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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Auf3er-
Betrieb-Setzen von Turen oder beweglicher Trittstufen
eines Zuges, deren Tirsteuerung defekt ist in Uberein-
stimung mit dem Oberbegriff des Anspruches 1. Derar-
tige Verfahren sind beispielsweise aus der weiter unten
abgehandelten DE 3921157 C1, der DE 199 13 996 A
und der EP 168 520 A bekannt.

[0002] Des weiteren betrifft die Erfindung einen Zug
und eine Anordnung von Turen und beweglichen Tritt-
stufen mit einer Vorrichtung zum Durfiihren des Verfah-
rens.

[0003] Ublicherweise werden in Reiseziigen, Vororte-
ziigen und U-Bahnen von der Tirlberwachung Signale
betreffend die Funktionsféhigkeit und den Betriebszu-
stand von Turen und beweglichen Trittstufen, in Hinkunft
wird zur besseren Lesbarkeit immer nur von Turen ge-
sprochen, wenn nicht spezielle Ausfiihrungen fir Tritt-
stufen allein gelten, an eine zentrale Stelle, beispielswei-
se ins Zugfahrzeug, an den Zugfiihrer oder Lokfiihrer
Ubermittelt. Die Turtiberwachung meldet den Betriebs-
zustand der Tiren und damit auch das Auftreten eines
Defektes samt Angabe der betroffenen Tr. Tritt eine sol-
che Stérung auf, so muss der dafir verantwortliche Mit-
arbeiter zur defekten Tlre gehen, diese Tir von Hand
verriegeln und ihre Tirsteuerung auf3er Betrieb nehmen.
Bei den vielfach Ublichen groRen Zuglangen von 100,
200 Metern und mehr kann es dadurch zu Verspatungen
und Stérungen im Betrieb kommen, insbesondere bei
dichter Zugfolge.

[0004] Die oben genannte DE 3921157 C1 offenbart
eine Steuereinrichtung fir selbsttatig 6ffnende und
schlieRende Tiren, wobei den Tlren Unterstationen zu-
geordnet sind, die die Offnungs- und SchlieRbewegun-
gender Turen steuern. Die Unterstationen sind Giber min-
destens zwei Datenbussysteme mit einer zentralen Steu-
ereinheit verbunden. Dabei sind die Unterstationen ne-
beneinanderliegender Tlren verschiedenen Datenbus-
systemen zugeordnet. Dadurch wird erreicht, dass bei
Ausfall eines Datenbussystems zumindest jede zweite
Ture funktionsféhig bleibt. Es werden jedoch keine L6-
sungen vorgeschlagen, was passieren soll, wenn ein De-
fekt an der Tursteuerung selbst auftritt.

[0005] Es ist Ziel der Erfindung, ein Verfahren bzw.
eine Tursteuerung anzugeben, bei der diese unangeneh-
me, zeitraubende und in vielen Fallen geféhrliche Tatig-
keit entfallt.

[0006] Dazu sieht die Erfindung die in Anspruch 1 an-
gegebenen MalRnahmen vor.

[0007] Die erfindungsgemafRe Vorrichtung selbst ist
einfach aufgebaut und besteht in einer Betatigungsvor-
richtung fiir die gemaR dem Stand der Technik héndisch
betatigte Notverriegelung. Dies kann ein Motor, ein So-
lenoid, etc. sein, wesentlich ist aber, dass seine Ansteue-
rung, die Notverriegelungssteuerung, unabhangig von
der Steuerung der "eigenen" Tire erfolgt, da diese ja
unter Umstanden defekt wird und so die Stérung verur-
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sacht. Es ist daher notwendig, einen eigenen Anschluss
an das den gesamten Zug durchziehende Daten-Bussy-
stem herzustellen, was an sich kein Problem darstellt.
Ublicherweise wird am Ende der Betétigung der Notver-
riegelung die Tir auch von der Tursteuerung abgekup-
pelt, um kollidierende Befehle zu verhindern, dies erfolgt
beim ferngesteuerten Betatigen der Notverriegelung
analog.

[0008] Es ist aber auch notwendig, eine Energiever-
sorgung flr die Timotbetatigung und die Notvcrriege-
lungssteuerung zu schaffen, was unter Umsténden
schwierig ist. In solchen Fallen ist es schon aus raumli-
chen Griinden vorteilhaft, die Stérschaltung an die nor-
male Tursteuerung einer in der Nahe befindlichen, vor-
zugsweise gegenuberliegenden Ture anzuhangen.
Theoretisch kénnte der Anschluss auch an die Klima-
steuerung od.dergl. erfolgen, doch ist die genannte Zu-
ordnung einfach und Uberschaubar.

[0009] Damit wird es mdglich, eine defekte Tur nicht
nur wie bisher zentral zu erkennen und zu lokalisieren,
sondern auch ausser Betrieb zu nehmen und von der
Steuerung zu trennen.

[0010] InFallen,indenenderAusfalleines Tlrsystems
in der Position "Turfligel in Offenstellung” eintritt, um-
fasst das AuRer-Betrieb-Setzen auch den SchlielRvor-
gang der Tur, entweder den kompletten oder lediglich
den fehlenden Teil davon. Um auch dieses Problem zu
I6sen, ist in einer Ausgestaltung der Erfindung die Tr-
steuerung nicht nur mit dem Tirantrieb der "eigenen"
Tire verbunde, sondern auch mit dem Turantrieb zumin-
dest einer weiteren, im folgenden mit zugeordnete Tire
bezeichneten Tire. Im Defektfall leitet dann die Tur-
steuerung der intakten Tir die SchlieRbewegung der de-
fekten Tur ein und steuert diesen.

[0011] In einer Ausgestaltung der Erfindung ist vorge-
sehen, dass die aulRer Betrieb genommene Tir durch
eine optische Einrichtung fir die Fahrgaste als unbenutz-
bar kenntlich gemacht wird, damit kann zumindest den
aussteigenden Passagieren rechtzeitig die Moglichkeit
gegeben werden, einen anderen Ausstieg aufzusuchen.
[0012] Ineineranderen Ausgestaltungist vorgesehen,
insbesondere bei Waggons, die schon jetzt mit Video-
Uberwachungsaniagen ausgeriistet sind, diese Video-
Uberwachungsaniagen auch zur Beurteilung des ord-
nungsgemalen Aulerbetriebnehmens heranzuziehen,
ohne dass der daflir verantwortlich Mitarbeiter sich per-
sonlich zur defekten Tire zu begeben hatte. So kann
beispielsweise das ordnungsgemafe Schliefsen der Tur
im Zuge der AuRerbetriebnahme Uberwacht werden.
[0013] Die technischen Ausgestaltungen dieser
Grundidee werden im Folgenden anhand von Zeichnun-
gen naher beschrieben. Dabei zeigt die einzige Figurrein
schematisch ein Blockschaltbild, wie es verwendet wer-
den kann um eine defekte Tur Uber die Steuerung einer
funktionierenden Tire aulRer Betrieb zu nehmen.
[0014] In der Figur sind rein schematisch zwei Turen
100, 200 mit Schiebetritten 102, 202 und mitihren Steue-
rungen 101, 201 in einem Eisenbahnwagon 1 dargestellt.
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Um zwischen den beiden an sich gleichen Tlren unter-
scheiden zu kénnen, werden die Hunderterstellen der
Bezugszahlen jeweils mit "1" bzw. "2" bezeichnet, die
gleichen Teile der beiden Tiren haben gleiche, zweistel-
lige, Bezugszahlen, Bauteile, die nicht den Turen zuge-
ordnet sind, haben fortlaufende Bezugszahlen. Die bei-
den Tursteuerungen 101, 201 sind mit einem den ganzen
Zug durchlaufenden Datenbus 2 verbunden, der auch
mit der Betatigungseinrichtung 3, beispielsweise im Fiih-
rerstand, verbunden ist und tblicherweise auch die Da-
ten fur die Klimakontrolle, die Beleuchtungsregelung,
etc., etc. Ubermittelt.

[0015] Zurbesseren Lesbarkeit der Zeichnung sind in
der Darstellung die verschiedenen Sensoren (Einklemm-
schutz, Erreichen der Sc:hlieRendlage, etc.) und even-
tuell vorhandene Betéatigungseinrichtungen (normales
Offnen, Notéffnen, etc.) der Tiiren 100. 200 nicht darge-
stellt, sie haben auf die Erfindung bzw. deren Erlduterung
keinen Einfluss.

[0016] Der Datenbus 2 ist mit den Tirsteuerungen
101, 201 verbunden und Ubermittelt die zentralen Befeh-
le wie: Freigabe zum Offnen der Tiir (meist geregelt nach
linker - rechter Zugseite). Befehl zum Schlie3en der Tur,
und auch die von den Tirsteuerungen ignorierten, weil
nicht an sie adressierten Befehle an die Beleuchtung, die
Klimaanlage, etc.. Die Tirsteuerung reagiert auf die Be-
fehle und Gbermittelt ihrerseits Uber den Datenbus 2 die
Vollzugsmeldungen bzw., im Falle des Erkennens, eine
Stérungsmeldung.

[0017] In diesem Fall, angenommen sei eine Stérung
der Tar 200, ermdglicht es die Erfindung, von der Steu-
erzentrale 3 aus Uber den Datenbus 2 und die (nicht de-
fekte) Tursteuerung 101 einen Aktivierungsbefehl an die
Notverriegelung 203 abzugeben, wodurch die Tir 200
notverriegelt und ihre Steuerung 201 abgeschaltet wird.
Die Notverriegelung 203 ist von der Tirsteuerung 201
sowohl was die Logik betrifft als auch was die Energie-
versorgung betrifft, unabhangig und wird daher von einer
Tarstérung der Tur 100 nicht mit erfasst.

[0018] Wenn eine Videolberwachung vorhanden ist,
kann diese ebenfalls tiber den Datenbus und den Aktivi-
enmgsbefehl ohne weiteres zutun auf die defekte Tr
gerichtet und auf einen Monitor in der Steuerzentrale ge-
schaltet werden, um das ordnungsgemafe Schlief3en
und Verriegeln der Tur 200 zu kontrollieren.

[0019] Es sind bevorzugt im Steuerkreis der Notver-
riegelung 203 ebenfalls Sensoren (nicht dargestellt) vor-
handen, die das Schlielen bzw. Verriegeln Uberwachen
und Uber die Steuerung der funktionierenden Tir 100 an
die Zentrale weiterleiten.

[0020] Der Schiebetritt 202 wird auf volliganaloge Wei-
se gemeinsam mit der Tur 200 auf3er Betrieb gesetzt.
[0021] Es ist mdglich, eine eigene Schiebetrittsto-
rungsprozedur vorzusehen, wenn eine Stdérung des
Schiebetritts 202 bei sonst funktionstlchtiger Tur 200 er-
kannt wird: Es kann dann der Schiebetritt in vorbestimm-
ter Lage fixiert und von der Steuerung genommen wer-
den, die Tur selbst bleibt funktionstlichtig. Dies erfordert
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allerdings einen eigenen Anschluss des Schiebetritts
202 an den Datenbus 2 und eine eigene Energieversor-
gung, es muss in diesem Fall der Schiebetritt wie eine
eigene Tur behandelt werden.

[0022] Es wurde die Erfindung anhand der Ubermitt-
lung der Befehle tGber die Tirsteuerung 101 der der de-
fekten Tir 200 gegeniiberliegenden Tir 100 beschrie-
ben. Es ist direkt einsichtig, dass eine eigene Steuerung
mit Anbindung an den Datenbus 2 und eigener Energie-
versorgung ebenso moglichist, und dass es letztlich eine
Frage des Aufwandes und der Sicherheitsprinzipien des
Betreibers ist, welchen Weg er einschlagt.

[0023] In einer weiteren Ausfihrung ist es auch mog-
lich, nicht nur die Verriegelung 203 des defekten Tirsy-
stems, sondern auch den SchlieBvorgang der Turfllgel
und gegebenenfalls den Einzieh- oder Einklappvorgang
des Turtritts durch die Tlrsteuerung 101 einer in der N&-
he, beispielsweise gegeniiber oder benachbart, liegen-
den Ture 100 einzuleiten bzw. zu steuern. Dies ist ins-
besondere dann erforderlich, wenn der Ausfall eines Tir-
systems in der Offenstellung oder in einer noch-nicht-
ganz Geschlossenposition des oder der Turfligel pas-
siert. Zu diesem Zweck sind jeweils die Tir- bzw. Tritt-
stufenantriebe der jeweilige erfindungsgemafen Tiren
mit der Tursteuerung der zugeordneten, also nicht de-
fekten Ture 100 verbunden. In der Fig. sind diese Ver-
bindungen in schematischer Weise durch strichlierte Li-
nien dargestellt.

[0024] So kénnen beispielsweise in einem Zug bzw.
einem Waggon immer zwei Turen zusammengefasst
sein, wie auch dargestellt. Denkbar ware selbstverstand-
lich auch das mehrere Turen in derartiger Weise zu einer
Einheit zusammengefasst werden, sodass mit der Tur-
steuerung einer Tlre mehrere Tulrverriegelungen ange-
steuert werden kdnnen.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum AuRer-Betrieb-Setzen von Tiren
oder beweglichen Trittstufen eines Zuges, deren
Tursteuerung defekt ist, dadurch gekennzeichnet,
dass im Falle des Auftretens einer Stérung der TUr-
steuerung die AulRerbetriebnahme der defekten TU-
re (200) ferngesteuert von der zentralen Turiberwa-
chung erfolgt, entweder direkt oder indirekt, Gber die
nicht defekte Steuerung (101) einer zugeordneten,
Tare (100).

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass im Falle des Auftretens einer St6-
rung der Tlrsteuerung in der Offenposition der Tiire
der SchlieRvorgang der defekten Tire (200) tiber die
nicht defekte Steuerung (102) einer zugeordneten
Tire (100) erfolgt.

3. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die auler Betrieb ge-
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nommene TUr (200) durch eine optische Einrichtung
furdie Fahrgaste als unbenutzbar kenntlich gemacht
wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass das ordnungsgema-
Re AuBer-Betrieb-Setzen der defekten Tire (200)
mittels einer Videoiliberwachungsanlage tiberwacht
wird.

Zug mit einer Vorrichtung zum AuRer-Betrieb-Set-
zen einer Turoder einer beweglichen Trittstufe deren
Tursteuerung defekt ist, mittels einer Verriegelung,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verriegelung
(203) Uber die zentrale Turiberwachung, entweder
direkt oder indi- rekt Gber die nicht defekte Steuerung
(101) einer zugeordneten Ture (100) ansteuerbarist.

Zug nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,
dass der Tirantrieb und gegebenenfalls der Tritt-
stufenantrieb der Tlre (200) mit der nicht defekten
Steuerung (101) der zugeordneten Tire (100) ver-
bunden ist.

Anordnung von Tiren und beweglichen Trittstufen
eines Zuges, mit einer Vorrichtung zum AufRer-Be-
trieb-Setzen einer Tlr oder einer beweglichen Tritt-
stufe deren Tursteuerung defekt ist, mittels einer
Verriegelung, dadurch gekennzeichnet, dass die
Verriegelung (203) Uber die zentrale Turiberwa-
chung, entweder direkt oder indi- rekt tber die nicht
defekte Steuerung (101) einer zugeordneten Tire
(100) ansteuerbar ist.

Claims

A method for deactivating doors or movable steps
of a train, the door controller of which is defective,
characterised in that if a fault occurs in the door
controller, the deactivation of the defective door
(200) is carried out under remote control by the cen-
tral door monitoring system, either directly or indi-
rectly by means of the non-defective controlled (101)
of an assigned door (100).

The method as claimed in claim 1, characterised
in that if a fault occurs in the door controller in the
open position of the door, the closing process of the
defective door (200) takes place by means of the
non-defective controller (102) of an assigned door
(100).

The method as claimed in one of claims 1 to 2, char-
acterised in that the door (200) which has been
deactivated is signalled as unusable to the passen-
gers by means of an optical device.
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4.

The method as claimed in one of claims 1 to 3, char-
acterised in that the satisfactory deactivation of the
defective door (200) is monitored by means of a vid-
€0 monitoring system.

A train with a device for deactivating a door or a mov-
able step, of which the door controller is defective,
by means of a locking device, characterised in that
the locking device (203) can be actuated by means
of the central door monitoring system, either directly
orindirectly by means of the non-defective controlled
(101) of an assigned door (100).

The train as claimed in claim 5, characterised in
that the door drive and, if appropriate, the step drive
of the door (200) are connected to the non-defective
controller (101) of the assigned door (100) .

Arrangement of doors and movable steps of a train
with a device for deactivating a door or a movable
step, of which the door controller is defective, by
means of a locking device, characterised in that
the locking device (203) can be actuated by means
of the central door monitoring system, either directly
or indirectly by means of the non-defective controller
(101) of an assigned door (100).

Revendications

Procédé de mise en service de portes ou de mar-
chepieds d’un train, dont la commande de porte est
défectueuse, caractérise en ce que, s’il apparait
une défaillance de la commande de porte, la mise
en service des portes (200) défectueuses s’effectue
d’'une maniere télécommandée par le controle cen-
tral de porte, directement ou indirectement par la
commande (101) non défectueuse d’une porte (100)
associée.

Procédé suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que s’il apparait une défaillance de la commande
de porte dans la position ouverte des portes, I'opé-
ration de fermeture des portes (200) défectueuses
s’effectue par la commande (102) non défectueuse
d’'une porte (100) associée.

Procédé suivant I'une des revendications 1 a 2, ca-
ractérisé en ce que la porte (200) mise hors service
est rendue reconnaissable comme inutilisable pour
les passagers par un dispositif optique.

Procédé suivant I'une des revendications 1 a 3, ca-
ractérisé en ce que 1.’on contréle que la mise hors
service des portes (200) défectueuses est correcte
au moyen d’une installation de contréle vidéo.

Train ayant un dispositif de mise hors service d’une
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porte ou d’'un marchepied mobile, dontla commande

de porte est défectueuse, au moyen d’un verrouilla-

ge, caractérisé en ce que le verrouillage (203) peut
étre commandé par le contréle central de porte, di-
rectement ou indirectement par la commande (101) 5
non défectueuse d’une porte (100) associée.

Train suivant la revendication 5, caractérisé en ce
que 'entrainement de porte et, le cas échéant I'en-
trainement de marchepied des portes (200), estrelié 10
a la commande (101) non défectueuse des portes
(100) associées.

Agencement de portes et de marchepieds mobiles
d’untrain, comprenant un dispositif de mise hors ser- 15
vice d’une porte ou d’'un marchepied mobile, dont la
commande de porte est défectueuse, au moyen d’'un
verrouillage, caractérisé en ce que le verrouillage
(203) peut étre commandé par le contrble central de
porte directement ou indirectement par la comman- 20

de (101) non défectueuse d’'une porte (100) asso-
ciée.
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