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(54) FAHRZEUGTÜR-ANTRIEBSEINRICHTUNG

(57) Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugtür-An-
triebseinrichtung (1) für ein Fahrzeug wie einen Bus oder
ein Schienenfahrzeug. Die Fahrzeugtür-Antriebseinrich-
tung (1) verfügt über ein Drehsäulenteil (6), eine fluidi-
sche Kolben-Zylinder-Einheit (39) und eine Schwinge
(21). Über eine Betätigung der Kolben-Zylinder-Einheit

(39) ist das Drehsäulenteil (6) zwischen einer
Schließ-Winkelstellung und einer Öffnungs-Winkelstel-
lung verschwenkbar. Erfindungsgemäß ist verdrehbar
gegenüber der Schwinge (21) ein Gleitstein (23) gela-
gert, der in einer Gleitkulisse (24) eines Kolbens (14) der
Kolben-Zylinder-Einheit (39) geführt ist.
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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET DER ERFINDUNG

[0001] Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugtür-An-
triebseinrichtung, die Einsatz findet in einem Fahrzeug
wie ein Bus oder ein Schienenfahrzeug. In einem derar-
tigen Fahrzeug ist eine laterale Passagiereinstiegsöff-
nung für Passagiere des Fahrzeugs durch eine Fahr-
zeugtür verschließbar, welche einerseits aus einer
Schließstellung nach außen um eine Hochachse des
Fahrzeugs verschwenkt und andererseits mit einer
Schiebebewegung an der Außenhaut des Fahrzeugs in
die Öffnungsstellung vorbeigeführt werden muss, wobei
eine Überlagerung der Schwenkbewegung und der
Schiebebewegung der Fahrzeugtür erfolgen kann. Eine
derartige Fahrzeugtür, für welche die Fahrzeugtür-An-
triebseinrichtung vorzugsweise bestimmt ist, kann auch
als Schwenkschiebtür bezeichnet werden. Möglich ist
aber auch, dass die Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung
Einsatz findet zum Verschwenken einer Fahrzeugtür,
welche nicht zusätzlich auch über eine weitere Antriebs-
einrichtung verschoben wird.

STAND DER TECHNIK

[0002] DE 28 05 639 B1 offenbart einen Türflügel, der
an Schwenkarmen an einer Drehsäule befestigt ist.
Durch eine Betätigung eines Schraubengetriebes durch
eine pneumatische Kolben-Zylinder-Einheit kann eine
Verschwenkung der Drehsäule, der Schwenkarme und
des Türflügels herbeigeführt werden. Bei geschlossener
Tür wird das Schraubengetriebe blockiert. Eine weitere
pneumatische Beaufschlagung der Kolben-Zylinder-Ein-
heit in blockiertem Zustand des Schraubengetriebes
führt zu einem Anheben der Drehsäule, womit eine Ver-
riegelung zwischen dem Türflügel und einem Türrahmen
der Passagiereinstiegsöffnung zur Wirkung kommt.
[0003] Die Druckschriften DE 10 2006 031 477 B4, DE
10 2007 025 375 B4, DE 10 2008 034 994 B3, DE 10
2011 052 961 A1 und DE 10 2012 103 638 B4 der An-
melderin offenbaren eine Fahrzeugtür-Antriebseinrich-
tung mit einem von einerfluidischen Kolben-Zylinder-Ein-
heit gebildeten Spindeltrieb. Hier bildet die Drehsäule die
Spindel, während ein Kolben der fluidischen Kolben-Zy-
linder-Einheit die in Richtung der Hochachse des Fahr-
zeugs translatorisch verschieblich geführte Spindelmut-
ter bildet. In den genannten Druckschriften werden
Maßnahmen für eine Herbeiführung einer Endlagen-
dämpfung zwecks Verringerung der Schwenkgeschwin-
digkeit mit Annäherung an eine Schließ-Winkelstellung
und/oder eine Öffnungs-Winkelstellung der Drehsäule,
für eine Verriegelung der Drehsäule in einer Schließ-Win-
kelstellung durch Anheben der Drehsäule und für eine
Verriegelung der Drehsäule durch eine formschlüssige
oder reibschlüssige Sicherung der Betriebsstellung des
Kolbens vorgeschlagen. Für die in den genannten Druck-
schriften offenbarten Ausgestaltungen führt die Kolben-

Zylinder-Einheit der Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung le-
diglich eine Verschwenkung der Drehsäule herbei, wäh-
rend eine weitere Antriebseinrichtung zur Herbeiführung
der Schiebebewegung der Fahrzeugtür erforderlich ist.
[0004] EP 2 752 545 A2 offenbart eine Fahrzeugtür-
Antriebseinrichtung, bei welcher eine pneumatische Kol-
ben-Zylinder-Einheit sowohl eine Verdrehung der Dreh-
säule und damit eine Schwenkbewegung der Fahrzeug-
tür als auch eine translatorische Bewegung der Fahr-
zeugtür herbeigeführt. Die Kolben-Zylinder-Einheit ist
hier in eine Längsführungseinrichtung für die Fahrzeug-
tür integriert. Während mit Schließung der Fahrzeugtür
zunächst die pneumatische Betätigung der Kolben-Zy-
linder-Einheit lediglich zur Verschiebung der Fahrzeug-
tür führt, kommt mit Annäherung an die Schließstellung
ein Mitnehmer zur Wirkung, welcher die Kolben-Zylinder-
Einheit koppelt mit zwei Kniehebeln, um diese zu betä-
tigen. Der dem Kniegelenk abgewandte Endbereich ei-
nes Kniehebels ist drehfest mit einer Drehsäule gekop-
pelt, während der dem Kniegelenk abgewandte Endbe-
reich des anderen Kniehebels verdrehbar um eine Hoch-
achse des Fahrzeugs mit einem Schlitten gekoppelt ist.
Der Schlitten ist in lateraler Richtung des Fahrzeugs ver-
schieblich geführt. Infolge der Kopplung über den Mit-
nehmerführt die pneumatische Betätigung der Kolben-
Zylinder-Einheit in Richtung der Schließstellung zu einer
Vergrößerung des Kniewinkels des Kniehebeltriebs. Die-
se Vergrößerung des Kniewinkels hat sowohl eine Ver-
schwenkung der Drehsäule als auch eine laterale Bewe-
gung des Schlittens zur Folge.

AUFGABE DER ERFINDUNG

[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, eine Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung für ein
Fahrzeug wie einen Bus oder ein Schienenfahrzeug vor-
zuschlagen, welche insbesondere hinsichtlich

- der Bauraumverhältnisse,
- der Sicherung einer Öffnungs- und/oder Schließstel-

lung der Fahrzeugtür,
- der Kosten und des Bauaufwands,
- der Gestaltung der Kraft- und Bewegungsverhältnis-

se über den Öffnungs- und Schließhub und/oder
- der Anforderungen an eine Aufhängung der Fahr-

zeugtür-Antriebseinrichtung

verbessert ist.

LÖSUNG

[0006] Die Aufgabe der Erfindung wird erfindungsge-
mäß mit den Merkmalen des unabhängigen Patentan-
spruchs gelöst. Weitere bevorzugte erfindungsgemäße
Ausgestaltungen sind den abhängigen Patentansprü-
chen zu entnehmen.
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BESCHREIBUNG DER ERFINDUNG

[0007] Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugtür-An-
triebseinrichtung, die zum Verschwenken einer Fahr-
zeugtür um eine Hochachse des Fahrzeugs verwendet
wird. Hierbei kann die Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung
die einzige Antriebseinrichtung für die Fahrzeugtür sein.
Möglich ist aber auch, dass eine zusätzliche Antriebs-
einrichtung für die Fahrzeugtür vorhanden ist, um eine
weitere Bewegung der Fahrzeugtür, insbesondere eine
Schiebe-Bewegung der Fahrzeugtür herbeizuführen.
Vorzugsweise handelt es sich bei der Fahrzeugtür um
eine Schwenkschiebetür. Möglich ist auch, dass die
Fahrzeugtür gemeinsam mit einer weiteren, entspre-
chend betätigten Fahrzeugtür eine gegenläufig betätigte
Doppeltür für eine gemeinsame Passagiereinstiegsöff-
nung bildet.
[0008] Erfindungsgemäß verfügt die Fahrzeugtür-An-
triebseinrichtung über eine Drehsäule, die in an sich be-
kannter Weise mit der Fahrzeugtür gekoppelt sein kann.
Des Weiteren ist eine fluidische, insbesondere pneuma-
tische, Kolben-Zylinder-Einheit vorhanden. Die Kolben-
Zylinder-Einheit steht mit der Drehsäule über eine
Schwinge derart in Antriebsverbindung, dass über eine
Betätigung der Kolben-Zylinder-Einheit die Drehsäule
zwischen einer Schließ-Winkelstellung und einer Öff-
nungs-Winkelstellung verschwenkbar ist. Möglich ist,
dass eine pneumatische Beaufschlagung der Kolben-Zy-
linder-Einheit eine Schließbewegung (oder alternativ ei-
ne Öffnungsbewegung) herbeiführt, während die Bewe-
gung in die andere Richtung über eine Feder, eine se-
parate Antriebseinrichtung o. ä. herbeigeführt werden
kann. Möglich ist auch, dass die Kolben-Zylinder-Einheit
als doppelt wirkende Betätigungseinheit ausgebildet ist,
so dass die Beaufschlagung unterschiedlicher Kolben-
flächen eines Kolbens mit entgegengesetzt orientierten
Kolbenflächen oder auch von zwei Kolben zu einer Be-
wegung einerseits in Öffnungsrichtung und andererseits
in Schließrichtung führen kann.
[0009] Erfindungsgemäß wird eine besondere Kopp-
lung der Schwinge einerseits und der Kolben-Zylinder-
Einheit genutzt: Erfindungsgemäß sind die Schwinge
und die Kolben-Zylinder-Einheit über einen in einer Gleit-
kulisse bewegbaren Gleitstein (unmittelbar oder mittel-
bar) miteinander gekoppelt. Eine derartige Kopplung
stellt eine sehr einfache, aber dennoch betriebs- und
dauerfeste Kopplung dar. Vorzugsweise kann durch die
erfindungsgemäße Kopplung über einen in einer Gleit-
kulisse geführten Gleitstein ermöglicht sein, dass eine
Kopplung der Schwinge mit der Kolben-Zylinder-Einheit
ohne jedwedes Drehgelenk erfolgt. Über die Gestaltung
der Gleit- und Reibverhältnisse zwischen der Gleitkulisse
und dem Gleitstein kann auch Einfluss auf die Kraftver-
hältnisse der Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung genom-
men werden. Des Weiteren ist möglich, dass je nach Aus-
richtung der Gleitkulisse zu der Bewegungsrichtung der
Schwinge und/oder der Kolben-Zylinder-Einheit eine Be-
einflussung der Antriebskinematik erfolgt, wobei auf ein-

fache Weise auch eine nicht-lineare Antriebskinematik
herbeiführbar ist. So kann beispielsweise für einen mitt-
leren Stellhub zwischen der Schließ-Winkelstellung und
der Öffnungs-Winkelstellung mittels der Kopplung über
die Gleitkulisse derselbe Teilhub des Kolbens der Kol-
ben-Zylinder-Einheit zu einer größeren Verdrehung der
Drehsäule (und damit einer größeren Verschwenkung
der Fahrzeugtür) führen als für einen Stellhub, welcher
der Öffnungs- und/oder Schließ-Winkelstellung der
Drehsäule benachbart ist. Somit kann auf einfache Wei-
se eine Art "Endlagendämpfung" oder Verringerung der
Betätigungsgeschwindigkeit im Bereich der Endlagen
herbeigeführt werden. Möglich ist, dass dies allein durch
die Vorgabe der Ausrichtung einer geradlinigen Gleitku-
lisse erfolgt. Ebenfalls möglich ist aber auch, dass die
Gleitkulisse je nach gewünschter Antriebskinematik zu-
mindest in einem Teilabschnitt kurvenförmig ausgebildet
ist.
[0010] Erfindungsgemäß wird (in für den Fachmann
überraschender Weise) in der Gleitkulisse nicht als ver-
meintlich bessere Lösung eine Rolle eingesetzt, die an
der Gleitkulisse mit einer reduzierten Reibung abwälzen
kann, sondern vielmehr ein Gleitstein, dessen gleitender
Kontakt mit der Gleitkulisse unter Umständen einen Haft-
Gleit-Übergang mit einem erhöhten Haftreibkoeffizien-
ten und/oder eine Gleitreibung mit sich bringt. Die Erfin-
dung nutzt hierbei bewusst die für den Gleitsein in der
Gleitkulisse gegenüber einer Rolle in einer Gleitkulisse
höhere Reibung, um beispielsweise im Bereich der Öff-
nungs- und/oder Schließ-Winkelstellung einen höheren
Widerstand gegenüber einer unerwünschten (insbeson-
dere nicht durch den Fahrzeugtür-Antriebsmechanis-
mus, sondern beispielsweise absichtlich oder unabsicht-
lich durch einen Passagier herbeigeführten) Bewegung
der Fahrzeugtür bereitzustellen.
[0011] In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist der
Gleitstein mit der Schwinge gekoppelt. Hierbei kann die
Kopplung des Gleitsteins an der Schwinge über einen
beliebigen Antriebsmechanismus, insbesondere eine
Koppelstange, einen Gelenktrieb o. ä. erfolgen. Vorzugs-
weise ist aber der Gleitstein unmittelbar verdrehbar um
eine Hochachse des Fahrzeugs an der Schwinge gela-
gert.
[0012] Die Gleitkulisse, in welcher der Gleitstein ange-
ordnet ist, wird mit dem Kolben der Kolben-Zylinder-Ein-
heit bewegt. Hierbei kann die Gleitkulisse über einen be-
liebigen Antriebsmechanismus mit dem Kolben gekop-
pelt sein, wobei vorzugsweise die Gleitkulisse translato-
risch entsprechend dem Kolben bewegt wird. Insbeson-
dere ist die Gleitkulisse in dem Kolben selbst vorgesehen
oder starr mit diesem gekoppelt.
[0013] Eine besonders kompakte Fahrzeugtür-An-
triebseinrichtung ergibt sich, wenn der Kolben einen bei-
spielsweise schlitzartigen Aufnahmeraum ausbildet. In
diesen Aufnahmeraum kann die Schwinge für eine Be-
tätigung der Kolben-Zylinder-Einheit, also zumindest in
einem Stellhub der Kolben-Zylinder-Einheit eintreten.
Hierbei kann das Ausmaß, in welchen sich die Schwinge
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in dem Aufnahmeraum erstreckt, von dem Stellhub der
Kolben-Zylinder-Einheit abhängig sein. Die Gleitkulisse
kann neben oder auf einer Seite des Aufnahmeraums
und/oder unmittelbar benachbart desselben und/oder in
diesen übergehend ausgebildet sein.
[0014] Soll der Gleitstein verdrehbar an der Schwinge
gelagert werden, gibt es vielfältige Möglichkeiten für eine
derartige drehbare Lagerung. Für einen Vorschlag der
Erfindung erstreckt sich durch die Schwinge eine Lager-
welle oder ein Lagerbolzen. In diesem Fall kann der Gleit-
stein auf einer Seite der Schwinge von der Lagerwelle
oder dem Lagerbolzen getragen sein. Hierbei kann der
Dreh-Freiheitsgrad des Gleitsteins gegenüber der
Schwinge dadurch gewährleistet sein, dass der Gleit-
stein drehbar auf dem Lagerbolzen gelagert ist oder die
Lagerwelle drehbar an der Schwinge gelagert ist. Für
eine derartige drehbare Lagerung können beliebige La-
gerungen (insbesondere Gleitlager oder Wälzlager) Ein-
satz finden.
[0015] Durchaus möglich ist im Rahmen der Erfindung,
dass die Kopplung der Schwinge und der Kolben-Zylin-
der-Einheit ausschließlich über einen einzigen Gleitstein
mit einer einzigen zugeordneten Gleitkulisse erfolgt.
Hierbei kann durch Vorgabe der Größe der Kontaktfläche
des Gleitsteins mit der Gleitkulisse auch eine Gewähr-
leistung der dauerhaften Übertragung der erforderlichen
Kontaktkräfte gewährleistet werden. Für einen weiteren
Vorschlag der Erfindung finden zwei Gleitsteine mit zu-
geordneten zwei Gleitkulissen Einsatz.
[0016] Für eine Ausgestaltung der Erfindung bildet der
Kolben auf einer Seite des Aufnahmeraums eine erste
Gleitkulisse aus, während der Kolben auf der anderen
Seite des Aufnahmeraums eine zweite Gleitkulisse aus-
bildet. In diesem Fall trägt die Lagerwelle oder der La-
gerbolzen auf einer Seite der Schwinge den ersten Gleit-
stein, während die Lagerwelle oder der Lagerbolzen auf
der anderen Seite der Schwinge den zweiten Gleitstein
trägt. Der erste Gleitstein ist dann in der ersten Gleitku-
lisse geführt und der zweite Gleitstein ist in der zweiten
Gleitkulisse geführt. Für diese Ausgestaltung befindet
sich die Schwinge zwischen den beiden Gleitsteinen und
den Gleitkulissen. Durch eine Aufteilung der Kontaktkräf-
te auf beiden Seiten der Schwinge kann eine Vergleich-
mäßigung oder sogar eine symmetrische Krafteinleitung
in die Schwinge einerseits und in den Kolben anderer-
seits herbeigeführt werden, womit die Beanspruchungen
der Schwinge und/oder des Kolbens (beispielsweise mit
einem den Lauf des Kolbens beeinträchtigenden Mo-
ment) reduziert werden können.
[0017] Wie eingangs erwähnt kann eine Ausrichtung
der Gleitkulisse gegenüber einer Wirkachse der Schwin-
ge (und gegenüber der Bewegungsrichtung des Kol-
bens) beliebig konstruktiv vorgegeben werden, um die
gewünschte Antriebskinematik herbeizuführen. Für ei-
nen besonderen Vorschlag der Erfindung bildet in der
Öffnungs-Winkelstellung und/oder der Schließ-Winkel-
stellung die Wirkachse der Schwinge gegenüber der
Gleitkulisse einen Winkel, der im Bereich von 30° bis 65°,

vorzugsweise 35° bis 55°, liegt. Eine derartige Ausrich-
tung der Gleitkulisse hat zur Folge, dass in der Öffnungs-
Winkelstellung und/oder der Schließ-Winkelstellung eine
auf die Schwinge wirkende Schwenkkraft bzw. ein
Schwenkmoment in der Kontaktfläche zwischen Gleit-
stein und Gleitkulisse aufgeteilt wird in eine erste Kraft-
komponente, welche in Richtung der Bewegung des
Gleitsteins in der Gleitkulisse wirkt, sowie eine zweite
Kraftkomponente, welche vertikal zu der Kontaktfläche
zwischen dem Gleitstein und der Gleitkulisse wirkt. Diese
Aufteilung in zwei Kraftkomponenten kann zur Sicherung
der Fahrzeugtür in einer Endlage genutzt werden: Fällt
beispielsweise für fahrendes Fahrzeug ein Passagier ge-
gen die Fahrzeugtür oder bringt der Passagier gezielt
Öffnungskräfte auf die Fahrzeugtür auf, führt dies zu ei-
nem Schwenkmoment an der Schwinge, welches mög-
lichst nicht zu einer unerwünschten Öffnungsbewegung
der Fahrzeugtür führen soll. Dem Schwenkmoment wirkt
aber angesichts des gewählten Winkels der Gleitkulisse
gegenüber der Wirkachse der Schwinge die Reibkraft
entgegen, welche infolge der Anpressung des Gleitsteins
an die begrenzende Wandung der Gleitkulisse mit der
zweiten Kraftkomponente entsteht. Selbst wenn diese
Reibkraft überwunden wird, muss mit der ersten Kraft-
komponente, also lediglich einem Teil des Schwenkmo-
ments, noch der Kolben der Kolben-Zylinder-Einheit be-
wegt werden. Angesichts des gewählten Winkels ergibt
sich somit eine schlechte Kraftübersetzung des
Schwenkmoments zu der ersten Kraftkomponente zur
Bewegung der Kolben-Zylinder-Einheit. Allein eine in der
Kolben-Zylinder-Einheit der Bewegung des Kolbens ent-
gegenwirkende Reibkraft kann dabei bereits einen zu-
sätzlichen Widerstand gegenüber einem unerwünschten
Öffnen der Fahrzeugtür bereitstellen. Möglich ist, dass
die Kolben-Zylinder-Einheit in der genannten Endlage
pneumatisch gesperrt ist, so dass zusätzlich pneumati-
sche Kräfte dem Verlassen der Endlage mit den genann-
ten Kraftübertragungsverhältnissen entgegenwirken.
Möglich ist aber auch, dass die Veränderung der Position
des Kolbens der Kolben-Zylinder-Einheit die Verdrän-
gung von pneumatischem Fluid durch eine Leitung mit
einer Drosselwirkung oder über ein extra hierfür vorge-
sehenes Drosselelement erfordert. Auf diese Weise
kann ebenfalls eine gewisse Kraft vorgegeben werden,
welche zum Bewegen der Kolben-Zylinder-Einheit auf
den Kolben aufgebracht werden muss, womit dann an
der Schwinge angesichts der gewählten Winkelverhält-
nisse ein noch größeres Schwenkmoment aufgebracht
werden muss, womit eine der Schließ-Winkelstellung be-
reitgestellt ist.
[0018] Alternativ oder zusätzlich möglich ist, dass für
einen Stellhub der Kolben-Zylinder-Einheit zwischen der
Öffnungs-Winkelstellung und der Schließ-Winkelstel-
lung die Wirkachse der Schwinge koaxial zur Gleitkulisse
orientiert ist. Dies hat zur Folge, dass für diesen Stellhub
der Kolben-Zylinder-Einheit eine Bewegung des Kolbens
in Umfangsrichtung der Schwinge orientiert ist, womit
dieselbe Bewegung des Kolbens eine größere Ver-
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schwenkung der Schwinge und damit der Drehsäule und
der Fahrzeugtür zur Folge hat. Somit kann für diesen
Stellhub eine größere und schnellere Bewegung der
Fahrzeugtür herbeigeführt werden als dies in der Öff-
nungs-Winkelstellung und der Schließ-Winkelstellung
der Fall ist.
[0019] Wie eingangs erwähnt kann es wünschenswert
sein, dass in einzelnen Teilbereichen der Gleitkulisse,
insbesondere im Bereich der Schließ-Winkelstellung
und/oder der Öffnungs-Winkelstellung, eine höhere Rei-
bung des Gleitsteins gegenüber der Gleitkulisse wirksam
ist, um ein unerwünschtes Bewegen der Fahrzeugtür
durch einen Passagier zu vermeiden. Zusätzlich zu einer
Beeinflussung der Reibkraft über den Winkel der Gleit-
kulisse gegenüber der Wirkachse der Schwinge kann ei-
ne Beeinflussung der Reibverhältnisse dadurch erfolgen,
dass die Gleitkulisse Teilbereiche aufweist, in welchen
die Bewegung des Gleitsteins in der Gleitkulisse unter-
schiedliche Reibkräfte erfordert. So ist es beispielsweise
möglich, dass die Gleitkulisse unterschiedliche Breiten
aufweist, wobei dann in den Teilbereichen mit kleinerer
Breite der Gleitstein eingeklemmt wird, was zu höheren
Normalkräften und damit höheren Reibkräften führt.
Möglich ist auch, dass die Gleitkulisse Teilbereiche mit
unterschiedlichen Reibkoeffizienten aufweist. Die unter-
schiedlichen Reibkoeffizienten können durch unter-
schiedliche Oberflächenbehandlungen, Oberflächen-
rauigkeiten und/oder unterschiedliche Materialien oder
Oberflächenbeschichtungen bereitgestellt werden. Vor-
zugsweise sind die Reibkräfte in den Teilbereichen der
Gleitkulisse, die mit der Öffnungs-Winkelstellung
und/oder mit der Schließ-Winkelstellung korrelieren, grö-
ßer als in den dazwischenliegenden Teilbereichen der
Gleitkulisse.
[0020] Durchaus möglich ist, dass die Kolben-Zylin-
der-Einheit einerseits und ein Schwenklager für die
Schwinge und/oder die Drehsäule (oder ein dieses
Schwenklager ausbildendes Gehäuse) separat vonein-
ander angeordnet sind. In diesem Fall müssen die Kol-
ben-Zylinder-Einheit und das Schwenklager jeweils ein-
zeln an dem Fahrzeug montiert werden. Eine Kopplung
der Kolben-Zylinder-Einheit und des Schwenklagers
oder eines das Schwenklager ausbildenden Gehäuses
erfolgt dann über die Schwinge. Die Erfindung schlägt
aber auch vor, dass die Kolben-Zylinder-Einheit und ein
Schwenklagerfürdie Schwinge und/oderfürdie Drehsäu-
le eine Baueinheit bilden, womit die Montage signifikant
vereinfacht wird. Ein weiterer Vorteil der Nutzung einer
derartigen Baueinheit ist, dass die Kolben-Zylinder-Ein-
heit und die Schwinge mit deren Anordnung an einem
gemeinsamen Träger der Baueinheit dazu führen, dass
(bis auf die Übertragung des Schwenkmoments über die
Drehsäule) ein geschlossenen Kraftsystem gebildet ist.
Dies hat zur Folge, dass lediglich das Schwenkmoment
der Drehsäule durch die Halterung der Baueinheit an
dem Fahrzeug abgestützt werden muss, während innere
Kräfte der Kolben-Zylinder-Einheit und der Schwinge
nicht von der Halterung an dem Fahrzeug aufgenommen

werden müssen.
[0021] Hierbei ist durchaus möglich, dass die Bauein-
heit ein offenes Gehäuse aufweist, welches dann den
genannten Träger bilden kann. Vorzugsweise verfügt die
Baueinheit über ein geschlossenes Gehäuse, welches
dann auch den Träger zur Bildung eines geschlossenen
Kraftsystems bereitstellt. In diesem geschlossenen Ge-
häuse kann die Baueinheit an dem Fahrzeug montiert
werden. Die Baueinheit steht dann einerseits über die
Drehsäule mit weiteren Bauelementen der Fahrzeugtür-
Aufhängung mechanisch in Verbindung. Im einfachsten
Fall verfügt die Baueinheit neben der Halterung an dem
Fahrzeug und der Verbindung über die Drehsäule ledig-
lich über eine Schnittstelle zur fluidischen Beaufschla-
gung der Kolben-Zylinder-Einheit.
[0022] Für die Ausgestaltung eines Teilgehäuses oder
des Gehäuses für die Kolben-Zylinder-Einheit gibt es
vielfältige, an sich aus dem Stand der Technik bekannte
Möglichkeiten. So kann es sich beispielsweise um ein
Gussgehäuse handeln, welches komplex zur Ausbildung
der Kolben-Zylinder-Einheit (und unter Umständen auch
für das Schwenklager) für die Schwinge und/oder die
Drehsäule ausgestaltet ist und auch mit mehreren Teil-
gehäusen, einem Deckel u. ä. ausgebildet sein kann. Für
eine erfindungsgemäße Fahrzeugtür-Antriebseinrich-
tung weist die Kolben-Zylinder-Einheit ein mit einem
Rohr gebildetes Gehäuse oder Teilgehäuse auf. An einer
Innenfläche des Rohrs kann dann unter Abdichtung ein
Kolben der Kolben-Zylinder-Einheit geführt sein. Ein der-
artiges Rohr kann als Halbzeug besonders kostengüns-
tig hergestellt und bezogen werden.
[0023] Bei der Verwendung eines derartigen Rohrs als
(Teil-)Gehäuse der Kolben-Zylinder-Einheit kann sich
beispielsweise der Kolben mit einem Verbindungsbe-
reich aus dem Rohr heraus erstrecken, wobei dann in
den Verbindungsbereich die verschwenkbare Anlen-
kung der Schwinge erfolgen kann. Eine kompakte Aus-
gestaltung ergibt sich für einen weiteren Vorschlag der
Erfindung, für den das Rohr eine laterale Öffnung auf-
weist, durch welche sich die Schwinge in das Innere des
Rohrs erstreckt.
[0024] Möglich ist des Weiteren im Rahmen der Erfin-
dung, dass die Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung eine
erstes Gehäuseteil und ein zweites Gehäuseteil (und un-
ter Umständen auch weitere Gehäuseteile) aufweist. In
dem ersten Gehäuseteil der Baueinheit ist dann die Kol-
ben-Zylinder-Einheit angeordnet. Hingegen ist in dem
zweiten Gehäuseteil der Baueinheit die Schwinge
und/oder die Drehsäule gelagert. In diesem Fall erstreckt
sich die Schwinge sowohl im Inneren des ersten Gehäu-
seteils als auch im Inneren des zweiten Gehäuseteils.
[0025] Für eine derartige Ausgestaltung schlägt die Er-
findung des Weiteren vor, dass eine relative Lage des
ersten Gehäuseteils und des zweiten Gehäuseteils über
mindestens einen Passstift vorgegeben wird.
[0026] Alternativ oder zusätzlich möglich ist, dass das
erste Gehäuseteil und das zweite Gehäuseteil über eine
Schelle aneinander befestigt sind. In diesem Fall er-
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streckt sich die Schelle um das erste Gehäuseteil und
das zweite Gehäuseteil. Mit dem Anziehen der Schelle
werden dann die beiden Gehäuseteile aneinander ge-
presst, aneinander fixiert und unter Umständen auch ge-
geneinander gegenüber dem Eintritt von Verschmutzun-
gen geschlossen oder sogar auch (dann unter Zwischen-
ordnung einer Dichtung) gegeneinander abgedichtet.
[0027] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung er-
geben sich aus den Patentansprüchen, der Beschrei-
bung und den Zeichnungen. Die in der Beschreibung ge-
nannten Vorteile von Merkmalen und von Kombinationen
mehrerer Merkmale sind lediglich beispielhaft und kön-
nen alternativ oder kumulativ zur Wirkung kommen, ohne
dass die Vorteile zwingend von erfindungsgemäßen
Ausführungsformen erzielt werden müssen. Ohne dass
hierdurch der Gegenstand der beigefügten Patentan-
sprüche verändert wird, gilt hinsichtlich des Offenba-
rungsgehalts der ursprünglichen Anmeldungsunterlagen
und des Patents Folgendes: weitere Merkmale sind den
Zeichnungen - insbesondere den dargestellten Geome-
trien und den relativen Abmessungen mehrerer Bauteile
zueinander sowie deren relativer Anordnung und Wirk-
verbindung - zu entnehmen. Die Kombination von Merk-
malen unterschiedlicher Ausführungsformen der Erfin-
dung oder von Merkmalen unterschiedlicher Patentan-
sprüche ist ebenfalls abweichend von den gewählten
Rückbeziehungen der Patentansprüche möglich und
wird hiermit angeregt. Dies betrifft auch solche Merkma-
le, die in separaten Zeichnungen dargestellt sind oder
bei deren Beschreibung genannt werden. Diese Merk-
male können auch mit Merkmalen unterschiedlicher Pa-
tentansprüche kombiniert werden. Ebenso können in
den Patentansprüchen aufgeführte Merkmale für weitere
Ausführungsformen der Erfindung entfallen.
[0028] Die in den Patentansprüchen und der Beschrei-
bung genannten Merkmale sind bezüglich ihrer Anzahl
so zu verstehen, dass genau diese Anzahl oder eine grö-
ßere Anzahl als die genannte Anzahl vorhanden ist, ohne
dass es einer expliziten Verwendung des Adverbs "min-
destens" bedarf. Wenn also beispielsweise von einem
Gleitstein die Rede ist, ist dies so zu verstehen, dass
genau ein Gleitstein, zwei Gleitsteine oder mehr Gleit-
steine vorhanden sind. Diese Merkmale können durch
andere Merkmale ergänzt werden oder die einzigen
Merkmale sein, aus denen das jeweilige Erzeugnis be-
steht.
[0029] Die in den Patentansprüchen enthaltenen Be-
zugszeichen stellen keine Beschränkung des Umfangs
der durch die Patentansprüche geschützten Gegenstän-
de dar. Sie dienen lediglich dem Zweck, die Patentan-
sprüche leichter verständlich zu machen.

KURZBESCHREIBUNG DER FIGUREN

[0030] Im Folgenden wird die Erfindung anhand in den
Figuren dargestellter bevorzugter Ausführungsbeispiele
weiter erläutert und beschrieben.

Fig. 1 zeigt in einer räumlichen Darstellung eine Fahr-
zeugtür-Antriebseinrichtung.

Fig. 2 zeigt in einer Fig. 1 entsprechenden räumlichen
Darstellung die Fahrzeugtür-Antriebseinrich-
tung ohne ein Gehäuseteil einer Kolben-Zylin-
der-Einheit, wobei sich die Fahrzeugtür-An-
triebseinrichtung in einer Schließ-Winkelstel-
lung befindet.

Fig. 3 zeigt einen Schnitt in einer x-y-Ebene durch die
Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung gemäß Fig.
2, wobei sich die Fahrzeugtür-Antriebseinrich-
tung ebenfalls in der Schließ-Winkelstellung
befindet.

Fig. 4 zeigt einen Fig. 3 entsprechenden Schnitt
durch die Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung,
wobei sich die Fahrzeugtür-Antriebseinrich-
tung in einer Öffnungs-Winkelstellung befindet.

Fig.5 zeigt einen Längsschnitt durch die Kolben-Zy-
linder-Einheit der Fahrzeugtür-Antriebseinrich-
tung für einen mittleren Stellhub.

FIGURENBESCHREIBUNG

[0031] Fig. 1 zeigt eine Fahrzeugtür-Antriebseinrich-
tung 1. Die Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung 1 weist Ge-
häuseteile 2, 3 auf. Die Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung
1 tritt ausschließlich in Wechselwirkung mit weiteren
Bauelementen über

- eine mechanische Ankopplung einer Drehsäule oder
eines Drehsäulenteils 6 an ein in Richtung der Hoch-
achse z orientiertes, hier nicht dargestellte weiteres
Drehsäulenteil,

- eine pneumatische Ankopplung von pneumatischen
Leitungen über pneumatische Anschlüsse 5 sowie

- eine mechanische Befestigung des Gehäuseteils 3
an dem Fahrzeug, insbesondere einer Aufhängung
für mindestens eine Fahrzeugtür (hier nicht darge-
stellt, unter Umständen auf der Rückseite des Ge-
häuseteils 3).

[0032] Für das dargestellte Ausführungsbeispiel ist
das Drehsäulenteil 6 über eine Passfederverbindung 7
drehfest mit dem weiteren, hier nicht dargestellten Dreh-
säulenteil zur Bildung der Drehsäule verbindbar.
[0033] Das Gehäuseteil 2 weist ein Rohr 8 auf, welches
in beiden Endbereichen jeweils durch einen Deckel 9, 10
verschlossen ist, wobei an einem Deckel 10 der An-
schluss 5 vorgesehen ist. Das Rohr 8 begrenzt einen
Innenraum 11, in welchem unter radialer Abdichtung
durch Dichtelemente 12, 13 ein Kolben 14 verschieblich
in Richtung einer Längsachse 15, die parallel zur Fahr-
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zeuglängsachse x orientiert ist, geführt ist. Der Kolben
14 begrenzt mit dem Rohr und dem Deckel 10 einen
Druckraum 16, in welchen der Anschluss 5 mündet. Das
Rohr 8 verfügt im Übergangsbereich zu dem Gehäuseteil
3 über eine Längsausnehmung 17, die hier schlitzartig
ausgebildet ist.
[0034] In dem Gehäuseteil 3 ist die Drehsäule 4, hier
das Drehsäulenteil 6, verdrehbar gelagert, wozu mindes-
tens ein Lager, insbesondere ein Gleitlager oder ein
Wälzlager, eingesetzt sein kann. Auch das Gehäuseteil
3 verfügt über einen Innenraum 18, der durch die
Längsausnehmung 17 mit dem Innenraum 11 des Ge-
häuseteils 2 verbunden ist. Im Kontaktbereich zwischen
den Gehäuseteilen 2, 3 sind die Wandungen des Gehäu-
seteils 3 konkav entsprechend der Mantelfläche des Ge-
häuseteils 2, hier entsprechend der teilzylindrischen
Mantelfläche des Rohrs 8, ausgebildet, so dass das Ge-
häuseteil 3 großflächig an der Mantelfläche des Rohrs 8
anliegt, wobei sich die Kontaktfläche zwischen den Ge-
häuseteilen 2, 3 vorzugsweise in Umfangsrichtung ge-
schlossen um die Längsausnehmung 17 erstreckt. Das
Gehäuseteil 3 wird über zwei Schellen 19, 20 an das
Gehäuseteil 2 gespannt, wobei sich die Schellen 19, 20
um die beiden Gehäuseteile 2, 3 erstrecken.
[0035] In den Innenräumen 11, 18 und durch die
Längsausnehmung 17 hindurch erstreckt sich eine
Schwinge 21 (vgl. Fig. 2). Die Schwinge 21 verfügt in
einem Endbereich über eine Aufnahme 22, durch welche
sich die Drehsäule 4 oder das Drehsäulenteil 6 erstreckt
und in der die Drehsäule 4 oder das Drehsäulenteil 6
drehfest mit der Schwinge 21 verbunden ist. In dem an-
deren Endbereich der Schwinge 21 trägt diese einen
Gleitstein 23, welcher hier in grober Näherung würfelartig
ausgebildet ist. Eine Verdrehung des Drehsäulenteils 6
um die Hochachse z führt zu einer Verschwenkung der
Schwinge 21 in einer x-y-Richtung orientierten Ebene.
Der Gleitstein 23 ist gegenüber der Schwinge 21 ver-
drehbar um die Hochachse z gelagert. Der Gleitstein 23
ist verschieblich in einer Gleitkulisse 24 geführt. Für das
dargestellte Ausführungsbeispiel ist die Gleitkulisse 24
unmittelbar von dem Kolben 14 ausgebildet.
[0036] Für das dargestellte Ausführungsbeispiel bildet
die Schwinge 21 in dem den Gleitstein 23 tragenden End-
bereich ein Lagerauge, eine Ausnehmung oder eine Boh-
rung 25 aus, in der hier fest ein Lagerbolzen 26 aufge-
nommen ist, welcher sich in Richtung der Hochachse z
erstreckt. In Richtung der Hochachse z erstreckt sich der
Lagerbolzen 26 auf beiden Seiten aus der Schwinge 21
heraus. Auf beiden Seiten der Schwinge 21 ist auf dem
Lagerbolzen 26 jeweils ein Gleitstein 23a, 23b verdreh-
bar gelagert.
[0037] Der Kolben 14 verfügt auf der dem Druckraum
16 abgewandten Seite über eine Ausnehmung oder Aus-
fräsung 27. Die Ausfräsung 27 ist in lateraler Richtung y
durchgehend ausgebildet und verfügt über einen in gro-
ber Näherung einem liegenden Pilz oder einem liegen-
den T entsprechenden Querschnitt. Im Folgenden wird
als Vertikalschenkel der vertikalen Schenkel im Druck-

bild des T beschrieben und als Horizontalschenkel der
horizontalen Schenkel im Druckbild des T beschrieben,
während diese in dem liegenden T der Ausfräsung 27
anderweitig orientiert sind. Der parallel zur Längsachse
15 orientierte Vertikalschenkel des T ist nach außen ori-
entiert, wodurch der genannte Querschnitt auf der dem
Druckraum 16 abgewandten Seite randoffen ausgebildet
ist.
[0038] Die Schwinge 21 tritt durch die Längsausneh-
mung 17 des Rohrs 8 und den Vertikalschenkel des T
der Ausnehmung oder Ausfräsung 27 in das Innere des
Kolbens 14 ein. Die Längsachse des Lagerbolzens 26
ist hierbei koaxial zu dem Horizontalschenkel des T ori-
entiert. Die Gleitsteine 23a, 23b sind hierbei in den Sei-
tenbereichen des Horizontalschenkels des T, welche die
Gleitkulissen 24a, 24b bilden, angeordnet. Kontaktflä-
chen zwischen den Gleitsteinen 23a, 23b und den Gleit-
kulissen 24a, 24b sind von den beiden in Richtung der
Längsachse 15 gegenüberliegenden, in x-z-Richtung ori-
entierten Stirnflächen 28a, 29a bzw. 28b, 29b der Gleit-
steine 23a, 23b sowie den Innenflächen 30a, 31a bzw.
30b, 31b der Seitenbereiche des Querschenkels des T
der Ausnehmung oder Ausfräsung 27 gebildet.
[0039] Die Ausnehmung oder Ausfräsung 27 verfügt
in der Ebene des Vertikalschenkels des T, also in einer
mittigen Ebene und in der Ebene, in welcher die Schwin-
ge 21 angeordnet ist, auf der dem Gehäuseteil 3 zuge-
wandten Seite über eine Vertiefung 32. Die Vertiefung
32 bildet gemeinsam mit dem Vertikalschenkel des T der
Ausnehmung oder Ausfräsung 27 einen Aufnahmeraum
33, in welchem ein Endbereich der Schwinge 21 ange-
ordnet ist und je nach Stellhub der Fahrzeugtür-Antriebs-
einrichtung 1 mit unterschiedlicher Erstreckung eintreten
kann. Der Aufnahmeraum 33 ist vorzugsweise in dersel-
ben Ebene und mit derselben Erstreckung in Umfangs-
richtung um die Längsachse 15 bzw. derselben Erstre-
ckung in Richtung der Hochachse z ausgebildet wie die
Längsausnehmung 17.
[0040] Auch in Fig. 3 ist zu erkennen, dass die Schwin-
ge in dem dem Kolben 14 abgewandten Endbereich über
eine Aufnahme 22 zur drehfesten Verbindung mit dem
Drehsäulenteil 6. Hier verfügt der Drehsäulenteil 6 in dem
in der Aufnahme 22 angeordneten Teilbereich über eine
Abflachung oder sogar einen rechteckigen Querschnitt,
welcher korrespondierend zu dem Querschnitt der Auf-
nahme 22 ausgebildet ist. Für das dargestellte Ausfüh-
rungsbeispiel ist im Umgebungsbereich der Aufnahme
22 in die Schwinge 21 eine Spannschraube 35 ein-
schraubbar, mittels welcher der Kopplungsbereich des
Drehsäulenteils 6 in der Aufnahme 22 unter elastischer
und/oder plastischer Verformung spielfrei verspannbar
ist. Eine derartige Verbindung hat sich gegenüber einer
Verbindung mittels einer Passfeder, insbesondere infol-
ge der hier wirkenden Wechselbelastung, als vorteilhaft
herausgestellt. Möglich ist, dass die erforderliche Kontu-
rierung des Drehsäulenteils 6 und/oder die Herstellung
der Aufnahme 22 in der Schwinge 21 über eine Gestal-
tung als Laserteil erfolgt.
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[0041] Möglich ist, dass die Vorgabe der relativen Lage
der Gehäuseteile 2, 3 über zwischen diesen wirkende
Passstifte 36, 37 erfolgt.
[0042] Das Gehäuseteil 2 bildet einen Zylinder 38. Mit
dem Kolben 14 und dem Zylinder 38 ist eine Kolben-
Zylinder-Einheit 39 gebildet.
[0043] In den Fig. 2 und 3 befindet sich die Kolben-
Zylinder-Einheit 39 in der Schließstellung, für welche der
Druckraum 16 sein minimales Volumen aufweist und der
Kolben 14 eng benachbart dem Deckel 10 angeordnet
ist. Dies korreliert mit der Schließ-Schwenkstellung der
Drehsäule 4 oder des Drehsäulenteils 6. Die Druckbe-
aufschlagung des Druckraums 16 über den Anschluss 5
führt (bei gleichzeitiger nicht dargestellter Entlüftung des
Innenraums 18) dazu, dass in den Figuren der Kolben
14 nach rechts, also weg von dem Deckel 10 verschoben
wird, womit sich das Volumen des Druckraums 16 ver-
größert und was infolge der Kopplung durch die Schwin-
ge 21 mit einer Verschwenkung des Drehsäulenteils 6
einhergeht.
[0044] Während in der Schließstellung gemäß den Fig.
2 und 3 eine Wirkachse 40 mit der Längsachse 15 einen
Winkel 41 von ca. 40° gebildet hat, vergrößert sich dieser
Winkel 41 mit zunehmender Bewegung des Kolbens 14
bis zu einem Winkel von 90°. Für den Winkel von 90°
führt eine Bewegung des Kolbens 14 zu der größten ver-
bundenen Schwenkbewegung des Drehsäulenteils 6.
Mit weiterer Verschiebung des Kolbens 14 vergrößert
sich der Winkel 41 über 90° hinaus, bis die Öffnungsstel-
lung gemäß Fig. 4 erreicht ist, in welcher für das darge-
stellte Ausführungsbeispiel der Winkel 41 ungefähr 135°
beträgt (bzw. der Gegenwinkel 45° beträgt). Mit der An-
näherung an die Öffnungsstellung führt somit die Ver-
schiebung des Kolbens 14 wieder zu einer kleineren Ver-
schwenkung des Drehsäulenteils 6. Mit der Annäherung
an die Öffnungsstellung tritt, wie in Fig. 4 ersichtlich ist,
die Schwinge 21 in den Aufnahmeraum 33 und in die
Vertiefung 32 ein.
[0045] In den Figuren ist zu erkennen, dass die Kolben-
Zylinder-Einheit 39 und die Lagerung und Abstützung für
die Schwinge 21 und die Drehsäule 4 bzw. das Drehsäu-
lenteil 6 eine Baueinheit 42 bilden, welche hier geschlos-
sen ausgebildet ist.
[0046] Möglich ist beispielsweise, dass die Kontaktflä-
chen, hier die Stirnflächen 28, 29, des Gleitsteins 23
und/oder die Kontaktflächen, hier die Innenflächen 30,
31, der Gleitkulisse 24 eine Oberflächenbehandlung auf-
weisen. Möglich ist, dass der Gleitstein 23 aus Messing
hergestellt ist und/oder die Gleitkulisse 24 (und unter Um-
ständen auch der Kolben 14) aus Aluminium hergestellt
ist.

BEZUGSZEICHENLISTE

[0047]

1 Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung
2 Gehäuseteil

3 Gehäuseteil
4 Drehsäule
5 pneumatischer Anschluss
6 Drehsäulenteil
7 Passfederverbindung
8 Rohr
9 Deckel
10 Deckel
11 Innenraum
12 Dichtelement
13 Dichtelement
14 Kolben
15 Längsachse
16 Druckraum
17 Längsausnehmung
18 Innenraum
19 Schelle
20 Schelle
21 Schwinge
22 Aufnahme
23 Gleitstein
24 Gleitkulisse
25 Bohrung
26 Lagerwelle oder Lagerbolzen
27 Ausfräsung oder Ausnehmung
28 Stirnfläche
29 Stirnfläche
30 Innenfläche
31 Innenfläche
32 Vertiefung
33 Aufnahmeraum

35 Spannschraube
36 Passstift
37 Passstift
38 Zylinder
39 Kolben-Zylinder-Einheit
40 Wirkachse
41 Winkel
42 Baueinheit

Patentansprüche

1. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) für ein Fahr-
zeug wie einen Bus oder ein Schienenfahrzeug mit

a) einer Drehsäule (4) oder einem Drehsäulen-
teil (6)
b) einer fluidischen Kolben-Zylinder-Einheit (39)
und
c) einer Schwinge (21),
d) wobei die Kolben-Zylinder-Einheit (39) über
die Schwinge (21) derart mit der Drehsäule (4)
oder dem Drehsäulenteil (6) in Antriebsverbin-
dung steht, dass über eine Betätigung der Kol-
ben-Zylinder-Einheit (39) die Drehsäule (4) oder
das Drehsäulenteil (6) zwischen einer Schließ-
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Winkelstellung und einer Öffnungs-Winkelstel-
lung verschwenkbar ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass
e) die Schwinge (21) und die Kolben-Zylinder-
Einheit (39) über einen in einer Gleitkulisse (24)
bewegbaren Gleitstein (23) miteinander gekop-
pelt sind.

2. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dass

a) der Gleitstein (23) mit der Schwinge (21) ge-
koppelt ist und
b) die Gleitkulisse (24), in welcher der Gleitstein
(23) angeordnet ist, mit einem Kolben (14) der
Kolben-Zylinder-Einheit (39) bewegt wird.

3. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass der Kolben (14)
die Gleitkulisse (24) ausbildet.

4. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch
3, dadurch gekennzeichnet, dass

a) der Kolben (14) einen Aufnahmeraum (33)
ausbildet, in welchen die Schwinge (21) für eine
Betätigung der Kolben-Zylinder-Einheit (39) ein-
treten kann, und
b) die Gleitkulisse (24) neben dem Aufnahme-
raum (33) ausgebildet ist.

5. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach einem der
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass

a) sich durch die Schwinge (21) eine Lagerwelle
oder ein Lagerbolzen (26) erstreckt und
b) die Lagerwelle oder der Lagerbolzen (26) auf
einer Seite der Schwinge (21) den Gleitstein (23)
trägt.

6. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch
4 und 5, dadurch gekennzeichnet, dass

a) der Kolben (14) auf einer Seite des Aufnah-
meraumes (33) eine erste Gleitkulisse (24a)
ausbildet und auf der anderen Seite des Auf-
nahmeraumes (33) eine zweite Gleitkulisse
(24b) ausbildet,
b) die Lagerwelle oder der Lagerbolzen (26) auf
einer Seite der Schwinge (21) einen ersten Gleit-
stein (23a) trägt und auf der anderen Seite der
Schwinge (21) einen zweiten Gleitstein (23b)
trägt und
c) der erste Gleitstein (23a) in der ersten Gleit-
kulisse (24a) geführt ist und der zweite Gleitstein
(23b) in der zweiten Gleitkulisse (24b) geführt
ist.

7. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach einem der
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass in der Öffnungs-Winkelstellung
und/oder der Schließ-Winkelstellung die Wirkachse
(40) der Schwinge (21) gegenüber der Gleitkulisse
(24) einen Winkel (41) im Bereich von 30° bis 65°
bildet.

8. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach einem der
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass für einen Stellhub der Kolben-Zylin-
der-Einheit (39) zwischen der Öffnungs-Winkelstel-
lung und der Schließ-Winkelstellung die Wirkachse
(40) der Schwinge (21) koaxial zur Gleitkulisse (24)
orientiert ist.

9. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach einem der
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Gleitkulisse (24) Teilbereiche mit
unterschiedlichen Reibkräften aufweist.

10. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach einem der
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Kolben-Zylinder-Einheit (39) und
ein Schwenklager für die Schwinge (21) und/oder
für die Drehsäule (4) oder das Drehsäulenteil (6) eine
Baueinheit (42) bilden.

11. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch
9, dadurch gekennzeichnet, dass die Baueinheit
(42) ein geschlossenes Gehäuse aufweist, aus wel-
chem und/oder in welches sich die Drehsäule (4)
oder das Drehsäulenteil (6) erstreckt.

12. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach einem der
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kolben-Zylinder-Einheit (39) ein
mit einem Rohr (8) gebildetes Gehäuse oder Gehäu-
seteil (2) aufweist, wobei an einer Innenfläche des
Rohrs (8) unter Abdichtung ein Kolben (14) der Kol-
ben-Zylinder-Einheit (39) geführt ist.

13. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch
12, dadurch gekennzeichnet, dass das Rohr (8)
eine laterale Öffnung oder Längsausnehmung (17)
aufweist, durch welche sich die Schwinge (21) in ei-
nen Innenraum (11) des Rohres (8) erstreckt.

14. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach einem der
Ansprüche 10 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
dass

a) mit dem ersten Gehäuseteil (2) der Baueinheit
(42) die Kolben-Zylinder-Einheit 39) gebildet ist,
b) in einem zweiten Gehäuseteil (3) der Bauein-
heit (42) die Schwinge (21) und/oder die Dreh-
säule (4) oder das Drehsäulenteil (6) gelagert
sind/ist und
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c) sich die Schwinge (21) im Innenraum (11) des
ersten Gehäuseteils (2) und im Innenraum (18)
des zweiten Gehäuseteils (3) erstreckt.

15. Fahrzeugtür-Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch
14, dadurch gekennzeichnet, dass

a) die relative Lage des ersten Gehäuseteils (2)
und des zweiten Gehäuseteils (3) über mindes-
tens einen Passstift (36, 37) vorgegeben ist
und/oder
b) das erste Gehäuseteil (2) und das zweite Ge-
häuseteil (3) über mindestens eine Schelle (19,
20) aneinander befestigt sind, welche sich um
das erste Gehäuseteil (2) und das zweite Ge-
häuseteil (3) erstreckt.
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