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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schwenkschiebetiirmodul fiir ein Schienenfahrzeug, umfassend einen Tirfligel, wel-
cher in eine Ausstellrichtung und eine Schieberichtung bewegbar ist, und eine erste in Ausstellrichtung des Tirfligels
wirkende Ubertotpunktverriegelung. Weiterhin betrifft die Erfindung ein Verfahren zum Ermitteln/Herbeifiihren eines
Betriebszustands eines Schwenkschiebetlirmoduls flr ein Schienenfahrzeug, wobei das Schwenkschiebetiirmodul ei-
nen in eine Ausstellrichtung und eine Schieberichtung bewegbaren Turfliigel sowie eine erste in Ausstellrichtung des
Turfliigels wirkende Ubertotpunktverriegelung umfasst. Die Erfindung betrifft schlieRlich auch eine Steuerung zum Er-
mitteln/Herbeiflihren eines Betriebszustands eines Schwenkschiebetlirmoduls fir ein Schienenfahrzeug, wobei das
Schwenkschiebetiirmodul einen in eine Ausstellrichtung und eine Schieberichtung bewegbaren Tirfligel sowie eine
erste in Ausstellrichtung des Tiirfliigels wirkende Ubertotpunktverriegelung umfasst.

[0002] Diese Gegenstande entsprechen den Oberbegriffen der unabhdngigen Anspriiche 1, 6 und 9 sowie der US
5,483,769.

[0003] Diese US 5,483,769 offenbart, insbesondere in Ihrer Fig. 6 und dazugehdrigen Beschreibung, eine Schwenk-
schiebetiir fiir ein Fahrzeug bei der die Tirblatter mittels eines Uber-Totpunkt-Mechanismus etwa normal zu ihrer Tiir-
flache nach aufRen, vor die AuRenseite des Wagenkastens gedreht werden und sodann durch einen Linearantrieb parallel
zur Fahrzeugléngsachse verschoben werden, wodurch die Tiiréffnung freigegeben wird. Der Uber-Totpunkt-Mechanis-
mus weist die weiter unten erlauterten Vorteile aber auch die dort angegebenen Nachteile auf.

[0004] Ausder EP 837 209 der Anmelderin ist es bekannt, dass zur Uberwachung der Position von Tiirfliigeln Sensoren
verwendet werden.

[0005] Schwenkschiebetiirmodule, Steuerungen sowie Verfahren der oben genannten Art sind grundsatzlich bekannt.
Ubertotpunktverriegelungen werden seit geraumer Zeit eingesetzt, um Tiiren von Schienenfahrzeugen in Ausstellrich-
tung zu bewegen sowie auch in einem stromlosen Zustand von Turantrieben vor dem ungewollten Aufspringen zu
bewahren und damit die Sicherheit der Fahrgaste sicherzustellen.

[0006] Beispielsweise offenbart die EP 1 314 626 B1 dazu eine Schwenkschiebetlr fir Fahrzeuge mit mindestens
einem in seiner Langsrichtung verschiebbaren Tirblatt, das in einer Tragfiihrung aufgehangt und verschiebbar gefiihrt
ist. Die Tragfiihrung kann zusammen mit dem Turblatt aus einer Geschlossenstellung in eine Verschiebestellung bewegt
werden, in der das Turblatt aulRen vor der Fahrzeugwand liegt. Dabei ist die Anordnung so, dass die Tragfiihrung in der
Geschlossenstellung in eine Totpunktlage gerat, sodass die Tir auch durch Driicken von innen nicht mehr gedffnet
werden kann. Die Fiihrung und Abstltzung des Tirblattes erfolgt im Bereich der Unterkante Uber Rollenfiihrungen, die
jeweils mit einem an einer vertikal im Tlrrahmen angeordneten Drehséule angeordneten ersten Schwenkhebel verbun-
den sind. An ihrem oberen Ende tragt die Drehsdule einen zweiten Schwenkhebel, der Giber eine Verbindungsstange
mit der Tragfiihrung verbunden ist, sodass ein Verschieben der Tragfiihrung eine Drehbewegung der Drehsaule bewirkt.
[0007] Ohne weitere MalRnahmen kdnnen sich die Betreiber eines Schienenfahrzeugs respektive die mit diesem
transportierten Fahrgaste jedoch in falscher Sicherheit wiegen, denn obwohl eine intakte Ubertotpunktverriegelung die
SchlieRstellung des Turflligels bei statischer Belastung sicherstellt, kénnen dynamische Effekte im Betrieb des Schie-
nenfahrzeugs dazu fiilhren, dass diese unerwartet aufspringt. Diese dynamischen Effekte kdnnen Schwingungen sein,
die im Betrieb des Schienenfahrzeugs auftreten, aber auch singuldre Ereignisse, wie zum Beispiel Druckwellen bei
Zugbegegnungen und Tunneleinfahrten, oder auch verschlissene Tirdichtungen, die nicht mehr den nétigen Gegendruck
erzeugen.

[0008] Verschlei® kann im Laufe des Betriebs des Schwenkschiebetiirmoduls dartiber hinaus zu eingeschrankter
Funktion oder Fehlfunktion fiihren. Insbesondere kann sich die Reaktion des Schwenkschiebetliirmoduls auf dynamische
Effekte im Betrieb des Schienenfahrzeug im Laufe der Zeit andern. Eine Belastung, die bei Inbetriebnahme zu keiner
unerwarteten Offnung des Tiirfliigels gefiihrthat, kann zu einem spéteren Zeitpunkt unter Umsténden eben dies bewirken.
Dariiber hinaus sind die Bauteile eines Schwenkschiebetlirmoduls nicht vor Materialversagen gefeit, wodurch sehr
gefahrliche Situationen entstehen kénnen, wenn ein solches funktionelles Versagen nicht zeitnah erkannt wird bezie-
hungsweise wenn diese nicht ohne weiteres erkennbar ist.

[0009] Eine Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein verbessertes Schwenkschiebetiirmodul, eine verbesserte Steu-
erung fir ein Schwenkschiebetlirmodul sowie ein Verfahren zum Betrieb eines Schwenkschiebetliirmoduls anzugeben.
Insbesondere sollen die oben angeflihrten Nachteile vermieden und die Betriebssicherheit eines Schwenkschiebetiir-
moduls gesteigert werden.

[0010] Die Aufgabe der Erfindung wird durch ein Schwenkschiebetiirmodul der eingangs genannten Art geldst, zu-
séatzlich umfassend einen ersten auf einem Bauteil der ersten Ubertotpunktverriegelung angeordneten oder auf diesen
gerichteten Sensor, dessen erstes Ausgangssignal stufenlos ist oder in wenigstens 8 Stufen unterteilt ist, wobei der
genannte Bauteil der ersten Ubertotpunktverriegelung zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist. Weitere
vorteilhafte Werte sind wenigstens 16 oder wenigstens 64 Stufen.

[0011] Die Aufgabe der Erfindung wird weiterhin durch ein Verfahren der eingangs genannten Art geldst, bei dem ein
erstes stufenloses oder ein in wenigstens 8 Stufen unterteiltes Ausgangssignal eines ersten auf einem Bauteil der ersten
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Ubertotpunktverriegelung angeordneten oder auf diesen gerichteten Sensors ausgewertet wird, wobei der genannte
Bauteil zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist.

[0012] Die Aufgabe der Erfindung wird schlieBlich auch durch eine Steuerung der eingangs genannten Art geldst,
welche dazu eingerichtet ist ein erstes stufenloses oder ein in wenigstens 8 Stufen unterteiltes Ausgangssignal eines
ersten auf einem Bauteil der ersten Ubertotpunktverriegelung angeordneten oder auf diesen gerichteten Sensors aus-
zuwerten, wobei der genannte Bauteil zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist.

[0013] Durch die Verwendung des genannten Sensors respektive der Auswertung seines Signals kdnnen wichtige
Informationen {iber den Zustand der Ubertotpunktverriegelung und dem Schwenkschiebetiirmodul im allgemeinen ge-
wonnen werden. Dadurch kdnnen die oben erwahnten Nachteile vermieden und die Betriebssicherheit des Schwenk-
schiebetiirmoduls maRgeblich gesteigert werden.

[0014] Eine"Ubertotpunktverriegelung" umfasstin der Regel wenigstens zwei gelenkig miteinander verbundene Hebel,
die durch Drehung in eine solche Stellung gebracht werden kénnen, in der eine Bewegung des Tirfligels normal auf
seine Flache in Bezug auf den Wagen nicht méglich ist. Die Ubertotpunktverriegelung befindet sich dann in der "Tot-
punktlage".

[0015] DemgemaR bezeichnet der "Totpunkt" jene Stellung der Ubertotpunktverriegelung, in der eine externe, normal
auf die Flache des Turfligels wirkende Kraft oder Kraftkomponente keine Bewegung des Tirfligels normal auf seine
Flache in Bezug auf den Wagen hervorrufen kann.

[0016] Haufig sind die Hebel einer Ubertotpunktverriegelung um einen wagenfesten Drehpunkt oder um einen Tiir-
fligel-festen Punkt drehbar gelagert. Denkbar ist aber auch, dass ein Hebel oder mehrere Hebel in einer Kulisse gefiihrt
ist/sind. Bei Verwendung einer Kulisse kann die Ubertotpunktverriegelung auch nur einen drehbaren Hebel aufweisen.
[0017] Die zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlichen Bauteile der Ubertotpunktverriegelung sind jene,
die zum Halten der Totpunktlage unbedingt nétig sind.

Ein (gedankliches) Entfernen eines solchen Teils wiirde unmittelbar dazu fiihren, dass die Totpunktlage nicht aufrecht-
erhalten werden kann. Beispielsweise sind dies jene gelenkig verbundenen Hebel, die in eine Totpunktlage gedreht
werden kénnen. Antriebselemente wie zum Beispiel Drehsaulen, Getriebe, Motoren und dergleichen sind der Totpunkt-
lage jedoch praktisch frei von Antriebskraften und kénnen (gedanklich) entfernt werden. Diese Elemente bilden keine
Bauteile, die zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich sind.

[0018] Im Rahmen der Erfindung gibt ein "Sensor" ein stufenloses oder ein in wenigstens 8 Stufen unterteiltes Aus-
gangssignal aus. Ein "Schalter" ist daher kein Sensor im Sinne der Erfindung.

[0019] Anstelle eines Hebels kénnen in einer Ubertotpunktverriegelung gleichwertig auch drehbar gelagerte Scheiben
mit einem exzentrischen Zapfen oder eine exzentrischen Lagerstelle verwendet werden.

[0020] Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspriichen sowie
aus der Beschreibung in Zusammenschau mit den Figuren.

[0021] Vorteilhaft ist es, wenn das Schwenkschiebetiirmodul einen zweiten auf einem Bauteil einer zweiten Ubertot-
punktverriegelung angeordneten oder auf diesen gerichteten Sensor aufweist, dessen erstes Ausgangssignal stufenlos
ist oder in wenigstens 8 Stufen unterteilt ist, wobei die zweite Ubertotpunktverriegelung ebenfalls in Ausstellrichtung des
Turfligels wirkt und der genannte Bauteil zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist. Vorteilhaft ist es in
diesem Zusammenhang dartber hinaus, wenn bei dem offenbarten Verfahren

- einzweites stufenloses oder ein in wenigstens 8 Stufen unterteiltes Ausgangssignal eines zweiten auf einem Bauteil
einer zweiten Ubertotpunktverriegelung angeordneten oder auf diesen gerichteten Sensors ausgewertet wird, wobei
die zweite Ubertotpunktverriegelung ebenfalls in Ausstellrichtung des Tiirfliigels wirkt und der genannte Bauteil zur
Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist.

- das erste Ausgangssignal mit dem zweiten Ausgangssignal verglichen wird und

- ein Alarm fir einen Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls ausgeldst wird, wenn die Abweichung zwischen dem
ersten und dem zweiten Ausgangssignal einen vorgebbaren Schwellwert tUiberschreitet.

[0022] Vorteilhaft ist es in diesem Zusammenhang weiterhin, wenn die offenbarte Steuerung zur Durchfihrung des
obigen Verfahrens ausgebildet ist, das heif3t dass die Steuerung mit dem ersten und zweiten Sensor verbunden ist und
dazu eingerichtet ist

- einzweites stufenloses oder ein in wenigstens 8 Stufen unterteiltes Ausgangssignal eines zweiten auf einem Bauteil
einer zweiten Ubertotpunktverriegelung angeordneten oder auf diesen gerichteten Sensor auszuwerten, wobei die
zweite Ubertotpunktverriegelung ebenfalls in Ausstellrichtung des Tiirfliigels wirkt und der genannte Bauteil zur
Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist.

- das erste Ausgangssignal mit dem zweiten Ausgangssignal zu vergleichen und

- einen Alarm fur einen Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls auszulésen, wenn die Abweichung zwischen dem
ersten und dem zweiten Ausgangssignal einen vorgebbaren Schwellwert Uberschreitet.
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[0023] Im Falle dass zwei Sensoren an zwei verschiedenen Ubertotpunktverriegelungen angeordnet sind, kann das
erste Ausgangssignal des ersten Sensors mit dem zweiten Ausgangssignal des zweiten Sensors verglichen werden
und ein Alarm fur einen Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls ausgeldst werden, wenn die Abweichung zwischen dem
ersten und dem zweiten Ausgangssignal einen vorgebbaren Schwellwert (iberschreitet. Beispielsweise kann eine solche
Abweichung dadurch hervorgerufen sein, dass die Antriebsmechanik verstellt, verschlissen oder gar gebrochen ist.
[0024] Generell kann ein Alarm auf unterschiedliche Art und Weise ausgegeben werden und/oder protokoliert, das
heil3t gespeichert werden. Beispielsweise kann eine Hinweislampe aktiviert oder ein Ton ausgegeben werden. Eine
Alarmmeldung kann auch in Textform ausgegeben und insbesondere per Funk an eine Meldestelle Gbermittelt werden.
Alternativ oder zusétzlich kann ein Alarm, insbesondere inklusive einem Zeitstempel, in einem Speicher gespeichert
werden. Dadurch kann nachtraglich auch festgestellt werden, wie lange ein Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls schon
vorliegt.

[0025] Gunstig ist es, wenn der erste/zweite Sensor

a) zur Erfassung wenigstens eines Parameters der rumlichen Lage zumindest eines bewegten Bauteils der ers-
ten/zweiten Ubertotpunktverriegelung ausgebildet ist, der zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist,
und/oder

b) zur Erfassung einer Bewegung des genannten Bauteils und/oder

c¢) zur Erfassung einer Beschleunigung des genannten Bauteils und/oder

d) zur Erfassung einer auf den oder in dem genannten Bauteil wirkenden Kraft.

[0026] Dementsprechend ist es glinstig, wenn der erste/zweite Sensor bei dem vorgestellten Verfahren

a) wenigstens einen Parameter der raumlichen Lage zumindest eines bewegten Bauteils der ersten/zweiten Uber-
totpunktverriegelung erfasst, der zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist, und/oder

b) eine Bewegung des genannten Bauteils und/oder

c) eine Beschleunigung des genannten Bauteils und/oder

d) eine auf den oder in dem genannten Bauteil wirkende Kraft.

[0027] In obigem Zusammenhang ist es auch von Vorteil, wenn der erste/zweite Sensor

im Fall a) als Positionssensor, Drehgeber, Geschwindigkeitssensor mit zeitlicher Integrierung oder Beschleuni-
gungssensor mit zeitlicher Integrierung,

im Fall b) als Bewegungssensor, Positionssensor mit zeitlicher Differenzierung, Drehgeber mit zeitlicher Differen-
zierung oder Beschleunigungssensor mit zeitlicher Integrierung,

im Fall c) als Beschleunigungssensor, Bewegungssensor mitzeitlicher Differenzierung, Positionssensor mit zeitlicher
Differenzierung oder Drehgeber mit zeitlicher Differenzierung und/oder

im Fall d) als DehnmeRstreifen oder Piezo-Kristall ausgebildet ist.

[0028] Als "rAaumliche Lage" wird im technischen Zusammenhang allgemein die Kombination von Position und Orien-
tierung eines Objektes bezeichnet. Die Position wird durch ein Tupel von drei Koordinaten, die Lage durch ein Tupel
von drei Winkeln angegeben. Ein "Parameter der rdumlichen Lage" ist demzufolge eine dieser Koordinaten oder einer
dieser Winkel.

[0029] Positionssensoren und Drehgeber kdnnen jeweils als Absolutwertgeber oder Differenzwertgeber, als analoge
Sensoren oder als digitale (inkrementelle) Sensoren ausgebildet sein. Ein Positionssensor misst beispielsweise eine
lineare Verschiebung zweier Bezugspunkte der Ubertotpunktverriegelung, ein Drehgeber beispielsweise eine Drehung
von Teilen der Ubertotpunktverriegelung. Uber ein zeitliches Differential kann mit dem Positionssensor/Drehgeber nicht
nur eine Position/Winkellage festgestellt werden, sondern auch eine Geschwindigkeit/Winkelgeschwindigkeit. Die Ge-
schwindigkeit/Winkelgeschwindigkeit kann auch direkt liber einen Geschwindigkeitssensor gemessen werden. Uber die
zweite Ableitung kann dartber hinaus die Beschleunigung/Winkelbeschleunigung ermittelt werden. Letztere kdnnen
auch direkt mit einem Beschleunigungssensor gemessen werden, welcher an einem Bauteil der Ubertotpunktverriege-
lung angebracht ist. Uber ein zeitliches Integral kann wiederum eine Geschwindigkeit/Winkelgeschwindigkeit und iber
ein Integral der Geschwindigkeit/Winkelgeschwindigkeit eine Position/Winkellage ermittelt werden. Schlief3lich kénnen
auch die in einem Bauteil der Ubertotpunktverriegelung wirkenden oder die auf dieses einwirkenden Krifte gemessen
werden. Beispielsweise kann dies Gber Dehnmefstreifen erfolgen, welche in einer Messbriicke verschaltet sind, oder
auch Uber Piezo-Sensoren, welche beispielsweise eine Druckbelastung oder Scherbelastung messen kénnen.

[0030] Vorteilhaft ist es weiterhin, wenn das Schwenkschiebetliirmodul einen auf einem Bauteil der ersten/zweiten
Ubertotpunktverriegelung angeordneten oder durch diesen betéatigten Schalter aufweist, wobei der genannte Bauteil zur
Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist. Mit Hilfe eines solchen Schalters kann der erste/zweite Sensor im
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Fall a) vorteilhaft kalibriert werden. Bei dem offenbarten Verfahren wird der erste/zweite Sensorim Fall a) dazu wahrend
einer Bewegung des Tirfliigels zwischen einer Offenstellung und einer Schliel3stellung mit Hilfe eines wahrend dieser
Bewegung auftretenden Signals des auf einem Bauteil der ersten/zweiten Ubertotpunktverriegelung angeordneten oder
durch diesen betéatigten Schalters kalibriert, wobei der genannte Bauteil zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage er-
forderlich ist. Diese Variante ist insbesondere von Vorteil, wenn es sich bei den verwendeten Sensoren um Differenz-
wertgeber (und nicht um Absolutwertgeber) handelt. Beispielsweise kann das fir die Kalibrierung verwendete Schalt-
signal in der Endstellung einer Ubertotpunktverriegelung auftreten. Dazu kann der Schalter auf einem Anschlag der
Ubertotpunktverriegelung montiert sein oder durch diesen betétigt werden. Der genannte Schalter ist in einem Schwenk-
schiebetiirmodul oft ohnehin vorhanden, um einen Turantrieb auszuschalten (Endschalter) und/oder die SchlieRstellung
des Turfligels anzuzeigen. Der Schalter kann somit einen Mehrfachnutzen erbringen. Selbstverstandlich kann der
Schalter aber auch an einer anderen Position angeordnet sein und damit das Schaltsignal an einer anderen Stelle
ausgeben.

[0031] Vorteilhaft ist es auch, wenn ein Alarm fir einen Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls ausgel6st wird, wenn
eine raumliche Lage des zumindest einen Bauteils und/oder eine Bewegung desselben und/oder eine Kraft auf oder in
demselben zu einem Zeitpunkt auRerhalb eines vorgebbaren Referenzbereichs liegt, zu dem ein wahrend einer Bewe-
gungdes Turfligels zwischen einer Offenstellung und einer SchlieRstellung auftretendes Signal eines Schalters detektiert
wird, der auf einem Bauteil der ersten/zweiten Ubertotpunktverriegelung angeordneten oder durch diesen betétigt wird,
wobei der genannte Bauteil zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist. Auf diese Weise kann also eine
Plausibilitatspriifung zwischen den Ausgangssignalen des Sensors und des Schalters durchgefiihrt werden. Korrelieren
das aktuelle Ist-Signal des Schalters und das MeRsignal des Sensors nicht, so lasst dies den Schluss zu, dass ein
Defekt am Schwenkschiebetiirmodul aufgetreten ist.

[0032] Vorteilhaft ist es, wenn der Tlrantrieb ausgeschaltet wird, wenn

im Fall a) wenigstens ein Parameter einer raumliche Lage des genannten Bauteils detektiert wird, welcher einer
SchlieRstellung des Tirfligels zugeordnet ist, und/oder

im Fall b) ein Enden einer Bewegung des genannten Bauteils detektiert wird und/oder

im Fall c) ein Abbremsen einer Bewegung des genannten Bauteils detektiert wird und/oder

im Fall d) eine auf den oder in dem genannten Bauteil wirkende Kraft iiber einem vorgebbaren Schwellwert detektiert
wird, und

der Detektion als letzter die SchlieRstellung des Tiirfligels beeinflussender Steuerbefehl ein Steuerbefehl zum Schliefien
des Turfligels vorangegangen ist.

[0033] Der Sensor wird in diesem Fall also fir das Ausschalten des Tirantriebs bei Erreichen der Endlage
(Schlie3stellung) des Trfligels eingesetzt. Dabei wird detektiert, dass er eine bestimmte Lage einnimmt (Fall a), oder
dass er anhalt (Fall b, Fall c und Fall d). Die Félle b), c) und d) treten jedenfalls auf, wenn die Antriebsmechanik gegen
einen Anschlag bewegt wird, jedoch auch dann, wenn ein Hindernis das SchlieRen des Turflligels verhindert, beispiels-
weise ein Fahrgast. Damitkann die vorgestellte Variante auch als Sicherheitsschaltung (Einklemmerkennung) eingesetzt
werden.

[0034] Vorteilhaft ist es weiterhin, wenn ein

Turantriebin Richtung der SchlieRstellung des Turflligels angesteuertoder eine vom Turantrieb aufgrund einer Bewegung
des Turfligels generatorisch erzeugte Spannung auf einem vorgegebenen Niveau gehalten beziehungsweise der be-
sagte Turantrieb kurzgeschlossen wird, wenn

im Fall a) wenigstens ein Parameter einer raumliche Lage des genannten Bauteils detektiert wird, welcher eine
Offnung des Tirfliigels (iber einem vorgebbaren Schwellwert zugeordnet ist, und/oder

im Fall b) eine die Offnung des Tiirfliigels bewirkende Bewegung des genannten Bauteils (iber einem vorgebbaren
Schwellwert detektiert wird und/oder

im Fall c)eine die Offnung des Tiirfliigels bewirkende Beschleunigung des genannten Bauteils iiber einem vorgeb-
baren Schwellwert detektiert wird und/oder

im Fall d) eine die Offnung des Tiirfliigels bewirkende und auf den oder in dem genannten Bauteil wirkende Kraft
Uiber einem vorgebbaren Schwellwert detektiert wird, und

der Detektion als letzter die Schlie3stellung des Turfligels beeinflussender Steuerbefehl nicht ein Steuerbefehl zum
Offnen des Tiirfliigels vorangegangen ist.

Dynamische, an einem Schwenkschiebetiirmodul auftretende Belastungen kénnen eine Offnung des Tiirfliigels einleiten.
Beispielsweise kdnnen Druckwellen, wie sie bei Tunneleinfahrten und Zugbegegnungen entstehen, bewirken, dass der
Tarfligel in Richtung Totpunkt oder sogar dariiber hinaus bewegt wird. Auch Fahrgaste, die an der Tur ritteln oder
ziehen, kénnen eine solche ungewollte Bewegung des Tirfliigels verursachen. Bei der vorgeschlagenen Variante wird
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der Turfligel jedoch in Richtung der Schliel3stellung angesteuert, wenn ein solcher externer Einfluss erkannt wird, um
diesem Einfluss entgegenzuwirken und den Turfligel trotz des genannten externen Einflusses geschlossen zu halten
oder wenn dies nicht mdéglich ist, den Turfligel so rasch als mdglich wieder zu schlieBen. Alternativ ist auch denkbar,
die Bremswirkung des Motors/Tirantriebs auszunutzen, um eine Bewegung der Schiebetiir in Offnungsrichtung zu
hemmen. Beispielsweise kann der Motor/Turantrieb dazu kurzgeschlossen werden, oder die bei einer Bewegung der
Schiebetlr vom Motor/Turantrieb generatorisch erzeugte Spannung wird auf einem vorgegebenen Niveau gehalten. In
diesen beiden Fallen wird der Motor/Turantrieb also nicht aktiv angesteuert, sondern hemmt passiv die Bewegung der
Schiebetiirin Offhungsrichtung. Der Kurzschluss kann dabei auch als Sonderfall fiir das vorgegebene Spannungsniveau
gesehen werden, dass hier auf null liegt. Eine eigens dafiir vorgesehene Regelung zum Halten des Spannungsniveaus
kann dann natirlich entfallen.

[0035] In einer giinstigen Ausfiihrungsform des Schwenkschiebetlirmoduls umfasst der Tlrantrieb eine H-Briicke
(auch als "Vollbriicke" beziehungsweise " Vierquadrantensteller" bezeichnet). Diese kann einerseits fiir die aktive An-
steuerung des Motors/Tirantriebs in Offhungs- und SchlieRrichtung, aber auch zum KurzschlieRen des Motors/Tiran-
triebs beziehungsweise zum Einhalten eines vorgegebenen Spannungsniveaus eingesetzt werden. Beim Kurzschluss
kénnen in der Briicke einander gegentiiberliegende Transistoren aktiviert werden, fiir die Einhaltung eines vorgegebenen
Spannungsniveaus kdnnen diese dementsprechend getaktet werden.

[0036] Da der Motor/Tlrantrieb im passiven Betrieb keine Energie verbraucht, kann der Motor/Turantrieb ohne we-
sentlichen Nachteil prinzipiell auch unabhangig von den Féllen a) bis d) und somit immer dann passiv gebremst werden,
wenn der Detektion als letzter die SchlieRstellung der Schiebetiir beeinflussender Steuerbefehl nicht ein Steuerbefehl
zum Offnen der Schiebetiir vorangegangen ist respektive sofern der letzte die SchlieRstellung der Schiebetiir beeinflus-
sende Steuerbefehl vor der Detektion ein Steuerbefehl zum SchlieRen der Schiebetir war.

[0037] Umgekehrtist es auch giinstig, wenn der Tirantrieb in Richtung der Offenstellung des Tirfliigels angesteuert
oder eine vom Turantrieb aufgrund einer Bewegung des Turflligels generatorisch erzeugte Spannung auf einem vorge-
gebenen Niveau gehalten beziehungsweise der besagte Turantrieb kurzgeschlossen wird, wenn

im Fall a) wenigstens ein Parameter einer raumliche Lage des genannten Bauteils detektiert wird, welcher eine
SchlieRung des Turfligels Gber einem vorgebbaren Schwellwert zugeordnet ist, und/oder

im Fallb) eine die SchlieBung des Turfliigels bewirkende Bewegung des genannten Bauteils Giber einem vorgebbaren
Schwellwert detektiert wird und/oder

im Fall c) eine die SchlieBung des Tirfligels bewirkende Beschleunigung des genannten Bauteils tber einem
vorgebbaren Schwellwert detektiert wird und/oder

im Fall d) eine die SchlieBung des Turfliigels bewirkende und auf den oder in dem genannten Bauteil wirkende Kraft
Uiber einem vorgebbaren Schwellwert detektiert wird, und

der Detektion als letzter die Schlie3stellung des Turfligels beeinflussender Steuerbefehl nicht ein Steuerbefehl zum
SchlieRen des Turfligels vorangegangen ist. Dadurch wird einer unerwiinschten Schlieung des Tirfligels vorgebeugt
oder eine von einem Fahrgast eingeleitete jedoch ungewollte SchlieRbewegung gebremst.

[0038] Besonders vorteilhaft ist es, wenn der Ist-Motorstrom eines Turantriebs des Schwenkschiebetlirmoduls in
Abhangigkeit eines Signals des ersten/zweiten Sensors und/oder einer Zeit gemessen wird und ein Alarm fur einen
Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls oder ein Hindernis in der Bewegungsrichtung des Tirfligels ausgeldst wird, wenn
der Verlauf des Ist-Motorstroms auf3erhalb eines Soll-Bereichs liegt. Weicht der aktuell gemessene Ist-Motorstrom
beziehungsweise dessen Verlauf stark von einem Referenzwert beziehungsweise Referenzverlauf ab, so lasst dies den
Schluss zu, dass unter Umstanden ein Defekt am Schwenkschiebetliirmodul aufgetreten ist. Insbesondere wenn der
Motorstrom Uberhoht ist, ist auch denkbar, dass sich ein Hindernis in der Bewegungsrichtung des Turflliigels befindet,
zum Beispiel ein Fahrgast. Fur die Messung kann generell eine Auflentemperatur, eine Innentemperatur und/oder eine
Temperatur des Schwenkschiebetiirmoduls beriicksichtigt werden. Der Referenzverlauf kann bei der Fertigung des
Schwenkschiebetlirmoduls fix einprogrammiert oder zum Beispiel auch bei einer Inbetriebnahme initial aufgezeichnet
werden. Der bei der Initialisierung aufgenommene Ist-Motorstrom beziehungsweise dessen Ist-Verlauf bildet in Folge
den Soll-Motorstrom beziehungsweise dessen Soll-Verlauf. Mit Hilfe einer vorgegebenen Toleranz wird in Folge der
Soll-Bereich fur den Motorstrom beziehungsweise dessen Verlauf festgelegt.

[0039] In einer besonders vorteilhaften Variante wird der Verlauf des Motorstroms liber der Zeit und der Verlauf eines
Signals des ersten/zweiten Sensors Uber Zeit fur die Beurteilung des Betriebszustands des Schwenkschiebetiirmoduls
herangezogen. Andert sich die Bewegungsgeschwindigkeit des Tiirfliigels oder stoppt dieser und kommt es verzégert
zu einem Anstieg des Motorstroms, so kann dies ein Indiz fur ein erhdhtes Lagerspiel und/oder Spiel im Antriebsstrang
des Schwenkschiebetiirmoduls sein. Spiel im Antriebsstrang kann beispielsweise durch (erhéhtes) Zahnflankenspiel
eines Zahnradgetriebes verursacht sein. Bleibt die Bewegung des Turflligels trotz anliegendem Motorstrom im Normal-
bereich zuriick, so kann dies ein Indiz dafiir sein, dass ein Fahrgast den Turfliigel in seiner Bewegung hemmt oder
erhohte Lagerreibung vorliegt. Denkbar ist auch, dass der Turantrieb in den Generatorbetrieb gerat. Dies kann zum
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Beispiel dann eintreten, wenn ein Fahrgast den Turfligel bei deaktiviertem Motor manuell bewegt. Unter Umsténden
kann es auch zu einem Wenden des Stroms kommen, das heifl3t zu einem Wechsel des Tirantriebs vom Motorbetrieb
in den Generatorbetrieb. Beispielsweise kann dieser Fall eintreten, wenn ein Fahrgast den Turfliigel schneller bewegt
als der Tirantrieb.

[0040] Besonders vorteilhaftist es, wenn ein Alarm fiir erh6htes Lagerspiel und/oder Spiel im Antriebsstrang ausgelost
wird, wenn eine Bewegung des zumindest einen Bauteils und/oder eine Kraft auf oder in demselben erst nach einer
vorgebbaren Verzdgerungszeit nach dem Einschalten des Tirantriebs detektiert wird und/oder die genannte Bewegung
respektive die genannte Kraft unterhalb eines Schwellwertes bleibt. Beispielsweise kann ein erhdhtes Lagerspiel in den
Lagern der bewegten Teile des Schwenkschiebetiirmoduls oder beispielsweise auch Zahnflankenspiel dazu fiihren,
dass eine Bewegung des Turfligels erst nach einer gewissen Zeit (d.h. nach Abbau aller Lagerspiele/Spiele im An-
triebsstrang) nach dem Einschalten des Turantriebs einsetzt und/oder nicht in der erwarteten Gréf3e erfolgt. Demzufolge
kann ein Alarm fiir erhdhtes Lagerspiel und/oder Spiel im Antriebsstrang ausgeldst werden, wenn eine Bewegung eines
Bauteils einer Ubertotpunktverriegelung und/oder eine Kraft auf oder in demselben erst nach einer vorgebbaren Verzé-
gerungszeit nach dem Einschalten des Tirantriebs detektiert wird und/oder die genannte Bewegung respektive die
genannte Kraft unterhalb eines Schwellwertes bleibt. Dementsprechend kann der Betreiber des Schienenfahrzeugs
daruber informiert werden, dass das Schwenkschiebetiirmodul gewartet werden sollte oder dartber, dass eine solche
Wartung bald anstehen wird. Beispielsweise kann auch eine geschatzte Restbetriebsdauer ermittelt und ausgegeben
werden. Der Vollstandigkeit halber wird angemerkt, dass die Ubertotpunktverriegelungen Teil des Antriebsstrangs sind.
Spiele, die vom Antriebsmotor aus gesehen "hinter" einem Sensor der Ubertotpunktverriegelung auftreten, bleiben bei
dieser Variante allerdings unbertcksichtigt.

[0041] Besonders vorteilhaft ist es weiterhin, wenn ein Alarm fir erhdhtes Lagerspiel und/oder Spiel im Antriebsstrang
ausgeldst wird, wenn eine Bewegung des zumindest einen Bauteils und/oder eine Kraft auf oder in demselben in einem
Bereich zwischen einem ersten und einem zweiten Schwellwert detektiert wird, obwohl der Tirantrieb ausgeschaltet
ist. Beispielsweise kdnnen externe auf das Schwenkschiebetliirmodul einwirkende Krafte zu einer Bewegung innerhalb
des Schwenkschiebetiirmoduls fiihren, ohne dass diese durch einen Tirantrieb initiiert werden. Das oben Gesagte zur
Informierung eines Betreibers eines Schienenfahrzeugs sowie zum Aufbau eines Antriebsstrangs ist sinngemaR auch
auf diese Variante Ubertragbar.

[0042] Besonders vorteilhaftist es weiterhin, wenn ein Alarm fir erhéhtes Lagerspiel, erhéhtes Spiel im Antriebsstrang
und/oder UbermaRige Deformation des Antriebsstrangs ausgeldst wird, wenn die Abweichung zwischen dem ersten
Ausgangssignal des ersten Sensors und dem zweiten Ausgangssignal des zweiten Sensors in einem Bereich zwischen
einem ersten und einem zweiten Schwellwert detektiert wird. Bei geringem Lagerspiel, geringem Spiel im Antriebsstrang
und/oder geringer Deformation des Antriebsstrangs sollten die Positionen, Bewegungen der ersten und zweiten Uber-
totpunktverriegelung oder die darin auftretenden oder darauf einwirkenden Krafte mehr oder minder im Einklang stehen.
Trifft dies nicht mehr zu und kommt es zu einer nennenswerten Abweichung zwischen der ersten und zweiten Ubertot-
punktverriegelung, so kann davon ausgegangen werden, dass erhéhtes Lagerspiel, erhdhtes Spiel im Antriebsstrang
und/oder eine Ubermalige Deformation eines Bauteils im Antriebsstrang dafir verantwortlich ist. Diese Variante kann
bei ein- oder ausgeschaltetem Tiirantrieb angewendet werden, die Uberpriifung kann also insbesondere in einem weit-
gehend lastfreien Zustand erfolgen. Der Vollstindigkeit halber wird wiederum angemerkt, dass die Ubertotpunktverrie-
gelungen Teil des Antriebsstrangs sind. Spiele und Deformationen, die vom Antriebsmotor aus gesehen "hinter" einem
Sensor der Ubertotpunktverriegelung auftreten, bleiben auch bei dieser Variante unberiicksichtigt.

[0043] Besonders vorteilhaftist es auch, wenn ein Alarm flr einen Bruch im Schwenkschiebetlirmodul ausgeldst wird,
wenn eine Bewegung des zumindest einen Bauteils und/oder eine Kraft auf oder in demselben nach dem Einschalten
des Turantriebs unterhalb eines vorgebbaren Grenzwerts detektiert wird. Bei dieser Variante wird also geprft, ob das
Einschalten des Tirantriebs (iberhaupt zu einer nennenswerten Reaktion an der Ubertotpunktverriegelung fiihrt. Trifft
dies nicht zu, so kann daraus geschlossen werden dass es innerhalb des Antriebsstrangs zu einem Bruch gekommen
ist, da die Bewegung/Kraft des Motors nicht in vorhergesehener Weise an die Ubertotpunktverriegelung weitergeleitet
wird. Beispielsweise kénnten die Zahnflanken eines Motorritzels abgebrochen oder stark verschlissen sein.

[0044] Besonders vorteilhaftist es auch, wenn ein Alarm flr einen Bruch im Schwenkschiebetlirmodul ausgeldst wird,
wenn eine Bewegung des zumindest einen Bauteils und/oder eine Kraft auf oder in demselben in einem Bereich oberhalb
eines dritten Schwellwerts detektiert wird, obwohl der Tirantrieb ausgeschaltet ist. Beispielsweise kénnen externe auf
das Schwenkschiebetiirmodul einwirkende Krafte wiederum zu einer Bewegung innerhalb des Schwenkschiebetiirmo-
duls fiihren, ohne dass diese durch einen Tirantrieb initiiert werden. Diese sind in diesem Fall aber so grof3, dass ein
erhdhtes Lagerspiel, erhdhtes Spiel im Antriebsstrang und/oder eine tibermaRige Deformation des Antriebsstrangs nicht
mehr dafiir verantwortlich gemacht werden kann. Das weiter oben zum Aufbau eines Antriebsstrangs sowie zur Infor-
mierung eines Betreibers eines Schienenfahrzeugs Gesagte ist sinngemaf auch auf diese Variante tUbertragbar.
[0045] Besonders vorteilhaft ist es zudem, wenn ein Alarm fir einen Bruch im Schwenkschiebetliirmodul ausgeldst
wird, wenn die Abweichung zwischen dem ersten Ausgangssignal des ersten Sensors und dem zweiten Ausgangssignal
des zweiten Sensors in einem Bereich oberhalb eines dritten Schwellwerts detektiert wird. Treten GbermafRige Abwei-
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chungen zwischen den Positionen, Bewegungen der ersten und zweiten Ubertotpunktverriegelung oder den darin auf-
tretenden / darauf einwirkenden Kraften auf, so kann davon ausgegangen werden, dass ein Bruch in der Verbindung
zwischen den genannten Ubertotpunktverriegelungen aufgetreten ist. Die genannte Abweichung ist also so groR, dass
nicht mehr von einem erhdhten Lagerspiel, einem erhdhten Spiel im Antriebsstrang und/oder einer tiberméaRigen De-
formation des Antriebsstrangs ausgegangenwerden kann. Diese Variante kann bei ein- oder ausgeschaltetem Tirantrieb
angewendet werden, die Uberpriifung kann also insbesondere in einem weitgehend lastfreien Zustand erfolgen.
[0046] Besonders vorteilhaft ist es zudem, wenn ein Alarm flr erhdhtes Lagerspiel erhdhtes Spiel im Antriebsstrang,
UibermaRige Deformation des Antriebsstrangs und/oder einen Bruch im Schwenkschiebetiirmodul ausgeldst wird, wenn
eine Bewegung des zumindest einen Bauteils und/oder eine Kraft auf oder in demselben in einem Frequenzbereich
oberhalb eines Schwellwerts, insbesondere oberhalb von 100 Hz, detektiert wird. Aufgrund der im Schwenkschiebettir-
modul vorhandenen bewegten Massen kann von einem Tiefpassverhalten ausgegangen werden, das heil’t oberhalb
einer bestimmten Frequenz sollten im Normalbetrieb keine Schwingungen mit nennenswerter Amplitude auftreten. Ist
dies dennoch der Fall, so kann aber davon ausgegangen werden, dass eine Verbindung zu schwingungshemmenden
Massen im Antriebsstrang unterbrochen oder nur eingeschrankt wirksam ist. Demzufolge kann ein Alarm fiir erh6htes
Lagerspiel erhdhtes Spiel im Antriebsstrang, ubermaRige Deformation des Antriebsstrangs und/oder einen Bruch im
Schwenkschiebetiirmodul ausgelést werden, wenn eine Bewegung eines Bauteils einer Ubertotpunktverriegelung
und/oder eine Kraft auf oder in demselben in einem Frequenzbereich oberhalb eines Schwellwerts, insbesondere ober-
halb von 100 Hz, detektiert wird. Das bereits zur Informierung eines Betreibers eines Schienenfahrzeugs sowie zum
Aufbau eines Antriebsstrangs Gesagte ist sinngemaR auch auf diese Variante Uibertragbar.

[0047] Ineinerweiteren vorteilhaften Variante des vorgestellten Verfahrens wird ein Alarm fiir eine zu geringe Pressung
einer Tiirdichtung ausgeldst, wenn ein Motorstrom und/oder eine Kraft auf oder in einem Bauteil der Ubertotpunktver-
riegelung bei Erreichen der SchlieBstellung des Tirfligels unterhalb eines vorgebbaren Schwellwerts liegt. Liegt der
genannte Motorstrom oder die genannte Kraft unter einem bestimmten Wert, so kann davon ausgegangen werden,
dass die Tirdichtung defekt ist, da diese nicht mehr ausreichend stark gegen eine Wand des Schienenfahrzeugs be-
ziehungsweise nicht mehr ausreichend stark gegen eine andere Dichtung gepresst wird und die Dichtungsfunktion daher
nicht mehr erfullt wird.

[0048] Gunstig ist es in diesem Zusammenhang, wenn der Motorstrom und/oder die Kraft im Bereich des Totpunkts
oder beim Totpunkt selbst gemessen wird. Auf diese Weise sind die Messungen gut reproduzierbar beziehungsweise
untereinander gut vergleichbar.

[0049] Besonders vorteilhaft ist es auch, wenn der Schwellwert anhand einer gemessenen Temperatur angepasst
wird, insbesondere anhand einer gemessenen Temperatur in oder an der Turdichtung. Auf diese Weise kann eine
temperaturabhangiger Elastizitatsmodul der Tirdichtung beriicksichtigt werden, sodass eine vergleichsweise niedriger
Wertflr den oben genannten Motorstrom oder die oben genannte Kraft bei hohen Temperaturen nicht zu einem Fehlalarm
fuhrt.

[0050] Andieser Stelle wird angemerkt, dass sich die zum Verfahren offenbarten Ausfliihrungsvarianten und die daraus
resultierenden Vorteile gleichermaRen auf die Steuerung zum Ermitteln/Herbeiflihren eines Betriebszustands eines
Schwenkschiebetlirmoduls respektive das Schwenkschiebetiirmodul beziehen und umgekehrt.

[0051] Zum besseren Verstandnis der Erfindung wird diese anhand der nachfolgenden Figuren naher erlautert.
[0052] Es zeigen jeweils in stark vereinfachter, schematischer Darstellung:

Fig. 1 ein erstes schematisch dargestelltes Beispiel fiir ein Schwenkschiebetlirmodul mit einer oben angeordneten
Ubertotpunktverriegelung in Schragansicht;

Fig. 2 ein zweites schematisch dargestelltes Beispiel fiir ein Schwenkschiebetiirmodul mit zwei Ubertotpunktverrie-
gelungen in Schragansicht;

Fig. 3 die Ubertotpunktverriegelung des Schwenkschiebetiirmoduls aus Fig. 1 im Detail;

Fig. 4 ein Beispiel fiir einen auf einem Ausstellhebel der Ubertotpunktverriegelung angeordneten Drehgeber;

Fig. 5 wie Fig. 4, nur mit einem zusétzlichen Schalter auf einem Verbindungshebel der Ubertotpunktverriegelung;

Fig. 6 wie Fig. 4, nur mit einem zusétzlichen Schalter auf einem Anschlag der Ubertotpunktverriegelung;

Fig. 7 ein Beispiel fur einen zwischen Ausstellhebel und Verbindungshebel angeordneten Drehgeber;

Fig. 8 ein Beispiel fur einen auf dem Verbindungshebel angeordneten Kraftsensor oder Beschleunigungssensor;

Fig. 9 ein Beispiel fur einen auf dem Ausstellhebel angeordneten Kraftsensor oder Beschleunigungssensor;

Fig. 10  ein Beispiel fiir einen in einer Lagerung des Ausstellhebels angeordneten Kraft- beziehungsweise Drucksen-

sor;

Fig. 11 ein weiteres schematisch dargestelltes Beispiel fir ein Schwenkschiebetiirmodul in Schragansicht;
Fig. 12  den oberen Teil des Schwenkschiebetiirmoduls aus Fig. 11 im Detail;

Fig. 13  den unteren Teil des Schwenkschiebetliirmoduls aus Fig. 11 im Detail;

Fig. 14  eine schematische Darstellung des Schwenkschiebetiirmoduls aus Fig. 11 von oben;

Fig. 15  ahnlich wie Fig. 14, nur mit einer anderen Anordnung von Hebeln;
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Fig. 16  ahnlich wie Fig. 14, jedoch mit einer Ausschwenkmechanik fiir den Tirantrieb anstelle der in Fig. 14 verwen-
deten Ausschiebemechanik;

Fig. 17  ahnlich wie Fig. 16, nur mit einer anderen Anordnung von Hebeln;

Fig. 18  ahnlich wie Fig. 14, jedoch mit einer Kulissensteuerung;

Fig. 19  ahnlich wie Fig. 18, jedoch mit einer Ausschwenkmechanik fiir den Tirantrieb anstelle der in Fig. 18 verwen-
deten Ausschiebemechanik;

Fig. 20  ein schematisch dargestelltes Beispiel fiir ein Schwenkschiebetlirmodul mit einem seitlich ausstellbaren Tra-
ger in Schragansicht;

Fig. 21 ahnlich wie das Schwenkschiebetiirmodul aus Fig. 20, nur mit einem Hebelsystem zum Antrieb der Drehsaule
anstelle eines Zahnstangenantriebs;

Fig. 22  ahnlich wie das Schwenkschiebetiirmodul aus Fig. 20, nur mit einem Bowdenzug zum Antrieb der unteren
Totpunktverriegelung und

Fig. 23  wie Fig. 20, nur mit zusatzlichen mittleren Ubertotpunktverriegelungen.

[0053] Einfiihrend sei festgehalten, dass in den unterschiedlich beschriebenen Ausfiihrungsformen gleiche Teile mit
gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen versehen werden, wobei die in der gesamten Beschrei-
bung enthaltenen Offenbarungen sinngemal auf gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbe-
zeichnungen Ubertragen werden kdnnen. Auch sind die in der Beschreibung gewahlten Lageangaben, wie z.B. oben,
unten, seitlich usw. auf die unmittelbar beschriebene sowie dargestellte Figur bezogen und sind bei einer Lagednderung
sinngemal auf die neue Lage zu ubertragen. Weiterhin kdnnen auch Einzelmerkmale oder Merkmalskombinationen
aus den gezeigten und beschriebenen unterschiedlichen Ausfiihrungsbeispielen fiir sich eigenstandige, erfinderische
oder erfindungsgemafie Losungen darstellen.

[0054] Die Fig. 1 zeigt eine stark vereinfachte Darstellung eines ersten Schwenkschiebetiirmoduls 101 fir ein Schie-
nenfahrzeug. Das Schwenkschiebetirmodul 101 umfasst einen Turfligel 20 und ein mit dem Turflligel 20 gekoppeltes
Turantriebssystem, welches eine Ausstellbewegung und eine Verschiebebewegung des Tirfligels 20 bewirkt. Das
Turantriebssystem ist zum besseren Versténdnis der Anordnung in der Fig. 1 lediglich in Teilen dargestellt (siehe jedoch
die Figur 11). Konkret zeigt die Fig. 1 eine erste Ubertotpunktverriegelung 30, die Teil des Tiirantriebssystems ist und
in Ausstellrichtung des Turflligels 20 wirkt (blockiert). Weiterhin ist in der Fig. 1 eine untere Turhalterung 4 sowie eine
Turdichtung 5 dargestellt. SchlieBlich ist in der Fig. 1 auch schematisch eine Wand 6 des Schienenfahrzeugs mit einem
Turfalz 7 dargestellt. In der SchlieRstellung wird die Turdichtung 5 in den Turfalz 7 gepresst, sodass der Tirfligel 20
dicht abschliel3t.

[0055] Inder Fig. 1 ist lediglich an der Vorderkante des Turfliigels 20 eine Tirdichtung 5 dargestellt. Dies ist nattrlich
rein schematisch. In der Regel ist die Turdichtung 5 um den Turfligel 20 herumgefiihrt, sodass dieser allseitig abdichtet.
Zudem ist es denkbar, dass alternativ oder zusétzlich zur Tirdichtung 5 eine Falzdichtung im Tirfalz 7 vorgesehen ist.
[0056] Fig.2zeigtein weiteres Beispiel fiir ein Schwenkschiebetiirmodul 102, das demin Fig. 1 dargestellten Schwenk-
schiebetiirmodul 101 sehr dhnlich ist. Im Unterschied dazu ist aber zusétzlich zu der ersten Ubertotpunktverriegelung
31 anstelle der unteren Tirhalterung 4 eine zweite Ubertotpunktverriegelung 32 vorgesehen, die in derselben Weise
wirkt wie die erste Ubertotpunktverriegelung 31.

[0057] Fig. 3 zeigt die Ubertotpunktverriegelung 30 nun im Detail. Diese umfasst einen Ausstellhebel 8, einen damit
gelenkig verbundenen Verbindungshebel 9 sowie einen Anschlag 10. Der Ausstellhebel 9 ist um einen Bolzen 11 drehbar
gelagert, welcher gegeniiber dem Schienenfahrzeug lagefixiert ist. Die Verbindung zwischen dem Ausstellhebel 8 und
dem Verbindungshebel 9 ist Gber ein weiteres, mit Hilfe des Bolzens 12 realisiertes Drehgelenk bewerkstelligt.

[0058] Der Einfachheit halber wird fiir das folgende Beispiel angenommen, dass die untere Tirhalterung 4 und der
Verbindungshebel 9 fix mit dem Turfligel 20 verbunden sind und fiir die Schiebebewegung des Turfligels 20 die gesamte
dargestellte Anordnung in der Ebene des Turfligels 20 seitlich verschoben wird. Vorstellbar ist gleichwertig aber auch,
dass die untere Tirhalterung 4 und der Verbindungshebel 9 verschiebbar im Turfligel 20 gelagert sind, sodass flr die
Schiebebewegung des Turfligels 20 dieser relativ gegenliber der unteren Tirhalterung 4 und dem Verbindungshebel
9 verschoben wird (vergleiche auch Fig. 11 und 20 bis 23).

[0059] Beim SchlieRvorgang wird der Tiirfliigel 20 in an sich bekannter Weise um einen Ubertotpunktweg oder Uber-
totpunktwinkel a.TP Uber einen Totpunkt TP bewegt und gegen den Anschlag 10 gefahren. Dadurch kann der Turfligel
20 bei einer externen statischen auf den Turfliigel 20 wirkenden Kraft nicht gedffnet werden. Wirkt die genannte Kraft
nach aulen (in der Darstellung nach unten), wird lediglich der Verbindungshebel 9 stérker gegen den Anschlag 10
gedrickt, ohne dass es zu einer Bewegung des Tiurfligels 20 kommt. Wirkt die genannten Kraft nach innen (in der
Darstellung nach oben), so kann der Ausstellhebel 8 - zumindest wenn der Vorgang hinreichend langsam erfolgt -
maximal bis zum Totpunkt TP gedriickt werden, jedoch nicht weiter. Die auf den Turfligel 20 einwirkende Normalkraft
liegt dann auf der Verbindungslinie der beiden durch die Bolzen 11 und 12 gebildeten Drehpunkte. Der Turfligel 20
bleibt somit ebenfalls verschlossen.

[0060] Die Fig. 3 offenbart Details der Ubertotpunktverriegelung 30. Die Ubertotpunkverriegelungen 31 und 32 sind
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jedoch ident aufgebaut, weswegen die offenbarte Lehre uneingeschrankt Ubertotpunkverriegelungen 31 und 32 ange-
wandt werden kann.

[0061] Allgemein umfasst das offenbarte Schwenkschiebetliirmodul 101, 102 zuséatzlich zu den bereits erwdhnten
Bestandteilen einen ersten auf einem Bauteil 8, 9, 11, 12 der ersten Ubertotpunktverriegelung 30, 31 angeordneten
oder auf diesen gerichteten Sensor, dessen erstes Ausgangssignal stufenlos ist oder in wenigstens 8 Stufen unterteilt
ist, wobei der genannte Bauteil 8, 9, 11, 12 der ersten Ubertotpunktverriegelung 30, 31 zur Aufrechterhaltung einer
Totpunktlage erforderlich ist. Konkret betrifft dies in der Fig. 3 den Ausstellhebel 8, den Verbindungshebel 9 sowie die
Bolzen 11 und 12. Beispielsweise kdnnte der Anschlag 10 in der Totpunktlage entfernt werden, ohne das Verharren der
Ubertotpunktverriegelung 30, 31 in der Totpunktlage zu beeinflussen. Der Anschlag 10 ist daher kein Bauteil, das zur
Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist.

[0062] Vorteilhaft weist das Schwenkschiebetirmodul 101, 102 in analoger Weise einen zweiten auf einem Bauteil 8,
9, 11, 12 der zweiten Ubertotpunktverriegelung 32 angeordneten oder auf diesen gerichteten Sensor aufweist, dessen
erstes Ausgangssignal stufenlos ist oder in wenigstens 8 Stufen unterteilt ist, wobei die zweite Ubertotpunktverriegelung
32 ebenfallsin Ausstellrichtung des Tirfliigels 20 wirkt und der genannte Bauteil zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage
erforderlich ist.

[0063] Beispielsweise ist der erste/zweite Sensor

a) zur Erfassung wenigstens eines Parameters der raumlichen Lage zumindest eines bewegten Bauteils 8, 9, 11,
12 der ersten/zweiten Ubertotpunktverriegelung 30..32 ausgebildet, der zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage
erforderlich ist. und/oder

b) zur Erfassung einer Bewegung des genannten Bauteils 8, 9, 11, 12 und/oder

c¢) zur Erfassung einer Beschleunigung des genannten Bauteils 8, 9, 11, 12 und/oder

d) zur Erfassung einer auf den oder in dem genannten Bauteil 8, 9, 11, 12 wirkenden Kraft.

[0064] Fig. 4 zeigt ein erstes Beispiel bei dem im Bereich des Bolzens 11 ein Drehgeber 13 angeordnet ist, der
beispielsweise wie dargestellt als Inkrementalgeber oder auch als Drehpotentiometer ausgebildet sein kann. In diesem
Beispiel weist der Drehgeber vereinfacht eine Inkrementalscheibe 14 sowie einen Detektor 15 auf, wobei die Inkremen-
talscheibe 14 lagefixiert gegeniiber dem Schienenfahrzeug und der Detektor 15 auf dem Ausstellhebel 8 angeordnet
ist. Selbstverstandlich kann auch der Detektor 15 lagefixiert gegeniiber dem Schienenfahrzeug und die Inkremental-
scheibe 14 auf dem Ausstellhebel 8 angeordnet sein. Der Detektor 15 ist dann lediglich auf den Ausstellhebel 8 gerichtet.
[0065] In an sich bekannter Weise werden vom Detektor 15 die auf der Inkrementalscheibe 14 vorgesehenen Inkre-
mente gezahlt, wenn eine Relativbewegung zwischen den beiden stattfindet.

[0066] Aufdiese Weise kann eine Relativbewegung des Ausstellhebel 8 gegenliber dem Schienenfahrzeug festgestellt
werden. Der Drehgeber 13 kann dabei beispielsweise nach dem optischen oder magnetischen Prinzip arbeiten. Weiterhin
kann der Drehgeber als Absolutwertgeber oder als Differenzgeber ausgebildet sein. Uber ein zeitliches Differential kann
mit dem Drehgeber 13 nicht nur die Winkellage des Ausstellhebels 8 gegeniiber dem Schienenfahrzeug festgestellt
werden, sondern auch seine Winkelgeschwindigkeit und seine Winkelbeschleunigung.

[0067] Fig. 5 zeigt nun eine Ausflihrungsform, welche der in Fig. 4 gezeigten Ausfiihrungsform sehr dhnlich ist. Im
Unterschied dazu ist aber auf einem Bauteil der ersten Ubertotpunktverriegelung 20 ein Schalter 16 angeordnet, wobei
der genannte Bauteil zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist. Konkret ist der Schalter 16 auf dem
Verbindungshebel 9 angeordnet.

[0068] Beispielsweise kann der Drehgeber 13, insbesondere wenn es sich um einen Differenzwertgeber handelt,
wahrend einer Bewegung des Tirfligels 20 zwischen einer Offenstellung und einer SchlieRstellung mit Hilfe eines
wahrend dieser Bewegung auftretenden Signals des Schalters 16 kalibriert werden. Konkret tritt das Schaltsignal in
diesem Fall in der Endstellung der Ubertotpunktverriegelung 30 auf. Schalter der genannten Art sind in einem Schwenk-
schiebetiirmodul 101, 102 oft ohnehin vorhanden, um einen Tirantrieb auszuschalten und/oder die SchlieRstellung des
Turfligels 20 anzuzeigen. Der Schalter 16 kann somit einen Mehrfachnutzen erbringen. Selbstversténdlich kann der
Schalter 16 aber auch an einer anderen Position angeordnet sein und damit das Schaltsignal an einer anderen Stelle
ausgeben.

[0069] Die gezeigte Anordnung kann auch dazu eingesetzt werden, einen Alarm fir einen Defekt des Schwenkschie-
betirmoduls 101, 102 auszulésen, wenn eine rdumliche Lage des Verbindungshebels 9 (und/oder eine Bewegung
desselben und/oder eine Kraft auf oder in demselben) zu einem Zeitpunkt aufRerhalb eines vorgebbaren Referenzbe-
reichs liegt, zu dem ein wahrend einer Bewegung des Turfliigels 20 zwischen einer Offenstellung und einer Schlielstel-
lung auftretendes Signal des Schalters 16 detektiert wird. Konkret bedeutet dies, dass ein einmal kalibrierter Drehgeber
13 diese Kalibrierung an sich beibehalten sollte. Wird das aktuelle Ist-Signal des Schalters 16 an einer deutlich anderen
Position als der Kalibrierungsposition erhalten, so lasst dies den Schluss zu, dass ein Defekt am Schwenkschiebetiir-
modul 101, 102 aufgetreten ist.

[0070] Fig. 6 zeigt eine Anordnung, welche der in Fig. 5 dargestellten Anordnung sehr &hnlich ist. Im Unterschied
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dazu ist der Schalter 16 nun aber auf dem Anschlag 10 angeordnet und wird durch den Verbindungshebel 9 lediglich
betatigt.

[0071] Fig. 7 zeigt nun eine Anordnung, bei welcher der Drehgeber 13 im Bereich des Bolzens 12 angeordnet ist,
wodurch eine Relativbewegung zwischen dem Ausstellhebel 8 und dem Verbindungshebel 9 ermittelt werden kann.
Das zu den Figuren 4 bis 6 Gesagte gilt sinngemaf auch fir die in der Fig. 7 dargestellte Anordnung.

[0072] Fig. 8 zeigt eine Ausfiihrungsform, bei der auf dem Verbindungshebel 9 ein Sensor 17 angeordnet ist, der zum
Beispiel als Beschleunigungssensor ausgebildet sein kann. Mit diesem kdnnen einerseits die Bewegungen des Verbin-
dungshebels 9, liber zeitliche Integration aber auch dessen Lage ermittelt werden. Der Sensor 17 kann aber beispiels-
weise auch als Kraftsensor ausgebildet sein, wodurch die im Verbindungshebel 9 auftretenden Krafte gemessen werden
kénnen. Denkbar ist auch, dass der Sensor 17 als Geschwindigkeitssensor ausgebildet ist.

[0073] Fig. 9 zeigt nun eine Anordnung, welche der in Fig. 8 gezeigten Anordnung sehr ahnlich ist. Im Unterschied
dazu ist der Sensor 17 nun aber auf dem Ausstellhebel 8 angeordnet, wodurch dessen Bewegung/Position respektive
die in diesem auftretenden Krafte gemessen werden kdnnen.

[0074] Fig. 10 zeigt weiterhin eine Anordnung, bei der eine Lagerung des Bolzens 11 mit radial angeordneten Druck-
sensoren 18 ausgestattet ist. Beispielsweise kdnnen diese Drucksensoren 18 als Piezo-Sensoren ausgebildet sein. Auf
diese Weise ist es moglich, die auf den Ausstellhebel 8 lbertragenen Krafte zu messen. Denkbar ist es in diesem
Zusammenhang auch, dass die Drucksensoren 18 auf dem Bolzen 11 angeordnet sind. Vorstellbar ist es weiterhin,
dass die Drucksensoren 18 am Bolzen 12 oder an dessen Lagerung angeordnet sind. Beispielsweise kdnnen dann auch
die auf den Verbindungshebel 9 wirkenden Krafte gemessen werden.

[0075] Fig. 11 zeigt nun ein detaillierter dargestelltes Beispiel fir ein Schwenkschiebetirmodul 103. Das Schwenk-
schiebetiirmodul 103 umfasst ein oberes Gestell 23 und ein unteres Gestell 24, welche zur starren Befestigung am
Schienenfahrzeug, hier an einer Wand 6 desselben, vorgesehen sind. Weiterhin umfasst das Schwenkschiebetiirmodul
103 eine obere Turfihrung 25 und eine untere Turflihrung 26, welche gegenliber dem Gestell 23, 24 in eine Ausstell-
richtung 27 der Schiebetlr 20 bewegbar sind. Dazu umfasst das Schwenkschiebetiirmodul 103 eine obere Linearfiihrung
28 und eine untere Linearfiihrung 29, deren Lager fix mit dem oberen und unteren Gestell 23 und 24 verbunden sind
und somit lagefixiert relativ zur Wand 6 des Schienenfahrzeugs sind. Die Linearflihrungen 28 und 29 bilden in diesem
Beispiel also Mittel zur Flihrung der Schiebetir 20 in die Ausstellrichtung 27. Mit Hilfe der Tirfihrungen 25 und 26 kann
die Schiebetlr 20 zudem in einer Schieberichtung 33 bewegt werden.

[0076] Weiterhin umfasst das Schwenkschiebetirmodul 103 einen Motor/Tulrantrieb 34, dessen Rotor und dessen
Stator um einen in Bezug auf die Tirfihrungen 25 und 26 fix angeordneten Drehpunkt drehbar gelagert sind. Darlber
hinaus umfasst das Schwenkschiebetiirmodul 103 eine mit dem Rotor/Stator zusammenwirkenden Ubertotpunktverrie-
gelung 31, 32 sowie einen mit dem Stator/Rotor zusammenwirkenden Schiebemechanismus der Schiebetir 20 (in der
oberen Tirfiihrung 25 integriert), welche dazu eingerichtet sind, die Schiebetiir 20 beim Offnen nacheinander in die
Ausstellrichtung 27 und die Schieberichtung 33 zu bewegen. Mit Hilfe der Drehsaule 35, wird die Drehbewegung des
Motors 34 dazu auch auf die untere Ubertotpunktverriegelung 31 iibertragen. Die in Fig. 11 dargestellte Anordnung ist
auch unter dem Begriff "Stabilisatortiire" bekannt.

[0077] An den Linearfiihrungen 28 und 29 sind lineare Inkrementalgeber 36 und 37 angeordnet, welche mit einer
Steuerung 38 verbunden sind. Die Steuerung 38 ist auch an den Motor 34 angeschlossen.

[0078] Fig. 12 zeigt den oberen Teil des Schwenkschiebetiirmodul 103 nun im Detail: Auf der Konsole 23 ist das Lager
39 der Linearfiihrung 22 befestigt, in der die Stange 40 verschiebbar gelagert ist. Beispielsweise kann die Linearfiihrung
28 als Gleitfihrung oder Walzflihrung ausgebildet sein. Die Stange 40 ist mit dem Motor 34, konkret mit dessen Gehduse,
fix verbunden. Die Stange 40 bildet somit ein Flihrungsteil des Schwenkschiebetiirmoduls 103, welches gegeniiber dem
Gestell 23, 24 quer zur Schieberichtung 33 der Schiebetiir 20 linear verschiebbar ist (hier normal zu der genannten
Schieberichtung 33), und gegeniiber welchem die Turfiihrung 25 starr angeordnet ist.

[0079] Im Inneren des Motorgehduses sind sowohl der Rotor als auch der Stator drehbar um dasselbe gelagert. Wird
der Motor 34 aktiviert, so wird eine Relativbewegung zwischen Rotor und Stator erzeugt, aber weder der Rotor noch
der Stator kdnnen sich am Geh&use abstiitzen. Anstelle des Begriffs "Stator" kann daher auch der Begriff "Gegenrotor"
verwendet werden. Im dargestellten Beispiel wird angenommen, dass der Rotor mit einem ersten Zahnrad 41 und der
Stator mit einem oberen Ausstellhebel 42 verbunden sind. Da aber sowohl Rotor als auch Stator frei drehbar gegentber
dem Gehéause des Motors 34 sind, kann vollig gleichwertig auch der Stator mit dem ersten Zahnrad 41 und der Rotor
mit dem oberen Ausstellhebel 42 verbunden sein.

[0080] Weiterhin ist auch eine Lagerplatte 43 fix relativ zur Stange 40 verbunden. Auf dieser Lagerplatte 43 sind ein
zweites Zahnrad 44, eine Tragrolle 45 sowie eine hintere Fiihrungsrolle 46 und eine vordere Fiihrungsrolle 47 drehbar
gelagert. An der Schiebetire 20 ist eine Tragschiene 48 ausgebildet oder mit dieser verbunden, welche mit der Tragrolle
45 und den Fihrungsrollen 46 und 47 zusammenwirkt. Die Tragschiene 48, die Tragrolle 45 und die Fihrungsrollen 46
und 47 bilden in diesem Beispiel somit die obere Turfiihrung 25.

[0081] ZudemistanderTragschiene 48 eine Zahnstange 49 ausgebildet oder mit dieser verbunden. Diese Zahnstange
49 wirkt mit dem zweiten Zahnrad 44 zusammen. Dazu ist das zweite Zahnrad 44 um einen in Bezug auf die Turfiihrung
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25 fix angeordneten Drehpunkt drehbar gelagert. Der Rotor, das mit diesem verbundene erste Zahnrad 41, das zweite
Zahnrad 44 sowie die Zahnstange 49 bilden in diesem Beispiel somit den Schiebemechanismus fir die Schiebetir 20.
[0082] SchlieBlich ist in der Fig. 12 noch ein Hebel 50 vorgesehen, welcher beabstandet zur Motorachse mit dem
oberen Ausstellhebel 42 drehbar verbunden ist. Ein weiterer Drehpunkt des Hebels 50 ist am Lager 39 angeordnet.
Selbstverstandlich kénnte dieser Drehpunkt aber auch auf einem anderen Bauteil des Schwenkschiebetliirmoduls 103
angeordnet sein, welches fix gegeniiber dem Gestell 23 ist. Der Stator, der mit diesem verbundene obere Ausstellhebel
42 sowie der Hebel 50 bilden in diesem Beispiel somit Teile der Ubertotpunktverriegelung 31.

[0083] Der Inkrementalgeber 36 umfasst ein Lineal 51 sowie einen Detektor 52. In an sich bekannter Weise werden
vom Detektor 52 die auf dem Lineal 51 vorgesehenen Inkremente gezahlt, wenn eine Relativbewegung zwischen den
beiden stattfindet. Auf diese Weise kann eine Relativbewegung der Stange 40 sowie der damit verbundenen Teile
gegeniuber dem Schienenfahrzeug festgestellt werden. Der Inkrementalgeber 36 kann dabei beispielsweise nach dem
optischen oder magnetischen Prinzip arbeiten. Weiterhin kann der Inkrementalgeber 36 als Absolutwertgeber oder als
Differenzgeber ausgebildet sein. Uber ein zeitliches Differential kann mit dem Inkrementalgeber 36 nicht nur die Position
der Stange 40 gegeniber dem Schienenfahrzeug festgestellt werden, sondern auch seine Geschwindigkeit und Be-
schleunigung.

[0084] Fig. 13 zeigt den unteren Teil des Schwenkschiebetiirmodul 103 nun im Detail: Auf der Konsole 24 ist das
Lager 53 einer Linearfiihrung 29 befestigt, in der die Stange 54 verschiebbar gelagert ist. Beispielsweise kann die
Linearfihrung 29 wiederum als Gleitflihrung oder Walzflihrung ausgebildet sein. Die Stange 54 bildet somit ein weiteres
Fihrungsteil des Schwenkschiebetiirmoduls 103, welches gegentiber dem Gestell 23, 24 quer zur Schieberichtung 33
der Schiebetir 20 linear verschiebbar ist (hier normal zu der genannten Schieberichtung 33), und gegeniiber welchem
die Turfuhrung 26 starr angeordnet ist.

[0085] Die Stange 54 ist mit einem unteren Tirlager 55 fix verbunden, auf welchem eine Fihrungsrolle 56 drehbar
gelagert ist. Diese greift in eine an der Schiebetiir 20 unten angeordnete Nut (siehe auch Fig. 11) ein und bildet mit
dieser in diesem Beispiel somit die untere Turfiihrung 26.

[0086] Durch eine Bohrung 57 im unteren Turlager 55 ist die Drehséaule 35 (in Fig. 13 nicht dargestellt) hindurchgefiihrt
und drehfest mit einem unteren Ausstellhebel 58 verbunden. SchlieRlich ist in der Fig. 13 noch ein Hebel 59 vorgesehen,
welcher wie in Fig.12 mit dem unteren Ausstellhebel 58 und dem Lager 53 drehbar gelagert ist.

[0087] Beim SchlieRen des Tiirfliigels 20 werden die obere Ubertotpunktverriegelung 31 und die untere Ubertotpunkt-
verriegelung 32 wie gehabt Uber einen Totpunkt TP bewegt. Das zur Figur 3 Gesagte ist daher gleichwertig auf das in
den Figuren 11 bis 13 dargestellte Schwenkschiebetiirmodul 103 anwendbar. Der Inkrementalgeber 37 umfasst ein
Lineal 60 sowie einen Detektor 61 und funktioniert in gleicher Weiflte wie der Inkrementalgeber 36.

[0088] Die Funktion des in den Figuren 11 bis 13 dargestellten Schwenkschiebetiirmoduls 103 wird nun anhand der
Figur 14 naher erlautert, welche die in den Figuren 11 bis 13 dargestellte Anordnung in vereinfachter Form von oben zeigt.
[0089] In der Fig. 14 ist die Anordnung in einem ersten Zustand dargestellt, in dem die Schiebetiire 20 geschlossen
und verriegelt ist. Ausgehend von diesem Zustand wird der Motor 34 aktiviert, sodass der Rotor mit dem ersten Zahnrad
41 und der Stator mit dem oberen Ausstellhebel 42 in der angegebenen Richtung gegeneinander verdreht werden. Die
Drehbewegung des ersten Zahnrads 41 wird auf das zweite Zahnrad 44 lbertragen und mit Hilfe der Zahnstange 49
auf die Schiebetire 20 lbertragen. Diese stiitzt sich aber gegen die Wand 6 ab und kann in dem gezeigten Zustand
nicht nach links bewegt werden. Deshalb wird zwangslaufig der Ausstellhebel 42 in eine Drehbewegung gegen den
Uhrzeigersinn und vom Anschlag 62 weg versetzt. Durch die Bewegung des Ausstellhebels 42, welcher mit dem Hebel
50 verbunden ist, wird der Motor 34 samt der Schiebetlir 20 nach auf3en gedriickt und dabei durch die Linearfiihrungen
28 und 29 (39, 40, 53, 54) gefiihrt.

[0090] Die das Hebelsystem 42, 50 umfassende Ubertotpunktverriegelung 31 wird auch beim Offnen der Schiebetiir
20 Uber einen Totpunkt TP bewegt, bevor der Schiebemechanismus betatigt wird, und der Motorhebel 42 gegen einen
Anschlag 63 gefahren ist. Da eine weitere Drehbewegung des Ausstellhebels 42 wegen des Anschlags 63 verhindert
wird, werden nun die Zahnrader 42 und 44 in Drehung versetzt und die Schiebetir 20 in die Schieberichtung 33 ge-
schoben.

[0091] Die zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlichen Bauteile der Ubertotpunktverriegelung 31 sind in
diesem Beispiel der Ausstellhebel 42, der Hebel 50 sowie deren Lagerpunkte (hier insbesondere die Lager 39, 53)
beziehungsweise deren Verbindungspunkte.

[0092] Das in den Figuren 11 bis 14 dargestellte Schwenkschiebtiirmodul 103 umfasst in diesem Beispiel Inkremen-
talgeber 35, 36. Zusatzlich oder alternativ dazu kdnnte das Schwenkschiebtlirmodul 103 auch die in den Fig. 4 bis 10
dargestellten Sensoren 13, 17, 18 aufweisen. Selbstverstandlich ist die Erfindung nicht an die konkret offenbarten
Anordnungen gebunden, sondern es kénnen auch andere Sensoren und/oder andere Positionen fir dieselben gewahit
werden. Mit Hilfe der Inkrementalgeber 35, 36 kann und der Steuerung 38 kann die Lage des Turfliigels 20 in Ausstell-
richtung 27 und implizit damit auch die Lage der Ubertotpunktverriegelungen 31, 32 und deren Teile ermittelt werden.
Die Steuerung 38 kann den Motor 34 nun entsprechend der Signale der Inkrementalgeber 35, 36 ansteuern. Zum Beispiel
kann die Steuerung 38 den Motor 34 stoppen, wenn die Inkrementalgeber 35, 36 die Schliel3stellung des Tirfliigels 20
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anzeigen. Weiterhin kann die Drehzahl des Motors 34 entsprechend der Signale der Inkrementalgeber 35, 36 variiert
werden, um einen flissigen Bewegungsablauf zu erzielen. Schlielich kann die Steuerung 38 auch Signale des Motors
34 auswerten, beispielsweise einen Drehwinkel, eine Drehzahl und/oder einen Motorstrom sowie eine Temperatur.
[0093] Die nun in der Figur 15 dargestellte Anordnung ist sehr ahnlich aufgebaut wie die in den Figuren 11 bis 14
dargestellte Anordnung. Allerdings umfasst das Hebelsystem des Antriebsmoduls drei Hebel 64, 65, 66, wobei der Hebel
65 um einen Drehpunkt 67 drehbar gelagert ist. Die zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlichen Bauteile
der Ubertotpunktverriegelung 31 sind in diesem Beispiel der Ausstellhebel 42, die Hebel 64, 65 sowie deren Lagerpunkte
beziehungsweise Verbindungspunkte.

[0094] Die in der Figur 16 dargestellte Anordnung kommt ohne Linearflihrungen 28, 29 aus, da der Motor 34 sowie
die mit diesem verbundenen Komponenten Uber einen Hebel 68 ausgeschwenkt werden kann, der an einem in Bezug
zum Schienenfahrzeug lagefixierten Drehpunkt 69 drehbar gelagert ist. Der Ausstellhebel 42 ist mit einem Hebel 70
verbunden, welcher um einen in Bezug zum Schienenfahrzeug ebenfalls lagefixierten Drehpunkt 71 drehbar gelagert
ist. Die zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlichen Bauteile der Ubertotpunktverriegelung 31 sind in diesem
Beispiel der Ausstellhebel 42, der Hebel 70 sowie deren Lagerpunkte beziehungsweise Verbindungspunkte.

[0095] Die in der Figur 17 dargestellte Anordnung ist ganz ahnlich aufgebaut wie die in der Figur 16 dargestellte
Anordnung. Allerdings sind die Hebel 68 und 70, deren Lagerpunkte 69 und 71 sowie die Anschldge 62 und 63 etwas
anders angeordnet. Die zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlichen Bauteile der Ubertotpunktverriegelung
31 sind wiederum der Ausstellhebel 42, der Hebel 70 sowie deren Lagerpunkte beziehungsweise Verbindungspunkte.
[0096] Fig. 18 zeigt eine Anordnung, welcher der in Fig. 14 dargestellten Anordnung &hnlich ist, bei welcher der
Ausstellhebel 42 aber in einer Kulisse 72 geflhrtist. Die zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlichen Bauteile
der Ubertotpunktverriegelung 31 sind somit der Ausstellhebel 42 und die Kulisse 72 sowie deren Lagerpunkte.

[0097] Fig. 19 zeigt eine weitere Anordnung, welcher der in Fig. 16 dargestellten Anordnung &hnlich ist, bei welcher
der Ausstellhebel 42 aber wiederum in einer Kulisse 72 geflhrt ist. Die zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erfor-
derlichen Bauteile der Ubertotpunktverriegelung 31 sind somit wiederum der Ausstellhebel 42 und die Kulisse 72 sowie
deren Lagerpunkte.

[0098] Fig. 20 zeigt nun eine weitere beispielhafte Ausfiihrungsform eines Schwenkschiebetirmoduls 104. Das
Schwenkschiebetiirmodul 104 umfasst zwei Turfligel 21, 22 und einen in Schieberichtung der Turfligel 21, 22 langs
ausgerichteten Trager 73, welcher quer zu seiner Langserstreckung in horizontaler Richtung, also in die Ausstellrichtung
27, verschiebbar gelagert ist (siehe den Doppelpfeil in der Fig. 20). In oder auf dem Trager 73 ist eine Linearfiihrung
angeordnet, mit deren Hilfe die Tirfliigel 21, 22 verschiebbar gelagert sind. Der Trager 73 wird beim Offnen der Tir in
der Ausstellrichtung 27 verschoben, was beispielsweise mit den ersten Ubertotpunktverriegelungen 74 und 75 erfolgen
kann. Dabei kdnnen die Turfligel 21, 22 oder mit diesen verbundene Antriebselemente in einer kurvenférmig verlau-
fenden Kulisse gefiihrt werden, mitder die Ausstellbewegung und Verschiebebewegung "gemischt" werden kann, sodass
diese zumindest zeitweise simultan ablaufen. Das heillt das Verhaltnis zwischen Ausstellbewegung und Verschiebe-
bewegung wird durch die Kulissensteuerung gesteuert.

[0099] Inder Fig. 20 ist dazu der rechte Turfliigel 22 liber einen Zapfen 76 in einer gegenliber dem Schienenfahrzeug
fix angeordneten Kulisse 77 (mit diinnen Linien dargestellt) geflihrt, sodass die Ausstellbewegung und die Schiebebe-
wegung immer in einer vorgegebenen Relation zueinander ausgefiihrt werden. Diese Kulisse 77 kann dazu einen ersten
geraden Abschnitt, welcher in der Schieberichtung 33 der Schiebetiir 22 ausgerichtet ist, einen zweiten Abschnitt,
welcher normal zum ersten Abschnitt ausgerichtet ist, sowie ein Bogenstlick, welches die beiden geraden Abschnitte
verbindet, aufweisen. Im ersten Abschnitt wird demgeman nur die Schiebebewegung und im zweiten Abschnitt nur die
Ausstellbewegung zugelassen, wohingegen die Schiebebewegung und die Ausstellbewegung im bogenférmigen Ab-
schnitt simultan ausgefiihrt werden. In der Fig. 20 ist nur einer der Tirfligel 22 in der Kulisse 77 gefiihrt, da angenommen
wird, dass der andere Turfligel 21 kinematisch mit dem in der Kulisse 77 gefiihrten Turfligel 22 gekoppelt ist, beispiels-
weise Uber eine Antriebsspindel eines Linearantriebs fir die Schiebebewegung. Selbstverstandlich kénnten aber auch
beide Turfligel 21, 22 in einer Kulisse 77 geflhrt sein.

[0100] Die Ausstellbewegung des Tragers 73 wird mit seitlich auf dem Trager 73 angeordneten Zahnstangen 78, 79
in eine Drehbewegung von Zahnradern 80 und 81 umgewandelt. Diese Zahnrader 80 und 81 sind auf Drehsaulen 82
und 83 montiert, wodurch auch diese in Drehung versetzt werden und die zweiten (unteren) Ubertotpunktverriegelungen
84 und 85 aktivieren. Die Ubertotpunktverriegelungen 74, 75, 84 und 85 umfassen analog zu der in Fig. 3 dargestellten
Ubertotpunktverriegelung 30 jeweils einen drehbar gelagerten Ausstellhebel 8, einen damit gelenkig verbundenen Ver-
bindungshebel 9 sowie einen Anschlag 10 und Bolzen 11, 12.

[0101] Zum Verstandnis der Funktion wird noch angemerkt, dass die Drehsaulen 82 und 83 in Drehlagern gelagert
sind, die fix im Schienenfahrzeug verankert sind (also nicht wie bei dem Schwenkschiebetiirmodul 103 ausgestellt
werden). Darlber hinaus sind auch die Lagerpunkte 86 und 87 fix im Schienenfahrzeug verankert und lagern so die
Verbindungshebel 10. Werden nun die Ausstellhebel 9 der oberen Ubertotpunktverriegelungen 74 und 75 in Drehung
versetzt, so stitzen sich die Verbindungshebel 10 an den Lagerpunkten 86 und 87 ab und verriegeln den Trager 73 in
der Ausstellrichtung 27.
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[0102] Die Ausstellbewegung und Schiebebewegung der Turfligel 21, 22 kann grundséatzlich mit mehreren geson-
derten Motoren erfolgen. Beispielsweise versetzt ein erster Motor dazu den Trager 73 und damit auch die Drehs&ulen
82 und 83 in Bewegung, wohingegen ein zweiter Motor flr die Schiebebewegung der Turfligel 21, 22 vorgesehen ist.
Beispielsweise kann der erste Motor die Hebel der oberen Ubertotpunktverriegelungen 74 und 75 in Drehung versetzen.
Zeitversetzt wird der zweite Motor aktiviert und bewirkt damit die Schiebebewegung, welche beispielsweise in an sich
bekannter Weise mit einem Zahnstangenantrieb, einem Spindelantrieb oder auch Uber einen Seilzug realisiert sein kann.
[0103] Besonders vorteilhaft ist es, wenn das Tirantriebssystem einen einzigen Motor aufweist, welcher sowohl die
Ausstellbewegung als auch die Schiebebewegung der Turfligel 21, 22 bewirkt. Beispielsweise kann der Motor mit einem
Getriebe verbunden sein, das zwei Abtriebswellen aufweist. Eine der Wellen kann dann mit den Austellhebeln 9 (siehe
Fig. 3) der ersten Ubertotpunktverriegelungen 74 und 75, die andere Welle mit einem Linearantriebssystem fiir die
Tarfligel 21, 22 verbunden sein. Denkbar wére auch der Einsatz eines Planetengetriebes oder auch eines Motors, bei
dem sowohl der Rotor als auch der Stator je einen Abtrieb bilden. Der Stator ist dann nicht wie meist Gblich fix mit dem
Schwenkschiebetiirmodul 104 verbunden sondern so wie der Rotor drehbar gelagert (vergleiche auch Fig. 11).
[0104] Fir die Schiebebewegung sind die Turfliigel 21, 22 im oberen Bereich an einer Linearfiihrung auf dem Trager
73 und im unteren Bereich mit Hilfe einer Nut, in welcher die Verbindungshebel der unteren Ubertotpunktverriegelungen
84 und 85 gefiihrt sind, gelagert. Das Linearantriebssystem fiir die Turfligel 21, 22 kann wiederum in an sich bekannter
Weise mit einem Zahnstangenantrieb, einem Spindelantrieb oder auch lber einen Seilzug realisiert sein.

[0105] Die Fig. 21 zeigt nun eine weitere Variante eines Schwenkschiebetiirmoduls 105, welches dem in Fig. 20
gezeigten Schwenkschiebetliirmodul 104 sehr dhnlich ist. Im Unterschied dazu wird die Drehbewegung der Drehsaule
83 aber nicht mit einem Zahnstangenantrieb bewirkt, sondern mit dem Ubertragungshebel 88 und dem Drehhebel 89
auf die Drehsaule 83 iibertragen. Wird die obere Ubertotpunktverriegelung 75 geldst, so wird der Ubertragungshebel
88 nach links gezogen, wodurch sich der Drehhebel 89 und die Drehsaule 83 zu drehen beginnen und in Folge auch
die untere Ubertotpunktverriegelung 85 I&sen.

[0106] An dieser Stelle wird angemerkt, dass in der Figur 21 nur eine Halfte eines Schwenkschiebetiirmoduls 105
dargestellt ist. Generell eignen sich die dargestellten Ausfiihrungsformen jedoch sowohl fir einfliigelige als auch fir
mehrfliigelige Schwenkschiebetiirmodule. Weiterhin wird angemerkt, dass in der Figur 21 der Zapfen 76 und die Kulisse
77 nicht dargestellt sind. Selbstverstandlich kénnen diese aber auch fur das in der Figur 21 dargestellte Schwenkschie-
betiirmodule 104 vorgesehen sein.

[0107] Fig. 22 zeigt noch ein weiteres Beispiel fur ein Schwenkschiebetiirmodul 106, welches ebenfalls dem in Fig.
20 gezeigten Schwenkschiebetiirmodul 104 und dem in Fig. 21 dargestellten Schwenkschiebetiirmodul 105 sehr ahnlich
ist. Im Unterschied dazu wird der Antrieb der zweiten (unteren) Ubertotpunktverriegelungen 84, 85 aber mit Bowdenziigen
90, 91 bewirkt. Dabei wird die Bewegung des Ausstellhebels 8 beziehungsweise Verbindungshebels 9 der oberen
Ubertotpunktverriegelungen 74, 75 mit Hilfe der Bowdenziige 90, 91 auf den Ausstellhebel 8 beziehungsweise Verbin-
dungshebel 9 der untere Ubertotpunktverriegelungen 84, 85 (ibertragen. Die Bowdenziige 90, 91 kénnen auch als
hydraulische Bowdenziige ausgefiihrt sein.

[0108] Fig. 23 zeigt noch ein weiteres Beispiel fur ein Schwenkschiebetiirmodul 107, welches ebenfalls dem in Fig.
20 gezeigten Schwenkschiebetiirmodul 104 sehr ahnlich ist. Im Unterschied dazu sind aber auch im mittleren Bereich
der Tiirfliigel weitere zweite Ubertotpunktverriegelungen 92, 92 vorgesehen.

[0109] Fir die in den Figuren 20 bis 23 dargestellten Schwenkschiebetirmodule 104..107 gilt, dass die zur Aufrecht-
erhaltung einer Totpunktlage erforderlichen Bauteile der Ubertotpunktverriegelungen 74, 75, 84, 85, 92, 93 durch die
jeweiligen Ausstellhebel 8, Verbindungshebel 9 sowie Bolzen 11, 12 gebildet sind. Ein Zahnstangenantrieb 78, 79, 80,
81 (Fig. 20, 23), ein Verbindungshebel 88 und Drehhebel 89 (Fig. 21), ein Bowdenzug 90, 91 (Fig. 22) und eine Drehsaule
82, 83 (Fig. 20, 21, 23) sind dazu nicht nétig.

[0110] Dementsprechend kénnen die Sensoren 13, 17, 18 im Zusammenhang mit den in den Figuren 20 bis 23
dargestellten Schwenkschiebetlirmodulen 104..107 beispielsweise wie in den Figuren 4 bis 10 angeordnet sein.
[0111] Mit Hilfe der Sensoren 13, 17, 18 kdnnen nun umfangreiche Messungen an einem Schwenkschiebetiirmodul
100..107 durchgefiihrt und dessen Betriebszustand ermittelt, beziehungsweise mit entsprechenden Aktoren auch ein
bestimmter Betriebszustand herbeigefliihrt werden, wie im Folgenden im Detail erlautert wird.

[0112] Im Falle dass zwei Sensoren 13, 17, 18 an zwei verschiedenen Ubertotpunktverriegelungen 31, 32, 74, 75,
84, 85, 92, 93 angeordnet sind, kann das erste Ausgangssignal des ersten Sensors 13, 17, 18 mit dem zweiten Aus-
gangssignal des zweiten Sensors 13, 17, 18 verglichen werden und ein Alarm fir einen Defekt des Schwenkschiebe-
tirmoduls 100..107 ausgeldst werden, wenn die Abweichung zwischen dem ersten und dem zweiten Ausgangssignal
einen vorgebbaren Schwellwert Uiberschreitet. Beispielsweise kann eine solche Abweichung dadurch hervorgerufen
sein, dass die Antriebsmechanik verstellt, verschlissen oder gar gebrochen ist. Selbstverstandlich ist ein Schwenkschie-
betiirmodul 100..107 nicht auf die Anwendung von einem Sensor oder zwei Sensoren 13, 17, 18 gebunden, und es
kénnen auch mehr als zwei Sensoren 13, 17, 18 verwendet werden. Beispielsweise kann an dem Schwenkschiebetiir-
modul 107 der Fig. 23 an mehr als zwei oder sogar an jeder der Ubertotpunktverriegelungen 74,75, 84, 85, 92, 93 ein
Sensor 13, 17, 18 angeordnet sein.
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[0113] Denkbar ist auch, dass der Turantrieb 34 eines Schwenkschiebetiirmoduls 100..107 ausgeschaltet wird, wenn

im Fall a) wenigstens ein Parameter einer raumliche Lage eines Bauteils einer der Ubertotpunktverriegelungen 30,
31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93 detektiert wird (beispielsweise ein Drehwinkel, oder eine Position), welcher einer
SchlieBstellung des Turfligels 20, 21, 22 zugeordnet ist, und/oder

im Fall b) ein Enden einer Bewegung des genannten Bauteils detektiert wird und/oder

im Fall c) ein Abbremsen einer Bewegung des genannten Bauteils detektiert wird und/oder

im Fall d) eine auf den oder in dem genannten Bauteil wirkende Kraft iiber einem vorgebbaren Schwellwert detektiert
wird, und

der Detektion als letzter die Schlie3stellung des Turfligels 20, 21, 22 beeinflussender Steuerbefehl ein Steuerbefehl
zum SchlieBen des Turfligels 20, 21, 22 vorangegangen ist. Der Sensor 13, 17, 18 wird in diesem Fall also fir das
Ausschalten des Turantriebs 34 bei Erreichen der Endlage (Schlielstellung) des Turfllgels 20, 21, 22 eingesetzt. Dabei
wird detektiert, dass er eine bestimmte Lage einnimmt (Fall a), oder dass er anhélt (Fall b, Fall c und Fall d). Die Félle
b), ¢) und d) treten jedenfalls auf, wenn die Antriebsmechanik gegen einen Anschlag bewegt wird (siehe zum Beispiel
die Anschlage 10, 62, 63), jedoch auch dann, wenn ein Hindernis das SchlieRen des Turfligels 20, 21, 22 verhindert,
beispielsweise ein Fahrgast. Damit kann die vorgestellte Varianten auch als Sicherheitsschaltung eingesetzt werden.
[0114] In einer weiteren Variante wird ein Tirantrieb 34 eines Schwenkschiebetiirmoduls 100..107 in Richtung der
SchlieRstellung des Turfliigels 20, 21, 22 angesteuert, oder eine von einem Motor/Turantrieb 34 aufgrund einer Bewegung
des Turfligels 2 generatorisch erzeugte Spannung auf einem vorgegebenen Niveau gehalten beziehungsweise der
besagte Motor/Turantrieb 34 kurzgeschlossen wenn

im Fall a) wenigstens ein Parameter einer raumliche Lage eines Bauteils einer der Ubertotpunktverriegelungen 30,
31,32,74,75, 84, 85, 92, 93 detektiert wird, welcher eine (")ffnung des Turfligels 20, 21, 22 iber einem vorgebbaren
Schwellwert zugeordnet ist, und/oder

im Fall b) eine die Offnung des Tirfliigels 20, 21, 22 bewirkende Bewegung des genannten Bauteils (iber einem
vorgebbaren Schwellwert detektiert wird und/oder

im Fall c) eine die Offnung des Turfliigels 20, 21, 22 bewirkende Beschleunigung des genannten Bauteils (iber
einem vorgebbaren Schwellwert detektiert wird und/oder

im Fall d) eine die Offnung des Tiirfliigels 20, 21, 22 bewirkende und auf den oder in dem genannten Bauteil wirkende
Kraft Uber einem vorgebbaren Schwellwert detektiert wird, und der Detektion als letzter die SchlieRstellung des
Tarflugels 20, 21, 22 beeinflussender Steuerbefehl nicht ein Steuerbefehl zum Offnen des Turfligels 20, 21, 22
vorangegangen ist. Dynamische, an einem Schwenkschiebetirmodul 100..107 auftretende Belastungen kénnen
eine (")ffnung des Turfligels 20, 21, 22 einleiten. Beispielsweise kdnnen Druckwellen, wie sie bei Tunneleinfahrten
und Zugbegegnungen entstehen, dass der Turfligel 20, 21, 22 in Richtung Totpunkt TP oder sogar dariiber hinaus
bewegt wird. Auch Fahrgaste, die an der Tir rutteln oder ziehen, kdnnen eine solche ungewollte Bewegung des
Tarflugels 20, 21, 22 bewirken.

[0115] Bei der vorgeschlagenen Variante wird der Turantrieb 34 jedoch in Richtung der SchlieBstellung angesteuert,
wenn ein solcher externer Einfluss erkannt wird, um diesem Einfluss entgegenzuwirken und den Turfligel 20, 21, 22
trotz des Einflusses geschlossen zu halten oder wenn dies nicht méglich ist, den Turfligel 20, 21, 22 so rasch als méglich
wieder zu schlieflen.

[0116] Alternativ ist auch denkbar, die Bremswirkung des Motors/Tirantriebs 34 auszunutzen, um eine Bewegung
der Schiebetiir 2 in Offnungsrichtung zu hemmen. Beispielsweise kann der Motor/Tirantrieb 34 dazu kurzgeschlossen
werden, oder die bei einer Bewegung der Schiebetiir 2 vom Motor/TUrantrieb 34 generatorisch erzeugte Spannung wird
auf einem vorgegebenen Niveau gehalten. In diesen beiden Fallen wird der Motor/Turantrieb 34 also nicht aktiv ange-
steuert, sondern hemmt passiv die Bewegung der Schiebetiir 2 in Offnungsrichtung. Der Kurzschluss kann dabei auch
als Sonderfall fir das vorgegebene Spannungsniveau gesehen werden, dass hier auf null liegt. Eine eigens dafir
vorgesehene Regelung zum Halten des Spannungsniveaus kann dann natrlich entfallen.

[0117] In einer gunstigen Ausfiihrungsform des Schwenkschiebetiirmoduls 100..107 umfasst der Tlrantrieb 34 eine
H-Briicke (auch als "Vollbriicke" beziehungsweise " Vierquadrantensteller" bezeichnet). Diese kann einerseits fiir die
aktive Ansteuerung des Motors/Tirantriebs 34 in Offhungs- und SchlieRrichtung, aber auch zum KurzschlieRen dessel-
ben beziehungsweise zum Einhalten eines vorgegebenen Spannungsniveaus eingesetzt werden. Beim Kurzschluss
kénnen in der Briicke einander gegenuberliegende Transistoren aktiviert, fir die Einhaltung eines vorgegebenen Span-
nungsniveaus dementsprechend getaktet, werden.

[0118] In einer Variante wird der Ist-Motorstrom eines Tlrantriebs 34 eines Schwenkschiebetiirmoduls 100..107 in
Abhangigkeit eines Signals des ersten/zweiten Sensors 13, 17, 18 und/oder einer Zeit gemessen, und es wird ein Alarm
fur einen Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls 100..107 oder ein Hindernis in der Bewegungsrichtung des Turfliigels
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20..22 ausgel6st, wenn der Verlauf des Ist-Motorstroms aulRerhalb eines Soll-Bereichs liegt. Weicht der aktuell gemes-
sene Ist-Motorstrom beziehungsweise dessen Verlauf stark von einem Referenzwert beziehungsweise Referenzverlauf
ab, so lasst dies den Schluss zu, dass unter Umstanden ein Defekt am Schwenkschiebetiirmodul 100..107 aufgetreten
ist, insbesondere wenn der Motorstrom deutlich kleiner ist als erwartet. Ist der Motorstrom deutlich Giberhoht, ware auch
denkbar, dass sich ein Hindernis in der Bewegungsrichtung des Turfligels 20..22 befindet. Fiir die Messung kann auch
eine Aullentemperatur, eine Innentemperatur und/oder eine Temperatur des Schwenkschiebetiirmoduls 100..107 be-
ricksichtigt werden.

[0119] In einer besonders vorteilhaften Variante wird der Verlauf des Motorstroms tiber der Zeit und der Verlauf eines
Signals des ersten/zweiten Sensors 13, 17, 18 Uber Zeit fur die Beurteilung des Betriebszustands des Schwenkschie-
betiirmoduls 100..107 herangezogen. Stoppt die Bewegung des Turfligels 20..22 und kommt es verzdgert zu einem
Anstieg des Motorstroms, so kann dies ein Indiz fur ein erhdhtes Lagerspiel und/oder Spiel im Antriebsstrang des
Schwenkschiebetlirmoduls sein. Bleibt die Bewegung des Tirfligels 20..22 trotz anliegendem Motorstrom im Normal-
bereich zuriick, so kann dies ein Indiz dafiir sein, dass ein Fahrgast den Turfligel 20..22 in seiner Bewegung hemmt
oder erhdhte Lagerreibung vorliegt.

[0120] Ein erhdhtes Lagerspiel in den Lagern der bewegten Teile und/oder Spiel im Antriebsstrang des Schwenk-
schiebetiirmoduls 100..107 kann auch bewirken, dass eine Bewegung des Turfliigels 20, 21, 22 erst nach einer gewissen
Zeit (d.h. nach Abbau aller (Lager)spiele) nach dem Einschalten des Tirantriebs 34 einsetzt. Demzufolge kann ein Alarm
fur erhdhtes Lagerspiel und/oder Spiel im Antriebsstrang ausgelést werden, wenn eine Bewegung eines Bauteils einer
Ubertotpunktverriegelung 30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93 und/oder eine Kraft auf oder in demselben erst nach einer
vorgebbaren Verzégerungszeit nach dem Einschalten des Tirantriebs 34 detektiert wird und/oder die genannte Bewe-
gung respektive die genannte Kraft unterhalb eines Schwellwertes bleibt. Denkbar ist aber auch, dass ein solcher Alarm
ausgeldst wird, wenn eine Bewegung des genannten Bauteils und/oder eine Kraft auf oder in demselben in einem
Bereich zwischen einem ersten und einem zweiten Schwellwert detektiert wird, obwohl der Tirantrieb 34 ausgeschaltet
ist. Beispielsweise kénnen externe auf das Schwenkschiebetiirmodul 100..107 einwirkende Krafte zu einer Bewegung
innerhalb des Schwenkschiebetiirmoduls 100..107 fiihren, ohne dass diese durch einen Tlrantrieb 34 initiiert werden.
Ein Alarm fur erhohtes Lagerspiel, erhdhtes Spiel im Antriebsstrang und/oder ibermaRige Deformation des Antriebs-
strangs kann weiterhin dann ausgel6st werden, wenn die Abweichung zwischen dem ersten Ausgangssignal eines im
Bereich einer ersten Ubertotpunktverriegelung 30, 31, 74, 84, 92 vorgesehenen ersten Sensors 13, 17, 18 und dem
zweiten Ausgangssignal eines im Bereich einer zweiten Ubertotpunktverriegelung 32, 75, 85, 93 vorgesehenen zweiten
Sensors 13, 17, 18 in einem Bereich zwischen einem ersten und einem zweiten Schwellwert detektiert wird. Wie auch
bei der bereits erwdhnten Variante kann eine solche Detektion auch bei ausgeschaltetem Tirantrieb 34, das heif3t in
einem weitgehend lastfreien Zustand, erfolgen.

[0121] Die Sensoren 13, 17, 18 kénnen aber auch zur Detektion eines Bruchs im Schwenkschiebetiirmodul 100..107
genutzt werden. Beispielsweise kann ein Alarm fuir einen Bruch im Schwenkschiebetiirmodul 100..107 ausgel&st werden,
wenn eine Bewegung des zumindest ein Bauteil einer Ubertotpunktverriegelung 30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93
und/oder eine Kraft auf oder in demselben nach dem Einschalten des Turantriebs 34 unterhalb eines vorgebbaren
Grenzwerts detektiert wird. In diesem Fall wird die Bewegung des Turantriebs 34 respektive die durch diesen aufge-
brachte Kraft nicht bis zum Turfligel 20, 21, 22 weitergeleitet, was darauf schlieRen lasst, dass es innerhalb des An-
triebsstrangs zu einem Bruch gekommen ist. Beispielsweise kénnten die Zahnflanken eines Motorritzels abgebrochen
oder verschlissen sein. Ein Alarm fur einen Bruch im Schwenkschiebetiirmodul kann auch ausgelést werden, wenn eine
Bewegung des genannten Bauteils und/oder eine Kraft auf oder in demselben in einem Bereich oberhalb eines dritten
Schwellwerts detektiert wird, obwohl der Tirantrieb 34 ausgeschaltet ist. Beispielsweise kénnen externe auf das
Schwenkschiebetiirmodul 100..107 einwirkende Krafte zu einer Bewegung innerhalb des Schwenkschiebetirmoduls
100..107 fuhren, ohne dass diese durch einen Tilrantrieb 34 initiiert werden. Diese sind aber in diesem Fall so grof3,
dass ein erhdhtes Lagerspiel oder Spiel im Antriebsstrang nicht mehr daflr verantwortlich gemacht werden kann. Glei-
chermallen kann ein Alarm flr einen Bruch im Schwenkschiebetlirmodul 100..107 ausgel6st werden, wenn die Abwei-
chung zwischen dem ersten Ausgangssignal eines im Bereich einer ersten Ubertotpunktverriegelung 30, 31, 74, 84, 92
vorgesehenen ersten Sensors 13, 17, 18 und dem zweiten Ausgangssignal eines im Bereich einer zweiten Ubertot-
punktverriegelung 32, 75, 85, 93 vorgesehenen zweiten Sensors 13, 17, 18 in einem Bereich oberhalb eines dritten
Schwellwerts detektiert wird. Wie auch bei der bereits erwahnten Variante kann eine solche Detektion auch bei ausge-
schaltetem Tirantrieb 34, das heif’t in einem weitgehend lastfreien Zustand, erfolgen. Auch hier ist die Abweichung so
groB, dass nicht mehr von einem erhdhten Lagerspiel, erhéhtem Spiel im Antriebsstrang beziehungsweise einer Gber-
mafigen Deformation im Antriebsstrang ausgegangen werden kann.

[0122] Eine weitere Moglichkeit zur Detektion eines erhdhten Lagerspiel, erhdhten Spiels im Antriebsstrang, tberma-
Riger Deformation des Antriebsstrangs und/oder eines Bruchs im Schwenkschiebetiirmodul 100..107 besteht darin, das
dynamische Verhalten der Ubertotpunktverriegelung 30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93 auszuwerten. Aufgrund der
beteiligten Massen kann von einem Tiefpassverhalten ausgegangen werden, das heif3t oberhalb einer bestimmten
Frequenz sollten im Normalbetrieb keine Schwingungen mit nennenswerter Amplitude auftreten. Ist dies der Fall, so
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kann aber davon ausgegangen werden, dass eine Verbindung zu schwingungshemmenden Massen im Antriebsstrang
unterbrochen oder eingeschrankt wirksam ist. Demzufolge kann ein Alarm fiir erhéhtes Lagerspiel, erhéhtes Spiel im
Antriebsstrang, ubermaRige Deformation des Antriebsstrangs und/oder einen Bruch im Schwenkschiebetiirmodul
100..107 ausgeldst werden, wenn eine Bewegung eines Bauteils einer Ubertotpunktverriegelung 30,31,32,74,75, 84,
85, 92, 93 und/oder eine Kraft auf oder in demselben in einem Frequenzbereich oberhalb eines Schwellwerts, insbe-
sondere oberhalb von 100 Hz, detektiert wird.

[0123] Die Sensoren 13, 17, 18 kénnen schlieBlich dazu eingesetzt werden, die Funktion der Tirdichtung 5 zu tber-
wachen. Beispielsweise kann ein Alarm fiir eine zu geringe Pressung der Turdichtung 5 ausgelést werden, wenn ein
Motorstrom und/oder eine Kraft auf oder in einen Bauteil der Ubertotpunktverriegelung 30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92,
93 bei Erreichen der SchlieRstellung des Turfligels 20, 21, 22 unterhalb eines vorgebbaren Schwellwerts liegt. Tritt
dieser Fall ein, so kann davon ausgegangen werden, dass die Tirdichtung 5 defekt ist. Beispielsweise kann der Motor-
strom und/oder die Kraft dazu beim Totpunkt TP gemessen werden, da dort die héchsten Werte zu erwarten sind.
Vorteilhaft wird der genannte Schwellwert anhand einer gemessenen Temperatur angepasst, insbesondere anhand
einer gemessenen Temperatur in oder an der Turdichtung 5.

[0124] Abschlielfend wird anmerkt, dass sich das vorgestellte Schwenkschiebetiirmodul 100..107, die vorgestellte
Steuerung 38 sowie das vorgestellte Verfahren nicht nur dafiir eignen, den laufenden Betrieb des Schwenkschiebetir-
moduls zu Gberwachen, sondern auch fiir eine Qualitatsprifung bei der Fertigung desselben eingesetzt werden kénnen.
Beispielsweise kann vor der Auslieferung des Schwenkschiebetiirmoduls 100..107 geprift werden, ob die Toleranzen
in einem bestimmten erlaubten Bereich liegen. Vorteilhaft wird so nicht nur die Einhaltung einzelner Toleranzen, sondern
die gesamte Toleranzkette gepruft.

[0125] Die Ausfiihrungsbeispiele zeigen mdgliche Ausflihrungsvarianten eines erfindungsgemafen Schwenkschie-
betiirmoduls 100..107, wobei an dieser Stelle bemerkt sei, dass die Erfindung nicht auf die speziell dargestellten Aus-
fuhrungsvarianten desselben eingeschrankt ist, sondern vielmehr auch diverse Kombinationen der einzelnen Ausfiih-
rungsvarianten untereinander mdéglich sind und diese Variationsmdglichkeit aufgrund der Lehre zum technischen Han-
deln durch gegenstandliche Erfindung im Kénnen des auf diesem technischen Gebiet tatigen Fachmannes liegt. Es sind
also auch samtliche denkbaren Ausfiihrungsvarianten, die durch Kombinationen einzelner Details der dargestellten und
beschriebenen Ausfiihrungsvariante méglich sind, vom Schutzumfang mit umfasst.

[0126] Insbesondere wird festgehalten, dass die dargestellten Vorrichtungen in der Realitat auch mehr Bestandteile
als dargestellt umfassen kdnnen.

[0127] Der Ordnung halber sei abschlieRend darauf hingewiesen, dass zum besseren Versténdnis des Aufbaus der
Schwenkschiebetiirmodule 100..107 diese bzw. deren Bestandteile teilweise unmaRstablich und/oder vergréRert
und/oder verkleinert dargestellt wurden.

[0128] Die den eigenstandigen erfinderischen Lésungen zugrundeliegende Aufgabe kann der Beschreibung entnom-
men werden.

Bezugszeichenaufstellung

10...107 Schwenkschiebetirmodul 44 zweites Zahnrad
20..22 Tarfligel 45 Tragrolle
30..32 Ubertotpunktverriegelung 46 hintere Fuhrungsrolle
4 Turhalterung
5 Tirdichtung 47 vordere Fuhrungsrolle
48 Tragschiene
6 Wand 49 Zahnstange
7 Turfalz 50 Hebel
8 Ausstellhebel 51 Lineal
9 Verbindungshebel
10 Anschlag 52 Detektor
53 Lager
11 Bolzen 54 Stange
12 Bolzen 55 unteres Turlager
13 Drehgeber 56 Fihrungsrolle
14 Strichplatte
15 Detektor 57 Bohrung
58 unterer Motorhebel
16 Schalter 59 Hebel

17



10

15

20

25

30

35

40

45

50

EP 2 899 091 B1

(fortgesetzt)
17 Sensor (z.B. Beschleunigungssensor, DehnmefRstreifen) 60 Lineal
61 Detektor
18 Sensor (z.B. Piezo-Drucksensor)
19 - 62 Anschlag
23 oberes Gestell 63 Anschlag
64 Hebel
24 unteres Gestell 65 Hebel
25 obere Turfiihrung 66 Hebel
26 untere Turfliihrung
27 Ausstellrichtung 67 Drehpunkt
28 obere Linearfihrung 68 Hebel
69 Lagerpunkt
29 untere Linearfihrung 70 Hebel
33 Schieberichtung 71 Lagerpunkt
34 Turantrieb/Motor
35 Welle 72 Kulisse
36 oberer linearer Inkrementalgeber 73 Trager
74 (obere) Ubertotpunktverriegelung
37 unterer linearer Inkrementalgeber 75 (obere) Ubertotpunktverriegelung
38 Steuerung 76 Stift
39 Lager
40 Stange 77 Kulisse
41 Zahnrad 78 Zahnstange
79 Zahnstange
42 oberer Motorhebel 80 Zahnrad
43 Lagerplatte 81 Zahnrad
82 Drehséaule
83 Drehséaule
84 (untere) Ubertotpunktverriegelung
85 (untere) Ubertotpunktverriegelung
86 Lagerpunkt
87 Lagerpunkt
88 Ubertragungshebel
89 Drehhebel
90 Bowdenzug
91 Bowdenzug
92 (mittlere) Ubertotpunktverriegelung
93 (mittlere) Ubertotpunktverriegelung
TP Totpunkt
o Auslenkung/Schwingungsamplitude
aTP Ubertotpunktwinkel
Patentanspriiche

1. Schwenkschiebetliirmodul (100..107) fir ein Schienenfahrzeug umfassend:

- einen Turfligel (20..22), welcher in eine Ausstellrichtung (27) und eine Schieberichtung (33) bewegbar ist, und
- eine erste in Ausstellrichtung (27) des Tiirfliigels (20..22) wirkende Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 74, 84,
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92),

gekennzeichnet durch

- einen ersten auf einem Bauteil (8..12) der ersten Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 74, 84, 92) angeordneten
oder auf diesen gerichteten Sensor (13, 17, 18, 36, 37), dessen erstes Ausgangssignal stufenlos ist oder in
wenigstens 8 Stufen unterteilt ist, wobei der genannte Bauteil (8..12) der ersten Ubertotpunktverriegelung (30,
31, 74, 84, 92) zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist.

2. Schwenkschiebetiirmodul (100..107) nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch einen zweiten auf einem Bauteil

(8..12) einer zweiten Ubertotpunktverriegelung (32, 75, 85, 93) angeordneten oder auf diesen gerichteten Sensor
(13,17, 18, 36, 37), dessen erstes Ausgangssignal stufenlos ist oder in wenigstens 8 Stufen unterteilt ist, wobei die
zweite Ubertotpunktverriegelung (32, 75, 85, 93) ebenfalls in Ausstellrichtung (27) des Tiirfliigels (20..22) wirkt und
der genannte Bauteil (8..12) zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist.

Schwenkschiebetlirmodul (100..107) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der erste/zweite
Sensor (13, 17, 18, 36, 37)

a) zur Erfassung wenigstens eines Parameters der raumlichen Lage zumindest eines bewegten Bauteils (8..12)
der ersten/zweiten Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93) ausgebildet ist, der zur Auf-
rechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist, und/oder

b) zur Erfassung einer Bewegung des genannten Bauteils (8..12) und/oder

c) zur Erfassung einer Beschleunigung des genannten Bauteils (8..12) und/oder

d) zur Erfassung einer auf den oder in dem genannten Bauteil (8..12) wirkenden Kraft.

4. Schwenkschiebetirmodul (100..107) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der erste/zweite Sensor

(13, 17, 18, 36, 37)

im Fall a) als Positionssensor, Drehgeber, Geschwindigkeitssensor mit zeitlicher Integrierung oder Beschleu-
nigungssensor mit zeitlicher Integrierung,

im Fall b) als Bewegungssensor, Positionssensor mit zeitlicher Differenzierung, Drehgeber mit zeitlicher Diffe-
renzierung oder Beschleunigungssensor mit zeitlicher Integrierung,

im Fall c) als Beschleunigungssensor, Bewegungssensor mit zeitlicher Differenzierung, Positionssensor mit
zeitlicher Differenzierung oder Drehgeber mit zeitlicher Differenzierung und/oder

im Fall d) als DehnmeRstreifen oder Piezo-Kristall ausgebildet ist.

Schwenkschiebetiirmodul (100..107) nach einem der Anspriiche 1 bis 4, gekennzeichnet durch einen auf einem
Bauteil (8..12) der ersten/zweiten Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93) angeordneten oder
durch diesen betatigten Schalter (16), wobei der genannte Bauteil (8..12) zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage
erforderlich ist.

Steuerung (38) zum Ermitteln/Herbeiflihren eines Betriebszustands eines Schwenkschiebetirmoduls (100..107) fur
ein Schienenfahrzeug, wobei das Schwenkschiebetirmodul (100..107) einen in eine Ausstellrichtung (27) und eine
Schieberichtung (33) bewegbaren Turfligel (20..22) sowie eine erste in Ausstellrichtung (27) des Turfligels (20..22)
wirkende Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 74, 84, 92) umfasst,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuerung (38) dazu eingerichtet ist ein erstes stufenloses oder ein in wenigstens 8 Stufen unterteiltes Aus-
gangssignal eines ersten auf einem Bauteil (8..12) der ersten Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 74, 84, 92) ange-
ordneten oder auf diesen gerichteten Sensors (13, 17, 18, 36, 37) auszuwerten, wobei der genannte Bauteil (8..12)
zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich ist.

Steuerung (38) nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuerung (38) dazu eingerichtet ist

- ein zweites stufenloses oder ein in wenigstens 8 Stufen unterteiltes Ausgangssignal eines zweiten auf einem
Bauteil (8..12) einer zweiten Ubertotpunktverriegelung (32, 75, 85, 93) angeordneten oder auf diesen gerichteten
Sensor (13, 17, 18, 36, 37) auszuwerten, wobei die zweite Ubertotpunktverriegelung (32, 75, 85, 93) ebenfalls
in Ausstellrichtung (27) des Turfligels (20..22) wirkt und der genannte Bauteil (8..12) zur Aufrechterhaltung
einer Totpunktlage erforderlich ist.

- das erste Ausgangssignal mit dem zweiten Ausgangssignal zu vergleichen und

- einen Alarm fir einen Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls (100..107) auszuldsen, wenn die Abweichung
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zwischen dem ersten und dem zweiten Ausgangssignal einen vorgebbaren Schwellwert Uberschreitet.

Schwenkschiebetiirmodul (100..107) nach einem der Anspriiche 1 bis 5, gekennzeichnet durch eine Steuerung
(38) nach einem der Anspriiche 6 bis 7, welche mit dem ersten/zweiten Sensor (13, 17, 18, 36, 37) verbunden ist.

Verfahren zum Ermitteln/Herbeiflihren eines Betriebszustands eines Schwenkschiebetiirmoduls (100..107) fur ein
Schienenfahrzeug, wobei das Schwenkschiebetiirmodul (100..107) einen in eine Ausstellrichtung (27) und eine
Schieberichtung (33) bewegbaren Turfligel (20..22) sowie eine erste in Ausstellrichtung (27) des Turfligels (20..22)
wirkende Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 74, 84, 92) umfasst,

dadurch gekennzeichnet, dass

ein erstes stufenloses oder ein in wenigstens 8 Stufen unterteiltes Ausgangssignal eines ersten auf einem Bauteil
(8..12) der ersten Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 74, 84, 92) angeordneten oder auf diesen gerichteten Sensors
(13, 17, 18, 36, 37) ausgewertet wird, wobei der genannte Bauteil (8..12) zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage
erforderlich ist.

Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass

- ein zweites stufenloses oder ein in wenigstens 8 Stufen unterteiltes Ausgangssignal eines zweiten auf einem
Bauteil (8..12) einer zweiten Ubertotpunktverriegelung angeordneten oder auf diesen gerichteten Sensors (13,
17, 18, 36, 37) ausgewertet wird, wobei die zweite Ubertotpunktverriegelung (32, 75, 85, 93) ebenfalls in Aus-
stellrichtung (27) des Turfligels (20..22) wirkt und der genannte Bauteil (8..12) zur Aufrechterhaltung einer
Totpunktlage erforderlich ist.

- das erste Ausgangssignal mit dem zweiten Ausgangssignal verglichen wird und

- ein Alarm fiur einen Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls (100..107) ausgeldst wird, wenn die Abweichung
zwischen dem ersten und dem zweiten Ausgangssignal einen vorgebbaren Schwellwert Uberschreitet.

Verfahren nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, dass der erste/zweite Sensor (13, 17, 18, 36, 37)

a)wenigstens einen Parameter der rdumlichen Lage zumindest eines bewegten Bauteils (8..12) der ersten/zwei-
ten Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93) erfasst, der zur Aufrechterhaltung einer Tot-
punktlage erforderlich ist, und/oder

b) eine Bewegung des genannten Bauteils (8..12) und/oder

c) eine Beschleunigung des genannten Bauteils (8..12) und/oder

d) eine auf den oder in dem genannten Bauteil (8..12) wirkende Kraft.

Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass ein Turantrieb (34) ausgeschaltet wird, wenn

im Fall a) wenigstens ein Parameter einer raumliche Lage des genannten Bauteils (8..12) detektiert wird, welcher
einer SchlieBstellung des Turfligels (20..22) zugeordnet ist, und/oder

im Fall b) ein Enden einer Bewegung des genannten Bauteils (8..12) detektiert wird und/oder

im Fall c) ein Abbremsen einer Bewegung des genannten Bauteils (8..12) detektiert wird und/oder

im Fall d) eine auf den oder in dem genannten Bauteil (8..12) wirkende Kraft Giber einem vorgebbaren Schwellwert
detektiert wird, und

der Detektion als letzter die SchlieRstellung des Turfligels (20..22) beeinflussender Steuerbefehl ein Steuerbefehl
zum SchlieBen des Turfligels (20..22) vorangegangen ist.

Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, dadurch gekennzeichnet, dass ein Tirantrieb (34) in Richtung der
SchlieBstellung des Turfliigels (20..22) angesteuert oder eine vom Turantrieb (34) aufgrund einer Bewegung des
Turfligels (2) generatorisch erzeugte Spannung auf einem vorgegebenen Niveau gehalten beziehungsweise der
besagte Turantrieb (34) kurzgeschlossen wird, wenn

im Fall a) wenigstens ein Parameter einer raumliche Lage des genannten Bauteils (8..12) detektiert wird, welcher
eine Offnung des Tiirfligels (20..22) (iber einem vorgebbaren Schwellwert zugeordnet ist, und/oder

im Fall b) eine die Offnung des Tiirfliigels (20..22) bewirkende Bewegung des genannten Bauteils (8..12) (iber
einem vorgebbaren Schwellwert detektiert wird und/oder

im Fall c) eine die Offnung des Tiirfliigels (20..22) bewirkende Beschleunigung des genannten Bauteils (8..12)
Uber einem vorgebbaren Schwellwert detektiert wird und/oder
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im Fall d) eine die Offnung des Tiirfliigels (20..22) bewirkende und auf den oder in dem genannten Bauteil
(8..12) wirkende Kraft Gber einem vorgebbaren Schwellwert detektiert wird, und

der Detektion als letzter die SchlieRstellung des Turfligels (20..22) beeinflussender Steuerbefehl nicht ein Steuer-
befehl zum Offnen des Tiirfliigels (20..22) vorangegangen ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 11 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass der erste/zweite Sensor (13, 17,
18, 36, 37) im Fall a) wahrend einer Bewegung des Tirfligels (20..22) zwischen einer Offenstellung und einer
SchlieBstellung mit Hilfe eines wahrend dieser Bewegung auftretenden Signals eines auf einem Bauteil (8..12) der
ersten/zweiten Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93) angeordneten oder durch diesen be-
tatigten Schalters (16) kalibriert wird, wobei der genannte Bauteil (8..12) zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage
erforderlich ist.

Verfahren nach einem der Anspriche 9 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarm flr einen Defekt des
Schwenkschiebetiirmoduls (100..107) ausgeldst wird, wenn eine rdumliche Lage des zumindest einen Bauteils
(8..12) und/oder eine Bewegung desselben und/oder eine Kraft auf oderin demselben zu einem Zeitpunkt auRerhalb
eines vorgebbaren Referenzbereichs liegt, zu dem ein wahrend einer Bewegung des Turfligels (20..22) zwischen
einer Offenstellung und einer Schlief3stellung auftretendes Signal eines Schalters (16) detektiert wird, der auf einem
Bauteil (8..12) der ersten/zweiten Ubertotpunktverriegelung (30, 31, 32,74, 75, 84, 85, 92, 93) angeordnet ist oder
durch diesen betatigt wird, wobei der genannte Bauteil (8..12) zur Aufrechterhaltung einer Totpunktlage erforderlich
ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass der Ist-Motorstrom eines Tirantriebs
(34) des Schwenkschiebetirmoduls (100..107) in Abhangigkeit eines Signals des ersten/zweiten Sensors (13, 17,
18, 36, 37) und/oder einer Zeit gemessen wird und ein Alarm fiir einen Defekt des Schwenkschiebetiirmoduls
(100..107) oder ein Hindernis in der Bewegungsrichtung des Trfligels (20..22) ausgel6st wird, wenn der Verlauf
des Ist-Motorstroms auferhalb eines Soll-Bereichs liegt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarm fir erhéhtes Lagerspiel
und/oder Spielim Antriebsstrang ausgeldst wird, wenn eine Bewegung des zumindest einen Bauteils (8..12) und/oder
eine Kraft auf oder in demselben erst nach einer vorgebbaren Verzégerungszeit nach dem Einschalten des Tiran-
triebs (34) detektiert wird und/oder die genannte Bewegung respektive die genannte Kraft unterhalb eines Schwell-
wertes bleibt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarm fir erhdhtes Lagerspiel
und/oder Spielim Antriebsstrang ausgeldst wird, wenn eine Bewegung des zumindest einen Bauteils (8..12) und/oder
eine Kraft auf oder in demselben in einem Bereich zwischen einem ersten und einem zweiten Schwellwert detektiert
wird, obwohl der Tirantrieb (34) ausgeschaltet ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 18, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarm fir erhdhtes Lagerspiel,
erhdhtes Spiel im Antriebsstrang und/oder GbermaRige Deformation des Antriebsstrangs ausgeldst wird, wenn die
Abweichung zwischen dem ersten Ausgangssignal des ersten Sensors (13, 17, 18, 36, 37) und dem zweiten Aus-
gangssignal des zweiten Sensors (13, 17, 18, 36, 37) in einem Bereich zwischen einem ersten und einem zweiten
Schwellwert detektiert wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 19, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarm fir einen Bruch im
Schwenkschiebetiirmodul (100..107) ausgel6st wird, wenn eine Bewegung des zumindest einen Bauteils (8..12)
und/oder eine Kraft auf oder in demselben nach dem Einschalten des Turantriebs (34) unterhalb eines vorgebbaren
Grenzwerts detektiert wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 20, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarm firr einen Bruch im
Schwenkschiebetiirmodul (100..107) ausgel6st wird, wenn eine Bewegung des zumindest einen Bauteils (8..12)
und/oder eine Kraft auf oder in demselben in einem Bereich oberhalb eines dritten Schwellwerts detektiert wird,
obwohl der Tirantrieb (34) ausgeschaltet ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarm fir einen Bruch im

Schwenkschiebetiirmodul (100..107) ausgeldst wird, wenn die Abweichung zwischen dem ersten Ausgangssignal
des ersten Sensors (13, 17, 18, 36, 37) und dem zweiten Ausgangssignal des zweiten Sensors (13, 17, 18, 36, 37)
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in einem Bereich oberhalb eines dritten Schwellwerts detektiert wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 22, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarm fiir erhéhtes Lagerspiel,
erhdhtes Spiel im Antriebsstrang, Ubermafige Deformation des Antriebsstrangs und/oder einen Bruch im Schwenk-
schiebetiirmodul (100..107) ausgeldst wird, wenn eine Bewegung des zumindest einen Bauteils (8..12) und/oder
eine Kraft auf oder in demselben in einem Frequenzbereich oberhalb eines Schwellwerts, insbesondere oberhalb
von 100 Hz, detektiert wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 23, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarm fir einen zu geringe
Pressung einer Tirdichtung (5) ausgeldst wird, wenn ein Motorstrom und/oder eine Kraft auf oder in dem zumindest
einen Bauteil (8..12) zum Erreichen der SchlieRstellung des Turfliigels (20..22) unterhalb eines vorgebbaren Schwell-
werts liegt.

Verfahren nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, dass der Motorstrom und/oder die Kraft beim Totpunkt
(TP) gemessen wird.

Verfahren nach Anspruch 24 oder 25, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwellwert anhand einer gemessenen
Temperatur angepasst wird, insbesondere anhand einer gemessenen Temperatur in oder an der Turdichtung (5).

Claims

1.

4,

A sliding door module (100..107) for a rail vehicle comprising:

- a door leaf (20..22), which can be moved in an outward direction (27) and in a sliding direction (33), and

- afirst over-centre locking device (30, 31, 74, 84, 92) acting in the outward direction (27) of the door leaf (20..22),
characterised by

- afirst sensor (13, 17, 18, 36, 37) arranged on or directed at a component (8..12) of the first over-centre locking
device (30, 31, 74, 84, 92) with a first output signal, which is stepless or is divided into at least eight steps, the
component (8..12) of the first over-centre locking device (30, 31, 74, 84, 92) being required to maintain an over-
centre position.

A sliding door module (100..107) according to claim 1, characterised by a second sensor (13, 17, 18, 36, 37)
arranged on or directed at a component (8..12) of a second over-centre locking device (32, 75, 85, 93) with a first
output signal, which is stepless or is divided into at least eight steps, the second over-centre locking device (32, 75,
85, 93) also acting in the outward direction (27) of the door leaf (20..22) and the component (8..12) being required
to maintain an over-centre position.

A sliding door module (100..107) according to claim 1 or 2, characterised in that the first/second sensor (13, 17,
18, 36, 37) is designed:

a) to acquire at least one parameter of the spatial position of at least one moved component (8..12) of the
first/second over-centre locking device (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93), which is required to maintain an
over-centre position, and/or

b) to acquire a movement of the component (8..12) and/or

c) to acquire an acceleration of the component (8..12) and/or

d) to acquire a force acting on or in the component (8..12).

A sliding door module (100..107) according to claim 3, characterised in that the first/second sensor (13, 17, 18,
36, 37) is designed:

in case a) as a position sensor, rotary encoder, speed sensor with time integration or acceleration sensor with
time integration,

in case b) as amovement sensor, position sensor with time differentiation, rotary encoder with time differentiation
or acceleration sensor with time integration,

in case c) as an acceleration sensor, movement sensor with time differentiation, position sensor with time
differentiation or rotary encoder with time differentiation and/or

in case d) a strain gauge or piezo crystal.
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A sliding door module (100..107) according to any of claims 1 to 4, characterised by a switch (16) arranged on or
actuated by a component (8..12) of the first/second over-centre locking device (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93),
the component (8..12) being required to maintain an over-centre position.

A control system (38) for determining/bringing about an operating status of a sliding door module (100..107) for a
rail vehicle, the sliding door module (100..107) comprising a door leaf (20..22), which can be moved in an outward
direction (27) and in a sliding direction (33), and a first over-centre locking device (30, 31, 74, 84, 92), which acts
in the outward direction (27) of the door leaf (20..22), characterised in that the control system (38) is set up to
evaluate a first output signal, which is stepless or divided into at least eight steps, of a first sensor (13, 17, 18, 36,
37) arranged on or directed at a component (8..12) of the first over-centre locking device (30, 31, 74, 84, 92), the
component (8..12) being required to maintain an over-centre position.

A control system (38) according to claim 6, characterised in that the control system (38) is setup:

- to evaluate a second output signal, which is stepless or divided into at least eight steps, of a second sensor
(13, 17, 18, 36, 37) arranged on or directed at a component (8..12) of the second over-centre locking device
(32, 75, 85, 93), the second over-centre locking device (32, 75, 85, 93) also acting in the outward direction (27)
of the door leaf (20..22) and the component (8..12) being required to maintain an over-centre position,

- to compare the first output signal with the second output signal and

- to trigger an alarm for a defect of the sliding door module (100..107) if the difference between the first and the
second output signal exceeds a pre-definable threshold value.

A sliding door module (100..107) according to any of claims 1 to 5, characterised by a control system (38) according
to any of claims 6 to 7, which is connected to the first/second sensor (13, 17, 18, 36, 37).

A method for determining/bringing about an operating status of a sliding door module (100..107) for a rail vehicle,
the sliding door module (100..107) comprising a door leaf (20..22), which can be moved in an outward direction (27)
and in a sliding direction (33), and a first over-centre locking device (30, 31, 74, 84, 92), which acts in the outward
direction (27) of the door leaf (20..22), characterised in that a first output signal, which is stepless or divided into
at least eight steps, of a first sensor (13, 17, 18, 36, 37), which is arranged on or directed at a component (8..12) of
the first over-centre locking device (30, 31, 74, 84, 92), is evaluated, the component (8..12) being required to maintain
an over-centre position.

A method according to claim 9, characterised in that

- a second output signal, which is stepless or divided into at least eight steps, of a second sensor (13, 17, 18,
36, 37), which is arranged on or directed at a component (8..12) of the second over-centre locking device (32,
75, 85, 93) is evaluated, the second over-centre locking device (32, 75, 85, 93) also acting in the outward
direction (27) of the door leaf (20..22) and the component (8..12) being required to maintain an over-centre
position,

- the first output signal is compared with the second output signal and

- an alarm for a defect of the sliding door module (100..107) is triggered if the difference between the first and
the second output signal exceeds a pre-definable threshold value.

A method according to claim 9 or 10, characterised in that the first/second sensor (13, 17, 18, 36, 37):

a) acquires at least one parameter of the spatial position of at least one moved component (8..12) of the
first/second over-centre locking device (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93), which is required to maintain an
over-centre position, and/or

b) acquires a movement of the component (8..12) and/or

c) acquires an acceleration of the component (8..12) and/or

d) acquires a force acting on or in the component (8..12).

A method according to claim 11, characterised in that a door drive (34) is switched off if:
in case a) at least one parameter of a spatial position of the component (8..12) associated with a closed position

of the door leaf (20..22) is detected, and/or
in case b) an ending of a movement of the component (8..12) is detected and/or
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in case c) a braking of a movement of the component (8..12) is detected and/or
in case d) a force acting on or in the component (8..12) above a pre-definable threshold value is detected, and

the detection, as the last command influencing the closed position of the door leaf (20..22), was preceded by a
command to close the door leaf (20..22).

A method according to claim 11 or 12, characterised in that a door drive (34) is actuated towards the closed position
of the door leaf (20..22) or a voltage generated by the door drive (34) due to a movement of the door leaf (2) is held
at a predetermined level or the door drive (34) is short-circuited if:

in case a) at least one parameter of a spatial position of the component (8..12) associated with an opening of
the door leaf (20..22) beyond a pre-definable threshold value is detected, and/or

in case b) a movement of the component (8..12) effecting the opening of the door leaf (20..22) beyond a pre-
definable threshold value is detected and/or

in case c) an acceleration of the component (8..12) effecting the opening of the door leaf (20..22) beyond a pre-
definable threshold value is detected and/or

in case d) a force effecting the opening of the door leaf (20..22) and acting on or in the component (8..12) above
a pre-definable threshold value is detected and the detection, as the last command influencing the closed
position of the door leaf (20..22), was not preceded by a command to open the door leaf (20..22).

A method according to any of claims 11 to 13, characterised in that in case a) the first/second sensor (13, 17, 18,
36, 37) is calibrated during a movement of the door leaf (20..22) between an open position and a closed position
by means of a signal emitted during this movement by a switch (16), which is arranged on or actuated by a component
(8..12) of the first/second over-centre locking device (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93), component (8..12) being
required to maintain an over-centre position.

A method according to any of claims 9 to 14, characterised in that an alarm for a defect of the sliding door module
(100..107) is triggered if a spatial position and/or a movement of and/or a force on or in the at least one component
(8..12) lies outside a pre-definable reference at a time when a signal emitted during a movement of the door leaf
(20..22) between an open position and a closed position is detected by a switch (16) arranged on or actuated by a
component (8..12) of the first/second over-centre locking device (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93), said component
(8..12) being required to maintain an over-centre position.

A method according to any of claims 9 to 15, characterised in that the actual motor current of a door drive (34) of
the sliding door module (100..107) is measured dependent on a signal of the first/second sensor (13, 17, 18, 36,
37) and/or on a time and that an alarm for a defect of the sliding door module (100..107) or an obstacle in the
direction of movement of the door leaf (20..22) if the curve of the actual motor current lies outside a target region.

A method according to any of claims 9 to 16, characterised in that an alarm for increased bearing play and/or play
in the drive train is triggered if a movement of and/or a force on or in the at least one component (8..12) is not
detected until after a pre-definable delay after the door drive (34) is switched on and/or said movement and/or said
force remain below a threshold value.

A method according to any of claims 9 to 17, characterised in that an alarm for increased bearing play and/or play
in the drive train is triggered if a movement of and/or a force on or in the at least one component (8..12) is detected
in a region between a first and a second threshold value even though the door drive (34) is switched off.

A method according to any of claims 10 to 18, characterised in that an alarm for increased bearing play, play in
the drive train and/or excessive deformation of the drive train is triggered if the difference between the first output
signal of the first sensor (13, 17, 18, 36, 37) and the second output signal of the second sensor (13, 17, 18, 36, 37)
is detected in a region between a first and a second threshold value.

A method according to any of claims 9 to 19, characterised in that an alarm for a break in the sliding door module
(100..107) is triggered if a movement of and or a force on or in the at least one component (8..12) is detected beneath

a pre-definable threshold value after the door drive (34) has been switched on.

A method according to any of claims 9 to 20, characterised in that an alarm for a break in the sliding door module
(100..107) is triggered if a movement of and or a force on or in the at least one component (8..12) is detected in a
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region above a third threshold value even though the door drive (34) is switched off.

A method according to any of claims 10 to 21, characterised in that an alarm for a break in the sliding door module
(100..107) is triggered if the difference between the first output signal of the first sensor (13, 17, 18, 36, 37) and the
second output signal of the second sensor (13, 17, 18, 36, 37) is detected in a region above a third threshold value.

A method according to any of claims 9 to 22, characterised in that an alarm for increased bearing play, play in the
drive train, excessive deformation of the drive train and/or a break in the sliding door module (100..107) is triggered
if a movement of and/or a force on or in the at least one component (8..12) is detected in a frequency range above
a threshold value, in particular above 100 Hz.

A method according to any of claims 9 to 23, characterised in that an alarm for insufficient pressure of a door seal
(5) is triggered if a motor current and/or a force on or in the at least one component (8..12) for achieving the closed
position of the door leaf (20..22) lies below a pre-definable threshold value.

A method according to claim 24, characterised in that the motor current and/or the force is measured at dead
centre (TP).

A method according to claim 24 or 25, characterised in that the threshold value us adjusted using a measured
temperature, in particular using a measured temperature in or at the door seal (5).

Revendications

1.

2,

4,

Module (100..107) de porte louvoyante-coulissante d’un véhicule ferroviaire, comprenant :

- un vantail (20, 22) de porte, qui est mobile dans une direction (27) d’exposition et dans une direction (33) de
coulissement et

- un premier verrouillage (30, 31, 74, 84, 92) a point mort haut, agissant dans la direction (27) d’exposition du
vantail (20, 22) de porte,

caractérisé par

- un premier capteur (13, 17, 18, 36, 37), qui est monté sur une piece (8..12) du premier verrouillage (30, 31,
74,84, 92) a point mort haut ou dirigé sur celle-ci, dontle premier signal de sortie est sans palier ou est subdivisé
en au moins 8 paliers, ladite piece (8..12) du premier verrouillage (30, 31, 74, 84, 92) a point mort haut étant
nécessaire pour maintenir une position de point mort.

Module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, suivantla revendication 1, caractérisé par un deuxiéme capteur
(13, 17, 18, 36, 37), monté sur une piece (8..12) d’'un deuxieme verrouillage (32, 75, 85, 93) a point mort haut ou
dirigé sur celle-ci, dont le premier signal de sortie est sans palier ou est subdivisé en au moins 8 paliers, le deuxieme
verrouillage (32, 75, 85, 93) a point mort haut agissant également dans la direction (27) d’exposition du vantail
(20..22) de porte et ladite piece étant nécessaire pour maintenir une position de point mort.

Module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, suivant la revendication 1 ou 2, caractérisé en ce que le
premier/deuxieme capteur (13, 17, 18, 36, 37)

a) est constitué pour détecter au moins un paramétre de la position dans I'espace d’au moins une piéce (8..12)
mise en mouvement du premier/deuxieme verrouillage (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93) a point mort haut,
qui est nécessaire pour maintenir une position de point mort et/ou

b) pour la détection d’'un mouvement de ladite piéce (8..12) et/ou

c) pour la détection d’une accélération de ladite piéce (8..12) et/ou

d) pour la détection d’une force s’appliquant a la ou dans ladite piece (8..12).

Module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, suivant la revendication 3, caractérisé en ce que le pre-
mier/deuxieme capteur (13, 17, 18, 36, 37

dans le cas a) est constitué en capteur de position, en codeur, en capteur de vitesse avec intégration en fonction

du temps, ou en capteur d’accélération avec intégration en fonction du temps,
dans le cas b) en capteur de déplacement, en capteur de position avec différenciation en fonction du temps,
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en codeur avec différenciation en fonction du temps ou en capteur d’accélération avec intégration en fonction
du temps,

dans le cas c) en capteur d’accélération, en capteur de déplacement avec différenciation en fonction du temps,
en capteur de position avec différenciation en fonction du temps ou en codeur avec différenciation en fonction
du temps et/ou

dans le cas d) en bande de mesure de dilatation ou en cristal piézoélectrique.

Module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, suivant 'une des revendications 1 a 4, caractérisé par un
interrupteur (16), monté sur une piéce (8..12) du premier/deuxiéme verrouillage (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93)
a point mort haut ou actionné par celle-ci, ladite piece (8..12) étant nécessaire pour maintenir une position de point
mort.

Commande (38) pour déterminer/provoquer un état de fonctionnement d’'un module (100..107) de porte louvoyante-
coulissante d’un véhicule ferroviaire, le module (100..107) de porte louvoyante-coulissante comprenant un vantail
(20..22) de porte mobile dans une direction (27) d’exposition et dans une direction (33) de coulissement, ainsi qu'un
premier verrouillage (30, 31, 74, 84, 92) a point mort haut, agissant dans la direction (27) d’exposition du vantail
(20..22) de la porte,

caractérisé en ce que

la commande (38) est congue pour exploiter un premier signal de sortie sans palier ou subdivisé en au moins 8
paliers d’un premier capteur (13, 17, 18, 36, 37), monté sur une piéce (8..12) du premier verrouillage (30, 31, 74,
84, 92) a point mort haut ou dirigé sur celle-ci, ladite piece (8..12) étant nécessaire pour maintenir une position de
point mort.

Commande (38) suivant la revendication 6, caractérisé en ce que la commande (38) est congue pour

- exploiter un deuxiéme signal de sortie sans palier ou subdivisé en au moins 8 palier d’'un deuxieme capteur
(13, 17, 18, 36, 37), monté sur une piéce (8..12) d’'un deuxiéme verrouillage (32, 75, 85, 93) a point mort haut
ou dirigé sur celle-ci, le deuxiéme verrouillage (32, 75, 85, 93) a point mort haut agissant également dans la
direction (27) d’exposition du vantail (20..22) de porte et ladite pieéce (8..12) étant nécessaire pour maintenir
une position de point mort,

- pour comparer le premier signal de sortie au deuxieme signal de sortie et

- pour déclencher une alerte d’'un défaut du module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, si I'écart entre
le premier et le deuxiéme signal de sortie dépasse une valeur de seuil pouvant étre donnée a I'avance.

Module (100..107) de porte louvoyante-coulissante suivant 'une des revendications 1 a 5, caractérisé par une
commande (38) suivantl’'une desrevendications 6 a 7, qui estreliée au premier/deuxiéme capteur (13, 17,18, 36, 37) .

Procédé pour déterminer/provoquer un état de fonctionnement d’'un module (100..107) de porte louvoyante-coulis-
sante d’un véhicule ferroviaire, le module (100..107) de porte louvoyante-coulissante comprenant un vantail (20..22)
de porte mobile dans une direction (27) d’exposition et dans une direction (33) de coulissement, ainsi qu’un premier
verrouillage (30, 31, 74, 84, 92) a point mort haut, agissant dans la direction (27) d’exposition du vantail (20..22) de
porte,

caractérisé en ce que

on exploite un premier signal de sortie sans palier ou subdivisé en au moins 8 paliers d’'un premier capteur (13, 17,
18, 36, 37), monté sur une piéce (8..12) du premier verrouillage (30, 31, 74, 84, 92) a point mort haut ou dirigé sur
celle-ci, ladite piece (8..12) étant nécessaire pour maintenir une position de point mort.

10. Procédé suivant la revendication 9, caractérisé en ce que

- on exploite un deuxiéme signal de sortie sans palier ou subdivisé en au moins 8 palier d’'un deuxiéme capteur
(13, 17, 18, 36, 37), monté sur une piece (8..12) d’un deuxieme verrouillage a point mort haut ou dirigé sur
celle-ci, le deuxiéme verrouillage (32, 75, 85, 93) a point mort haut agissant également dans la direction (27)
d’exposition du vantail (20..22) de la porte et ladite piéce (8..12) étant nécessaire pour maintenir une position
de point mort,

- on compare le premier signal de sortie au deuxiéme signal de sortie et

- on déclenche une alerte d’'un défaut du module (100..107) de la porte louvoyante-coulissante, si I'écart entre
le premier et le deuxiéme signal de sortie dépasse une valeur de seuil pouvant étre donnée a 'avance.
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Procédé suivant la revendication 9 ou 10, caractérisé en ce que le premier/deuxiéme capteur (13, 17, 18, 36, 37)

a) détecte au moins un parameétre de la position dans I'espace d’au moins une piéce (8..12) mise en mouvement
du premier/deuxiéme verrouillage (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93) a point mort haut, qui est nécessaire pour
maintenir une position de point mort et/ou

b) un mouvement de ladite piéce (8..12) et/ou

c) une accélération de ladite piece (8..12) et/ou

d) une force s’appliquant a la ou dans ladite piéce (8..12) .

Procédé suivant la revendication 11, caractérisé en ce qu’un entrainement (34) de porte est mis hors circuit, si

dans le cas a) on détecte au moins un parameétre d’une position dans I'espace de ladite piéce (8..12), qui est
associée a une position de fermeture du vantail (20..22) de la porte et/ou

dans le cas b) on détecte la fin d'un mouvement de ladite piéce (8..12) et/ou

dans le cas c) on détecte un freinage d’'un mouvement de ladite piéce (8..12) et/ou

dans le cas d) on détecte une force s’appliquant a la ou dans ladite piece (8..12), au-dela d’'une valeur de seuil
pouvant étre donnée a I'avance et/ou la détection, comme derniére instruction de commande influengant la
position de fermeture du vantail (20..22) de la porte précédant une instruction de commande de fermeture du
vantail (20..22) de la porte.

Procédé suivant la revendication 11 ou 12, caractérisé en ce que I'on commande un entrainement (34) de la porte
dans la direction de la position de fermeture du vantail (20..22) de la porte ou on maintient, a un niveau donné a
'avance, une tension produite en génératrice par I'entrainement (34) de la porte en raison d’un déplacement du
vantail (2) de la porte, ou on court-circuite ledit entrainement (34) de la porte, si

dans le cas a) on détecte au moins un parameétre d’une position dans I'espace de ladite piéce (8..12), qui est
associé a une ouverture du vantail (20..22) de la porte, au-dela d’'une valeur de seuil pouvant étre donnée a
'avance et/ou

dans le cas b) on détecte un mouvement, provoquant I'ouverture du vantail (20..22) de la porte, de ladite piece
(8..12), au-dela d’une valeur de seuil pouvant étre donnée a I'avance et/ou

dans le cas c) on détecte une accélération, provoquant I'ouverture du vantail (20..22) de la porte, de ladite piéce
(8..12), au-dela d’un valeur de seuil pouvant étre donnée a I'avance et/ou

dans le cas d) on détecte une force provoquant I'ouverture du vantail (20..22) de la porte et s’appliquant a ou
dans ladite piéce (8..12), au-dela d’'une valeur de seuil pouvant étre donnée a I'avance et

la détection, comme derniere instruction de commande influengant la position de fermeture du vantail (20..22) de
la porte, ne précédant pas une instruction de commande d’ouverture du vantail (20..22) de la porte.

Procédé suivant 'une des revendications 1 a 13, caractérisé en ce que I'on étalonne le premier/deuxiéme capteur
(13, 17, 18, 36, 37) dans le cas a), pendant un déplacement du vantail (20..22) de la porte, entre une position
d’ouverture et une position de fermeture, al'aide d’'un signal se produisant pendant ce déplacement, d’'un interrupteur
(16), monté sur une piece (8..12) du premier/deuxiéme verrouillage (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93) a point mort
haut ou actionné par celui-ci, ladite piece (8..12) étant nécessaire pour maintenir une position de point haut.

Procédeé suivant 'une des revendications 9 a 14, caractérisé en ce que I'on déclenche une alerte d’'un défaut du
module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, si une position dans I'espace de la au moins une piece (8..12)
et/ou un mouvement de celle-ci et/ou une force sur ou dans celle-ci a lieu a un instant en dehors d'une plage de
référence pouvant étre donnée a I'avance ou on détecte, pendant un déplacement du vantail (20..22) de la porte,
un signal, se produisant entre une position d’ouverture et une position de fermeture, d’un interrupteur (16), qui est
monté sur une piece (8..12) du premier/deuxieme verrouillage (30, 31, 32, 74, 75, 84, 85, 92, 93) a point mort haut
ou est actionné par celle-ci, ladite piece (8..12) étant nécessaire pour maintenir une position de point mort.

Procédé suivant 'une des revendications 9 a 15, caractérisé en ce que I'on mesure le courant réel du moteur d’'un
entrainement (34) de la porte du module (100..107) de porte louvoyante-coulissante en fonction d’'un signal du
premier/deuxieme capteur (13, 17, 18, 36, 37) et/ou on mesure un temps et on déclenche une alerte d’un défaut
du module (100..107) de porte louvoyante-coulissante ou d’un obstacle dans le sens de déplacement du vantail
(20..22) de la porte, si la courbe du courant réel du moteur se trouve en dehors d’'une plage de consigne.
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. Procédé suivant 'une des revendications 9 a 16, caractérisé en ce que I'on déclenche une alerte d’un trop grand
jeu de paliers et/ou d'un jeu dans la chaine cinématique, si 'on détecte un mouvement de la au moins une piece
(8..12) et/ou une force sur ou dans celle-ci, seulement aprés un temps de retard pouvant étre donné a I'avance
apres la mise en circuit de I'entrainement (34) de la porte et/ou si ledit mouvement, respectivement ladite force,
reste en dessous d’une valeur de seuil.

Procédé suivant 'une des revendications 9 a 17, caractérisé en ce que I'on déclenche une alerte pour un jeu de
paliers trop grand et/ou d’un jeu dans la chaine cinématique, si 'on détecte un mouvement de la au moins une piéce
(8..12) et/ou une force sur ou dans celle-ci, dans une plage entre une premiére et une deuxiéme valeur de seuil,
bien que I'entrainement (34) de la porte soit mis hors circuit.

Procédé suivant 'une des revendications 10 a 18, caractérisé en ce que I'on déclenche une alerte pour un jeu de
paliers trop grand, un jeu trop grand dans la chaine cinématique et/ou une déformation excessive de la chaine
cinématique, si I'on détecte un écart entre le premier signal de sortie du premier capteur (13, 17, 18, 36, 37) et le
deuxiéme signal de sortie du deuxiéme capteur (13, 17, 18, 36, 37) dans une plage comprise entre une premiére
et une deuxiéme valeur de seuil.

Procédé suivant 'une des revendications 9 a 19, caractérisé en ce que I'on déclenche une alerte pour une rupture
du module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, si 'on détecte un mouvement de la au moins une piéce
(8..12) et/ou une force sur ou dans celle-ci, apres la mise en circuit de I'entrainement (34) de la porte, en dessous
d’une valeur limite donnée a l'avance.

Procédé suivant 'une des revendications 9 a 20, caractérisé en ce que I'on déclenche une alerte pour une rupture
du module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, si I'on détecte un mouvement de la au moins une piéce
(8..12) et/ou une force sur ou dans celle-ci, dans une plage au-dessus d’une troisieme valeur de seuil, bien que
I'entrainement (34) de la porte soit mis hors circuit.

Procédé suivant 'une des revendications 10 a 21, caractérisé en ce que I'on déclenche une alerte pour une rupture
du module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, si I'on détecte un écart entre le premier signal de sortie du
premier capteur (13, 17, 18, 36, 37) et le deuxiéme signal de sortie du deuxieme capteur (13, 17, 18, 36, 37), dans
une plage au-dessus d’une troisieme valeur de seuil.

Procédé suivant 'une des revendications 9 a 22, caractérisé en ce que I'on déclenche une alerte pour au moins
un jeu trop grand de paliers, un jeu trop grand dans la chaine cinématique, une déformation excessive de la chaine
cinématique et/ou une rupture du module (100..107) de porte louvoyante-coulissante, si 'on détecte un mouvement
de la au moins une piéce (8..12) et/ou une force sur ou dans celle-ci, dans une plage de fréquence au-dessus d’une
valeur de seuil, notamment au-dessus de 100 Hz.

Procédé suivant I'une des revendications 9 a 23, caractérisé en ce que I'on déclenche une alerte pour une com-
pression trop petite d’'une garniture (5) d’étanchéité de la porte, si un courant du moteur et/ou une force sur ou dans
la au moins une piéce (8..12), pour atteindre la position de fermeture du vantail (20..22) de la porte, se trouve en
dessous d’une valeur de seuil pouvant étre donnée a l'avance.

Procédé suivant la revendication 24, caractérisé en ce que 'on mesure le courant du moteur et/ou la force au point
mort (TP).

Procédé suivant la revendication 24 ou 25, caractérisé en ce que I'on adapte la valeur de seuil a I'aide d’'une

température mesurée, notamment a I'aide d’'une température mesurée dans ou sur la garniture (5) d’étanchéité de
la porte.
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