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(54) VERFAHREN UND VORRICHTUNG ZUM AUSSER-BETRIEB-NEHMEN DEFEKTER
TUREN

(57) " Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum AuBer-
Betrieb-Setzen defekter Turen oder defekter beweg-
licher Trittstufen eines Zuges.

Um das AuRer-Betrieb-Setzen zu erleichtern und zu
beschleunigen erfolgt im Falle des Auftretens einer
Turstérung die AuRerbetriebnahme der defekten
Ture (200) ferngesteuert von der zentralen Uberwa-
chung der Turen, entweder direkt oder indirekt Gber
die Steuerung (101) einer zugeordneten, nicht
defekten Ture (100).
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2 AT 501 893 B1

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum AuRerbetriebnehmen defekter Tiren oder defekter
beweglicher Trittstufen eines Zuges, der eine zentrale Turliberwachung aufweist, wobei das
AulRerbetriebnehmen das Verriegeln einer Tire oder einer Trittstufe und gegebenenfalls vor
dem Verriegeln einen SchlielRvorgang beinhaltet. Die Erfindung betrifft auch eine Vorrichtung
zum AuBerbetriebnehmen einer defekten Tir oder einer defekten beweglichen Trittstufe eines
Zuges, der eine zentrale Tirliberwachung aufweist, mittels einer Verriegelung.

Ublicherweise werden in Reiseziigen, Vororteziigen und U-Bahnen von der Tiruberwachung
Signale betreffend die Funktionsféhigkeit und den Betriebszustand von Tiren und beweglichen
Trittstufen, in Hinkunft wird zur besseren Lesbarkeit immer nur von Turen gesprochen, wenn
nicht spezielle Ausfiihrungen fur Trittstufen allein gelten, an eine zentrale Stelle, beispielsweise
ins Zugfahrzeug, an den Zugfihrer oder Lokfuhrer Gbermittelt. Die Turiiberwachung meldet den
Betriebszustand der Turen und damit auch das Auftreten eines Defektes samt Angabe der
betroffenen Tur. Tritt eine solche Stérung auf, so muss der dafiir verantwortliche Mitarbeiter zur
defekten Tire gehen, diese Tir von Hand verriegeln und ihre Tursteuerung aufler Betrieb neh-
men. Bei den vielfach Ublichen groBen Zugldngen von 100, 200 Metern und mehr kann es
dadurch zu Verspatungen und Stérungen im Betrieb kommen, insbesondere bei dichter Zugfol-

ge.

Die DE 3921157 C1 offenbart eine Steuereinrichtung fir selbsttétig 6ffnende und schlieende
Tiren, wobei den Tiren Unterstationen zugeordnet sind, die die Offnungs- und SchlielRbewe-

“gungen der Turen steuern. Die Unterstationen sind ber mindestens zwei Datenbussysteme mit

einer zentralen Steuereinheit verbunden. Dabei sind die Unterstationen nebeneinanderliegen-
der Turen verschiedenen Datenbussystemen zugeordnet. Dadurch wird erreicht, dass bei Aus-
fall eines Datenbussystems zumindest jede zweite Tire funktionsféhig bleibt. In dieser Druck-
schrift werden jedoch keine Lésungen vorgeschlagen, was passieren soll, wenn ein Defekt an
der Tire selbst auftritt.

Die US 5,121,412 A offenbart ein Verfahren fir das Senden von Steuerbefehlen zwischen
verschiedenen Ports. In Figur 4 wird die Implementierung eines derartigen Verfahrens bei der
Datentibertragung bei Eisenbahnwaggons mit mehreren ansteuerbaren Vorrichtungen, u.a.
auch Turen bzw. deren Steuerungen, dargestellt. Diese Druckschrift offenbart jedoch keine
MaRnahme, mit der einer Turstérung begegnet werden kann.

Die US 5,226,370 A und die US 5,119,739 A offenbaren jeweils ein computerunterstitztes
System zum Betrieb von Fahrzeugtiren eines Eisenbahnwaggons. Dabei sind auch Sicher-
heitsvorkehrungen getroffen, um zu verhindern, dass sich der Zug in Bewegung setzt, wenn
noch nicht alle Verbindungstiren zwischen den Waggons geschlossen sind. In dieser Druck-
schrift sind keine Anhaltspunkte dartiber enthalten, wie verfahren werden soll, wenn eine St6-
rung einer Tire auftritt.

Es ist Ziel der Erfindung, ein Verfahren bzw. eine Tirsteuerung anzugeben, bei der diese unan-
genehme, zeitraubende und in vielen Fallen geféahrliche Tétigkeit entfallt.

Dazu sieht die Erfindung vor, dass im Falle des Auftretens einer Tirstérung die Auerbetrieb-
nahme der defekten Tire ferngesteuert von der zentralen Tariberwachung erfolgt, entweder
direkt oder indirekt Gber die Steuerung einer zugeordneten, nicht defekten Tire, die die Verrie-
gelung der defekten Tire Ubernimmt.

Mit einer Vorrichtung der eingéngs genannten Art wird dieses Ziel dadurch erreicht, dass die
Verriegelung Uiber die zentrale Turiberwachung, entweder direkt oder indirekt Gber eine mit der
Verriegelung verbundene Steuerung einer zugeordneten, nicht defekten Tiire ansteuerbar ist.

Die erfindungsgemafle Vorrichtung selbst ist einfach aufgebaut und besteht in einer Betati-
gungsvorrichtung fur die gemaR dem Stand der Technik héndisch betéatigte Notverriegelung.
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3 AT 501 893 B1

Dies kann ein Motor, ein Solenoid, etc. sein, wesentlich ist aber, dass seine Ansteuerung, die
Notverriegelungssteuerung, unabhéngig von der Steuerung der ,eigenen” Ture erfolgt, da diese
ja unter Umstanden defekt wird und so die Stérung verursacht. Es ist daher notwendig, einen
eigenen Anschluss an das den gesamten Zug durchziehende Daten-Bussystem herzustellen,
was an sich kein Problem darstellt. Ublicherweise wird am Ende der Betatigung der Notverrie-
gelung die Tur auch von der Tirsteuerung abgekuppelt, um kollidierende Befehle zu verhin-
dern, dies erfolgt beim ferngesteuerten Betatigen der Notverriegelung analog.

Es ist aber auch notwendig, eine Energieversorgung fiir die Turnotbetétigung und die Notver-
riegelungssteuerung zu schaffen, was unter Umsténden schwierig ist. In solchen Féllen ist es
schon aus rdumlichen Griinden vorteilhaft, die Stérschaltung an die normale Tursteuerung einer
in der Nahe befindlichen, vorzugsweise gegenuberliegenden Ture anzuhdngen. Theoretisch
kénnte der Anschluss auch an die Klimasteuerung od.dergl. erfolgen, doch ist die genannte
Zuordnung einfach und tUberschaubar.

Damit wird es mdglich, eine defekte Tur nicht nur wie bisher zentral zu erkennen und zu lokali-
sieren, sondern auch ausser Betrieb zu nehmen und von der Steuerung zu trennen.

In Féllen, in denen der Ausfall eines Tursystems in der Position ,Turfligel in Offenstellung®
eintritt, umfasst das AuRer-Betrieb-Setzen auch den SchlieBvorgang der Tir, entweder den
kompletten oder lediglich den fehlenden Teil davon. Um auch dieses Problem zu lésen, ist in
einer Ausgestaltung der Erfindung die Tirsteuerung nicht nur mit dem Trantrieb der ,eigenen”
Tire verbunden, sondern auch mit dem Turantrieb zumindest einer weiteren, im folgenden mit
zugeordnete Tire bezeichneten Ture. Im Defektfall leitet dann die Tirsteuerung der intakten
Tur die SchlieBbewegung der defekten Tur ein und steuert diesen.

In einer Ausgestaltung der Erfindung ist vorgesehen, dass die aufler Betrieb genommene Tir
durch eine optische Einrichtung fiir die Fahrgéste als unbenutzbar kenntlich gemacht wird,
damit kann zumindest den aussteigenden Passagieren rechtzeitig die Mdglichkeit gegeben
werden, einen anderen Ausstieg aufzusuchen.

In einer anderen Ausgestaltung ist vorgesehen, insbesondere bei Waggons, die schon jetzt mit
Videoliberwachungsanlagen ausgerUstet sind, diese Videouberwachungsanlagen auch zur
Beurteilung des ordnungsgeméaRen AuRerbetriebnehmens heranzuziehen, ohne dass der dafiir
verantwortliche Mitarbeiter sich persénlich zur defekten Tire zu begeben hétte. So kann bei-
spielsweise das ordnungsgemafle SchlieBen der Tur im Zuge der AuBerbetriebnahme Uber-
wacht werden. ‘

Die technischen Ausgestaltungen dieser Grundidee werden im Folgenden anhand von Zeich-
nungen naher beschrieben. Dabei zeigt die einzige Figur rein schematisch ein Blockschaltbild,
wie es verwendet werden kann um eine defekte Tur Uber die Steuerung einer funktionierenden
Tire auler Betrieb zu nehmen.

In der Figur sind rein schematisch zwei Turen 100, 200 mit Schiebetritten 102, 202 und mit
ihren Steuerungen 101, 201 in einem Eisenbahnwagon 1 dargestellt. Um zwischen den beiden
an sich gleichen Tiiren unterscheiden zu kénnen, werden die Hunderterstellen der Bezugszah-
len jeweils mit ,1“ bzw. ,2“ bezeichnet, die gleichen Teile der beiden Tiren haben gleiche,
zweistellige, Bezugszahlen, Bauteile, die nicht den Turen zugeordnet sind, haben fortlaufende
Bezugszahlen. Die beiden Tursteuerungen 101, 201 sind mit einem den ganzen Zug durchlau-
fenden Datenbus 2 verbunden, der auch mit der Betatigungseinrichtung 3, beispielsweise im
Fuhrerstand, verbunden ist und Ublicherweise auch die Daten fur die Klimakontrolle, die Be-
leuchtungsregelung, etc., etc. Ubermittelt.

Zur besseren Lesbarkeit der Zeichnung sind in der Darstellung die verschiedenen Sensoren
(Einklemmschutz, Erreichen der SchlieRendlage, etc.) und eventuell vorhandene Betétigungs-
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4 AT 501 893 B1

einrichtungen (normales Offnen, Notéffnen, etc.) der Tiren 100, 200 nicht dargestellt, sie haben
auf die Erfindung bzw. deren Erlduterung keinen Einfluss.

Der Datenbus 2 ist mit den Tursteuerungen 101, 201 verbunden und tbermittelt die zentralen
Befehle wie: Freigabe zum Offnen der Tir (meist geregelt nach linker - rechter Zugseite), Befehl
zum SchlieRen der Tir, und auch die von den Tarsteuerungen ignorierten, weil nicht an sie
adressierten Befehle an die Beleuchtung, die Klimaanlage, etc.. Die Tirsteuerung reagiert auf
die Befehle und ubermittelt ihrerseits Uber den Datenbus 2 die Vollzugsmeldungen bzw., im
Falle des Erkennens, eine Stérungsmeldung.

In diesem Fall, angenommen sei eine Stérung der Tir 200, ermdéglicht es die Erfindung, von der
Steuerzentrale 3 aus Uber den Datenbus 2 und die (nicht defekte) Tursteuerung 101 einen
Aktivierungsbefehl an die Notverriegelung 203 abzugeben, wodurch die Tur 200 notverriegelt
und ihre Steuerung 201 abgeschaltet wird. Die Notverriegelung 203 ist von der Tirsteuerung
201 sowohl was die Logik betrifft als auch was die Energieversorgung betrifft, unabhangig und
wird daher von einer Turstérung der Tur 100 nicht mit erfasst.

Wenn eine Videoliberwachung vorhanden ist, kann diese ebenfalls iber den Datenbus und den
Aktivierungsbefehl ohne weiteres zutun auf die defekte Tur gerichtet und auf einen Monitor in
der Steuerzentrale geschaltet werden, um das ordnungsgemaéfie SchlieBen und Verriegeln der
Tir 200 zu kontrollieren.

Es sind bevorzugt im Steuerkreis der Notverriegelung 203 ebenfalls Sensoren (nicht dargestelit)
vorhanden, die das SchlieRen bzw. Verriegeln Gberwachen und Uiber die Steuerung der funktio-
nierenden Tur 100 an die Zentrale weiterleiten.

Der Schiebetritt 202 wird auf véllig analoge Weise gemeinsam mit der Tir 200 aulRer Betrieb
gesetzt.

Es ist moglich, eine eigene Schiebetrittstérungsprozedur vorzusehen, wenn eine Stérung des
Schiebetritts 202 bei sonst funktionstiichtiger Tir 200 erkannt wird: Es kann dann der Schiebe-
tritt in vorbestimmter Lage fixiert und von der Steuerung genommen werden, die Tur selbst
bleibt funktionstiichtig. Dies erfordert allerdings einen eigenen Anschluss des Schiebetritts 202
an den Datenbus 2 und eine eigene Energieversorgung, es muss in diesem Fall der Schiebetritt
wie eine eigene Tir behandelt werden.

Es wurde die Erfindung anhand der Ubermittlung der Befehle iiber die Tirsteuerung 101 der
der defekten Tiur 200 gegeniberliegenden Tir 100 beschrieben. Es ist direkt einsichtig, dass
eine eigene Steuerung mit Anbindung an den Datenbus 2 und eigener Energieversorgung
ebenso méglich ist, und dass es letztlich eine Frage des Aufwandes und der Sicherheitsprinzi-
pien des Betreibers ist, welchen Weg er einschlagt.

In einer weiteren Ausfilihrung ist es auch mdéglich, nicht nur die Verriegelung 203 des defekten
Tursystems, sondern auch den SchlieRvorgang der Tirfligel und gegebenenfalls den Einzieh-
oder Einklappvorgang des Turtritts durch die Tirsteuerung 101 einer in der Nahe, beispielswei-
se gegeniber oder benachbart, liegenden Tire 100 einzuleiten bzw. zu steuern. Dies ist insbe-
sondere dann erforderlich, wenn der Ausfall eines Tirsystems in der Offenstellung oder in einer
noch-nicht-ganz Geschlossenposition des oder der Turfligel passiert. Zu diesem Zweck sind
jeweils die Tur- bzw. Trittstufenantriebe der jeweiligen erfindungsgeméaBen Tiren mit der Tur-
steuerung der zugeordneten, also nicht defekten Ture 100 verbunden. In der Fig. sind diese
Verbindungen in schematischer Weise durch strichlierte Linien dargestellit.

So kénnen beispielsweise in einem Zug bzw. einem Waggon immer zwei Turen zusammenge-
fasst sein, wie auch dargestellt. Denkbar wére selbstversténdlich auch das mehrere Tiren in
derartiger Weise zu einer Einheit zusammengefasst werden, sodass mit der Tursteuerung einer




10

15

20

25

30

35

45

50

AT 501 893 B1

Ture mehrere Tirverriegelungen angesteuert werden kénnen.

Patentanspriiche:

f

1.

Verfahren zum AuRerbetriebnehmen defekter Turen oder defekter beweglicher Trittstufen
eines Zuges, der eine zentrale Turiiberwachung aufweist, wobei das AulRerbetriebnehmen
das Verriegeln einer Tire oder einer Trittstufe und gegebenenfalls vor dem Verriegeln ei-
nen SchlieRvorgang beinhaltet, dadurch gekennzeichnet, dass im Falle des Auftretens ei-
ner Tirstérung die AuBerbetriebnahme der defekten Tire (200) ferngesteuert von der zent-
ralen Turiiberwachung erfolgt, entweder direkt oder indirekt tiber die Steuerung (101) einer
zugeordneten, nicht defekten Tire (100), die die Verriegelung der defekten Tare (200)
Ubernimmt.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass im Falle des Auftretens einer
Turstérung in der Offenposition der Ture der SchlieRBvorgang der defekten Ture (200) tber
die Steuerung (101) einer zugeordneten, nicht defekten Tire (100) erfolgt.

Vorrichtung zum AuBerbetriebnehmen einer defekten Tir oder einer defekten beweglichen
Trittstufe eines Zuges, der eine zentrale Turiberwachung aufweist, mittels einer Verriege-
lung, dadurch gekennzeichnet, dass die Verriegelung (203) Uber die zentrale Turiberwa-
chung, entweder direkt oder indirekt Uber eine mit der Verriegelung (203) verbundene
Steuerung (101) einer zugeordneten, nicht defekten Ture (100) ansteuerbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Turantrieb und gegebe-
nenfalls der Trittstufenantrieb der Tiire (200) mit der Steuerung (101) der zugeordneten,
nicht defekten Ture (100) verbunden ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass eine opti-
sche Einrichtung vorgesehen ist, mit der die auler Betrieb genommene Tur (200) fur die
Fahrgaste als unbenutzbar kenntlich gemacht wird.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass eine Video-
Uberwachungsanlage zur Uberwachung des ordnungsgeméRen Auferbetriebnehmens der
defekten Tire (200) vorgesehen ist.

Hiezu 1 Blatt Zeichnungen
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