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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf eine Schaltungs-
anordnung fir die Notfalldffnung von fremdkraftbe-
titigten Fahrzeug-Tiren mit den Merkmalen des
Oberbegriffs des Patentanspruchs 1. Eine Anord-
nung mit diesen Merkmalen ist bekannt (DE 35 36
648 C2) in Gestalt einer sensorgesteuerten automa-
tischen Tur6ffnungseinrichtung insbesondere fiir
Omnibusse. Diese umfaBt wenigstens einen auf
anomale Fahr- bzw. Fahrzeugzustdnde anspre-
chenden Sensor, der einen Umschaltimpuls an ein
die Turbetatigung initiierendes Magnetventil im
Turdffnungssinn abgibt, wenn der von ihm aufge-
nommene Zustand einen vorbestimmten Schwell-
wert Uberschreitet. Mit dieser bekannten Anord-
nung wird zwar vermieden, daB in einem Notfall
(Fahrzeugaufprall, Brand) ein Tur&ffnen durch Un-
terlassen der Nothahnbetitigung aufgrund panikar-
tiger Reaktionen von Insassen unterbleibt. Ein Fehl-
ansprechen eines derartigen Sensors ist jedoch
nicht vollstdndig auszuschlieBen; jedenfalls miissen
im realen Fahrzeug aufwendige SicherheitsmaB-
nahmen vorgesehen werden, um durch Sensorfeh-
ler bedingte Unfélle auszuschlieBen.

In der bekannten Vorrichtung ist nicht dargestellt,
wie die Not6ffnung der Tlr mit der normalen, be-
triebsmiBigen Tlrsteuerung kooperiert.

Um die vom Gesetzgeber zum Beispiel an die
Sicherheit von druckluftbetétigten Omnibustliren
gestellten Anforderungen bezliglich der Notentrie-
gelung zu erflllen, ist es Ublich, im Tirbereich
innen eine Notentllftungseinrichtung (Nothahn) an-
zubringen. Wird dieser Nothahn im Gefahrenfall
betdtigt, so wird das gesamte antriebsseitige
Druckluft-Offnungs- und SchlieBsystem der betref-
fenden Tur entliftet, d. h. der darin bestehende
Uberdruck wird an die Atmosphire abgelassen.

Eine Schwingtlranordnung mit mechanischer
Verriegelung ist bekannt (DE 27 43 598 A1), bei
der Uber einen Notausl@sehebel zuerst die mecha-
nische Drehfallenverriegelung aufgehoben und
dann erst das Entliftungsventil betdtigt wird. Die
Tir verbleibt jedoch zunichst in ihrer geschlosse-
nen Stellung und muB von Hand in die Offnungs-
stellung geschoben werden.

Eine dquivalente Notbetdtigungsanordnung flr

einen elekiromotorischen Turantrieb ist auch be-
kannt (DE 35 37 136 A1), wobei an die Stelle der
Systementlliftung das Aufheben eines den Tlran-
friebsmotor blockierenden Kurzschlusses Uber ei-
nen geeigneten Notschalter fritt.
Es ist ferner eine Reihenschaltung zweier auch als
NothZhne dienender Ventile neben einer pneuma-
tisch zu betitigenden Fahrzeugtlr, eines auBen
und eines innen, bekannt, (EP 0 182 684 B1), mit
denen ohne Systementliiftung eine Kraftlosschal-
tung des Turantriebszylinders mdglich ist.
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Aufgrund der Vielzahl der aktuell verwendeten
Tlrsysteme (AuBenschwing-, Innenschwenk-,
Schiebe-, Schwenkschiebe-, Falttliren etc.) ist dem
normalen Benutzer bzw. Fahrzeugpassagier die
Bewegungsrichtung und Kinematik dieser Tlrsyste-
me nicht immer geldufig. Im Notfall kann daher
wertvolle Zeit vergehen, bis nach Betitigung des
Nothahns Klarheit Uber die Richtung der von Hand
auf die Tir bzw. das Turblatt aufzubringenden Off-
nungkraft gewonnen ist.

Steht ein Fahrzeug in dieser Situation an einer

steileren Steigung bzw. einem Gefélle und muf die
Tdr "gegen den Berg" aufgeschoben werden, so
bewegt diese sich aufgrund ihres Eigengewichis
wieder in SchlieBrichtung, wenn die &ffnende Per-
son das Fahrzeug verlassen hat. Der nichste Fahr-
gast muB die Tir dann ggf. wieder &ffnen, was die
Zeitspanne, innerhalb deren alle Fahrgdste das
Fahrzeug verlassen haben, deutlich verldngern
kann.
Ist in einer solchen Konstellation das Tirblattge-
wicht aufgrund der heute verwendeten, groBflachig
verglasten Tlrblatter (z. B. bei einem Hochdecker-
omnibus) sehr hoch, so kann die aufzubringende
Kraft unter unglinstigen Umstidnden sogar das Ver-
mdgen der Passagiere vollends Ubersteigen.

Durch die nachverd&ffentlichte EP 0 496 961 A1
wurde eine pneumatische Tilrbetdtigungsanlage fiir
Fahrzeuge bekannt, die ebenfalls die direkie Akti-
vierung der Schalteinrichtung fiir den Turantrieb
mittels des Innen-Nothahns beschreibt. Dort ist je-
doch das als Schalteinrichtung vorgesehene Tir-
ventil nur pneumatisch steuerbar, so daB die vom
Fahrertaster im Normalbetrieb erzeugten elekiri-
schen Steuersignale zundchst mittels eines separa-
ten, elektromagnetisch schaltbaren Vorsteuerventils
in pneumatische Stellbefehle umgesetzt werden
missen.

In der im Prioritdtsintervall ver&ffentlichten EP
0 446 651 A2 wird hingegen eine Option zum
Unterstiitzen von Fahrzeuginsassen beim TUr6ff-
nen im Notfall beschrieben, bei der nach dem
Umschalten des Innen-Nothahns eine Krafteinwir-
kung auf die zu &ffnende Tir die Einleitung eines
kraftunterstiitzten Offnungsvorgangs bewirkt. Hier-
bei ist aber die Betitigung eines zusitzlichen, den
Offnungsversuch erfassenden  Offnungsschalters
erforderlich, um die vorbereitete Kraftunterstlitzung
auszul@sen.

Die Erfindung hat die Aufgabe, eine gattungs-
gemiBe Schaltungsanordnung in einem Fahrzeug
so auszubilden, daB auch ohne Verwendung von
Sensoren und Uberwachungsschaltungen eine zu-
verldassige und sichere Tur6ffnung im Notfall er-
mdglicht wird.

Diese Aufgabe wird mit den kennzeichnenden
Merkmalen des Patentanspruchs 1 erfindungsge-
miB geldst.
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Die kennzeichnenden Merkmale der Unteran-
spriiche geben vorteilhafte Weiterbildungen der er-
findungsgemiBen Schaltungsanordnung an.

Bei Betdtigung des Innen-Nothahns wird der

Turantrieb Uber eine mit dem Nothahn wirkverbun-
dene Schalteinrichtung zum selbsttitigen, kraftun-
terstiitzten Offnen des dem Nothahn zugeordneten
Tlrblatts angesteuert.
Mit der nunmehr vorgeschlagenen Anordnung in
einem Druckluftsystem wird selbst in dem Fall, daB
dieses in einer Notsituation eines Fahrzeugs be-
schidigt werden sollte, das Turbffnen nach Betiti-
gung des Innen-Nothahns mit dem verbleibenden
Restluftdruck  unterstitzt; nach  vollstdndigem
Druckabfall besteht immer noch die derzeit Ubliche
Mdglichkeit, die Turen von Hand aufzustoBen, wo-
mit die gesetzlichen Vorschriften erflllt sind. Je-
doch wird das tlrantriebsseitige Druckluftsystem
im Gegensatz zu bekannten Anordnungen nicht
drucklos gemacht (entliftet).

An sich ist es bereits bekannt (DE 31 18 764
A1), in einer pneumatischen Tirbetitigungsanlage
ein Turventil mittels des Nothahns pneumatisch zu
schalten, jedoch auch nur im Sinne der Entliiftung
der unter Systemluftdruck stehenden SchlieBkam-
mer des TUrantriebs.

Eine weitere, allgemein Ubliche Funktion der

NotentlUftungseinrichtung fir druckluftbetdtigte TU-
ren ist deren Verwendung als Absperreinrichtung,
mit der die Turanlage auch fir Wartungs- und
Montagearbeiten entliftet werden kann.
Diese Funktion kann auch mit der nunmehr vorge-
schlagenen kraftunterstitzten Not&ffnung beibehal-
ten werden, indem entweder ein separater Werk-
stattabsperrhahn zur Systementlliftung vorgesehen
wird oder indem die Notbetétigungseinrichtung der-
art mehrstufig ausgefihrt wird, daB z. B. nach
Schwenken des Nothahns um 90° die kraftunter-
stlitzte Not&ffnung eingeleitet und - nach Uberwin-
den eines Druckpunkis - nach weiterer 90°-
Schwenkung die Tiranlage vollends entllftet wird.

Letztere Schaltung hat den Vorteil, daB die
Tlranlage auch von Fahrzeuginsassen notfalls
noch direkt entlliftet werden kann.

Weitere Einzelheiten und Vorteile gehen aus
der Zeichnung zweier Ausflihrungsbeispiele und
deren sich hier anschlieBender eingehender Be-
schreibung hervor.

Es zeigen

Figur 1 eine erste Variante der Schaltungs-
anordnung, in der der Innen-Nothahn
zur kraftunterstiitzten Not-TUr6ffnung
vorgesehen und ein Werkstattab-
sperrhahn separat angeordnet ist,
eine zweite Variante, in welcher der
Nothahn zum einen der Kraftunter-
stitzten Notbffnung und zum zwei-
ten auch der werkstattméBigen Sy-

Figur 2
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stementliftung dient.

In beiden Figuren sind in Form von pneumati-
schen Schaltpldnen nur diejenigen Komponenten
eines Druckluftsystems in einem Fahrzeug wie ei-
nem Omnibus dargestellt, die flr die hier zu be-
schreibende Schaltungsanordnung von unmittelba-
rer Bedeutung sind.

Es sind dies in Figur 1 ein Druckluftspeicher 1,
der in nicht dargestellter, Ublicher Weise stindig
von einer Pumpe mit Druckluft beliefert und auf
einem Mindestdruckniveau gehalten wird. Tirseitig
ist als Tlrantrieb 2 zum Offnen und SchlieBen nur
ein einzelner Zylinder mit einem Kolben 2K, einer
Kolbenstange 28, einer SchlieBkammer 2Z und ei-
ner Offnungskammer 2A dargestellt, wobei die ab-
gebrochen gezeichnete Kolbenstange 2S in der
Ublichen Weise kinematisch mit einem hier wegge-
lassenen Turblatt einer Schwing-, Schwenk- oder
(Schwenk-) Schiebetlir gekuppelt ist. Es versteht
sich, daB auch die verbreiteten Spindeldrehantriebe
mit Verriegelungshub im Zusammenhang mit der
vorliegenden Anlage verwendet werden k&nnen.
Die SchlieBkammer 2Z und die Offnungskammer
2A des Turantriebs 2 sind Uber je eine pneumati-
sche Leitung LZ bzw. LA an Ventilwege einer so-
wohl elektromagnetisch als auch pneumatisch
schaltbaren Schalteinrichtung in Gestalt eines Tur-
ventils 3 angeschlossen.

Dieses ist als 6/3-Wegeventil mit drei unabhingi-
gen Antrieben A, B und C ausgefiihrt, deren jeder
zur Einstellung einer jeweils zugeordneten stabilen
Ventilschaltstellung - die in der Zeichnung mit den
entsprechenden Kleinbuchstaben a, b und ¢ ge-
kennzeichnet sind - dient.

Der Antrieb A kann sowohl elekirisch Uber eine
angedeutete elekirische Leitung als Uber einen
pneumatischen Teil Ag aktiviert werden, wihrend
der Antrieb B rein elektrisch, der Antrieb C rein
pneumatisch arbeitet.

Es sei angemerkt, daB das Turventil 2 als solches
in der symbolisch dargestellten Form, in der alle
drei Antriebe A, B und C sowohl elektrisch als auch
pneumatisch wirken k&nnen, bereits in von der
Anmelderin hergestellte Stadtbusse eingebaut wird.
Flr den hier beschriebenen Einsatzfall kbnnte zur
Kostenminimierung auf den elekirischen Teil des
Antriebs C sowie auf den pneumatischen Teil des
Antriebs B verzichtet werden.

Zwei der sechs Ventilanschlisse des Tirventils 3
sind mit den Kammern 2Z (Leitung LZ) bzw. 2A
(Leitung LA) des Turantriebs 2 verbunden, der drit-
te AnschluB ist an Atmosphirendruck gelegt, und
der vierte Anschluf8 dient zur Druckbeaufschlagung
mit dem Systemdruck aus dem Druckluftspeicher 1
Uber eine Hauptleitung LH. Der flinfte und der
sechste Ventilanschlu8 sind flir die Steuerleitungen
der pneumatischen Antriebe A, und C vorgesehen.
In Stellung a ist die Leitung LA mit der Hauptlei-
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tung LH und die Leitung LZ mit der Atmosphire
verbunden, in Stellung b umgekehrt. In Stellung ¢
sind beide Leitungen LA und LZ gemeinsam mit
der Hauptleitung LH verbunden, wdhrend der At-
mosphirenanschluB gesperrt ist. Die jeweils zuletzt
geschaltete Turventilstellung bleibt so lange erhal-
ten, bis ein anderer Antrieb zum Umschalten beté-
tigt wird.

Zur elekirischen Turventilsteuerung dient in der in
Omnibussen Ublichen Weise der (nicht dargestell-
te) Fahrertaster, mittels dessen der Fahrzeugflihrer
fir den Normalfall die jeweilige Tiur &ffnen und
schlieBen kann. Der Antriesb A nebst der zugeh&ri-
gen Turventil-Schaltstellung a dient dabei zum Tur-
Offnen, wihrend der Antrieb B nebst der ihm zuge-
ordneten Turventil-Schalistellung b zum Turschlie-
Ben dient. Zusammen mit dem Fahrertaster bilden
das Turventil bzw. dessen elekiromagnetische An-
triebe also eine manuell aktivierbare Steuereinrich-
tung flr den Regelbetrieb des kraftunterstitzten
Offnens und SchlieBens der Tur. Es sei angemerkt,
daB der Fahrertaster nur bei eingeschaltetem Be-
triebsschalter (Ziind-/LenkschloBschalter) des Fahr-
zeugs wirksam werden kann, womit sichergestellt
ist, daB8 bei seiner Betétigung auch die vorgeschrie-
benen, hier nicht dargestellten Einrichtungen zur
Einklemmsicherung aktiv sind.

Der Kolben 2K des Tirantriebs 2 ist in der
Schliestellung gezeichnet, in der die SchlieBkam-
mer 2Z mit Druckluft beaufschlagt und die Off-
nungskammer 2A entliiftet ist, so daB das mit der
Kolbenstange 2S gekuppelte Tirblatt zusdtzlich zu
einer etwa vorgesehenen mechanischen Verriege-
lung pneumatisch geschlossen gehalten wird.

In der Ublichen Weise ist dem vierten Ventilan-
schluB, an den die Leitungen LA bzw. LZ im Wech-
sel (Stellungen a bzw. b des Turventils 3) an-
schlieBbar sind, in der Hauptleitung LH eine druck-
abhingig einstellbare Anlaufdrossel 4 vorgeschal-
tet, die nach Druckaufbau vor dem Turventil bei
einem einstellbaren Druckschaltpunkt auf freien
DurchlaB schaltet. Ein parallelgeschaltetes Riuick-
schlagventil sorgt fir normale Durchldssigkeit der
Anlaufdrossel bei Rickwértsdurchstrémung, die z.
B. bei der Notfall- und Reparaturentliiftung sinnvoll
wird. Die Ublichen einstellbaren Drosselventile zur
Geschwindigkeitsbegrenzung der Tlrbewegungen
sind hier nicht dargestellt.

Zwischen die Anlaufdrossel 4 und den Spei-
cher 1 sind ferner in der Hauptleitung LH ein - z. B.
unter einer verschlieBbaren Klappe des Fahrzeugs
angebrachter - Werkstattabsperrhahn 5 und ein Au-
Ben-Nothahn 6 geschaltet, der zum Schutz gegen
MiBbrauch auBen neben der jeweiligen Tir unter
einer nicht gezeigten, transparenten und zerbrech-
baren Abdeckung angeordnet und daher flr werk-
stattm&Bigen Gebrauch nicht geeignet ist.

Der Werkstattabsperrhahn 5 und der AuBen-Not-
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hahn 6 sind bau- und wirkungsgleich als 4/2-Wege-
ventile mit Dreh- oder Schwenkantrieb von Hand
ausgeflihrt. In ihrer Normalstellung liegen sie in
Reihe und schalten den Speicherdruck zu der An-
laufdrossel 4 durch.

Zwischen dem Werkstattabsperrhahn 5 und der
Anlaufdrossel 4 zweigt von der pneumatischen
Hauptleitung LH eine Leitung LN zu einem Innen-
Nothahn 7 ab, der als handbetatigtes 3/2-Wegeven-
til ebenfalls mit Dreh- oder Schwenkantrieb ausge-
flhrt ist. In seiner Normalstellung legt er den pneu-
matischen Teil A, des Antriebs A des Tlrventils 3
an Atmosphirendruck, so daB dieser drucklos ist.

SchlieBllich ist zur Verbindung des pneumati-
schen Antriebs C des TUrventils 3 mit dem Druck-
speicher 1 noch ein Wechselventil 8 vorgesehen,
das eingangsseitig sowohl Uber den AuBen-Not-
hahn 6 als auch liber den Werkstattabsperrhahn 5
mit Druckluft beaufschlagt werden kann und aus-
gangsseitig an den Antrieb C angeschlossen ist.
Das Wechselventil 8 wird ben&tigt, weil beide Hah-
ne 5 und 6 in ihrer Normalstellung die Steuerlei-
tung zum Antrieb C an Atmosphdre anschliefien,
und verhindert nach Betatigung nur eines der bei-
den H3hne ein unbeabsichtigtes Entliften der
Steuerleitung fiir den Antrieb C Uber den jewsils
unbetitigten Hahn 5 oder 6. Funktionell kann das
Wechselventil als ODER-Glied fiir die Betétigung
des Antriebs C angesehen werden.

Nach Betatigung des AuBen-Nothahns 6 schal-
tet der Antrieb C das Turventil 2 in die Stellung ¢
um, in der die beiden Kammern 2A und 2Z des
Tirantriebs 2 pneumatisch kurzgeschlossen sind.

Gleichzeitig wird in der durch die Ubliche Not-
hahnfunktion bekannten Weise die Tlranlage Uber
die Hauptleitung LH und den AuBen-Nothahn 6
entliftet, d. h. der Druck wird tlrantriebsseitig ab-
gebaut. Der Druckspeicher beaufschlagt lediglich
den Antrieb C des Turventils 7, wird selbst aber
natlrlich nicht entliftet, um groBe Druckverluste
und lange Druckaufbauzeiten nach Wiederinbe-
friebnahme zu vermeiden.

Die Tir kann dann Uber den AuBentlrgriff ggf.
mechanisch entriegelt und von Hand ge&ffnet wer-
den.

MiBbrauch des AuBen-Nothahns zu unbefugtem
Eindringen in das abgestellte Fahrzeug wird durch
eine mechanische Verriegelung der Tiren verhin-
dert.

In genau gleicher Weise funktioniert der Werk-
stattabsperrhahn 5.

Nach Rickstellung des AuBen-Nothahns 6 bzw.
des Werkstattabsperrhahns 5, wobei das Tirventil
3 in Stellung c¢ bleibt, wird die Anlage Uber die
Anlaufdrossel 4 langsam in den Betriebszustand
"kraftlos™ bellftet, d. h. es werden beide Kammern
des Tlrantriebs 2 gleichzeitig mit dem System-
druck beaufschlagt. Nun ist immer noch manuelles
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Bewegen des Turblatts m&glich. Wird darauf der
Fahrertaster betdtigt, so wird das Turventil elek-
frisch geschaltet und die Tilr pneumatisch ge-
schlossen oder gebffnet, wobei die Bewegungs-
richtung davon abhéngt, in welche Stellung (a oder
b bzw. Tiurbffnen oder TirschlieBen) das Tirventil
mittels des Fahrertasters zuletzt vor der Nothahn-
betdtigung geschaltet worden war, und davon aus-
gehend gegensinnig ablduft. Die zwischenzeitliche
Umschaltung in die Stellung c hat hierauf keinen
EinfluB.

Auch hierbei kann die Tir nicht schlagen, weil
durch die vorangegangene gleichzeitige Druckbe-
aufschlagung beider Kammern 2A und 2Z des Tur-
antriebs 2 (Stellung ¢ des Tlrventils) zunichst die
unter Druck stehende Luft aus der nun zu entlif-
tenden Kammer verdringt werden muB, wodurch
flir eine hinreichende Dampfung gesorgt ist.

Wird hingegen der Innen-Nothahn 7 bei vor-

handenem Systemdruck umgeschaltet, so wird der
pneumatische Teil A, des Antriebs A des Tlrven-
tils 3 druckbeaufschlagt, so daB letzteres in seine
normale Tur6ffnungsstellung a umgeschaltet wird.
Ist nun noch Druck auf der Hauptleitung LH vorhan-
den, so wird die Offnungskammer 2A des Tiran-
friebs 2 damit beaufschlagt, so daB sich die Tur
langsam &ffnet.
In jedem Fall kann diese aber auch nach Druckaus-
fall von Hand aufgestoBen werden, weil die SchlieB-
kammer 2Z des Turantriebs 2 in Stellung a des
Tirventils 3 Uber die Leitung LZ an Atmosphiren-
druck angeschlossen und damit entliftet ist.

Ersichtlich bildet der Innen-Nothahn 7 im Zu-
sammenwirken mit dem pneumatischen Teil A, des
Antriebs A am Tirventil eine Parallelanordnung zu
der Offnerfunktion des Fahrertasters.

Auch nach Ausflhrung dieser Notfallfunktion
und Zurlickstellen des Innen-Nothahns kann der
Normalbetrieb der TirschlieBanlage liber den Fahr-
ertaster deshalb ohne weiteres wieder aufgenom-
men werden.

Keiner der vorstehend beschriebenen Absperr-
bzw. Nothdhne 5, 6 oder 7 erfordert einen elekiri-
schen AnschluB fiir eine Entriegelungs- oder Off-
nungseinrichtung. Durch die vorgesehene "Kraftlos-
schaltung™ (Stellung ¢ des Tuirventils 3) kann ein
Tirschlagen oder Einklemmen von Personen génz-
lich ausgeschlossen werden. Die Anlaufdrossel 4
bildet eine zusitzliche Sicherung flir den Sonder-
fall, daB8 nach Tur&ffnen Uber den Innen-Nothahn 7
ggf. durch Betatigung eines der H3hne 5 oder 6
die Hauptleitung LH entliftet wird. Sollte dann der
betreffende Hahn 5 oder 6 zuerst zurlickgestelit
werden, bevor der Innen-Nothahn 7 in seine Nor-
malstellung geschaltet wird, so kann wegen der
Drossel 4 die Offnungskammer 2A des Tiirantriebs
2 nur langsam bellftet werden und infolgedessen
ein Offnen des zugeordneten Tiirblatts nur langsam
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ablaufen.

In der in Figur 2 gezeigten Schaltungsvariante
ist kein separater Werkstattabsperrhahn mehr vor-
handen, vielmehr wird dessen Funktion von dem
weiter modifizierten Innen-Nothahn 7' mit Ubernom-
men, der zu diesem Zweck mit einer zweistufigen
Betatigung versehen wurde.

Soweit gleiche Komponenten wie in der Anord-
nung nach Figur 1 vorhanden sind, sind sie mit
gleichen Bezugszeichen versehen und werden
nicht nochmals eigens eingefihrt.

Der Innen-Nothahn 7' ist hier als 6/3-Wegeven-

til mit manuellem Schwenkantrieb ausgefihrt. In
seiner Grundstellung | verbindet er dhnlich wie der
Werkstattabsperrhahn 5 in Figur 1 den AuBen-Not-
hahn 6 mit der Anlaufdrossel 4, wihrend sowohl
das Wechselventil 8 als auch der pneumatische
Teil A, des Antriebs A des Tirventils 3 an Atmo-
sphérendruck angeschlossen sind. In einer ersten
Schaltstellung 1l des Innen-Nothahns 7' ist ebenfalls
der AuBen-Nothahn 6 noch mit der Anlaufdrossel 4
pneumatisch verbunden, w3hrend der pneumati-
sche Teil A, des Antriebs A Uber die vor der
Anlaufdrossel 4 von der Hauptleitung LH abge-
zweigte Leitung LN mit dem Systemdruck beauf-
schlagt werden kann. Demgegeniiber sind der An-
schiuB zum Wechselventil 8 und der Atmosphiren-
anschluB des Innen-Nothahns 7' in Schaltstellung Il
abgesperrt.
Hieraus ergibt sich dieselbe Funktion wie die des
Innen-Nothahns 7 in der Anordnung nach Figur 1;
die Tur kann durch einfaches Betitigen des Innen-
Nothahns 7', falls Druck vorhanden ist, pneuma-
tisch gebffnet werden und ist jedenfalls drucklos
freigéngig.

In der zweiten Schaltstellung Il des Innen-
Nothahns 7', die nur Uber einen Druckpunkt hinweg
erreichbar ist, wird der Systemdruck zum Wechsel-
ventil 8 und damit zum Antrieb C des Turventils 3
gefihrt, wdhrend die Hauptleitung LH Uber den
AtmosphérenanschiuB des Innen-Nothahns 7' ent-
lUftet wird.

Der pneumatische Teil A, des Antriebs A und die
Leitung LN sind gesperri.

Hieraus ergibt sich ersichtlich dieselbe Funktion
wie die des Werkstattabsperrhahns 5 aus Figur 1.
Die drei mdglichen Stellungen I, Il und Il des
Innen-Nothahns 7' sind jeweils gerastet, was durch
einen gezahnten Abschnitt 9 des VentilkGrpers und
eine diesem zugeordnete federbelastete Rastkugel
angedeutet ist.

Es versteht sich, daB anstelle der manuellen
Dreh- oder Schwenkantriebe, die hier flir das Aus-
fUhrungsbeispiel bevorzugt wurden, in geeigneter
konstruktiver Abwandlung auch gleichwertige linea-
re Zug- oder Druckantriebe fiir die verschiedenen
Not- und Absperrhdhne verwendet werden k&nnen.
Sollte an der Tir auch eine mechanische Verriege-
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lung vorgesehen sein, so wird diese Uber ein elek-
trisches oder pneumatisches Stellelement geldst,
oder ist in geeigneter und an sich bekannter Weise
mit dem Innen-Nothahn so gekuppelt, daB sie bei
dessen Betatigung voreilend vor der Ansteuerung
des pneumatischen Teils A, des Antriebs A des
Tirventils 3 mechanisch geldst wird. Es versteht
sich ferner, daB flir elekirische oder hydraulische
Tirantriebssysteme prinzipiell gleiche MaBnahmen
flr die kraftunterstiitzte Not&ffnung von Tiren ge-
troffen werden k&nnen.

Patentanspriiche

1.

Schaltungsanordnung flir die Notfall6ffnung
von fremdkraftbetdtigten Fahrzeug-Tiren, ins-
besondere in Fahrzeugen des &ffentlichen Ver-
kehrs wie Omnibussen, mit einem im Innen-
raum des Fahrzeugs angeordneten Innen-Not-
hahn (7,7") und einer zum kraftunterstiitzten
Offnen eines zugeordneten Tirblatts mittels ei-
nes Tilrantriebs (2) durch einen im Notfall aus-
I6sbaren Schaltvorgang aktivierbaren Schalt-
einrichtung (3),

dadurch gekennzeichnet,

daB die den Tirantrieb (2) steuernde Schalt-
einrichtung (3) zur Ansteuerung des Tiran-
triebs (2) zum kraftunterstiitzten Offnen des
Tlrblatts durch einen sowohl elekirisch als
auch pneumatisch aktivierbaren Antrieb (A, Ap)
aktivierbar ist, wobei der pneumatische An-
triebsteil (Ap) mit dem Innen-Nothahn (7; 7°) so
wirkverbunden ist, daB die Schalteinrichtung
(3) durch diesen Antriebsteil (A;) bei Betiti-
gung des Innen-Nothahns (7; 7') aktiviert wird.

Schaltungsanordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,

daB der lUiber den Innen-Nothahn (7; 7') ansteu-
erbare Turantrieb (2) der flir den Regelbetrieb
des Turblatts vorgesehene Antrieb ist.

Schaltungsanordnung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,

daB eine manuell aktivierbare TUr-Steuerein-
richtung mit einem Fahrertaster flr das kraftun-
terstiitzte Offnen der Tiir im Regelbetrieb vor-
gesehen ist, und

daB der Innen-Nothahn (7; 7') funktionell zu
dem Fahrertaster parallel geschaltet ist.

Schaltungsanordnung nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet,

daB der Tirantrieb (2) als mit einem System-
druck betreibbarer doppeltwirkender pneumati-
scher Arbeits-Zylinder und der Innen-Nothahn
(7) als manuell schaltbares Wegeventil ausge-
bildet ist,
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daB als Schalteinrichtung (3) ein flir den kraft-
unterstitzten Regelbetrieb des Tlrantriebs (2)
durch elektromagnetische Antriebe (A, B) Uber
einen Fahrertaster schaltbares Tlrventil vorge-
sehen ist, und

daB der pneumatische Antrieb (Ap) der Schalt-
einrichtung (3) durch Betétigung des Innen-
Nothahns (7; 7') mit dem Systemdruck beauf-
schlagbar ist und daraufhin das Turventil in
seine regulédre Turdffnungsstellung (a) schaltet.

Schaltungsanordnung nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet,

daB zusdtzlich ein manuell schaltbares Ventil
zur Entliftung des ftlrantriebsseitigen Druck-
luftsystems (LH, LZ, LA, 2Z, 2A) vorgesehen
ist.

Schaltungsanordnung nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet,

daB der Innen-Nothahn (7') neben seiner Nor-
malstellung (I) eine erste Schaltstellung (Il) zur
Aktivierung der Schalteinrichtung (3) und eine
zweite Schaltstellung (Ill) zur Entliftung des
tUrantriebsseitigen Druckluftsystems (LH, LZ,
LA, 2Z, 2A) aufweist.

Schaltungsanordnung nach Anspruch 5 oder 6,
dadurch gekennzeichnet,

daB die als 6/3-Wegeventil ausgebildete
Schalteinrichtung (3) zur Entliftung des tlran-
friebsseitigen Druckluftsystems (LH, LZ, LA,
27, 2A) mittels eines pneumatischen Antriebs
(C) in eine den pneumatischen, doppeltwirken-
den Tlrantrieb (2) pneumatisch kurzschlieBen-
de Stellung (c) umschaltbar ist.

Schaltungsanordnung nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet,

daB die Schaltstellungen (I, II, 1) des Innen-
Nothahns (7') manuell durch Uberwinden von
Rast-Druckpunkten einstellbar sind.

Claims

A circuit arrangement for the emergency open-
ing of vehicle doors which are actuated by
external power, particularly in vehicles used for
public traffic such as omnibuses, with an inte-
rior emergency valve (7, 7') disposed in the
interior of the vehicle and a switching device
(3) for the power-assisted opening of an asso-
ciated door leaf by means of a door drive (2)
and which can be activated by a switching
process adapted to be friggered in the emer-
gency situation, characterised in that the
switching device (3) for controlling the door
drive (2) for the power-assisted opening of the
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door leaf (1) can be activated by a drive (A,
Ap) which can be activated both electrically
and also pneumatically, whereby the pneumat-
ic drive part (A,) is so operatively connected to
the interior emergency valve (7, 7') that the
switching device (3) is activated by this drive
part (A, Ap) when the interior emergency valve
(7, 7") is actuated.

A circuit arrangement according fo claim 1,
characterised in that the door drive (2) which
can be operated via the interior emergency
valve (7,7") is the drive provided for the con-
trolled operation of the door leaf.

A circuit arrangement according to claim 1 or
2, characterised in that a manually activable
door control means is provided with a driver's
button for power-assisted opening of the door
in normal operation, and in that the interior
emergency valve (7, 7") is functionally con-
nected in parallel with the driver's button.

A circuit arrangement according fo claim 3,
characterised in that the door drive (2) is con-
structed as a double acting pneumatic working
cylinder which can be operated on system
pressure while the interior emergency valve (7)
is constructed as a manually switchable multi-
way valve and in that the switching device (3)
provided is a door valve which can be
switched via a driver's button for power-as-
sisted controlled operation of the door drive (2)
via electro-magnetic drives (A, B) and in that
the pneumatic drive (Ap) of the switching de-
vice (3) can be subjected to system pressure
by actuating of the interior emergency valve (7,
7") and then switches the door valve to its
regular door opening position (a).

A circuit arrangement according fo claim 4,
characterised in that in addition, a manually
switchable valve is provided for venting the
compressed air system (LH, LZ, LA, 2Z, 2A)
which is on the same side as the door drive.

A circuit arrangement according fo claim 4,
characterised in that the interior emergency
valve (7"), in addition to its normal position (l)
has a first switched position (Il) for activating
the switching device (3) and a second
switched position (Ill) for venting the com-
pressed air system (LH, LZ, LA, 2Z, 2A) which
is on the same side as the door drive.

A circuit arrangement according to claim 5 or
6, characterised in that the switching device (3)
which is constructed as a 6/3-way valve for
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venting the compressed air system (LH, LZ,
LA, 2Z, 2A) which is on the same side as the
door drive can be switched by a pneumatic
drive (C) into a position (c) which pneumati-
cally short-circuits the pneumatic double-acting
door drive (2).

A circuit arrangement according fo claim 6,
characterised in that the switched positions (I,
I, ) of the interior emergency valve (7') can
be adjusted manually by overcoming catch-
type pressure points.

Revendications

.

Circuit de commande destiné A I'ouverture
d'urgence de portez de véhicule & actionne-
ment assisté, en particulier dans des véhicules
de transport public comme des autobus, com-
portant un robinet d'urgence intérieur (7, 7)
disposé dans l'espace intérieur du véhicule et
un mécanisme de manoeuvre (3) qui peut &ire
activé selon un processus susceptible d'éire
déclenché en cas d'urgence pour ouvrir de
fagon assistée au moyen d'un entrainement (2)
de porte un ventail de porte associé,

caractérisé en ce que,

le mécanisme de manoeuvre (3) qui com-
mande l'entrainement (2) de porte peut &ire
activé pour commander l'entrainement (2) de
porte, en vue d'une ouverture assisiée du ven-
tail de porte, au moyen d'un entrainement (A,
Ap) qui peut 8tre activé de fagon tant électri-
que que pneumatique, la partie d'entrainement
pneumatique (A;) étant reliée en fonctionne-
ment au robinet intérieur (7; 7') d'une maniére
telle que le dispositif de manoeuvre (3) peut
8tre activé par cette partie d'entrafnement (Ap)
en actionnant le robinet d'urgence intérieur (7;
7).

Circuit de commande selon la revendication 1,
caractérisé en ce que,

I'entralnement de porte (2) qui peut &ire
commandé par le robinet de sécurité intérieur
(7; 7') est I'entrainement prévu pour le fonc-
tionnement normal du ventail de porte.

Circuit de commande selon la revendication 1
ou 2,

caractérisé en ce que,

un mécanisme de manoeuvre de porte qui
peut étre activé & la main, comportant un bou-
ton poussoir pour le conducteur, est prévu
pour l'ouverture assistée de la porte en fonc-
tionnement normal, et

en ce que le robinet de sécurité intérieur
(7; 7") est raccordé fonctionnellement en paral-
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|&le au bouton poussoir du conducteur.

Circuit de commande selon la revendication 3,
caractérisé en ce que,

I'entralnement (2) de porte est réalisé sous
la forme d'un vérin pneumatique & double ef-
fet, qui peut étre mis en oeuvre par une pres-
sion du systéme et le robinet de sécurité inté-
rieur (7) est réalisé sous forme d'une électro-
vanne 3 commutation manuelle,

en ce qu'une vanne de porte & commuta-
tion par un bouton poussoir du conducteur est
prévue comme mécanisme de manoeuvre (3)
pour un fonctionnement normal assisté de I'en-
tralnement (2) de porte par des entrainements
électromagnétiques (A, B), et

en ce que la pression du systéme peut
étre appliquée a I'entrainement pneumatique
(Ap) par un actionnement du robinet de sécuri-
€ intérieur (7; 7") et que la vanne de porte est
par suite commutée dans sa position normale
(a) d'ouverture de porte.

Circuit de commande selon la revendication 4,
caractérisé en ce que,
une vanne & commutation manuelle est en
ouire prévue pour metire & 'aimosphére le
systeme d'air comprimé (LH, LZ, LA, 2Z, 2A)
du cbté entralnement de porte.

Circuit de commande selon la revendication 4,

caractérisé en ce que,

le robinet de sécurité intérieur (7') présen-
te, en plus de sa position normale (l) une
premiére position de commutation (ll) pour
I'activation du mécanisme de manoeuvre (3) et
une deuxiéme position de commutation (lIl)
pour meitre a l'atmosphére le systéme d'air
comprimé (LH, LZ, LA, 2Z, 2A) du cbté entrat
nement de porte.

Circuit de commande selon la revendication 5
ou 6,

caractérisé en ce que,

le mécanisme de manoeuvre (3) réalisé
sous la forme d'une vanne & 6/3 voies peut
étre commuté au moyen d'un entrainement
pneumatique (C), pour metire & I'atmosphére
le sysiéme d'air comprimé (LH, LZ, LA, 2Z,
2A) du cbté entralnement de porte, dans une
position (¢) qui court-circuite pneumatiquement
I'entralnement de porte pneumatique & double
effet (2).

Circuit de commande selon la revendication 6,
caractérisé en ce que,
les positions de commutation (I, Il, lll) du
robinet de sécurité intérieur (7') peuvent éire
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réglées manuellement en surmontant des
points de pression 2 cliquets.
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