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Beschreibung

Technisches Gebiet

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Turvor-
richtung fur ein Fahrzeug fiir den Personentransport, ins-
besondere fur ein Schienenfahrzeug oder Bus. Weiterhin
betrifft die Erfindung ein Verfahren zum Betrieb einer sol-
chen Turvorrichtung.

Vorbekannter Stand der Technik

[0002] Es ist bekannt, dass Fahrzeuge zum Transport
von Personen fiir gewohnlich Schiebetiren oder Falt-
klapptiren aufweisen, durch welche Passagiere in das
Fahrzeug einsteigen und aussteigen kénnen. Fir ge-
wohnlich sind diese Tiren so gestaltet, dass sie in platz-
sparender Weise die Turdffnung freigeben kénnen und
nicht durch ein weites Aufschwenken die am oder im
Fahrzeug wartenden Personen behindern.

[0003] Besonders haufig werden Schiebetiiren in
Schienenfahrzeugen verbaut, um dem Platzangebot auf
einem Bahnsteig gerecht werden zu kénnen, sodass ein
Ein- und Aussteigen der Passagiere schnell vonstatten-
gehen kann. Neben der Aufgabe, einen schnellen Wech-
sel von Passagieren zu ermdglichen, haben bekannte
Schiebetiiren in Schienenfahrzeugen die Aufgabe, den
Innenraum eines Passagierwaggons gegentiber der Um-
welt abzudichten. Dies hat insbesondere dahingehend
zu erfolgen, dass rapide Druckdnderungen auferhalb
des Schienenfahrzeugs nicht oder nur stark gedampft in
den Innenraum (bertragen werden dirfen. Solche
Druckanderungen, auch DruckstolRe genannt, treten
zum Beispiel dann auf, wenn sich schnell fahrende Ziige
begegnen oder in einen Tunnel einfahren.

[0004] Die deutsche Gebrauchsmusterschrift DE 20
2004 006 968 U1 offenbart dahingehend eine Dichtungs-
einrichtung fiir eine Fahrgasttiir an Fahrzeugen des 6f-
fentlichen Personenverkehrs. Dabei sind an zwei im ge-
schlossenen Zustand der Tir einander gegenuberlie-
genden, vertikalen Kanten zweier Tlrblatter jeweils als
Fingerschutzprofil ausgebildete Dichtungsleisten aus
elastomerem Material angeordnet.

[0005] Die EP 2 348 181 A1 beschreibt eine Tirvor-
richtung miteinem Tlrrahmen, einem ersten Turblattund
einem zweiten Turblatt. An ihren einander zugewandten
Stirnseiten weisen das erste und das zweite Turblatt, wel-
che sich beim Schlief3en aufeinander zubewegen, Dicht-
lippen zum Abdichten der Turvorrichtung auf.

[0006] Die EP 0957 019 A2 beschreibt eine Schwenk-
schiebetir fir Fahrzeuge mit zwei Turblattern. Auch dort
bewegen sich die einander zugewandten Stirnseiten
beim SchlieRen aufeinander zu.

Nachteile des Standes der Technik

[0007] Derartige Turvorrichtungen mit Dichtungen mit
Fingerschutzprofil liefern jedoch bei hohen DruckstéRen
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kein zufriedenstellendes Ergebnis, da diese keine aus-
reichende Druckertlichtigung bieten. Fahrgaste im In-
nenraum eines Fahrzeugwaggons erfahren dies als un-
angenehmen, auf die Ohren wirkenden Druck. Weiterhin
sind bekannte Losungen zum effektiveren Abdichten
sehr komplex aufgebaut.

Problemstellung

[0008] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es da-
her, eine Turvorrichtung fir ein Fahrzeug bereitzustellen,
welche einen einfachen und robusten Aufbau aufweist,
gleichzeitig eine ausreichende Druckertiichtigung des
Fahrzeugs ermdglicht, ohne den Anwendungscharakter
des Fahrzeugs negativ zu beeinflussen.

Erfindungsgemale Lésung

[0009] Die obige Aufgabe wird durch eine Tirvorrich-
tung flr ein Fahrzeug nach Anspruch 1, durch ein Fahr-
zeug, insbesondere ein Schienenfahrzeug, nach An-
spruch 10 und durch ein Verfahren nach Anspruch 11
gelost.

[0010] Die Turvorrichtung umfasst dabeieinen Tlrrah-
men und formt somit eine Turéffnung zum Durchschrei-
ten von Passagieren, welche so aus der Umgebung, zum
Beispiel von einem Bahnsteig oder einer Bushaltestelle,
also von einer AulBenseite in den Innenraum eines Pas-
sagierwaggons oder eines Busses und wieder heraus
gelangen kénnen. Zur besseren Bestimmung der Erfin-
dung wird anhand der Tiréffnung eine Turéffnungsebe-
ne definiert, welche insbesondere senkrecht zu einer di-
rekten Eintritts- oder Austrittsbewegung von Passagie-
ren in und aus dem Fahrzeug verlauft.

[0011] Weiterhin weist die Tlrvorrichtung ein erstes
Turblatt und ein zweites Tirblatt auf, wobei jedes Tirblatt
relativ zum Turrahmen verschiebbar angeordnet ist. Ge-
manR einer Moglichkeit wird zur Bauteilkomponente "Tur-
rahmen" eine Fihrungs- oder Lagerungsvorrichtung
zum Verschieben der Tirblatter hinzugezahlt. Alternativ
dazuist eine solche Vorrichtung an tragenden Strukturen
des Fahrzeugs anzubringen, zum Beispiel an einem Wa-
genkasten. Glinstigerweise weist eine Fihrungs- oder
Lagerungsvorrichtung Schienen- oder Gelenkelemente
auf, um eine gewlinschte Kinematik der Turblatter zu er-
moglichen.

[0012] In einem geschlossenen Zustand der Turvor-
richtung bildet das erste Turblatteine zumindestteilweise
parallel bzw. schrag zur Tiréffnungsebene verlaufende
erste Turdichtflache aus. Korrespondierend dazu wird
durch das zweite Turblatt ebenfalls eine zumindest teil-
weise parallel bzw. schrag zur Turéffnungsebene verlau-
fende zweite Tirdichtflache ausgebildet, welche mit der
ersten Turdichtflache zum Abdichten zusammenwirkt.
Zu diesem Zweck sind das erste Turblatt und das zweite
Turblatt hinsichtlich ihrer geometrischen Ausbildung und
Verschluss- bzw. Offnungskinematik so gestaltet, dass
bei geschlossener Tirvorrichtung die erste Turdichtfla-
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che von der zweiten Turdichtflache von auflen her zu-
mindest teilweise Uberlappt wird. Gemaf einem senk-
recht zur Offnungsrichtung orientierten Querschnitt
durch die Tiirblatter ist eine teilweise geometrische Uber-
deckungder Turblatter, insbesondere der zueinander zu-
gewandten Seiten der Tlrblatter, realisiert. Weiterhin ist
die Verschluss- bzw. Offnungskinematik und -geometrie
der Tirblatter so gewéhlt, dass beim Offnen der Tiirvor-
richtung, wenn die Turblatter zu jeweils einer Seite des
Turrahmens Uber diesen hinaus verschoben werden, die
zweite Turdichtflache im Zuge einer Hubbewegung des
zweiten Tlrblatts zumindest teilweise senkrecht zur Tdr-
offnungsebene von der ersten Turdichtflache abhebbar
ist. Der SchlieRvorgang ist dazu analog ausgepragt.
[0013] Dadurch wird ermdglicht, dass die Bewegung
der Turblatter zum Freigeben der Turéffnung, also zum
eigentlichen Offnen und SchlieBen der Tiirvorrichtung,
im Wesentlichen parallel zur Turéffnungsebene verlauft.
Jedoch erfolgt der Abdichtungsvorgang zwischen den
Turblattern - gegebenenfalls auch zwischen den Tirblat-
tern und dem Turrahmen - im Wesentlichen durch eine
senkrecht zur Turéffnungsebene verlaufende Hubbewe-
gung, wobei auch eine teil-senkrechte Hubbewegung mit
einer Bewegungskomponente hin zum Tirrahmen denk-
bar ist. Dies fuhrt dazu, dass zwischen den Turdichtfla-
chen befindliche Dichtmittel oder die Tirdichtflachen sel-
ber in Richtung der Hubbewegung voneinander abgeho-
ben oder aufeinander aufgesetzt werden kdnnen, somit
eine effiziente Abdichtung des Spalts zwischen den Tir-
blattern erfolgt und/oder einfachere und damit kosten-
glnstigere Dichtmittel zum Abdichten verwendet werden
kénnen. Die beschriebene uberlappende Ausbildung
und entsprechende kinematische Lagerung der Tirblat-
ter ermdglicht erstmals die aufsetzende und abhebende
Offnungs- und SchlieRsystematik. Gegeniiber einer auf
StoR erfolgenden Offnungs- und SchlieRsystematik ist
die aufsetzende und abhebende Offnungs- und
SchlieRsystematik vorteilhaft hinsichtlich der Effektivitat
des Dichtungsverhaltens bzw. der Druckdichtigkeit und
der Effizienz beim Einsatz von Dichtungsmitteln. Insbe-
sondere ergibt sich in vorteilhafter Weise, dass erstmalig
eine druckdichte Turvorrichtung mit zwei Turblattern ver-
wendet werden kann. Eine solche Turvorrichtung ermég-
licht sowohl - in gedffnetem Zustand - eine kurze Fahr-
gastwechselzeit, als auch - in geschlossenem Zustand -
einen erhéhten Druckkomfort. Ein Abwagen beider Funk-
tionsaspekte gegeneinander ist nicht notwendig.

[0014] Diezumindestteilweise parallel bzw. schragzur
Turéffnungsebene ausgerichteten Turdichtflachen be-
wirken die oben beschriebene Uberlappung der Tiirblat-
ter. Diese wird insbesondere dadurch ermdglicht, dass
die Turdichtflachen eine Flachenkomponente aufweisen
welche parallel zur Turéffnungsebene ausgerichtet ist.
[0015] GemaR einer Ausfiihrung weist der Tirrahmen
zumindest eine teilweise zur Turéffnungsebene parallel
bzw. schrag verlaufende Rahmenflache auf. Entspre-
chend dazu bildet mindestens ein Tirblatt in geschlos-
senem Zustand eine zumindest teilweise zur TUuroff-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

nungsebene parallel bzw. schrag verlaufende Dichtfla-
che aus. Analog zum oben Beschriebenen wirkt die Rah-
mendichtflache mit der Dichtflache des Turblatts zum
Zweck der Druckertiichtigung der Turvorrichtung abdich-
tend zusammen. Dazu sind das Turblatt und der Turrah-
men so gestaltet, dass bei geschlossener Tlrvorrichtung
die Rahmendichtflache durch die Dichtflache des Tur-
blatts zumindest teilweise tiberlappt wird. Durch die Ge-
ometrie der Dichtflache bzw. des Turblatts und durch die
entsprechend gewahlte Kinematik der Bewegung des
Turblatts wird ermdglicht, dass die Dichtflache des Tir-
blatts im Zuge einer Hubbewegung des Turblatts zumin-
dest teilweise senkrecht zur Tlréffnungsebene von der
Rahmendichtflache abgehoben werden kann. Wie auch
beim oben Genannten wird dadurch ein Dichtungsvor-
gang ermdglicht, welcher durch Auf- und Absetzen der
Rahmendichtflache und Dichtflache auf- und voneinan-
derin einerim Wesentlichen zur Tiréffnungsebene senk-
recht verlaufenden Richtung erfolgt.

[0016] In diesem Zusammenhang wird betont, dass
das Abheben und Aufsetzen der bisher genannten Tir-
dichtflaichen bzw. Dichtflache des Turblatts und Rah-
mendichtflache von- und aufeinander durch die tberlap-
pende geometrische Auspragung bedingt wird. Es liegt
somitin geschlossenem Zustand der Tirvorrichtung kein
Hinterschneiden oder Ineinandergreifen der Rahmenfla-
che und Dichtflache oderder Tlrdichtflachen vor, welche
die im Wesentlichen zur Turéffnungsebene senkrecht
verlaufende Hubbewegung formschlissig verhindern
wirde.

[0017] Dieses Zusammenwirken der Rahmendichfla-
che mit der Dichtflache des Tirblatts bzw. der Turdicht-
flachen ist derart gestaltet, dass Spalte zwischen den
Turblattern bzw. zwischen den Turblattern und dem Rah-
men in geschlossenem Zustand im Wesentlichen voll-
sténdig verschlossen sind und entsprechend die Tirvor-
richtung an dieser Stelle abgedichtet ist. Insbesondere
erfolgt die Abdichtung in dem MalRe, dass das Fahrzeug
- vorzugsweise ein Schienenfahrzeug, welches fiir hohe
Geschwindigkeiten tGber 200 km/h und/oder hohe Be-
gegnungsgeschwindigkeiten ausgelegt ist - eine dru-
ckertlichtigte Turvorrichtung aufweist.

[0018] GemaR einer Ausgestaltung sind zwischen den
wirksam abdichtenden Flachen Dichtmittel vorgesehen.
Denkbar ist, dass die Rahmendichtflachen, Tirdichtfla-
chen und/oder Dichtflache an sich bereits durch Dicht-
mittel gebildet werden, dadurch gegebenenfalls auch die
Uberlappung bedingen und wiederum mit einer Struktur
des Turblatts oder des Turrahmens verbunden sind.
[0019] In Erweiterung dieses Grundprinzips wird erfin-
dungsgemal vorgeschlagen, dass die Rahmendichtfla-
che und/oder - bei geschlossener Turvorrichtung - die
Turdichtflachen und/oder die Dichtflache des Turblatts
im Wesentlichen parallel zur Turéffnungsebene verlau-
fen. Auf diese Weise wird der Offnungs- bzw.
SchlieRvorgang der Turvorrichtung hinsichtlich einer ki-
nematischen Auspragung des eigentlichen Abdichtvor-
gangs - dem Aufsetzen und Abheben der Dichtmittel bzw.



5 EP 3 400 159 B1 6

der Dichtungsflachen - dahingehend optimiert, dass die
Flachen sich beim Anndhern und Entfernen in etwa ge-
mal ihrer Flachennormalen bewegen und eine Scher-
bewegung zueinander vermieden wird.

[0020] GemaR einer Ausgestaltung der Erfindung, ins-
besondere bezugnehmend auf die oben genannte Er-
weiterung, wird die zurTiréffnungsebene parallele Aus-
richtung der Flachen erreicht, indem das erste und/oder
zweite Tlrblatt und/oder derTirrahmen eine stufenartige
Querschnittskontur aufweisen. Dadurch kann zumindest
eine der Turdichtflachen, die Dichtflache oder die Rah-
mendichtflache durch die stufenartige Gestalt ausgebil-
det werden.

[0021] Zusatzlich wird offenbart, dass eine vom Tur-
rahmen begrenzte Turéffnung einen sich vom Innenraum
zur AuRRenseite aufweitenden horizontalen und/oder ver-
tikalen Querschnitt aufweist. Als Tur6éffnung wird dabei
ein Bereich unter dem Tirstock verstanden, der von der
Tiefe bzw. Breite des Tlrrahmens, vom Innenraum und
von der AuRenseite des Schienenfahrzeugs begrenzt
wird. Das sich nach aufRen hin aufweitende Volumen der
Turdffnung bewirkt die Méglichkeit, die Uberlappung der
Dichtflache des Tiurrahmens durch die Dichtflache der
Turblatter besonders giinstig zu gestalten.

[0022] Im Zusammenhang mit der stufenartigen Aus-
pragung der Querschnittskontur des Tirrahmens kann
sich die Tir6ffnung stufenartig nach auRen hin aufwei-
ten.

[0023] GemaR einer weiteren Ausfiihrung weisen die
beiden Turblatter in verschlossenem Zustand gemein-
sam einen sich von der AuRenseite zum Innenraum hin
verjingenden horizontalen und/oder vertikalen Quer-
schnitt auf. Dadurch wird die Ausgestaltung der Dichtfla-
che der Tirblatter zum Uberlappen der Rahmendichtun-
gen besonders vereinfacht.

[0024] Dieser Vorteil entfaltet doppelte Wirkung, in-
dem die Turblatter sich gemeinsam nach innen hin ver-
jungend und die Querschnittskontur des Rahmens sich
nach aufen hin aufweitend ausgebildet werden. Auf die-
se Weise korrespondiert die gemeinsame Querschnitts-
kontur der sich aneinander anschlieRenden Tirblatter
mit der Querschnittskontur der Turéffnung.

[0025] GemaR einer weiterentwickelten Ausfiihrungs-
form umfasst der Tlrrahmen eine erste Rahmendichtfla-
che und eine zweite Rahmendichtflache, wobei die erste
Rahmendichtflache an einem ersten Bereich des Turrah-
mens und die zweite Rahmendichtflache an einem zwei-
ten Bereich des Tiurrahmens vorgesehen sind. Betrach-
tet aus dem Innenraum des Fahrzeugs sollen der erste
Bereich des Rahmens an einer linken Seite des Rah-
mens, und der zweite Bereich des Rahmens an einer
rechten Seite des Rahmens angesiedelt sein. Dabei ist
denkbar, dass die erste Rahmendichtflache
ausschlieRlich den vertikalen Teil des ersten Bereichs
des Turrahmens abdichtet und ein vertikaler Teil des
zweiten Bereichs des Turrahmens mittels der zweiten
Rahmendichtflache abgedichtet wird. Weiterhin kann die
erste Rahmendichtflache zusatzlich auch an einem rech-
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ten Teil des Tirstocks und an einem rechten Teil der
Turschwelle vorgesehen sein. Entsprechendes gilt fur
den linken Teil des Turstocks und der Tirschwelle.
[0026] Weiterfiihrend konnen das erste Tlrblatt eine
erste Dichtflache und das zweite Tlrblatt eine zweite
Dichtflache aufweisen, wobei, in geschlossenem Zu-
stand der Tirvorrichtung, die erste Dichtflache des ers-
ten Turblatts mit der ersten Rahmendichtflache und die
zweite Dichtflache des zweiten Tlrblatts mit der zweiten
Rahmendichtflache des Tlrrahmens zur Druckertlchti-
gung abdichtend in Wirkverbindung steht. Entsprechend
dem oben Gesagten kénnen korrespondierend zur Aus-
fuhrung der rechten und linken Rahmendichtflache die
Dichtflachen der Turblatter ausschlieBlich eine vertikal
verlaufende Seite der Turblatter betreffen oder auch ei-
nen oben und/oder unten liegenden Teil davon umfas-
sen.

[0027] GemaR einer Auspragung desoben Genannten
sind an den Dichtflachen der Tirblatter und/oder an den
Rahmendichtflachen Dichtmittel vorgesehen, wobei die
Dichtmittel als zusatzliches Dichtungselement vorgese-
hen oder bereits durch die Beschaffenheit der Dichtfla-
chen integriert ausgefiihrt sein kdnnen.

[0028] Im Fall dass die erste und zweite Rahmendicht-
flache sowohl an den vertikalen Seiten des Tirrahmens,
am Turstock und an der Turschwelle vorgesehen sind,
bildet sich - im geschlossenen Zustand der Tirvorrich-
tung - eine Gesamtrahmendichtflache, die im Wesentli-
chen um den gesamten Turrahmen verlauft und dabei
zumindest teilweise, bevorzugt im Wesentlichen voll-
standig, parallel zur Turéffnungsebene ausgerichtet ist.
[0029] Entsprechend dazu wird durch die erste Dicht-
flache und die zweite Dichtflache des ersten und zweiten
Turblatts eine Gesamttirdichtflache gebildet, welche die
Turblatter im verschlossenen Zustand im Wesentlichen
vollstandig umlauft und korrespondierend zur Gesamt-
rahmendichtflache ausgerichtet ist. Die Druckertiichti-
gung der Turvorrichtung wird somit durch das Zusam-
menwirken der Gesamtrahmendichtflache mit der Ge-
samttirdichtflache ermdglicht.

[0030] Die Turvorrichtung und deren dichtende Wirk-
weise soll im Folgenden durch eine alternative Betrach-
tung der Turvorrichtung im geschlossenen Zustand ver-
tiefend beschrieben und weiter verdeutlicht werden:
[0031] Dabei formt die erste Rahmendichtflache des
Tarrahmens - auch linke Teile des Tirstocks und Tir-
rahmens umfassend - zusammen mit der ersten Dicht-
flache des ersten Turblatts eine gedankliche Teilrahmen-
dichtflache. Nun wird das erste Trblatt als ein Teil eines
verkleinerten Rahmens verstanden, wobei die entspre-
chende Teilrahmendichtflache, im Zusammenwirken mit
der ersten Turdichtflache und der ersten Dichtflache des
Turblatts - die obere und untere Kante des Tirblatts um-
fassend - den Innenraum des Fahrzeugs gegenuber der
AuBenseite zu Druckertlichtigung abdichtet. Folglich bil-
det das erste Turblatt zusammen mit dem Tirrahmen
einen "neuen", kleineren Tilrrahmen fiir das zweite TUr-
blatt.
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[0032] Entsprechend einem unabhangigen Aspektder
Erfindung wird dem voran beschriebenen Wirkprinzip fol-
gend eine Tirvorrichtung mit mindestens drei Turblattern
offenbart. Dabei dient in analoger Weise ein erstes Tir-
blatt anteilig einem zweiten Turblatt als Tirrahmen, und
das zweite Turblatt dient anteilig einem dritten Tirblatt
ebenfalls als Tirrahmen.

[0033] GemalR einer Ausfihrungsform umfasst die
Turvorrichtung eine erste Translationsvorrichtung zum
Verschieben des ersten Tirblatts und eine zweite Trans-
lationsvorrichtung zum Verschieben des zweiten Tir-
blatts. Es liegt im Rahmen der Erfindung, dass die erste
Translationsvorrichtung mit der zweiten Translationsvor-
richtung integriert als eine gesamte Translationsvorrich-
tung ausgefiihrt ist. Translationsvorrichtung in diesem
Sinne sind Mittel zum mechanischen, elektrischen oder
hydraulischen Antrieb, im Zusammenwirken mit Fihrun-
gen und/oder Gelenken zum Abstltzen der Turblatter.
Eine solche Translationsvorrichtung kann modular oder
als Baueinheit gestaltet sein und teilweise oder vollstan-
dig an einem Wagenkasten des Fahrzeugs oder auch
am Turrahmen angeordnet sein. Der Begriff "Translati-
onsvorrichtung" soll folglich nicht limitierend auf die Er-
findung oder deren Ausfiihrungsformen wirken, vielmehr
sollen darunter sdmtliche Komponenten und Elemente
zum Bewegen, Abstltzen und Fihren der Turblatter re-
lativ zum Fahrzeug subsumiert werden.

[0034] GemalR einer Ausfiihrungsform ist die zweite
Translationsvorrichtung derart gestaltet, dass das zweite
Turblatt mittels einer Hubbewegung aus der Turoff-
nungsebene herausfahrbar ist. Dadurch wird die zweite
Turdichtflache von der ersten Turdichtflache im Wesent-
lichen senkrecht zur TUr6ffnungsebene abgehoben. Dies
hat zur Folge, dass das erste Turblatt freigegeben wird
und einen 6ffnenden Bewegungsablauf vollfiihren kann.
Weiterhin sind Fiihrungselemente zum Fiihren des zwei-
ten TUrblatts so gestaltet, dass das zweite Turblatt mittels
der zweiten Translationsvorrichtung vollstéandig aus der
Turéffnungsebene herausgefahren und zu einer Seite
Uber den Tlrrahmen parallelverschoben werden kann.
[0035] GemaR einer weiteren Ausfiihrungsform weist
die erste Translationsvorrichtung Betatigungsmittel und
Fihrungselemente derart auf, dass eine dem Tirrahmen
zugewandte Seite des ersten Tirblatts eine Bewegung
aus der Turdéffnungsebene heraus vollfihren kann. Auf
diese Weise wird die erste Dichtflache des ersten Tur-
blatts von der ersten Rahmendichtflache des Turrah-
mens im Wesentlichen senkrecht zur Turéffnungsebene
abgehoben. Im Folgenden wird das erste Turblatt mittels
einer weiteren Verschiebebewegung vollstandig aus der
Turéffnungsebeneim Wesentlichen iber den Tlrrahmen
hinausbewegt.

[0036] Im Rahmen der Erfindung wird ein Fahrzeug
miteinem Wagenkasten offenbart, wobeider Zugang von
einer Aullenseite des Fahrzeugs zum Innenraum des
Wagenkastens mithilfe einer Tirvorrichtung geman ei-
ner der im Voranstehenden beschriebenen Ausfih-
rungsformen oder einer Kombination derer ermdglicht
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wird.

[0037] Im Folgenden wird ein Verfahren zum Offnen
einer geschlossenen Turvorrichtung gemaf einer oder
mehrerer der oben beschriebenen Ausfiihrungsformen
offenbart. In diesem Zusammenhang wird ebenfalls ein
Verfahren zum Schlielen einer solchen Turvorrichtung
dargelegt, wobei die einzelnen Verfahrensschritte in
sinnhafter Weise, insbesondere in umgekehrter Weise,
vorzunehmen sind:

[0038] Ineinem ersten Schritt wird die zweite Tirdicht-
flache des zweiten Turblatts von der ersten Tirdichtfla-
che des ersten Tirblatts abgehoben. Dies kann insbe-
sondere dadurch vorgenommen werden, indem ein dem
ersten Tirblatt zugewandter Teil des zweiten Turblatts
aus der Turéffnungsebene, im Wesentlichen senkrecht
dazu, herausbewegt wird.

[0039] Je nach geometrischer Gegebenheit des Be-
reichs zwischen erstem und zweitem Tirblatt kann ent-
weder bereits vor dem ersten, gleichzeitig dazu oder
nach dem ersten Schritt eine dem Tlrrahmen zugewand-
te Seite des ersten Turblatts aus der Turéffnungsebene
herausbewegt werden. Auch diese Bewegung erfolgt
vorzugsweise im Wesentlichen in senkrechter Richtung
zur Turéffnungsebene. Dies hat zur Folge, dass die erste
Dichtflache des Turblatts von der ersten Rahmendicht-
flache abgehoben wird.

[0040] GemalR einer Ausgestaltung wird beim Abhe-
ben der ersten Dichtflache des ersten Tirblatts von der
ersten Rahmendichtflache eine dem zweiten Tirblatt zu-
gewandten Seite des ersten Turblatts gegen Verschie-
ben an einem Punkt festgehalten. Dadurch kann ein Ver-
schieben des ersten Turblatts nicht erfolgen, jedoch wird
eine Rotation um den Festhaltepunkt ermdglicht. Weiter-
hin erfolgtdas Abheben der ersten Dichtflache durch eine
Rotation des ersten Tirblatts um den Festhaltepunkt so-
weit, bis der dem Tiurrahmen zugewandte Teil des ersten
Turblatts eine Bahn zum parallelen Verschieben erreicht
hat. Erst dann wird der Festhaltepunkt freigegeben, und
das gesamte erste Turblatt wird mittels der ersten Trans-
lationsvorrichtung parallel zur Tiréffnungsebene Uber
den Tirrahmen hinaus verschoben. Vorzugsweise be-
schreibt der Festhaltepunkt des ersten Tirblatts dabei
eine gekurvte Bahn, welche in die Bahn zum parallelen
Verschieben miindet.

[0041] Einer weiteren Ausgestaltung folgend wird das
Abheben der zweiten Tirdichtflache von der ersten Tir-
dichtflache dadurch vollzogen, indem das gesamte zwei-
te Turblatt im Wesentlichen senkrecht zur Turoffnungs-
ebene aus derTuréffnung nach aufien hin mittels einer
Hubbewegung verschoben wird.

[0042] GemaR einer Ausfihrungsform ist der zeitliche
Ablauf der beiden beschriebenen Schritte so gewahit,
dass die Hubbewegungen der Turblatter einen synchro-
nen Gesamteindruck machen, bzw. im Wesentlichen
synchron und mit der gleichen Bewegungsgeschwindig-
keit ablaufen.

[0043] In einem nachsten Schritt wird das zweite Tlr-
blatt in einer zur Turéffnungsebene im Wesentlichen pa-
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rallel verlaufenden Richtung derart verschoben, dass die
Turéffnung der Turvorrichtung von dem ersten Tirblatt
freigegeben wird.

[0044] Die parallele Verschiebung des zweiten Tr-
blatts kann nach der Hubbewegung des zweiten Tir-
blatts erfolgen, sodass das zweite Turblatt zuerst eine
zur Turéffnungsebene im Wesentlichen senkrechte Be-
wegung vollfiihrt, worauf eine zur Turéffnungsebene im
Wesentlichen parallele Bewegung zum Freigeben der
Taréffnung durchgefiihrt wird.

[0045] Alternativ dazu kann die Hubbewegung in die
Parallelverschiebung Ubergeleitet werden, wobei das
zweite Turblatt dadurch eine gekurvte Bahn beschreibt.
Entsprechend weist die zweite Translationsvorrichtung
eine gekurvte Fiihrung auf, welche im Bereich der Tir-
offnungsebene im Wesentlichen senkrecht dazu ausge-
richtet ist und dann einen dazu parallelen Verlauf an-
nimmt.

[0046] Die vorstehend beschriebenen Ausfiihrungs-
formen kdnnen beliebig, jedoch in sinnhafter Weise mit-
einander kombiniert werden.

Kurzbeschreibung der Figuren

[0047] Die beiliegenden Zeichnungen veranschauli-
chen Ausfiihrungsformen und dienen zusammen mit der
Beschreibung der Erlduterung der Prinzipien der Erfin-
dung. Die Elemente der Zeichnungen sind relativ zuein-
ander und nicht notwendigerweise mafRstabsgetreu.
[0048] Gleiche Bezugszeichen bezeichnen gleiche
oder entsprechend ahnliche Teile.

Fig. 1 zeigt ein Schienenfahrzeug mit einer Tirvor-
richtung, und

Fig. 2 eine detailliertere Ansicht der Turvorrichtung
des Schienenfahrzeugs gemaR Fig. 1.

Die Figuren 3a bis 3d zeigen einen schematischen
Querschnitt durch eine erste Ausflihrungsform einer
Tirvorrichtung in unterschiedlichen Offnungszu-
standen,

Fig. 4a bis Fig. 4c fiihren eine schematische Ansicht
auf eine gedffnete und eine geschlossene Tirvor-
richtung geman Fig. 3 an,

Fig. 5 zeigt einen Querschnitt durch die Turvorrich-
tung gemaR Fig. 3,

Fig.6a bis 6b zeigt einen Querschnitt durch eine wei-
tere Ausfiihrungsform einer Turvorrichtung, und

Fig. 7a bis 7f stellt eine weitere Ausfiihrungsform
einer Tiirvorrichtung in unterschiedlichen Offnungs-
zustanden dar.
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Ausflihrungsbeispiele

[0049] ZurVerdeutlichung des Gesamtverstandnisses
wird anhand Fig. 1 und Fig. 2 ein Schienenfahrzeug 100
dargestellt. Dieses umfasst zwei Passagierwaggons mit
zwei Wagenkasten 101, wobei der Zugang fir Passagie-
re von einer AuRenseite 103 des Schienenfahrzeugs 100
zu einem Innenraum 102 des jeweiligen Wagenkastens
101 mithilfe einer Tirvorrichtung 1 ermdglicht wird.
[0050] Fig. 2 verdeutlicht die Anordnung der Turvor-
richtung 1 im Wagenkasten 101, wobei die Tirvorrich-
tung 1 einen eine Turdéffnung begrenzenden Tlrrahmen
2 und im speziellen einen oben liegenden Tirstock 6 und
eine unten liegende Tirschwelle 7 aufweist. Anhand des
Turrahmens 2 wird eine Turéffnungsebene 3 definiert,
welche in den Fig. 3, Fig. 5, Fig. 6 und Fig. 7 als Strich-
Punkt-Linie dargestelltist. Zum Offnen und VerschlieRen
der Tirvorrichtung 1 sind zwei verschiebbare Turblatter,
ein erstes Turblatt 20 und ein zweites Turblatt 30 am
Wagenkasten 101 oder am Tiurrahmen 2 angeordnet.
Die Turvorrichtung 1 ist also als Schiebetiir anzusehen.
[0051] Eine erste Ausfiihrungsform wird in den Fig. 3a
bis 3d mittels eines horizontalen Querschnitts darge-
stellt, wobei Fig. 3a die Turvorrichtung in einem geschlos-
senen Zustand und die Fig. 3d in einem gedffneten Zu-
stand zeigt. Die Fig. 3b und 3c ermdglichen, die Kinema-
tik des Verschiebevorgangs der Turblatter 20 und 30
nachzuvollziehen.

[0052] Gemal dem vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel
istder Turrahmen 2 so gestaltet, dass sich der durch den
Turrahmen 2 begrenzende Raum der Turéffnung zu ei-
ner Auf3enseite 103 hin aufweitet. Insbesondere ist dabei
- bezogen auf die Darstellung in den Fig. 3a bis 3d bzw.
betrachtet aus dem Innenraum 102 des Wagenkastens
101 - an einer linken Seite und an einer rechten Seite
des Turrahmens 2 eine stufenartige Kontur zu erkennen.
Dabei ist eine Rahmendichtflache 4 durch eine Stufe in
der linken Seite des Turrahmens und eine zweite Rah-
mendichtflache 5 durch eine Stufe in der rechten Seite
des Tlrrahmens 2 iber dessen Lange gebildet. Geman
dieser Ausfiihrungsform zahlen zu den Rahmendichtfla-
chen 4 und 5 auch die jeweiligen rechten bzw. linken
Anteile einer Rahmendichtflache des Turstocks 6 bzw.
der Turschwelle 7. Die Rahmendichtflachen 4 und 5 ver-
laufen somit in einer C-Form bzw. in Form eines spiegel-
verkehrten C. Gemeinsam bilden die Rahmendichtfla-
chen 4 und 5 eine Gesamtrahmendichtflache 8 aus, die
im Wesentlichen den gesamten Tirrahmen 2 umlauft,
wobei die Form der Gesamtrahmendichtflache 8 nicht
durchweg konstant oder stetig ausgebildet sein muss,
sondern entsprechend den technischen Gegebenheiten
auch andere Formen aufweisen kann. Anhand Fig. 4b
wird eine Ansicht von der Auenseite 103 in den Innen-
raum 102 des Schienenfahrzeugs 100 angefiihrt, wobei
aufgrund der schematischen Darstellungsform die
schraffierte Flache die Gesamtrahmendichtflache 8 dar-
stellen soll.

[0053] Die Fig. 3abis 3d zeigen schematische Ausfiih-
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rungsformen der Turblatter 20 und 30 in unterschiedli-
chen Positionen. Das erste Turblatt 20 zeigt auf der dem
Turrahmen 2 zugewandten Seite eine zur AulRenseite
103 hin aufweitende Stufung und auf der dem zweiten
Turblatt 30 zugewandten Seite eine entgegengesetzt ori-
entierte Stufung. Im geschlossenen Zustand der Tirvor-
richtung 1 bilden die Stufen die erste Dichtflache 24 und
die zweite Dichtflache 21, die entgegengesetzt orientiert
und im Wesentlichen parallel zur Turéffnungsebene 3
verlaufen. Gemaly diesem Ausflihrungsbeispiel setzt
sich die Stufung auch an einer Oberseite und an einer
Unterseite der Tlrblatter 20 und 30 fort, wodurch - dar-
gestellt in Fig. 4a - eine umlaufende Gesamtturdichtfla-
che 28 geformtwird. Fig. 4areprasentiert eine stark sche-
matisierte Ansicht auf beide Turblatter 20 und 30 aus
dem Innenraum 103 heraus in geschlossener Form, wo-
bei ausschlieRlich die Tirblatter 20 und 30 dargestellt
sind, und dadurch ein freier Blick auf die Gesamttirdicht-
flache 28 ermdglicht wird. In Verbindung mit Fig. 4b wird
das Zusammenwirken der Gesamtturdichtflache 28 mit
der Gesamtrahmendichtflache 8 deutlich.

[0054] Anhand Fig. 4c wird ein weiterer Aspekt der Er-
findung dargestellt. Im geschlossenen Zustand bildet das
erste Turblatt 20, insbesondere dessen erste Tirdicht-
flache 21, zusammen mit der zweiten Rahmendichtfla-
che 5 des Turrahmens 2 einen umlaufenden Teilrahmen
fur das zweite Turblatt 30 mit einer Teilrahmendichtflache
22. Entsprechend dazu kann die zweite Tlrdichtflache
31 mit einer zweiten Dichtflache 35 und den dazu geho-
rigen Dichtflachen an der Oberseite und Unterseite des
zweiten Turblatts 30 als eine um das zweite Turblatt 30
umlaufende Teiltlrdichtflache 32 verstanden werden.
Die Teilturdichtflache 32 des Turblatts 30 wirkt zum
Zweck der Abdichtung zusammen mit der Teilrahmen-
dichtflache 22.

[0055] Wiein Fig. 3 gezeigt, wird der Dichtbereich zwi-
schen den Turblattern 20 und 30 durch die entgegenge-
setzte, stufenartige Auspragung der zueinander zuge-
wandten Seiten der Turblatter 20 und 30 gebildet. Dazu
ist auf der Stufe des ersten Turblatts 20 die erste Tur-
dichtflache 21 und auf der Stufe des zweiten Turblatts
30 die zweite Turdichtflache 31 vorgesehen. Bei ge-
schlossener Turvorrichtung 1 sind beide Turdichtflachen
31 und 21 im Wesentlichen parallel zur Turéffnungsebe-
ne 3 orientiert und schmiegen sich abdichtend aneinan-
der an.

[0056] GemaRderinFig.5 dargestellten Ausfiihrungs-
form sind zwischen den Turdichtflachen 21 und 31
und/oder den Dichtflachen 24 und 35 und Rahmendicht-
flachen 4 und 5 geeignete Dichtmittel 9 wirksam ange-
ordnet. Auf diese Weise wird die druckertiichtigte Tur-
vorrichtung 1 fur ein Schienen- oder Strafenfahrzeug
bereitgestellt.

[0057] Die Rahmendichtflachen 4 und 5, Dichtflachen
24 und 25 bzw. Tirdichtflachen 21 und 31 sind geman
der in Fig. 3 dargestellten Ausfihrungsform bereits mit
integrierten Dichtmitteln versehen, welche aus diesem
Grund nicht explizit dargestellt sind. Denkbar ist in die-
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sem Zusammenhang, dass die Flachen 4, 5, 21, 31, 24,
35 bereits aus gummierten Materialien hergestellt oder
einfache Dichtelemente in diese integriert sind.

[0058] ZurBetatigung der Tirblatter 20 und 30 umfasst
die Turvorrichtung 1 eine erste Translationsvorrichtung
10 und eine zweite Translationsvorrichtung 11. Da die
konkrete Ausgestaltung der Translationsvorrichtungen
10 und 11 mannigfaltig ausfallen kann, sind diese aus-
schlieRlich anhand der dadurch ermdglichten Bewe-
gungsablaufe der Turblatter 20 und 30 dargestellt. Die
Bewegungsablaufe bzw. Bewegungsbahnen der Tur-
blatter 20 und 30 werden durch gestrichelte Linien in Fig.
3 gezeigt, und reprasentieren jedoch die Translations-
vorrichtungen 10 und 11.

[0059] In Fig. 3a ist die Turvorrichtung 1 in einem ge-
schlossenen Zustand dargestellt. Dabei wird die Abdich-
tung der Turvorrichtung 1 gewahrleistet, indem die Dicht-
flache 24 der ersten Turvorrichtung 20 mit der ersten
Rahmendichtflache 4, die erste Tirdichtflache 21 mit der
zweiten Turdichtflache 31 und die zweite Dichtflache 35
des Turblatts 30 mit der zweiten Rahmendichtflache 5,
gegebenenfalls unter Verwendung von Dichtmitteln, zu-
sammenwirken. Die Abdichtung der Turvorrichtung 1im
Bereich des Tirstocks 6 und der Turschwelle 7 erfolgt
entsprechend.

[0060] Beim Offnen der Tirvorrichtung 1 wird in einer
Hubbewegung a1 das zweite Tirblatt 30 in einer, zumin-
dest anfanglich, in Turéffnungsebene 3 senkrechten
Richtung aus dem Bereich der Turéffnung bzw. des Tur-
rahmens 2 herausbewegt. Dadurch wird die Turdichtfla-
che 31 von der Tirdichtflache 21, und die Dichtflache 35
des zweiten Turblatts 30 von der zweiten Rahmendicht-
flache 5 abgehoben. Die dabei durchgefiihrte Hubbewe-
gung a1l erfolgt gemaf den senkrecht zur Turoffnungs-
ebene 3 verlaufenden Linien 50.

[0061] Synchron zurbeschriebenen Hubbewegung a1
des zweiten Tirblatts 30 wird das erste Turblatt 20 um
einen Festhaltepunkt29 aus der Tur6ffnungsebene 3 ge-
mafl einer Drehbewegung b1 heraus rotiert. Dadurch
wird die Dichtflache 24 des ersten Turblatts 20 von der
ersten Rahmendichtflache 4 abgehoben. Die Rotation
b1 des ersten Turblatts 20 erfolgt so lange, bis ein dem
Turrahmen 2 zugewandter Bereich des ersten Turblatts
20 eine geeignete Bahn 42 zum Parallelverschieben des
ersten Tirblatts erreicht. Die Drehbewegung b1 erfolgt
gemal der gekrimmten bzw. kreisférmigen Bahn 40.
[0062] Denkbar ist, dass das erste Tlrblatt 20 die ma-
ximale Ausdrehung in dem Moment erreicht, wenn das
zweite Tlrblatt 30 die Hubbewegung a1 beendet hat.
[0063] ImFolgendenbewegtsich eine Seite desersten
Turblatts 20 im Zuge einer Parallelverschiebung d1 ent-
lang der geraden Bahn 42 iiber den Tlrrahmen 2 hinaus.
Die andere Seite des ersten Tirblatts 20 bewegt sich
anfanglich entlang einer gekurvten Bahn 43 vom Fest-
haltepunkt 29 aus der Turéffnungsebene 3 heraus. Die
gekurvte Bahn 43 miindet dann in eine geeignete Bahn
44 zum Parallelverschieben. Befindet sich das Turblatt
20 vollstandig in den geraden Bahnen zum Parallelver-
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schieben 42 und 44 kann das erste Tirblatt 20 vollstandig
Uber den Turrahmen 2 hinaus verschoben werden.
[0064] Vorzugsweise gleichzeitig zum Verschieben
des ersten Tirblatts 20, erfolgt eine zur Tiréffnungse-
bene 3 parallele Verschiebung 52 des zweiten Turblatts
30 Uber den Turrahmen 2 hinaus.

[0065] Mithilfe Fig. 3a wird eine Abwandlung der Kine-
matik des zweiten Tirblatts 30 dargestellt. Dabei geht
die Hubbewegung a1 kontinuierlich in die Parallelver-
schiebung c1 des zweiten Turblatts 30 tber, wodurch
dieses eine gekurvte Bahn 51 beschreibt.

[0066] Die Fig. 6 fihrt eine alternative Ausfiihrungs-
form des Tlrrahmens 2 und der Tirblatter 20 und 30 an,
wobei diese in Fig. 6a in geschlossenem Zustand und in
Fig. 6b in gedffneten Zustand gezeigt sind. Hinsichtlich
der Abdichtung und Kinematik beim Offnen und Schlie-
Ren der Turvorrichtung 1 weist die vorliegende Ausflh-
rungsform keinen gravierenden Unterschied zur zuvor
beschriebenen Ausfiihrungsform auf. Aus diesem Grund
sind dahingehende konstruktive und funktionale Details
in analoger Weise zu ubertragen.

[0067] Die Ausfiihrungsform gemaR Fig. 6 unterschei-
det sich von der Ausfiihrungsform gemaf Fig. 3 insbe-
sondere durch die Ausgestaltung der ersten und zweiten
Rahmendichtflache 4 und 5, der ersten und zweiten
Dichtflache 24 und 35 des ersten und zweiten Turblatts
20 und 30 und durch die Ausgestaltung der ersten Tir-
dichtflache 21 und zweiten Turdichtflache 31. Wesentlich
ist hierbei, dass die Dichtflachen nur teilweise parallel
zur Turéffnungsebene 3, folglich schrag verlaufen. Dies
kann mit dem Vorteil einhergehen, dass sich zwischen
den Flachen eine Keilwirkung einstellt, wodurch das
Dichtverhalten beeinflussbar ist.

[0068] Anhand der sieben Zustandsbilder einer weite-
ren Ausfiihrungsform einer Turvorrichtung 1 wird deren
spezifische Kinematik beim Offnen beschrieben, wobei
Fig. 7a die Turvorrichtung 1 in geschlossenem Zustand,
und Fig. 7f die Turvorrichtung 1 in gedffnetem Zustand
zeigt. Grundsatzlich unterscheidet sich diese Ausfiih-
rungsform nur hinsichtlich des Bewegungsablaufs, ins-
besondere in Hinblick auf dessen geometrischen und
zeitlichen Auspragung, von der Ausfiihrungsform geman
Fig. 3. Aufgrund dessen wird auf die detaillierte Beschrei-
bung der geometrischen Auspragung der Turvorrichtung
1 an sich verzichtet.

[0069] Einwesentlicher Unterschiedist, dassdaserste
Turblatt 20 nicht einseitig festgehalten wird und eine Ro-
tation erfahrt, sondern dass dieses gleich dem zweiten
Turblatt 30 mittels einer Hubbewegung b2 gemaR einer
geraden Linie 60 im Wesentlichen vollstandig senkrecht
aus der Turdffnungsebene 3 herausbewegt wird. Das
zweite Turblatt 30 wird ebenfalls durch eine Hubbewe-
gung a2 gemal einer geraden Bahn 50 aus der Turoff-
nungsebene 3 herausgehoben und gibt somit die ent-
sprechende Dichtung zwischen Turblatt 30 und Tirrah-
men 2 frei.

[0070] Das Anheben der zweiten Tirdichtflache 31
des zweiten Turblatts 30 von der ersten Tirdichtflache
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21 des ersten Turblatts 20 erfolgt durch unterschiedliche
Geschwindigkeiten der Hubbewegungen a2 und b2. Die
Hubbewegung a2 ist dabei schneller als die Hubbewe-
gung b2, sodass das zweite Turblatt 30 bereits eine Pa-
rallelverschiebung c2 gemaf der Bahn 52 soweit ange-
treten hat, sodass die erste Tlrdichtflache 21 bei Been-
digung der Hubbewegung b2 nicht wieder mit der zweiten
Turdichtflache 31 in Kontakt kommt. Dies ist in Fig. 7d
verdeutlicht aufgezeigt: Das zweite Tirblatt 30 hat be-
reits den Bereich des ersten Tirblatts 20 vollstéandig in
Richtung der Parallelverschiebung c2 verlassen, wenn
das erste Tirblatt 20 am Ende der Hubbewegung b2 an-
gelangt ist.

[0071] Die Parallelverschiebung d2 des ersten Tur-
blatts 20 erfolgt dann wiederum schneller als die Paral-
lelverschiebung c2 des zweiten Turblatts 30, sodass das
erste Turblatt 20 den "Vorsprung" des zweiten Turblatts
30 wieder aufholen kann. Auf diese Weise wird sicher-
gestellt, dass beide Tirblatter 20 und 30 gleichzeitig in
ihrer Endposition ankommen. Das Offnen und das
Schlieen der Tirvorrichtung 1 erfolgt somit harmonisch
und gleichzeitig.

Bezugszeichenliste

[0072]

1 Tarvorrichtung

2 Tarrahmen

3 Turoffnungsebene

4 erste Rahmendichtflache

5 zweite Rahmendichtflache

6 Turstock

7 Tiurschwelle

8 Gesamtdichtflache

9 Dichtmittel

10 erste Translationsvorrichtung
11 zweite Translationsvorrichtung

20 erstes Tlrblatt

21 erste Turdichtflache

22 Teilrahmendichtflache
24 erste Dichtflache

28 erste Gesamttirdichtflache
29 Festhaltepunkt

30 zweites Turblatt

31 zweite Tlrdichtflache

32 Teiltlirdichtflache

35 zweite Dichtflache

40 Bahn der Drehbewegung

42 Bahn der Parallelverschiebung
43 gekurvte Bahn

44 Bahn der Parallelverschiebung
50 Strichlinie der Hubbewegung
52 Bahn der Parallelverschiebung

51 gekurvte Bahn

60 Strichlinie der Hubbewegung
62 Bahn der Parallelverschiebung
64 Bahn der Parallelverschiebung
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100  Schienenfahrzeug
101  Wagenkasten

102  Innenraum

103  AulBenseite

al Hubbewegung

a2 Hubbewegung

b1  Drehbewegung

b2  Hubbewegung

cl Parallelverschiebung
c2  Parallelverschiebung
d1  Parallelverschiebung
d2  Parallelverschiebung

Patentanspriiche

1. Tdirvorrichtung (1) fur ein Fahrzeug, insbesondere
Schienenfahrzeug (100), aufweisend

- einen Turrahmen (2), der eine Turdéffnungse-
bene (3) bildet und einen Innenraum (102) des
Fahrzeugs (100) miteiner Auf3enseite (103) ver-
bindet,

- ein erstes Turblatt (20) und ein zweites Tirblatt
(30), welche jeweils relativ zum Tirrahmen (2)
verschiebbar angeordnet vorgesehen sind,

- wobei, in geschlossenem Zustand der Turvor-
richtung (1),

odas erste Turblatt (20) eine zumindest teil-
weise parallel zur Turéffnungsebene (3)
verlaufende erste Turdichtflache (21) aus-
bildet, und das zweite Turblatt (30) eine zu-
mindest teilweise parallel zur Turéffnungs-
ebene (3) verlaufende, mit der ersten Tir-
dichtflache (21) zusammenwirkende, zwei-
te Turdichtflache (31) ausbildet, oder

o das erste Turblatt (20) eine schrag zur
Turoffnungsebene (3) verlaufende erste
Turdichtflache (21) ausbildet, und das zwei-
te Turblatt (30) eine schrag zur Turoff-
nungsebene (3) verlaufende, mit der ersten
Turdichtflache (21) zusammenwirkende,
zweite Tirdichtflache (31) ausbildet,

und

- wobei das erste Tirblatt (20) und das zweite
Turblatt (30) so gestaltet sind, dass in geschlos-
senem Zustand der Turvorrichtung (1) die zwei-

te Turdichtflache (31) die erste Turdichtflache
(21) von der Aufienseite (103) her zumindest
teilweise Uberlappt, und die zweite Turdichtfla-
che (31) mittels einer Hubbewegung (a1; a2)
des zweiten Turblatts (30) zumindest teilweise
senkrecht zur Tiréffnungsebene (3) von der
ersten Turdichtflache (21) abhebbar ist, und

- Dichtmittel (9), welche in geschlossenem Zu-
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stand der Tirvorrichtung (1) wirksam zwischen
den Tirdichtflachen (21, 31) angeordnet sind.

2. Turvorrichtung (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

- sofern die erste Tirdichtflache (21) und die
zweite Turdichtflache (31) zumindest teilweise
parallel zur Turéffnungsebene (3) verlaufen

oder Turrahmen (2) mindestens eine zumin-
destteilweise zur Turéffnungsebene (3) pa-
rallel verlaufende Rahmendichtflache (4, 5)
aufweist,

o mindestens ein Turblatt (20, 30) in ge-
schlossenem Zustand eine zumindest teil-
weise zur Turéffnungsebene (3) parallel
verlaufende, mitder Rahmendichtflache (4,
5) zusammenwirkende Dichtflache (24, 35)
ausbildet,

oder

- sofern die erste Tirdichtflache (21) und die
zweite Turdichtflaiche (31) schrag zur Tuiro6ff-
nungsebene (3) verlaufen

o der Tirrahmen (2) mindestens eine zur
Turoffnungsebene (3) schrag verlaufende
Rahmendichtflache (4, 5) aufweist,

o mindestens ein Turblatt (20, 30) in ge-
schlossenem Zustand eine zur Turoff-
nungsebene (3) schrag verlaufende, mitder
Rahmendichtflache (4, 5) zusammenwir-
kende Dichtflache (24, 35) ausbildet,

- wobei das Turblatt (20, 30) und der Tirrahmen
(2) so gestaltet sind, dass in geschlossenem Zu-
stand derTurvorrichtung (1) die Dichtflache (24,
35) die Rahmendichtflache (4, 5) von der Au-
Renseite (103) her zumindest teilweise Uber-
lappt, und die Dichtflache (24, 35) mittels einer
Hubbewegung oder Drehbewegung (a1, b1; a2,
b2) des Tirblatts (20, 30) zumindest teilweise
senkrecht zur Turéffnungsebene (3) von der
Rahmendichtflache (4, 5) abhebbar ist, und

- Dichtmittel (9) vorgesehen sind, welche in ge-
schlossenem Zustand der Tirvorrichtung (1)
wirksam zwischen der Dichtflache (24, 35) und
der Rahmendichtflache (4, 5) angeordnet sind.

3. Turvorrichtung (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass mindestens eine der Tur-
dichtflachen (21, 31) und/oder die Dichtflache (24,
35) in geschlossenem Zustand derTurvorrichtung
(1), und/oder die Rahmendichtflache (4, 5) im We-
sentlichen parallel zur Turéffnungseben (3) verlau-
fen.
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Tarvorrichtung (1) nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das erste und/oder zweite Tr-
blatt (20, 30) und/oder der Turrahmen (2) eine stu-
fenartige Querschnittskontur aufweisen und auf die-
se Weise mindestens eine der Turdichtflachen (21,
31), die Dichtflache (24, 35) oder die Rahmendicht-
flache (4, 5) ausbilden.

Tarvorrichtung (1) nach einem der vorangestellten
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Tarrahmen (2) eine erste Rahmendichtflache (4) und
eine zweite Rahmendichtflache (5), das erste Tur-
blatt (20) eine erste Dichtflache (24) und das zweite
Turblatt (30) eine zweite Dichtflache (35) aufweisen,
wobei in geschlossenem Zustand derTurvorrichtung
(1) die ersten Dichtflache (24) mit der ersten Rah-
mendichtflache (4) und die zweite Dichtflache (35)
mit der zweiten Rahmendichtflache (5) zusammen-
wirken, und insbesondere Dichtmittel (9) zwischen
den Dichtflachen (24, 35) und Rahmendichtflachen
(4, 5) wirksam angeordnet sind.

Tarvorrichtung (1) nach einem der vorangestellten
Anspriche, aufweisend eine erste Translationsvor-
richtung (10) zum Verschieben des ersten Turblatts
(20) und eine zweite Translationsvorrichtung (11)
zum Verschieben des zweiten Turblatts (30).

Tarvorrichtung (1) nach den Anspriichen 5 und 6,
wobei die erste Translationsvorrichtung (10) derart
ausgebildet ist, dass

- von einer dem Tlrrahmen (2) zugewandten
Seite des ersten Turblatts (20) eine Hubbewe-
gung (b1; b2) aus der Turéffnungsebene (3) voll-
fuhrbar, und so die erste Dichtflache (24) von
der ersten Rahmendichtflache (4) abhebbar ist,
und

- das erste Turblatt (20) mittels einer weiteren
Verschiebebewegung vollstandig aus der Tur-
offnungsebene (3) im Wesentlichen tber den
Tarrahmen (2) hinaus bewegbar ist, und insbe-
sondere dabei eine teilweise gekurvte Bahn be-
schreibt.

Tarvorrichtung (1) nach den Anspriichen 5 und 6,
wobei die erste Translationsvorrichtung (10) derart
ausgebildet ist, dass das erste Turblatt (20) in einer
Verschiebebewegung in einer zur Turdffnungsebe-
ne (3) im Wesentlichen senkrecht verlaufenden
Richtung aus der Turéffnungsebene (3) vollstandig
herausbewegbar ist.

Tarvorrichtung (1) nach Anspruch 7 oder 8, wobei
die zweite Translationsvorrichtung (11) derart aus-
gebildet ist, dass das zweite Turblatt (30) mittels ei-
ner Hubbewegung (a2) in einer zur Turéffnungsebe-
ne (3) zumindest teilweise, insbesondere im We-
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sentlichen, senkrecht verlaufenden Richtung aus
der Turoffnungsebene (3) vollstédndig herausbeweg-
bar ist, und dadurch die zweite Tirdichtflache (31)
von der ersten Turdichtfliche (21) und die zweite
Dichtflache (35) von der zweiten Rahmendichtflache
(5) abhebbar ist.

Fahrzeug, insbesondere Schienenfahrzeug (100),
aufweisend einen Wagenkasten (101) zum Aufneh-
men von Passagieren mit einem Innenraum (102)
und einer Turvorrichtung (1) nach einem der voran
gestellten Anspriiche.

Verfahren zum Offnen einer geschlossenen Tiirvor-
richtung (1) nach einem der voran gestellten Anspri-
che 2 bis 9, aufweisend die Schritte:

a. Verschieben mindestens eines dem ersten
Turblatt (20) zugewandten Teils des zweiten
Turblatts (30) in einer zur Turéffnungsebene (3)
im Wesentlichen senkrecht verlaufenden Rich-
tung derart, dass sich die zweite Tirdichtflache
(31) von der ersten Dichtflache (21), und insbe-
sondere sich die zweite Dichtflache (35) von der
zweiten Rahmendichtflache (5), abhebt;

b. Verschieben mindestens einer dem Turrah-
men (2) zugewandten Seite des ersten Turblatts
(20) aus der Turoffnungsebene (3), so dass sich
die erste Dichtflache (24) von der ersten Rah-
mendichtflache (4) abhebt;

c. Verschieben des zweiten Turblatts (30) in ei-
ner zur Turéffnungsebene (3) im Wesentlichen
parallel verlaufenden Richtung derart, dass die
Taroffnung der Tirvorrichtung (1) von dem
zweiten Turblatt (30) freigegeben wird; und

d. Verschieben des ersten Turblatts (20) in einer
zur Turéffnungsebene (3) im Wesentlichen pa-
rallel verlaufenden Richtung derart, dass die
Turoffnungsebene (3) von dem ersten Turblatt
(20) freigegeben wird.

Verfahren nach Anspruch 11, wobei Schritt a) vor,
gleichzeitig mit oder nach Schritt b) durchgefihrt
wird.

Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, wobei wah-
rend Schrittb) eine Position einer anderen Seite des
ersten Turblatts (20) im Wesentlichen in der Turoff-
nungsebene (3) beibehalten wird und erst mit Schritt
d) ein Verschieben deranderen Seite des ersten Tur-
blatts (20) aus der Ebene der Tir6ffnung (3) vollzo-
gen wird.

Verfahren nach Anspruch 13, wobei das erste Tir-
blatt (20) gemal einer gekurvten Bewegungsbahn

verschoben wird.

Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, wobei wah-
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rend Schritt b) das gesamte erste Tirblatt (20) in
einer zur Turéffnungsebene (3) im Wesentlichen
senkrecht verlaufenden Richtung aus der Ebene der
Taroffnung (3) vollstdndig herausbewegt wird.

Claims

A door device (1) for a vehicle, in particular a rail
vehicle (100), comprising

- a door frame (2) forming a door opening plane
(3) and connecting an interior space (102) of the
vehicle (100) to an exterior (103),

- a first door leaf (20) and a second door leaf
(30) which are each provided movably relative
to the door frame (2),

-wherein, in a closed state of the door device (1),

o the first door leaf (20) forms a first door
sealing surface (21) extending at least par-
tially parallel to the door opening plane (3),
and the second door leaf (30) forms a sec-
ond door sealing surface (31) extending at
least partially parallel to the door opening
plane (3) and cooperating with the first door
sealing surface (21), or

o the first door leaf (20) forms a first door
sealing surface (21) extending obliquely to
the door opening plane (3), and the second
door leaf (30) forms a second door sealing
surface (31) extending obliquely to the door
opening plane (3) and cooperating with the
first door sealing surface (21),

and

- wherein the first door leaf (20) and the sec-
ond door leaf (30) are designed such that
in the closed state of the door device (1) the
second door sealing surface (31) at least
partially overlaps the first door sealing sur-
face (21) from the exterior (103), and the
second door sealing surface (31) can be lift-
ed off the first door sealing surface (21) by
means of a lifting movement (a1; a2) of the
second door leaf (30) at least partially per-
pendicularly to the door opening plane (3),
and

- sealing means (9), which are arranged effec-
tively between the door sealing surfaces (21, 31)
in the closed state of the door device (1).

2. The door device (1) according to claim 1, charac-

terized in that

- when the first door sealing surface (21) and
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the second door sealing surface (31) run atleast
partially parallel to the door opening plane (3),

o the door frame (2) comprises at least one
frame sealing surface (4, 5) extending at
least partially parallel to the door opening
plane (3),

o atleast one door leaf (20, 30) in the closed
state forms a sealing surface (24, 35) ex-
tending at least partially parallel to the door
opening plane (3) and cooperating with the
frame sealing surface (4, 5),

or
- when the first door sealing surface (21) and
the second door sealing surface (31) run ob-
liquely to the door opening plane (3),

o the door frame (2) comprises at least one
frame sealing surface (4, 5) extending ob-
liquely to the door opening plane (3),

o atleast one door leaf (20, 30) in the closed
state forms a sealing surface (24, 35) ex-
tending obliquely to the door opening plane
(3) and cooperating with the frame sealing
surface (4, 5),

- wherein the door leaf (20, 30) and the door
frame (2) are designed such that in the closed
state of the door device (1) the sealing surface
(24, 35) atleast partially overlaps the frame seal-
ing surface (4, 5) from the exterior (103), and
the sealing surface (24, 35) can be lifted off the
frame sealing surface (4, 5) at least partially per-
pendicularly to the door opening plane (3) by
means of a lifting movement or a rotary move-
ment(a1,b1; a2, b2)ofthe doorleaf (20, 30),and
- sealing means (9) are provided, which are ar-
ranged effectively between the sealing surface
(24, 35) and the frame sealing surface (4, 5) in
the closed state of the door device (1).

The door device (1) according to claim 1 or 2, char-
acterized in that, at least one of the door sealing
surfaces (21, 31) and/or the sealing surface (24, 35)
in the closed state of the door device (1) and/or the
frame sealing surface (4, 5) run essentially parallel
to the door opening plane (3).

The door device (1) according to claim 3, charac-
terized in that, the first and/or second door leaf (20,
30) and/or the door frame (2) have a step-like cross-
sectional shape and thus form at least one of the
door sealing surfaces (21, 31), the sealing surface
(24, 35) or the frame sealing surface (4, 5).

The door device (1) according to any of the preceding
claims, characterized in that, the door frame (2)
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comprises afirstframe sealing surface (4) and a sec-
ond frame sealing surface (5), the first door leaf (20)
comprises afirst sealing surface (24) and the second
door leaf (30) comprises a second sealing surface
(35), wherein in the closed state of the door device
(1), the first sealing surface (24) cooperates with the
firstframe sealing surface (4) and the second sealing
surface (35) cooperates with the second frame seal-
ing surface (5) and, in particular, sealing means (9)
are arranged effectively between the sealing surfac-
es (24, 35) and the frame sealing surfaces (4, 5).

The doordevice (1) according to any ofthe preceding
claims, comprising a first translational device (10)
for moving the first door leaf (20) and a second trans-
lational device (11) for moving the second door leaf
(30).

The door device (1) according to claims 5 and 6,
wherein the first translational device (10) is config-
ured such, that

- a lifting movement (b1; b2) can be carried out
from a side of the first door leaf (20) facing the
door frame (2) out of the door opening plane (3),
and thus the first sealing surface (24) can be
lifted off the first frame sealing surface (4), and
-the firstdoor leaf (20) can be moved completely
out of the door opening plane (3) essentially be-
yond the door frame (2) by means of a further
movement, and, in particular, in doing so de-
scribes a partially curved path.

The door device (1) according to claims 5 and 6,
wherein the first translational device (10) is config-
ured such that the first door leaf (20) can be moved
completely out of the door opening plane (3) by a
movement in a direction essentially perpendicular to
the door opening plane (3).

The doordevice (1) according to claim 7 or 8, wherein
the second translational device (11) is configured
such that the second door leaf (30) can be moved
completely out of the door opening plane (3) by
means of a lifting movement (a2) in a direction ex-
tending atleast partially, in particular essentially, per-
pendicularly to the door opening plane (3), and, as
a result, the second door sealing surface (31) can
be lifted off from the first door sealing surface (21)
and the second sealing surface (35) can be lifted off
from the second frame sealing surface (5).

Avehicle, in particular arail vehicle (100), comprising
a car body (101) for accommodating passengers
with an interior space (102) and the door device (1)
according to any of the preceding claims.

A method for opening the door device (1) according
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to any of the preceding claims 2to 9 in a closed state,
comprising the steps:

a. moving at least a part of the second door leaf
(30) facing the first door leaf (20) in a direction
essentially perpendicular to the door opening
plane (3) such that the second door sealing sur-
face (31) lifts off from the first sealing surface
(31), andin particular the second sealing surface
(35) lifts off from the second frame sealing sur-
face (5);

b. moving at least one side of the first door leaf
(20) facing the door frame (2) out of the door
opening plane (3) so that thefirst sealing surface
(24) is lifted from the first frame sealing surface
(4);

¢. moving the second door leaf (30) in a direction
essentially parallel to the door opening plane (3)
such that the door opening of the door device
(1) is released from the second door leaf (30);
and

d. moving the first door leaf (20) in a direction
essentially parallel to the door opening plane (3)
such that the door opening plane (3) is released
from the first door leaf (20).

The method according to claim 11, wherein step a)
is performed before, simultaneously with, or after
step b).

The method according to claim 11 or 12, wherein
during step b) a position of another side of the first
door leaf (20) is maintained essentially in the door
opening plane (3) and only with step d) a moving of
the other side of the first door leaf (20) out of the door
opening plane (3) is carried out.

The method according to claim 13, wherein the first
door leaf (20) is moved according to a curved path
of movement.

The method according to claim 11 or 12, wherein
during step b) the entire first door leaf (20) is moved
completely out of the door opening plane (3) in a
direction essentially perpendicular to the door open-
ing plane (3).

Revendications

1.

Dispositif de porte (1) pour un véhicule, en particulier
un véhicule ferroviaire (100), présentant

- un cadre de porte (2) qui forme un plan d’ouver-
ture de porte (3) etrelie un espace intérieur (102)
du véhicule (100) a un coté extérieur (103),

- un premier vantail de porte (20) et un second
vantail de porte (30), qui sont respectivement
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prévus de maniéere a pouvoir coulisser par rap-
port au cadre de porte (2),
- dans lequel a I'état fermé du dispositif de porte

(1),

o le premier vantail de porte (20) forme une
premiére surface d’étanchéité de porte (21)
qui s’étend au moins en partie parallele-
ment au plan d’ouverture de porte (3), et le
second vantail de porte (30) forme une se-
conde surface d’étanchéité de porte (31) qui
s’étend au moins en partie parallelement au
plan d’ouverture de porte (3) et coopére
avec la premiéere surface d’étanchéité de
porte (21), ou

o le premier vantail de porte (20) forme une
premiére surface d’étanchéité de porte (21)
qui s’étend obliquement par rapport au plan
d’ouverture de porte (3), etle second vantail
de porte (30) forme une seconde surface
d’étanchéité de porte (31) qui s’étend obli-
quement par rapport au plan d’ouverture de
porte (3) et coopére avec la premiére sur-
face d’étanchéité de porte (21),

et

- dans lequel le premier vantail de porte (20) et
le second vantail de porte (30) sont congus de
sorte que lorsque le dispositif de porte (1) est a
I'état fermé, la seconde surface d’étanchéité de
porte (31) chevauche au moins en partie la pre-
miére surface d’étanchéité de porte (21) depuis
le coté extérieur (103), et la seconde surface
d’étanchéité de porte (31) peut étre soulevée de
la premiére surface d’étanchéité de porte (21)
au moins en partie perpendiculairement au plan
d’ouverture de porte (3) au moyen d’'un mouve-
mentde soulevement (a1 ;a2)du second vantail
de porte (30), et

- des moyens d’étanchéité (9) qui sont disposés
de fagon fonctionnelle entre les surfaces d’étan-
chéité de porte (21, 31) lorsque le dispositif de
porte (1) est a I'état fermé.

2. Dispositif de porte (1) selon la revendication 1, ca-

ractérisé en ce que

- si la premiére surface d’étanchéité de porte
(21) et la seconde surface d’étanchéité de porte
(31) s’étendent au moins en partie parallélement
au plan d’ouverture de porte (3)

o le cadre de porte (2) présente au moins
une surface d’étanchéité de cadre (4, 5)
s’étendant au moins en partie parallélement
au plan d’ouverture de porte (3),

o au moins un vantail de porte (20, 30), a
I'état fermé, forme une surface d’étanchéité
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(24, 35) qui s’étend au moins en partie pa-
rallelement au plan d’ouverture de porte (3)
et coopére avec la surface d’étanchéité du
cadre (4, 5),

ou
- si la premiére surface d’étanchéité de porte
(21) etla seconde surface d’étanchéité de porte
(31) s’étendent obliquement par rapport au plan
d’ouverture de porte (3)

o le cadre de porte (2) présente au moins
une surface d’étanchéité de cadre (4, 5)
s’étendant obliquement par rapport au plan
d’ouverture de porte (3),

o au moins un vantail de porte (20, 30), a
I'état fermé, forme une surface d’étanchéité
(24, 35) quis’étend obliquement par rapport
au plan d’ouverture de porte (3) et coopére
avec la surface d’étanchéité de cadre (4, 5),

- dans lequel le vantail de porte (20, 30) et le
cadre de porte (2) sont congus de sorte que lors-
que le dispositif de porte (1) est a I'état fermé,
la surface d’étanchéité (24, 35) chevauche au
moins en partie la surface d’étanchéité de cadre
(4, 5) depuis le coté extérieur (103), etla surface
d’étancheéité (24, 35) peut étre soulevée de la
surface d’'étanchéité de cadre (4, 5) au moins
en partie perpendiculairement par rapport au
plan d’ouverture de porte (3) au moyen d'un
mouvement de soulévement ou d’'un mouve-
ment de rotation (a1, b1 ; a2, b2) du vantail de
porte (20, 30), et

- des moyens d’étanchéité (9) sont prévus, les-
quels sont disposés de fagon fonctionnelle entre
la surface d’étanchéité (24, 35) et la surface
d’étanchéité de cadre (4, 5) lorsque le dispositif
de porte (1) est a I'état fermé.

Dispositif de porte (1) selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce qu’au moins I'une des surfaces
d’étanchéité de porte (21, 31) et/ou la surface d’étan-
chéité (24, 35), a I'état fermé du dispositif de porte
(1), et/ou la surface d’étanchéité de cadre (4, 5)
s’'étendent sensiblement parallelement au plan
d’ouverture de porte (3).

Dispositif de porte (1) selon la revendication 3, ca-
ractérisé en ce que le premier et/ou le second van-
taux de porte (20, 30) et/ou le cadre de porte (2)
présentent un contour de section transversale en es-
calier et de cette maniére au moins I'une des surfa-
ces d’étanchéité de porte (21, 31) forme la surface
d’étancheéité (24, 35) ou la surface d’étanchéité de
cadre (4, 5).

Dispositif de porte (1) selon I'une des revendications
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précédentes, caractérisé en ce que le cadre de por-
te (2) présente une premiere surface d’étanchéité
de cadre (4) et une seconde surface d’étanchéité de
cadre (5), le premier vantail de porte (20) présente
une premiére surface d’étanchéité (24) et le second
vantail de porte (30) présente une seconde surface
d’étanchéité (35), dans lequel, a I'état fermé du dis-
positif de porte (1), la premiére surface d’'étanchéité
(24) coopere avec la premiere surface d’étanchéité
de cadre (4) et la seconde surface d’étanchéité (35)
coopére avec la seconde surface d’étanchéité de
cadre (5), et en particulier des moyens d’étanchéité
(9) sont disposés de facon fonctionnelle entre les
surfaces d’étanchéité (24, 35) et les surfaces d’étan-
chéité de cadre (4, 5).

Dispositif de porte (1) selon I'une des revendications
précédentes, présentant un premier dispositif de
translation (10) permettant de faire coulisser le pre-
mier vantail de porte (20) et un second dispositif de
translation (11) permettant de faire coulisser le se-
cond vantail de porte (30).

Dispositif de porte (1) selon les revendications 5 et
6, dans lequel le premier dispositif de translation (10)
est congu de telle sorte que

- d’un c6té du premier vantail de porte (20) tour-
né vers le cadre de porte (2), un mouvement de
levage (b1 ; b2) a partir du plan d’ouverture de
porte (3) peut étre effectué, et la premiére sur-
face d’étanchéité (24) peut ainsi étre soulevée
delapremiére surface d’étanchéité de cadre (4),
et

- le premier vantail de porte (20) peut étre dé-
placé completement hors du plan d’ouverture
de porte (3) sensiblement au-dela du cadre de
porte (2) au moyen d’'un autre mouvement de
déplacement, en décrivanten particulier une tra-
jectoire en partie incurvée.

Dispositif de porte (1) selon les revendications 5 et
6, dans lequel le premier dispositif de translation (10)
est congu de telle sorte que le premier vantail de
porte (20) peut étre déplacé complétement hors du
plan d’ouverture de porte (3) dans un mouvement
de déplacement dans une direction s’étendant sen-
siblement perpendiculairement au plan d’ouverture
de porte (3).

Dispositif de porte (1) selon la revendication 7 ou 8,
dans lequel le second dispositif de translation (11)
est congu de telle sorte que le second vantail de
porte (30) peut étre déplacé complétement hors du
plan d’ouverture de porte (3) au moyen d’'un mouve-
ment de levage (a2) dans une direction s’étendant
au moins en partie, en particulier sensiblement, per-
pendiculairement au plan d’ouverture de porte (3),

10

15

20

25

30

35

40

50

55

14

EP 3 400 159 B1

10.

1.

12.

13.

14.

26

et ainsila seconde surface d’étanchéité de porte (31)
peut étre soulevée de la premiére surface d’étan-
chéité de porte (21) et la seconde surface d’étan-
chéité (35) peut étre soulevée de la seconde surface
d’étanchéité de cadre (5).

Véhicule, en particulier véhicule ferroviaire (100),
présentant une caisse de wagon (101) permettant
de recevoir des passagers, comportant un espace
intérieur (102) et un dispositif de porte (1) selon 'une
des revendications précédentes.

Procédé d’ouverture d’un dispositif de porte (1) fer-
mé selonl'une desrevendications 2 a9 précédentes,
présentant les étapes consistant a :

a. déplacer au moins une partie du second van-
tail de porte (30) faisant face au premier vantail
de porte (20) dans une direction s’étendant sen-
siblement perpendiculairement au plan d’ouver-
ture de porte (3) de telle sorte que la seconde
surface d’étanchéité de porte (31) se souléve
de la premiére surface d’'étanchéité (21), et en
particulier la seconde surface d’étanchéité (35)
se souléve de la seconde surface d’étanchéité
de cadre (5) ;

b. déplacer au moins un c6té du premier vantail
de porte (20) faisant face au cadre de porte (2)
hors du plan d’ouverture de porte (3) de telle
sorte que la premiére surface d’étanchéité (24)
se souleve de la premiere surface d’étanchéité
de cadre (4) ;

c. déplacer le second vantail de porte (30) dans
une direction s’étendant sensiblement parallé-
lement au plan d’ouverture de porte (3) de telle
maniere que l'ouverture de porte du dispositif
de porte (1) est libérée du second vantail de por-
te (30) ; et

d. déplacer le premier vantail de porte (20) dans
une direction s’étendant sensiblement parallé-
lement au plan d’ouverture de porte (3) de telle
maniére que le plan d’ouverture de porte (3) est
libéré du premier vantail de porte (20).

Procédé selon la revendication 11, dans lequel I'éta-
pe a) est effectuée avant, pendant ou apres I'étape
b).

Procédé selon larevendication 11 ou 12, dans lequel
au cours de I'étape b), une position d’un autre coté
du premier vantail de porte (20) est maintenue sen-
siblement dans le plan d’ouverture de porte (3) etun
déplacement de l'autre c6té du premier vantail de
porte (20) hors du plan de I'ouverture de porte (3)
n’est réalisé qu’a I'étape d).

Procédé selon la revendication 13, dans lequel le
premier vantail de porte (20) est déplacé selon une
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trajectoire de mouvement incurvée.

Procédé selon larevendication 11 ou 12, danslequel
au cours de I'étape b), I'ensemble du premier vantail
de porte (20) estdéplacé completement hors du plan
de l'ouverture de porte (3) dans une direction s’éten-
dant sensiblement perpendiculairement au plan
d’ouverture de porte (3).
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Fig. 4c
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