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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Tlrsystem fir ein
Fahrzeug des offentlichen Nah- und Fernverkehrs mit
einer Tiirund einem Tirportal, wobei die Tiir beim Offnen
und SchlieBen im Wesentlichen parallel zur Fahrzeug-
auRBenwand bewegt wird und wobei die Tur eine vertikal
verlaufende, in Schliefrichtung vorne angeordnete
Hauptschliekante aufweist, die im geschlossenen Zu-
stand der Tur an einer vertikal im Turportal verlaufenden
Portalhauptkante anliegt, und eine in Schliefrichtung
hinten angeordnete Nebenschlielkante aufweist, die im
geschlossenen Zustand der Tur an einer vertikal im Tar-
portal verlaufenden Portalnebenkante anliegt, wobei die
HauptschlieBkante beim Offnen und SchlieRen entlang
einer s-formigen Bewegungsbahn und die Neben-
schlieBkante entlang einer bogenférmigen Bewegungs-
bahn bewegt wird.

[0002] Es sind Aufenschwingtiren im Stadt- und
Uberlandbusbereich bekannt, bei denen die Anpres-
skraft gegen die Turdichtung Uber den Antrieb fir den
Offnungs- und SchlieRmechanismus bereitgestellt wer-
den muss. Schliel3t die Tir, so wird beispielsweise tber
ein doppeltes Parallelschwenkgetriebe die Tir parallel
zur Fahrzeuglangsachse bewegt, gegen das Turportal
gedrickt und verriegelt. Die Kraft, mit der die Tir gegen
die Dichtung gepresst werden muss, damit die Dichtung
wirkt, wird dabei Uber den Antrieb fiir den Offnungs- und
SchlieBmechanismus bereitgestellt. Erst nachdem die
Turdichtung ihre vorgegebene Kompression erreicht hat,
wird eventuell noch ein Verriegelungsmechanismus
wirksam. Alternativ kann die Tur auch allein Gber die An-
presskraft des Antriebes in SchlieRstellung gehalten wer-
den. Hierflr ist ein verhaltnismaRig kraftiger Antrieb er-
forderlich, da insbesondere wahrend des Eindriickens
der Tlrdichtung ein sehr unglinstiger Hebelarm wirksam
ist. Bei Druckverlust in hydraulischen oder pneumati-
schen Systemen fehlt die Anpresskraft, wodurch Wind-
gerausche entstehen kdnnen und schlimmstenfalls die
Tur unbeabsichtigt wahrend der Fahrt von einer daran
lehnenden Person aufgestoRen werden kann.

[0003] Bei Schienenfahrzeugen und Fahrzeugen fir
den offentlichen Nah- und Fernverkehr wird die Tur Ub-
licherweise nach dem Anliegen im Turportal in Z-Rich-
tung, also vertikal zur Fahrbahnoberflache, verschoben.
Dabei wird jeweils ein Verriegelungskeil an der Tur in
einen Verriegelungskeil im Turportal verschoben und
driickt die Tur in das Dichtungssystem. Vorzugsweise
sind dabei jeweils zwei Kellpaare an jeder Turkante vor-
gesehen. Dieses System erfordert hohe Krafte, um die
Tur in die verriegelte Position zu schieben. Die Turkine-
matik muss sowohl eine Schwenkbewegung als auch ei-
ne Hubbewegung erzeugen. Zusétzlich besteht bei-
spielsweise bei hydraulischen oder pneumatischen Sy-
stemen auch das Problem, dass bei Druckverlust im Sy-
stem die Verriegelung unwirksam wird und die Tur un-
beabsichtigt spaltweise oder gar vollstandig auffallen
kann. Bei mechanischen Getrieben kann dies ebenfalls
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passieren, wenn diese nicht selbsthemmend sind und
die Anpresskraft aktiv Giber den Motor bereltgestellt wer-
den muss.

[0004] Die DE 101 16 580 A1 beschreibt eine
Schwenkschiebetir fir Schienenfahrzeuge mir minde-
stens einemin seinerLangsrichtung verschiebbaren Tr-
blatt, einem an dem Turblatt angeordneten Antriebsmit-
tel, das mit einem an einer Welle gelagerten Schwenk-
getriebe In Zwangseingriff steht, das von einem statio-
naren Antriebsmotor angetrieben wird, und eine Ver-und
Entriegelungsvorrichtung fir das Tirblatt.

[0005] Die EP 0312450 A1 beschreibt eine Schwenk-
schlebetir mit einem festen Rahmen und einem gleiten-
den Turfligel, der beweglich zwischen einer Verschluss-
stellung und einer Offnungsstellung ist, wobei der Fliigel
mit den Flhrungsmitteln verbunden ist, die an den Rah-
men angeordnet sind, um den Fllgel eine Querbewe-
gung zum Rahmen zu geben, so dass der Fliigel quer
zum Rahmen bei einer Bewegung in die Verschlussstel-
lung eingeschoben wird.

[0006] Die DE 28 54 204 A beschreibt eine Schwenk-
schlebetir flir Fahrzeuge, wobei an einem Portalrahmen
ein Schubelement zur unterstitzung der Schiebendbe-
wegung des Turfligels angeordnet ist.

[0007] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe
besteht darin, eine sichere Verriegelung einer Turim Tar-
portal eines Fahrzeuges bereitzustellen, wobei die ge-
schlossene Tur ein hohes Maf an Gerduschkomfort ha-
ben sein sollte. Dazu sollte die Tiir sofestan der Dichtung
anliegen, dass auch bei hdheren Geschwindigkeiten kei-
ne oder nur geringe Windgerausche entstehen und auch
die Tir selbst nicht zum Beispiel durch Klappern Gerau-
sche verursacht. Zum SchlieRen sollten geringe Krafte
notwendig sein und die beteiligte Mechanik sollte einfach
aufgebaut sein.

[0008] Erfindungsgemal wird die Aufgabe geldst
durch ein Tursystem nach dem Anspriich 1. Die vorlie-
gende Erfindung stellt eine vorteilhafte Verriegelung be-
reit, welche sich mit dem mittels der Tlrkinematik bereit-
gestellten Bewegungsablauf betatigen lasst. Vorzugs-
weise sind einer Tur In einem Turportal acht Verriege-
lungselemente zugewiesen. Das bedeutet, dass zwei Ar-
retierungsbolzen an der Hauptschlie3kante der Tir und
zwei Gegenlager an der Portalhauptkante und zwei erste
Verschlusselemente an der NebenschlieRkante und
zweizweite Verschlusselemente an der Portalnebenkan-
te vorgesehen sind. Die Verriegelungseinheiten sichern
die Tir Im Turportal so, dass diese fest gegen das Tir-
portal und in die daran angeordnete Dichtung gepresst
wird. Die Dichtung dichtet so auch bei Querbeschleuni-
gungen und starken Windkraften das Fahrzeug wirksam
ab. Die Verriegelungselemente sind aus Griinden einer
vorteilhaften Lastverteilung in der Nahe der Ecken an
den vertikalen Kanten des Turportals beziehungsweise
der Tir angeordnet.

[0009] Uber eine Tirkinematik kann die Tiir gedffnet
und wieder verschlossen werden. Die Turkinematik kann
verschiedenartig ausgebildet sein. In einer Ausfiihrungs-
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form sind an der TUr Gleitbolzen angebracht, die in Gleit-
bahnen am Fahrzeug gefiihrt werden. Uber eine hydrau-
lische, pneumatische oder elektromechanische Aktorik
kann die Tur entlang der Gleitbahn bewegt werden. Die
Turkinematik kann auch ein Getriebe sein, welches tiber
eine hydraulische, pneumatische oder elektromechani-
sche Aktorik angelenkt wird. Dabei kann ein Getriebe
aus einer Anordnung zweier Schwenkarme bestehen,
welche zum Offnen und SchlieRen um eine Achse ge-
dreht werden und die Tir bewegen. Die Schwenkarme
werden an ihren Drehachsen zum Beispiel mit einem hy-
draulischen oder pneumatischen Drehantrieb oder mit
einem hydraulischen oder pneumatischen Zylinderan-
trieb angetrieben. Alternativ kann eine elektromechani-
sche Aktorik vorgesehen sein. Es sind auch Kombinatio-
nen einer Tirkinematik mit Gleitbahnen und Schwenk-
armen moglich.

[0010] In der Turkinematik sind Mittel zur Bereitstel-
lung des fiir das Verriegeln des Tirsystems notwendigen
s-formigen Bewegungsablaufs an der HauptschlieRkan-
te und des bogenférmigen Bewegungsablaufs an der Ne-
benschlielfkante vorgesehen, diese Mittel kdnnen getrie-
betechnisch aufgebaut sein oder tber Fiihrungselemen-
te verfugen.

[0011] Mit SchlieRrichtung ist die Richtung gemeint, in
die die Tur mittels der Turkinematik wird. Die Bewegung
verlauft im Wesentlichen parallel zur AuRenwand des
Fahrzeugs.

[0012] An der HauptschlieRkante der Tir ist minde-
stens ein Arretierungsbolzen angeordnet, an der Portal-
hauptkante mindestens ein korrespondierendes Gegen-
lager. Das Gegenlager hat eine Aussparung, in das der
Arretierungsbolzen an der HauptschlieRkante am Ende
der s-férmigen SchlieRbewegung der Tur eingreift. Das
Gegenlager hélt den Arretierungsbolzen dann in einer
gesicherten Position, die nur durch ein Aufschwenken
der TUr an der Hauptschliefkante geldst werden kann.
Es hat sich gezeigt, dass es vorteilhaft ist, zwei Arretie-
rungsbolzen an der NebenschlieRkante und zwei dazu-
gehorige Gegenlager an der Portalnebenkante vorzuse-
hen. Es ist unerheblich, ob die Arretierungslager an der
Tdr und die Gegenlager am Turportal, oder die Arretie-
rungslager am Tirportal und die Gegenlager an der TUr
angeordnet sind.

[0013] An der Nebenschliefkante ist mindestens ein
erstes Verschlusselement angeordnet, welches mit ei-
nem zweiten Verschlusselement an der Tirnebenkante
zusammenwirkt. Die Verschlusselemente werden wirk-
sam, wenn die NebenschlieRkante der Tlr am Ende der
bogenférmigen Bewegungsbahn eingeschwenkt wird.
Zum Offnen der Tir ist es notwendig, die Verschlussele-
mente zu entriegeln. Vorzugsweise sind an der Neben-
schlieBkante zwei erste Verschlusselemente und an der
Portalnebenkante zwei zweite Verschlusselemente vor-
gesehen, so dass zwei Verschliisse die Nebenschlie3-
kante an der Portalnebenkantesichern. Die Verschlus-
selemente kdnnen dabei zum Beispiel als ein Drehfal-
lenschloss oder Schiebeschloss und korrespondieren-
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dem Bolzen, oder als ein Riegelschloss mit mindestens
einem korrespondierenden Riegelgegenhalter ausge-
fuhrt sein.

[0014] Die Verschlusselemente an der Nebenschliel3-
kante bzw. der Portalnebenkante kénnen eine Vor- und
eine Hauptraststellung aufweisen. Vorraststellung meint
eine Stellung, in der die Tur zwar gesichert, aber nicht
fest verschlossen ist. Die Hauptraststellung ist die Stel-
lung, in der die Tur im Tlrportal gesichert und fest ver-
schlossen ist.

[0015] DerBolzen muss lediglich in eine Ausnehmung
am Schiebeschloss eingreifen und verriegelt werden. Mit
Schiebeschlossisthier ein Schloss gemeint, an dem min-
destens ein Bauteil mit einer Ausnehmung in einer im
Wesentlichen transversalen Richtung verschoben wer-
den kann um den Bolzen zu sichern. Der Vorgang des
VerschlieBens kann auch aktiv durch das Schiebe-
schloss unterstitzt werden, indem mit einer geeigneten
Aktorik in Schliefrichtung an der Tir gezogen wird.
[0016] Mit Drehfallenschloss ist ein Schloss gemeint,
bei dem ein Bolzen in einen drehbar gelagerten Drehrie-
gel mit einer Aussparung geftihrt wird. Der Drehriegel
wird wahrend dieser Bewegung verdreht und arretiert.
Denkbar ist auch, dass das Drehfallenschloss aktiv das
Einziehen des Turportals an der HauptschlieRkante un-
terstltzt, indem beispielsweise Uber einen Bowdenzug,
der am Drehfallenschloss angelenkt wird, die Drehfalle
zugezogen wird.

[0017] Bei der Ausfiihrung des Verschlusses als Rie-
gel mit einem korrespondierenden Riegelgegenhalter ist
der Riegel vorgespannt und hat an seiner Spitze eine
Abschragung, welche geeignet ist, um den Riegel wah-
rend des SchlielRvorganges an einem entsprechenden
Gegenlager gegen die Vorspannkraft einzudriicken und
danach in ein Gegenlager einrasten zu lassen. Ahnliches
ist aus Verriegelungen fiir konventionelle Haustilren be-
kannt.

[0018] Das zweite Verschlusselement kann auf einer
Auflage befestigt sein, welche an dem Turportal ange-
ordnet ist. Diese Auflage kann ein einstellbarer Block
sein, wobei einstellbar meint, dass Uber geeignete Mittel,
beispielsweise Langlécher und durch diese Langlécher
gefiihrte Schrauben, die Auflage durch Verschieben im
Tirportal eingestellt werden kann. Dies ist notwendig,
um Fertigungstoleranzen des Turportals und/oder der
Tlrausgleichen zu kénnen. Der Verschluss kann auf die-
se Art und Weise so eingestellt werden, dass zum einen
eine ausreichende Kompression des Turdichtungssy-
stems gewahrleistet ist, und zum anderen die Turinihrer
Bewegungsbahn nicht gehindert wird.

[0019] Der Verschluss kann mittels einer Betatigungs-
einrichtung freigegeben werden. Betatigungseinrichtung
meint eine Aktorik, die hydraulisch, pneumatisch oder
elektromechanisch sein kann. Sie wirkt gegebenenfalls
Uber ein Gestange auf die Verschlusselemente, damit
diese entriegelt werden kdnnen um die Tur automatisiert
oder- im Falle einer Notentriegelung- manuell freizuge-
ben.
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[0020] Zur Notentriegelung ist es notwendig, den Ver-
schluss freizugeben und die Tir aufzuschwenken, ohne
dass die Kinematik und der Antrieb das Aufschwenken
behindern kdnnen. Dazu sollte bei der Ausgestaltung des
Verschlusses als Drehriegel dieser freigegeben werden.
Bei der Ausgestaltung des Verschlusses als Schiebe-
schloss sollte dieses freigangig werden. Bei der Ausge-
staltung des Verschlusses als ein Riegel, der in einen
Riegelgegenhalter eingreift, sollte der Riegel aus dem
Riegelgegenhalter herausgezogen werden. Die Entrie-
gelung der Verschlisse kann beispielsweise an allen
Verschliissen parallel (iber ein einziges Gesténge erfol-
gen, auf das eine Betatigungseinrichtung bei automati-
scher Entriegelung im Normalfall wirkt. Alternativ kann
Uber einen Bowdenzug direkt auf die Verschliisse ein-
gewirkt werden.

[0021] Danach muss sichergestellt werden, dass die
Tar manuell bewegbar ist. Unabhéngig davon, ob die
Tirkinematik tGber Gleitbahnen und korrespondierende
Gleitbolzen oder Uber ein Schwenkgetriebe verfligt,
muss sichergestellt sein, dass die Tlrkinematik nicht
selbsthemmend ist und die Tir gegen die Aktorik bewegt
werden kann. Bei hydraulischen oder pneumatischen
Systemen kann uber ein Ventil der Druck abgelassen
werden und der hydraulische Aktor bewegt werden, bei
elektromechanischen Antrieben sollte eine Getriebeun-
tersetzung nicht selbsthemmend sein.

[0022] Im geschlossenen Zustand der Tur sollte die
Tarkinematik mdglichst wenig Bauraum in Anspruch
nehmen. Ein aus Schwenkarmen aufgebautes Turgetrie-
be liegt im geschlossenen Zustand parallel zur Fahr-
zeuglangsachse. In diesem Zustand kann zwar am Ge-
lenk zwischen Schwenkarm und Tur eine hohe Kraft in
der Fahrzeuglangsachse bereitgestellt werden, jedoch
nur eine geringe Kraft quer zur Fahrzeuglédngsachse.
Ausgerechnet nahe diesem Zustand der geschlossenen
Tar wird die gréRte Kraft wahrend des SchlieRens bend-
tigt, ndmlich zum Andrtcken der Tlr gegen die Dichtung.
Es wird deshalb vorgeschlagen, die Turkinematik beim
Andriicken der Tur an die Dichtung mechanisch zu un-
terstitzen. Unterstiutzung meint, dass zur Vollziehung
der Offnungs- und SchlieRbahnen an dem Tiirportal nicht
allein die Hebel der Kinematik beteiligt sind, sondern un-
mittelbar vor dem Anliegen der Tur an der Turdichtung
zusatzliche Abstitzlager wirksam werden. Die nach au-
Ren weisende Flanke des Arretierungsbolzens an der
HauptschlieRkante und die nach innen weisende Flanke
des Gegenlagers wirken als zusatzlichen Abstiitzlager.
Die Aktorik betatigt die Turkinematik so, dass beim
SchlieRen eine hohe Kraft in der Fahrzeuglédngsachse
entsteht. Diese wird in dem zusétzlich wirksam werden-
den Abstitzlager bestehend aus Arretierungsbolzen und
Gegenlager umgelenkt, so dass die Turdichtung fest ein-
gedruckt werden kann.

[0023] Weitere Vorteile der Erfindung werden in den
nachfolgenden Figurenbeschreibungen gezeigt. In die-
ser zeigen:
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Fig. 1:  ein Turportal und eine Tur in einer Schnittan-

sicht von oben,
Fig. 2:  einen Bereich eines Fahrzeuges mit einem
Tarportal und einer darin befindlichen Tdr in
einem geschlossenen Zustand, mit einer
HauptschlieBkante und einer Nebenschliel3-
kante,
Fig. 3:  das Fahrzeug aus Fig. 2 mit offener Tlr, mit
den dazugehdrigen Bahnkurven, welche beim
Offnen und SchlieRen der Tiir vollzogen wer-
den,
Fig. 4:  ein Turportal und einer Tir in der Schnittan-
sicht von oben, wobei das Turportal mit einer
Trennlinie unterbrochen ist,
Fig. 5:  eine Schnittansicht eines Bereichs aus Fig. 4,
die eine Verriegelung und eine Vorrichtung
zum Offnen der Verriegelung darstellt.

[0024] Figur 1 zeigt ein Tlrportal 1 mit einer darin be-
findlichen Tur 2, die eine HauptschlieRkante 31 und eine
NebenschlieBkante 33 aufweist. An der Hauptschliel3-
kante 31 ist eine erste Bewegungsbahn 9, an der Ne-
benschlielkante 33 eine zweite Bewegungsbahn 10, ge-
strichelt dargestellt. Entlang den Bewegungsbahnen
9,10 werden die Haupt- und Nebenschlielkanten 31,33
wahrend des Offnens und SchlieRens gefiihrt. Die Haupt-
schlieBkante 31 befindet sich an der Tiir 2 in Schliefrich-
tung vorne, die NebenschlieRkante 33 befindet sich an
der Tir 2 in Schliefrichtung hinten. Die Haupt- und Ne-
benschlielkanten 31, 33 sind die vertikalen verlaufenden
Kanten der Tur 2. Die HauptschlieRkante 31 liegt in der
geschlossenen Position der Tir 2 unmittelbar an einer
vertikal verlaufenden Portalhauptkante 32 und die Ne-
benschliefkante 33 der Tur 2 an einer Portalnebenkante
34 an.

[0025] Die Tir 2 befindet sich in der geschlossener
Stellung, wobei Dichtungen 8 an ihren entsprechenden
Auflageflachen an der Auflage 5 an der Portalnebenkan-
te 33 und an einer Flache eines Gegenlagers 3 anliegen.
An der HauptschlieRkante 31 ist ein Arretierungsbolzen
4 in einer Aussparung 24 in einem Gegenlager 3 gezeigt.
Eine erste Bewegungsbahn 9 zeigt die Bewegung, wel-
che HauptschlieRkante 31 wahrend des Offnens und
SchlieRens der Tir 2 vollzieht, damit an der Haupt-
schliefkante 31 die Arretierungsbolzen 4 in die Gegen-
lager 3 an der Portalhauptkante 32 eingreifen kdnnen.
Wichtig ist hierbei, dass die erste Bewegungsbahn 9 im
Gegensatz zur zweiten Bewegungsbahn 10 einen Wen-
depunkt 29 aufweist. Entscheidend ist hierbei, dass
nachdem der Bewegungsablauf an Arretierungsbolzen
4 und Gegenlager 3 abgeschlossen ist das erste Ver-
schlusselement 36, hier als Bolzen 7 ausgefiihrt, in ein
zweites Verschlusselement, hier ein Schloss 16, eingreift
und der Verschluss 6 wirksam wird. Als Schloss 16 ist
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zum Beispiel ein Drehfallenschloss oder ein Schiebe-
schloss denkbar.

[0026] Wahrend des Schliel’ens der Tir 2 Kommen
die Arretierungsbolzen 4 an ihrer nach auf3en weisenden
Arretierungsbolzenkante 28 zuerst an den nach innen
weisende Gegenlagerkanten 27 zur Auflage. Hierbei ent-
stehen zusatzliche Abstitzpunkte. Die Turkinematik
schiebt die Tir 2 beim weiteren SchlieBvorgang gegen
diese zusatzlichen Abstltzpunkte. Durch die Ausgestal-
tung der Aussparung 24 erfolgt bei einer Kraftbeaufschla-
gung des Arretierungsbolzens 4 gegen das Gegenlager
3 eine Kraft, die in das Fahrzeuginnere gerichtet ist. Mit-
tels dieser in das Fahrzeuginnere weisenden Kraft kann
die Dichtung 8 komprimiert werden.

[0027] Der Verschluss 6 muss zum Offnen der Tiir 2
freigegeben werden, wonach sich zur weiteren Turoff-
nung die Nebenschliefkante 33 entlang der zweiten Be-
wegungsbahn 10 bewegt. Zum Einstellen des Schlosses
16 aufden Bolzen 7 kann das Auflager 5in seiner Position
und Lage verandert werden

[0028] Figur2zeigteinen Fahrzeugbereich 14 mitdem
Tarportal 1 und der darin befindlichen Tir 2 mit einem
Fenster 17, wobei sich die Tur 2 in ihrer geschlossenen
Position befindet. Gestrichelt dargestellt sind zwei Arre-
tierungsbolzen 4, welche an der HauptschlieRkante 31
angeordnet sind und in zwei entsprechende Gegenlager
3, die an der Portalhauptkante 32 angeordnet sind, ein-
greifen. Die Ausfihrungsform mit je zwei Arretierungs-
bolzen 4 und je zwei Gegenlagern 3 hat sich als vorteil-
haft erwiesen. Ebenfalls gestrichelt dargestellt sind zwei
Verschlisse 6, bestehend aus je zwei ersten Verschlus-
selementen 36 und zwei zweiten Verschlusselementen
38, die jeweils auf einer Auflage 5 angebracht sind. Diese
Ausgestaltung zweier Verschliisse an der Nebenschliel3-
kante 33 und der dazugehdrigen Portalnebenkante 34
hat sich ebenfalls als vorteilhaft erwiesen. Uber eine Be-
tatigungseinrichtung 11 wirkt ein Gestange 15 auf die
Verschliisse 6, um diese freizugeben.

[0029] Nach der Freigabe der Verschlisse 6 sind die
ersten Verschlusselemente 36 aufRer Eingriff mit den
zweiten Verschlusselementen 38 und die Tur 2 kann sich
an der NebenschlieRkante 33 entlang der zweiten Be-
wegungsbahn 10 und an der HauptschlieRkante 31 ent-
lang der ersten Bewegungsbahn 9 bewegen, wobei be-
dingt durch die erste Bewegungsbahn 9 die Arretierungs-
bolzen 4 aus den Aussparungen 24 in den Gegenlagern
3 gezogen werden. Die Tir 2 wird so gedffnet und es
entsteht der in Figur 3 gezeigte Zustand.

[0030] Mit Gestange 15 ist nicht nur eine Stange ge-
meint, sondern die Einrichtungen, mittels derer bei Be-
tatigung der Betatigungseinheit 11 die Verschlisse ge-
koppeltfreigegeben werden. Anden Verschliissen 6 kén-
nen also zuséatzliche, nicht gezeigte Einrichtungen ange-
ordnet sein, die dem Gestange 15 zuzuordnen sind. Bei
einem groflen Abstand der Verschlisse 6 an Neben-
schlieBkante 33 und Portalnebenkante 34 und bei einer
Ausgestaltung des Gestanges 15 als Stange kann es
erforderlich sein, zwischen den Verschlissen 6 zusatz-
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lich eine Umlenkung 12 anzuordnen, welche das Gestéan-
ge 15 abstiitzt, damit es bei der Krafteinwirkung, die wah-
rend der Freigabe der Verschlisse 6 erfolgt, nicht ver-
bogen wird. Das Gestange 15 kann zwischen den Ver-
schlussen 6 verhaltnismaRig dinn und damit leichter
ausgefihrt werden.

[0031] Figur 3 zeigt das Turportal 1 und die Tir 2 aus
Figur 2 in der gedffneten Position. Ebenfalls dargestellt
sind die erste Bewegungsbahn 9 und die zweite Bewe-
gungsbahn 10.

[0032] Figur 4 zeigt ein Tlrportal 1 mit einer darin be-
findlichen Tir 2 in der geschlossenen Stellung, in der die
Dichtungen 8 komprimiert sind und sich der Arretierungs-
bolzen 4 im Gegenlager 3 befindet. Der Bewegungsab-
lauf wahrend des Offnens und SchlieRens der Tir 2 ist
hier analog zu dem oben beschriebenen Bewegungsab-
lauf. In Figur 4 ist ein anders als in Figur 1 ausgestalteter
Verschluss 6 dargestellt, der in Figur 5 in der Seitenan-
sicht gezeigt ist. Bewegt sich die NebenschlieRkante 33
entlang der zweiten Bewegungsbahn 10 in ihre geschlos-
sene Stellung, so wird ein Uber eine Feder 23 vorge-
spannter Riegel 22 tber den Riegelgegenhalter 20 ein-
gedriickt, bis der Riegel 22 die Aussparung des Riegel-
gegenhalters 20 erreicht und zuriickschnappt. Ist dies
erfolgt, liegt die Tur 2 fest an der Dichtung 8 an.

[0033] Figur 5 zeigt eine Schnittansicht des in Figur 4
mit "A" gekennzeichneten Schnittes. Die Figur zeigt den
Riegel 22, der liber die Feder 23 vorgespannt ist und sich
in einer Riegelfihrung 21 befindet, wobei der Riegel 22
Uber ein Formstlick 25 gegen die Feder 23 eingezogen
und hierdurch eine Freigabe des Verschlusses 6 bewirkt
werden kann. Das Formstuick 25 wird Gber das Gestange
15 betétigt, welches durch die Betatigungseinrichtung 11
angelenkt wird.

Patentanspriiche

1. Tursystem fir ein Fahrzeug des 6ffentlichen Nah-
und Fernverkehrs mit einer Tir (2) und einem Tuir-
portal (1), wobei die Tiir (2) beim Offnen und Schlie-
Ren im Wesentlichen parallel zur FahrzeugaulRen-
wand bewegt wird und wobei die Tur (2)

- eine vertikal verlaufende, in Schliefrichtung
vorne angeordnete HauptschlieRkante (31) auf-
weist, die im geschlossenen Zustand der Tur (2)
an einer vertikal im Turportal (1) verlaufenden
Portalhauptkante (32) anliegt, und

- eine in Schlielrichtung hinten angeordnete
NebenschlieRkante (33) aufweist, die Im ge-
schlossenen Zustand der TUr (2) an einer verti-
kal im Turportal (1) verlaufenden Portalneben-
kante (34) anliegt, wobei die Hauptschlielfkante
(31) beim Offnen und SchlieRen entlang einer
s-formigen Bewegungsbahn (10) und die Ne-
benschlief3kante (33) entlang einer bogenférmi-
gen Bewegungsbahn (10) bewegt wird
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und

an der HauptschlieRkante (31) mindestens ein Arre-
tierungsbolzen (4) vorgesehen Ist, der in Gegenla-
ger (3), das ander Portalhauptkante (32) angeordnet
ist, eingreift, und an der NebenschlielRkante (33)
mindestens ein erstes Verschlusselement (36) an-
geordnet Ist, das mit einem zweiten Verschlussele-
ment (38), das an der Portainebenkante (34) ange-
ordnet Ist, zusammenwirkt und die Tir (2) ver-
schlieft,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Arretierungsbolzen (4) an seiner nach auflen
weisenden Seite eine Arretierungsbolzenkante (28)
aufweist, die beim SchlieBvorgang der Tur (2) mit
einer in Richtung des Fahrzeuginneren weisenden
Gegenlagerkante (27) des Gegenlagers (3) in Kon-
takt kommt, wobei die Gegenlagerkante (27) als Ab-
stlitzpunkt wirkt, so dass auf die Tir (2) eine in Rich-
tung des Fahrzeuginneren gerichtete Kraft wirkt.

Tuarsystem fir ein Fahrzeug des 6ffentlichen Nah-
und Fernverkehrs nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass In dem Verschluss (6) das er-
ste Verschlusselement (36) ein Bolzen (7) und das
zweite Verschlusselement (38) ein Schiebeschloss
ist, wobei der Bolzen (7) in das Schiebeschloss ein-
greift.

Tursystem fir ein Fahrzeug des 6ffentlichen Nah-
und Fernverkehrs nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in dem Verschluss (6) das er-
ste Verschlusselement (36) ein Bolzen (7) und das
zweite Verschlusselement (38) ein Drehfallen-
schloss ist, wobei der Bolzen (7) in das Drehfallen-
schloss eingreift.

Tlrsystem fir ein Fahrzeug des 6ffentlichen Nah-
und Fernverkehrs nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in dem Verschluss (6) das er-
ste Verschlusselement (36) ein Riegelgegenlager
(20) ist und das zweite Verschlusselement (22) ein
Riegel (22) ist, wobei der Riegel (22) in das Riegel-
gegenlager (20) eingreift.

Tlrsystem fir ein Fahrzeug des 6ffentlichen Nah-
und Fernverkehrs nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Verschluss (6) durch eine Betatigungseinrichtung
(11) Gber ein Gestange (15) ent- und verriegelbar ist
und das erste Verschlusselement (36) auf3er-und in
Eingriff mit dem zweiten Verschlusselement (38) ge-
bracht wird.

Tursystem fur ein Fahrzeug des offentlichen Nah-
und Fernverkehrs nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das
zweite Verschlusselement (38) auf einer Auflage (5)
angebracht ist, welche wiederum an der Portalne-
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benkante (34) angebracht ist.

Claims

A door system for a vehicle for local and long-dis-
tance public transport, with a door (2) and a door
portal (1), wherein the door (2) is moved essentially
parallel to the vehicle outer wall during opening and
closing and wherein the door (2)

- has a vertically running main closing edge (31)
which is arranged at the front in the closing di-
rection, which main closing edge bears in the
closed state of the door (2) against a portal main
edge (32) running vertically in the door portal
(1), and

- has a secondary closing edge (33) which is
arranged at the rear in the closing direction,
which secondary closing edge bears in the
closed state of the door (2) against a portal sec-
ondary closing edge (34) running vertically in
the door portal (1), wherein the main closing
edge (31) is moved along an S-shaped move-
ment path (10) during opening and closing and
the secondary closing edge (33) is moved along
a curved movement path (10)

and

at least one locking bolt (4) is provided on the main
closing edge (31), which locking bolt engages into
the thrust bearing (3) which is arranged on the portal
main edge (32) and at least one first latch element
(36) is arranged on the secondary closing edge (33),
which firstlatch elementinteracts with a second latch
element (38), which is arranged on the portal sec-
ondary edge (34), and locks the door (2),
characterised in that

the locking bolt (4) has a locking bolt edge (28) on
its outwardly facing side, which locking bolt edge
comes into contact with a thrust bearing edge (27)
of the thrust bearing (3) pointing in the direction of
the vehicle interior during the closing procedure of
the door (2), wherein the thrust bearing edge (27)
acts as a support point so that a force directed in the
direction of the vehicle interior acts on the door (2).

The door system for a vehicle for local and long-
distance public transport according to Claim 1, char-
acterised in that in the latch (6), the first latch ele-
ment (36) is a bolt (7) and the second latch element
(38) is a sliding lock, wherein the bolt (7) engages
into the sliding lock.

The door system for a vehicle for local and long-
distance public transport according to Claim 1, char-
acterised in that in the latch (6), the first latch ele-
ment (36) is a bolt (7) and the second latch element
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(38) is a rotary-latch lock, wherein the bolt (7) en-
gages into the rotary-latch lock.

The door system for a vehicle for local and long-
distance public transport according to Claim 1, char-
acterised in that in the latch (6), the first latch ele-
ment (36) is a bar thrust bearing (20) and the second
latch element (38) is a bar (22), wherein the bar (22)
engages into the bar thrust bearing (20).

The door system for a vehicle for local and long-
distance public transport according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that the latch (6)
can be unlocked and locked by means of an actuat-
ing device (11) via a linkage (15) and the first latch
element (36) is brought into out of and into engage-
ment with the second latch element (38).

The door system for a vehicle for local and long-
distance public transport according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that the second
latch element (38) is attached to a support (5) which
is in turn attached to the portal secondary edge (34).

Revendications

Systéme de porte pour véhicule de trafic courte et
longue distance comprenant une porte (2) et un por-
tail de porte (1), sachant que la porte (2) est bougée
essentiellement parallelement a la paroi extérieure
du véhicule a l'ouverture et a la fermeture et sachant
que la porte (2)

- présente une aréte de fermeture principale (31)
verticale et disposée a I'avant dans le sens de
fermeture, laquelle repose sur une aréte princi-
pale de portail (32) s’étendant verticalement
dans le portail de porte (1) lorsque la porte (2)
est fermée, et

- présente une aréte de fermeture secondaire
(33) disposée a l'arriere dans le sens de ferme-
ture quirepose sur une aréte secondaire de por-
tail (34) s’étendant verticalement dans le portail
de porte (1) lorsque la porte (2) est fermée, sa-
chant que l'aréte de fermeture principale (31)
est déplacée le long d’'un trajet de déplacement
(10) en S et l'aréte de fermeture secondaire (33)
est déplacée le long d’un trajet de déplacement
(10) en arc de cercle, a I'ouverture et a la fer-
meture,

et

au moins un boulon de blocage (4) est prévu sur
I'aréte de fermeture principale (31), lequel se meten
prise dans un contre-appui (3) disposé sur I'aréte
principale de portail (32) et au moins un premier élé-
ment de fermeture (36) est disposé sur l'aréte de
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fermeture secondaire (33), lequel coopere avec un
deuxieme élément de fermeture (38) disposé sur
I'aréte secondaire de portail (34) et ferme la porte (2),
caractérisé en ce que

le boulon de blocage (4) présente une aréte de bou-
lon de blocage (28) sur son coté tourné vers I'exté-
rieur, laquelle vient en contact avec une aréte de
contre-appui (27) du contre-appui (3) pointant vers
l'intérieur du véhicule, lors de la fermeture de la porte
(2), sachant que l'aréte de contre-appui (27) agit
comme point d’appui de fagon a ce qu’une force di-
rigée vers l'intérieur du véhicule agisse sur la porte

@).

Systéme de porte pour véhicule de trafic courte et
longue distance selon la revendication 1, caracté-
risé en ce que dans la fermeture (6), le premier
élément de fermeture (36) est un boulon (7) et le
deuxieme élément de fermeture (38) est une serrure
a péne coulissant, sachant que le boulon (7) se met
en prise dans la serrure a péne coulissant.

Systéme de porte pour véhicule de trafic courte et
longue distance selon la revendication 1, caracté-
risé en ce que dans la fermeture (6), le premier
élément de fermeture (36) est un boulon (7) et le
deuxiéme élément de fermeture (38) est une serrure
a péne tournant, sachant que le boulon (7) se met
en prise dans la serrure a péne tournant.

Systéme de porte pour véhicule de trafic courte et
longue distance selon la revendication 1, caracté-
risé en ce que dans la fermeture (6), le premier
élément de fermeture (36) est un contre-appui de
verrou (20) et le deuxieme premier élément de fer-
meture (38) est un verrou (22), sachant que le verrou
(22) se met en prise dans le contre-appui de verrou
(20).

Systéme de porte pour véhicule de trafic courte et
longue distance selon I'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que la fermeture (6)
peut étre déverrouillée et verrouillée par un dispositif
d’actionnement (11) via une tringle (15) et le premier
élément de fermeture (36) est mis hors de, et en
prise avec le, deuxiéme élément de fermeture (38).

Systéme de porte pour véhicule de trafic courte et
longue distance selon I'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que le deuxieme élé-
ment de fermeture (38) est placé sur un support (5)
qui est placé a son tour sur I'aréte secondaire de
portail (34).
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