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(54) TORANTRIEB

(57)  Die Erfindung betrifft einen elektrischen oder pneumati-
schen Torantrieb, insbesonders fir Fahrzeugtiren, der in
der SchiieBendlage der Tire selbsthemmend ausgebildet
ist.

Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, daf3 im Taran-
triebsstrang antrisbsseitig der Selbsthemmung (12, 13) eine
handisch betatigbare Vorrichtung (15) vorgesehen ist, durch
die zumindest der antriebsseitig die Selbsthemmung bewir-
kende Bauteil (12), und damit die Tire, in die der Schiie-
Bendlage der Tare entsprechende Lage bringbar ist.
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Die Erfindung betrifft einen elektrischen oder pneumatischen Tiirantrieb, insbesonders flir Fahrzeugti-
ren, der in der Geschiossensteliung der Tlre selbsthemmend ausgebildet ist.

Derartige Antriebe werden hiufig verwendet und sind im Bereich der SchlieBendlage der Tire
selbsthemmend ausgebildet, da nach dem SchlieBen der Tire der Elekiroantrieb ausgeschaltet wird bzw.
der Druck im Pneumatikzylinder nicht aufrecht erhalten wird bzw. fiir sich allein nicht ausreichend wére, um
ein gewaltsames Offnen der Tire zu verhindern. Durch die Selbsthemmung, die ein Totpunktmechanismus
oder ein Ubertotpunktmechanismus (Kniehebel) sein kann, wird ein Offnen der Tire durch Erschiitterungen
und/oder Manipulationen am Tirblatt verhindert.

Es wird auf diese Weise erreicht, daB nach dem Einfahren der Tiire in die SchiieBendlage ein Offnen
nur durch den Antrieb oder {iber eine gesondert vorgesehene Notbetdtigung erfolgen kann. Die Selbsthem-
mung ist so ausgestaltet, daB noch so gro8e, an der Tir eingeleitete Kréfte nicht zu deren Offnen fihren.

Probleme ergeben sich bei dieser Art von Antrieb dann, wenn der Antrieb defekt ist. In diesem Fall
erfolgt meistens ein Offnen der Tire durch Betétigung der TUrnotvorrichtung, durch den defekten Antrieb ist
aber ein ordnungsgemiBes SchlieBen anschlieBend daran nicht mehr mdglich. Das hédndische SchlieBen
der TUre ist nur bis zum Erreichen des selbsthemmenden Bereiches mdglich, da in diesem Bereich die auf
die TiUre wirkenden Krifte nicht mehr entsprechend auf den Antrieb Ubertragen werden. Dies fiihrt dazu,
daB die Tire durch Fahrzeugbewegungen oder durch unwissende oder mutwillige Benlitzer jederzeit wieder
gebffnet werden kann, was sicherheitsmiBig unzuldssig ist.

Es miissen daher diese Tlren mit einem zusdtzlichen SchloB versehen werden, das in der Lage ist, die
Tiren im SchlieBbereich, der dem Ubergang zum selbsthemmenden Bereich des Antriebes entspricht,
zuverldssig zu fixieren. Dazu verwendet man Ubliche Haken- oder Riegelschidsser od.dgl.

Es taucht aber in diesem Zusammenhang ein weiteres Problem auf, und zwar in all den Fillen, in
denen das ordnungsgemiBe SchlieBen der TUren automatisch lberwacht und dem Fahrzeugfuhrer oder
einer anderen befugten Person mitgeteilt wird. Da die auBer Betrieb genommene Tire nicht mehr bis in die
SchlieBendiage gelangt, stellt die Uberwachungsvorrichtung fest, daB diese Tiire nicht geschlossen ist und
gibt somit kein Freisignal. Bei jeder Tire ist daher eine Uberbrickung dieser Uberwachungsvorrichtung
vorgesehen.

Es ist somit bei den Tiiren gem4RB dem Stand der Technik notwendig, im Falle eines Defektes zuerst
die Ture hindisch soweit als m&glich zu schlieBen, sie in dieser Lage zu versperren, die TurschlieBlberwa-
chungsvorrichtung zu Uberbriicken bzw. kurzzuschlieBen, den (defekten) Antrieb aus Sicherheitsgrinden
abzuschalten und zuguterletzt die Tire als "AuBer Betrieb™ zu kennzeichnen.

Doch auch wenn all dies geschehen ist, ist die Situation durchaus unbefriedigend, da im Falle einer
Gefahr oder eines Unfalles die versperrte Tlre auch durch die Notbetdtigung nicht mehr geGffnet werden
kann. Dies kann zur Gefdhrdung von Reisenden fiihren.

Als Stand der Technik kann in diesem Zusammenhang auf die AT-PS 391 912 der Anmelderin
verwiesen werden. Diese Druckschrift betrifft eine Notbetdtigungsvorrichtung flr eine gattungsgeméaBe Tlre,
wobei zur Erleichterung der Notbetitigung ein in Offunungsrichtung der Tire wirkender Schieber vorgese-
hen ist, der von einer Halteeinrichtung gehalten wird, die hindisch IGsbar ist. Es Idst somit diese
Druckschrift das Problem des Offnens einer gattungsgem&Ben Tir im Notfall, nicht aber deren nachfolgen-
des Schliefen bei defektem Antrieb.

Weiters ist als Stand der Technik die DE-A 36 39 177 zu nennen, die eine pneumatisch oder
hydraulisch betdtigte TUrsteuerung betrifft. Dabei ist unter anderem vorgesehen, daB im Faile einer
Notsituation wihrend einer Tiirbewegung (Einklemmen einer Person oder eines Gegenstandes) die Tlre
freigegeben wird. Es betrifft somit auch diese Druckschrift nicht den Ausfall des Turantriebes.

Aus der DE-A 43 11 287 ist eine Sicherheitsentriegelung fur Uber Kopf bewegbare Tlrblatter bekannt,
bei der der Antrieb bei Ausfall der Antriebenergie nur in vorbestimmten Turblattlagen vom Turblatt
abgekuppelt werden kann, um ein Abstlirzen des Turblattes zu vermeiden. Die der Erfindung zugrundelie-
genden Probleme werden dabei nicht berlhrt.

Die Erfindung hat sich die Aufgabe gestellt, die vorbeschriebenen Nachteile zu vermeiden und eine
Vorrichtung zu schaffen, die es ermdglicht, auf einfache und kostenglinstige Weise eine defekte Tlre
zuverldssig zu schiieBen und fir den reguldren Betrieb zu sperren, ohne daB ein Offnen der Tiir im Notfall
verhindert wird.

ErfindungsgemiB erreicht man diese Ziele dadurch, daB am Tirantrieb eine hdndisch zu betdtigende
Notschlie :vorrichtung angeordnet ist, durch die bei ausgefallenem Tirantrieb ein Bewegen des Antriebes
zumindest zur Uberwindung des selbsthemmenden Bereiches mdglich ist, da die Tire héndisch bis zu
diesem Bereich gebracht werden kann.

Diese hindisch zu betitigende NotschlieBvorrichtung kann beispielsweise ein Hebel oder eine Kurbel
sein, wobei zu bedenken ist, da8 durch diese Vorrichtung der Antrieb nur Uber kurze Strecken bewegt
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werden muB, da ja das SchiieBen der Tlre bis nahe zur SchlieBendlage durch Bewegen der Tire erfolgen
kann.

Durch die erfindungsgeméBe Vorrichtung reduziert sich der Aufwand bei einem defekten Tirantrieb
darauf, da8 eine dazu befugte Person die Tire bis zum selbsthemmenden Bersich des Antriebes schlieBt,
sodann das endgiiltige Einfahren in die SchlieBendlage durch die NotschiieBvorrichtung vornimmt, den
Antrieb ausschaltet, um einen klar definierien Betriebszustand zu schaffen und schiieBlich die Tlre als
defekt markiert.

Es entfilit jedes Hantieren an der SchiieBiiberwachung, da die Tire ja ordnungsgemaiB in der Endlage
fixiert ist und es ist, da die Ture ja nicht durch irgendeine andere Vorrichtung blockiert ist, ein Not&ffnen mit
der Tirnotdffnungsvorrichtung im Gefahrentall jederzeit méglich. Ein solches Offnen wird auch ordnungsge-
miB vom SchlieBliberwacher angezeigt.

Durch die Erfindung wird das zusitzliche SchioB ebenso UberflliBig wie die Uberbriickung des
SchlieBendlageniberwachers. Damit ist auch die Gefahr, bei versperrtem SchloB den Antrieb zu aktivieren,
hinféliig.

Die Erfindung wird im folgenden an Hand eines Ausfiihrungsbeispieles ndher erldutert, wobei auf die
beileigenden Zeichnungen Bezug genommen wird. Dabei zeigt die

Fig. 1 eine erfindungsgemas ausgeristete Tlre in Innen- und Seitenansicht,

die Fig. 2 zeigt eine Detailansicht in Richtung des Pfeiles Il der Fig. 1 in geschiossener Lage,

die Fig. 3 zeigt die Ansicht gemaB Fig. 2 in der verriegelten Lage,

die Fig. 4 zeigt eine nochmalige VergréBerung des Mechanismus analog zu Fig. 2 und

die Fig. 5 zeigt eine Darstellung gem&8 Fig. 4, aber in der Stellung gemas Fig. 3.

Die Fig. 1 zeigt eine Innenansicht und eine Seitenansicht einer erfindungsgemaB ausgestatteten
zweiflligeligen elektrisch betétigten AuBenschwingtiire. Dabei ist ein Tirblatt 1 Uber einen unteren Lenker 2
und einen oberen Lenker 3 um ein vertikal verlaufendes Tirbaumrohr 4 verschwenkbar. Zur Fihrung ist im
oberen Tirbersich ein Fihrungslenker 5 vorgesehen, der sicherstellt, daB das Tirblatt 1 im wesentlichen
parallel zu sich selbst nach auBlen und von der Tiiréffnungsmitte weg, verschwenkt wird. Der eigentliche
Tlrantrieb, der diese Bewegung bewirkt, befindet sich im oberen Bereich zwischen den Tlrbaumrohren der
beiden Turfligel.

Die Fig. 2 ist eine Ansicht in Richtung des Pfeiles il der Fig. 1 in vergrdBertem MaBstab und zeigt den
Antriebsmechanismus flr die TUrblatter 1. Dieser Antrieb besteht aus einem Schwenkhebel 6, der um eine
fahrzeugkastenfeste vertikale Achse 7 verschwenkbar ist. Der tUrseitige Arm des Schwenkhebels 6 ist
mittels Lenkern 8 und 10 jeweils mit einem, fest mit einem der beiden Tirbaumrohre 4 verbundenen
Achslenker 9, 11 verbunden. Dadurch drehen sich die Tiurbaumrohre, wenn der Schwenkhebe! verdreht
wird, mit.

Die Verdrehung des Schwenkhebels erfolgt durch das Eingreifen eines translatorisch bewegten Zapfens
12 in eine gekrimmte Kulisse 13 im antriebseitigen Arm des Schwenkhebels 6. Die Eingriffsverhiltnisse
sind in den Fig. 4 und 5 ndher dargestellt, wobei die Stellung des Antriebes und somit des Schwenkhsbels
6 jeweils in den Fig. 2 und 4 bzw. den Fig. 3 und 5 Ubereinstimmt.

Die Situation in Fig. 2 bzw. 4 entspricht der im wesentlichen geschiossenen, aber noch nicht
verriegelten Lage der Turblatter 1. Wie man an Hand der Fig. 4 leicht feststellen kann, fiihrt die Aufbringung
einer SchiieBkraft in Richtung des Pfeiles S, von der Tir kommend und auf den Schwenkhebel 6 wirkend,
zufolge der Form der Kulisse 13 nur mehr zu einer geringen Verschiebung des Zapfens 12 entlang der
Antriebswirkrichtung 14.

Es ist aus Fig. 4, insbesonders im Zusammenhalt mit Fig. 5 ebenso leicht ersichtlich, daB bei
ordnungsgemaf funktionierenden Antrieb, d.h. bei entlang der Antriebswirkrichtung bewegtem Zapfen 12,
dieser sehr wohl in der Lage ist, den Schwenkhebel 6 in die in Fig. 5 dargestellte Lage zu bringen, in der
ein Offnen der Tire durch Verschwenken des Hebels 6 auch bei frei beweglichem Zapfen 12 wegen des
selbsthemmend wirkenden Abschnittes der Kulisse 13 nicht mehr mdglich ist.

Hier setzt nun die Erfindung ein, indem sie flir den Fall eines Tirdefektes einen hindisch betitigbaren
SchlieB- bzw. Verriegelungsmechanismus im Antriebsstrang vor dem selbsthemmenden Teil vorsieht. im
vorliegenden Fall handelt es sich um eine Klaue 15, die um eine vertikale Achse 16 verschwenktar ist,
wobei die Klaue 15 auf einen Antriebsteil 17, der mit dem Zapfen 12 in Wirkverbindung steht, in
Schlieirichtung sinwirkt.

Es ist somit bei einem defekten Tilrantrieb nur mehr notwendig, mittels eines Hebels oder einer Stange,
wie in Fig. 2 und 3 dargestellt, den Zapfen 12 in die Verriegelt-Lage zu bringen, nachdem zuerst durch
hédndisches SchlieBen der Ture die in den Fig. 2 bzw. 4 gezeigte Position erreicht wurde. Da von der
Offenstellung der Tire bis zu dieser gezeigten Position keine Selbsthemmung aufiritt, ist es mit keinerlei
Schwierigkeiten verbunden, die Tlre bis zu dieser Lage zu schlieBen. Der restliche kleine Weg (Verriege-
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lungsweg) kann durch den hindisch betdtigten Mechanismus unter Verwendung eines entsprechenden
Hebelsarmes leicht liberwunden werden.

Nach dem Erreichen der in den Fig. 3 bzw. 5 dargestellten verriegelten SchlieBendlage kann die Tire
nicht mehr von Hand aus gedffnet werden, der TirschlieBmelder zeigt die ordungsgemasB geschlossene
Lage an und es kann an der TiUr ein Hinweis darauf angebracht werden, daB sie defekt und flir den
ordnungsgemaBen Betrieb gesperrt ist.

Tritt jedoch ein Notfall ein, so ist es selbstverstandlich mdglich, die Tire mittels des Turnotschalters zu
Gffnen, wobei Ublicherweise die Tlrnotdffnungsvorrichtung aus einem federbelasteten Kolben od.dgl.
besteht, der den Zapfen 12 samt seinem Trager aus der selbsthemmenden Verriegelt-Lage driickt und
gleichzeitig aus Sicherheitsgriinden den Turantrieb an einer dafiir vorgesehenen Stelle kraftlos schaltet.
Dies kann entweder durch Unterbrechen der Stromzufuhr (elektrischer Antrieb) oder durch Liften eines
Pneumatikzylinders (pneumatischer Antrieb) erfolgen. Diese Kraftlosschaltung des Turantriebes erfolgt
Uiblicherweise an einer anderen Stelle als das Ausschalten im Falle des Tlrantriebdefektes, sodaB die
beiden Vorrichtungen v8llig unabhZngig voneinander funktionieren.

Die Erfindung ist nicht auf das dargestelite Beispiel beschrankt, sondern kann auch bei allen anderen
Turantrieben verwendet werden, die im TUrendschiieBbereich selbsthemmend ausgestaitet sind, d.h. bei
allen Tirantrieben, bei denen auch bei kraftlos geschaltenem Turantrieb die bis in die SchlieBendlage
eingefahrene Tiur durch auf die Tire wirkende Kréfte nicht gedffnet werden kann. Es muB in all diesen
Fallen nur eine manuell zu betdtigende SchlieBvorrichtung im Tiirantrieb im Bereich der Kraftlbertragung
vor dem selbsthemmenden Bauteil vorgesehen sein.

Wie aus den Fig. 4 und 5 leicht ersichtlich ist, k&nnte statt der verdrehbaren Nocke 15 eine Spindel mit
einem Finger, dhnlich einem waagrecht angeordneten Wagenheber, vorgesehen sein, es widre auch die
Anbringung eines Seilzugmechanismus mdglich.

Bei Turantriebsvorrichtungen, die Uber einen Drehantrieb und nicht Uber einen translatorischen Antrieb
verfligen, ist selbstverstédndlich auch méglich, das erfindungsgemiBe Prinzip zu verwenden, dazu ist es nur
notwendig, im Antriebsstrang vor dem selbsthemmenden Bauteil eine entsprechende Mdglichkeit zur
Aufbringung einer Drehbewegung vorzusehen, dies kann beispielsweise ein einklinkbares Ritzel sein, das
auf einen sich drehenden Teil des Antriebes wirkt.

Auch bei Antrieben, bei denen die Selbsthemmung nicht durch eine Kulisse und einen in sie
eingreifenden Zapfen bewirkt wird, sondern bei denen ein Totpunkt liberschritten wird, kSnnen mit einer
erfindungsgeméBen Vorrichtung ausgestattet werden, es ist ja nur wesentlich, daB durch einen handisch zu
betdtigenden Mechanismus der durch einen Defekt kraftiose Tlrantrieb oder zumindest dessen mit dem
selbsthemmenden Bauteil zusammenwirkender Bauteil in die der SchlieBendlage der Tire entsprechende
Lage gebracht wird.

Es ist selbverstdndlich nicht notwendig, den eigentlichen Antrieb in diese Lage zu bringen, was unter
Umstinden auch 2u groBe Krifte erforderte, es reicht tatsdchlich aus, den an der Selbsthemmung
beteiligten, antriebseitigen Bauteil in die entsprechende Position zu bringen.

Unter Antriebstrang sind alle mechanischen Bauteile zu verstehen, die zwischen dem eigentlichen
Motor oder Kolben und der Tire bzw. dem Turblatt befinden, die Ausdriicke "antriebsseitig” und "tlrseitig”
werden speziell im Zusammenhang mit der Selbsthemmung fir all die Bauteile des Antriebsstranges
verwendet, die sich auf der entsprechenden Seite des Kraftflusses befinden. Dabei geht bei der Selbsthem-
mung im gezeigten Beispiel die Grenze zwischen der Kulisse (tiirseitig) und dem Zapfen (antriebseitig).
Andere Konstruktionen sind entsprechend zu beurteilen.

Patentanspriiche

1. Elektrischer oder pneumatischer Tirantrieb, insbesonders fiir Fahrzeugtiren, der in der Schlieendlage
der Ture selbsthemmend ausgebildet ist, dadurch gekennzeichnet, daB im Tirantriebsstrang an-
triebsseitig der Selbsthemmung (12, 13) eine hdndisch betétigbare Vorrichtung (15) vorgesehen ist,
durch die zumindest der antriebsseitig die Selbsthemmung bewirkende Bauteil (12) in die der Schiie-
Bendlage der Tire entsprechende Lage bringbar ist.

2. Turantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB8 die hiandisch betédtigbare Vorrichtung aus
einer um eine Achse (16) mittels eines Hebels od.dgl. verschwenkbaren Klaue (15) besteht, die auf
einen Bauteil (12) des Tirantriebes wirkt.

3. Turantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die hdndisch betétigbare Vorrichtung aus
einer Mutter mit einem Finger besteht, die 1angs einer mittels einer Kurbel od.dgl. verdrehbaren Achse



10

15

20

25

35

45

50

55

AT 403 079 B

verschieblich ist, wobei der Finger auf einen Bauteil des Tirantriebes wirkt.

Hiezu 3 Blatt Zeichnungen
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