ausrichtung der Tragstange gegen-
Uber der Turoffnung ergibt dies eine Langsverschiebung
des Turblatts entlang der Tiréffnung oder den an die
Taréffnung anstossenden Bereich, also insbesondere
der Aussenwand eines Fahrzeugs oder eines Gebaudes.
[0009] Es sind eine linke Halterungsplatte und eine
rechte Halterungsplatte angebracht, welche zur Halte-
rung der Tragstange an deren Enden eingerichtet sind.
Dabei ergeben sich im Folgenden die Begriffe "links" und
"rechts" aus der Zugangsrichtung auf die Tir6ffnung re-
spektive Schwenkschiebetiire von aussen. Durch die
Tragstange und Halterungsplatten wird eine in sich sta-
bile und verwindungssteife Konstruktion geschaffen. Es
kann allerdings in einer Abwandlung auch vorteilhaft
sein, zusatzliche Streben bzw. Stege zwischen den Hal-
terungsplatten vorzusehen, welche die Konstruktion sta-
bilisieren.

[0010] Die Halterungsplatten sind an einer Tragvor-
richtung verschiebbar gefiihrt. Die Tragvorrichtung kann
relativ zur Turéffnung festsitzend montiert werden und
die Halterungsplatten und die daran gehalterte Tragstan-
ge konnen mit einem Querantrieb quer zur Turéffnung
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verschoben werden. Tragstange und Halterungsplatten
ergeben somiteinen Wagen, welcherbezuglichder Trag-
vorrichtung fiir eine Verschiebung quer zu einer mit der
Antriebsvorrichtung versehenen Tirdffnung verschieb-
bar gelagert ist. Da das Turblatt an der Lagereinheit der
Tragstange befestigt ist, wird mit der Querverschiebung
des Wagens die Tragstange mit daran angebrachtem
Tarblatt ausgeschwenkt. Durch eine entsprechende
Ausgestaltung der Tragvorrichtung kann die Antriebsvor-
richtung einfach an unterschiedliche Anwendungen an-
gepasst werden, wobei die Konstruktion des Wagens,
umfassend die Tragstange und Halterungsplatten, nicht
geandert werden muss.

[0011] Die Antriebsvorrichtung zeichnet sich dadurch
aus, dass die Tragvorrichtung, der Querantrieb sowie ein
Langsantrieb zum Verschieben der Tlrhalterung langs
der Tragstange im Wesentlichen zwischen den Halte-
rungsplatten angeordnet sind. Durch die Anordnung we-
sentlicher Komponenten wie Querantrieb, Langsantrieb
und Tragvorrichtung zwischen den Halterungsplatten
wird erreicht, dass die Halterungsplatten den aus-
schwenkbaren Wagen der Antriebsvorrichtung, und da-
mitim Wesentlichen die gesamte Antriebsvorrichtung, in
Richtung der Tiréffnungsebene begrenzen. Dadurch ist
die gesamte Baubreite der Antriebsvorrichtung durch ei-
nen Abstand der Halterungsplatten gegeben und die An-
triebsvorrichtung kann so besonders platzsparend, ins-
besondere mit minimalem Platzbedarf, aufgebaut wer-
den. Die Baubreite der Antriebsvorrichtung entspricht so-
mit im Wesentlichen gerade einer Lange der Tragstange
und damit dem verfligbaren Verschiebeweg fir die La-
gereinheit. Der Verschiebeweg der Lagereinheit be-
stimmt die Distanz, Gber welche ein an der Lagereinheit
gefestigtes Turblatt verschoben werden kann. D.h. um
ein Turblatt vollstdndig aus der Tiréffnung bewegen zu
kénnen muss der Verschiebeweg wenigstens so bemes-
sen sein, wie eine Breite des Tirblatts. Bei einer einfliig-
ligen Tur bedeutet dies, dass der Verschiebeweg der La-
gereinheit, und damit eine Lange der Tragstange, in etwa
der Breite der Tiroffnung entspricht. Durch die erfin-
dungsgemasse Konstruktion mit der zwischen den Hal-
terungsplatten angeordneten Tragvorrichtung hat die ge-
samte Baubreite der Antriebsvorrichtung eine Breite der
Taréffnung nur geringfligig zu Ubersteigen, wobei den-
noch das Turblatt vollstandig aus der Turéffnung zur Sei-
te verschoben werden kann.

[0012] Somitisteine Antriebsvorrichtung fiir Schwenk-
schiebetliren geschaffen, welche die erforderlichen Aus-
schwenk- und Langsbewegungen durchfiihrt, wobei ins-
besondere durch die Anordnung der Tragvorrichtung,
des Langsantriebs sowie des Querantriebs zwischen
den Halterungsplatten, eine besonders einfache und
raumsparende Konstruktion angegeben wird.

[0013] Die Schwenkschiebetlire umfasstnebenderer-
findungsgeméassen Antriebsvorrichtung im Wesentli-
chen ein Turblatt. Dieses ist an der Tirhalterung der La-
gereinheit der erfindungsgemassen Antriebsvorrichtung
befestigt. Durch die Betatigung des Querantriebs wird
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das Turblatt quer zur Tur6ffnung verschoben. Bei ge-
schlossener Schwenkschiebetiire kann mit der Antriebs-
vorrichtung somit das Turblatt in der 1. Phase ausge-
schwenkt werden. Durch eine anschliessende Betati-
gung des Langsantriebs kann das Turblatt anschlies-
send in der 2. Phase entlang der Turéffnung und schlies-
slich aussen entlang der an die TUr6ffnung anstossenden
Wand verschoben werden.

[0014] Die Antriebsvorrichtung kann in einer Variante
auch derart eingerichtet sein bzw. derart bei einer Tur-
6ffnung angebracht werden, dass das Turblatt in der 1.
Phase in den Innenraum des Fahrzeugs bzw. des Ge-
baudes eingeschwenkt wird und anschliessend in der 2.
Phase auf der Innenseite der an die Tiroffnung anstos-
senden Wand verschoben werden.

[0015] Die Tragstange kann dabei als Rundstange
ausgefuhrt sein und die Lagereinheit kann eine hilsen-
férmige, durchgehende Offnung umfassen, mit welcher
die Lagereinheit an der Rundstange gefiihrt ist. Die La-
gereinheit kann Kugellager oder Walzlager bzw. einen
Rollkafigumfassen, sodass die Lagereinheitan der Trag-
stange mit einem kleinen Reibungswiderstand geflhrt
ist. Die Tragstange kann auch Nuten aufweisen und die
Lagereinheit kann entsprechende Nocken umfassen, so-
dass eine Verdrehung der Lagereinheit gegentiber der
Tragstange verhindert wird. Als Variante kann die Trag-
stange mehrfach ausgefiihrt sein, wobei die Lagereinheit
mehrere hiilsenférmige, durchgehende Offnungen auf-
weist und somit auf eine andere Weise eine Verdrehung
der Lagereinheiten gegenuber den Tragstange verhin-
dert wird. Mit einer derartigen Tragstange kann das Tar-
blatt flir das Verschliessen von Tiréffnungen von der An-
triebseinheit ohne weitere Flihrungsmittel sowohl gefiihrt
als auch gehaltert werden.

[0016] Wie gezeigtzeichnet sich eine solche Antriebs-
vorrichtung somit durch einen konstruktiv sehr einfachen
Aufbau aus und kann besonders platzsparend und kom-
pakt ausgeflhrt werden.

[0017] Vorteilhafterweise umfasst die Tragvorrichtung
einen linken Tréager und einen rechten Tréger, wobei die-
se, mit Vorteil weitgehend unabhangig voneinander, re-
lativ zur Turdffnung festsitzend montiert werden kdnnen.
Die linke Halterungsplatte ist dabei am linken Tréger und
die rechte Halterungsplatte ist am rechten Trager ver-
schiebbar gefiihrt. Dadurch kann eine besonders einfa-
che und leichte Tragvorrichtung angegeben werden, wel-
che zudem einfach an die Umgebung angepasst werden
kann.

[0018] Bevorzugt sind die beiden Trager Uber einen
Steg bzw. eine Strebe miteinander verbunden, sodass
die Tragevorrichtung auch unabhangig von einer Mon-
tage strukturell stabil ist. Damit ist, insbesondere bei ei-
ner Ausfuihrung der Antriebsvorrichtung fir eine Anwen-
dung bei Fahrzeugtiren, der Vorteil verbunden, dass die
Tragvorrichtung eine feste Struktur hat und beim Einbau
nicht mehr justiert zu werden braucht. Bei grossen Tiren,
wie es beispielsweise bei eine Anwendung bei Gebau-
den der Fall sein kann, kann jedoch eine Ausflihrung mit
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separaten, getrennten Tragern eine bevorzugte Variante
darstellen. Die Trager kénnen in diesem Fall einzeln
montiert und zueinander justiert werden, was aufgrund
der Dimensionierung der Tur einen Vorteil darstellen
kann. Ob eine Ausfiihrung mit verbundenen Tragern oder
mit separaten Tragern eine zu bevorzugende Variante
darstellt hangt somit unter anderem von der spezifischen
Anwendung und den konkreten Anforderungen an die
Schwenkschiebetiir ab.

[0019] Vorteilhafterweise sind an den Enden des lin-
ken und des rechten Tragers Klemmvorrichtungen an-
gebracht zur festsitzenden Montage der Antriebsvorrich-
tung relativ zur Taréffnung. Durch die Klemmvorrichtun-
genlasst sich die Antriebsvorrichtung auf einfache Weise
an daflr vorgesehenen tragenden Strukturen festklem-
men. Die Trager kénnen aber auch an auf die jeweilige
Anwendung abgestimmte Montagevorrichtungen festge-
klemmt werden. Antriebsvorrichtungsseitig kann somit
fur alle Anwendungen eine einheitliche Befestigungs-
technik vorgesehen sein, wahrend die Montagevorrich-
tung die Schnittstelle zur tragenden Struktur bildet. Somit
kann die Antriebsvorrichtung besonders einfach an un-
terschiedliche Anwendungen angepasst werden.
[0020] Die Trager kdnnen aber auch eingerichtet sein,
um diese direkt durch Schraubverbindungen oder durch
Schweissverbindungen festsitzend relativ zur Turoff-
nung zu montieren. Die vorstehend erwahnten Vorteile
entfallen zwar dadurch, eine derartige Befestigung kann
aber fiur verschiedene Anwendung ebenfalls zu bevor-
zugen sein.

[0021] Eine bevorzugte Ausflihrungsform der An-
triebsvorrichtung weist parallel zur Tragstange eine zwei-
te Tragstange auf, welche zwischen den Halterungsplat-
ten angeordnet ist. An der zweiten Tragstange ist eine
zweite Lagereinheit angeordnet, welche entlang der
zweiten Tragstange verschiebbarist und eine zweite TUr-
halterung zur Befestigung eines zweiten Turblattes auf-
weist. Dabei sind die Tragstangen und der zwischen den
Halterungsplatten angebrachte Langsantrieb im We-
sentlichen in einer Ebene angeordnet.

[0022] Durch die Anordnung des Langsantriebs, des
Querantriebs sowie der Tragvorrichtung zwischen den
Halterungsplatten wird erfindungsgemass erreicht, dass
die Breite der Antriebsvorrichtung minimal bleibt. Durch
zusatzliche Anordnung der Tragstangen und des Léngs-
antriebs in einer Ebene wird eine weitere Dimension der
Antriebsvorrichtung ebenfalls verringert. Bei einer hori-
zontalen Ausrichtung der Ebene wird die Hohe der An-
triebsvorrichtung minimiert, bei einer vertikalen Ausrich-
tung die Tiefe quer zur Turéffnung.

[0023] Somitisteine Antriebsvorrichtung fiir Schwenk-
schiebetliren geschaffen, welche die erforderlichen Aus-
schwenk- und Langsbewegungen durchflhrt, wobei ins-
besondere durch die Anordnung des Langsantriebs, des
Querantriebs, der Tragvorrichtung sowie der Halterungs-
platten und der Tragstangen eine einfache und raumspa-
rende Konstruktion vorliegt.

[0024] Bevorzugt ist bei einer Ausfiihrungsform mit
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zwei Tragstangen zwischen der ersten Tragstange und
der zweiten Tragstange ein umlaufender Zwischenseil-
zug mit, insbesondere an den Halterungsplatten ange-
brachten, Umlenkrollen vorgesehen, wobei der Zwi-
schenseilzug mit den Lagereinheiten verbunden ist, so-
dass bei der Verschiebung der einen Lagereinheit eine
gegenlaufige Verschiebung der anderen Lagereinheit
bewirkt wird. Insbesondere ist der Zwischenseilzug in ei-
ner Ebene angeordnet, welche senkrecht zur Ebene
steht, in welcher die Tragstangen und der Langsantrieb
angeordnet sind. Bevorzugt ist der Zwischenseilzug da-
bei zwischen den Verschiebebahnen der Lagereinheiten
angeordnet, sodass er auf platzsparende Weise zwi-
schen den Tragstangen untergebracht ist. Hierzu sind
auch die Umlenkrollen in der Ebene des Zwischenseil-
zugs angeordnet. Indem der Zwischenseilzug beispiels-
weise ein diinnes Drahtseil aufweist, kann der so erreich-
te Platzbedarf des Zwischenseilzugs langs der durch die
Tragstangen und Langsantrieb definierten Ebene ver-
gleichsweise gering sein. Insbesondere tragt der Zwi-
schenseilzug somit nicht zu einer Vergrésserung der
Bauhoéhe (bei horizontaler Ebene der Tragstan-
gen/Langsantrieb) bzw. Bautiefe (vertikale Ebene) der
Antriebsvorrichtung bei, womit die erforderliche gegen-
laufige Bewegungsrichtung der Lagereinheiten beson-
ders platzsparend und einfach ausgefiihrt werden kann.
Somit kann wie oben beschrieben die eine Lagereinheit
durch den pneumatischen Langzylinderantrieb angetrie-
ben werden, wobei die andere Lagereinheit durch den
Zwischenseilzug in die gegenlaufige Richtung bewegt
wird.

[0025] Ineiner bevorzugten Ausfiihrungsform der Um-
lenkrollen weisen diese einen Lagerbock auf, welcher
nur auf einer Seite der Umlenkrolle angeordnet ist (im
Gegensatz zu einem gabelférmigen Lager). Der Lager-
bock ist dann jeweils auf der Seite der Umlenkrolle an-
geordnet, welche derjenigen Tragstange zugewandt ist,
deren Lagereinheit beim Offnen der Tiir von der Umlen-
krolle weg verschoben wird. Damit wird erreicht, dass
der Lagerbock die entsprechende Lagereinheit nicht be-
hindern kann, da diese bei geschlossener Tir etwa in
der Mitte der Tragstange angeordnet ist und bei ged6ff-
neter Tir auf dem von der Umlenkrolle abgewandten
Langsende der Tragstange. Damit kann die Konstrukti-
onsgrosse der Antriebsvorrichtung weiter verringert wer-
den, da die Umlenkrollen bei einem Drahtseil als Zwi-
schenseilzug sehr diinn ausgebildet sein kénnen und die
Lagereinheiten der beiden Tragstangen nur einen ge-
ringfligig grosseren Abstand aufzuweisen haben, als ei-
ne Dicke der Umlenkrollen.

[0026] Demgegenuber kann zwischen den Tragstan-
gen eine Gewindespindel angeordnet sein, welche die
Lagereinheiten gegenlaufig antreibt. Damit die Lagerein-
heiten iber eine genligende Lénge verschoben werden
kénnen, muss die Gewindestange im Wesentlichen tGber
die gesamte Lange der Tragstangen angeordnet sein,
weshalb eine Anordnung des Antriebs zwischen den
Tragstangen einen vergleichsweise grossen Abstand
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der Tragstangen bedingt. Ein Antrieb fiir die Gewindest-
ange muss deshalb entweder oberhalb oder unterhalb
der Tragstangen angeordnet sein, falls eine Bautiefe,
d.h. quer zur Ebene der Turéffnung, der Antriebsvorrich-
tung kompakt sein soll. Oder, falls zudem die Bauhdhe
der Antriebsvorrichtung kompakt sein soll, muss der An-
trieb fur die Gewindestange ausserhalb der Halterungs-
platten angeordnet sein, womit jedoch die Baubreite ver-
grossert wird. Eine gleichzeitig platzsparende Ausfiih-
rung der Antriebsvorrichtung in Bauhdhe und Baubreite
ist in diesem Fall daher kaum mdglich.

[0027] Mit Vorteil umfasst der Langsantrieb einen
pneumatischen oder hydraulischen Langzylinderantrieb,
der an einer zwischen den Halterungsplatten angeord-
neten Verstrebung angeordnet ist, wobei der Langzylin-
derantrieb wenigstens eine Lagereinheit antreibt. Dies
hat insbesondere den Vorteil, dass mindestens eine der
Lagereinheiten mit einem geringen konstruktiven Auf-
wand angetrieben werden kann. Durch die Verstrebung
wird die Antriebsvorrichtung zudem zuséatzlich stabili-
siert. Gemass der vorliegenden Ausfiihrungsform er-
streckt sich der pneumatische Langzylinderantrieb tiber
die gesamte Lange der Bewegungsbahn einer Lagerein-
heit und kann somit ohne Ubersetzung die Léngsver-
schiebung der Lagereinheit und damit der Turfligel an-
treiben.

[0028] Grundsétzlich kannauch ein normaler pneuma-
tischer Antrieb, ein hydraulischer Antrieb oder ein Elek-
troantrieb angeordnet sein. Um die Lagereinheiten auf
einer gentigenden Lange entlang der Tragstange zu be-
wegen, ist in diesem Fall aber eine zuséatzliche Uberset-
zung notwendig. So kann beispielsweise ein Elektroan-
trieb mit einer Gewindespindel vorgesehen sein, welche
mit einem entsprechenden Gewinde einer Lagereinheit
zusammenwirkt. Oder es kann ein Ubersetzungsgetrie-
be vorgesehen sein, welches den Hub eines pneumati-
schen Antriebs in eine gentigend grosse Langsbewe-
gung umsetzt. Allerdings erfordert dies vergleichsweise
komplizierte technische Konstruktionen.

[0029] Vorzugsweise ist der Querantrieb als pneuma-
tischer oder hydraulischer Antrieb ausgestaltet. Mit Vor-
teil ist der Querantrieb dabei mit der Tragvorrichtung, be-
vorzugt an einer Strebe zwischen den Tragern, verbun-
den bzw. abgestitzt. In einer Variante dieser Ausfiih-
rungsform kann der Querantrieb im Wesentlichen paral-
lel zum Langsantrieb ausgerichtet sein. In einer anderen
Variante kann er allerdings auch parallel zu einem der
Trager der Tragvorrichtung, d.h. quer zur Tragstange
bzw. quer zur Turéffnung, welche mit der Antriebsvor-
richtung versehen ist, ausgerichtet sein.

[0030] Solche pneumatische oder hydraulische An-
triebe lassen sich platzsparend herstellen und fiihren
deshalb zu einer moglichst platzsparenden Antriebsvor-
richtung. Zudem kdnnen pneumatische bzw. hydrauli-
sche Antriebe durch ein Ablassen des Drucks einfach
freigegeben werden, womit in Notsituationen ein einfa-
ches Offnen der Schwenkschiebetiire erméglicht ist.
[0031] Demgegeniiberkann fiirden Langsantrieb und/
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oder den Querantrieb ein elektrischer Antrieb verwendet
werden. Solche Antriebe umfassen zusatzliche Getriebe,
welche in Notsituationen durch zuséatzliche Einrichtun-
gen freigeschaltet werden missen. Dies fiihrt zu einem
zusatzlichen konstruktiven Aufwand und erschwert die
platzsparende Bauweise.

[0032] In einer bevorzugten Ausflihrungsform ist eine
Schwenkmechanik vorgesehen, welche zwischen Trag-
vorrichtung und Halterungsplatten wirkt, an welcher der
Querantrieb angreift und mit welcher er derart zusam-
menwirkt, dass Uber die Schwenkmechanik mit dem
Querantrieb die Halterungsplatten zusammen mit der
Tragstange quer zur Tiréffnung gegeniiber der Tragvor-
richtung verschiebbar sind.

[0033] Aufgrund der Schwenkmechanik ergibt sich der
Vorteil, dass eine Kraftwirkung des Querantriebs nach
Bedarf umgelenkt werden kann. Die Anordnung des
Querantriebs in der Antriebsvorrichtung ist somit weitge-
hend frei wahlbar. Damit kann der Querantrieb beson-
ders platzsparend platziert werden.

[0034] Alternativkannder Querantrieb auch direkt zwi-
schen Halterungsplatten und Tragvorrichtung wirken.
Damit ist jedoch eine Anordnung des Querantriebs in en-
gem Rahmen vorgegeben, womit die Platzgegebenhei-
ten nicht optimal genitzt werden kdnnen.

[0035] Mit Vorteil ist ein Ende des Querantriebs an der
Tragvorrichtung verbunden, wobei das andere Ende des
Querantriebs mit einem an einer Stelle der Tragvorrich-
tung drehbar gelagerten ersten Drehteil verbunden ist,
wobei durch ein erstes Quergesténge zwischen dem er-
sten Drehteil und der an einem der Trager der Tragvor-
richtung verschiebbar angeordneten Halterungsplatte ei-
ne relative Verschiebung der Halterungsplatte zum Tra-
ger bewirkt wird. Dadurch kann der Querantrieb zwi-
schen den Halterungsplatten angeordnet werden, womit
insbesondere die Bautiefe der Antriebsvorrichtung nicht
vergrdssert wird. Das erste Drehteil ist Uber ein Langs-
gestdnge mit einem an einer anderen Stelle der Tragvor-
richtung, insbesondere dem weiteren Trager, drehbar
gelagerten entsprechenden zweiten Drehteil verbunden
und bewirkt durch wiederum ein entsprechendes zweites
Quergestange eine entsprechende relative Verschie-
bung der anderen Halterungsplatte zum weiteren Trager.
Die beiden Trager entsprechen dabei dem oben genann-
ten linken und rechten Trager und bilden dabei Teile der
Tragvorrichtung der Antriebsvorrichtung. Dadurch wird
ermdglicht, zwischen beiden Halterungsplatten und der
Tragvorrichtung eine Kraft einwirken zu lassen, sodass
es nicht zu einem Verkanten der Halterungsplatten
kommt und diese stets gleichzeitig aus- und einge-
schwenkt werden kénnen. Diese Anordnung des Quer-
antriebs ermdglicht zudem eine Kraftiibertragungin einer
Ebene, welche sich im Wesentlichen zwischen den Hal-
terungsplatten befindet. Dadurch wird erreicht, dass so-
wohl die Bauhthe und die Bautiefe der Antriebsvorrich-
tung platzsparend ausgefiihrt werden kann.

[0036] Bevorzugt ist dabei der Querantrieb, insbeson-
dere mit seinem Gehause, an der Tragvorrichtung abge-
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sttzt, insbesondere an einer Strebe, welche die beiden
Trager der Tragvorrichtung parallel zur Tragstange ver-
bindet. Ein Antriebsende, d.h. das oben genannte zweite
Ende, ist in diesem Fall mit dem ersten Drehteil verbun-
den. Insbesondere gehdéren dabei das erste Drehteil, das
erste Quergestange, das Langsgestange, das zweite
Drehteil und das zweite Quergestange zur oben genann-
ten Schwenkmechanik. Halterungsplatten und Tragstan-
ge bilden Teile des ausschwenkbaren Wagens der An-
triebsvorrichtung. Mit anderen Worten ist die Schwenk-
mechanik also zwischen ausschwenkbarem Wagen und
Tragvorrichtung der Antriebsvorrichtung wirksam.
[0037] Ineiner Variante kann der Querantrieb auch an
einem der Trager der Tragvorrichtung abgestutzt sein.
[0038] Ineinerbevorzugten Ausfiihrungsform wirktder
der Querantrieb Uber einen U-férmigen Blgel mit der
Schwenkmechanik, insbesondere mit dem ersten Dreh-
teil, zusammen, wobei der U-férmige Blgel in wenig-
stens einer Stellung der Schwenkmechanik die Tragvor-
richtung wenigstens teilweise umfasst.

[0039] Damitist der Vorteil erreicht, dass der Queran-
trieb platzsparend in einer Ebene mit der Tragvorrich-
tung, insbesondere mit Tragern der Tragvorrichtung, an-
geordnet seien kann. Die von einem Antriebsende aus-
gelbte Kraft kann uber den U-férmigen Bligel zu beiden
Seiten der Tragvorrichtung wirken, wodurch sich zum ei-
nen eine symmetrische Kraftwirkung beztglich der Trag-
vorrichtung ergibt. Zum anderen ist aufgrund des U-for-
migen Bligels auch eine Platzersparnis verbunden, in-
dem der Weg des Antriebsendes bei Betatigung des
Querantriebs sich mit der Tragvorrichtung tberschnei-
den kann, da der U-férmige Blgel die Tragvorrichtung
umgreifen kann.

[0040] Bevorzugt ist der U-férmige Bligel an den Ar-
men gelenkig mit dem ersten Drehteil verbunden. An der
Basis ist bevorzugt eine weitgehend starre Verbindung
mit dem Antriebsende des Querantriebs vorgesehen.
[0041] Ineiner Variante kann der Querantrieb auch auf
nur einer Seite der Tragvorrichtung durch einen Doppel-
kniehebel am ersten Drehteil bzw. an der Schwenkme-
chanik angreifen. Allerdings sind aufgrund der somit
asymmetrischen Kraftlibertragung gréssere Verwin-
dungskrafte verbunden, weshalb der Doppelwinkel ro-
buster, schwerer und damit auch platzintensiver ausge-
bildet werden muss.

[0042] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form der Erfindung ist eine Verriegelungsvorrichtung vor-
gesehen, welche die Schwenkmechanik hinsichtlich ei-
ner Verschiebung der Halterungsplatten beziiglich der
Tragvorrichtung verriegeln kann.

[0043] Vorzugsweise ist zwischen dem Ende des
Querantriebs, welches mit dem Drehteil verbundenen ist
und der Tragvorrichtung eine Verriegelung angeordnet
ist, sodass die Antriebsvorrichtung verriegelt werden
kann. Dadurch wird insbesondere die Verriegelung der
geschlossenen Schwenkschiebetire ermoglicht, wobei
der konstruktive Aufwand klein und trotzdem effektiv ist,
da die Verriegelung an derselben Stelle wie der Queran-
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trieb ansetzt und damit die gesamte Antriebsvorrichtung
zentral verriegelt werden kann. Ausserdem ist auch
Druckverlust der Versorgung der pneumatischen Zylin-
der eine sichere Verriegelung der Schwenkschiebetire
gewahrleistet. Bevorzugt umfasst die Verriegelung ein
einfaches Drehfallenschloss, in welches ein beispiels-
weise am Querantrieb oder am Drehteil vorgesehener
Zapfen eingreift. Die Verriegelung kann dann wie bei be-
kannten Drehfallenschléssern von Personenwagen z. B.
im Falle eine Not6ffnung Gber eine Betatigungsvorrich-
tung durch geringen Kraftaufwand wieder gelést werden.
Sobald der Zapfen in das Drehfallenschloss eingreift,
schliesst dieses und verriegelt die Antriebsvorrichtung
und damit auch eine mit der Antriebsvorrichtung verse-
hene Schwenkschiebetiire. Somit ist z. B. auch im Falle
eines Ausfalls der Antriebe der Antriebsvorrichtung z. B.
in Folge Druckluftverlusts eine einfache manuelle Ver-
riegelung der Schwenkschiebetiire bzw. der Antriebsvor-
richtung mdglich.

[0044] Bevorzugt weist also die Verriegelungsvorrich-
tung einen mit der Schwenkmechanik, insbesondere mit
dem ersten Drehteil, verbundenen Bolzen auf, welcher
mit einem an der Tragvorrichtung befestigten Schloss
der Verriegelungsvorrichtung, insbesondere mit einem
Drehfallenschloss, in wenigstens einer Stellung der
Schwenkmechanik derart zum Eingriff gebracht werden
kann, dass die Schwenkmechanik verriegelt ist.

[0045] In einer Variante kann eine Verriegelung mit
den Tragern und direkt mit den Halterungsplatten zusam-
men wirken. Damit diese Verriegelung effektiv ist, misste
allerdings sowohl an der linken als auch an der rechten
Seite eine solche Verriegelung angebracht sein, was ei-
nen héheren konstruktiven Aufwand sowie einen gross-
ren Platzbedarf bedeutet.

[0046] Das Problem einer konstruktiv einfachen und
im Notfall leicht zu 6ffnenden Verriegelung fir eine
Schwenkschiebetir stellt sich allerdings auch allgemein
bei beliebig gearteten Schwenkschiebtiiren unterschied-
licher Konstruktion, bei welchen beispielsweise der
Querantrieb und/oder eine Tragvorrichtung und/oder der
Langsantrieb zum Verschieben der Turhalterung langs
der Tragstange ausserhalb eines Bereichs zwischen den
Halterungsplatten angeordnet sind. Insbesondere stellt
sich das Problem einer einfachen Verriegelung auch bei
bekannten Schwenkschiebetliren, welche keinen sepa-
raten Querantrieb aufweisen und die Ausschwenkbewe-
gung beispielsweise iber eine Reaktionskraft eines ein-
zelnen Motors bewirken, welcher auch flr die Verschie-
bung der Turblatter verantwortlich ist.

[0047] Allgemein stellt sich dieses Problem bei An-
triebsvorrichtung fir eine Schwenkschiebtur fiir eine Tir-
6ffnung, wobei die Antriebsvorrichtung eine Tragvorrich-
tung umfasst, welche relativ zur Turéffnung festsitzend
montiert werden kann. Ein weiterer Aspekt der Erfindung
betrifft daher allgemein eine Antriebsvorrichtung flr eine
Schwenkschiebtir, insbesondere auch Antriebsvorrich-
tungen gemass samtlichen vorgenannten Ausfiihrungs-
formen, wobei die Antriebsvorrichtung eine Tragvorrich-
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tung umfasst, welche relativ zur Tiréffnung festsitzend
montiert werden kann, und die Antriebsvorrichtung einen
Schwenkmechanismus zum Ausschwenken eines Tir-
blatts aus der Tir6ffnung in Richtung quer zu einer Ebene
der Tur6ffnung aufweist. Die Antriebsvorrichtung zeich-
net sich dadurch aus, dass die Antriebsvorrichtung einen
Verriegelungsmechanismus aufweist, welcher zwischen
Schwenkmechanismus und Tragvorrichtung wirkt, der-
art, dass bei einer Verriegelung der Schwenkmechanis-
mus gegenlber der Tragvorrichtung blockiert, d.h. ver-
riegelt, ist.

[0048] Dadurch wird insbesondere die Verriegelung
der geschlossenen Schwenkschiebetiire ermdglicht, wo-
bei der konstruktive Aufwand klein und trotzdem effektiv
ist, da die Verriegelung am Schwenkmechanismus an-
setzt und damit die gesamte Antriebsvorrichtung zentral
verriegelt werden kann. Es ist nur eine Verriegelung, z.B.
ein Schloss, erforderlich, um die gesamte Tire zu ver-
riegeln. Im Falle einer Not6ffnung braucht auch nur eine
einzelne Verriegelung geldst zu werden, um die gesamte
Tur zu entriegeln. Ausserdem ist auch bei einem Druck-
verlust der Versorgung allfalliger als pneumatische An-
triebe ausgebildeten Antriebe der Antriebsvorrichtung ei-
ne sichere Verriegelung der Schwenkschiebetire ge-
wahrleistet.

[0049] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form umfasst der Verriegelungsmechanismus ein Dreh-
fallenschloss, welches fest mit der Tragvorrichtung ver-
bunden ist und mit welchem zur Verriegelung der An-
triebsvorrichtung ein Bolzen des Schwenkmechanismus
zum Eingriff gebracht und verriegelt werden kann.
[0050] Es versteht sich, dass ein derartiges Drehfal-
lenschloss bei sdmtlichen vorgenannten Ausflihrungs-
formen mit Vorteil angewendet werden kann. Drehfallen-
schldsser bieten eine sichere und belastbare Verriege-
lung, welche auch grosse Krafte aufnehmen kann, sind
dabei aber durch eine vergleichsweise geringe Kraft [6s-
bar. Derartige Drehfallenschlésser sind bei herkdmmli-
chen Fahrzeugtiiren aus dem Individualverkehr bekannt.
Allerdings finden sie ausschliesslich Anwendung zur
Verriegelung eines Turblatts gegenuber einer Turoff-
nung bzw. einem fahrzeugfesten Rahmen. Hier liegt al-
lerdings die Erkenntnis zugrunde, ein derartiges Dreh-
fallenschloss zur Verriegelung eines Offnungs- bzw.
Schliessmechanismus einer Tur bzw. eines Teilmecha-
nismus, d.h. im vorliegenden Fall einer Schwenkmecha-
nik zum Ausschwenken einer Schwenkschiebetir, zu
nutzen. Ein Drehfallenschloss bietet somit eine konstruk-
tiv einfache, platzsparende und kostenglinstige Lésung
fur eine sichere Verriegelung der Schwenkschiebetur
bzw. eines Antriebsmechanismus derselben.

[0051] Dabei reicht es aus einen einfachen Bolzen an
einem bewegten Teil der Schwenkmechanik vorzuse-
hen, welcher bei einer Betatigung der Schwenkmechanik
derart bewegt wird, dass in wenigstens einer Stellung
der Bewegungsbahn der Bolzen mit dem Drehfallen-
schloss zum Eingriff gebracht werden kann. Drehfallen-
schlésser haben dabei die Eigenschaft, dass beim Ein-
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griff eines entsprechend ausgebildeten Bolzens automa-
tisch die Verriegelung aktiv wird d.h. der Bolzen von ei-
nem Riegel erfasst und verriegelt wird. Der Bolzen ist
dabei an einem linear oder rotatorisch bewegten Teil der
Schwenkmechanik vorzusehen, sodass der Bolzen auf-
grund einer Betatigung der Schwenkmechanik mitbe-
wegt wird und in wenigstens einer Stellung der Schwenk-
mechanik, insbesondere in derjenigen Stellung, welche
einer geschlossenen Tirstellung entspricht und in wel-
cher die Turblatter in die Turéffnung eingefahren sind,
mit dem Drehfallenschloss zum Eingriff kommt.

[0052] In einer Variante kann auch das Drehfallen-
schloss mit der Schwenkmechanik bewegt werden und
der Bolzen ist fest an der Tragvorrichtung befestigt. Eine
derartige Konstruktion ist allerdings aufwandiger und
verlangt beispielsweise eine bewegliche Zufiihrung von
Betatigungsmitteln zur Offnung des Drehfallenschlos-
ses.

[0053] Eine derartige Verwendung eines Drehfallen-
schlosses zur Verriegelung einer Schwenkschiebetiir mit
einer Antriebsvorrichtung stellt somit eine vorteilhafte
und daher bevorzugte Anwendung eines an sich bekann-
ten Drehfallenschlosses dar. Insbesondere kann ein
Drehfallenschloss somit Verwendung bei einer Antriebs-
vorrichtung gemass samtlichen vorgenannten Ausflh-
rungsformen eine Antriebsvorrichtung mit einer Verrie-
gelung finden. Die Verwendung zeichnet sich dabei da-
durch aus, dass das Drehfallenschloss direkt einen
Schwenkmechanismus zum Ausschwenken eines Tur-
blatts der Schwenkschiebetlir aus einer mit der
Schwenkschiebetir versehenen Turdffnung gegeniber
einer Tragvorrichtung der Antriebsvorrichtung verriegelt.
[0054] Erfindungsgemass umfasst eine Schwenk-
schiebetlire mindestens ein Turblatt und eine Antriebs-
vorrichtung gemass einer der zuvor genannten Ausfih-
rungsformen. Dadurch lasst sich insbesondere eine
raumsparende Schwenkschiebetiire herstellen, welche
mit einem kleinen konstruktiven Aufwand vielseitig an
unterschiedliche Anwendungen angepasst werden
kann.

[0055] Vorzugsweise ist ein drehbarer Fiihrungswin-
kel angeordnet, um einen ersten Bereich eines Turblatts
synchron zu einem zweiten Bereich des Turblatts aus-
zuschwenken, bei welchem zweiten Bereich die Turhal-
terung der Antriebsvorrichtung befestigt ist. Dadurch wird
das Ausschwenken, insbesondere von schweren Tir-
blattern erméglicht, welche durch die Tragstange und La-
gereinheit der Antriebsvorrichtung alleine insbesondere
beim Aus- und Einschwenken nicht in einer senkrechten
Lage gehaltert werden kénnen. Der Fuihrungswinkel
greift dabei in eine entsprechende Fiihrung an dem ge-
fuhrten Turblatt ein.

[0056] Es sind allerdings auch Varianten denkbar, bei
welchen kein Flihrungswinkel angeordnet ist. Allerdings
kann dann die Schwenkschiebetiire in diesem Fall nur
Turblatter mit einem beschrankten Gewicht aufweisen
bzw. wére in diesem Fall die Tragstange und die Lage-
reinheit entsprechend tragfahiger und verwindungsfe-
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ster und somit konstruktiv aufwéndig auszubilden.
[0057] Bevorzugtist eine drehbare Drehstange ange-
ordnet, um eine Antriebskraft von der Antriebsvorrich-
tung an den drehbaren Flhrungswinkel zu tbertragen.
Dies hat insbesondere den Vorteil, dass der Fiihrungs-
winkel synchron zur Antriebsvorrichtung bewegt wird und
somit insbesondere das Aus- oder Einschwenken des
Turblatts an zwei unterschiedlichen Bereichen des Tur-
blatts vollkommen synchron gefiihrt ist.

[0058] Stattdessen kann in einer Variante der Fih-
rungswinkel durch einen separaten Antrieb, beispiels-
weise durch einen separaten pneumatischen oder elek-
trischen Antrieb angetrieben sein. Dazu ist eine zusatz-
liche Steuerung notwendig, sodass der Flihrungswinkel
und die Antriebsvorrichtung die Krafte synchron auf die
beiden Bereiche des Turblatts Ubertragen. Damit ist al-
lerdings eine komplizierte Konstruktion verbunden, wel-
che unter Umsténden allerdings vorteilhaft sein kann.
[0059] Vorzugsweise weisen der drehbare Flihrungs-
winkel und die drehbare Drehstange parallele, jedoch
verschiedene, nicht zusammenfallende Drehachsen auf.
Dadurch kann der Fihrungswinkel besonders nahe an
einem Bereich eines Tlrblatts angebracht werden, womit
die Verletzungsgefahr von Personen minimiert werden
kann. Zudem kann die Drehstange ausserhalb des Be-
reichs der Turdffnung angebracht werden, sodass bei
gedffneter Schwenkschiebetiire mdglichst viel Platz der
Turéffnung freigegeben werden kann.

[0060] Grundsatzlich ist es auch mdglich, dass die er-
wahnten Drehachsen zusammenfallen. In diesem Fall
entstehtbei einer Anordnung der Drehstange ausserhalb
der Tur6ffnung aufgrund der erforderlichen Lange des
FUhrungswinkels und dem resultierenden Drehwinkel fir
Personen eine erhdhte Verletzungsgefahr, welche mit
anderen Mitteln wie beispielsweise einer Abdeckung ver-
hindert werden muss. Wird die Lange eines Fuhrungs-
winkels allerdings mdglichst kurz gehalten, so hat die
Drehstange im Bereich der Turéffnung angeordnet zu
sein, sodass ein Bereich der Turéffnung durch die Dreh-
stange versperrt ist und die Tlréffnung nicht vollstandig
genutzt werden kann.

[0061] Aus der nachfolgenden Detailbeschreibung
und der Gesamtheit der Patentanspriiche ergeben sich
weitere vorteilhafte Ausfihrungsformen und Merkmals-
kombinationen der Erfindung.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0062] Die zur Erlduterung des Ausfiihrungsbeispiels
verwendeten Zeichnungen zeigen schematisch:

Fig. 1 eine erfindungsgemasse Antriebsvorrichtung
im eingeschwenkten und geschlossenen Zu-
stand;

Fig. 2 eine verschiebbare Anordnung einer Halte-

rungsplatte an einem Tréager;
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Fig. 3 eine Anordnung von Teilen des L&ngsan-

triebs;

Fig. 4 eine Anordnung von Teilen des Querantriebs;

Fig. 5 eine erfindungsgemasse Antriebsvorrichtung
im ausgeschwenkten Zustand,;

Fig. 6 eine erfindungsgemasse Antriebsvorrichtung
im ausgeschwenkten und gedffneten Zu-
stand;

Fig. 7 eine komplette Schwenkschiebetlre flr eine
Taréffnung;

Fig. 8 einen Fuhrungswinkel zum Fuhren eines Be-
reichs eines Turblatts;

Fig. 9 eine Vorrichtung zum Ubertragen einer Kraft
von einer Halterungsplatte an eine Drehstan-
ge;

Fig. 10  eine weitere Ausflihrungsform einer erfin-
dungsgemassen Antriebsvorrichtung im ein-
geschwenkten und geschlossenen Zustand;

eine Ausschnittsansicht eine Bereichs um ei-
ne Halterungsplatte der Antriebsvorrichtung;

Fig. 11

Fig. 12  die Antriebsvorrichtung der Fig. 10 in einer of-

fenen Stellung;
Fig. 13  die Antriebsvorrichtung der Fig. 10 in ge-
schlossenem Zustand in einer Ansicht von un-
ten;
Fig. 14  die Antriebsvorrichtung der Fig. 10 in ge-
schlossenem Zustand in einer Ansicht von
oben (Teile des Langsantriebs ausgeblendet);
Fig. 15  Ausschnittsansicht im Bereich des Queran-
triebs der Antriebsvorrichtung der Fig. 10 in
geschlossenem Zustand;

Ausschnittsansicht im Bereich des Queran-
triebs der Antriebsvorrichtung der Fig. 10 in
offenem Zustand.

Fig. 16

[0063] Grundsatzlich sind in den Figuren gleiche Teile
mit gleichen Bezugszeichen versehen.

Wege zur Ausfiihrung der Erfindung

[0064] Figur 1 zeigt eine perspektivische Darstellung
der erfindungsgemassen Antriebsvorrichtung 1. Die An-
triebsvorrichtung 1 ist in der Perspektive so dargestellt,
dass die Zugangsrichtung zu einem Fahrzeug oder Ge-
baude einer Diagonalen von unten rechts nach oben links
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in der Figur 1 entspricht.

[0065] Die Antriebsvorrichtung 1 umfasst eine erste
Tragstange 2 und eine zweite Tragstange 3, welche je-
weils einen kreisférmigen Querschnitt aufweisen. Die er-
ste Tragstange 2 befindet sich in Zugangsrichtung gese-
hen weiter hinten als die zweite Tragstange 3. An der
ersten Tragstange 2 ist eine erste Lagereinheit 4 und an
der zweiten Tragstange 3 ist eine zweite Lagereinheit 5
angebracht. Die Lagereinheiten 4, 5 kénnen beispiels-
weise Rollenlager oder Kugellager umfassen, welche mit
den Tragstangen 2, 3 zusammenwirken und ein Ver-
schieben der Lagereinheiten 4, 5 entlang der Tragstan-
gen 2 bzw. 3 mit einem kleinen Verschiebewiderstand
ermaoglichen. Selbstverstandlich kénnen statt der Rollen-
lager oder Kugellager auch andere im Stand der Technik
bekannte Vorrichtungen wie beispielsweise ein Luftkis-
sen oder ein Olkissen zu einem geringen Verschiebewi-
derstand fiihren.

[0066] AndenLagereinheiten4,5 sind Turhalterungen
4.1, 5.1 zur Befestigung von Tirblattern angeordnet. Die
Lagereinheiten 4, 5 und die Tlrhalterungen 4.1, 5.1 sind
derart ausgebildet, dass sie das Gewicht von daran an-
gebrachten Turblattern im Wesentlichen aufnehmen und
an eine tragende Struktur abfiihren kénnen. Aufgrund
der Ausbildung der Tragstangen 2, 3 in der Darstellung
der Fig. 1 mit einem kreisférmigen Querschnitt sind zur
vollstandigen Fuhrung der Turblatter vorzugsweise zu-
satzliche Vorrichtungen vorzusehen, welche in Figur 1
nicht gezeigt sind und weiter unten beschrieben werden.
Die Turhalterungen 4.1 und 5.1 erstrecken sich in einer
horizontalen Richtung derart von den Lagereinheiten 4,
5 dass zur Befestigung der Turblatter vorgesehenen Be-
reiche in eingeschwenktem Zustand der Antriebsvorrich-
tung bezlglich der Antriebsvorrichtung nach aussen ver-
setzt angeordnet sind.

[0067] Die Tragstangen 3, 4 sind, wie in Figur 1 dar-
gestellt,anderen Enden miteiner linken Halterungsplatte
6 und einer rechten Halterungsplatte 7 verbunden. Die
Bezeichnung links und rechts ergibt sich aus einer Blick-
richtung in Zugangsrichtung von aussen nach innen, wo-
beidie Antriebsvorrichtunginnen angeordnetist. Zur Ver-
bindung der Tragstangen 2, 3 mit den Halterungsplatten
6, 7 kénnen irgendwelche Befestigungsmittel vorgese-
hen sein. Die Verbindung kann beispielsweise aus einer
Schraubverbindung, einer Pressverbindung, einer
Schweissverbindung oder irgendeiner anderen Verbin-
dungstechnik erstellt sein.

[0068] Wie in Figur 1 dargestellt, begrenzt die rechte
Halterungsplatte 7 die Langsverschiebung der zweiten
Lagereinheit 5 auf der Tragstange 3 nach rechts und die
linke Halterungsplatte 6 begrenzt die Langsverschie-
bung der ersten Lagereinheit4 auf der Tragstange 2 nach
links. In der Fig. 1 sind die Lagereinheiten 4, 5 bzw. die
Tilrhalterungen 4.1, 5.1 derart eingerichtet, dass sich die
zweite Lagereinheit 5 gegenlber der ersten Lagereinheit
4 nur etwa auf gleicher Hohe oder weiter rechts befindet.
Mitanderen Worten ausgedriickt, befindet sich die zweite
Lagereinheit 5 nie weiter links als die erste Lagereinheit
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4. Die Lagereinheiten 4, 5 sind dabei insbesondere so
eingerichtet, dass sich diese bei einer geschlossenen
Schwenkschiebetire im Wesentlichen in der Mitte der
Tragstangen 2, 3 befinden und sich bei gedffneter
Schwenkschiebetire im Wesentlichen am Ende der
Tragstangen 2, 3 befinden.

[0069] An der linken Halterungsplatte 6 ist ein linker
Trager 10 und an der rechten Halterungsplatte 7 ist ein
rechter Trager 11 verschiebbar gefiihrt. Die Trager 10,
11 sind eingerichtet, um festsitzend relativ zu einer Wand
des Fahrzeugs oder Gebaudes angebracht werden zu
kénnen. Dazu sind an den Tréagern 10, 11 beispielsweise
entsprechende Klemmvorrichtungen 10.1, 10.2, 11. 1,
11.2 angebracht. Die Halterungsplatten 6, 7 sind relativ
zu den Tragern 10, 11 verschiebbar, und zwar so, dass
die Halterungsplatten 6, 7 und damit die Tragstangen 2,
3 miteinem Querantrieb 9 quer zur Wand des Fahrzeugs
oder Gebaudes verschoben werden kénnen. Dazu kann
an den Trager 10, 11 je eine Schiene (siehe Fig. 2, 10.3)
angeordnet sein, welche eingerichtet ist, um an den Hal-
terungsplatten 6, 7 angebrachte Rollen (siehe Fig. 2, 6.2)
aufzunehmen. Die Rollen 6.2 kénnen in der Schiene 10.3
mit einem kleinen Reibungswiderstand verschoben wer-
den und es wird dadurch eine Querbewegung der Trag-
stangen 2, 3 mit Halterungsplatten 6, 7 gegeniiber den
Tragern 10, 11 ermdglicht.

[0070] Figur 2 zeigt in einer Vergrosserung den linken
Trager 10 und die linke Halterungsplatte 6. Am linken
Trager 10 ist wie erwahnt eine Schiene 10.3 angebracht.
An der Halterungsplatte 6 sind ein als Abstandshalter
wirkendes Zwischenstlick 6.1 und Rollen 6.2 ange-
bracht. So kénnen wie in Figur 2 durch an der linken
Halterungsplatte 6 auf der Hohe des Zwischenstiicks 6.1
angedeutete 4 Verankerungspunkte 6.3 beispielsweise
4 Rollen 6.2 angebracht sein, wobei das Zwischenstiick
6.1 zwischen Rollen 6.2 und Halterungsplatte 6 ange-
ordnet ist. Selbstversténdlich kdnnen auch mehr oder
weniger Rollen 6.2 angebracht sein. Ausserdem ist es
grundsatzlich auch denkbar, die Rollen 6.2 am Trager
10 vorzusehen, wobei in diesem Fall die Schiene 10.3
entsprechend an der Halterungsplatte angebracht ist.
[0071] In betriebsbereitem Zustand der Antriebsvor-
richtung ist der Trager 10 relativ zu einer Wand eines
Fahrzeugs oder eines Gebaudes mit der Klemmvorrich-
tung 10.2 festsitzend angeordnet. Die Rollen 6.2 laufen
in der Schiene 10.3, womit die linke Halterungsplatte 6
in Richtung des Tragers 10 verschiebbar ist. Durch ent-
sprechende Vorrichtungen am rechten Trager 11 und
Halterungsplatte 7 sind damit die Tragstangen 2, 3 quer
zu einer Wand des Fahrzeugs oder Gebaudes verschieb-
bar.

[0072] Es istinsbesondere vorteilhaft, den linken Tra-
ger 10 mit Schiene 10.3 sowie Rollen 6.2 auf der rechten
Seite der linken Halterungsplatte 6 und den rechten Tra-
ger 11 auf der linken Seite der rechten Halterungsplatte
7 anzuordnen. Mit anderen Worten sind so die Trager
10, 11 zwischen den Halterungsplatten 6, 7 angeordnet.
Dadurch kann die Baubreite des Antriebs 1 minimal ge-
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halten werden.

[0073] In Figur 3 ist eine Ausflhrungsvariante eines
Langsantriebs 8 gezeigt, welcher bei Betatigung eine
Langsverschiebung der Lagereinheiten 4, 5 ldngs den
Tragstangen 2, 3 bewirkt. Zur besseren Ubersicht sind
einige Elemente weggelassen, welche den Querantrieb
9 betreffen. Figur 3 zeigt die Antriebsvorrichtung 1 von
einem Betrachtungsstandort, welcher sich oben links der
Antriebsvorrichtung 1 befindet. Inder Darstellung der Fig.
3 sind die Lagereinheiten 4, 5 in der Mitte der Tragstan-
gen 2, 3 angeordnet, was im Falle einer mit der Antriebs-
vorrichtung versehenen Schwenkschiebeture einer Stel-
lung entspricht, in welcher die Turblatter in oder vor der
Tiréffnung einander an der Hauptschliesskante beriih-
ren.

[0074] Der Langsantrieb 8 umfasst ein langliches Ge-
hause 8.6, welches weitgehend parallel zu den Tragstan-
gen 2, 3 an einer Verstrebung 8.0 angeordnet ist. In Zu-
gangsrichtung gesehen ist der Langsantrieb 8 in der
durch die Tragstangen 2, 3 definierten Ebene hinter den
Tragstangen 2, 3 angeordnet. Die Verstrebung 8.0 ver-
bindet die beiden Halterungsplatten 6, 7 und ist zwischen
denselben angebracht. Es ist dabei auch denkbar, dass
das Gehause 8.6 des Langsantriebs 8 selbst sich Uber
die gesamte Distanz zwischen den Halteplatten 6 und 7
erstreckt und eine strukturelle Funktion besitzt. Das Ge-
hause 8.6 dient in diesem Fall gleichzeitig als Verstre-
bung, was eine weitere Vereinfachung der erfindungs-
gemassen Konstruktion ermdglicht.

[0075] DerLangsantrieb 8 ist beispielsweise als pneu-
matischer Antrieb mit einem Zylinder und einem Kolben
aufgebaut. Der Zylinder erstreckt sich im Inneren des
Gehauses 8.6 in Langsrichtung, wobei der Kolben im Zy-
linder durch Druckluft verschiebbar gefiihrt ist. Selbst-
verstandlich kann der Langsantrieb 8 auch als elektri-
scher Antrieb oder als irgendein anderer Antrieb aufge-
baut sein.

[0076] Der gemass Figur 3 als pneumatischer Antrieb
aufgebaute Langsantrieb 8 umfasst einen Schieber 8.1,
welcher durch pneumatische Antriebsmittel entlang dem
Langsantrieb 8 verschoben werden kann. Hierzu ist der
Schieber 8.1 beispielsweise direkt mit dem Kolben des
Langsantriebs 8 verbunden. Der Schieber 8.1 wiederum
ist mit der ersten Lagereinheit 4 kraftemassig derart ver-
bunden, dass eine Bewegung des Schiebers 8.1 langs
des Antriebs 8 ein Verschieben der Lagereinheit 4 auf
der Tragstange 2 bewirkt. Hierzu ist der Schieber 8.1 in
der Darstellung der Figur 3 Uber ein auf Schub- und Zug
belastbares Ubertragungselement 8.2 mit der Lagerein-
heit 4 verbunden. Hierbei sind aber auch andere Uber-
tragungselemente 8.2 wie z. B. ein Doppelseilzug denk-
bar, welche eine bidirektionale Bewegung des Schiebers
8.1im Sinne einer Zwangskopplung auf die Lagereinheit
4 Ubertragen kann. Die oben erwahnten pneumatischen
Antriebsmittel sind in der Figur 3 nicht dargestellt. Diese
umfassen ubliche Mittel um einen Luftdruck in den Zy-
linder des Langsantriebs 8 zu leiten und eine Verschie-
bung des Kolbens des Langsantriebs 8 sowie des Schie-
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bers 8.1 zu bewirken. Der Langsantrieb 8, der Schieber
8.1, das Ubertragungsmittel 8.2 und die Lagereinheit 4
sind derart eingerichtet, dass ausgehend von der Anord-
nung der Lagereinheit 4 in Fig. 3 der Langsantrieb 8 bei
entsprechender Betdtigung eine Verschiebung der La-
gereinheit 4 nach links zur Halterungsplatte 6 hin bewirkt
(Offnungsvorgang) und umgekehrtin einem Schliessvor-
gang aus einer Offenstellung die entsprechende Betati-
gung des Langsantriebs 8 eine Verschiebung der Lage-
reinheit nach rechts in Richtung zu einer Mitte der Trag-
stangen 2, 3 hin bewirkt.

[0077] Wie in Figur 3 gezeigt, ist an der linken Halte-
rungsplatte 6 eine linke Umlenkrolle 8.4 und entspre-
chend an der rechten Halterungsplatte 7 eine rechte Um-
lenkrolle 8.5 angebracht. Die Umlenkrollen 8.4, 8.5 sind
dabei derart vorgesehen, dass sie in einer Ebene ange-
ordnet sind, welche senkrecht zur durch die Tragstangen
2, 3 definierten Ebene steht. Die Umlenkrollen 8.4 und
8.5 befinden sich dabei zwischen den Bewegungsbah-
nen der Lagereinheiten 4, 5, sodass die Lagereinheiten
4 und 5 ohne Behinderung durch die Umlenkrollen 8.4
und 8.5 bis an die Halterungsplatten 6 bzw. 7 herange-
fuhrt werden kénnen. Um die Umlenkrollen ist ein ge-
schlossener Zwischenseilzug 8.3 gefiihrt, welcher voll-
standig in der Ebene der Umlenkrollen 8.4 und 8.5 an-
geordnet ist. Der Zwischenseilzug 8.3 hat zwischen den
Umlenkrollen 8.4, 8.5 einen jeweils freien oberen Seilteil
und einen unteren Seilteil. Die Lagereinheiten 4, 5 sind
je an einem dieser Seilteile befestigt, also ist z. B. die
erste Lagereinheit 4 am unteren Seilteil des Zwischen-
seilzugs 8.3 angebracht und die zweite Lagereinheit 5
ist am oberen Seilteil des Zwischenseilzugs 8.3 ange-
bracht. Dadurch fiihrt das Verschieben der ersten Lage-
reinheit 4 nach links zu einem gegenlaufigen Verschie-
ben der zweiten Lagereinheit 5 nach rechts. Mit einem
solchen Antrieb kénnen Turblatter, welche an den Tir-
halterungen 4.1, 5.1 angebracht sind, gegenlaufig und
synchron nach links respektive nach rechts verschoben
werden, womit die Tlrblatter bei entsprechender Aus-
richtung der Antriebsvorrichtung 1 entlang einer Wand
eines Fahrzeugs oder Geb&udes verschoben werden
kénnen. In dem der Zwischenseilzug 8.3 als duinnes Seil
ausgefihrt ist, kann sowohl der Seilzug 8.3 als auch die
Umlenkrollen 8.4 und 8.5 mit geringem Platzbedarf in
Richtung senkrecht zur Ebene der Umlenkrollen ausge-
bildet werden, weshalb eine Anordnung zwischen den
Tragstangen 2, 3 gesamthaft den Platzbedarf der Vor-
richtung kaum vergréssert.

[0078] In Figur 4 ist die Antriebsvorrichtung 1 von un-
ten gezeigt. Die Elemente der Antriebsvorrichtung 1, wel-
che den Langsantrieb 8 betreffen, sind in Figur 4 weg-
gelassen. In Figur 4 befindet sich auf der linken Seite die
linke Halterungsplatte 6 und der linke Trager 10, sowie
auf der rechten Seite die rechte Halterungsplatte 7 und
der rechte Trager 11. Wie oben anhand der Figur 2 be-
schrieben, sind die Halterungsplatten 6, 7 gegeniiberden
Trager 10, 11 relativ verschiebbar angeordnet. Der Quer-
antrieb 9 ist in der Darstellung der Fig. 4 als pneumati-
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scher Antrieb ausgebildet. Selbstverstandlich kann auch
ein Elektroantrieb oder irgendein anderer Antrieb als
Querantrieb 9 verwendet werden.

[0079] Ineinem tragstangenseitigen Bereich desrech-
ten Tragers 11 ist der vorliegend langlich ausgebildete
Querantrieb 9 weitgehend parallel zum Trager 11 befe-
stigt. Der Querantrieb 9 ist dabei derart an einem seiner
Langsenden verschwenkbar angebracht, dass eine Aus-
richtung des Querantriebs 9 bezuglich des Tragers 11
veranderbar ist.

[0080] Ein Aktuatorelement des Querantriebs 9, wel-
ches im vorliegenden Fall als aus- und einfahrbare Kol-
benstange 9.0 ausgebildetist, istan einem rechten Dreh-
teil 9.3 angebracht. Das rechte Drehteil 9.3 istam Trager
11 um eine Achse drehbar gelagert, wobei die Achse
senkrecht zur durch die Tragstangen 2, 3 definierten
Ebene angeordnet ist. Das Drehteil 9.3 ermdglicht eine
Kraftibertragung vom Querantrieb 9 auf ein rechtes
Quergestange 9.5 und auf ein Langsgestange 9.1. Das
Drehteil 9.3 ist dabei T-férmig ausgebildet, wobei die
Drehachse am Kreuzungspunkt angeordnet ist und das
Quergestange 9.5 sowie das Langsgestange 9.1 mit je-
weils einem Arm der T-form verbunden ist. Am dritten
Arm greift die Kolbenstange 9.0 des Querantriebs 9 an.
[0081] Das rechte Quergestange 9.5 ist Uber Drehla-
gerungen mit der rechten Halterungsplatte 7 verbunden.
Das Zusammenwirken des Querantriebs 9 mit dem rech-
ten Drehteil 9.3 und dem rechten Quergestange 9.5 fiihrt
dazu, dass bei entsprechender Betatigung des Queran-
triebs 9 die Halterungsplatte 7 relativ zum Trager 11 ver-
schoben wird. Das erwahnte Langsgestange 9.1 ist mit
einem Arm eines linken Drehteils 9.2 verbunden, wel-
ches als L-férmiger Kniehebel ausgebildet ist. Das linke
Drehteil 9.2 ist - analog zum rechten Drehteil 9.3 - am
linken Trager 10 um eine Achse senkrecht zur von den
Tragstangen 2, 3 definierten Ebene drehbar gelagert. Die
Drehachse ist dabei im Knie des Drehteils 9.2 angeord-
net. An einem zweiten Arm des linken Drehteils 9.2 ist
ein linkes Quergestange 9.4 angebracht, welches mitder
linken Halterungsplatte 6 iber Drehlagerungen verbun-
den ist. Bei Betatigung des Querantriebs 9 wird auf das
Langsgestange 9.1 je nach Betatigungsrichtung eine
Zugkraft oder eine Druckkraft Ubertragen. Das Zusam-
menwirken des Langsgesténges 9.1, des linken Dreh-
teils 9.2 und des linken Quergesténges 9.4 fihrt dazu,
dass die linke Halterungsplatte 6 relativ zum linken Tra-
ger 10 verschoben wird. Das Zusammenwirken ent-
spricht dabei einer Zwangssteuerung, welche unabhan-
gig von der Richtung eine Bewegung der Kolbenstange
9.0 in eine Verschiebung der Tragstangen 2, 3 gegen-
Uber den Tragern 10, 11 umsetzt.

[0082] Somit kdnnen durch den Querantrieb 9 die
Tragstangen 2, 3 und damit an den Turhalterungen 4.1,
5.1 angebrachte Turblatter quer zu einer Wand eines
Fahrzeugs oder Gebdudes verschoben werden, womit
die Turblatter aus- bzw. eingeschwenkt werden kdnnen.
[0083] IndenFiguren 1bis4istdie Antriebsvorrichtung
1 respektive Bestandteile der Antriebsvorrichtung 1 in
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einem eingeschwenkten Zustand skizziert.

[0084] Figur 5 zeigt nun eine perspektivische Darstel-
lung der Antriebsvorrichtung 1 in einem ausgeschwenk-
ten Zustand, wobei der Querantrieb 9 entsprechend be-
tatigt wurde und die Halterungsplatten 6, 7 und die Trager
10, 11 in eine entsprechende relative Position zueinan-
der gefiihrt sind.

[0085] Figur 6 zeigt schliesslich die Antriebsvorrich-
tung 1 in einem ausgeschwenkten Zustand und mit La-
gereinheiten 4, 5 in einer verschobenen Position, welche
einer Verschiebung der Turblatter 4.2, 5.2 in gedffnete
Position entspricht. Die Lagereinheiten 4 und 5 sind da-
bei bis zum Anschlag an die jeweilige Halterungsplatte
7 bzw. 6 verschoben. Durch diese Anordnung der Lage-
reinheiten 4, 5 wird erreicht, dass die Tirhalterungen4.1,
5.1 praktisch blindig zu den Halterungsplatten 6, 7 zu
liegen kommen. Dies fiihrt vorteilhafterweise dazu, dass
praktisch die gesamte Breite der Antriebsvorrichtung frei-
gestellt werden kann und somit die Antriebsvorrichtung
in der Breite besonders kompakt und platzsparend aus-
geflhrt ist.

[0086] Figur 7 zeigt schematisch eine komplette
Schwenkschiebetiire 15 zum Offnen und Schliessen ei-
ner Turéffnung. Die Schwenkschiebetiire 15 istin einem
geschlossenen Zustand gezeigt. Wie in Figur 7 gezeigt
sind eine erfindungsgemasse Antriebsvorrichtung 1, ein
linkes Turblatt 4.2, ein rechtes Turblatt 5.2, eine Turkon-
struktion 12, eine Aussenwand 13 und eine Steuereinheit
14 angeordnet. In Figur 7 ist schematisch die Aussen-
wand 13 eines Gebaudes skizziert und die Schwenk-
schiebetire 15 ist von einer Innenansicht dieses Gebau-
des gezeigt.

[0087] DieBezeichnungen"links"und"rechts" sind da-
bei entsprechend den vorhergehenden Figuren gewahlt
und sind aus der in Figur 7 dargestellten Innenansicht
des Gebaudes gerade spiegelverkehrt. Wie in Figur 7
gezeigt, sind die Turblatter 4.2 und 5.2 an der ersten
Tdrhalterung 4.1 und an der zweiten Turhalterung 5.1
der Antriebsvorrichtung 1 befestigt, sodass die Tirblatter
4.2, 5.2 wie nachfolgend dargestellt durch die Antriebs-
vorrichtung 1 ausgeschwenkt und entlang der Aussen-
wand 13 verschoben werden kdnnen.

[0088] Die Turkonstruktion 12 kann beispielsweise Be-
standteil einer tragenden Konstruktion des Gebdudes
sein und Teile der Aussenwand 13 kénnen an der Tur-
konstruktion 12 befestigt sein. Selbstverstandlich kann
das Gebadude oder tragende Teile des Gebaudes aus
irgendeinem Material wie beispielsweise aus Ziegel, Be-
ton, Stahl oder Holz hergestellt sein und die Tlrkonstruk-
tion 12 kann als nicht-tragende Konstruktion an einem
solchen Gebaude angebracht sein.

[0089] Wie erwdhnt, kann die Schwenkschiebetiire 15
mit einer erfindungsgemassen Antriebsvorrichtung 1
auch in einem Fahrzeug statt einem Gebaude verwendet
werden. Die auf ein Geb&ude ausgerichteten Bezeich-
nungen der vorliegenden Beschreibung sind dann durch
entsprechende Begriffe wie sie fiir ein Fahrzeug gelten
zu ersetzen.
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[0090] Die Steuereinheit 14 umfasstinsbesondere Mit-
tel zur Steuerung des Langsantriebs 8 und des Queran-
triebs 9. So kann die Steuereinheit 14 beispielsweise
zwei Taster und Elektronikschaltungen umfassen, so-
dass mit dem einen Taster das Offnen der Schwenk-
schiebetiire 15 ausgeldst wird und dem anderen Taster
das Schliessen ausgeldst wird. Selbstverstandlich kdn-
nen zusatzlich zu den Tastern Bewegungssensoren ge-
eignet angebracht sein, sodass bei der Detektion einer
Person welche sich auf die Schwenkschiebetiire 15 von
aussen oder von innen zu bewegt, diese gedffnet wird.
Die Steuereinheit 14 kann eingerichtet sein, dass pneu-
matische Ventile angesteuert werden, sodass der Langs-
antrieb 8 und der Querantrieb 9 in einer fir das Aus-
schwenken und Verschieben der Turblatter 4.2, 5.2 ge-
eigneten Art und Weise angesteuert wird, also insbeson-
dere dass zuerst der Querantrieb 9 zum Ausschwenken
angesteuert wird und danach der Langsantrieb zum Ver-
schieben der Turblatter 4.2, 5.2 entlang der Aussenwand
13. Zum Schliessen der Schwenkschiebetlre 15 ist die
Steuereinheit entsprechend fiir die oben genannten Ab-
laufe in umgekehrter Reihenfolge eingerichtet.

[0091] Wie in Figur 7 gezeigt, ist die Antriebsvorrich-
tung 1 mit der Turkonstruktion 12 festsitzend verbunden.
Die Turkonstruktion 12 geméass Figur 7 umfasst senk-
recht angeordnete Balken 12.1 und dazwischen horizon-
tal angeordnete Balken 12.2. Die Turkonstruktion 12 und
die Aussenwand 13 sind gegeneinander festsitzend an-
geordnet. An den horizontal angeordneten Balken 17 der
Tulrkonstruktion 12 sind der linke Trager 10 und der rech-
te Trager 11 mit den Klemmvorrichtungen 10.1, 10.2,
11.1, 11.2 festsitzend mit der Tlrkonstruktion 12 und so-
mit festsitzend zur Aussenwand 13 verbunden.

[0092] Bei gedffneter Schwenkschiebetiire 15 wird ei-
ne Turéffnung freigegeben. Diese Tirdffnung ist in der
Aussenwand 13 angeordnet und bildet ein planes Recht-
eck. Selbstverstandlich kann die Tiréffnung andere For-
men aufweisen. So kann insbesondere bei einem Eisen-
bahnzug die Aussenwand der Wagen eine Krimmung
aufweisen, sodass die Aussenwand und die Tiréffnung
keine plane Flache bilden.

[0093] ZurVollstandigkeitisterwahnt, dassinderFigur
7 der Boden des Gebaudes, welches durch die Schwenk-
schiebetlire 15 betreten oder verlassen werden kann,
nicht gezeigt ist. Dieser Boden kann beispielsweise bln-
dig zu einer Unterkante der Tirblatter 4.1, 5.1 angeord-
net sein und einen unteren Bereich der Tlrkonstruktion
12 abdecken. Selbstverstandlich kdnnen weitere Abdek-
kungen vorgesehen sein, sodass insbesondere die Tur-
konstruktion 12 und/oder die Antriebsvorrichtung 1 ab-
gedeckt sind und ein asthetisch ansprechender Eindruck
entsteht.

[0094] Figur 8 zeigt schematisch die Innenansicht ei-
nes unteren Bereichs des rechten Turblatts 5.2. An ei-
nem vertikalen Balken 12.1 der Tirkonstruktion ist eine
Drehhalterung 5.4 angebracht. Die Drehhalterung 5.4 ist
eingerichtet um einen Fuhrungswinkel 5.3 um eine ver-
tikale Drehachse der Drehhalterung 5.4 zu haltern. Ein
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Ende des Fuhrungswinkels 5.4 greift wie in Figur 8 skiz-
ziert in einen unteren Bereich des rechten Turblatts 5.2
ein. Das kann insbesondere aufgrund einer im Wesent-
lichen auf der gesamten Lange des unteren Bereichs des
rechten Turblatts 5.2 angebrachten Fuhrungsschiene 16
erfolgen. In diese Fiihrungsschiene 16 greift eine am er-
wahnten Ende des Flhrungswinkels 5.4 angebrachter
Fihrungsrolle ein (verdeckt). Diese Fihrungsrolle um-
fasst beispielsweise ein Kugellager, sodass sich Fiih-
rungsrolle mit einem geringen Widerstand in der Fih-
rungsschiene 16 verschieben I&sst.

[0095] Durchdie nachfolgend beschriebenen Elemen-
te mit den Bezugszeichen 5.5, 5.6 und 5.7 wird eine An-
triebslibertragung geschaffen, sodass eine Betatigung
des Querantriebs 9 zugleich zu einem Ausschwenken
des Fihrungswinkels 5.4 um seine vertikale Lagerachse
fuhrt. Dadurch ist sichergestellt, dass das Turblatt 5.2 in
einem oberen Bereich durch die Turhalterung 5.1 und in
einem unteren Bereich durch den Fihrungswinkel 5.4
Uber die Fihrungsrolle in der Fiihrungsschiene 16 gleich-
zeitig ausgeschwenkt wird. Dies istinsbesondere vorteil-
haft, da es wegen der grossen Hebelwirkung aufgrund
des von den Tragstangen 2, 3 beabstandeten Aufhan-
gepunkt des Turblatts 5.2 an der Tirhalterung 5.1 nur
mit erhéhtem konstruktiven Aufwand moglich ist, alleine
an der die Tragstangen 2, 3 und Lagereinheiten 4, 5 um-
fassenden Langsfihrung das so entstehende Drehmo-
ment aufzunehmen.

[0096] Mit einer nachfolgend beschriebenen Antriebs-
Ubertragung wird bei einer Betéatigung des Querantriebs
9 eine Drehkraft auf eine Drehstange 5.7 Ubertragen. Die
Drehstange erstreckt sich dabei langs einer vertikalen
Richtung langs einer seitlichen Kante der Tiréffnung in
den Bereich der Drehhalterung 5.4. Wird die Drehstange
5.7 von oben betrachtet, dann wirkt die Drehkraft im Ge-
genuhrzeigersinn bei einer Betatigung des Querantriebs
9 zum Ausschwenken des Tirblatts 5.2. Die Drehstange
5.7 istum ihre Langsachse drehbar, wobei das Drehzen-
trum gegeniiber dem vertikalen Trager 12.1 festsitzend
ist. Hierzuist bevorzugt am unteren Ende der Drehstange
eine Lagerung vorgesehen (nicht dargestellt), welche
beispielsweise eine Platte umfasst, welche am vertikalen
Trager 12.1 angebracht ist und welche ein Lager zur La-
gerung der Drehstange 5.7 umfasst.

[0097] An der Drehstange 5.7 ist ein Ubertragungs-
glied 5.6 angebracht. Das Ubertragungsglied 5.6 ist mit
der Drehstange 5.7 fest verbunden, sodass die Drehung
der Drehstange 5.7 zu einer Drehung des Ubertragungs-
glieds 5.6 fuihrt (wiederum von oben betrachtet im Uhr-
zeigersinn bei einem Betatigen des Querantriebs 9 zum
Ausschwenken des rechten Tirblatts 5.2).

[0098] Wiein Figur 8 skizziert, sind ein Ende des Uber-
tragungsglieds 5.6 und ein Ende des Fihrungswinkels
5.3 Uber einen Gel enkarm 5.5 miteinander verbunden.
Dabei ist der Gelenkarm 5.5 an beiden Enden drehbar
mit den entsprechenden Enden des Ubertragungsglieds
5.6 und des Fuhrungswinkels 5.3 gelagert, beispielswei-
se durch entsprechende Bolzen. Ubertragungsglied 5.6
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und Gelenkarm 5.5 bilden somit eine Gelenkkette, wel-
che ein Uiber die Drehstange wirkendes Drehmoment auf
den Fihrungswinkel 5.3 Ubertragt, sodass dieser infolge
eines Drehmoments beim Offnen des Tiirblatts 5.2 aus-
geschwenkt bzw. beim Schliessen der Tire einge-
schwenkt wird.

[0099] Nach dem Ausschwenken wird das Tirblatt 5.2
durch die Fuhrungsrolle des Fuhrungswinkels 5.3, der
sich in der FUhrungsschiene 16 am unteren Bereich des
Tirblatts 5.2 bewegen kann, fir die Verschiebung ent-
lang der Aussenwand 12 des Gebaudes oder eines Fahr-
zeugs geflhrt.

[0100] Bevorzugt ist ein Mechanismus zum Aus-
schwenken des unteren Bereichs des linken Turblatts
4.2 in entsprechender Weise vorgesehen.

[0101] Selbstverstandlich kénnen beispielsweise an
der Aussenwand zuséatzliche Fihrungsvorrichtungen
vorgesehen sein, sodass insbesondere ein gegeniiber
der Aussenwand 12 paralleles Verschieben der Tirblat-
ter 4.2, 5.2 gewéhrleistet ist.

[0102] Der in Figur 9 gezeigte Ausschnitt der
Schwenkschiebetire 15 befindet sich in vertikaler Rich-
tung im Wesentlichen direkt oberhalb des in Figur 8 ge-
zeigten Ausschnitts und zeigt einen rechten Bereich der
Antriebsvorrichtung 1. Figur 9 zeigt schematisch den
rechten Trager 11 von einer Innenansicht der Schwenk-
schiebetire 15. Wie oben dargelegt ist der rechte Trager
11 festsitzend relativ zu einer Wand des Gebaudes an-
gebracht. In Figur 9 erfolgt dies durch eine Verbindung
des Tragers 11 uber eine Klemmvorrichtung 11.2 (und
11.1, nicht sichtbar) zu einem horizontalen Balken 12.2
der Turkonstruktion 12. Der horizontale Balken 12.2 ist
seinerseits mit dem schon oben beschriebenen vertika-
len Balken 12.1 fest verbunden, also beispielsweise dar-
an angeschraubt oder verschweisst. Die rechte Halte-
rungsplatte 7 der Antriebsvorrichtung 1 ist wie bereits
oben beschrieben verschiebbar am Trager 11 gefihrt.
[0103] In Figur 9 ist das obere Ende der aus Figur 8
bekannten Drehstange 5.7 gezeigt. Die Drehstange 5.7
ist am oberen Ende drehbar gelagert, wobei das Dreh-
zentrum gegenulber dem vertikalen Trager 12.1 festsit-
zend ist. Dies wird durch eine Blgelvorrichtung 11.3 er-
reicht, welche am rechten Trager 11 befestigt sein kann.
Selbstverstandlich sind andere Vorrichtungen denkbar,
um eine beschriebene drehbare Lagerung der Drehstan-
ge 5.7 zu erreichen.

[0104] Am oberen Ende der Drehstange 5.7 ist ein
oberes Ubertragungsglied 5.8 angebracht. Ein Ende des
oberen Ubertragungsglieds 5.8 ist mit der Drehstange
5.7 festsitzend verbunden, sodass eine horizontal wir-
kende Kraft auf das andere Ende des oberen Ubertra-
gungsglieds 5.8 zu einer Drehung der Drehstange 5.7
fihrt. Zwischen diesem anderen Ende des Ubertra-
gungsglieds 5.8 und der Halterungsplatte 6 ist eine
Schubstange 5.9 angebracht, welche auch auf Zug be-
lastbar ist. Die Enden der Schubstange 9 sind drehbar
gelagert, sodass durch eine Querverschiebung der Hal-
terungsplatte 6 eine Kraft auf das obere Ubertragungs-
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glied 5.8 Ubertragen wird und eine Drehung der Dreh-
stange 5.7 bewirkt wird.

[0105] Figur 10 zeigt eine perspektivische Darstellung
einer weiteren Ausfihrungsform einer erfindungsgemas-
sen Antriebsvorrichtung 101. Die Antriebsvorrichtung
101 ist in der Perspektive so dargestellt, dass die Zu-
gangsrichtung zu einem Fahrzeug oder Gebaude einer
Diagonalen von unten rechts nach oben links in der Figur
10 entspricht. In weiten Teile entspricht die Ausfihrungs-
form 101 der Antriebsvorrichtung 1. Bezugszeichen ein-
ander entsprechender Teile sind dabei um die Zahl 100
erhéht (Antriebsvorrichtung 1 -> Antriebsvorrichtung
101). Sofern nicht anders vermerkt, entsprechen die Tei-
le der Antriebsvorrichtung 1 und der Antriebsvorrichtung
101 mit den so bezeichneten Bezugszeichen einander.
Die Antriebsvorrichtung 101 ist dabei in einem einer ge-
schlossenen Tirstellung entsprechendem Zustand dar-
gestellt.

[0106] Die Antriebsvorrichtung 101 umfasst wie die
Ausfiihrungsform der Antriebsvorrichtung 1 eine erste
Tragstange 102 und eine zweite Tragstange 103, welche
jeweils einen kreisférmigen Querschnitt aufweisen.
[0107] Die erste Tragstange 102 befindet sich in Zu-
gangsrichtung gesehen weiter hinten als die zweite Trag-
stange 103. An der ersten Tragstange 102 ist eine erste
Lagereinheit 104 und an der zweiten Tragstange 103 ist
eine zweite Lagereinheit 105 angebracht. Die Lagerein-
heiten 104 und 105 kénnen beispielsweise Rollenlager,
Kugellager bzw. Rollkafige umfassen, welche mit den
Tragstangen 102 und 103 zusammenwirken und ein Ver-
schieben der Lagereinheiten 104 und 105 entlang der
Tragstangen 102 bzw. 103 mit einem kleinen Verschie-
bewiderstand ermdglichen. Die Lagereinheiten 104 und
105 umfassen in bei der Antriebsvorrichtung 101 jeweils
zwei miteinander fluchtende Rohrstutzen 104.2/3 und
105.2/3, welche auf einer Befestigungsplatte 104.4 bzw.
105.4 miteinander verbunden sind. Die Rohrstutzen
104.2/3 und 105.2/3 sitzen dabei manschettenartig auf
der jeweiligen Tragstange 102 und 103 und bilden so
eine Langsfihrung der Lagereinheiten 104 und 105.
Selbstverstandlich kénnen statt der Rollenlager oder Ku-
gellager auch andere im Stand der Technik bekannte
Vorrichtungen wie beispielsweise ein Luftkissen oder ein
Olkissen zu einem geringen Verschiebewiderstand fiih-
ren.

[0108] Anden Lagereinheiten 104 und 105, insbeson-
dere an den Befestigungsplatten 104.4 und 105.4, sind
jeweils eine Turhalterungen 104.1 und 105.1 zur Befe-
stigung von Turblattern (nicht dargestellt) angeordnet.
Die Lagereinheiten 104 und 105 und die Turhalterungen
104.1 und 105.1 sind derart ausgebildet, dass sie das
Gewichtvon daran angebrachten Turblattern im Wesent-
lichen aufnehmen und im Wesentlichen Uber eine Trag-
vorrichtung (Tréger 110 und 111, weiter unten beschrie-
ben) an eine tragende Struktur wie beispielsweise einen
Fahrzeugrahmen oder eine Gebaudewand abfiihren
kdénnen. Die Turhalterungen 104.1 und 105.1 erstrecken
sich in einer horizontalen Richtung, d.h. parallel zur den
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Tragstangen 102 und 103, derart von den Lagereinheiten
104 und 105 dass zur Befestigung der Turblatter vorge-
sehenen Bereiche in eingeschwenktem Zustand der An-
triebsvorrichtung 101 bezlglich der Antriebsvorrichtung
101 nach aussen versetzt angeordnet sind.

[0109] Die Tragstangen 103 und 104 sind, wie in Figur
10 dargestellt, an deren Enden mit einer linken Halte-
rungsplatte 106 und einer rechten Halterungsplatte 107
verbunden. Die Bezeichnung links und rechts ergibt sich
aus einer Blickrichtung in Zugangsrichtung von aussen
nach innen, wobei die Antriebsvorrichtung 101 innen an-
geordnet ist. Zur Verbindung der Tragstangen 102 und
103 mit den Halterungsplatten 106 und 107 kénnen wie
bei der Antriebsvorrichtung 1 beliebige Befestigungsmit-
tel vorgesehen sein. Die Halterungsplatten sind zuséatz-
lich durch eine Langsverstrebung 108.0 miteinander ver-
bunden, welche beziglich der Tirdffnung weitgehend
hinter den Tragstangen 102 und 103 angeordnet ist.
[0110] Die rechte Halterungsplatte 107 begrenzt die
Langsverschiebung B der zweiten Lagereinheit 105 auf
derTragstange 103 nachrechts und die linke Halterungs-
platte 106 begrenzt die Langsverschiebung der ersten
Lagereinheit 104 auf der Tragstange 102 nach links. Die
Lagereinheiten 104 und 105 sind dabei so eingerichtet,
dass sich diese bei einer geschlossenen Schwenkschie-
betire im Wesentlichen in der Mitte der Tragstangen 102
und 103 befinden (siehe hierzu auch Beschreibung der
Fig. 1) und sich bei gedtffneter Schwenkschiebetire im
Wesentlichen jeweils am Ende der Tragstangen 102 und
103, bei den entsprechenden Halterungsplatten 106 und
107, befinden.

[0111] Ander linken Halterungsplatte 106 ist ein linker
Trager 110 und an der rechten Halterungsplatte 107 ist
ein rechter Trager 111 verschiebbar gefihrt. Die Trager
110 und 111 sind eingerichtet, um festsitzend relativ zu
einer Wand des Fahrzeugs oder Gebaudes angebracht
werden zu kdnnen. Bei der Antriebsvorrichtung 101 sind
die Trager 110 und 111 durch eine Langsverstrebung
120 miteinander verbunden, sodass Trager 110 und 111
zusammen mit der Verstrebung 120 eine starre Tragvor-
richtung ergeben. Die Halterungsplatten 106 und 107
sind relativ zu den Tragern 110 und 111 bzw. zur gesam-
ten Tragvorrichtung verschiebbar, und zwar so, dass die
Halterungsplatten 106 und 107 und damit die Tragstan-
gen 102 und 103 mit einem Querantrieb 109 quer zur
Wand des Fahrzeugs oder Gebdudes verschoben wer-
den koénnen (Querverschiebung A). Hierzu ist eine
Schwenkmechanik vorgesehen, welche weiter unten ge-
nauer beschrieben ist. Dazu ist an den Trager 110 und
111 jeweils eine Schiene 110.3 und 111.3 angeordnet,
welche derart eingerichtet ist, um an den Halterungsplat-
ten 106 und 107 angebrachte Rollen 106.2 und 107.2 (in
Fig. 10 nicht dargestellt, siehe Fig. 15) als Fihrung fur
die Querverschiebung A aufzunehmen. Die Rollen 106.2
und 106.3 kénnen in den Schienen 110.3 und 111.3 mit
einem kleinen Reibungswiderstand verschoben werden
und es wird dadurch die Querbewegung A der Tragstan-
gen 102 und 103 mit Halterungsplatten 106 und 107 ge-
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genuber den Tragern 110 und 111 erméglicht.

[0112] Halterungsplatten 106 und 107, Tragstangen
102 und 103 bilden somit Bestandteile eines bezuglich
der Tragvorrichtung mit Tragern 110 und 111 quer zur
Turdffnung verschiebbaren bzw. ausschwenkbaren Wa-
gens der Antriebsvorrichtung 101.

[0113] Figur 11 zeigt eine Ausschnittsansichtder rech-
ten Halterungsplatte 107, wobei die dargestellten Teile
nur Teile des ausschwenkbaren Wagens umfassen wie
z.B. die Tragstangen 102 und 103, die Lagereinheit 105
sowie die Langsverstrebung 108.0. Im Gegensatz zu der
Fig. 10 ist die Lagereinheit 105 dabei auf der Tragstange
103 bis an die Halterungsplatte 107 heran nach rechts
verschoben, was einem geéffneten Zustand einer mitder
Antriebsvorrichtung 101 versehenen Tir entspricht.
[0114] An der Halterungsplatte 107 sind ein als Ab-
standshalter wirkendes Zwischenstiick 107.1 und die
Rollen 107.2 angebracht. Das Zwischenstiick 107.1 ist
zwischen den Rollen 107.2 und der Halterungsplatte 107
angeordnet. In der Ausfihrungsform der Fig. 11 sind 5
Rollen 107.2 vorgesehen, welcher beziiglich der Turoff-
nung hintereinander angeordnet sind. Selbstverstand-
lich kbnnen auch mehr oder weniger Rollen 107.2 ange-
bracht sein. Ausserdem ist es grundsétzlich auch denk-
bar, die Rollen 107.2 am Trager 111 der Tragvorrichtung
vorzusehen, wobei in diesem Fall die Schiene 111.3 ent-
sprechend an der Halterungsplatte 107 angebracht wa-
re.

[0115] Figur 11 zeigt an der rechten Halterungsplatte
107 eine rechte Umlenkrolle 108.5. Eine entsprechend
ausgebildete linke Umlenkrolle 108.4 an der Halterungs-
platte 106 ist in Fig. 10 ersichtlich. Die Umlenkrollen
108.4 du 108.5 sind dabei derart vorgesehen, dass sie
in einer Ebene angeordnet sind, welche senkrecht zur
durch die Tragstangen 102 und 103 definierten Ebene
steht. Die Umlenkrollen 108.4 und 108.5 befinden sich
dabei zwischen den Bewegungsbahnen der Lagerein-
heiten 104 und 105, sodass die Lagereinheiten 104 und
105 ohne Behinderung durch die Umlenkrollen 108.4 und
108.5 bis an die Halterungsplatten 106 bzw. 107 heran-
gefuihrt werden kdnnen. Wie aus Fig. 11 ersichtlich ist,
ist hierzu zur Platzersparnis die Umlenkrolle 108.5 an
einem Lagerbock 108.6 gelagert, welcher einseitig der
Umlenkrolle 108.5 angeordnet und an der Halterungs-
platte 107 befestigt ist. Der Lagerbock 108.6 ist dabei
auf derjenigen Seite der Umlenkrolle 108.5 angeordnet,
welcher der Lagereinheit 105 abgewandt ist, wenn diese
bis an die Halterungsplatte 107 heran verschoben ist,
wie es in Fig. 11 gezeigt ist. Damit ist der Vorteil verbun-
den, dass die Umlenkrolle 108.5 bis auf eine minimalen
Abstand an die Bewegungsbahn der Lagereinheit 105
herangebaut werden kann. Die Lagerung der Umlenkrol-
le 108.5 behindert eine Bewegung der Lagereinheit 105
nicht. Die Lagereinheit 104 hingegen wird weder in ge-
schlossener Stellung der Tire noch in gedffneter Stel-
lung an die Halterungsplatte 107 herangeflhrt, weshalb
derLagerbock 108.6 die Bewegung der Lagereinheit 104
nicht behindert.
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[0116] Um die Umlenkrollen 108.4 und 108.5 ist ein
geschlossener Zwischenseilzug 108.3 gefiihrt, welcher
vollstédndig in der Ebene der Umlenkrollen 108.4 und
108.5angeordnetist. Der Zwischenseilzug 108.3 hat zwi-
schen den Umlenkrollen 108.4 und 108.5 einen jeweils
freien oberen Seilteil 108.3a und einen freien unteren
Seilteil 108.3b. Die Lagereinheiten 104 und 105 sind je
an einem dieser Seilteile 108.3a oder 108.3b befestigt,
alsoistz. B. die erste Lagereinheit 104 am unteren Seilteil
108.3b des Zwischenseilzugs 108.3 angebracht (nicht
aus Fig. 11 ersichtlich) und die zweite Lagereinheit 105
istam oberen Seilteil 108.3a des Zwischenseilzugs 108.3
angebracht. Dadurch fiihrt das Verschieben der ersten
Lagereinheit 104 nach links zu einem gegenlaufigen Ver-
schieben der zweiten Lagereinheit 105 nach rechts. Auf-
grund des Zwischenseilzugs 108.3 kdnnen Turblatter,
welche an den Tirhalterungen 104.1 und 105.1 ange-
bracht sind, gegenlaufig und synchron nach links respek-
tive nach rechts verschoben werden, womit die Turblatter
bei entsprechender Ausrichtung der Antriebsvorrichtung
101 entlang einer Wand eines Fahrzeugs oder Gebau-
des verschoben werden kénnen. Der obere Seilteil
1083.a des Zwischenseilzugs 108.3 ist dabei an der La-
gereinheit 105 unterbrochen und weist Spannmittel
108.7 auf, mit welchen eine Spannung im Seilzug einge-
stellt werden kann und zum anderen eine exakte Posi-
tionierung der Lagereinheiten 104 und 105 zueinander
moglich ist.

[0117] Indem der Zwischenseilzug 108.3 als diinnes
Seil ausgefuhrt ist, kann sowohl der Seilzug 108.3 als
auch die Umlenkrollen 108.4 und 108.5 mit geringem
Platzbedarf in Richtung senkrecht zur Ebene der Umlen-
krollen 108.4 und 108.5 ausgebildet werden und platz-
sparend zwischen den Tragstangen 102 und 103 3 an-
geordnet werden.

[0118] Figur 12 zeigt die Antriebsvorrichtung 101 in
einer Ansicht, welcher weitgehend der Fig. 10 entspricht.
Im Gegensatz zur Fig. 10 zeigt die die Darstellung der
Fig. 12 die Antriebsvorrichtung 101 jedoch in einem aus-
geschwenkten Zustand und mit Lagereinheiten 104 und
105 in einer verschobenen Position, welche einer Ver-
schiebung von an den Tirhalterung 104.1 und 105.1 an-
gebrachten Turblatter 104.2 und 105.2 in gedffnete Po-
sition entspricht (entspricht Darstellung der Fig. 6 der An-
triebsvorrichtung 1). Die Lagereinheiten 104 und 105
sind dabei bis zum Anschlag an die jeweilige Halterungs-
platte 106 bzw. 107 verschoben (wie es auch in Fig. 11
der Fall ist).

[0119] Figur 12 zeigt einen Langsantriebs 108, wel-
cher bei Betatigung eine Langsverschiebung der Lage-
reinheiten 104 und 1055 I&ngs den Tragstangen 102 und
103 bewirkt. Der Langsantrieb ist in Fig. 10 durch die
Lagereinheiten 104 und 105 verdeckt. Der Langsantrieb
108 ist an einer Unterseite der Langsverstrebung 108.0
befestigt und parallel zu den Tragstangen 102 und 103
angeordnet. Insbesondere ist der Langsantrieb 108 mit
den Tragstangen 102 und 103 im Wesentlichen in einer
Ebene angeordnet. Ein Aktuatorelement 108. 9 (siehe
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Fig. 13) des Langsantriebs 108 ist Uiber eine Gestange
108.8 mit der Lagereinheit 104 verbunden. Bei Betati-
gung des Langsantriebs 108 wirkt dieser direkt auf die
Lagereinheit 104 und verschiebt beim Offnen der Tire
die Lagereinheit 104 langs der Tragstange 102 aus einer
mittigen Position (geschlossener Zustand) bis an die Hal-
terungsplatte 106 heran (gedffneter Zustand) und gege-
benenfalls wieder zurlick (Schliessen der Tir). Aufgrund
des Zwischenseilzugs 108.3, (iber welchen die die bei-
den Lagereinheiten 104 und 105 bezlglich der Langs-
verschiebung langs der Tragstangen 102 und 103 syn-
chron gegenlaufig gekoppelt sind, wird die Lagereinheit
105 dabei entsprechend der Bewegung der Lagereinheit
104 zwischen einer mittigen Position und einer Position
an der Halterungsplatte 107 hin-oder herverschoben.
[0120] DerLangsantrieb ist wie erwahntan der Langs-
verstrebung 108.0 befestigt. Damit ist der Langsantrieb
108 fest mit dem ausschwenkbaren Wagen verbunden,
welcher die Halterungsplatten 106 und 107, die Trag-
stangen 102 und 103 sowie die Langsverstrebung 108.0
umfasst.

[0121] In Figur 13 ist die Antriebsvorrichtung 101 von
unten dargestellt. Dabei ist insbesondere ersichtlich, wie
der Langsantrieb 108 an der Langsverstrebung 108.0
befestigt ist. Die Antriebsvorrichtung 101 befindet sich
dabei in einem der geschlossenen Tur entsprechenden
Zustand. Das Aktuatorelement 108.9 des Langsantriebs
108 ist dabei vollstdndig nach rechts verschoben. Das
Gestange 108.8 ist an jeweils einem Kugelgelenk
108.10a und 108. 10b mit dem Aktuatorelement 108.9
und mit der Befestigungsplatte 104.4 der Lagereinheit
104 verbunden. Ebenfalls ersichtlich ist die platzsparen-
de Anordnung des Zwischenseilzugs 108.3 zwischen
den Bewegungsbahnen der Lagereinheiten 104 und 105
sowie die Lagerbécke 108.6a und 108.6b der Umlenkrol-
len 108.4 und 108.5, welche jeweils auf der Seite der
Umlenkrollen 108.4 und 108.5 angeordnet sind, auf wel-
che der Lage der Lagereinheiten 104 und 105 an den
Halterungsplatten 106 und 107 in Offenstellung der der
Tar abgewandt ist.

[0122] Figur 14 zeigt eine Ansicht der Antriebsvorrich-
tung 101 von oben, bei welcher Elemente der Antriebs-
vorrichtung 101, welche den Langsantrieb 108 betreffen,
weggelassen wurde. In Figur 13 befindet sich auf der
linken Seite die linke Halterungsplatte 106 und der linke
Trager 110, sowie auf der rechten Seite die rechte Hal-
terungsplatte 107 und der rechte Trager 111. Wie bereits
oben beschrieben, sind die Halterungsplatten 106 und
107 gegenuber den Tragern 110 und 111 relativ ver-
schiebbar angeordnet. Der Querantrieb 109 ist in der
Darstellung der Fig. 14 als pneumatische Zylinderantrieb
ausgebildet. Selbstverstandlich kann auch ein Elektro-
antrieb oder irgendein anderer Antrieb als Querantrieb
109 verwendet werden.

[0123] Ineinem Bereich zwischen den Halterungsplat-
ten 106 und 107, d. h. in einem tragstangenseitigen Be-
reich des rechten Tragers 111 ist der vorliegend als lang-
licher Zylinder ausgebildete Querantrieb 9 weitgehend
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parallel zu der die Trager 110 und 111 verbindenden
Langsverstrebung 120 befestigt. An einem der Halte-
rungsplatte 107 abgewandten Langsende 109.6 ist der
Querantrieb 109 gelenkig an der Verstrebung 120 abge-
stutzt. Die gelenkige Verbindung ist dabei derart ausge-
bildet, dass der Querantrieb 109 in einer durch die Trager
110 und 111 sowie die Verstrebung 120 aufgespannten
Ebene verschwenkbar ist. Die Ausrichtung des Queran-
triebs 109 bezlglich der Verstrebung 120 ist somit ver-
anderbar.

[0124] Ein Aktuatorelement des Querantriebs 109,
welches im vorliegenden Fall als aus- und einfahrbare
Kolbenstange 109.0 ausgebildetist, ist mit einem rechten
Drehteil 109.3 verbunden. Die Verbindung der Kolben-
stange 109.0 mit dem rechten Drehteil 109.3 ist dabei
Uber einen U-férmigen Bligel 109.7 hergestellt, welcher
in den folgenden Figuren ausfihrlicher beschrieben ist.
[0125] Dasrechte Drehteil 109.3 istam Trager 111 um
eine Achse drehbar gelagert, wobei die Achse senkrecht
zur durch die Tragstangen 102 und 103 definierten Ebe-
ne angeordnet ist. Das Drehteil 109.3 ermoglicht eine
Kraftibertragung vom Querantrieb 109 auf ein rechtes
Quergestange 109.5 (siehe Fig. 15) und auf ein Langs-
gestange 109.1.Das rechte Quergestange 109.5 ist tiber
Drehlagerungen mit der rechten Halterungsplatte 107
verbunden. Das erwahnte Langsgestéange 109.1 ist mit
einem Arm eines am linken Trager 110 gelagerten linken
Drehteils 109.2 verbunden, welches uUber ein linkes
Quergestange 109.4 mit der linken Halterungsplatte 106
Uber Drehlagerungen verbunden ist. Bei Betatigung des
Querantriebs 109 wird tber das Drehteil 109.3 auf das
Langsgestange 109.1 je nach Betatigungsrichtung eine
Zugkraft oder eine Druckkraft Gbertragen. Aufgrund des
Zusammenwirkens des Langsgestanges 109.1, der
Drehteile 109.2 und 109.3 und der Quergestange 109.4
und 109.5 fiihrt dazu, dass die Halterungsplatten 106
und 107 relativ zu den Tragern 110 und 111 synchron
verschoben werden. Langsgestange 109.1, Drehteile
109.2 und 109.3 und die Quergesténge 109.4 und 109.5
bilden somit Teile einer Schwenkmechanik zum Aus-
schwenken bzw. fir eine Querverschiebung der Halte-
rungsplatten 106 und 107 bzw. des Wagens der Antriebs-
vorrichtung 101. Die Funktionalitat der oben beschrieben
Komponenten der Schwenkmechanik entspricht dabei
weitgehend der Funktionalitat der in Fig. 4 beschriebe-
nen Komponenten.

[0126] Somit kdnnen durch den Querantrieb 109 die
Tragstangen 102 und 103 und damit an den Turhalte-
rungen 104.1 und 10.1 angebrachte Turblatter quer zu
einer Wand eines Fahrzeugs oder Gebaudes verscho-
ben werden, sodass die Turblatter aus- bzw. einge-
schwenkt werden kdnnen.

[0127] Am Verbindungspunkt der Verstrebung 120
und des rechten Tragers 111 ist an einer Oberseite eine
Drehfallenschloss 109.10 befestigt. Das Drehfallen-
schloss 109.10 ist dabei derart angeordnet, dass ein ver-
riegelbarer Schlitz einem Bereich des rechten Drehteils
109.3 zugewandt ist, welcher bei einer Drehung des
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rechten Drehteils 109.3 in den Schlitz eingeflihrt und dort
verriegelt werden kann. Damit kann die gesamte
Schwenkmechanik durch eine zentrale Blockierung des
rechten Drehteils 109.3 verriegelt werden, sodass der
Wagen bzw. die Halterungsplatten 106 und 107 gegen-
Uber den Tragern 110 und 111 fixiert sind, solange die
Verriegelung wirksam ist. Die Verriegelung sowie die
Ausbildung des rechten Drehteils 109.3 sind in den fol-
genden Figuren im Detail beschrieben.

[0128] Figur 15 zeigt eine Ausschnittsansicht eines
Bereichs um die rechte Halterungsplatte 107 sowie des
Querantriebs 109 in einer Schragansicht von oben links
nach unten rechts. Die Ansicht ist dabei bezliglich einer
Zugangsrichtung von innen nach aussen gerichtet und
die Antriebsvorrichtung 101 ist in einer Stellung, welcher
einer geschlossenen Tir entspricht. Figur 16 zeigt die
analoge Ansicht fiir eine TUr in gedffnetem Zustand. Im
folgenden sind Fig. 15 und 16 gemeinsam beschrieben.
[0129] Der Querantrieb 109 ist mit eine Ende eines
Gehauses uber eine U-férmige Halterung 109. 11 an der
Verstrebung 120 schwenkbar verankert. Der Queran-
trieb 109 ist dabei in einer Ebene angeordnet, welche
durch die Tragvorrichtung, d.h. durch die Trager 110 und
111 und die Verstrebung 120 aufgespannt ist. Am an-
triebsabgewandten Ende der Kolbenstange 109.0 ist der
U-férmige Bugel 109.7 an seiner Basis derart befestigt,
dass die Arme des U-fédrmigen Blgels 109.7 in einer Pro-
jektion auf die Ebene der Tragstangen 102 und 103 dek-
kungsgleich angeordnet sind. Ein oberer Arm 109.7a des
Blgels ist dabei oberhalb der Ebene der Tragvorrichtung
und ein unterer Arm 109.7b unterhalb der Ebene der
Tragvorrichtung angeordnet.

[0130] Am rechten Trager 111 ist das Drehteil 109.3
um eine Achse drehbar gelagert. Das Drehteil 109.3 um-
fasst den Trager 111 dabei an einer Oberseite und an
einer Unterseite. Oberhalb des Tragers 111 weist das
Drehteil 109.3 eine L-Form 109.3a auf und unterhalb des
Tragers 111 eine T-Form 109.7b. Die Drehachse des
Drehteils 109.3 ist dabei im Kreuzungspunkt der T-for-
migen angeordneten Arme der T-Form 109.7b sowie im
Kniepunkt der L-férmig angeordneten Arme der L-Form
109.7a des Drehteils 109.3 gelagert. L-Form 109.7a und
T-Form 109.7b sind dabei derart fest zueinander ausge-
richtet, dass die L-Form 109.7a bezlglich einer Projek-
tion auf die Ebene der Tragstangen 102 und 103 mit einer
Halfte der T-Form 109.7b im Wesentlichen deckungs-
gleichist. Ein Langerer Arm der L-Form 109.7a entspricht
dabei dem Hochbalken der T-Form 109.7b und ein kdir-
zerer Arm der L-Form 109.7a einer Halfte des Querbal-
kens. Das freie Ende des kiirzeren Arms der L-Form
109.7a ist dabei mit dem freien Ende der darunter ange-
ordneten Halfte des Querbalkens der T-Form 109.7b
Uber einen endseitig angeordneten Bolzen 109.11 fest
verbunden. DerBolzen 109.11 istdabei parallel zur Dreh-
achse des Drehteils 109.3 angeordnet.

[0131] Am freien Ende des Hochbalkens der T-Form
109.3b ist das Langsgestange 109.1 angelenkt. Das
Langsgestange verbindet dabei die beiden Drehteile
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109.3 und 109.2 wie es im Wesentlichen bereits anhand
der Fig. 4 zur Ausfiihrungsform 1 der Antriebsvorrichtung
beschrieben ist. Am freien Ende der T-Form 109.3b, wel-
ches dem Ende mit dem Bolzen 109.11 gegenuber liegt,
ist das Quergestange 109.5 angelenkt und verbindet das
Drehteile 109.3 mit der Halterungsplatte 107. Wird nun
das Drehteil 109.3 rotiert, so bewirkt das Quergesténge
109.5 ein Ein- bzw. Ausschwenken der Halterungsplatte
107 sowie eine Langsverschiebung des Langsgesténges
109.1, welche Langsverschiebung eine Rotation des
Drehteils 109.2 am Trager 110 bewirkt. Diese Rotation
wiederum bewirkt, dass Uber das Quergestange 109.4
die Halterungsplatte 106 bezliglich dem Trager 110 syn-
chron zur Halterungsplatte 107 verschoben wird (siehe
hierzu im Wesentlichen auch die Beschreibung zu Fig.
4 der Antriebsvorrichtung 1).

[0132] Der U-férmige Blgel 109.7 greift mit den freien
Enden seiner Arme 109.7aund 109.7b gelenkigam Ende
des langeren Arms der L-Form 109.3a sowie am Ende
des Hochbalkens der T-Form 109.3b an. Wird nun der
Querantrieb 109 betétigt, d.h. wird die Kolbenstange
109.0 aus- bzw. eingefahren ergibt sich eine Rotation
des Drehteils 109.3 um seine Drehachse. Wird die Kol-
benstange 109.0 vollstédndig ausgefahren, d.h. vollstan-
dig zur Halterungsplatte 107 hin bewegt, umgreift der U-
férmige Bugel 109.7 den Trager 111 sowie die Schiene
111.3. Insbesondere ist in dieser Stellung der Arm 109.7
oberhalb des Tragers 111 und der Schiene 111.3 ange-
ordnet und der Arm 109.7b unterhalb (siehe Fig. 16).
Aufgrund des U-férmigen Bligels 109.7 kann somit sym-
metrische eine Kraft des Querantriebs 109 auf das Dreh-
teil 109.3 aufgebracht werden, obwohl der Querantrieb
109 in einer Ebene mit der Tragvorrichtung angeordnet
ist. Zudem kann ein Bewegungsweg der Kolbenstange
109.0 besonders platzsparend genutzt werden.

[0133] Der kiirzere Arm der L-Form 109.7a mit dem
Bolzen 109.11 ist dabei dem Drehfallenschloss 109.10
zugewandt, welches bei der Verbindung der Verstrebung
120 und dem Trager 111 angeordnet ist. Wird das Dreh-
teil 109.3 um seine Drehachse rotiert, so wird der Bolzen
109.11 beziiglich der Drehachse des Drehteils 109.3
zum Drehfallenschloss 109.10 hin bzw. weggeschwenki.
Ein Eingriffsschlitz des Drehfallenschlosses 109.10 mit
einem Riegel 109. 10a ist dabei derart angeordnet, dass
der Bolzen 109.11 in den Schlitz eingeschwenkt und dort
vom Riegel 109.10a verriegelt werden kann. Insbeson-
dere ist der Bolzen 109.11 im Drehfallenschloss 109.10
verriegelt, wenn die Antriebsvorrichtung 101 in einem Zu-
stand ist, welcher einer geschlossenen Tur entspricht
(Fig. 15). Durch die zentrale Blockierung des Drehteils
109.3 ist auch die Schwenkmechanik, d.h. die Querge-
stange 109.4 und 109.5, das Langsgestange 109.1 sowie
das weitere Drehteil 109.2 gegenlber der Tragvorrich-
tung bzw. den Tragern 110 und 111 blockiert. Dies hat
zur Folge, dass in blockiertem Zustand die Antriebsvor-
richtung 101 bzw. eine damit versehene Schwenkschie-
betlr nicht mehr ausgeschwenkt werden kann, solange
die Verriegelung wirksam ist.
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[0134] Es versteht sich, dass die Verriegelung auch
anders ausgestaltet werden kann. Zentral ist allerdings,
dass im Gegensatz zu bekannten Systemen die Verrie-
gelung der Schwenkmechanik gegentiber der Tragvor-
richtung erfolgt und nicht wie Ublich einer Verriegelung
der Turblatter an einem Rahmen. Damit ist der Vortell
verbunden, dass durch geeigneten Angriff der Verriege-
lung in der Schwenkmechanik mit vergleichsweise ge-
ringer Kraft eine Verriegelung der gesamten Antriebsvor-
richtung und damit auch der gesamten Schwenkschie-
betur erreicht werden kann.

[0135] In einer Ausfilhrungsvariante kdnnen die erste
Tragstange 2 und die zweite Tragstange 3 stattdessen
Ubereinander angeordnet sein. Die erste Tragstange 2
wiirde dann zu einer oberen Tragstange und die zweite
Tragstange 3 wiirde zu einer unteren Tragstange, oder
umgekehrt. Der Langsantrieb kdnnte stattdessen Uber
der oberen Tragstange oder unter der unteren Tragstan-
ge angeordnet sein und der Zwischenseilzug kénnte ent-
sprechend zwischen der oberen und der unteren Trag-
stange angeordnet sein. Bei einer Anordnung der Trag-
stangen hintereinander kann eine Antriebsvorrichtung
geschaffen werden, welche eine mdglichst geringe Bau-
héhe aufweist. Bei einer Anordnung der Tragstangen
Ubereinander wird die Bautiefe minimal. So kdnnen un-
terschiedliche Antriebsvorrichtungen geschaffen wer-
den, welche unterschiedlichen Anforderungen ange-
passt sind. Der Querantrieb kdnnte fir beide Ausfih-
rungsvarianten unverandert ausgestaltet sein.

[0136] Im Fall einer Ausfihrungsform der Antriebsvor-
richtung fir eine Tur mit nur einem Tirblatt ist auch nur
eine Tragstange vorhanden und der Zwischenseilzug ist
nicht erforderlich. In diesem Fall greift der Langsantrieb
direkt an der Lagereinheit der einen Tragstange an und
bewegt diese von einer offen in einer geschlossene Stel-
lung, wobei der Querantrieb wie in den oben beschrieben
Ausfiihrungsformen fir Tlren mit zwei Tlrblattern die
Tragstange bzw. den Wagen, umfassend die Halte-
rungsplatten und die eine Tragstange ein- bzw. ausfah-
ren kann. Hinsichtlich des Querantriebs kann die Kon-
struktion der Antriebsvorrichtung fur nur ein Turblatt so-
mit weitgehend identisch ausgestaltet sein.

[0137] Die Position der Lagereinheit in der offenen
bzw. geschlossenen Turstellung unterschiedet sich al-
lerdings insofern, dass die Lagereinheit in einer ge-
schlossenen Stellung bei der einen Halterungsplatte an-
geordnet ist und in der offenen Stellung bei der anderen
Halterungsplatte. Hinsichtlich der Léngsverschiebung
der Lagereinheit haben daher Massnahmen zur Anpas-
sung des Langsantriebs getroffen zu werden, welche
sich dem Fachmann aber ohne Weiteres unmittelbar er-
schliessen.

[0138] Zusammenfassend ist festzustellen, dass eine
neuartige Antriebsvorrichtung fiir eine Schiebetiire bereit
gestellt wird, welche einfach und raumsparend aufge-
baut ist. Zudem wird eine neuartige Schiebetiire mit die-
ser Antriebsvorrichtung und mit einer zusétzlichen Vor-
richtung zum Ausschwenken und Fiihren von Turblattern
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bereit gestellt, welche ein geringes Verletzungsrisiko von
Personen aufweist.

Patentanspriiche

1. Antriebsvorrichtung (1) fur eine Schwenkschiebetu-
re (15) fur eine Turdffnung insbesondere eines Fahr-
zeugs oder eines Gebaudes,

- mit einer Tragstange (2) welche parallel zur
Tardffnung angeordnet werden kann,

- wobei an der Tragstange (2) eine Lagereinheit
(4) angeordnetist, welche entlang der Tragstan-
ge (2) verschiebbar ist und eine Tirhalterung
(4.1) zur Befestigung eines Tirblatts (4.2) auf-
weist,

- wobei eine linke Halterungsplatte (6) und eine
rechte Halterungsplatte (7) angebracht sind zur
Halterung der Tragstange (2) an deren Enden,
und

- wobei die Halterungsplatten (6, 7) an einer
Tragvorrichtung (10, 11) verschiebbar gefihrt
sind und die Tragvorrichtung (10, 11) relativ zur
Tirdffnung festsitzend montiert werden kann,
sodass die Halterungsplatten (6, 7) und die dar-
an gehalterte Tragstange (2) mit einem Quer-
antrieb (9) quer zur Tréffnung verschoben wer-
den kénnen,

dadurch gekennzeichnet, dass die Tragvorrich-
tung (10, 11), der Querantrieb (9) sowie ein Langs-
antrieb (8) zum Verschieben der Tirhalterung (4.1)
langs der Tragstange (2) im Wesentlichen zwischen
den Halterungsplatten (6, 7) angeordnet sind.

2. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Tragvorrichtung einen lin-
ken Trager (10) und einen rechten Trager (11) um-
fasst, wobei der linke und der rechte Trager (10, 11)
relativ zur Turéffnung festsitzend montiert werden
kénnen und wobei die linke Halterungsplatte (6) am
linken Trager (10) und die rechte Halterungsplatte
(7) am rechten Trager (11) verschiebbar geflhrt
sind.

3. Antriebsvorrichtung (1) nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass an den Enden des linken
und des rechten Tragers (10, 11) Klemmvorrichtun-
gen(10.1,10.2,11.1, 11.2) angebracht sind zur fest-
sitzenden Montage der Antriebsvorrichtung (1) rela-
tiv zur Taroffnung.

4. Antriebsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche

1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass parallel zur
Tragstange (2) eine zweite Tragstange (3) zwischen
den Halterungsplatten (6, 7) angeordnet ist, an wel-
chereine zweite Lagereinheit (5) angeordnet ist, wel-
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che entlang der zweiten Tragstange (3) verschieb-
bar ist und eine zweite Tlrhalterung (5.1) zur Befe-
stigung eines zweiten Turblattes (5.2) aufweist, wo-
bei die Tragstange (2) sowie die zweite Tragstange
(3) und der zwischen den Halterungsplatten (6, 7)
angebrachte Langsantrieb (8) im Wesentlichen in ei-
ner Ebene angeordnet sind.

Antriebsvorrichtung (1) nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass zwischen der Tragstange
(2) und der zweiten Tragstange (3) ein umlaufender
Zwischenseilzug (8.3) mit insbesondere an den Hal-
terungsplatten angebrachten Umlenkrollen vorge-
sehen ist, wobei der Zwischenseilzug (8.3) mit den
Lagereinheiten (4, 5) verbunden ist, sodass bei der
Verschiebung der einen Lagereinheit (4, 5) eine ge-
genlaufige Verschiebung der anderen Lagereinheit
(4, 5) bewirkt wird.

Antriebsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Langs-
antrieb (8) einen pneumatischen oder hydraulischen
Langzylinderantrieb umfasst der an einer zwischen
den Halterungsplatten (6, 7) angeordneten Verstre-
bung angeordnet ist, wobei der Langzylinderantrieb
die Lagereinheiten (4) antreibt und vorzugsweise
auch der Querantrieb (9) als pneumatischer oder hy-
draulischer Antrieb ausgestaltet ist.

Antriebsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass eine
Schwenkmechanik vorgesehen ist, welche zwi-
schen Tragvorrichtung (10, 11) und Halterungsplat-
ten (6, 7) wirkt, an welcher der Querantrieb (9) an-
greift und mit welcher er derart zusammenwirkt, dass
Uber die Schwenkmechanik mit dem Querantrieb (9)
die Halterungsplatten (6, 7) zusammen mit der Trag-
stange (2) sowie ggf. der zweiten Tragstange (3)
quer zur Turéffnung gegentiber der Tragvorrichtung
10, 11) verschiebbar sind.

Antriebsvorrichtung (1) nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass der Querantrieb (9) an der
Tragvorrichtung (10, 11) abgestitzt ist und ein An-
triebsende des Querantriebs (9) mit einem an einer
Stelle der Tragvorrichtung (10, 11) drehbar gelager-
ten ersten Drehteil (9.3) der Schwenkmechanik ver-
bunden ist, wobei durch ein erstes Quergesténge
(9.5) der Schwenkmechanik zwischen dem Drehteil
(9.3) und einer an der Tragvorrichtung (10, 11) ver-
schiebbar angeordneten Halterungsplatte (7) eine
relative Querverschiebung der Halterungsplatte (7)
zur Tragvorrichtung (10, 11) bewirkt wird, wobei das
erste Drehteil (9.3) Gber ein Langsgestange (9.1) der
Schwenkmechanik mit einem an einer anderen Stel-
le der Tragvorrichtung drehbar gelagerten entspre-
chenden zweiten Drehteil (9.2) der Schwenkmecha-
nik verbunden ist und durch ein entsprechendes
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zweites Quergestange (9.4) der Schwenkmechanik
eine entsprechende relative Querverschiebung der
anderen Halterungsplatte (6) zur Tragvorrichtung
(10, 11) bewirkt.

Antriebsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche
7 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Quer-
antrieb (9) Uber einen U-férmigen Bugel mit der
Schwenkmechanik, insbesondere mit dem ersten
Drehteil (9.3), zusammenwirkt, wobei der U-férmige
Blgel in wenigstens einer Stellung der Schwenkme-
chanik die Tragvorrichtung (10,11) wenigstens teil-
weise umfasst.

Antriebsvorrichtung (1) nach Anspruch 7 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Verriegelungs-
vorrichtung vorgesehen ist, welche die Schwenkme-
chanik hinsichtlich einer Verschiebung der Halte-
rungsplatten bezliglich der Tragvorrichtung verrie-
geln kann, wobei vorzugsweise die Verriegelungs-
vorrichtung einen mit der Schwenkmechanik, insbe-
sondere mit dem ersten Drehteil (9.3), verbundenen
Bolzen aufweist, welcher bevorzugt miteinem an der
Tragvorrichtung befestigten Schloss der Verriege-
lungsvorrichtung, insbesondere mit einem Drehfal-
lenschloss, in wenigstens einer Stellung der
Schwenkmechanik derart zum Eingriff gebracht wer-
den kann, dass die Schwenkmechanik verriegelt ist.

Antriebsvorrichtung fur eine Schwenkschiebtr, ins-
besondere eine Antriebsvorrichtung nach Anspruch
10, wobei die Antriebsvorrichtung eine Tragvorrich-
tung umfasst, welche relativ zur Turéffnung festsit-
zend montiert werden kann, und die Antriebsvorrich-
tung einen Schwenkmechanismus zum Ausschwen-
ken eines Tirblatts aus der Tiréffnung in Richtung
quer zu einer Ebene der Turéffnung aufweist, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Verriegelungs-
mechanismus vorhanden ist, welcher zwischen
Schwenkmechanismus und Tragvorrichtung wirkt,
derart, dass bei einer Verriegelung der Schwenkme-
chanismus gegenuber der Tragvorrichtung blockiert
ist.

Antriebsvorrichtung geméass Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, dass der Verriegelungsmecha-
nismus ein Drehfallenschloss umfasst, welches fest
mit der Tragvorrichtung verbunden ist und mit wel-
chem zur Verriegelung der Antriebsvorrichtung ein
Bolzen des Schwenkmechanismus zum Eingriff ge-
bracht und verriegelt werden kann.

Verwendung eines Drehfallenschlosses zur Verrie-
gelung einer Schwenkschiebetiir mit einer Antriebs-
vorrichtung, insbesondere einer Antriebsvorrichtung
gemass einem der Anspriiche 10-12, wobei das
Drehfallenschloss direkt einen Schwenkmechanis-
mus zum Ausschwenken eines Turblatts der
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Schwenkschiebetir aus einer mit der Schwenk-
schiebetlir versehenen Tiréffnung gegentiber einer
Tragvorrichtung der Antriebsvorrichtung verriegelt.

Schwenkschiebetiire (15) mit einem Tirblatt (4.2)
und mit einer Antriebsvorrichtung nach einem der
Anspriche 1 bis 13.

Schwenkschiebetire (15) nach Anspruch 14, da-
durch gekennzeichnet, dass ein drehbarer Fiih-
rungswinkel (5.4) angeordnet ist, um einen ersten
Bereich des Tirblatts (4.2) synchron zu einem zwei
ten Bereich des Turblatts (4.2) auszuschwenken, bei
welchem zweiten Bereich die Turhalterung (4.1, 5.1)
der Antriebsvorrichtung (1) befestigt ist.

Schwenkschiebetiire (15) nach Anspruch 15, da-
durch gekennzeichnet, dass eine drehbare Dreh-
stange (5.7) angeordnet ist, um eine Antriebskraft
von der Antriebsvorrichtung (1) an den drehbaren
Fihrungswinkel (5.4) zu Ubertragen.

Schwenkschiebetire (15) nach Anspruch 16, da-
durch gekennzeichnet, dass der drehbare Fiih-
rungswinkel (5.4) und die drehbare Drehstange (5.7)
parallele, jedoch verschiedene, nicht zusammenfal-
lende Drehachsen aufweisen.
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