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(54) ELEKTRISCHER ZAHNRIEMENANTRIEB FUR LINEARSCHIEBETUREN

(67)  Die Erfindung betrifft eine StraRenfahrzeugttir-
antriebsvorrichtung (20) fiir eine Linearschiebetir (21).
Auf einer Grundplatte (22) sind angeordnet:

- ein TUranbindungselement flr eine Verbindung mit der
Linearschiebetur (21),

- ein Zahnriemen (30) mit einem Antriebsritzel (32) und
einer Umlenkrolle (34),

- eine Steuerungseinheit (26),

- eine Antriebseinheit (20) zum Antrieb des Antriebsrit-
zels (32), aufweisend

- eine mit der Grundplatte (22) derart verbundene Halte-
platte (38), dass diese gegeniiber der Grundplatte (22)
zumindest in horizontaler Ebene ldngs und quer zur
Haupterstreckung des Zahnriemens (30) bewegbar ist,
- einen fest mit der Halteplatte (38) verbundenen Elek-
tromotor (36), der Uber eine Antriebswelle (44) mit dem
Antriebsritzel (32) verbunden ist, wobei sich die Antriebs-
welle (44) durch eine Wellenéffnung (46) der Halteplatte
(38) hindurch in das Antriebsritzel (32) hinein erstreckt.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine StralRen-
fahrzeugtirantriebsvorrichtung fir eine Linearschiebetur
eines FrachtbeférderungsstralRenfahrzeugs.

[0002] Schiebetirantriebe auf dem Gebiet der Perso-
nenbefdrderungskraftfahrzeuge sind meist als Riemen-,
Ketten- oder Zahnantriebe ausgefiihrt. Diese sind zu
platzaufwandig, wartungsaufwandig und langsam. Auf-
grund dieser Nachteile, der gesetzlichen Vorgabe die
Méoglichkeit des Handbetriebs im Notfall vorzusehen, so-
wie etablierter Arbeitsabldufe und Denkschemata wer-
den bei StralRenfahrzeugen zur Frachtbeférderung die
Linearschiebetliren deswegen von Hand gedffnet und
geschlossen.

[0003] Ein Ublicher Arbeitsablauf auf dem Gebiet der
Frachtbeférderung mittels eines Stralenfahrzeugs ist
daher folgender: Ein Frachtbeférderungsbediensteter
stoppt zur Auslieferung sein Frachtbeférderungsfahr-
zeug, steigt aus, geht zur Schiebetir 6ffnet diese per
Hand, betritt das Frachtbeférderungsfahrzeuginnere
durch die Tiréffnung und ergreift ein Stlick Frachtgut. Er
verlasst das Frachtbeférderungsfahrzeug wieder und
schlief3t die Tir per Hand, je nach GréRe und Gewicht
des Frachtgutes ist dazu ein vorheriges Absetzen not-
wendig.

[0004] DerHandbetrieb der Linearschiebetir fihrt, wie
oben bereits erwahnt, zu dem Nachteil, dass eine eben
im Fahrzeug aufgenommene Fracht wieder abgelegt
werden muss um die Tir zu schlielen, ebenso verhalt
es sich beim Offnen der Tir mit einem angenommenen
Frachtstiick. Zusammen mit der Zeit, die bendtigt wird,
um die Tur zu 6ffnen und zu schlielen, ergibt dies in der
Summe einen betrachtlichen Aufwand. Das wiederholte
Aufnehmen und Absetzen der Frachtstiicke und die Be-
dienung der Tur fUhren zu einer physischen Belastung
des Anwenders. Zusatzlich besteht beim Offnen und
SchlieRen der Linearschiebetir im Handbetrieb die Ge-
fahr der Fehlbenutzung, dies kann zum Einklemmen von
Korperteilen oder Frachtstiicken und sogar zum Verzug
der Turfahren. Letzteres kann auf Dauer zu einem Klem-
men der Tir und der damit verbunden Erschwerung des
Betriebs bis hin zum Ausfall fihren. Desweiteren fihrt
das Offnen und SchlieRen im Handbetrieb zu einer nicht
unerheblichen Gerauschemission durch Anschlagen der
Linearschiebetir am Turrahmen.

[0005] Aus der EP 28 2694 01 A1 ist ein elektrischer
Antrieb bekannt, der eine Spindel zum Antrieb der Tur
nutzt. Der Antrieb funktioniert zwar zuverlassig, ist aber
aufwandig konstruiert und sowohl die Herstellung als
auch die Wartung und Instandhaltung sind mit hohen
Kosten verbunden.

[0006] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, die
mit Bezug auf den Stand der Technik geschilderten Pro-
bleme zumindest teilweise zu I6sen. Dariiber hinaus soll
ein Schiebetirantrieb bereitgestellt werden, der tber ei-
nen vergleichsweise einfachen Aufbau verfugt, ebenso
vergleichsweise einfach nachgeriistet werden kann, eine
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zuverlassige Funktionserfiillung gewahrleistet, die Arbeit
erleichtert, alle gesetzlichen Vorgaben des Bereichs er-
fullt und mdglichst leise, klein und kostengtinstig ist.
[0007] Diese Aufgabe wird geldst mit einer StralRen-
fahrzeugtirantriebsvorrichtung fiir eine Linearschiebetir
mit den Merkmalen des Anspruchs 1 geldst.

[0008] Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand
der abhangigen Anspriiche. Es ist darauf hinzuweisen,
dass die in den Anspriichen einzeln angefiihrten Merk-
male in beliebiger, technologisch sinnvoller, Weise mit-
einander kombiniert werden kénnen und weitere Ausge-
staltungen der Erfindung aufzeigen. Die Beschreibung,
insbesondere im Zusammenhang mit den Figuren, cha-
rakterisiert und spezifiziert die Erfindung zusatzlich.
[0009] Die erfindungsgemalie Stralenfahrzeugtiran-
triebsvorrichtung, im Folgenden Antriebsvorrichtung, ist
auf einer Grundplatte fiir eine Montage uber einer Tur-
6ffnung des Fahrzeugs angeordnet. Somit bildet die An-
triebsvorrichtung eine komplette Einheit aus, die insbe-
sondere auch nachtraglich in Fahrzeuge einbaubar ist.
Vorteilhaft ist dabei, dass die einzelnen Komponenten
bereits vor einem Einbau ausgerichtet und eingestellt
werden kénnen. Da insbesondere der Zahnriemen ge-
rade ausgerichtet sein muss, um einen reibungslosen
dauerhaften Betrieb zu gewabhrleisten, ist der Einstellvor-
gang zeitaufwandig und wichtig. Bei der Montage vor Ort
muss dann lediglich die Grundplatte mit den daran be-
findlichen Komponenten fest mit der Fahrzeugwand ver-
bunden, vorzugsweise verschraubt werden. Hierzu weist
die Grundplatte entsprechende Befestigungslécher auf.
[0010] Unabhangig davon ist aber auch ein Nachstel-
len der Antriebsvorrichtung wahrend des Betriebs jeder-
zeit problemlos schnell und einfach méglich.

[0011] In einer besonders vorteilhaften Ausfihrungs-
variante reichen lediglich vier Befestigungspunkte fur ei-
ne vollstindige Montage der Antriebsvorrichtung am
Fahrzeug und zwei Befestigungspunkte fiir eine Befes-
tigung der Tur aus.

[0012] Zum Antrieb des Zahnriemens dient eine An-
triebseinheit, die einen Elektromotor zum Antrieb eines
Antriebsritzels aufweist. Erfindungsgemaf ist der Elek-
tromotor auf einer Halteplatte angeordnet, die mit der
Grundplatte verbunden ist. Vorzugsweise ist die Halte-
platte U-férmig ausgefiihrt, wobei das Antriebsritzel im
montierten Zustand innerhalb des U, also zwischen des-
sen Schenkeln angeordnet ist. Eine Antriebswelle des
Elektromotors erstreckt sich durch eine Wellenéffnung
der Halteplatte in das Antriebsritzel hinein.

[0013] ErfindungsgemaR ist die Halteplatte gegenliber
der Grundplatte verstellbar ausgefiihrt. Damit ist es mog-
lich, das Antriebsritzel, den Elektromotor und somit auch
den Zahnriemen in Relation zur Grundplatte auszurich-
ten und den Zahnriemen zu spannen. Hierflr sind ent-
sprechende Langlécher in der Halteplatte und/oder der
Grundplatte vorgesehen, durch die sich Zapfen oder
Schrauben erstrecken. Die Halteplatte kann in Langs-
richtung des Zahnriemens und quer zum Zahnriemen
verschoben und verschraubt werden.
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[0014] Vorteilhafterweise kann eine Spannvorrichtung
vorgesehen sein, die ein Spannen des Zahnriemens er-
leichtert. Zu diesem Zweck weist die Halteplatte eine U-
férmige Ausnehmung aus, durch die sich eine liber einen
Verstellzapfen mit der Grundplatte verbundene Verstell-
schraube hindurch erstreckt. Die U-formige Ausneh-
mung ist zwischen dem Verstellzapfen und einer Ver-
stellmutter angeordnet, so dass ein Anziehen der Ver-
stellmutter ein Verschieben der Halteplatte in Richtung
des Verstellzapfens bewirkt. Die Verstellschraube weist
an ihren Verstellschraubenkopf eine (")ffnung auf, durch
die sich der mit der Grundplatte verbundenen Verstell-
zapfen erstreckt. Der Verstellzapfen erstreckt sich wei-
terhin durch ein Langloch der Halteplatte, das zwischen
der Grundplatte und dem Verstellschraubenkopf ange-
ordent ist.

[0015] In einer besonders vorteilhaften Ausfiihrungs-
variante ist der Elektromotor derart angeordnet, dass er
etwa in Richtung der dem Antriebsritzel gegeniberlie-
genden Umlenkrolle ausgerichtet ist. Auch dies fuhrt da-
zu, dass die Antriebsvorrichtung insgesamt kompakter
baut, da der Elektromotor dann nicht oder nur gering iber
eine Breite der Antriebsvorrichtung seitlich Ubersteht.
Dies ist insbesondere fiir eine optimale Ausnutzung des
Innenraums des Fahrzeugs fir eine Beladung z.B. mit
Paketen vorteilhaft.

[0016] In einer besonders vorteilhaften Ausfiihrungs-
variante weist die Antriebsvorrichtung eine Verriege-
lungseinheit auf, die die anzutreibende Tur sicher verrie-
gelt und insbesondere sehr schnell entriegelt. Die Ver-
riegelungseinheit ist an dem der Antriebseinheit gegen-
Uberliegenden Ende der Grundplatte im Bereich der Um-
lenkrolle angeordnet. Sie weist eine Drehfalle auf, in die
ein SchlieRbolzen einfahrt. Erfindungsgemal ist der
SchlieBbolzen an einem Tragarm der Tir angeordnet
und befindet sich somit ebenfalls oberhalb der Turoff-
nung. Somitistes mdglich, auch die Verriegelungseinheit
oberhalb der Tiréffnung anzuordnen, so dass die ge-
samte Antriebsvorrichtung inklusive der Verriegelungs-
einheit als zusammenhangendes Bauteil oberhalb der
Turéffnung montiert werden kann. Die erfindungsgema-
Re Verriegelungseinheit weist einen Entriegelungsmo-
tor, ebenfalls ausgefiihrt als Elektromotor, auf. Dieser
treibt Uber eine Antriebswelle einen Entriegelungsno-
cken an, der wiederum durch seine Drehung einen Ent-
riegelungszapfen kontaktiert und verschiebt, der wo-
durch die Drehfalle freigegeben wird.

[0017] In einer besonders vorteilhaften Ausfiihrungs-
variante ist auf dem Entriegelungszapfen ein kugelgela-
gerter Drehring angeordnet, der um den Entriegelungs-
zapfen drehbar ist. Der Entriegelungsnocken kontaktiert
den Drehring, der sich bei weiterer Verdrehung des Ent-
riegelungsnockens auf dem Entriegelungszapfen abrollt
und dabei den Entriegelungszapfen verschiebt. Durch
die Kugellagerung ist eine ausgesprochen zuverladssige
und verschleilfreie Entriegelung méglich.

[0018] Nachdem der Entriegelungsnocken die Dreh-
falle Uber den Entriegelungszapfen freigegeben hat,
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kann die Tur aus der nun gedffneten Drehfalle heraus
bewegt und gedffnet werden. AnschlieRend dreht sich
der Entriegelungnocken weiter und kontaktiertim Grund-
zustand bei wieder verschlossener Tur bzw. gesperrter
Drehfalle erneut den Entriegelungszapfen und verbleibt
in dieser Position. Dadurch ist gewahrleistet, dass bei
dem anschlieBenden nachsten Entriegelungsvorgang
die Entriegelung mit Drehung des Entriegelungsnockens
unmittelbar beginnt. Eine Drehung des Entriegelungsno-
ckens um etwa 20° bis 90°, vorzugsweise 20° bis 60°
reicht aus, um die Drehfalle freizugeben. Dadurch wird
der Entriegelungsvorgang gegeniiber bekannten Verrie-
gelungseinrichtungen aus dem Stand der Technik we-
sentlich beschleunigt. Bei diesen ist es notwendig, dass
sich der Entriegelungsnocken zum Entriegeln der Dreh-
falle um 180° dreht, was entsprechend langer dauert.
[0019] Die erfindungsgemaRe Antriebsvorrichtung hat
weiterhin den Vorteil, dass die gesamte Antriebsvorrich-
tung, also sowohl die Antriebseinheit als auch der Zahn-
riemen und die Verriegelungseinheit gemeinsam durch
nur eine einzige Abdeckung abgedeckt werden kénnen.
Diese kann insbesondere abgerundet ausgefiihrt sein,
wodurch eine Verletzungsgefahr vermindert wird.
[0020] GemaR einer weiteren bevorzugten Ausgestal-
tung der Erfindung ist in oder an einer Dichtkante der
Fahrzeugtiir ein Kontaktsensor angebracht, der den
Druck auf die Dichtkante registriert, so dass bei einem
Ansteigen des Drucks, eine Offnung der Tir erfolgt, um
ein Einklemmen von Personen oder Frachtgut zu verhin-
dern.

[0021] Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Erfindung
besitzt einen Weg/Zeit Sensor, so dass bei einer unge-
planten Verringerung des Weg/Zeit Verhéltnisses eine
Offnung der Tiir erfolgt, um eine Beschadigung von Per-
sonen oder Frachtgut zu verhindern.

[0022] Bei einer weiteren Ausfiihrung der Erfindung
besitzt die StralRenfahrzeugtiirantriebsvorrichtung einen
Sensor der die Motorkraft misst, so dass bei einer unge-
planten Erhéhung der Motorkraft eine Offnung der Tir
erfolgt, um einen Schaden von Personen oder Frachtgut
zu vermeiden.

[0023] Vorzugsweise besitzt die StraRenfahrzeugtiir-
antriebsvorrichtung eine Motordrehzahlregelung, um ei-
nen harmonischen Fahrzeugtiirgeschwindigkeitsverlauf
sicherzustellen. Bevorzugtist ein langsamer Anlauf, eine
hohe Betriebsschnelligkeit und eine langsame Endge-
schwindigkeit. So wird ein zu hartes Anfahren der beiden
Endpositionen der Fahrzeugtir verhindert, gleichzeitig
aber ein schnelles Offnen der Fahrzeugtiir sichergestellt.
[0024] Es ist weiterhin von Vorteil, wenn die Stralen-
fahrzeugtirantriebsvorrichtung mit einer Fernbedienung
gesteuert werden kann. Ein Frachtbeférderungsbe-
diensteter kann die Fahrzeugtir somit 6ffnen oder schlie-
Ben, ohne sich in unmittelbarer Nahe zu befinden.
[0025] In vorteilhafter Ausgestaltung der Erfindung
kann die StraRenfahrzeugtirantriebsvorrichtung anstel-
le der Fernbedienung oder zusétzlich Uber mindestens
ein Bedienelement bedient werden, welches am Stra-
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Renfahrzeug vorgesehen ist.

[0026] Bei einer besonders vorteilhaften Ausgestal-
tung der Erfindung kann die StraRenfahrzeugtiirantriebs-
vorrichtung mittels einer FulRsteuerung bedient werden.
Ein Frachtgutbeférderungsbediensteter kann somit die
Fahrzeugtir mit dem Ful? 6ffnen oder schlieRen ohne
das Frachtgut aus den Handen legen zu missen. Bei-
spielsweise ist die FuBsteuerung als Druckknopf auf
FulRhdhe ausgeflhrt, bei dem eine Betatigung eine Be-
wegung der Schiebetir bewirkt, von offen zu geschlos-
sen und von geschlossen zu offen.

[0027] Die Erfindung betrifft ferner ein Frachtbeférde-
rungsfahrzeug mit einer StraBenfahrzeugtirantriebsvor-
richtung in den zuvor beschriebenen vorteilhaften Aus-
fuhrungen.

[0028] Die Erfindung wird anhand der nachfolgenden
Figuren naher erlautert, es zeigen:

Fig. 1:  Eine erfindungsgemaRe StralRenfahrzeugtir-
antriebsvorrichtung, angeordnetim Inneren ei-
nes Transportfahrzeugs,

Fig. 2: die StraRenfahrzeugtirantriebsvorrichtung,
dargestellt ohne Steuerungseinheit,

Fig. 3:  eine erfindungsgemafe Antriebseinheit in Ex-
plosionsdarstellung,

Fig.4: eine erfindungsgemafle Verriegelungseinheit
in perspektivischer Darstellung aus Sicht von
schrég links unten,

Fig. 5: die Verriegelungseinheit aus Figur 4 aus Sicht
von schrag rechts oben,

Fig. 6: die Verriegelungseinheit aus Figur 4 teilweise
demontiert, aus Sicht von schrag oben,

Fig. 7:  die Verriegelungseinheit aus Figur 6, ebenfalls
aus Sicht von schrag oben, aus seitlich ver-
setzter Perspektive.

[0029] Die Figuren zeigen eine erfindungsgemafie
StralRenfahrzeugtiirantriebsvorrichtung 20, im Folgen-
den Antriebsvorrichtung 20 zum Offnen und SchlieRen
einer Linearschiebetir 21 (im Folgenden Tir 21). Diese
weist eine Grundplatte 22 auf, auf der samtliche Kompo-
nenten der Antriebsvorrichtung 20 montiert sind. Ein Tar-
anbindungselement, beispielsweise einem Tragarm 94
ist vorgesehen, um die Antriebsvorrichtung 20 mit der
Tur 21 zu verbinden.

[0030] Insbesondere die Figuren 1 und 2 zeigen die
Antriebsvorrichtung 20 in ihrer Gesamtheit. Gezeigt sind
eine Antriebseinheit 24, eine Steuerungseinheit 26 und
eine Verriegelungseinheit 28. Weiterhin ist ein Zahnrie-
men 30 erkennbar, der Uber ein Antriebsritzel 32 (vgl.
Fig. 3) angetrieben und durch eine Umlenkrolle 34 um-
gelenkt wird. Die Steuerungseinheit 26 beinhaltet die
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Soft- und Hardware zur Steuerung der Tirbewegung.
[0031] Das Antriebsritzel 32 wird von einem Elektro-
motor 36 angetrieben, der wiederum auf einer U-férmi-
gen Halteplatte 38 montiert ist. Der Elektromotor 36 ist
im Wesentlichen in Richtung der Umlenkrolle 34 ausge-
richtet, so dass er seitlich nicht Giber die Grundplatte 22
hinausragt. In Figur 1 ist erkennbar, dass eine insbeson-
dere in Paketfahrzeugen Ublicherweise vorgesehene
Trennwand 40 eine Ausnehmung 42 vorgesehen ist,
durch die sich der Elektromotor 36 hindurch erstreckt.
[0032] Figur 2 zeigt die erfindungsgemale Antriebs-
vorrichtung 20 ohne Steuerungseinheit 26.

[0033] ErfindungsgemaR ist die Halteplatte 38 gegen-
Uber der Grundplatte 22 verstellbar ausgefiihrt. Dies ver-
deutlicht insbesondere Figur 3. Erkennbar ist, dass sich
eine Antriebswelle 44 des Elektromotors 36 durch eine
Wellendffnung 46 der Halteplatte 38 hindurch in das An-
triebsritzel 32 hinein erstreckt. Somit kénnen das An-
triebsritzel 32, der Zahnriemen 30, die Halteplatte 38 und
der Elektromotor 36 gemeinsam als Einheit bewegt und
eingestellt werden. Die Einstellung kann dabei in hori-
zontaler Ebene langs und zur Haupterstreckung des
Zahnriemens erfolgen. In einer nicht gezeigten Ausfiih-
rungsvariante kdnnen auch Mittel fir eine vertikale Be-
wegung und Einstellung der Halteplatte 38 vorgesehen
sein. An der Grundplatte 22 ist ein erster Verstellzapfen
48 vorgesehen, der sich in eine erste L-formige Verstel-
lausnehmung 50 der Halteplatte 38 hinein erstreckt. Ein
zweiter Verstellzapfen 52 ist an der der ersten Verstel-
lausnehmung 50 gegeniiberliegenden Seite der Halte-
platte 38 angeordnet und erstreckt sich in eine zweite L-
férmige Verstellausnehmung 52, die in der Grundplatte
22 angeordnet ist.

[0034] Weiterhin ist eine Spannvorrichtung 54 vorge-
sehen, mit der der Zahnriemen 30 und die Halteplatte 38
bewegt und der Zahnriemen 30 gespannt werden kann.
Diese weist eine U-formige Ausnehmung 56 auf, die sich
vertikal nach oben von einem Schenkel der U-férmigen
Halteplatte 38 weg erstreckt. Eine Verstellschraube 58,
deren Verstellschraubenkopf 60 auf dem ersten Verstell-
zapfen 48 gelagert ist, erstreckt sich durch die u-férmige
Ausnehmung 56 hindurch und ist auf der anderen Seite
Uber eine Verstellmutter 62 verschraubt. Durch Anziehen
der Verstellmutter 62 wird somit die gesamte Halteplatte
38 von der Umlenkrolle 34 wegbewegt, wodurch sich der
Zahnriemen 30 spannt. Figur 3 zeigt weiterhin Unterleg-
scheiben 64 und Schrauben 66.

[0035] Die Figuren 4 bis 7 verdeutlichen die besonders
vorteilhafte Verriegelungseinheit 28 zur Verwendung mit
der erfindungsgemafen Antriebsvorrichtung 20. Die Ver-
riegelungseinheit 28 weist eine Drehfalle 68 auf, die ei-
nen SchlieRbolzen 70, angeordnet an einem Tragarm 94
der Tur 21, verriegelt und kann Uber ein Winkeleisen 92
mit Befestigungsléchern 84 an der Grundplatte 22 be-
festigt werden.

[0036] Die Verriegelungseinheit 28 ist tber einen Ent-
riegelungsmotor 72 entriegelbar. Uber die Antriebswelle
44 des Entriegelungsmotors 72 wird ein Entriegelungs-
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nocken 74 gedreht, der einen kugelgelagerter Drehring
78 kontaktiert, der auf einem Entriegelungszapfen 76 ge-
lagert ist und auf dem Entriegelungszapfen 76 abrollt,
wenn ihn der Entriegelungsnocken 74 kontaktiert. Der
Entriegelungsnocken 74 verschiebt den Entriegelung-
zapfen 76, der die Drehfalle 68 dreht und den
SchlieBbolzen 70 freigibt. Die Figuren 6 und 7 zeigen
weiterhin ein Positionsgeber 96, der die Position des Ent-
riegelungsnockens 74 ermittelt. Figur 7 zeigt weiterhin
eine kostruktionsbedingte Zwischenplatte 80.

[0037] Im verriegelten Zustand der Drehfalle 68, also
dann, wenn sich der SchlieRbolzen 70 in der Drehfalle
befindet, ist der Entriegelungsnocken 74 bereits in Anla-
ge andem kugelgelagerten Drehring 78. Dies ermdglicht,
dass nur eine geringe weitere Drehung des Entriege-
lungsnockens 74, namlich vorzugsweise um 20° bis 90°,
vorzugsweise 20° bis 40° bereits zu einer Entriegelung
des Schlielbolzens 70 flihrt. Alternativ kann sich der Ent-
riegelungsnocken 74 auch in einer Position unmittelbar
vor dem Kontakt mit dem kugelgelagerten Drehring 78
befinden.

[0038] Die gesamte Antriebsvorrichtung 20 ist tGber le-
diglich vier Befestigungsschrauben 82 mit dem nicht ge-
zeigten Fahrzeug verbindbar. Jeweils zwei Befesti-
gungslocher 84 sind zu diesem Zweck im Bereich der
Antriebseinheit 24 und der Verriegelungseinheit 28 in der
Grundplatte 22 angeordnet. Zusatzlich sind lediglich
zwei weitere Befestigungsschrauben 82 bzw. Befesti-
gungslocher 84 fir eine Befestigung des Tragarms 94
an der Tir 21 vorgesehen.

Patentanspriiche

1. StraRenfahrzeugtirantriebsvorrichtung (20) fiir eine
Linearschiebetiir (21), miteiner Grundplatte (22), auf
der angeordnet sind

- ein Turanbindungselement flr eine Verbin-
dung mit der Linearschiebetir (21),

- ein Zahnriemen (30) mit einem Antriebsritzel
(32) und einer Umlenkrolle (34),

- eine Steuerungseinheit (26),

- eine Antriebseinheit (20) zum Antrieb des An-
triebsritzels (32), aufweisend

- eine mit der Grundplatte (22) derart ver-
bundene Halteplatte (38), dass diese ge-
geniber der Grundplatte (22) zumindest in
horizontaler Ebene langs und quer zur
Haupterstreckung des Zahnriemens (30)
bewegbar ist,

- einen fest mit der Halteplatte (38) verbun-
denen Elektromotor (36), der tber eine An-
triebswelle (44) mit dem Antriebsritzel (32)
verbunden ist, wobei sich die Antriebswelle
(44) durch eine Wellenéffnung (46) der Hal-
teplatte (38) hindurch in das Antriebsritzel
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(32) hinein erstreckt.

StraBenfahrzeugtlrantriebsvorrichtung (20) geman
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Halteplatte (38) U-férmig ausgefiihrt ist, wobei die
parallel verlaufenden Schenkel mit der Grundplatte
(22) verbunden sind und das Antriebsritzel (32) zwi-
schen den beiden Schenkeln der parallel verlaufen-
den Schenkeln der U-Form angeordnet ist, wobei an
der Grundplatte (22) ein erster Verstellzapfen (48)
vorgesehen, der sich in eine erste L-férmige Verstel-
lausnehmung (50) der Halteplatte (38) hinein er-
streckt und ein zweiter Verstellzapfen (52) an der
der ersten Verstellausnehmung (50) gegenuberlie-
genden Seite der Halteplatte (38) angeordnet ist, der
sich in eine zweite L-formige Verstellausnehmung
(52), die in der Grundplatte 22 angeordnet ist, er-
streckt.

StraBenfahrzeugtlrantriebsvorrichtung (20) geman
Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass eine
Spannvorrichtung (54) vorgesehen ist, mit der der
Zahnriemen (30) mit der Halteplatte (38) bewegtund
der Zahnriemen (30) gespanntwerden kann. werden
kann.

StraBenfahrzeugtlrantriebsvorrichtung (20) geman
Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Halteplatte (38) eine U-formige Ausnehmung (56)
aufweist, die sich ausgehend von einem Schenkel
der U-féormigen Halteplatte (38) vertikal nach oben
erstreckt, wobei sich eine Verstellschraube (58), de-
ren Verstellschraubenkopf (60) auf dem ersten Ver-
stellzapfen (48) gelagert ist, durch die U-férmige
Ausnehmung (56) hindurch erstreckt und auf der an-
deren Seite Uber eine Verstellmutter (62) ver-
schraubt ist.

StraRenfahrzeugtlrantriebsvorrichtung (20) geman
einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass mit der Grundplatte (22) eine Ver-
rieglungseinheit (28) verbunden ist, die eine Dreh-
falle (68) aufweist, die einen am Tiranbindungsele-
ment angeordneten SchlieBbolzen (70) verriegelt.

StraRenfahrzeugtlrantriebsvorrichtung (20) geman
Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
Verrieglungseinheit (28) einen Entriegelungsmotor
(72) mit einer Antriebswelle (44) aufweist, die einen
Entriegelungsnocken (74) dreht, wobei der Entrie-
gelungsnocken (74) einen Entriegelungszapfen (76)
kontaktiert und verschiebt, der die Drehfalle (68)
dreht und den SchlieBbolzen (70) freigibt.

StraRenfahrzeugtlrantriebsvorrichtung (20) geman
Anspruch 5 oder Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass auf dem Entriegelungszapfen (76)
ein kugelgelagerter Drehring (78) gelagert ist, der
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vom Entriegelungsnocken (74) kontaktiert wird.

StraRenfahrzeugtirantriebsvorrichtung (20) geman
Anspruch 6 oder Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass sich der Entriegelungsnocken (74)
im verriegelten Zustand der Drehfalle (68) in Anlage
an dem kugelgelagerten Drehring (78) befindet.

StraRenfahrzeugtiirantriebsvorrichtung (20) geman
einem der Anspriche 6 bis 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Drehung des Entriegelungsno-
ckens (74) um 20° bis 90°, vorzugsweise 20° bis 40°
ausreicht, um Drehfalle (68) ausreichend zu bewe-
gen um den SchlieRbolzen (70) zu entriegeln.

Frachtbeférderungsfahrzeug mit einer Stral3enfahr-
zeugtlrantriebsvorrichtung (20) nach einem der An-
spriiche 1 bis 9.
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