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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf eine Sicherheits-
einrichtung flir ein Tlrsystem nach dem Oberbe-
griff des Patentanspruchs 1.

Tirsysteme dieser Art, und insbesondere auto-
matische Schiebeoder Schwenkschiebetliren von
Schienenfahrzeugen, Bussen etc., bei denen zum
Antrieb des Tirflligels zumeist eine direkt mit die-
sem gekoppelte, pneumatische Langhub-Kolben-
Zylindereinheit verwendet wird, arbeiten aus Griin-
den einer ausreichend hohen SchlieBgeschwindig-
keit mit einem relativ groBen Arbeitsdruck und ent-
wickeln beim Auftreffen der Tur auf ein Hindernis
entsprechend starke Schliefkrdfte, die in der Gro-
Benordnung von 1000 N liegen. Aus Sicherheits-
grinden sind die Tirsteuerungen derartiger Tlrsy-
steme daher mit einer Reversiereinrichtung ein-
schlieflich eines die Antriebskraft des Stellmotors
federnd aufnehmenden SchlieBkraftsensors oder ei-
ner sich liber die SchlieBkante des TUrflligels er-
streckenden Kontaki- bzw. Druckleiste ausgeriistet,
welche bei einer stdrkeren Klemmkraftwirkung an-
sprechen und dann ein elekirisches, den Pneumati-
kantrieb umsteuerndes Offnungssignal ausldsen.
Dabei hat es sich jedoch als problematisch erwie-
sen, daf das Hindernis im Rhythmus des perio-
disch ablaufenden Schlief- und Offnungsvorgangs
wiederholt starken KraftstéBen ausgesetzt ist, so
daB derartige Reversiereinrichtungen nur eine be-
grenzte Sicherung, vor allem von schwicheren
Personen gegen eine Verletzungsgefahr beim
SchlieBen der Tur bieten.

Bei der aus der EP-A-33 646 bekannten Ttir-
Sicherheitseinrichtung der eingangs genannten Art,
die einen Schliefkraftsensor mit einem die tlirrah-
menseitige Abstlitzung des Stelimotors bewirken-
den Federglied und ein im Zuge der SchlieBdruck-
Zufuhrleitung angeordnetes Sicherheitsventil ent-
hdlt, wird das Sicherheitsventil beim Ansprechen
des SchiieBkraftsensors iiberein mit diesem unmit-
telbar gekoppeltes Zweistellungs-Tastventil und ein
von diesem gesteuertes, pneumatisches Zsitglied
flir eine vorgegebene Zeitdauer von der die Druck-
zufuhrleitung freigebenden Ruheposition in eine die
Schliefdruckssite des Stellmotors mit einem
Nieder-druckspeicher verbindende Entliiftungsposi-
tion umgeschaltet und dadurch die Antriebskraft
des Stelimotors beim Auftreffen auf ein Hindernis
reduziert. Eine derartige SchlieBkraftbegrenzung
mit ZeitverzGgerung erfordert einen eigenen,
druckgeregelten Niederdruckspeicher und eine
energie- und bauaufwendige Ansteuerung des Si-
cherheitsventils. Aufgrund des relativ trdgen Regel-
verhaltens kommt es ferner zu starken Abweichun-
gen der effektiven Antriebs- bzw. Klemmkraft des
Stellmotors vom vorgegebenen Ansprechwert des
SchlieBkraftsensors und bei einer |&nger anhalten-
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den Behinderung der SchlieBbewegung zu einer
pulsierenden Klemmkrafterhdhung. Aufgabe der Er-
findung ist es, eine Sicherheitseinrichtung flr ein
Tlrsystem der eingangs genannten Art zu schaf-
fen, die unabhingig von einer Reversiereinrichtung
arbeitet und so ausgebildet ist, daB die Schliefikraft
des Stellmotors unabhingig vom Bewegungszu-
stand der TUr in einfacher, zuverldssiger Weise
unter Beibehalt einer hohen SchlieBgeschwindigkeit
rasch und mit grofer Genauigkeit auf einen zuldssi-
gen Hdchstwert einreguliert wird.

Diese Aufgabe wird erfindungsgem&B durch
die im Patentanspruch 1 gekennzeichnete Sicher-
heitseinrichtung geldst.

Durch die erfindungsgemiBe Sicherheitsein-
richtung, die nach Art eines internen, dem Stellmo-
tor zugeordneten SchlieBkraft-Regelkreises arbsitet,
wird selbst bei einem hohen Arbeitsdruck in der
Zufuhrleitung, wie er flir eine groBe DruckluftzufluB-
menge zur Schliefidruckseite und eine dementspre-
chend hohe Schliefigeschwindigkeit des Stellmo-
tors erforderlich ist, gewéhrleistet, daB die Schlies-
kraft des Stellmotors wdhrend des gesamten
SchlieBvorgangs auf einen am Sensor einstellbaren
Hochstwert einreguliert wird, und zwar gleichgiittig,
ob eine Reversiereinrichtung nun vorhanden ist und
beim Aufireffen auf ein Hindernis anspricht oder
nicht. Die SchlieBkraftbegrenzung nach der Erfin-
dung, fiir die nur wenige, einfache und zuverldssi-
ge Bauelemente bendtigt werden, ist duBerst stor-
unanfillig und arbeitet ohne Fremdenergie und mit
hoher Genauigkeit und Ansprechgeschwindigkeit,
weil das Steuerventil unmittelbar in Abh3ngigkeit
von der Antriebskraft des Stellmotors betétigt wird
und in seiner Mittelstellung, also wenn die Schlies-
kraft auf dem eingestellten HOchstwert liegt, die
Druckzufuhrleitung zundchst absperrt und in der
Entliiftungsposition, also bei Uberschreiten des vor-
gegebenen SchlieBkraftwertes, bei weiterhin ge-
sperrter Zufuhrleitung die SchlieBdruckseite des
Stellmotors mit hoher Geschwindigkeit, aber nur
soweit entliftet, bis infolge der daraus resultieren-
den Druckverringerung die Antriebskraft des Stell-
motors wieder auf den vorgegebnen Hd&chstwert
absinkt, woraufhin das Ventil erneut in die Zwi-
schenposition und nach Fortfall des Hindernisses in
die Ruhestellung zurlickschaltet und der Schiief-
vorgang sofort mit unverdndert hoher SchiieBge-
schwindigkeit beendet wird. Durch die erfindungs-
gemaBe Sicherheitseinrichtung wird nicht nur das
Verletzungsrisiko minimiert, sondern im Falle eines
Einklemmens kdnnen sich auch schwéchere Perso-
nen durch Aufdriicken des Tlrfligels ohne grofSe
Kraftanstrengung, ndmlich durch eine ebenfalls auf
den zugelassenen Hochstwert begrenzte Gegen-
kraft entgegengesetzt zur Schliefirichtung, selbst
befreien. Der SchlieBkraft-HOchstwert lag in einem
praktischen Anwendungsfall der Erfindung in der
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Gr&Benordnung von 100 N.

In besonders bevorzugter Ausgestaltung der
Erfindung ist der SchiieBkraftsensor geméB An-
spruch 2 als einfaches Federglied ausgebildet, das
die an der tlirrahmenseitigen Abstiitzung wirkende,
der Schliefkraft entgegengesetzt gleichgrofe Reak-
tionskraft des Stellmotors aufnimmt, was den Vor-
teil hat, dapB flr die Sicherheitseinrichtung keinerlei
mit dem TUrfligel mitbewegte Teile bendtigt wer-
den. Zwar ist es ohne weiteres mdglich, den zuge-
lassenen Schliefkraft-H&chstwert dadurch zu vari-
ieren, daf der das Umschalten des Steuerventils
ausltsende Federweg des Federgliedes verdnder-
lich eingestellt wird, aus Grinden gleichbleibender
Schaltwege empfiehlt es sich jedoch gem&B An-
spruch 3, zum Zwecke einer Anderung des
SchiieBkraftHGchstwertes die  Federvorspannung
des Federgliedes zu verstellen.

Im Hinblick auf eine einfache mechanische
Koppelung zwischen Schliefkraftsensor und Steu-
erventil, durch die zugleich eine begrenzt bewegli-
che Flbrung des Stellmotors an seiner tlirrahe-
menseitigen, aufgrund des Federgliedes elasti-
schen Abstiitzung erreicht wird, ist zweckméBiger-
weise dem Stelimotor, dem Steuerventil und dem
Federglied die im Anspruch 4 gekennzeichnete
Wippe zugeordnet. Durch den Anschlag geméB
Anspruch 5 wird sichergestellt, daB die Antriebs-
kraft des Stellmotors nur beim SchlieBvorgang,
nicht aber auch beim Offnen der Tlr Uber das
Federglied bzw. den SchlieBkraftsensor abgesetzt
wird.

Vorzugsweise wird die Sicherheitseinrichtung
nach der Erfindung gemas Anspruch 6 mit einem
automatischen Tirsystem kombiniert, das als Stell-
motor eine pneumatische, sowohi in Schiie- als
auch in Offnungsrichtung wirksame Langhub-
Kolben-Zylindereinheit besitzt, deren Kolbenstange
unmitteloar an den Turflligel angeschlossen und
deren Zylinder tlirrahmenseitig Uber den SchlieB-
kraftsensor bzw. die mit dem Federglied zusam-
menwirkende Wippe abgestiitzt ist.

Die Erfindung wird nunmehr anhand eines Aus-
fihrungsbeispieles in Verbindung mit den Zeich-
nungen néher erlduter. Es zeigen in schematischer

Darstellung:

Fig. 1 die Sicherheitseinrichtung im Ruhezu-
stand mit zugeordnetem TUrsystem
wahrend des Schliefvorgangs,

Fig. 2 eine der Fig. 1 entsprechende Darstel-

lung, jedoch mit zum Zwecke der
SchlieBkraftbegrenzung aktivierter Si-
cherheitseinrichtung nach Auftreffen
des TUrfligels auf ein Hindernis.

Das in den Fig. gezeigte, automatische Tlrsy-
stem enthilt als Stellmotor eine doppelt wirkende,
pneumatische Langhub-Kolben-Zylindereinheit 2,
deren Kolbenstange 4 unmittelbar an den Schiebe-
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tlrfligel 6 angeschlossen ist, welcher durch den
Stellmotor 2 beim SchlieBvorgang in Pfeilrichtung P
auf den TUrpfosten bzw. Tlrrahmen 8 verfahren
und in entgegengesetzter Richtung gebffnet wird.
Die SchlieBkante 10 des Tlrfliigels 8 kann als
Kontakt- oder Druckleiste einer hier nicht ndher
interessierenden und daher auch nicht weiter be-
schriebenen Reversiereinrichtung ausgebildet sein.

Die Steuerung des Stellmotors 2 erfolgt durch
eine TUrsteuerung 12, die an eine Druckluftleitung
14 von z. B. 5 bar angeschlossen und lber eine
Schliefluf-Zufuhrleitung 16 mit der kolbenstangen-
seitigen Schiiefdruckkammer 18 sowie Uber eine
Luftzufuhrleitung 20 mit der beim Offnen des Tir-
flligels 6 druckbeaufschlagten Zylinderkammer 22
verbunden ist. Im Zuge der Zufuhrleitungen 16 und
20 befinden sich jeweils selbsttétig arbeitende Um-
schaltventile 24 bzw. 26, die die zugeordnete Zylin-
derkammer 18 bzw. 22 nach auBen entlliften, so-
bald diese und die zugeordnete Zufuhrleitung in
den drucklosen Zustand gelangt sind, die freie Ver-
bindung der Zylinderkammer 18 bzw. 22 nach au-
Ben jedoch sperren, sobald die Zufuhrleitung 16
bzw. 20 druckbeaufschlagt wird und solange die
Zylinderkammer 18 bzw. 22 unter Druck steht. Mit
anderen Worten verhindern die Umschaltventile 24,
26, daB sich bei Druckbeaufschlagung der zugeord-
neten Zylinderkammer 18 bzw. 22 ein Gegendruck
in der jeweils anderen Zylinderkammer 22 bzw. 18
aufbauen kann. Die Umschaltventile 24, 26 verblei-
ben wihrend des gesamten SchlieBvorganges, also
auch beim Ansprechen der weiter unten beschrie-
benen Sicherheitseinrichtung, in der gezeigten
Stellung, weil durch die Sicherheitseinrichtung al-
lenfalls eine Druckabsenkung der SchlieBdruckkam-
mer 18 bewirkt, diese aber nicht v8llig drucklos
geschaltet wird. Der Tirsteuerung 12 ist ferner eine
pneumatische TUrverriegelung 28 zugeordnet. Inso-
weit ist das gezeigte Tlrsystem von {blicher Bau-
und Funktionsweise.

Um nun die maximal wirksame Turschliefkrait
auf einen verdnderlich einstellbaren Wert zu be-
grenzen, der zum Zwecke der Sicherung insbeson-
dere von Personen so gering wie unter Beibehalt
ausreichend kurzer Schalizeiten mdglich gewd&hit
wird, ist dem Stellmotor 2 eine Sicherheitseinrich-
tung zugeordnet, durch die die Schliefluftzu~ und
-abfuhr zu und von der SchlieBdruckkammer 18
wihrend des gesamten SchlieBvorganges nach
MaBgabe der effektiven Antriebskraft des Stellmo-
tors 2 geregelt wird. Zu diesem Zweck ist der
Zylinder 30 des Stelimotors 2 am Tlrrahmen 8
nicht fest abgestlitzt, sondern gelenkig an einer um
einen ortsfesten Drehpunkt 32 schwenkbaren Wip-
pe 34 gelagert, die sich an ihrem freien Ende an
einem Federglied in Form einer Druckfeder 36 ab-
stlitzt, deren Vorspannung - etwa mit Hilfe der in
den Fig. gezeigten Stellschraube 38 - verdnderlich
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einstellbar ist.

Die Turschliefkraft bzw. die dieser entgegen-
gesetzt gleichgroBe Reaktionskraft des Stelimotors
2 wird daher vom Zylinder 30 Uber die Wippe 34
und das Federglied 36 in den Turrahmen8 geleitet,
wihrend die Reaktionskraft des Zylinders 30 bei
Druckbeaufschlagung der Zylinderkammer 22, also
beim Offnen der Ture, lber einen der Wippe 34
zugeordneten Anschlag 40 abgesetzt wird.

Die Wippe 34 und das Federglied 36, durch
die der Stellmotor 2 in L3ngsrichtung elastisch am
Tlrrahmen 8 abgestiitzt wird, bilden somit einen
die Antriebskraft des Stellmotors beim Schliefvor-
gang aufnehmenden Schliefkrafisensor, der ein im
Zuge der SchlieBluft-Zufuhrleitung 16 angeordnetes
Steuerventil 42 betétigt. Solange die effektive An-
triebskraft des Stellmotors 2 unterhalb des durch
die Vorspannung der Feder 36 eingesteliten Grenz-
wertes verbleibt, wird das Steuerventil 42 durch die
Wippe 34 in seiner Ruhestellung (Fig. 1) gehalten,
in der es die Zufuhrleitung 16 zur Schliefdruckseite
18 des Stellmotors 2 frei durchschaltet.

Sobald der Turfligel 6 beim Schliefvorgang
jedoch gegen ein Hindernis 44 (Fig. 2) fahrt und
die Schliefkraft des Stellmotors 2 den vorgegebe-
nen Grenzwert erreicht, spricht der SchlieBkraftsen-
sor an, d. h. die Wippe 34 wird durch die Reak-
tionskraft des Stellmotors 2 entgegen der Feder-
kraft der Druckfeder 36 verschwenkt, und das Steu-
erventil 42 wird umgeschaltet. Es gelangt zunéchst
in eine Zwischenstellung, in der es die Schlief-
druckseite 18 des Stellmotors 2 wvon der
SchlieBluft-Zufuhrleitung 16 absperrt, und dann in
die in Fig. 2 gezeigte Entliftungsstellung, in der bei
weiterhin gesperrter Zufuhrleitung 16 Druckluft von
der Schliefdruckseite 18 des Stelimotors 2 ins
Freie entweicht, bis durch die daraus resultierende
Druckverringerung auf der Schliefdruckseite 18 die
Antriebskraft des Stellmotors 2 soweit reduziert
wird, daB die Wippe 34 und Uber diese der Zylin-
der 30 unier der Druckkraft des Federgliedes 36
wieder zurlickgestellt und das Steuerventil 42 er-
neut in die Zwischenstellung und - bei Fortfall des
Hindernisses 44 -in die Ruhestellung umgeschaltet
wird, woraufhin der SchlieBvorgang unter der Kon-
trolle der Tirsteuerung 12 automatisch fortgesetzt
wird.

Die beschrisbene Sicherheitssinrichtung ge-
stattet es auch, bei einer Unterbrechung des
Schliefvorganges das eingeklemmte Hindernis,
und insbesondere einen Passagier, ohne groBe
Kraftanstrengung durch Aufschieben des Turfliigels
6 entgegen der SchlieBkraft des Stelimotors 2 zu
befreien. Wird né@mlich auf den Tlrflligel 6 eine
Gegenkraft entgegen der Schliefrichtung augelibt,
die den an der Feder 36 eingestellien Hchstwert
tbersteigt, so spricht die Sicherheitseinrichtung
gleichfalls an, so daB die Schliepfdruckkammer 18
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liber das Steuerventil 42 derart entliftet wird, daf
sich der Tirflligel 6 entgegen einer im wesentli-
chen konstanten und auf den eingestellten HSchst-
wert begrenzten Widerstandskraft des Stellmotors
2 aufdrlcken 4Bt

In einem praktischen Anwendungsfall wurde
die maximale TUrschliefkraft auf 100 N begrenzt.
Das diesem Schliefkraft-Grenzwert zugeordnete
Druckniveau in der Schliefdruckkammer 18 des
Stelimotors 2 148t sich nicht genau festlegen, weil
es nicht nur von der wirksamen Kolbendruckfl&che,
sondern auch von Stdrgréfen, etwa der Innenrei-
bung des Stellmotors 2 abhingig ist.

Anspriiche

1. Sicherheitseinrichtung flr ein TiUrsystem, ins-
besondere fiir die automatische Schiebetlire
eines Schienenfahrzeugs, mit einem druckmit-
telbetiitigten TUrfllgel-Stellmotor (2) und einer
der SchlieBdruckseite des Stellmotors zugeord-
neten TUrsteuerung (12), die einen die An-
triebskraft des Stellmotors federnd aufnehmen-
den Schiiefkraftsensor (34,36) und ein sensor-
gesteuertes, oberhalb eines vorgegebenen An-
sprechwertes des SchlieBkraftsensors die
SchlieBdruckseite des Stellmotors (2) entliiften-
des, im Zuge der Schliefdruck-Zufuhrleitung
des Stellmotors angeordnetes Sicherheitsventil
(42) enthilt,
dadurch gekennzeichnet, daf
das Sicherheitsventil als steliwegkonform mit
dem SchlieBkraftsensor (34, 36) gekoppeltes
Steuerventil (42) mit einer durch den Schlies-
kraftsensor ansteuerbaren, die Druckzufuhrlei-
tung (16) sperrenden Zwischenposition und ei-
ner bei weiter gesperrter Zufuhrleitung einen
freien Druckmittelabstrom von der Stellmotor-
SchlieBdruckseite (18) gestatienden Entlif-
tungsposition ausgebildet ist.

2. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, das
der Schliefkraftsensor (34, 36) ein die tlirrah-
menseitige Abstlitzung des Stellmotors (2) be-
wirkendes Federglied (36) enthilt.

3. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, das
die das Umschalten des Steuerventils (42) in
die Entliftungsstellung bewirkende Federkraft
durch Anderung der Federvorspannung ein-
stellbar ist.

.
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Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 2 oder
3,

dadurch gekennzeichnet, daf

der Stellmotor (2) tlrrahmenseitig an einer um
einen orisfesten Drehpunkt (32) gelagerten, in
Richtung der beim Schliefvorgang wirkenden
Reaktionskraft des Stellmotors (2) entgegen
der Kraft des Federgliedes (36) schwenkbaren,
das Steuerventil (42) betdtigenden Wippe (34)
begrenzt beweglich abgestlitzt ist.

Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 4,
gekennzeichnet durch

einen die Schwenkbewegung der Wippe (34)
in Richtung der beim Offnen des TUrflligels (6)
einwirkenden Reaktionskraft des Stellmotors
(2) begrenzenden Anschlag (40).

Sicherheitseinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, daB

als Stellmotor (2) eine doppelt wirkende, pneu-
matische Langhub-Kolben-Zylindereinheit mit
einer an den Tlrflige! (B) angeschlossener
Kolbenstange (4) und einem Uber den SchlieB-
kraftsensor (34, 36) tlirrahmenseitig abgestitz-
ten Arbeitszylinder (30) vorgesehen ist.

Claims

Safety device for a door system, in particular
for the automatic sliding door of a rail carriage,
with a hydraulically operated doorwing motor
(2) and a door control (12), which is associated
with the closing-pressure side of the control
motor, which door control comprises a closing-
force sensor (34, 36), which resiliently receives
the drive force of the control motor, and a
sensor-controlled safety valve (42), which is
arranged within the closing-pressure supply
line of the control motor and which releases air
from the closing-pressure side of the control
motor above a given activating value of the
closing-force sensor, charcterised in that the
safety valve, which is a control valve (42),
which is coupled to the closing-pressure sen-
sor (34, 36) conforming to the control path, is
arranged to include both an intermediate posi-
tion, which is controlled by the closing-pres-
sure sensor and which locks the hydraulics
supply (16), and an air-release position, which
permits the free release of hydraulic medium
from the control motor closing-pressure side
(18) with the supply line remaining closed.

Safety device according to claim 1, charc-
terised in that the closing-pressure sensor
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(34, 36) incorporates a spring element (36) to
support of the control motor (2) on the door-
frame side.

Satety device according to claim 2, charac-
terised in that the spring force, which effects
the switchover of the control valve (42) into the
air-release position, is adjustable by way of
changing the spring's pre-tension.

Safety device according to claim 2 or 3,
characterised in that the control motor (2) is
supported at the side of the door frame against
a toggle (34) of limited movability, which is
mounted around a fixed point of rotation (32)
and active in the direction of the counter force
of the control motor (2) during the closing
process and pivotable against the force of the
spring element (36) and which operates the
control valve (42) against the force of the
spring member (36).

Safety device according to claim 4, character-
ized by a stop (40), which limits the pivot
movement of the toggle (34) in the direction of
counter force of the control motor (2) during
the opening of the door wing (6).

Safety device according to one of the above
claims, characterized in that the control mo-
tor (2) is a double-acting, pneumatic long-
stroke-piston/cylinder unit with a piston rod (4),
which is connected to the door wing (6), and a
working cylinder (30), supported on the door-
frame side via the closing-force sensor (34,
36).

Revendications

Dispositif de sécurité pour un systéme de por-
te, notamment pour la porte coulissante auto-
matique d'un véhicule sur rails, comprenant un
servomoteur (2) de vantail de porte, actionné
par un fluide de pression, et un systeme de
commande de porte (12) qui est associé au
coté pression de fermeture du servomoteur et
qui présente un capteur (34, 36) de force de
fermeture, captant élastiquement la force mo-
trice du servomoteur, et une soupape de sé-
curité (42), commandée par le capteur, qui est
disposée dans le tracé de la conduite d'ame-
née de pression de fermeture du servomoteur
et met & l'atmosphére le cbié pression de
fermeture du servomoteur (2), lorsqu'une va-
leur de seuil prédéterminée est dépassée, ca-
ractérisé par le fait que la soupape de sécurité
est réalisée comme soupape de commande
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(42) couplée avec le capteur (34, 36) de force
de fermeture dans le méme parcours de régla-
ge, avec une position intermédiaire, bloguant la
conduite (16) d'amenée de pression, et une
position de mise & I'atmosphére permettant la
libre évacuation du fluide de pression du cdté
pression de fermeture (18) du servomoteur,
lorsque la conduite d'amenée reste bloquée,
pouvant éire activées par le capteur de force
de fermeture.

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé
par le fait que le capteur (34, 36) de force de
fermeture contient un élément-ressort (36) pro-
voquant I'appui du servomoteur (2) c¢6#é enca-
drement de porte. ’

Dispositif selon la revendication 2, caraciérisé
par le fait que la force de ressort, provoquant
la commutation de la soupape de commande
(42) a la position de mise & I'atmosphére, peut
8tre réglée en modifiant la préconirainte du
ressort.

Dispositif selon la revendication 2 ou 3, carac-
térisé par le fait que, coté encadrement de
porte, le servomoteur (2) est en appui de ma-
niére mobile limitée sur une bascule (34), qui
est montée sur un axe de rotation (32) fixe, qui
peut &tre pivotée dans la direction de la force
de réaction du servomoteur (2), agissant lors
du processus de fermeture, contre la force de
I'élément-ressort (36), et qui actionne la soupa-
pe de commande (42).

Dispositif selon la revendication 4, caractérisé
par une butée (40) qui limite le mouvement
pivotant de la bascule (34) dans la direction de
la force de réaction du servomoteur (2), agis-
sant lors de I'ouverture du vantail de porte (6).

Dispositif selon ['une des revendications précé-
dentes, caractérisé par le fait qu'il est prévu en
fant que servomoteur (2) une unité vérin a
piston pneumatique & longue course, a double
effet, avec une tige de piston (4) raccordée au
vantail de porte (6) et un corps de vérin (30)
qui est en appui sur I'encadrement de la porte
par l'intermédiaire du capteur (34, 36) de force
de fermeture.
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