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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Sicherheitsschaltung fir elektromotorisch angetriebene und elektrisch ein-
schaltbare Brems- oder Arretiervorrichtungen von Schwungmassen oder Maschinenteilen, insbesondere einer
Drehtiire, bei der wenigstens eine von zwei aufeinander zulaufenden Kanten mit einem beriihrungs- oder
druckempfindlichen elektrischen Schaltelement od. dgl. versehen ist, dessen bei einer Betriebsstérung auf-
tretenden Storsignale einer elektronischen Steuereinheit, insbesondere einem programmierbaren Mikropro-
zessor zugefihrt werden und von dieser bzw. diesem mittels eines elektronischen Schalters zum Abschalten
des Antriebsmotors und/oder zum Einschalten der Brems- oder Arretiervorrichtung benutzt werden.

Derartige Sicherheitsschaltungen dienen im allgemeinen dazu, sicherzustellen, dal® Menschen oder Ge-
genstande, welche zwischen die beiden aufeinanderzulaufenden Kanten geraten und von diesen erfaldt wer-
den, nicht verletzt bzw. beschadigt werden kénnen, wobei die Hauptaufgabe darin besteht, den Teil, an dem
sich die bewegte Kante befindet, zu stoppen, sobald das beriihrungs- oder druckempfindliche Schaltelement
ein entsprechendes Stdrungssignal abgibt. Siehe hierzu zum Beispiel DE-A-3 444 213. Dabei kann dieses
Stoppen des motorisch angetriebenen Teils auf zwei Arten erfolgen, ndmlich durch Abschalten des Antriebs-
motors und gleichzeitiges Einschalten einer Brems- oder Arretiervorrichtung oder aber nur durch das Einschal-
ten der elektrischen Brems- oder Arretiervorrichtung. Im letzten Falle mul} diese allerdings ein so starkes
Bremsmoment aufbringen kénnen, das vom Antriebsmoment des Motors und vom Schwungmoment der be-
wegten Masse nicht Gberwunden werden kann. Diese Bedingung ist aber auch fir den Fall wichtig, dal das
Abschalten des motorischen Antriebs durch irgendwelche Schaltstérungen unterbleibt.

Da fiir Personen eine erhdhte Sicherheit gegen Verletzungsgefahr gefordert wird, reichen die herkdmm-
lichen jeweils nur einfach gesicherten Sicherheitsschaltungen fiir derartige Félle nicht aus, denn es kann ja
nie ausgeschlossen werden, dal gleichzeitig mit einem Ausfall der Abschaltsteuerung des Antriebsmotors
auch ein Ausfall der Einschaltsteuerung der Brems- oder Arretiervorrichtung auftreten kann.

Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zu Grunde, eine Sicherheitsschaltung der eingangs genannten
Art derart zu verbessern, dal® die Bewegung des mit der beweglichen Kante versehenen Teils, insbesondere
eines Maschinenteils oder der Drehtiir auch dann gestoppt wird, wenn beim Anliegen eines Stérsignals der
elektronische Schalter der Steuereinheit bzw. des Mikroprozessors den Stromkreis des Antriebsmotors nicht
unterbricht und/oder die Steuereinheit bzw. der Mikroprozessor die Brems- oder Arretiervorrichtung nicht ein-
schaltet. AuBerdem soll die verbesserte Sicherheitsschaltung durch den Mikroprozessor laufend auf ihre Zu-
verlassigkeit Gberpriift werden kénnen.

Gel6st wird diese Aufgabe erfindungsgemaf dadurch, dal der elektronischen Steuereinheit eine die je-
weils anstehenden Stdrungssignale des Schaltelements empfangende und an die Steuereinheit weitergeben-
de elektronische Schalteinheit vorgeschaltet ist, welche in zeitlicher Ubereinstimmung mit der Lénge der Sto-
rungssignale unabhangig von der Steuereinheit die Dauererregung eines Sicherheitsrelais, das unter wenig-
stens drei nur gemeinsam betéatigbaren, zwangsgefihrten oder teilzwangsgefiihrten Relaiskontaktschaltern
wenigstens einen SchlieRerkontakt aufweist, unterbricht, wobei ein SchlieRerkontakt in Reihe mit dem elek-
tronischen Schalter der Steuereinheit im Stromkreis des Antriebsmotors liegt, einer der beiden anderen
Relaiskontaktschalter in einem mit einem Zeitglied versehenen Nebenstromkreis der Brems- oder Arretiervor-
richtung liegt und wobei der dritte Relaiskontaktschalter in einem Kontrollstromkreis der Steuereinheit liegt,
um dieser in Form eines Bestatigungssignals die ordnungsgeméfRe Arbeitsweise des Sicherheitsrelais bzw.
der Schalteinheit zu bestatigen.

Durch die zusétzlichen Relaiskontaktschalter im Stromkreis des Antriebsmotors und in einem Neben-
stromkreis der Brems- oder Arretiervorrichtung und durch deren Steuerung durch eine von der Steuereinheit
bzw. vom Mikroprozessor unabhangigen Schalteinheit ist sichergestellt, dal auch bei einem teilweisen oder
totalen Ausfall des den elektronischen Schalter des Motorstromkreises und das Einschalten der Brems- oder
Arretiervorrichtung betreffenden Steuerteils der Steuereinheit bzw. des Mikroprozessors die bewegte
Schwungmasse gestoppt wird, sobald ein Stérungssignal an der Schalteinheit anliegt. Durch die gewéhlte Be-
triebsart des Sicherheitsrelais, namlich durch die Dauerbestromung, ist dariiber hinaus sichergestellt, da bei
einem Ausfall der Schalteinheit der Motorstromkreis ebenfalls unterbrochen und die Brems- oder Arretiervor-
richtung eingeschaltet werden. Es ist also bereits dadurch eine gewisse Selbstkontrolle geschaffen. Dariiber
hinaus wird aber der Steuereinheit bzw. dem Mikroprozessor die ordnungsgemalie Arbeitsweise des Sicher-
heitsrelais durch den zusétzlichen, im Kontrollstromkreis liegenden Relaiskontaktschalter gemeldet, so da
die Funktionstiichtigkeit des Sicherheitsrelais und seiner beiden Arbeitskontakte einer dauernden Uberwa-
chung unterliegen.

Waéhrend die Anspriiche 2 bis 5 unterschiedliche Relaiskontaktschalter-Kombinationen betreffen, ist durch
die Ausgestaltung nach Anspruch 6 ein zusétzlicher Sicherheitsfaktor insofern gegeben, als auch dann, wenn
{iber langere Zeitrdume hinweg kein Stdrungssignal auftritt, eine Uberpriifung der Funktionst{ichtigkeit des
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Sicherheitsrelais und seiner Kontakte in kiirzeren Zeitabstdnden durchgefiihrt werden kann.

Anhand der Zeichnung wird die Erfindung nachstehend néher erlautert. Es zeigt:

Fig. 1 in vereinfachter perspektivischer Frontansicht einen Personendurchgang mit Drehtiire;
Fig. 2, 3und 4 jeweils ein vereinfachtes Blockschaltbild der Sicherheitsschaltung mit drei unterschied-
lichen Relaiskontaktschalter-Kombinationen.

Drehtiranlagen bestehen in der Regel aus einem zylindrischen Standkdrper 20 mit zwei schalenartigen,
feststehenden Sektoren 21 und 23, zwischen denen auf der Auen- und Innenseite jeweils eine Zutrittséffnung
26 bzw. eine Austrittséffnung vorgesehen ist, durch welche Personen eintreten bzw. heraustreten kénnen. An
den vertikalen Begrenzungsholmen 22 und 24 dieser Zutritts- bzw. Austrittséffnungen 26 sind jeweils sog.
Sicherheitsleisten 27 angeordnet, welche mit elektrischen, auf Druck reagierenden Schaltelementen 3 verse-
hen sind. Diese Schaltelemente 3 erzeugen ein Strérungssignal, wenn beispielsweise wahrend der Drehung
der im Zentrum drehbar gelagerten dreifliigligen Drehtiir 25, die von einem Motor 10 angetrieben wird, ein Ge-
genstand zwischen die AuRenkante eines Tirfligels und einen der Begrenzungsholme 22, 24 gelangt und dort
festgeklemmt wird. Damit an diesem eingeklemmten Gegenstand oder Kérperteil kein Schaden entsteht, muf
dafir gesorgt werden, dall das von einem der Schaltelemente 3 erzeugte Stérungssignal unmittelbar zum An-
halten der Drehtiir fihrt. Da solche Drehtiiren in der Regel eine nicht unbetrachtliche trige Masse haben, die
wéhrend der Drehbewegung mit einer erheblichen kinetischen Energie ausgestattet sein kann, reicht es in der
Regel nicht aus, in einem solchen Fall nur den Antriebsmotor abzuschalten. Vielmehr ist es erforderlich eine
elektrisch ansteuerbare, unverzégert wirksam werdende Brems- oder Arretiervorrichtung vorzusehen, welche
in der Lage ist, die der drehenden Drehtiir innewohnende kinetiscche Energie (Schwungenergie) vollstandig
aufzunehmen, d.h. die Drehtiir augenblicklich zum Stillstand zu bringen. Dabei muf® aus Sicherheitsgriinden
die Brems- bzw. Arretierkraft der Brems- oder Arretiervorrichtung so grof sein, da® das Antriebsdrehmoment
des Antriebsmotors 10 sie nicht Giberwinden kann. Die Brems- oder Arretiervorrichtung muf} also in der Lage
sein, die Drehtiir auch dann noch anzuhalten, wenn der Antriebsmotor im Falle einer Stérung in der Steuerung
trotz des Storsignals nicht oder nicht sofort abgeschaltet wird.

Eine solche Brems- oder Arretiervorrichtung 7 ist in den Fig. 2 bis 4 schematisch dargestellt.

Zur Steuerung solcher Drehtiiren 25 ist in der Regel ein Mikroprozessor 1 vorgesehen der mit Hilfe eines
elektronischen Schalters 8 den Stromkreis 9 des Elektromotors 10 &ffnet und schliet und der iiber eine Steu-
erleitung 12 auch die elektrische Brems- bzw. Arretiervorrichtung 7 ansteuert.

Damit nach dem Abschalten des Antriebsmotors 10 und dem Anhalten der Drehtire 25 durch die elektri-
sche Brems- oder Arretiervorrichtung 7 ein zwischen einem Tirfliigel und einem Begrenzungsholm 22 oder
24 eingeklemmter Gegenstand wieder befreit werden kann, muf die elektrische Brems- oder Arretiervorrich-
tung 7 nach einer kurzen, z. B. zwei Sekunden dauernden, Verzégerungszeit wieder abgeschaltet werden,
damit die Drehtiire 25 wieder in entgegengesetzter Richtung verdreht werden kann. Zu diesem Zweck ist der
Mikroprozessor 1 in seinem Schaltkreis der elektrischen Brems- oder Arretiervorrichtung 7 mit einem
Zeitschaltglied ausgeriistet, welches diese Aufgabe erfiillt.

Wiahrend bei den bisher bekannten Schaltvorrichtungen der gattungsgeméaRen Art die Stérungssignale
der Schaltelemente 3 unmittelbar dem Mikroprozessor 1 zugefiihrt werden und deshalb Funktionsstérungen
im Mikroprozessor 1 beim Auftreten eines solchen Stérungsfalles dazu fiihren kdnnen, da der Antriebsmotor
10 nicht abgeschaltet und/oder die elektrische Brems- und Arretiervorrichtung nicht eingeschaltet wird, ist bei
der in den Fig. 2 bis 4 dargestellten Sicherheitsschaltung dem Mikroprozessor 1 eine Steuereinheit 2 vorge-
schaltet, welche die Stérungssignale des Schaltelements 3 einerseits an den Mikroprozessor 1 weitergibt und
diesen veranlalt, die elektrische Brems- oder Arretiervorrichtung einzuschalten und durch seinen elektroni-
schen Schalter 8 den Motorstromkreis 9 zu unterbrechen und die andererseits ein Sicherheitsrelais 4 steuert.
Dieses Sicherheitsrelais 4 ist mit wenigstens drei nur gemeinsam betéatigbaren, zwangsgefihrten oder teil-
zwangsgefiihrten Relaiskontaktschaltern, a, b, ¢ bzw. a, b, d bzw. a, d, e versehen, von denen mindestens
einer ein SchlieRerkontakt a ist und zum zusatzlichen Abschalten bzw. Unterbrechen des Motorstromkreises
9 dient. Er ist zu diesem Zweck mit dem elektronischen Schalter 8 des Mikroprozessors 1 im Motorstromkreis
9 in Reihe geschaltet. Der zweite Relaiskontaktschalter b oder e liegt in einem Nebenstromkreis 6 der elektri-
schen Brems- oder Arretiervorrichtung 7, der zuséatzlich mit einem Zeitschaltglied 5 ausgeristet ist, weil er im
Stérungsfall die Funktion des vorstehend erwéhnten Zeitschaltgliedes im Mikroprozessor 1 Gibernimmt.

Der dritte Relaiskontaktschalter ¢ oder d liegt in einem Kontrollstromkreis 11 und dient dazu, dem Mikro-
prozessor jeweils beim Auftreten eines Stdrungssignales in Form eines Bestétigungssignals die ordnungsge-
méBe Arbeitsweise des Sicherheitsrelais 4 bzw. der Schalteinheit 2 zu melden.

Das Sicherheitsrelais 4 wird in Dauererregung betrieben, so da es beim Eintreffen eines Stérungssignals
in der Schalteinheit 2 abgeschaltet wird und abféllt. Durch diese Betriebsart ist auch sichergestellt, da eine
Stérung in der Schalteinheit 2 bzw. eine Funktionsstérung im Sicherheitsrelais 4 selbst dem Mikroprozessor
1 gemeldet wird, wenn diese zum Abfallen des Sicher heitsrelais 4 fiihrt, ohne daR ein Stérungssignal vorliegt.
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Aus demselben Grunde sind auch die Sicherheitsleisten 27 bzw. deren Schaltelemente 3 so aufgebaut, daf®
sie beim Auftreten der geschilderten Stdrung #hnlich wirken wie ein Offnerkontakt, daR also ein Dauerstrom
unterbrochen oder reduziert wird.

Sicherheitsrelais mit zwangsgefiihrten oder teilzwangsgefiihrten Relaiskontaktschaltern haben die Eigen-
schaft, dal® ihre Kontaktschalter mittels eines Betatigungssteges 28 nur gemeinsam in die jeweils andere
Schaltstellung gebracht werden kédnnen. Zwangsfiihrung bedeutet, so lange ein Kontakt bei einer bestimmten
Schaltstellung geschlossen ist, diirfen keine Kontakte der entgegengesetzten Schaltlage geschlossen sein.
Dabei unterscheidet man zwischen Vollzwangsfiihrung und Teilzwangsfiihrung.

Vollzwangsfiihrung nennt man den Zustand, dal beim Verschwei3en (Nichtdffnen) eines beliebigen Kontaktes
innerhalb eines Federsatzes der verschweite Kontakt den Schaltzustand im gesamten Federsatz festlegt.
Da dieser vollsynchrone Zustand nur bei 100 %iger Kontaktsicherheit gewahrleistet ist, ist er in der Praxis nicht
zu garantieren.

Teilzwangsfiihrung heilt, daR bei einem verschweikten Offnerkontakt kein SchlieRerkontakt geschlossen sein
darf und daR bei einem verschweilten SchlieRerkontakt kein Offnerkontakt geschlossen sein darf.

Wegen der in der Praxis wohl nie zu erreichenden 100 %igen Kontaktsicherheit, kann es bei der Teil-
zwangsfiihrung vorkommen, daR zwar bei einem verschweiten Offnerkontakt kein SchlieRer geschlossen ist
und umgekehrt, daR aber bei einem verschweiten SchlieRerkontakt ein anderer SchlieRerkontakt 6ffnet bzw.
bei einem verschweiten Offnerkontakt ein anderer Offnerkontakt 6ffnet. Solche Zustéinde sind aber nicht si-
cher beherrschbar und deshalb im Rahmen einer Sicherheitsschaltung nicht zuverléssig einsetzbar.

Die in den Fig. 2 bis 4 schematisch dargestellten Sicherheitsschaltungen arbeiten wie folgt:

Sobald in der Schalteinheit 2 vom Schaltelement 3 ein Stérungssignal empfangen wird, wird dieses an den
Mikroprozessor 1 weitergegeben, und dieser unterbricht durch seinen elektronischen Schalter 8 den Motor-
stromkreis 9. Zugleich wird von der Schalteinheit 2 auch das Sicherheitsrelais 4 abgeschaltet, so dal sémtliche
Relaiskontaktschalter a, b, ¢ bzw. d und e jeweils in ihrer entgegengesetzte Schaltstellung springen, d.h. die
Relaiskontaktschalter a, b und ¢ 6ffnen, wahrend die Relaiskontaktschalter d und e jeweils gleichzeitig schlie-
Ren. Das Offnen der Relaiskontaktschalter a erfolgt im Normalfall, also wenn der elektronische Schalter 8 ord-
nungsgemal funktioniert, leistungslos, weil die mechanischen Relaiskontaktschalter langsamer sind als der
elektronische Schalter 8. Sowohl vom Mikroprozessor 1 als auch durch die Relaiskontaktschalter b bzw. e wird
jeweils etwa gleichzeitig die elektrische Brems- und Arretiervorrichtung 7 eingeschaltet, damit sie die zuvor
vom Motor angetriebene Drehtiir 25 augenblicklich anhalt.

Durch das im Mikroprozessor 1 bzw. im Nebenstromkreis 6 befindliche Zeitschaltglied 5 wird die elektrische
Brems- oder Arretiervorrichtung 7 nach etwa zwei Sekunden wieder abgeschaltet.

Durch die Relaiskontaktschalter ¢ bzw. d wird das Abfallen des Sicherheitsrelais 4 jeweils an den Mikro-
prozessor 1 gemeldet. Durch eine entsprechende Priifschaltung bzw. ein entsprechendes Priifprogrammkann
der Mikroprozessor 1 im Falle des Ausbleibens dieses Bestédtigungssignals das Wiedereinschalten des An-
triebsmotors 10 verhindern bzw. die Benutzung der Drehtiir durch Einschalten der elektrischen Brems- oder
Arretiervorrichtung blockieren.

Der Kontrollschaltkreis mit dem Kontaktschalter ¢ bzw. d dient also zur Uberwachung der Funktionstiich-
tigkeit der sog. Sicherheitslinie, welche das Relais 4 mit seinen Relaiskontaktschaltern a bis e darstellt.

Weil es aber vorkommen kann, da® bei normalem Betrieb einer Drehtiir Storfélle, die ein Stérungssignal
durch die Sicherheitsleisten 27 ausldsen, nur in langen Zeitabstédnden erfolgen und in diesen Zeitabstinden
normalerweise keine Uberpriifung der Funktionstiichtigkeit dieser sog. Sicherheitslinie erfolgt, ist vorgesehen,
daf der Mikroprozessor 1 in gewissen iliberschaubaren Zeitabstdnden regelméRig Prifimpulse an die Schalt-
einheit 2 gibt, welche ebenfalls ein Abfallen des Sicherheitsrelais 4 bewirken, um festzustellen, ob die Funk-
tionstiichtigkeit des Sicherheitsrelais 4 noch vorliegt. Wenn in einem solchen Fall der Relaiskontaktschalter
¢ bzw. d anspricht erhalt der Mikroprozessor 1 wieder das Bestétigungssignal. Nur dann, wenn einer der drei
Relaiskontaktschalter a, b, ¢ bzw. a, b, d bzw. a, d, e am Umspringen in die entgegengesetzte Schaltlage ge-
hindert ist, wird dieses Bestatigungssignal ausbleiben mit der Folge, dal® der Mikroprozessor 1 die Anlage au-
Rer Betrieb setzt.

Wiahrend das Sicherheitsrelais 4 bei der Ausfiihrungsform der Fig. 2 mit drei SchlieBerkontakten a, b, ¢
ausgeriistet ist, ist das Sicherheitsrelais 4 bei der Ausfiihrungsform gem. Fig. 3 mit zwei SchlieRerkontakten
a und b und mit einem Offnerkontakt d ausgeriistet, und bei der Ausfiihrungsform der Fig. 4 ist das Sicher-
heitsrelais 4 nur mit einem SchlieRerkontakt a und mit zwei Offnerkontakten d und e ausgeriistet. In allen Féllen
ist aber der SchlieRerkontakt a in Reihe mit dem elektronischen Schalter 8 des Motorstromkreises 9 angeord-
net.

Weil bei drei gleichartigen Relaiskontaktschaltern a, b, ¢ wegen der nie 100 %ig vorhandenen Kontakt-
sicherheit trotz Vollzwangfiihrung oder Teilzwangsfiihrung nicht garantiert werden kann, daR z.B. der
Relaiskontaktschalter ¢ nicht 6ffnet, wenn der Relaiskontaktschalter a verschweifdt ist, kann bei dieser Aus-
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fihrungsform die sog. Sicherheitslinie fiir sich genommen keine 100 %ige Sicherheit bieten.

Bei den Ausfiihrungsformen der Fig. 3 und 4 hingegen, bei denen der im Kontrollstromkreis liegende
Relaiskontaktschalter d als Offnerkontakt ausgebildet ist und gegeniiber dem SchlieRerkontakt a jeweils die
entgegengesetzte Schaltlage einnimmt, kann durch die vorgesehene Teilzwangsfihrung garantiert werden,
daB bei verschweiltem, also fehlerhaft nicht 6ffnenden Relaiskontaktschalter a der Relaiskontaktschalter d
nicht schliet und somit kein Bestatigungssignal fir die ordnungsgeméfRe Funktionsweise an den Mikropro-
zessor 1 abgeben kann.

Dasselbe trifft auch fir die Ausfiihrungsform der Fig. 4 zu, bei welcher auch der im Nebenstromkreis 6 der
elektrischen Brems- und Arretiervorrichtung liegende Relaiskontaktschalter e als Offnerkontakt ausgebildet
ist.

Wiahrend bei der Ausfiihrungsform der Fig. 3 zumindest nicht véllig ausgeschlossen werden kann, daB bei
verschweilltem Schlielerkontakt a der SchlieRerkontakt b des Nebenstromkreises 6 der elektrischen Brems-
und Arretiervorrichtung &ffnet, wenn das Sicherheitsrelais 4 abféllt, ist bei einer Teilzwangsfiihrung im Falle
der Fig. 4 diese Méglichkeit mit Sicherheit ausgeschlossen, d.h. wenn a nicht 6ffnet, kann e nicht schlieRen.

Aus den dargelegten Griinden ist die in Fig. 3 dargestellte Ausfiihrungsform der Sicherheitsschaltung, bei
der das Sicherheitsrelais 4 mit zwei SchlieRerkontakten a und b und einem Offnerkontakt d versehen ist, vor-
zuziehen, wenn der Offnerkontakt in den Kontrollstromkreis 11 und der zweite SchlieBerkontakt b in den Ne-
benstromkreis der elektrischen Brems- oder Arretiervorrichtung 7 gelegt wird. Die beiden Ausfiihrungsformen
der Fig. 2 und 4 sind zwar grundsatzlich auch verwendbar, allerdings ist wegen der nie 100 %ig vorhandenen
Kontaktsicherheit auch bei Vollzwangsfiihrung der Relaiskontaktschalter nicht die optimale Funktionssicher-
heit gewahrleistet, wie bei der Ausfiihrungsform der Fig. 3.

Durch die erfindungsgemaRe Sicherheitsschaltung ist mit einfachen Mitteln nicht nur die Betriebssicher-
heit der Drehtiiranlage auf einen hohen Zuverlassigkeitsgrad verbessert worden, sondern es ist auch sicher-
gestellt, daB die zusétzliche sog. Sicherheitslinie selbst laufend auf ihre Funktionstiichtigkeit Giberwacht wer-
den kann.

Diese Sicherheitsschalteinrichtung ist Giberall dort anwendbar, wo motorbetriebene Schwungmassen bei
Auftreten eines Stérsignals augenblicklich gestoppt werden miissen. lhre Anwendung ist also nicht nur auf
Drehtiiren und automatische Tir- und Toranlagen allgemein beschrénkt, sondern auch bei Maschinen und Ma-
schinenteilen verwendbar.

Patentanspriiche

1. Sicherheitsschaltung fir elektromotorisch angetriebene und elektrisch einschaltbare Brems- oder Arre-
tiervorrichtungen (7) von Schwungmassen oder Maschinenteilen, insbesondere einer Drehtiire, bei der
wenigstens eine von zwei aufeinander zulaufenden Kanten mit einem beriihrungs- oder druckempfindli-
chen elektrischen Schaltelement (3) od. dgl. versehen ist, dessen bei einer Betriebsstdrung auftretenden
Stdrungssignale einer elektronischen Steuereinheit, insbesondere einem programmierbaren Mikropro-
zessor (1), zugefihrt werden und von dieser bzw. diesem mittels eines elektronischen Schalters (8) zum
Abschalten des Antriebmotors (10) und/oder zum Einschalten der Brems- oder Arretiervorrichtung (7) be-
nutzt werden,
dadurch gekennzeichnet,
dal der elektronischen Steuereinheit (1) eine die jeweils anstehenden Stérungssignale des Schaltele-
ments (3) empfangende und an die Steuereinheit (1) weitergebende elektronische Schalteinheit (2) vor-
geschaltet ist, welche in zeitlicher Ubereinstimmung mit der Lange der Stérungssignale unabhangig von
der Steuereinheit (1) die Dauererregung eines Sicherheitsrelais (4), das unter wenigstens drei nur ge-
meinsam betétigbaren, zwangsgefihrten oder teilzwangsgefiihrten Relaiskontaktschaltern (a, b, ¢; od.
a, b, d; od. a, d, e), wenigstens einen SchlieRerkontakt (a, b, od. ¢) aufweist, unterbricht, wobei ein Schlie-
Rerkontakt (a) in Reihe mit dem elektronischen Schalter (8) der Steuereinheit (1) im Stromkreis (9) des
Antriebsmotors (10) liegt, einer der beiden anderen Relaiskontaktschalter (b od. e) in einem mit einem
Zeitschaltglied (5) versehenen Nebenstromkreis (6) der Brems- oder Arretiervorrichtung (7) liegt, und wo-
bei der dritte Relaiskontaktschalter (¢ od. d) in einem Kontrollstromkreis (11) der Steuereinheit (1) liegt,
um dieser in Form eines Bestatigungssignals die ordnungsgeméfle Arbeitsweise des Sicherheitsrelais
(4) bzw. der Schalteinheit (2) zu bestéatigen.

2. Sicherheitsschaltung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal alle drei Relaiskontakte (a, b, ¢)
SchlieBerkontakte sind.
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Sicherheitsschaltung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal® wenigstens der im Kontrollstrom-
kreis (11) liegende Relaiskontakt (d) ein Offnerkontakt ist.

Sicherheitsschaltung nach Anspuch 1, dadurch gekennzeichnet, da der im Kontrollstromkreis (11) lie-
gende Relaiskontakt (d) ein Offnerkontakt ist und daR der im Nebenstromkreis (6) der Brems- oder Arre-
tiervorrichtung (7) liegende Relaiskontakt (b) ein SchlieRerkontakt ist.

Sicherheitsschaltung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daR der im Nebenstromkreis (6) der
Brems- oder Arretiervorrichtung (7) liegende Relaiskontakt (e) ein Offnerkontakt ist.

Sicherheitsschaltung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dal der Mikroprozes-
sor (1) im Ruhezustand zur testweisen Unterbrechung der Dauererregung des Relais (4) in gewissen Zeit-
absténden den Stérungssignalen des Schaltelements (3) entsprechende Priifsignale an die elektronische
Schalteinheit (2) gibt und dal dabei der im Kontrollstromkreis (11) liegende Relaiskontakt (¢, d) bei kor-
rekter Arbeitsweise das Bestatigungssignal an den Mikroprozessor (1) liefert.

Claims

Safety circuit for electrically selectable braking and locking devices (7) driven by electric motor in flywheels
or machine parts, in particular of a revolving door, in which at least one of two edges extending towards
one another is provided with an electrical circuit element (3) or similar, which is sensitive to touch or pres-
sure, and from which the signals generated in the case of an operational fault are fed to an electronic
control unit, in particular a programmable microprocessor (1), and are used by this or these to switch off
the drive motor (10) and/or to switch on the braking or locking device (7) by means of an electronic switch
(8), characterised in that connected in series to the electronic control unit (1), an electronic switching unit
(2) is provided, which receives the respective fault signals generated by the circuit element (3) and passes
them on to the control unit (1) and interrupts the permanent excitation of a safety relay (4), which among
at least three only jointly operable, guided or partially guided relay contacts switches (a, b, ¢; or a, b, d;
or a, d, e) has at least one normally-open contact (a, b or ¢), wherein a normally-open contact (a) is con-
nected in series with the electronic switch (8) of the control unit (1) in the power circuit (9) of the drive
motor (10), one of the two other relay contact switches (b or ) is located in a secondary circuit (6) of the
braking or locking device (7) provided with a time switch element (5), and wherein the third relay contact
switch (c or d) is located in a test circuit (11) of the control unit (1) in order to confirm the orderly operation
of the safety relay (4) or the switching unit (2) in the form of an acknowledgment signal.

Safety circuit according to Claim 1, characterised in that all three relay contacts (a, b, ¢) are normally-
open contacts.

Safety circuit according to Claim 1, characterised in that at least the relay contact (d) located in the test
circuit (11) is a break contact.

Safety circuit according to Claim 1, characterised in that the relay contact (d) located in the test circuit
(11) is a break contact, and that the relay contact (b) located in the secondary circuit (6) of the braking
and locking device (7) is a normally-open contact.

Safety circuit according to Claim 3, characterised in that the relay contact (e) located in the secondary
circuit (8) of the braking and locking device (7) is a break contact.

Safety circuit according to one of Claims 1 to 5, characterised in that when idle, the microprocessor (1)
passes test signals corresponding to the fault signals of the circuit element (3) to the electronic switching
unit (2) to interrupt the permanent excitation of the relay (4) for test purposes at specific time intervals;
and that in the case of correct operation, the relay contact (c, d) located in the test circuit (11) passes the
acknowledgment signal to the microprocessor (1).

Revendications

Circuit de sécurité pour des dispositifs de freinage ou d’arrét (7) de masses oscillantes ou d’éléments de
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machines, avec entrainement par moteur électrique et mise en marche électrique, en particulier une porte
tournante, dans laquelle au moins deux bords se déplagant I'un vers I'autre sont munis d’'un élément de
circuit électrique (3) ou analogue sensible au contact ou a la pression, dont les signaux de perturbation
apparaissant lors d’'un dérangement de service sont transmis a une unité de commande électronique, en
particulier un microprocesseur (1) programmable, qui les utilise, au moyen d’un interrupteur électronique
(8), pour arréter le moteur d’entrainement (10) et/ou pour la mise en circuit du dispositif de freinage ou
d’arrét (7), caractérisé en ce qu’en amont de I'unité de commande (1) est prévue une unité de commu-
tation électronique (2) qui recoit les signaux de perturbation de I'élément de circuit (3), les transmet a
I'unité de commande (1) et coupe, en concordance de temps avec la longueur des signaux de perturbation
et indépendamment de I'unité de commande (1), I'excitation permanente d’un relais de sécurité (4) lequel
comporte au moins un contact de travail (a, b ou ¢) parmi au moins trois contacteurs-disjoncteurs (a, b,
c; ou a, b, d; ou a, d, e) a guidage forcé ou a guidage forcé partiel qui ne peuvent étre actionnés qu’en-
semble, le contact de travail (a) étant monté en série avec l'interrupteur électronique (8) de 'unité de
commande (1) dans le circuit (9) du moteur d’entrainement (10), I'un des deux autres contacteurs-dis-
joncteurs (b ou e) étant monté dans un circuit secondaire (6) du dispositif de freinage ou d’arrét (7) muni
d’un relais temporisateur (5), et le troisiéme contacteur-disjoncteur (¢ ou d) étant intercalé dans un circuit
de contréle (11) de I'unité de commande (1) pour signaler a cette derniére, sous la forme d’un signal d’ac-
cusé de réception, le fonctionnement correct du relais de sécurité (4) et respectivement de I'unité de
commutation (2).

Circuit de sécurité selon la revendication 1, caractérisé en ce que les trois contacteurs-disjoncteurs (a,
b, c) sont des contacts de travail.

Circuit de sécurité selon la revendication 1, caractérisé en ce qu’au moins le contact (d) du relais situé
dans le circuit de contrdle (11) est un contact de repos.

Circuit de sécurité selon la revendication 1, caractérisé en ce que le contact (d) du relais situé dans le
circuit de contrdle (11) estun contact de repos et que le contact (b) du relais situé dans le circuit secondaire
(6) du dispositif de freinage ou d’arrét (7) est un contact de travail.

Circuit de sécurité selon la revendication 3, caractérisé en ce que le contact (e) du relais situé dans le
circuit secondaire (6) du dispositif de freinage ou d’arrét (7) est un contact de repos.

Circuit de sécurité selon I'une des revendications 1 & 5, caractérisé en ce que, pour l'interruption de I'ex-
citation permanente du relais (4) a titre de test, le microprocesseur (1) transmet a I'unité de commutation
électronique (2), a I’état de repos, a des intervalles de temps déterminés, des signaux de contrdle corres-
pondant aux signaux de perturbation de I'’élément de circuit (3), et que le contact du relais (c, d) situé
dans le circuit de contréle (11) envoie alors au microprocesseur (1) le signal d’accusé de réception sile
fonctionnement est correct.
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