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(57)  Die Erfindung betrifft ein zweiflligeliges Tursys-
tem (20) fur Schienenfahrzeuge, aufweisend

+ einen um eine Turdffnung (25) angeordneten Abdicht-
rahmen (22) mit einer zu einem Fahrzeugaufenbereich
weisenden Dichtflache (36),

« einen ersten Turfligel (20a) mit einer in SchlielRrichtung
vorne angeordneten ersten HauptschlieRkante (21a), ei-
ner in Schlief3richtung hinten angeordneten ersten Ne-
benschlielkante (50a), einer ersten oberen Querseite
(52a) und einer ersten unteren Querseite (54a), die die
erste HauptschlieRkante (21a) und die erste Ne-
benschlielkante (50a) verbinden, wobei der erste Tir-
fligel (20a) im Bereich der ersten HauptschlieRkante
(21a) eine biegesteife Rahmensaule (23) mit einer zu
einem FahrzeugauRenbereich weisenden ersten Ab-
stutzflache (24a) ausbildet,

50a —

Fig. 1

DRUCKERTUCHTIGTES ZWEIFLUGELIGES TURSYSTEM

« einen zweiten Turfligel (20b) mit einer in Schlielrich-
tung vorne angeordneten zweiten HauptschlieRkante
(21b), einer in Schliefrichtung hinten angeordneten
zweiten NebenschlieBkante (50b), einer zweiten oberen
Querseite (52b) und einer zweiten unteren Querseite
(54b), die die zweite HauptschlieRBkante (21b) und die
zweite NebenschlieRkante (50b) verbinden, wobei der
zweite Turfligel (20b) im Bereich der zweiten Haupt-
schlieRkante (21b) eine zu einem Fahrzeuginnraum wei-
senden zweite Abstltzflache (24b) ausbildet.

Sie ist dadurch gekennzeichnet, dass die erste Ab-
stutzflache (24a) und die zweite Abstitzflache (24b) in
einem geschlossenen Zustand des Tursystems (20) an-
einander anliegen, sodass die biegesteife Rahmensaule
(23) bei DruckstdRen als Widerlager fur den zweiten Tur-
fligel (20b) dient.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein zweifllige-
liges Tirsystem fiir Schienenfahrzeuge. Weiter betrifft
die Erfindung ein Schienenfahrzeug mit zweiflligeligen
Tilrsystemen.

[0002] Einstiegssysteme von Schienenfahrzeugen
umfassen haufig zwei Turfligel, die Gber eine Schiebe-
oder Schwenkschiebebewegung einen Einstiegsbereich
offnen bzw. schliefen. Wenn die Turfligel den Einstiegs-
bereich verschliel3en, bertihren sich ihre
HauptschlieRkanten. Sowohl bei einfliigeligen als auch
bei zweifliigeligen Tirsystemen befindet sich die Haupt-
schliekante an der in SchlieRfrichtung vorderen Turfli-
gelkante. Eine NebenschlieRkante des Turfliigels ist in
Schliefrichtun hinten angeordnet. Die HauptschlieRkan-
te und die NebenschlieRkante eines Turfligels erstre-
cken sich Uber die gesamte Héhe eines Turfligels.
[0003] Bei Schienenfahrzeugen entsteht bei Tunne-
leinfahrten oder bei Zugbegegnungen ein Uber- oder Un-
terdruck, welcher eine Belastung auf das Tirsystem aus-
Uibt. Darliber hinaus sind diese Druckst6Re unangenehm
fur Fahrgaste. Die Druckstof3e steigen mit zunehmender
Geschwindigkeit des Zuges. Bei Hochgeschwindigkeits-
ziigen werden aufgrund dessen besonders druckertiich-
tigte TUrsysteme eingesetzt. Bisher sind druckertlichtigte
Tursysteme nur als einfliigelige Tlrsysteme eingesetzt.
Dabei erfolgt eine Verriegelung der Turen Ublicherweise
an der HauptschlieRkante passiv und an der Ne-
benschliekante aktiv. Die passive Verriegelung an der
HauptschlielRkante wird durch ein Einlaufen des Turflu-
gels hinter portalseitigen passive Verriegelungselemen-
te, wie beispielsweise Einlaufkeile, realisiert. Die passi-
ven Verriegelungselemente sind tber die gesamte Tir-
fligelhdéhe verteilt angeordnet, um die auftretenden Be-
triebskrafte bei einer moglichst geringen Verformung des
Turfligels aufnehmen zu kdnnen. Zusatzlich sind Fahr-
zeugrahmen und Turfligelrahmen besonders biegesteif
ausgebildet, wodurch eine Verformung des Turfligels
ebenfalls reduziert wird. Die Dichtheit zwischen Turfligel
und Fahrzeugrahmen wird durch eine um den Turfligel
angeordnete Dichtung realisiert.

[0004] Beieinem hohen Passagierumschlag, wie dies
beispielsweise im Pendlerverkehr (blich ist, sind Ein-
stiegsbereiche mit geringer Breite, wie sie in der Regel
bei einfligeligen Tirsysteme vorkommen, nachteilig.
Nur wenige Passagiere kénnen das Schienenfahrzeug
gleichzeitig verlassen bzw. in dieses einsteigen. Dadurch
sind die Standzeiten der Zlige in Bahnhofen relativ hoch.
Breite Einstiegsbereiche sind in der Regel nur bei zwei-
fligeligen nicht druckertlichtigten Tirsystemen gege-
ben. Die benétigte Zeit zum Offnen und SchlieBen des
Tursystems ist bei einem zweifliigligen System stark re-
duziert, da jeder Turfligel nur die Halfte des Verfahrwe-
ges zuriicklegen muss.

[0005] Die zu I6sende Aufgabe der vorliegenden Er-
findung besteht darin, ein zweiflliigeliges Tirsystem be-
reitzustellen, welches druckertlchtigt ist. Des Weiteren
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soll dieses Tirsystem einfach aufgebaut sein. Auch be-
sehtdie zu l6sende Aufgabe darin, ein Schienenfahrzeug
mit zweiflligeligen Tirsystem bereitzustellen, welche
druckertlichtigt sind.

[0006] Die genannte Aufgabe wird durch ein zweiflG-
geliges Tursystem mit den Merkmalen des Anspruchs 1
gelost. Des Weiteren wird die Aufgabe durch ein Schie-
nenfahrzeug mit den Merkmalen des Anspruchs 11 ge-
I6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen und Varianten der Er-
findung ergeben sich aus den Unteranspriichen und der
nachfolgenden Beschreibung. Die in den Unteranspri-
chen einzeln aufgefiihrten Merkmale kénnen in beliebi-
ger, technisch sinnvoller Weise miteinander als auch mit
den in der nachfolgenden Beschreibung naher erlauter-
ten Merkmale kombiniert werden und andere vorteilhafte
Ausflihrungsvarianten der Erfindung darstellen.

[0007] Einerfindungsgemales zweifligeliges Tirsys-
tem fur Schienenfahrzeuge weist folgende Merkmale
auf:

e einenum eine Turéffnung angeordneten Abdichtrah-
men mit einer zu einem FahrzeugauRenbereich wei-
senden Dichtflache,

e einen ersten Turfligel mit einer in Schliefrichtung
vorne angeordneten ersten HauptschlieRkante , ei-
ner in Schlielrichtung hinten angeordneten ersten
NebenschlieRkante , einer ersten oberen Querseite
und einer ersten unteren Querseite , die die erste
HauptschlieRkante und die erste Nebenschliel3kan-
te verbinden, wobei der erste Turfligel im Bereich
der ersten HauptschlieRBkante eine biegesteife Rah-
mensaule mit einer zu einem FahrzeugaulRenbe-
reich weisenden ersten Abstiitzflache ausbildet,

e einen zweiten Turfligel mit einer in Schliefrichtung
vorne angeordneten zweiten HauptschlieRkante ,
einer in SchlieRrichtung hinten angeordneten zwei-
ten NebenschlieRkante , einer zweiten oberen Quer-
seite und einer zweiten unteren Querseite , die die
zweite HauptschlieRkante und die zweite Ne-
benschlielkante verbinden, wobei der zweite Tir-
fligel im Bereich der zweiten HauptschlieRkante ei-
ne zu einem Fahrzeuginnraum weisenden zweite
Abstltzflache ausbildet,

wobei die erste Abstutzflache und die zweite Abstutzfla-
che in einem geschlossenen Zustand des Tursystems
aneinander anliegen, sodass die biegesteife Rahmen-
saule bei DruckstdRen als Widerlager fir den zweiten
Turfligel dient.

[0008] Wesentlich fir die Erfindung ist, dass die bie-
gesteife Rahmensaule im Bereich der ersten Haupt-
schlielRkante des ersten Turfligels vorgesehen ist, die
die Krafte der DruckstdRe aufnimmt. Die biegesteife Rah-
mensaule bildet eine erste Abstutzflache aus und dient
als Widerlager fir den zweiten Turfligel. Der zweite Tr-
fligel bildet im Bereich der zweiten HauptschlieRkante
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eine zweite Abstutzflache aus. Die beiden Abstitzfla-
chen werden bei DruckstéfRen gegeneinander gepresst
und dichten den Fahrzeuginnenraum gegen Druckande-
rungen ab.

[0009] Erfindungsgemal ist die Turdéffnung von dem
Abdichtrahmen umgeben. Der Abdichtrahmen entspricht
bis auf die Abmessungen prinzipiell einem Abdichtrah-
men eines einfligeligen Tursystems. Im geschlossenen
Zustand des Tursystems dichten die beiden Turfligel ge-
gen die Dichtflache des Abdichtrahmens ab.

[0010] Aufgrund der biegesteif ausgebildeten Rah-
mensaule kénnen die Turfligel die entstehenden Be-
triebskrafte aufnehmen, ohne dass eine Verformung der
Turfligel aufgrund von DruckstéRen auftritt. Die Turfligel
sind entsprechend flir Ermidungslasten oberhalb von
1.200 Pa ausgelegt. Das erfindungsgemale zweifllige-
lige Tursystem ist druckertlichtigt, wodurch keine Druck-
veranderungen im Fahrzeuginnenraum aufgrund von
DruckstofRen auftreten kénnen, sodass der Fahrgast-
komfort erheblich gesteigert ist. Die Turoffnungs- und
SchlieRzeiten des erfindungsgemafien zweiflligeligen
Tursystems sind vergleichbar mit Turéffnungs- und
SchlieRzeiten von einfligeligen Tursystemen.

[0011] An der ersten NebenschlieRkante und an den
ersten Querseiten weist der erste Turfligel eine erste
Dichtung auf, die im geschlossenen Zustand des ersten
Turfligels an der Dichtflache des Abdichtrahmens an-
liegt. An der zweiten HauptschlieBkante, an der zweiten
Nebenschlielfkante und an den zweiten Querseiten ist
eine zweite Dichtung angeordnet, die im geschlossenen
Zustand des zweiten Turfligels an der Dichtflache des
Abdichtrahmens und der ersten Abstutzflache der Rah-
mensaule anliegt.

[0012] Bevorzugtist an der ersten NebenschlieBkante
und an den ersten Querseiten des ersten Turfligels eine
einzige einstlickige erste Dichtung angeordnet. Alterna-
tiv kann die erste Dichtung beispielsweisedreiteilig aus-
gebildet sein. Ein Teil der ersten Dichtung kann die erste
obere Querseite, ein weiteres Teil die erste untere Quer-
seite und ein weiteres Teil die erste NebenschlieRkante
abdichten. An den jeweiligen Ecken des ersten Turfli-
gels, an denen die Enden der einzelnen Dichtungsteile
aufeinandertreffen, kdnnen zusatzliche Abdichtelemen-
te vorgesehen sein.

[0013] Vorteilhafterweise ist an der zweiten Haupt-
schlieRkante, der zweiten NebenschlieRkante und den
beiden zweiten Querseiten des zweiten Turfliigels eine
einzige umlaufende einstlickige zweite Dichtung ange-
ordnet. Alternativ kann auch die zweite Dichtung bei-
spielsweise vierteilig ausgebildet sein. Ein Teil der zwei-
ten Dichtung kann die zweite obere Querseite, ein wei-
teres Teil die zweite untere Querseite, ein weiteres Teil
die zweite Nebenschliekante und ein weiteres Teil die
zweite HauptschlieRkante abdichten. An den jeweiligen
Ecken des zweiten Turfligels, an denen die Enden der
einzelnen Dichtungsteile aufeinanderstolRen, kdnnen zu-
satzliche Abdichtelemente vorgesehen sein. Die zweite
Dichtung ist im Bereich der zweiten HauptschlieBkante
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im geschlossenen Zustand des zweiflligeligen Tirsys-
tems zwischen den beiden Abstitzflachen angeordnet
und wird vorzugsweise komprimiert.

[0014] Vorteilhafterweise sind die erste Dichtung und
die zweite Dichtung als Schmetterlingsdichtungen aus-
gefuihrt. Eine Schmetterlingsdichtung weist zwei Dicht-
lippen auf, die sich im geschlossenen Zustand des Tur-
systems an dem Abdichtrahmen und der ersten Abstiitz-
flache anlegen. Die erste und die zweite Dichtung kann
auch anders ausgefiihrt sein, solange diese sich zum
Abdichten eines zweifliigeligen Tirsystems eignen.
[0015] Vorteilhafterweise ist an der ersten Haupt-
schlieRkante stirnseitig zumindest ein Einlaufkeil ange-
ordnet. Entlang der zweiten HauptschlieRkante ist im
Randbereich des zweiten Turfligels eine Einlaufkeilnut
angeordnet, in welcher der Einlaufkeil im geschlossenen
Zustand des Tursystems angeordnetist und eine Druck-
kraft auf die Abstutzflachen ausibt.

[0016] Besonders vorteilhaft sind mehrere, ganz be-
sonders vorteilhaft sind drei, zueinander beabstandete
Einlaufkeile entlang der ersten HauptschlieRkante ange-
ordnet. Entsprechend sind mehrere, bevorzugt drei, kor-
respondierende Einlaufkeilnuten an der zweiten Haupt-
schlielRkante angeordnet. Dadurch kann eine stabile und
druckertlichtigte Verriegelung erreicht werden. Alternativ
ist es auch mdglich, dass eine einzige Einlaufkeilnut vor-
gesehen ist, die sich entlang der zweiten
HauptschlieRkante erstreckt. In der Einlaufkeilnut sind
die voneinander beabstandeten Einlauftkeile im ge-
schlossenen Zustand des Tirsystems angeordnet. Auch
kann Uber die gesamte erste HauptschlieRkante ein ein-
zige Einlaufkeil angeordnet sein. Ein Uber die gesamte
Hauptschlielkante verlaufender Einlaufkeil ermdglicht
eine besonders stabile und somit druckertlichtigte Ver-
riegelung der Tirfligel.

[0017] Vorteilhaft sind stirnseitig am zweiten Tarfligel
entlang der zweiten HauptschlieRkante im Bereich der
TurfligelauRenseite ein erstes Fingerschutzgummi und
im Bereich der einer Turfligelinnenseite ein zweites Fin-
gerschutzgummi angeordnet. Die Einlaufkeilnut oder die
Vielzahl von Einlaufkeilnuten sind zwischen den beiden
Fingerschutzgummi angeordnet. Die Fingerschutzgum-
mis kdnnen hohl ausgebildet sein, wodurch sie kompri-
miert werden kdnnen und Sensoren, wie beispielsweise
Drucksensoren, aufnehmen kénnen.

[0018] Bevorzugt ist das erste Fingerschutzgummi an
die zweite Dichtung angeformt. Die zweite Dichtung und
das erste Fingerschutzgummi bilden somit ein Bauteil
aus, sodass die Montagezeiten gering sind. Alternativ ist
es auch moglich, dass das erste Fingerschutzgummiund
die zweite Dichtung zwei separate Bauteile ausbilden,
die unabhéangig voneinander am zweiten Turfligel mon-
tiert werden kénnen.

[0019] GemaR einem weiteren Aspekt betrifft die vor-
liegende Erfindung ein Schienenfahrzeug dessen zwei-
fligelige Tirsysteme nach einem der vorangehend ge-
nannten Merkmale ausgebildet sind. Bei Tunneleinfahr-
ten oder Zugbegegnungen, wodurch Druckst63e erzeugt
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werden, tritt keine elastische Verformung an den Turfli-
geln auf.

[0020] Bevorzugt ist der erste Turfligel am Abdicht-
rahmen verriegelt, bevor der zweite Turfligel in Bewe-
gung versetzt wird und am ersten Turfligel verriegelt
wird. Wahrend des SchlieBvorgangs bewegen sich die
Turfligel schrag in einem ca. 45°-Winkel. Nach dem
SchlieBvorgang werden die tirfligelseitigen Verriege-
lungselemente hinter Verriegelungselementen in einer
Trittleiste der TUr6ffnung eingebracht.

[0021] Der Schlielvorgang der beiden Turfligel kann
auch quasiparallel erfolgen. Dabei werden beide Turfli-
gel gleichzeitig in Bewegung versetzt. Der erste Turfligel
erreicht aber vor dem zweiten Tirfligel die SchlieRstel-
lung am Abdichtrahmen und wird dort verriegelt. Unmit-
telbar nach dem Verriegeln des ersten Tirfliigels wird
der zweite Turfliigel in die SchlieRstellung bewegt und
am ersten Turfligel verriegelt. Ein paralleler SchlieRvor-
gang ist ebenfalls méglich, wodurch die zeitliche Dauer
des Schlielvorgangs kirzer ist als beim asynchronen
SchlieBvorgang. Das Offnen der zwei Tirfliigel kann
ebenfalls asynchron, quasiparallel oder parallel erfolgen.
[0022] Weitere vorteilhafte und bevorzugte Ausgestal-
tungen ergeben sich aus der nachfolgenden Beschrei-
bung mit Bezug auf die Figuren. Die Figuren sollen nicht
einschrankend zu verstehen sein, sondern zeigen ledig-
lich Prinzipdarstellungen der Erfindung. In den lediglich
ein Ausfiihrungsbeispiel wiedergebenden Zeichnungen
zeigt
Fig. 1  eine schematische Darstellung einer Turoff-
nung eines Schienenfahrzeugs mit einem ge-
schlossenen ersten Turfligel und einem ged6ff-
neten zweiten Turfligel,

Fig.2 eine isometrische Querschnittsdarstellung ei-
nes Teilbereichs der Turoffnung mit geschlos-
senem erstem Turfligel und

Fig. 3  eine isometrische Querschnittsdarstellung ei-
nes Teilbereichs der beiden Turfligel im ge-
schlossenen Zustand.

[0023] In den Figuren ist zum besseren Verstandnis
ein orthogonales Koordinatensystem mit einer x-Achse,
einer y-Achse und einer z-Achse eingefligt. Die x-Achse
erstreckt sich entlang der Breite des ersten Turfligels
20aund des zweiten Turfligels 20b und parallel zur Fahr-
zeuglangsachse. Die y-Achse erstreckt sich entlang der
Hoéhe der Turfligel 20a, 20b. Die z-Achse erstreckt sich
entlang der Starke der Turfliigel 20a, 20b und parallel
zur Querachse des Fahrzeugs. Die Turfligel 20a, 20b
weisen eine TurfligelauBenflache S1 und eine Turflige-
linnenflache S2 auf, wobei die TurfligelaulRenflaiche S1
nach au3en und die Turfligelinnenflache S2 nach innen
weist.

[0024] Die Figur1zeigteine schematische Darstellung
einer TUroffnung 25 eines Schienenfahrzeugs, wobei die
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Darstellung eine TiirfliigelauRenflache S1 zeigt. Uber die
Turéffnung 25 kdnnen Fahrgaste in das Schienenfahr-
zeug einsteigen oder dieses verlassen. Die Turéffnung
25 ist von einem Abdichtrahmen 22 umgeben. Die Tir-
6ffnung 25 kann Uber den ersten Turfligel 20a und den
zweiten Turfligel 20b verschlossen werden.

[0025] In Figur 1 ist die Turoffnung 25 gedffnet darge-
stellt. Die Tiréffnung 25 kann in einem parallelen, einem
quasiparallelen oder einem asynchronen SchlieRvor-
gang der Turfligel 20a, 20b verschlossen werden.
[0026] IndeminFigur1gezeigten Beispielisteinasyn-
chroner SchlieBvorgang dargestellt, bei welchem die
Turéffnung 25 durch den ersten Turfliigel 20a bereits ver-
schlossen wurde. Der erste Turfligel 20a weist eine in
Schliefrichtung vordere erste HauptschlieRkante 21a,
eine in Schlielrichtung hintere erste NebenschlieRkante
50a, eine erste obere Querseite 52a und eine erste un-
tere Querseite 54a auf. Die ersten Querseiten 52, 54a
verbinden die erste HauptschlieRkante 21a und die erste
NebenschlieRkante 50a.

[0027] Der erste Turfligel 20a wird im Bereich einer
ersten HauptschlieBkante 21a mittels einer Mittenverrie-
gelung verriegelt (nicht gezeigt). AnschlieBend erfolgt
der SchlieBvorgang des zweiten Turfligels 20b. Der
zweite Turfligel 20b bildet eine in Schlielfrichtung vor-
dere zweite Hauptschliefkante 21b, eine in Schlielrich-
tung hintere zweite NebenschlieRkante 50b, eine zweite
obere Querseite 52b und eine zweite untere Querseite
54b aus. Die zweiten Querseiten 52b, 54b verbinden die
zweite HauptschlieBkante 21b und die zweite Ne-
benschlielfkante 50b. Der zweite Turfligel 20b wird an
er ersten HauptschlieBkante 21a des ersten Turfligels
20a ahnlich einer passiven Verriegelung eines klassi-
schen einfligeligen Tlrsystems verriegelt.

[0028] Die passive Verrieglung an den
HauptschlieBkanten 21a, 21b beider Tirfligel 20a, 20b
wird durch ein Einlaufen von mehreren entlang der ersten
HauptschlieBkante 21a zueinander beanbstandet ange-
ordneten Einlaufkeilen 26 des ersten Tirfligels 20a in
Aussparungen an der zweiten Hauptschliekante 21b
des zweiten Turfligels 20b realisiert.

[0029] In der Figur 2 ist eine isometrische Quer-
schnittsdarstellung eines Teilbereichs des verriegelten
ersten Turfligels 20a in einem unteren Abschnitt der Tiir-
6ffnung 25 gezeigt. Auch in Figur 2 ist die Turfligelau-
Renflache S1 dargestellt. Entlang der y-Achse erstreckt
sich im Bereich der ersten HauptschlieRkante 21a eine
Rahmensaule 23. Die Rahmensaule 23 ist besonders
biegesteif ausgebildet und bildet Giber die gesamte Héhe
der ersten HauptschlieRkante 21a eine erste Abstitzfla-
che 24a fur den zweiten Turfligel 20b aus.

[0030] Der erste Turfligel 20a liegt an einer Dichtfla-
che 36 des Abdichtrahmens 22 an. Der erste Turfllgel
20a weist eine dreiseitig umlaufende erste Dichtung 34a
auf. Die erste Dichtung 34a ist an den Seiten des ersten
Turfligels 20a angeordnet, die im geschlossenen Zu-
stand des Tirsystems 20 am Abdichtrahmen 22 anlie-
gen. An der ersten HauptschlieRkante 21a ist keine erste
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Dichtung 34a vorgesehen. Auch ist keine Dichtung an
der ersten Abstutzflache 24a angeordnet. Es ist jedoch
moglich, auch die erste Abstitzflache 24a mit einer Dich-
tung auszuristen.

[0031] Figur 3 zeigt eine isometrische Querschnitts-
darstellung eines Teilbereichs der beiden Turfligel 20a,
20b in einem geschlossenen Zustand des Tirsystems
20, wobei die TurfligelauRenflache S1 erkennbarist. Der
zweite Turfligel 20b weist eine erste Rahmennut 29, eine
Einlaufkeilnut 30 und eine zweite Rahmennut 31 auf. Die
erste Rahmennut 29, die Einlaufkeilnut 30 und die zweite
Rahmennut 31 sind parallel nebeneinander entlang der
z-Achse von der TurfligelauRenflache S1 zur Tirflige-
linnenflache S2 angeordnet.

[0032] Diebeiden Rahmennuten 29, 31 dienen der Be-
festigung eines Fingerschutzgummis 27, 28, welche in
den Rahmennuten 29, 31 gehalten und entlang der x-
Achse arretiert sind. Die Fingerschutzgummis 27, 28 sind
hohl, wodurch sie komprimiert werden und Sensoren,
wie beispielsweise Drucksensoren, aufnehmen kdnnen.
Am ersten Fingerschutzgummi 27 ist ein eine zweite
Dichtung 34b angeordnet. Die zweite Dichtung 34b ist
als Schmetterlingsdichtung ausgebildet. Die Schmetter-
lingsdichtung weist zwei Dichtlippen 60 auf und ist am
ersten Fingerschutzgummi 27 zum Fahrzeuginnenraum
gerichtet angeordnet.

[0033] Die Einlaufkeilnut 30 ist von ihren geometri-
schen MalRen groRer als die erste Rahmennut 29 aus-
gebildet. Beim SchlieRvorgang wird die Einlaufkeilnut 30
auf den Einlaufkeil 26 geschoben, wodurch sich die Ein-
laufkeilnut 30 und der Einlaufkeil 26 kontaktieren. Der
Einlaufkeil 26 verursacht einen Anpressdruck an der ers-
ten Abstltzflache 24a. Der zweite Turfligel 20b bildet
eine zweite Abstutzflache 24b aus. Die zweite Abstiitz-
flache 24b erstreckt sich im Bereich der zweiten Haupt-
schliekante 21b Uber die Hohe des zweiten Turfligels
20b. Die erste Abstitzflache 24a wird an die zweite Ab-
stutzflache 24b gedriickt. Die zweite Dichtung 34b wird
komprimiert und dichtet den Fahrzeuginnenraum ab.

Bezugszeichenliste
[0034]

20 zweifligeliges Tursystem

20a erster Turflugel

20b  zweiter Turfligel

21a  erste HauptschlielRkante
21b  zweite HauptschlieRkante

22 Abdichtrahmen

23 Rahmensaule

24a  erste Abstitzflache

24b  zweite Abstitzflache

25 Turoffnung

26 Einlaufkeil

27 erstes Fingerschutzgummi
28 zweites Fingerschutzgummi
29 erste Rahmennut
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30 Einlaufkeilnut

31 zweite Rahmennut
34a  erste Dichtung
34b  zweite Dichtung
36 Dichtflache

50a erste NebenschlieRkante
50b  zweite Nebenschlieltkante
52a  erste obere Querseite

52b  zweite obere Querseite
54a  erste untere Querseite
54b  zweite untere Querseite

60 Dichtlippen
S1 TarfligelauRenflache
S2 Tarfligelinnenflache

Patentanspriiche

1. Zweifligeliges Tirsystem (20) fir Schienenfahrzeu-
ge, aufweisend

« einen um eine Turéffnung (25) angeordneten
Abdichtrahmen (22) mit einer zu einem Fahr-
zeugaulenbereich weisenden Dichtflache (36),
« einen ersten Turfligel (20a) mit einer in
Schliefrichtung vorne angeordneten ersten
HauptschlieRkante (21a), einer in Schlief3rich-
tung hinten angeordneten ersten
NebenschlieRkante (50a), einer ersten oberen
Querseite (52a) und einer ersten unteren Quer-
seite (54a), die die erste HauptschlieBkante
(21a) und die erste Nebenschlielkante (50a)
verbinden, wobei der erste Tirfligel (20a) im
Bereich der ersten HauptschlieRkante (21a) ei-
ne biegesteife Rahmensaule (23) mit einer zu
einem FahrzeugauRenbereich weisenden ers-
ten Abstltzflache (24a) ausbildet,

« einen zweiten Turfligel (20b) mit einer in
Schliefrichtung vorne angeordneten zweiten
HauptschlieRBkante (21b), einer in Schlief3rich-
tung hinten angeordneten zweiten Ne-
benschlielkante (50b), einer zweiten oberen
Querseite (52b) und einer zweiten unteren
Querseite (54b), die die zweite
HauptschlieBkante (21b) und die zweite Ne-
benschlielkante (50b) verbinden, wobei der
zweite Turfligel (20b) im Bereich der zweiten
HauptschlieRkante (21b) eine zu einem Fahr-
zeuginnraum weisenden zweite Abstitzflache
(24b) ausbildet,

wobei die erste Abstitzflaiche (24a) und die zweite
Abstutzflache (24b) in einem geschlossenen Zu-
stand des Tirsystems (20) aneinander anliegen, so-
dass die biegesteife Rahmensaule (23) bei Druck-
stéRen als Widerlager fir den zweiten Turfligel
(20b) dient.



9 EP 3 888 999 A1 10

Zweifligeliges Tursystem (20) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass an der ersten Ne-
benschliefkante (50a) und an den ersten Quersei-
ten (52a, 54a) des ersten Turfligels (20a) eine um-
laufende erste Dichtung (34a) angeordnet ist.

Zweifligeliges Tirsystem (20) nach einem der vor-
angehenden Anspriche, dadurch gekennzeich-
net, dass an der zweiten HauptschlieRkante (21b),
der zweiten NebenschlieRkante (50b) und den zwei-
ten Querseiten (52b, 54b) des zweiten Turfligels
(20b) eine umlaufende zweite Dichtung (34b) ange-
ordnet ist.

Zweifligeliges Tursystem (20) nach einem der An-
spriiche 2 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
die Dichtungen (34a, 34b) jeweils einstlickig ausge-
bildet sind.

Zweifligeliges Tursystem (20) nach einem der An-
spriiche 2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Dichtung (34a) und die zweite Dichtung
(34b) als Schmetterlingsdichtung ausgefiihrt sind.

Zweifligeliges Tirsystem (20) nach einem der vor-
angehenden Anspriche, dadurch gekennzeich-
net, dass an der ersten HauptschlieRkante (21a)
stirnseitig zumindest ein Einlaufkeil (26) angeordnet
ist, der im geschlossenen Zustand des Tirsystems
(20) in einer Einlaufkeilnut (30) angeordnet ist, die
in einem Randbereich des zweiten Turfliigels (20b)
angeordnet ist.

Zweifligeliges Tursystem (20) nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass an der ersten Haupt-
schlielkante (21a) eine Vielzahl, bevorzugt drei,
voneinander beabstandete Einlaufkeile (26) und ent-
sprechend eine Vielzahl, korrespondierende Ein-
laufkeilnuten (30) an der zweiten HauptschlieRkante
(21b) angeordnet sind.

Zweifligeliges Tursystem (20) nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass eine einzige, sich ent-
lang der gesamten zweiten HauptschlieRkante (21b)
erstreckende Einlaufkeilnut (30) vorgesehen ist in
derdie Vielzahl, voneinander beabstandeter Einlauf-
keile (26) im geschlossenen Zustand des Tirsys-
tems (20) angeordnet sind.

Zweifligeliges Tursystem (20) nach einem der An-
spriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
am zweiten Turfligel (20b) entlang der zweiten
HauptschlieRkante (21b) ein erstes Fingerschutz-
gummi (27) und ein parallel verlaufendes zweites
Fingerschutzgummi (28) angeordnet sind, wobei die
mindestens eine Einlaufkeilnut (30) zwischen den
beiden Fingerschutzgummi (27, 28) angeordnet ist.
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10. Zweifligeliges Tursystem (20) nach Anspruch 9, da-

1.

durch gekennzeichnet, dass das erste Finger-
schutzgummi (27) an die zweite Dichtung (34b) an-
geformt ist.

Schienenfahrzeug dadurch gekennzeichnet, dass
dessen zweiflligelige Tursysteme (20) gemaR einem
der Anspriiche 1 bis 10 ausgebildet sind.
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