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Automatische Drehfalttiir fiir Schienenfahrzeuge, Schienenfahrzeug mit einer Anzahl solcher

Tiiren sowie Nachriistsatz fiir Drehfalttiiren von Schienenfahrzeugen

(67)  Automatische Drehfalttiir (10) fir Schienenfahr-
zeuge umfassend mindestens ein Paar, vorzugsweise
zwei Paare von aneinander angelenkten Turfligeln (12,
14; 16, 18), von denen jeweils einer um eine relativ zu
einem mit der Drehfalttiir ausgestatteten Fahrzeug fest-
stehende Schwenkachse (20; 22) schwenkbar ist, wobei
jedes Paar von Turfligeln ein Verriegelungsgestange
aufweist und jedem Paar von Tirfligeln ein erster und
ein zweiter elektrischer Antrieb zugeordnet sind, wobei
derzweite Antrieb dazu ausgebildetist, nach Erhalt eines
Offnungsbefehls das Verriegelungsgesténgein eine Ent-
riegeltposition zu bewegen, in welcher das jeweilige Paar
von Turfligeln gedffnet werden kann, und wobei der er-
ste Antrieb dazu ausgebildet ist, das jeweilige Paar von
Tarfligeln dann, wenn das Verriegelungsgestange von
dem zweiten Antrieb in die Entriegeltposition gebracht
wurde, in eine gedffnete Position und nach Erhalt eines
SchlieBbefehls in eine geschlossene Position zu bewe-
gen, und wobei Mittel zur Erkennung von Hindernissen
beim Offnen und SchlieRen jedes Tiirfliigelpaares vor-
gesehen sind.
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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET DER ERFINDUNG

[0001] Die Erfindung betrifft eine automatische Dreh-
faltttr fir Schienenfahrzeuge umfassend mindestens ein
Paar, vorzugsweise zwei Paare von aneinander ange-
lenkten Turfligeln, wobei jedes Paar von Turfligeln ein
Verriegelungsgestéange aufweist. Die Erfindung betrifft
auch ein Schienenfahrzeug mit einer Anzahl solcher Tu-
ren sowie einen Nachristsatz zum Nachristen fir Dreh-
falttiiren von Schienenfahrzeugen.

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

[0002] Aufdem Gebietder Erfindung sind z.B. aus der
CH 516 068 halbautomatische Drehfalttiiren bekannt, die
sich mittels Druckluftantrieb automatisch schlieRen las-
sen und Uber ein elektromagnetisch blockierbares Tir-
schloR verfiigen. Zum Offnen einer solchen Drehfalttiir
muB, wenn die Blockierung des Schlosses vom Zugfiih-
rer oder Schaffner bzw., in Notfallen, durch Betatigung
eines entsprechenden Notschalters aufgehoben wurde,
das Schlol durch Betatigen einer Turklinke in eine Frei-
gabeposition gebracht werden, in welcher die Drehfalttiir
dann geéffnet werden kann, wobei die beiden aneinan-
der angelenkten Fliigel aufeinander zu schwenken.
[0003] Drehfalttiren dieses Typs haben sich in der
Praxis durchaus bewahrt und wurden daher in groRer
Stlickzahl bei Schienenfahrzeugen, insbesondere Per-
sonenwaggons verbaut.

[0004] Zur Weiterbildung der genannten halbautoma-
tischen Drehfalttiiren schlagt die AT 377 322 B einen
pneumatischen oder hydraulischen Entriegelungsan-
trieb vor, dessen Nachristung jedoch bei bestimmten
Einbausituationen schwierig ist, denn Drehfalttiiren der
hier in Frage stehenden Art werden seit mehreren Jahr-
zehnten bei unterschiedlichsten Waggontypen verbaut,
bei denen oft der fiir Antriebe zur Verfligung stehende
Platz sehr begrenzt ist. Zudem sind die Sicherheitsan-
forderungen insbesondere hinsichtlich des Einklemm-
schutzes beim Offnen und SchlieRen der Tiren gestie-
gen. Diese Sicherheitsanforderungen lassen sich mit
pneumatischen oder hydraulischen Antrieben entweder
gar nicht oder nur mit groRem Aufwand realisieren, da
solche Antriebe in der Regel nur gesteuert, aber nicht
geregelt werden kénnen. Da Zugbetreiber aber aus Ko-
stengriinden Altfahrzeuge weiter betreiben, aber ande-
rerseits den Fahrgasten mehr Komfort und Sicherheit
bieten wollen, besteht ein erheblicher Bedarf flir Nach-
bzw. UmrUstsétze, die es ermdglichen, Drehfalttliren un-
terschiedlichster Art, und zwar insbesondere auch Tlren
mit begrenztem Platzangebot im Tirbereich, entspre-
chend nach- bzw. umzuristen.

[0005] Daneben sind auf anderen Gebieten z.B.
Schwenk-Schiebetiiren bekannt, deren Nachriistung bei
mit Drehfalttiiren der eingangs genannten Art ausgestat-
teten Schienenfahrzeugen jedoch duflerst aufwendig ist.
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OFFENBARUNG DER ERFINDUNG

[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Drehfalttiir anzugeben, die nicht nur automatisch ge-
schlossen und gedffnet werden kann, sondern die es
auch ermdoglicht, gesteigerte Sicherheitsanforderungen
zu erfiillen und insbesondere ein Einklemmen von Pas-
sagieren beim Offnen oder SchlieRen der Tiir zuverlassig
zu verhindern. Dabei sollen die zum Offnen und Schlie-
Ren verwendeten Mittel so gestaltet sein, dal® sie auch
bei existierenden Drehfalttiiren nachgeristet werden
kénnen, ohne dal dazu grolRe bauliche Veranderungen
an dem mit einer entsprechenden Drehfalttiir ausgeru-
steten Schienenfahrzeug vorgenommen werden mis-
sen.

[0007] Die Aufgabe wird gelst von einer Drehfalttir
mit den Merkmalen des Anspruchs 1. Der nebengeord-
nete Anspruch 13 betrifft einen Nachristsatz fiir Dreh-
falttiiren von Schienenfahrzeugen. Der nebengeordnete
Anspruch 15 betrifft ein mit einer Anzahl entsprechender
Drehfalttiiren ausgestattetes Schienenfahrzeug. Vorteil-
hafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen sind Gegen-
stand der Unteranspriiche.

[0008] Die Erfindung hat den grof3en Vorteil, daR sich
auch verhaltnismaRig alte, z.B. 25 oder 30 Jahre alte
Drehfalttiiren problemlos erfindungsgemal ausstatten
lassen, so daB sie dann nicht nur automatisch geschlos-
sen und gedffnet werden kdnnen, sondern auch tber Si-
cherheitsvorrichtungen zum Schutz der Passagiere ver-
fugen. Natirlich kdnnen neue Drehfalttiren direkt ent-
sprechend ausgestaltet werden.

[0009] Weitere Einzelheiten und Vorteile der Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden rein beispielhaften
und nicht-beschrankenden Beschreibung eines Ausfiih-
rungsbeispiels in Verbindung mit der Zeichnung.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN
[0010]

Fig. 1 zeigt schematisch den prinzipiellen Aufbau ei-

ner Drehfalttir.

Fig.2  zeigt Details eines zweiten Antriebs zum Be-
wegen eines nicht dargestellten Verriegelungs-
gestanges.

Fig. 3  zeigt stark schematisiert den prinzipiellen Auf-

bau eines erfindungsgemaRen ersten Antriebs
zum Bewegen eines Paars von Turflligeln einer
Drehfalttur.

BESCHREIBUNG BEVORZUGTER AUSFUHRUNGS-
FORMEN

[0011] In der Fig. 1 ist eine in ihrer Gesamtheit mit 10
bezeichnete Drehfalttiir nebst einigen fahrzeugseitigen
Anbauteilen gezeigt. Dabei besteht die Drehfalttlir bei
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diesem Ausfiihrungsbeispiel aus zwei Paaren aneinan-
der angelenkter Turfligel, namlich einem aus den Tir-
fligeln 12 und 14 bestehenden ersten Paar und einem
ausden Turfligeln 16 und 18 bestehenden zweiten Paar,
und stellt damit ein typisches Beispiel fur erfindungsge-
male Drehfalttiren dar. Die Erfindung 148t sich jedoch
auch in Form von Drehfalttiren mit nur einem Paar von
Tarfligeln realisieren.

[0012] Beim Offnen der Drehfalttiir schwenken die von
der Turmitte gesehenen dulReren Turfligel 14 und 18 um
jeweils eine relativ zu einem hier nicht weiter gezeigten
Schienenfahrzeug feststehende, durch jeweils eine
strichpunktierte Linie angedeutete Schwenkachse 20
bzw. 22 zum Fahrzeuginneren, wahrend die daran an-
gelenkten Turfligeln 12 und 16 sich jeweils um eine un-
gefahrin ihrer jeweiligen Mitte befindliche, durch jeweils
eine strichpunktierte Linie angedeutete Drehachse 21
bzw. 23 drehen und eine Dreh- Schwenkbewegung der-
art ausfiihren, dal der von der jeweiligen Drehachse 21
bzw. 23 aus gesehenen zur freien Kante des jeweiligen
Turfligels 12 bzw. 16 gelegene Flugelabschnitt, im Bei-
spiel also jeweils der Abschnitt, der einen Turgriff 24 bzw.
26 enthalt, zur FahrzeugaufRenseite schwenkt, wahrend
der andere Abschnitt zusammen mit dem Turfliigel 14
bzw. 18, an dem er angelenkt ist, zum Fahrzeuginneren
schwenkt, wobei sich die Achsen 21 und 23 transversal
zur jeweiligen TlrauRenseite bewegen.

[0013] Die Drehfalttir 10 verfligt pro Paar von Turflu-
geln Uber einen ersten und einen zweiten elektrischen
Antrieb, wobei der erste Antrieb zum Offnen und Schlie-
Ren, d.h. Bewegen der Turfligel in die gedffnete und
geschlossene Position dient, wahrend der zweite Antrieb
dazu ausgebildetist, nach Erhalt eines Offnungsbefehls,
der zentral oder Uber einen in TUrnéhe oder auch an der
Tur selbst angeordneten Bedientaster gegeben werden
kann, ein hier nicht weiter gezeigtes, an sich bekanntes
Verriegelungsgesténge in eine Entriegeltposition zu be-
wegen, in welcher das jeweilige Paar von Turflligeln ge-
o6ffnet werden kann.

[0014] Dabei ist selbstverstandlich vorgesehen, dal
ein Offnungsbefehl nur dann ausgefiihrt wird, wenn zuvor
eine entsprechende Turfreigabe z.B. vom Zugfiihrer ge-
geben wurde, wobei eine solche Tirfreigabe seitens-
elektiv erfolgen kann, d.h. es kénnen nur die Tiren auf
der rechten oder nur die Turen auf der linken Fahrzeug-
seite freigegeben werden und bei bestimmten Féllen
auch alle Tiren. Bei der Realisierung der entsprechen-
den Befehlskette kann so vorgegangen werden, daf’ an
einem an der Tir selbst oder in Tirnadhe angeordneten
Bedientaster ein Turéffnungsanforderungssignal bereits
vor Freigabe der Tir also z.B. bei Einfahrtin einen Bahn-
hof gegeben werden kann, so daf} die Tir dann automa-
tisch 6ffnet, wenn der Zugflhrer die Tur freigibt. Im Re-
gelfall wird die Befehlskette jedoch im Bahnbetrieb aus
Sicherheitsgriinden so gestaltet, dal? an einem an der
Tur selbst oder in TUrnahe vorgesehenen Bedientaster
kein Turéffnungsanforderungssignal, sondern nur ein
Turéffnungsbefehl gegeben werden kann, und zwar erst
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nachdem eine Turfreigabe z.B. durch den Zugfthrer er-
folgt ist, wobei fir Notfélle Mittel zur Umschaltung auf
Handbetrieb vorgesehen sind, wobeiim Handbetrieb das
jeweilige Verriegelungsgestéange mittels einer Turklinke
24 bzw. 26 von Hand in die Entriegeltposition gebracht
und die Tur gedffnet werden kann. Diese Mittel zur Um-
schaltung auf Handbetrieb schalten den zweiten Antrieb
(bzw. bei zwei Turfligelpaaren die zweiten Antriebe)
spannungsfrei, da, wie nachfolgend noch beschrieben
werden wird, der zweite Antrieb lber eine groRe Selbst-
hemmung verfligt, die ein versehentliches manuelles
Offnen der Tir verhindert.

[0015] In der Fig. 2 sind Details eines in seiner Ge-
samtheit mit 30 bezeichneten zweiten Antriebs zum Be-
wegen eines hier nicht weiter dargestellten, an sich be-
kannten Verriegelungsgestanges gezeigt, wobei der An-
trieb einen elektromotorischen Entriegelungsmotor 32
mit angeflanschtem Getriebe, eine Magnetkupplung 34
und eine Zahnscheibe 36 umfallt. Dabei ist der Entrie-
gelungsmotor 32 Uber die Magnetkupplung 34 und, bei
diesem Ausfiihrungsbeispiel, Uber ein nicht gezeigtes
Ritzel mit der Zahnscheibe 36 koppelbar. Die Zahnschei-
be 36 ist um eine durch die strichpunktierte Linie 38 an-
gedeutete Drehachse, um die auch der Tirgriff des ent-
sprechenden Turfligelpaars drehbar ist, partiell drehbar,
wobei sie bei einer solchen Bewegung das hier nicht wei-
ter gezeigte Verriegelungsgestange von einer Verriegelt-
in eine Entriegeltposition bewegt.

[0016] Die Entriegelung des Paars von Turfligeln er-
folgt im Automatikbetrieb durch den Entriegelungsmotor
32, der nur in einer Drehrichtung zum Entriegeln ange-
steuert wird. Das Abschalten des Entriegelungsmotors
erfolgt, wenn sich das Verriegelungsgestange in der Ent-
riegeltposition befindet. Zur Feststellung dieser Position
verfiigt die Zahnscheibe 36 Uber einen hier nicht darge-
stellten Positionsschalter. Ist die Entriegeltposition er-
reicht, wird die Magnetkupplung stromlos gestellt, wo-
durch der Motor von der Zahnscheibe entkoppelt wird.
Die Tur kann nun mittels des ersten Antriebs in die ge-
offnete und spater wieder in die geschlossene Stellung
bewegt werden. Bei der bevorzugten Ausfiihrungsform
springt das Verriegelungsgestange in der geschlosse-
nen Stellung dann in an sich bekannter Weise automa-
tisch in die Verriegeltposition, wobei sich die Zahnschei-
be samt Turklinke wieder in die Ausgangsposition zu-
rickdreht. Ist die Tur geschlossen, wird die Magnetkupp-
lung 34 wieder eingeschaltet und der Entriegelungsmo-
tor 32 kurzgeschlossen. Aufgrund der groRen Selbst-
hemmung dieser Anordnung istdann ein Drehen der Tr-
klinke nicht mehr mdglich, wobei, wie oben bereits er-
wahnt, in Notfallen der zweite Antrieb spannungsfrei
geschaltet wird, damit die Selbsthemmung aufgehoben
werden kann.

[0017] Die Drehfalttiir verfugt vorteilhaft iber Mittel zur
AuBerbetriebssetzung, so dal manuellin bestimmten Si-
tuationen die Tiir gegen automatisches Offnen blockiert
werden kann. Eine manuelle Not6éffnung kann dabei vor-
teilhaft weiterhin erméglicht sein. Wird eine bestehende
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Drehfalttur erfindungsgemaf nachgerustet, so kann so
vorgegangen werden, dal® eine vorhandene dulere, an
sich bekannte sogenannte Vierkantbetdtigung weiter
verwendet werden kann, die nunmehr auf einen entspre-
chenden Schalter wirkt, der dann ein Signal erzeugt, das
einer entsprechenden Tirsteuereinheit, die die Tr steu-
ert und die im Regelfall mit einer zentralen Steuereinheit
beim Fahrzeugfihrerin Verbindung steht, gemeldet wird.
Vorteilhaft kann ein automatisches Anzeigemittel vorge-
sehen sein, das einem Fahrgast das AulRerbetriebsein
der Tdr signalisiert.

[0018] Die Tursteuereinheit kann so ausgebildet wer-
den, dal sie bei Erkennung von Hindernissen beim Off-
nenoder SchlieRen eines Tirfligelpaares den ersten An-
trieb reversiert. Vorteilhaft ist die Tirsteuereinheit mit ei-
nem Datenspeicher gekoppelt, in dem Daten zur Tir-
steuerung hinterlegt sind, die z.B. ein Geschwindigkeits-
profil des zeitlichen Verlaufs der Turgeschwindigkeit
beim Offnen und SchlieRen und/oder eine maximale
Kraft, bei deren Auftreten der erste Antrieb reversiert
wird, umfassen.

[0019] Bei der bereits erwdhnten vorteilhaften Nach-
ristung bestehender halbautomatischer, i.d.R. pneuma-
tisch schlieRender Drehfalttiren auf erfindungsgemafe
vollautomatische Drehfalttiiren kann vorteilhaft so vor-
gegangen werden, daf} der bislang vorgesehene innere
Turdricker nebst Blockiermagnet véllig wegfallt und zur
manuellen Bedienung der Tir der ehemals duf3ere Tir-
griff nach innen gesetzt wird. Zur duBeren manuellen Be-
tatigung bleibt ein bereits vorhandener duerer Vierkant-
betétiger erhalten. Die normale Betatigung von aullen
erfolgt Uber im Bereich der Tlr angeordnete Bedienta-
ster.

[0020] In der Fig. 3 sind, stark schematisiert, wesent-
liche Teile des zur Bewegung eines Paares von Turfli-
gelnvorgesehenen, in seiner Gesamtheit mit40 bezeich-
neten ersten Antriebs gezeigt, wobei der Antrieb bei die-
sem Ausflihrungsbeispiel einen Elektromotor 42, ein Ge-
triebe 44, eine Abtriebswelle 46 und eine Kupplung 48
umfaldt. Wahrend, wie oben beschrieben, der zweite An-
trieb nur in einer Richtung, ndmlich zum Entriegeln des
Verriegelungsgestéanges angetrieben wird, ist der erste
Antrieb vorteilhaft in zwei Richtungen steuerbar, so dal
er Tlren nicht nur 6ffnen, sondern auch schlieRen kann.
Bei Nachriistung vorhandener halbautomatischer Dreh-
fligeltiren, die Ublicherweise pneumatisch geschlossen
werden, kann dann die stoéranfallige Pneumatik vorteil-
haft komplett entfallen.

[0021] Der Elektromotor 42 wird Uber eine Halterung
50 in einem hier nicht weiter gezeigten Turfligel, z.B.
dem in Fig. 1 gezeigten Turfligel 18, befestigt, und zwar
erfindungsgemaR so, dafd der Verlauf der Drehachse der
Abtriebswelle 46 dem Verlauf der Schwenkachse des
jeweiligen Turfligels, bei Befestigung in dem Turfligel
18 also dessen Schwenkachse 22 entspricht.

[0022] Das dem Elektromotor 42 abgewandte Ende
der Abtriebswelle 46 istin der Kupplung 48, die vorzugs-
weise als Axial-Rutschkupplung ausgebildet ist, befe-
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stigt, die Uber hier nicht weiter gezeigte Befestigungsmit-
tel drehfest mit dem Schienenfahrzeug verbunden ist.
Die Kupplung 48 dient als Uberlastungsschutz und
schiitzt das Getriebe 44 und den Motor 42 vor Bescha-
digungen, und zwar sowohl beim SchlieBen als auch
beim Offnen der Tiiren. Es hat sich namlich gezeigt, daR
Passagiere, die nach Beginn eines SchlieRvorgangs
noch Einsteigen wollen, oft mit grofRer Kraft an den Tiiren
reien, um diese noch zu 6ffnen, und daf® Reisende,
manchmal versehentlich, manchmal absichtlich, eine 6ff-
nende Tur blockieren, wobei dann die Rutschkupplung
die Abtriebswelle freigibt, um Beschadigungen zu ver-
hindern.

[0023] Die Abmessungen der Kupplung 48 werden
vorteilhaft so gewahlt, dal sie den Abmessungen eines
Ublichen Gegenlagers fir den Drehzapfen eines Stan-
dardtiirdrehgelenks entsprechen, so dal eine Nachri-
stung von Drehfalttiiren unterschiedlicher Ausgestaltun-
gen moglich ist. Bei Aktivierung des Elektromotors 42
bleibt die Abtriebswelle relativ zum Schienenfahrzeug
gesehen in Ruhe (sofern nicht eine Uberlastung auftritt
und die Kupplung die Welle freigibt) und der Motor dreht
sich mitsamt des Turfliigels, um je nach Drehrichtung die
Tir entweder zu &ffnen oder zu schlieRen. Beim Offnen
wird also - mit Bezug auf Fig.1 - der Fliigel 18 zum Fahr-
zeuginneren geschwenkt, wodurch der am Fliigel 18 an-
gelenkte Fligel 22 in Fig. 1 nach rechts gezogen wird
und dabei die oben beschriebene Dreh-Schwenkbewe-
gung ausflhrt.

[0024] Alternativ ist es auch mdglich, den Motor am
Fahrzeug und die Welle an dem Turfligel zu befestigen,
jedoch bendtigt diese Ausgestaltung mehr Platz auler-
halb der Tur, was bei Nach- und Umriistungen proble-
matisch sein kann. Da die Fahrzeugtireni.d.R. Giber aus-
reichende Hohlrdume verfiigen, erlaubt es die bevorzug-
te Anordnung (Motor im Turfligel, Welle am Fahrzeug)
vorteilhaft, auch dltere Fahrzeuge, beidenen der zur Ver-
fugung stehende Einbauraum begrenzt ist, ohne gréRe-
ren Umbauaufwand nachzuriisten und einen vollautoma-
tischen Turbetrieb zu ermdglichen.

[0025] Sind, wie in Fig. 1 gezeigt, zwei Paare von Tur-
fligeln einer Drehfalttiir vorgesehen, so werden diese im
Regelbetrieb immer synchron gesteuert. Bei abgeschal-
teten Motoren sind die Turfligel manuell von Hand be-
wegbar. Zur Erfassung der Turposition, d.h. des Dreh-
winkels der tlrrahmenseitigen Turfllgel, in Fig. 1 also
der Turfligel 14 und 18, kdnnen die jeweiligen Antriebs-
motoren 40 Uber einen integrierten Impulsgeber verfi-
gen. Es kann vorgesehen sein, daf} die Geschlossenpo-
sition jedes Turfligelpaars mit jeweils einem Endschal-
ter, vorzugsweise in Form eines induktiven N&herungs-
schalters, Uberwacht wird. Sind solche Endschalter vor-
gesehen, so kénnen vorteilhaft Schalter mit jeweils zwei
Arbeitskontakten verwendet werden, wobei ein Kontakt
von der Tursteuereinheit zur Tlrsteuerung eingelesen
wird, wahrend der andere Kontakt in Reihe mit dem Kon-
takt des anderen Turfligels geschaltet wird, so daf} eine
Geschlossenmeldung fiir eine liber das gesamte Schie-
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nenfahrzeug gefuhrte Tirschleife erzeugt werden kann.
[0026] Wahrend z.B. aus der DE 26 02 390 ein Me-
chanismus bekannt ist, der es ermdglicht, mit einem ge-
wissen Kraftaufwand eine Drehfalttiir manuell ein Stlick
zu 6ffnen, um beim Schlielen der Tiren eingeklemmte
Personen oder Gegenstande zu befreien, ermdglicht es
die erfindungsgemaRe Ausgestaltung einer Drehfalttir
vorteilhaft, in besonders einfacher Weise Mittel vorzuse-
hen, um ein solches Einklemmen komplett zu verhindern,
und zwar sowohl beim SchlieRen als auch beim Offnen
eines Turfligelpaars. Dazu kann der erste Antrieb ins-
besondere mit einer Weg-Zeit-Uberwachung und/oder
einer vorzugsweise lernfahigen Motorstrom-Uberwa-
chung versehen werden, was die Erkennung von Hin-
dernissen sowohl beim Offnen als auch beim SchlieRen
eines von dem ersten Antrieb bewegten Turflligelpaars
erlaubt. Alternativ oder zusatzlich kann der erste Antrieb
auch mit einer Laufzeitiberwachung versehen sein, was
insbesondere das Erkennen von Hindernissen beim
SchlieRen eines Turfligelpaars erméglicht. Die Turkann
so gesteuert werden, dal® dann, wenn beim Offnen ein
Hindernis erkannt wird, die Tur fur einen gewissen Zeit-
raum, z.B. zwei Sekunden, stoppt und danach ihren Off-
nungsvorgang fortsetzt. Dazu wird eine Reversieraus-
wertung aktiv geschaltet, sobald die Tiir einen Offnungs-
vorgang einleitet. Diese Reversierauswertung wir dann
passiv geschaltet, sobald sich die Tir in der gedffneten
Position befindet oder wenn ein Ubergeordneter
SchlieBbefehl gegeben wird.

[0027] Ferner kann die Tir so gesteuert werden, dafl
dann, wenn beim SchlielRen ein Hindernis erkannt wird,
der erste Antrieb reversiert wird und die TUr 6ffnet, wobei
eine Wartezeit von einem gewissen Zeitraum, z.B. einer
Sekunde, gestartet wird, sobald die Tur die getffnete Po-
sition erreicht hat. Nach Ablauf der Wartezeit schliet die
Tur wieder. Dabei wird eine Reversierauswertung aktiv
geschaltet, sobald die Tir einen SchlieRvorgang einlei-
tet. Diese Reversierauswertung wird dann passiv ge-
schaltet, wenn die Tur z.B. aufgrund der Anforderung
durch einen Passagier bei (noch) bestehender Turfrei-
gabe einen Offnungsvorgang einleitet oder nach einem
gewissen Zeitraum, z.B. zwei Sekunden nach Léschung
einer zentral gegebenen Tlrfreigabe und nachdem die
Tir die Geschlossenposition erreicht hat.

[0028] Im Rahmen des Erfindungsgedankens sind
zahlreiche Abwandlungen und Weiterbildungen méglich,
die sich z.B. auf die Ausgestaltung des ersten und/oder
des zweiten Antriebs beziehen. Auch ist es mdglich, die
Drehfalttir z.B. mit einer Diagnoseeinrichtung auszustat-
ten, die wenigstens einen Vordergrundspeicher und we-
nigstens einen Hintergrundspeicher umfallt und es er-
laubt, Fehlermeldungen in chronologischer Reihenfolge
in dem Vordergrundspeicher und/oder in dem Hinter-
grundspeicher abzuspeichern und bei Bedarf auszule-
sen.

[0029] Die Erfindung hat den groRen Vortell, in einfa-
cher Weise bei bestehenden halbautomatischen Dreh-
falttiiren nachgeristet werden zu kénnen, so dal} sich
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dann eine vollautomatisierte Drehfalttir ergibt, die sich
nicht nur automatisch schlielRen, sondern auch automa-
tisch 6ffnen [aRt und bei der in besonders einfacher Wei-
se ein Einklemmschutz nicht nur beim SchlieRen, son-
dern auch beim Offnen realisiert werden kann. Dabei
kénnen die wichtigen Antriebe in die Tur integriert wer-
den, so daf} auch bei beengten Raumverhaltnissen eine
Nachristung mdéglich ist. Erfindungsgemafe Drehfaltti-
ren erlauben es auch, kundenseitige Anforderungen an
Offnungsméglichkeiten zu realisieren, die sich (iber die
Zeit andern konnen. Beispielsweise wurde friher kun-
denseitig regelmanig gefordert, dafd die Tlren von aullen
immer geoffnet werden kdénnen sollten, ggf. mit einem
gewissen gesteigerten Kraftaufwand. Heute wird dage-
gen haufig gefordert, dal die Tiren nur dann von auRen
gedffnet werden kénnen, wenn z.B. Zugflhrer eine ent-
sprechende Tirfreigabe erteilt hat. Allenfalls eine Noten-
triegelung von aulen soll durch autorisiertes Personal
jederzeit méglich sein. Diese und weitere Kundenwiin-
sche an die Offnungsmadglichkeiten lassen sich dank der
Erfindung leicht durch entsprechende Einstellung der
Tursteuerung realisieren.

Patentanspriiche

1. Automatische Drehfalttlir fir Schienenfahrzeuge
umfassend mindestens ein Paar, vorzugsweise zwei
Paare von aneinander angelenkten Turfligeln, von
denen jeweils einer um eine relativ zu einem mit der
Drehfalttiir ausgestatteten Fahrzeug feststehende
Schwenkachse schwenkbar ist, wobei jedes Paar
von Turfligeln ein Verriegelungsgestange aufweist,
dadurch gekennzeichnet,

- daB jedem Paar von Turfliigeln ein erster und
ein zweiter elektrischer Antrieb zugeordnet sind,

- wobei der zweite Antrieb dazu ausgebildet
ist, nach Erhalt eines (")ffnungsbefehls das
Verriegelungsgesténge in eine Entriegelt-
position zu bewegen, in welcher das jewei-
lige Paar von Turfligeln gedffnet werden
kann, und

- wobei der erste Antrieb dazu ausgebildet,
das jeweilige Paar von Turfligeln dann,
wenn das Verriegelungsgestédnge von dem
zweiten Antrieb in die Entriegeltposition ge-
brachtwurde, in eine getffnete Position und
nach Erhalteines SchlieBbefehlsin eine ge-
schlossene Position zu bewegen, und

- daB Mittel zur Erkennung von Hindernissen
beim Offnen und SchlieRen jedes Tiirfliigelpaa-
res vorgesehen sind.

2. Drehfalttir nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Mittel zur Erkennung von Hinder-
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nissen beim Offnen und SchlieRen jedes Tiirfliigel-
paares zumindest eines der folgenden umfassen:

- eine Weg-Zeit-Uberwachung des ersten An-
triebs,

- eine vorzugsweise lernfahige Motorstrom-
Uberwachung des ersten Antriebs und

- eine Laufzeitiberwachung des ersten An-
triebs.

Drehfalttiir nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, daB eine Tursteuereinheit
vorgesehen ist, welche bei Erkennung von Hinder-
nissen beim Offnen oder SchlieRen eines Tiirfliigel-
paares den ersten Antrieb reversiert.

Drehfalttir nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Tlrsteuereinheit mit einem Da-
tenspeicher gekoppelt ist, in dem Daten zur Tur-
steuerung hinterlegt sind, die zumindest eines der
folgenden umfassen:

- ein Geschwindigkeitsprofil des zeitlichen Ver-
laufs der Tirgeschwindigkeit beim Offnen und
Schlieen und

- eine maximale Kraft, bei deren Auftreten der
erste Antrieb reversiert wird.

Drehfalttiir nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, daB der erste Antrieb einen
integrierten Impulsgeber zwecks Erfassung der Tir-
position beim Offnen und SchlieRen aufweist.

Drehfalttiir nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, daB der erste Antrieb einen
Elektromotor mit angeflanschtem Getriebe und eine
Abtriebswelle umfaldt, wobei der Verlauf der Dreh-
achse der Abtriebswelle dem Verlauf der Schwenk-
achse entspricht.

Drehfalttir nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das dem Elektromotor abgewandte
Ende der Abtriebswelle in einer Kupplung, vorzugs-
weise einer Axial-Rutschkupplung befestigt ist.

Drehfalttir nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Elektromotor an einem Turfligel
befestigtist und die Kupplung an einem mit der Dreh-
falttir ausgestatteten Fahrzeug befestigt ist.

Drehfalttiir nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, daB der zweite Antrieb ei-
nen elektromotorischen Entriegelungsmotor mit an-
geflanschtem Getriebe, eine Magnetkupplung und
eine Zahnscheibe umfallt, wobei der Entriegelungs-
motor Uber die Magnetkupplung mit der Zahnschei-
be koppelbar ist.
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10.

1.

12.

13.

14.

15.

Drehfalttir nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Tlrklinke durch Einschalten der
Magnetkupplung und KurzschlieRen des Entriege-
lungsmotors blockierbar ist.

Drehfalttiir nach Anspruch 9 oder 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daBl an der Zahnscheibe ein Positi-
onsschalter zur Feststellung einer Entriegeltposition
vorgesehen ist.

Drehfalttiir nach einem der Anspriiche 1 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, daB Mittel zur Umschal-
tung auf Handbetrieb vorgesehen sind, in welchem
das Verriegelungsgestéange mittels einer Turklinke
von Hand in die Entriegeltposition gebracht und die
Tur gedffnet werden kann.

Nachristsatz fir Drehfalttiren von Schienenfahr-
zeugen, wobei eine solche Drehfalttiir zwei anein-
ander angelenkte Turfliigel, von denen einer im be-
stimmungsgemafiien Montagezustand um eine rela-
tiv. zu einem Schienenfahrzeug feststehende
Schwenkachse schwenkbar ist, und ein Verriege-
lungsgestange aufweist, umfassend

- einen ersten und einen zweiten elektrischen
Antrieb,

- wobei der erste Antrieb einen Elektromo-
tor, ein Getriebe, eine Abtriebswelle und
Mittel zur Anordnung des Antriebs an der
Drehfalttir derart umfafdt, daf} der Verlauf
der Drehachse der Abtriebswelle dem Ver-
lauf der Schwenkachse eines Tirfligels
entspricht, und

- wobei der zweite Antrieb einen elektromo-
torischen Entriegelungsmotor mit ange-
flanschtem Getriebe, eine Magnetkupp-
lung, eine Zahnscheibe und Mittel zur Kopp-
lung der Zahnscheibe mit dem Verriege-
lungsgestange umfafdt, und

- Mittel zur Erkennung von Hindernissen beim
Offnen und SchlieRen jedes Tirfliigelpaares,
die mit dem ersten Antrieb koppelbar sind.

Nachristsatz nach Anspruch 13, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der erste Antrieb eine Kupplung, vor-
zugsweise eine Axial-Rutschkupplung, Mittelzur Be-
festigung der Kupplung an einem Fahrzeug und Mit-
tel zur Befestigung des Elektromotors an einem Tr-
fligel umfafit.

Schienenfahrzeug, insbesondere Personenwag-
gon, mit einer Anzahl von Drehfalttiren nach einem
der Anspriiche 1 bis 12.
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