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DESCRIPCION
Accionamiento de una puerta corredera 0 una puerta corredera oscilante

La invencion hace referencia al accionamiento de una puerta corredera o puerta oscilante corredera segun el
término genérico de la reivindicacion 1.

Un accionamiento similar se conoce de la solicitud EP 0 461 104 A de la solicitante de patente. En ese caso sin
embargo se prevé, en lugar de un accionamiento por husillo, un accionamiento lineal cuyo portador puede moverse
Unicamente en linea recta, en paralelo al riel de guia. La transmision de la fuerza del portador a la corredera se
produce de manera que el portador se posiciona entre dos alas de la corredera, posicionadas de manera normal al
riel de guia, a la vez que las alas son tan grandes que durante el movimiento rotatorio de la corredera el portador no
se sale de su sitio. Esta solucion en general obtuvo buenos resultados, pero puesto que los accionamientos lineales,
particularmente en oposicion a los accionamientos por husillo son costosos y que requieren mucho mantenimiento,
existe el requerimiento de una solucién para un accionamiento por husillo, en el cual la posicion de rotacién de la
tuerca de husillo esté determinada por el accionamiento. La solucién conocida no es apropiada para ello.

Existen variadas construcciones de puertas correderas oscilantes que logran de diversas maneras el movimiento
oscilante y el movimiento corredizo de la hoja de la puerta y que en esta operativa también establecen de distintas
maneras la conexion entre el accionamiento propiamente dicho y la hoja de la puerta.

En una construccion probada y conocida hace tiempo, representada en la figura 1, la hoja de la puerta pende de una
corredera, que a su vez se desliza a lo largo de un riel de guia circular sujeto al armazoén. La corredera también
puede girar alrededor del riel de guia y también la hoja de la puerta esta acoplada a la corredera, puede bascular en
paralelo al eje del riel de guia, por lo cual se asegura la basculacién de la hoja de la puerta. El accionamiento se
produce mediante un husillo de accionamiento sujeto al armazén que puede girar sobre si misma y una tuerca de
husillo que se desliza sobre el husillo. La unién entre la tuerca de husillo y el carro se produce mediante una varilla
de unién que puede ser girada tanto en la tuerca de husillo como en el carro alrededor de un eje paralelo al eje del
riel de guia.

Esta construccion esencialmente dio buen resultado y, como se ha mencionado anteriormente, hace tiempo se
encuentra en uso, pero presenta ciertas desventajas: la varilla de union, por medio de la cual se transmiten las
fuerzas de movimiento para la hoja de la puerta en direccién al eje del riel de guia, se encuentra expuesta a las
fuerzas mencionadas a torsion y cizallamiento. Estas fuerzas se deben transmitir mediante las dos bisagras, lo cual
hace necesario realizarlas macizas y por ende pesadas y costosas. Debido a la distancia relativamente grande de la
varilla de unién o bien sus bisagras respecto al eje del carril de guia por un lado y del eje del husillo por otro lado,
tanto el carro como la tuerca de husillo durante el uso en su asiento se ven expuestos a torceduras, lo cual en el
carro conlleva a mayor compresion de los bordes, y en la tuerca de husillo, a una carga unilateral de la rosca. A esto
se suma que a lo largo de todo el recorrido del carro se debe dejar espacio suficiente para el deslizamiento de la
varilla de union.

También en puertas que son puramente correderas con la construccion de base definida al comienzo, es necesario,
para la compensacion de las tolerancias, sefiales de desgaste, diferentes expansiones térmicas y otros, utilizar una
construccion con una varilla de union por lo cual surgen los mismos problemas que en las puertas correderas
oscilantes.

La presente invencion tiene por objeto evitar las desventajas mencionadas y presentar una construccion que
requiera menos espacio, presente en cuanto a dinamica y estatica una trayectoria de fuerzas mas favorable y que en
esto también sea mas rentable en la fabricacion.

Los objetos de la invencion se alcanzan mediante las caracteristicas indicadas en las determinaciones de la
reivindicacion 1.

De esta manera se logra que se pueda prescindir de la varilla de union y que se prevean en lugar de las dos
bisagras, una sola bisagra, combinada con un deslizante, la cual se encuentra fundamentalmente en la zona de
unioén directa entre los ejes del riel de guia y el husillo. De esta manera se evitan totalmente las desventajas arriba
mencionadas en la transmisién de fuerzas mediante una disposicion excéntrica desfavorable, el deslizante se
presenta preferentemente con una conformacion tipo garra del saliente radial en una superficie relativamente
grande, de manera que se puede mantener disminuida la compresion sobre la superficie.

Mas alla de lo mencionado la construccion permite realizar el ajuste axial de la hoja de la puerta mediante la
intercalacion o la ausencia de arandelas y asi prescindir del ajuste que se requieria anteriormente mediante
costosos tornillos roscados.
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La invencion a continuacion se explica en detalle mediante los dibujos. En estos muestra:

La figura 1 un acoplamiento de accionamiento de acuerdo al estado de la técnica

La figura 2 la realizaciéon de un dispositivo de acuerdo a la invencion en el estado cerrado de la hoja de la puerta
La figura 3 el dispositivo de la figura 2 en el estado basculado de la hoja de la puerta

La figura 4 un corte, efectuado en esencia a través de los ejes del riel de guia y del husillo

La figura 1 muestra en un accionamiento de una puerta de acuerdo al estado de la técnica las piezas esenciales
para la invencion, a saber un riel de guia montado firmemente en la carroceria 1, un carro 2, un husillo giratorio, pero
por lo demas fijo a la carroceria 3, una tuerca de husillo 4 y una varilla de unién 5 que une el carro 2 con la tuerca de
husillo 4.

El carro 2 se puede mover a lo largo del riel de guia 1 y, como esbozado mediante la linea punteada, dispuesto de
manera oscilante. En la parte inferior del carro 2 se esboza a través de un ojo 6 la posibilidad de montaje para una
hoja de puerta no representada. El movimiento longitudinal del carro 2 por el riel de guia 1 es producido por la tuerca
de husillo 4, el cual se producira a raiz de la rotacion del husillo 3 mediante un accionamiento no representado a lo
largo del husillo.

La varilla de unién 5 se encuentra unida respectivamente mediante una bisagra con una prolongacion radial de la
tuerca de husillo 4 y una parte del asiento del carro y de esta manera lleva consigo en su movimiento a lo largo del
husillo 3 el carro 2 y asi la hoja de la puerta en direccion al eje 11 del riel de guia 1.

La bascula de la hoja de la puerta se puede lograr de distintos modos, usualmente se realiza mediante un riel de
guia no representado, fijado al armazén y en la cual engrana una prolongacién de la hoja de la puerta o del carro,
adecuadamente con un rodillo. Como se puede constatar en la figura 1, en el movimiento de bascula, lo que
corresponde al traspaso de las lineas continuas a las punteadas, la tuerca de husillo 4 también bascula, debido a
gue es arrastrada mediante la varilla de unién 5 a modo de un cuadrado de articulacion, en el cual debe entenderse
a la varilla de unién 5 como acople y el eje 11y el eje del husillo 3 como puntos de base.

Se identifica en el dibujo que las fuerzas longitudinales (en direccion a los ejes 11, 13) durante el deslizamiento de la
hoja de la puerta deben transmitirse de la rosca del husillo 3 a la bisagra entre la tuerca de husillo 4 y la varilla de
union 5, mediante lo cual la tuerca de husillo 4 se inclina con respecto al husillo 3, lo cual lleva a una carga desigual
de la rosca. De manera analoga se carga el carro 2 mediante las fuerzas de accionamiento transmitidas por la
bisagra entre la varilla de unién 5 y el carro 2 respecto al riel de guia 1 con un momento de inversion, con esto se
inclina, lo cual en el borde del riel lleva a un aumento de compresion de los bordes. Finalmente, la varilla de unién 5
se somete al esfuerzo de las fuerzas actuadas sobre ella, que transcurren normalmente a la superficie del papel de
la figura 1, se somete a torcedura y cizalladura y debe construirse adecuadamente maciza.

Una solucién segun la invencién a estos problemas se representa en figuras 2 y 3. En la descripcién se denominan
con los mismos términos las partes que coinciden con los de la figura 1 y se proveen con los mismos puntos de
referencia, si bien por supuesto es posible presentar y disefiar estas piezas de otra manera.

Una diferencia sustancial de la solucion segun el estado de la técnica es que la tuerca de husillo 4 presenta un
saliente radial 8, el que preferentemente, tal cual representado, se encuentra direccionado basicamente hacia el riel
de guia 1y que este saliente 8 trabaje en conjunto con el estribo 7 del carro 2. Esta accién conjunta permite segun la
invencion que sea posible tanto un giro de la saliente 8 alrededor del estribo 7 como también un deslizamiento que
en esencia se realiza en sentido radial respecto al eje 13 del husillo 3, para lo cual en el modelo presentado se utiliza
una cubierta 9, como sera especificado detalladamente a continuacion.

De la unién de las figuras 2 y 3 se infiere directamente el modo de funcionamiento de la construccién de la
invencion: al girar el carro 2 alrededor del riel de guia 1 el estribo 7 describe un movimiento giratorio circular
alrededor del eje 11 del riel de guia 1 y en eso lleva consigo el saliente 8 de la tuerca de husillo 4, en el ejemplo
representado a modo de dentado de pifion. El cambio en la distancia entre el estribo 7 y el eje del husillo 13 se
equilibra de tal manera que el saliente 8 abrace a modo de garra el estribo 7 y con esto no solo permite y nivela
respectivamente el cambio en la angulacién sino también el cambio de distancia.

La figura 4 muestra un corte de una puerta de dos hojas, que atraviesa a los dos portadores de forma diferente para
mostrar claramente su montaje. El corte en esencia pasa por el eje 11 del riel de guia 1y por el eje 13 del husillo 3 'y
muestra asi la situacion y en especial la transmisién de fuerza en direccion a los dos ejes 11 y 13. Las dos tuercas
del husillo 4 muestran una disposicion axial perceptible para poder transmitir las fuerzas y momentos necesarios a
través de una cantidad respectiva de filetes de la rosca del husillo. En los extremos libres de sus salientes radiales 8
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se presentan como garra y peine respectivamente o como diente, como se observa especialmente en las figuras 2 y
3, donde los dientes superiores e inferiores de la garra abrazan con escaso juego el espolén en forma de perno 7.

El espolon 7 se presenta, como se visualiza en la figura 4, en forma de perno, el cual se guia por respectivas
entalladuras de un saliente del carro 2 y se encuentra fijado axial y radialmente en el carro 2.

El rol de la cubierta 9 es la transmision de las fuerzas axiales hacia la tuerca de husillo 4 como también hacia el
carro 2. Entre la tuerca de husillo 4 y la cubierta 9 se previeron para este fin superficies de contacto 14, deslizables
una a otra en direccidn al estribo 7 y el eje 13. El estribo 8 permite que a pesar de cierto juego entre la tuerca 4y la
cubierta 9 esta orientacion se preserva. La cubierta 9 estd unida con sus extremos 10 laterales (en direccion axial)
de manera fija (o giratoria) al estribo 7, el cual por su lado estad montado giratorio (o fijo) al carro 2. En esto se prevén
arandelas intermedias o de separacién 12, mediante las cuales es posible de manera sencilla un ajuste en direccién
axial. La transmision de la fuerza se realiza a través de estas arandelas de separacion.

Por supuesto no es necesario fabricar una construcciéon tan maciza, en particular si en el marco de una puerta
corredera Unicamente se utiliza la idea principal de la invencién para la compensacion de tolerancias y para un
ajuste mas sencillo. Se puede disponer la guia de la cubierta directamente en la superficie correspondiente de la
tuerca, sin que esta abrace el estribo, lo esencial es que el conjunto de tuerca y cubierta pueda rotar y deslizarse
respecto del estribo.

La construccién maciza aqui representada permite también la utilizacion de plastico para la tuerca 4 para un uso que
requiera alta resistencia, lo cual seria deseable por varias razones y asegura una muy larga duracion también en el
uso severo.

Como ademas se infiere de la figura 4, esta forma de realizaciéon permite una posibilidad de ajuste simple y de bajo
coste entre el carro 2 y con esto la hoja de la puerta por un lado y la tuerca de husillo 4 por el otro, si precisamente
las medidas axiales entre los extremos 10 de la cubierta 9 y de los distintos segmentos del carro 2 en la zona del
estribo se ajustan de tal manera que intercalando arandelas de separacion 12 se puede determinar la posicion axial
entre ambas piezas. De esta manera se puede luego mediante el simple intercambio e intercalado/retiro de
arandelas de separacion respectivamente efectuar un ajuste axial exacto en un rango de algunos milimetros de
manera sencilla, rapida y a bajo coste.

La invencién no se limita al ejemplo presentado sino se puede modificar repetidamente. Asi no es necesario que el
estribo 7 se encuentre primordialmente en la zona del plano de unién entre los ejes 11y 13, el estribo 7 también se
podria emplazar en la zona en la cual se encuentra la bisagra entre la varilla de unién 5y el carro 2 en la figura 1. La
desventaja sin embargo en cada forma de realizacién que prevé tal articulacién excéntrica es que por lo menos en el
carro 2 nuevamente (como en el estado de la técnica) se ejerzan grandes momentos de bascula, que el
requerimiento de espacio para el dispositivo se amplie y que el recorrido de deslizamiento aumente en el
alojamiento. Que para esto se presenten momentos de torsiébn mas grandes y que la disposicion debe presentarse
mas pesada y maciza no solo debido a la expansién sino también a raiz de los momentos mas grandes, solo se
menciona de paso.

Ademas no es necesario que los dedos y dientes de las garras se presenten en la parte frontal como representadas,
es posible presentarlas como orificio longitudinal, lo cual requiere necesariamente que el estribo 7 se pueda montar
y desmontar en direccion longitudinal, por ejemplo mediante un perno 7 como en el modelo ejemplo presente. Por
otro lado no es necesario, presentar este estribo 7 como perno ya que la transmisién de la bascula no esta vinculada
a grandes fuerzas, de todas formas es imaginable prever para esta transmision del momento de béascula una
especie de portador en forma de un saliente o espina.

Si se dispone de suficiente espacio en el sector del carro o en el sector de la tuerca de husillo se dispone de
extremadamente poco espacio, también es posible invertir la disposicion y montar el estribo sobre la tuerca de
husillo. Esta inversion debe preferirse Gnicamente en casos especiales a los representados, por lo cual no se
mencionan especialmente.

Preferentemente la cubierta 9 se compone de un trozo de chapa y se dobla alrededor de la tuerca de husillo 4, en
esto la tuerca de husillo 4 presenta nervaduras en los planos normales al eje 13, los cuales se alzan en las
interrupciones 16 de la cubierta 9 (figura 3). De esta manera se logra por todos lados con un minimo juego entre
tuerca y cubierta, un guiado exacto y una transmision de fuerzas sin problemas.

Es prioritario para la invencion siempre que la union entre la tuerca de husillo 4 y el carro 2 —y bajo estas piezas se
entienden también todas las piezas unidas para su funcionamiento — se realice mediante una articulaciéon, que
también permite un movimiento rotatorio relativo entre estas dos piezas como también un movimiento de traslacion
entre las dos piezas en el sector de articulacion. Una articulacion de este tipo se denomina en la descripciéon y en las
reivindicaciones como articulacion de placa giratoria.
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REIVINDICACIONES

1. Accionamiento de una puerta corredera o puerta corredera oscilante para un vehiculo sobre rieles, con un riel de
guia (1) fijo con respecto al vehiculo, en el que se dispone un carro (2) que se puede desplazar longitudinalmente y
llegado el caso de manera rotatoria, que sostiene una hoja de puerta y con un accionamiento por husillo, cuyo husillo
(4) se extiende paralelo al riel de guia (1) y cuya tuerca de husillo (4) estd unida firmemente a un carro (2) en
direccion al eje (13) del husillo (3), caracterizado porque la unién entre la tuerca de husillo (4) y el carro (2) se realiza
mediante una articulacion de placa giratoria (7, 8, 10) en la que un saliente (8) en la tuerca de husillo giratoria (4)
puede girar y deslizarse radialmente alrededor de un estribo (7), definiendo de ese modo el sector de articulacion, en
el carro (2).

2. Accionamiento segun la reivindicacion 1, caracterizado porque la tuerca de husillo (4) presenta extremos que
sobresalen radialmente, formados a modo de garras y que actian en conjunto con el estribo (7) del carro (2).

3. Accionamiento segun la reivindicacién 2, caracterizado porque el estribo (7) estd compuesto por un perno que se
extiende en paralelo al riel de guia (11).

4. Accionamiento segun una de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque las areas de los componentes de la
articulacion de placa giratoria (7-10), que se miran entre si y se extienden perpendicularmente con respecto al riel de
guia (1), se encuentran a una distancia entre si que se cierra mediante las arandelas de separacion.

5. Accionamiento segun reivindicacién 1, caracterizado porque la articulacion de placa giratoria (7-10) presenta una
tuerca de husillo (4) y una cubierta (9) que se puede deslizar respecto de la tuerca de husillo en un plano
perpendicular al eje (13) del husillo (3) y lleva los extremos (10).

6. Accionamiento segun reivindicacion 5, caracterizado porque los extremos (10) presentan orificios pasantes
paralelos al eje (13) del husillo (3) a través de los cuales se inserta un perno que forma un estribo.

7. Accionamiento segun una de las reivindicaciones 5 o 6, caracterizado porque la cubierta se compone de un trozo
de metal y esta doblada alrededor de la tuerca de husillo.

8. Accionamiento segun reivindicacion 7, caracterizado porque la tuerca de husillo presenta en planos
perpendiculares al eje (13) nervaduras (15) que sobresalen respectivamente hacia el interior de hendiduras o
perforaciones (16) de la cubierta (9).
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