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@ Notbetitigungsvorrichtung fiir eine mittels eines nicht selbsthemmenden elektrischen Antriebes betitigte Fahrzeugtiire.

Fig.1

Die Erfindung betrifft eine Notbetatigungsvorrichtung fir
eine mittels eines nicht selbsthemmenden elektrischen Antrie-
bes (1, 2, 3, 4) betatigte Fahrzeugtire. Bei solchen Tiren ist die
Verbindung vom Tirantrieb zum Tlrgetriebe (5, 6) zumindest im
SchlieBendbereich der Tire selbsthemmend ausgefihrt.

ErfindungsgemaB ist zur Erleichterung der Notbetatigung
vorgesehen, daB, wie an sich bekannt, im Bereich der
SchlieBendlage des Tiirgetriebes ein auf den Tirantrieb (11) in
Richtung seiner Offnungsbewegung wirkender Schieber (12),
dessen Verschiebungsweg gréBer ist als der selbsthemmende
Bereich des Tiirgetriebes, angeordnet ist. ErfindungsgeméaB
wird jedoch der Schieber von einer Haltevorrichtung (13) in
seiner der SchlieBendlage der Tir entsprechenden Stellung
gehalten wird, wobei die Haltevorrichtung von Hand aus zu
losen ist.
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Beschreibung

Notbetatigungsvorrichtung fiir eine mittels eines nicht selbsthemmenden elekirischen Antriebes betitigte
Fahrzeugtiire

Die Erfindung betrifft eine Notbetatigungsvorrich-
tung flr eine miitels eines nicht selbsthemmenden
elektrischen Antriebes betatigte Fahrzeugtlre, wo-
bei die Verbindung vom Tirantrieb zum Tirgetriebe
zumindest im SchlieBendbereich der Tire selbst-
hemmend ausgefihrt ist.

In der Beschreibung wird unter Tiirantriecb der
Motor und das mit ihm zusammenwirkende Unter-
seizungsgetriebe und weitere Bauteile bis zu dem
motorseitigen, an der Selbsthemmung beteiligten
Bauteil verstanden, wobei der Bauteil, der bei
motorischem Betrieb die Selbsthemmung Uberwin-
det, noch zum Tirantrieb gezahit wird. Das Tirge-
triebe umfaBt alle tirseitig davon gelegenen Bauteile
bis zur Befestigung an der Tar.

Eine solche Tire ist aus der européischen
Patentanmeldung Nr. 84101874.0 der Kiekert GMBH
& CO K@, verdffentlicht unter der Nr. 0 118 081,
bekannt. Dabei erfolgt die Selbsthemmung durch
Uberwinden eines Totpunktes einer gekrimmten
Stange des Tirgetriebes. Zur Erleichterung der
Notbetatigung wird vorgeschlagen, den Motor samt
Getriebe ausser Eingriff mit dem restlichen Tiran-
trieb und dem Tirgetriebe zu bringen und anschlie-
Bend diese Bauteilgruppe handisch mittels eines
Bowdenzuges aus dem selbsthemmenden Bereich
zu bringen. Dazu muB jedoch ein erheblicher
Kraftaufwand geleistet werden, der von der einge-
stellten Vorspannung des Tilrsystems und von der
GroBe der Durchschlagslage der Totpunktverriege-
lung abhangt.

Eine Ture der Eingangs erwahnten Art mit elektri-
schem Linearantrieb ist in der noch nicht verdffent-
lichten européischen Patentanmeldung
Nr. 87890113.1 der Anmelderin beschrieben. Dabei
ist im Falle der Notbetatigung vorgesehen, den
Turantrieb samt dem selbsthemmenden Teil des
Tirgetriebes ausser Eingriff mit dem restlichen Teil
des Tirgetriebes zu bringen, wodurch die Tire leicht
und problemlos zu 6&ffnen ist.

Es ist weiters aus der AT-PS 378 030 der
Anmelderin ein pneumatischer oder hydraulischer
Antrieb zum Offnen und SchlieBen von Tiiren
bekannt, der ebenfalls im Bereich der SchlieBendla-
ge selbsthemmend ist. Bei dieser Druckschrift ist im
Bereich der Selbsthemmung ein Schieber angeord-
net, dessen Verschiebungsweg gréBer ist als der
selbsthemmende Bereich des Tiraniriebes. Es ist
weiters vorgesehen, den Schieber voriibergehend
mit einer in Offnungsbewegung des Antriebes
gerichteten Kraft zu beaufschlagen. Dieser Schieber
wird entweder Gber einen Kraftspeicher (Feder) bei
jeder normalen, also vom Antrieb her erfolgenden
Taréffnung bewegt oder in einer Variante nur bei
Ausfall des Tirantriebes {Druckausfall) von Hand
Uber eine Stange betatigt.

Bei der ersien AusfUhrungsform wird auf eine
Besonderheit der hydraulischen bzw. pneumati-
schen Antriebe Bedacht genommen, die nach
Erreichen der SchlieBendlage der Tire mit Druck
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beaufschlagt bleiben. Bei Druckausfall erfolgt somit
das Verlassen des selbsthemmenden Bereiches
automatisch mit dem Auftreten der Stérung. Da bei
elektrischen Tiranirieben nach dem SchlieBen der
Tir der Mator abgeschaltet und somit der TUrantrieb
kraftlos wird, ist diese Notbetétigung bei elektri-
schen Antrieben unbrauchbar.

Bei der zweiten Variante treten &hnliche Probleme
wie bei der EP-A2 0 118 081 auf: Der selbsthemmen-
de Bereich muB von Hand {berwunden werden,
wobei hier jedoch die Krafteinleitung glinstiger
erfolgt als bei der genannten Druckschrift. Diese
Variante ist bei Tirantrieben der Eingangs erwéhn-
ten Art mit elektrischem Linearmotor jedoch eben-
falls nicht anwendbar, da dabei zu groBe Kréafte zu
Gberwinden waren.

Es ist dabei zu bedenken, daB die Turaniriebe
gemaB der AT-PS vertikal eingebaut werden und der
Tlrantrieb und das Targetriebe bei Druckabfall einer
Tirbewegung keinen nennenswerten Widerstand
entgegenseizt, sobald der Bereich der Selbsthem-
mung verlassen ist. Im Gegensatz dazu ist der
Antrieb gemaB der unverdffentlichten Europaischen
Anmeldung waagrecht eingebaut und der elekiri-
sche Linearmotor - meist ein Kugel-Schneckenan-
trieb -weist ber seine gesamte Bewegungsbahn
einen schlechten mechanischen Wirkungsgrad auf,
der ein Ausrlcken der Tiire aus dem selbsthemmen-
den Bereich mit der Hand unmdglich macht.

Es ist weiters aus dem DE-GM G 85 01 247.5 bei
einer hydraulisch angetriebenen Fahrzeugtire be-
kannt, zum Uberwinden einer Totpunktlage beim
Notbetrieb einen StoBel zu verwenden, der von
einem Arbeitspeicher angetrieben wird. Dabei ist der
StoBel im Normalbetrieb mitiels einer Haltevorrich-
tung fixiert, die im Notbetrieb gelést wird. Das
Offnen der Tlre nach Uberwinden der Totpunkilage
ist zufolge des geringen Widerstandes des Tiran-
triebes ohne Schwierigkeiten moglich. Der StoBel
wird im Normalbetrieb fixiert, um bei Druckausfali die
Tiren geschlossen zu haiten, aber nicht weil es vom
Antrieb her im Normalbetrieb notwendig ware.

Es ist somit Aufgabe der Erfindung, bei einem
Tiirantrieb der eingangs beschriebenen Art, der nur
im SchlieBendbereich der Tire selbsthemmend, im
restlichen Bewegungsbereich aber schwergéngig
ist und bei dem im Normalbetrieb bei geschlossenen
Tiren der Antrieb kraftlos ist, eine Notbetétigungs-
vorrichtung zu schaffen, durch die die Tire bel
Stromausfali oder im Notfall auch flir ungeiibte und
kérperlich schwichere Beniltzer leicht und sicher zu
offnen ist.

ErfindungsgemaB wird dazu, wie an sich bekannt,
vorgeschlagen, im Bereich der SchiieBendlage des
Tiirgetriebes einen auf den Turantrieb in Offnungs-
richtung wirkenden Schieber anzuordnen, dessen
Verschiebungsweg groBer ist als der selbsthem-
mende Bereich der Tiranirieb-Tiirge triebe-Verbin-
dung, daB der Schieber von einer Halteeinrichtung in
einer der SchlieBendlage der Tir entsprechenden
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Stellung gehalten wird, und daB die Halteeinrichtung
von Hand aus l&sbar ist.

Durch diese MaBnahme ist es méglich, den
Schieber mittels einer Feder, eines Luftpolsters
od.dgl. mit einer so groBen Kraft zu beaufschlagen,
daB ein zuverlassiges Verlassen des selbsthemmen-
den Bereiches moglich ist. Diese Ausrickekraft ist
nach oben nur durch die SchlieBkraft des elektri-
schen Linearantriebes begrenzt, da nach einer
Notbetatigung der Tlre beim ersten automatischen
SchlieBen der TUr der Schieber vom Tlrantrieb in
SchlieBrichtung bis zum Erreichen der Endlage
gegen die Ausrlckekraft mitgenommen wird, worauf
der Schieber von der Halteeinrichtung wieder erfafit
und in dieser Lage festgehalten wird. Es muB somit
zumindest im SchlieBendbereich die SchlieBkraft
des TUrantriebes groBer sein als die Ausrickekraft,
wobei die auftretenden Reibungs- und Massenkréfte
zu berilcksichtigen sind.

Beim Notbetéatigen der Tlre ist es nicht mehr
notwendig, die Kraft zum Offnen der Tire aus der
SchiieBendlage aufzubringen, sondern nur mehr die
Kraft zum Freigeben der Halteeinrichtung. Diese
Kraft kann durch geeignete Ausbildung der Halteein-
richtung vom Fachmann in Kenntnis der Erfindung in
weiten Grenzen vorgewahlt und eingestelit werden.

Der Verschiebeweg muB ausreichend groB sein,
um das Verlassen des selbsthemmenden Abschnit-
tes der Tlrbewegung sicherzustellen. Wie groB
dieser Weg tatsachlich ist, hangt davon ab, wo der
Schieber am Tirantrieb angreift und ob zwischen
dem Angriffspunkt und dem Bereich der Selbsthem-
mung eine Ubersetzung vorgesehen ist. Der Ver-
schiebeweg kann selbstversténdlich auch ein Ver-
drehwinkel sein oder als solcher angegeben werden,
wenn der Schieber an einem drehenden Teil angreift
oder selbst eine Drehbewegung ausfuhrt.

In einer Ausgestaltung ist vorgesehen, das Offnen
der Tiire im Notbetrieb weiter zu erleichtern, indem
beim Auslésen der Halteeinrichtung durch ein Relais
der KurzschluB des Motors des elekirischen Antrie-
bes aufgehoben wird, dieser somit beim Offnen
nicht mehr als Dynamo arbeitet, wodurch das Offnen
der Ture auBerhalb des Ausriickebereiches wesent-
lich erleichtert ist.

In einer Fortbildung dieser Ausgestaltung ist
vorgesehen, daB in Abhéngigkeit von der Wagenge-
schwindigkeit beim Betatigen der Tlrnotvorrichtung
der KurzschluB im Motor des elektrischen Antriebes
nicht aufgehoben, sondern durch Umschalten des
Motorstromkreises liber einen Widerstandes herab-
gesetzt wird. Auf diese Weise kann ein Notbetrieb
der Ture weiterhin erfolgen, wobei jedoch durch das
schwergangigere Offnen der Tire eine Sicherheit
gegen ein irrtlimliches Offnen gegeben ist. Die
jeweilige Wagengeschwindigkeit kann durch Ver-
wenden des beim StraBen- oder Schienenfahrzeu-
ges vorhandenen Gechwindigkeitsaufnehmers und
beispielsweise dem Umschalten eines Relais relativ
einfach und ohne Installationsprobleme erfolgen.

Die Erfindung wird an Hand der Zeichnung néher
erlautert. Die Fig. 1 eine erfindungsgemaBe Vorrich-
tung und die Fig. 2 eine erfindungsgemaBe Halteein-
richtung.

Ein Elektromotor 1 treibt einen Linearantrieb 2 mit

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

schlechtem mechanischem Wirkungsgrad. Dieser
bewegt eine Kolbenstange 3 hin und her, wobei eine
auf dieser Kolbenstange drehbar angeordnete Rol-
le 4in einer Kulisse 5 gleitet. Die Kulisee & ist um eine
Achse 6 drehbar angeordnet und betétigt beim
Verschieben der Kolbenstange 3 Uber einen nicht
weiter dargestellien Mechanismus eine oder mehre-
re Turen. Die Kulisse 5 ist so ausgebildet, daB sie bei
geschlossener Tlre mit dem Abschnitt, in dem sich
zu diesem Zeitpunkt die Rolle 4 befindet, zumindest
angenahert parallel zur Achse der Kolbenstange 3
verlauft. Damit ist die Verbindung zwischen der
Kulisse und der Kolbenstange in diesem Bereich von
der Kulisse her selbsthemmend, d.h., daB eine noch
so groBe Kraft, die die Kulisse um die Achse 6 zu
drehen versucht, nicht in der Lage ist, die Rolle 4
und mit ihr die Kolbenstange in axialer Richtung zu
verschieben. Das bedeutet, daB beim Ausfall des
Turantriebes 1, 2 ein Betatigen der Ture von Hand
aus nicht moglich ist.

Erfindungsgemas ist auf der Kolbenstange 3 eine
Druckplatte 11 vorgesehen, gegen die ein Schieber
12 in Offnungsrichtung der Kolbenstange 3 driicken
kann. Dieser Schieber steht unter der Wirkung eines
Kraftspeichers, der beim SchlieBen der Tlre vom
Antrieb 1, 2 geladen wird. Im Normalbetrieb wird der
Schieber 12 von einer Halteeinrichtung 13 festgehal-
ten, sodaB nach dem SchlieBen der Ture, wenn der
Antrieb 1, 2 wie bei elekirisch betriebenen Tiren
Ublich, abgeschaltet und damit kraftlos wird, durch
die Selbsthemmung der Kulisse 5 mit der Rolle 4 die
Tlre geschlossen bleibt.

Bei Stromausfall muB die Tire, ohne daB die Kraft
des Antriebes 1, 2 zur Verfligung steht, trotz der
Selbsthemmung der Kulisse mit der Rolle vom
BenUtzer zu tatigen sein. Dazu bedient er einen
Bowdenzug 14, wodurch die Halteeinrichtung den
Schieber 12 freigibt und dieser unter der Wirkung
des Kraftspeichers gegen die Druckplatte 11 der
Kolbenstange 3 gepreBt wird, diese in der Folge in
Offnungsrichtung verschiebt, wodurch die Rolle 4
aus dem selbsthemmenden Bereich der Kulisse 5
gelangt.

Beim Betitigen des Bowdenzugs wird ein Schal-
ter 21 betétigt, durch den der Antrieb stromios
gemacht wird und gleichzeitig der MotorkurzschiuB
aufgehoben wird. Dadurch ist ein leichtes Offnen der
Tire auch ausserhalb des Bereiches der Selbsthem-
mung trotz des sonst schwergéngigen Tlrantriebes
sichergestelit.

Bei Uberschreiten einer vorbestimmten Grenzge-
schwindigkeit des Fahrzeuges, in dem die Tir
eingebaut ist, bewirkt ein Betatigen des Schalters 21
nicht mehr das Auf heben des Motorkurzschiusses
(Widerstand unendlich), sondern das Erhdhen des
Motorwiderstandes um einen endlichen Wert, was
bedeutet, daB die Tiir leichter als bei kurzgeschlos-
senem Motor, aber schwerer als bei aufgehobenem
MotorkurzschluB gedffnet werden kann.

Das Beenden des Notbetriebes kann auf verschie-
dene Arten erfolgen, beispielsweise durch Rickstel-
len des Bowdenzuges, wobei in diesem Fall durch
einen nicht dargestellien, mit der Handhabe des
Bowdenzuges verbundenen Schalter der Antrieb
wieder mit Strom versorgt wird und eine SchlieBbe-
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wegung der Tlr eingeleitet wird. Im Zuge dieser
wieder durch den Tiiranirieb erfolgenden SchlieBbe-
wegung wird der Arbeitsspeicher 15 "geladen” und
die Halteeinrichtung 13 fixiert den Schieber 2. Damit
befindet sich die Tir wieder im Normalbetriebszu-
stand.

Die Erfindung ist nicht auf das dargestellie
Ausfiihrungsbeispiel beschrankt, sondern kann ver-
schieden abgewandelt werden. So kann die Kulisse
eine andere Form aufweisen und der Abschnitt der
Tirbewegung, in dem Selbsthemmung auftritt, kann
gréBer oder kleiner als im gewéhlten Beispiel sein.
Es ist dabei aber wichtig, daB der Ausriickeweg des
Schiebers 12 ein sicheres Verlassen des selbsthem-
menden Bereiches gewahrleistet.

Es kann weiters die Halteeinrichtung anders
ausgestaltet sein, wobei, um ein sicheres Erfassen
des Schiebers zu gewéhrleisten, der Haltepunkt in
geringem Abstand von der motorisch erreichten
SchlieBendlage der Tire angeordnet sein kann. Es
ist bei der Wahl dieses Abstandes darauf Bedacht zu
nehmen, daB beim ordnungsgeméBen Abschalten
des Turantriebes nach dem SchlieBen der Tiir diese
vom Schieber bis zum Erreichen des Haltepunktes
aufgehoben wird. Es muB dieser Punkt, der somit die
endgultige SchlieBlage darstellt, allen Sicherheits-
und Dichtungsbedingungen geniigen. Es kdnnen
weiters die zwischen dem Schieber 12 und der
Halteeinrichtung 13 zusammenwirkenden Flachen
entsprechend angeordnet oder be schichiet wer-
den, um ein leichies Auslésen und Einschnappen
der Halteveinrichtung zu ermdglichen, was bei
groBen von der Feder 15 gespeicherten Kraften
bedeutungsvoll sein kann.

Der Bowdenzug 14 kann mittels einer Feder so
ausgebildet sein, daB er in seine Ausgangslage
zurlickkehrt, wenn seine Handhabe losgelassen
wird. Dadurch wird nach Wegfall der Stérung eine
automatische Rdckkehr in den Normalbetrieb ohne
spezielles Umschalten erméglicht.

Es kann die Erfindung auch auf Tirantriebe gemés
der EP-A2 0 118 081 angewandt werden, wenn vom
Kraftspeicher ein entsprechendes Drehmoment auf
die die beiden geknickten Hebel tragende Scheibe
ausgeubt wird.

Es ist selbstversténdlich mégiich, den Kraftspei-
cher an einer anderen als der dargestellien Stelle
des Tarantriebes vorzusehen.

Patentanspriiche

1. Notbetatigungsvorrichtung flr eine mittels
eines nicht selbsthemmenden elektrischen An-
triebes betatigte Fahrzeugtire, deren Tirge-
triebe zumindest im SchlieBendbereich der Tire
selbsthemmend ausgefihrt ist, dadurch ge-
kennzeichnet, daB, wie an sich bekannt, im
Bereich der SchlieBendlage des Tirgetriebes
ein auf den Tlrantrieb (11) in Richtung seiner
Offnungsbewegung wirkender Schieber (12),
dessen Verschiebungsweg gréBer ist als der
selbsthemmende Bereich des Tirgetriebes,
angeordnet ist, wobei jedoch der Schieber von
einer Halteeinrichtung (13) in seiner der
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SchlieBendlage der Tir entsprechenden Stel-
lung gehalten wird, wobei die Halteeinrichtung
von Hand aus I&sbar ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB beim Losen der Halteein-
richtung (13) der KurzschluBkreislauf des Mo-
tors (1) des elekirischen Antriebes unterbro-
chen wird.

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, daB in den KurzschluBkreislauf
des Motors (1) des elekirischen Aniriebes bei
Uberschreiten einer vorgewahiten Geschwin-
digkeit des Fahrzeuges ein Widerstand ge-
schaltet wird.

4. Vorrichtung mit einem elektrischen Linear-
antrieb nachch einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB der Schieber (12)
auf einen linear bewegten Teil (3,11) des
TUrantriebes wirkt.
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