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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und ein Sy-
stem zum Steuern von Bahnsteigtiren, die in einem Ab-
stand zueinander angeordnet sind, der dem von Zugti-
ren eines vom Bahnsteig zu betretenden Zuges ent-
spricht, sowie ein Bahnsteigtlrsystem.

[0002] Ein derartiges Verfahren bzw. System, wie es
beispielsweise aus der DE 196 25 193 C1 bekannt ist,
kommt insbesondere auf Bahnsteigen mit hoher Fre-
quentierung sowie in Bahnhéfen mit fiihrerlosen Trans-
portmitteln zum Einsatz. Hierbei werden bahnsteigseitig
Turen installiert, Gber die vermieden wird, dass Passa-
giere auf die Gleise gelangen, solange kein Zug am
Bahnsteig steht. Nach Einfahren eines Zuges werden die
Taren simultan mit den Zugtiren gedffnet und vor der
Abfahrtdes Zuges wieder geschlossen. Die Funktion ent-
spricht also gewissermafien der Funktion von innerer
und duBerer Aufzugstr.

[0003] Die Funktionen der hierbei eingesetzten Tiren
kénnen in sicherheitsrelevante Funktionen und nicht-si-
cherheitsrelevante Funktionen unterteilt werden. Z.B.
stellt eine Verriegelungsfunktion der Tur, die ein unbe-
absichtigtes Offnen der Tiir verhindert, solange kein Zug
am Bahnsteig steht, eine Sicherheitsfunktion dar, wah-
rend beispielsweise die Realisierung einer bestimmten
Fahrkurve beim Offnen der Tiir lediglich zur Beschleuni-
gung der Ablaufe beitrdgt und somit als Komfortfunktion
bezeichnet werden kénnte. Auch stellt z.B. ein unbeab-
sichtigter Versuch des Turantriebs, der durch eine Fehl-
funktion desselben hervorgerufen werden kdnnte, kein
Sicherheitsrisiko dar, solange Uber eine zusatzliche Si-
cherheitsfunktion - wie die oben beschriebene Verriege-
lung - das tatsachliche Offnen der Tiir verhindert wird.
[0004] Bei Aufzugstiiren sind die sicherheitsrelevan-
ten und nicht-sicherheitsrelevanten Funktionen vorteil-
haft so aufgeteilt, dass die Antriebssteuerung oder der
Umrichter fiir den Turmotor nur wenige Sicherheitsfunk-
tionen - wie z.B. die Begrenzung der Kraft beim SchlieRen
- realisieren muss.

[0005] Beim Einsatz von Tiren auf Bahnsteigen kann
aber nicht davon ausgegangen werden, dass - wie bei
Aufziigen - der sichere Zustand der Tir der geschlosse-
ne Zustand ist, weil:

1. Aufzlge in hohen Gebduden in der Regel redun-
dant ausgefiihrt sind, diese Mdglichkeit aber bei
Bahnsteigen aufgrund der hierfiir erforderlichen zu-
satzlich notwendigen Investitionen ausscheidet,

2. als Redundanz zu Aufziigen schon aus Griinden
des Brandschutzes Ublicherweise Treppen vorhan-
den sind und

3. die Mdglichkeit, eine Bahnsteigtir von Hand (me-
chanisch) wie bei einem Aufzug zu entriegeln, einen
Bahnsteigausfall bis zur Wartung/Wiederinbetrieb-
nahme der TUr zur Folge hat.

[0006] Bei Ausfall eines Aufzugs bleibt das Gebaude
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als Ganzes betriebsbereit, wenngleich ggf. mit einge-
schrankter Performance. Bei Ausfall einer Bahnsteigtir
bleibt auch ein betroffener Bahnsteig funktionsbereit. Bei
Ausfall eines Bahnsteigs hingegen kommt (zumindestim
U-Bahn-Betrieb) in der Regel der Bahnbetrieb zum Er-
liegen.

[0007] Insofern ist zusatzlich zur Unterscheidung von
sicherheitsrelevanten und nicht-sicherheitsrelevanten
Funktionen eine Betrachtung der Verfligbarkeit einzelner
Komponenten sinnvoll. Eine Komponente oder Funktion
kann dann als hochverfiigbar gelten, wenn der beabsich-
tigte Zweck der Funktion bzw. die Funktion der Kompo-
nente auch nach Ausfall einer einzelnen Komponente
oder eines Teils davon noch gewahrleistet ist. Ein Sy-
stem kann als hochverfiigbar betrachtet werden, wenn
ein einzelner Ausfall einer Komponente des Systems die
Gesamtfunktion des Systems nicht unterbindet.

[0008] Die Realisierung der sicherheitsrelevanten
Funktionen kann z.B. durch geeignete Redundanzen
oder sonstige (z.B. auch mechanische) MalRnahmen so
ausgefiihrt werden, dass ein Ausfall einzelner Kompo-
nenten nicht zu sicherheitskritischen Zustanden fiihrt.
Dies konnte beispielsweise dadurch realisiert werden,
dass die Steuerung selbst (CPU), die Ubertragungsme-
dien fur die Steuersignale (z.B. PROFIBUS / PROFINET
/ einzelne 1/0-Signale) und die Aktoren (z.B. Verriege-
lungen an jeder Tur redundant ausgefiihrt werden.
[0009] Die Realisierung der "Komfortfunktionen" kann
auch ohne Redundanz erfolgen, da ein Ausfall solcher
Funktionen nicht unmittelbar zu unsicheren Zustdnden
fuhrt. Eine nicht-redundante Ausfiihrung der Ubertra-
gungsmedien und der Aktoren ist also zunachst ausrei-
chend. Allerdings fallen hier bei einer Stérung z.B. des
Ubertragungsmediums gleich alle Bahnsteigtiiren aus.
[0010] Ein solcher Ausfall kann jedoch auch indirekt
zu unsicheren Zustanden fiihren - wie dem Ausbrechen
von Panik in einem uberfillten U-Bahnhof. Zudem kann
die Vermeidung eines derartigen Totalausfalls der Bahn-
steigtiiren im Hinblick auf gehobene Verflugbarkeitsan-
forderungen aufgrund mangeinder Redundanzen in
Bahnhofen (da Bahnsteige in der Regel nicht redundant
vorhanden sind) gefordert sein.

[0011] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
Bahnsteigtlren auf einfache Weise derart anzusteuern,
dass das Tirsystem eines Bahnsteigs hochverfiigbar ist.
[0012] Diese Aufgabe wird bei einem Verfahren der
eingangs genannten Art dadurch geldst, dass die Bahn-
steigtiiren in eine Anzahl von zumindest zwei Gruppen
unterteilt werden, benachbarte Bahnsteigtiiren verschie-
denen Gruppen zugeordnet werden, zumindest zwei
Steuerungen vorgesehen werden, jede Gruppe Uber je
ein Ubertragungsmedium derart mit zumindest einer
Steuerung verbunden wird, dass auch jede Steuerung
mit zumindest einer Gruppe verbunden ist, und Steuer-
signale tiber die Ubertragungsmedien an die Bahnsteig-
tiren Gbermittelt werden.

[0013] Die Aufgabe wird weiter gelést durch ein Bahn-
steigtirsystem mit den in Anspruch 4 angegebenen
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Merkmalen.

[0014] Die zu betretenden Zlige wie beispielsweise U-
Bahnen und Stralenbahnen verfiigen Gber mehrere Ti-
ren bzw. - wenn die Zlige Zugsegmente (z.B. "Waggons"
bei Ziigen oder "Abteile" bei U-Bahnen) aufweisen - in
der Regel auch lber mehrere Tiren pro Zugsegment,
damit im Normalbetrieb ein schnelles Ein- und Ausstei-
gen zu kurzen Taktzyklen an den Bahnhdéfen beitragen
kann. Benachbarte Tiren stellen deshalb bezogen auf
ein Zugsegment des zu betretenden Zuges (bzw. bezo-
gen auf den zu betretenden Zug, falls dieser keine se-
paraten Segmente aufweist, wobei diese Unterschei-
dung im Folgenden nicht in jedem Fall explizit genannt
wird) zumindest eine gewisse Redundanz dar, die zwar
beim Ausfall einzelner Turen nicht denselben Passagier-
durchsatz erlaubt wie ohne Ausfall, die aber in der Regel
ausreicht, um einen Normalbetrieb aufrechtzuerhalten
(was auch daran erkannt werden kann, dass des 6fteren
U-Bahnen mit einzelnen defekten Tiren verkehren).
[0015] Werden die Tiren an einem Bahnsteig in eine
Anzahl von n Gruppen unterteilt, wobei n <= Anzahl der
Tiren innerhalb eines Zugsegments, missen zur Aus-
bildung einer durchgéngigen Redundanz lediglich (n-1)
redundante Ubertragungsmedien ergénzt werden. Fallt
nun ein Ubertragungsmedium aus, das beispielsweise
die erste und dritte Bahnsteigtiir mit der Steuerung ver-
bunden hat, so bleibt z.B. die zweite und vierte Bahn-
steigtur funktionsfahig. Da die Aufteilung der Tlren so
gewahlt wird, dass benachbarte Tiren verschiedenen
Gruppen zugeordnet werden, bleibt - wenn z.B. die erste
und zweite bzw. die dritte und vierte Tiur zu je einem
Segment des zu betretenden Zuges gehort - jedes Seg-
ment des Zuges trotz Ausfalls einer einzelnen Kompo-
nente benutzbar.

[0016] Somit ist das resultierende System zur Steue-
rung der Bahnsteigtliren hochverfligbar, denn ein hoch-
verfiigbares Tursystem kann als solches gelten, wenn
die Verfugbarkeit des Bahnhofs durch den Ausfall einer
einzelnen Komponente des Tursystems nicht gefahrdet
ist.

[0017] Daruber hinaus wird durch geschickte Identifi-
kation natirlicher Redundanzen (= mehrere Tiren pro
Zug / Zugsegment) der erforderliche Mehraufwand auf
ein Minimum beschrankt.

[0018] Weitere Ausfihrungsbeispiele kénnen durch
Variation der Anzahl von Gruppen n erreicht werden, wo-
bei gilt, dass mit steigendem n die Funktionsbeeintrach-
tigungen bezogen auf den ganzen Bahnhof bei Ausfall
einer Komponente geringer werden.

[0019] In einer vorteilhaften Form der Ausgestaltung
wird jede Gruppe (ber je ein Ubertragungsmedium mit
zumindest einer zweiten Steuerung verbunden, und es
werden bei Ausfall einer Steuerung die Funktionen der
ausgefallenen Steuerung der zumindest zweiten Steue-
rung Ubertragen. Auf diese Weise ist das resultierende
Tursystem vollstdndig immun gegen den Ausfall einer
Steuerung, da im Stérungsfall die (jeweilige) zumindest
zweite Steuerung einspringt, so dass keine Gruppe von
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Bahnsteigtliren aufgrund des Ausfalls einer Steuerung
ausfallt.

[0020] In einer weiteren vorteilhaften Ausfihrungs-
form weist der zu betretende Zug zumindest zwei Zugs-
egmente mit jeweils einer Anzahl von Zugtiiren auf, und
es wird die Anzahl von Gruppen gleich der Anzahl von
Zugtlren je Zugsegment gewahlt. Auf diese Weise fallt
im Falle einer Stérung nur eine Tur je Segment aus, wo-
bei dennoch der Mehraufwand an zusétzlichen Ubertra-
gungsmedien auf ein ertragliches Mal beschrankt bleibt.
[0021] Im Folgenden wird die Erfindung anhand der in
den Figuren dargestellten Ausfiihrungsbeispiele naher
beschrieben und erlautert. Es zeigen:

FIG1 eine schematische Darstellung eines Tirsy-
stems mit redundanter Steuerung,

FIG2 eine schematische Darstellung eines hochver-
fugbaren Tlrsystems gemaf der Erfindungund

FIG3 eine weitere Ausfihrungsform eines erfin-
dungsgemafien Tursystems.

[0022] FIG 1 zeigt ein Tursystem mit vier Bahnsteigti-

ren T1-T4, die (iber ein Ubertragungsmedium M1 mit
zwei Steuerungen S1, S2 verbunden sind. Der Anschluss
der beiden "Steuerungsstrdnge" an den einen "Tr-
strang" erfolgt Uber den Link L1, der z.B. als Y-Koppler
ausgebildet sein kann. Die Steuerungen S1, S2 sind red-
undant, so dass bei Ausfall einer Steuerung S1, S2 die
sicherheitsrelevanten Funktionen von der zweiten
Steuerung S1, S2 Ubernommen werden kénnen. Die
Realisierung der "Komfortfunktionen" kann ohne Redun-
danz erfolgen, da ein Ausfall solcher Funktionen nicht
unmittelbar zu unsicheren Zustanden fiihrt. Eine nicht-
redundante Ausfiihrung des Ubertragungsmediums M1
und der Aktoren in den Tiren T1-T4 ist also zunachst
ausreichend. Allerdings fallen bei Ausfall des Y-Kopplers
L1 oder bei einer Stérung im Ubertragungsmedium M1
gleich alle Bahnsteigtiiren T1-T4 aus, so dass der Bahn-
steig insgesamt nicht mehr genutzt werden kann. Da
Bahnsteige in Bahnhofen in der Regel nicht redundant
vorhanden sind und zudem auch ein solcher Ausfall in-
direkt zu unsicheren Zustdnden wie dem Ausbrechen
von Panik in einem Uberfillten U-Bahnhof fiihren kann,
ist eine gehobene Verfiigbarkeitsanforderung gefordert.
[0023] FIG 2 zeigt ein Tursystem dhnlich dem in Figur
1 gezeigten, bei dem allerdings die Bahnsteigtiiren T1-
T4 in zwei Gruppen G1, G2 unterteilt sind und beide
Gruppen G1, G2 (iber je ein Ubertragungsmedium M1,
M2 - wiederum mittels je eines Links L1, L2 - an je beide
(redundante) Steuerungen S1, S2 angeschlossen sind,
so dass ein Ausfall einer Steuerung S1, S2 zu keiner
Beeintrachtigung des Betriebs fiihrt. Dabei sind die Tiren
T1 und T3 der ersten Gruppe G1 und die Tliren T2 und
T4 der zweiten Gruppe G2 zugeordnet, so dass benach-
barte Bahnsteigtiiren T1-T4 zu unterschiedlichen Grup-
pen G1, G2 gehdren.

[0024] Da ein Zugsegment (z.B. Waggon bzw. Abteil)
eines Zuges gewohnlich Uber zumindest zwei Zugtiiren
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verfugt, ist auf diese Weise eine Aufrechterhaltung eines
Normalbetriebes des Bahnsteigs- wenn auch mit ver-
minderter Performance - moéglich. Dabei kann durch die
Nutzung der in Ziigen natirlicherweise vorhandenen
Redundanz (= mehrere Zugtiiren je Segment) der erfor-
derliche Mehraufwand auf ein Minimum reduziert wer-
den, da nicht jede Bahnsteigtir T1-T9 redundant ange-
steuert werden muss und auch die in den Tiren T1-T4
vorhandenen Aktoren nicht redundant ausgefiihrt wer-
den mussen.

[0025] FIG 3 zeigt ein weiteres Beispiel eines erfin-
dungsgemalien Tirsystems, bei dem die beiden darge-
stellten Gruppen G1, G2 von Bahnsteigtiiren T1-T4 Gber
je ein Ubertragungsmedium M1, M2 an jeweils nur eine
Steuerung S1, S2 angeschlossen sind. Somitistdas Tur-
system zwar nicht mehr immun gegen den Ausfall einer
Steuerung S1, S2, allerdings kdnnen dafir die Links L1,
L2 (z.B. Y-Koppler) zum Anschluss der Gruppen G1, G2
an jeweils mehrere Steuerungen S1, S2 eingespart wer-
den.Istjedoch die Ausfallwahrscheinlichkeit einer Steue-
rung S1, S2 geringer als die eines Links L1, L2, so tritt
ein Ausfall einer ganzen Gruppe G1, G2 von Bahnsteig-
tiren T1-T4 im Ausfihrungsbeispiel dieser Figur trotz
des einfacheren Aufbaus sogar seltener auf als in dem
der Figur 2.

[0026] Zusammenfassend betrifft die Erfindung ein
Verfahren zum Steuern von Bahnsteigtiiren, die in einem
Abstand zueinander angeordnet sind, der dem von Zug-
tiren eines vom Bahnsteig zu betretenden Zuges ent-
spricht, sowie ein Bahnsteigtlrsystem. Um Bahnsteigti-
ren auf einfache Weise derart anzusteuern, dass das
Tursystem eines Bahnsteigs hochverfligbar ist, wird vor-
geschlagen, dass die Bahnsteigtiiren in eine Anzahl von
zumindest zwei Gruppen unterteilt werden, benachbarte
Bahnsteigtiiren verschiedenen Gruppen zugeordnet
werden, jede Gruppe iiber je ein Ubertragungsmedium
mit zumindest zwei Steuerungen verbunden wird, Steu-
ersignale von zumindest einer Steuerung iiber die Uber-
tragungsmedien an die Bahnsteigtiiren Gbermittelt wer-
den und bei Ausfall einer Steuerung die Funktionen der
ausgefallenen Steuerung der zumindest zweiten Steue-
rung Ubertragen werden.

Patentanspriiche

1. Verfahrenzum Steuern von Bahnsteigtlren (T1-T4),
die in einem Abstand zueinander angeordnet sind,
der dem von Zugtiren eines vom Bahnsteig zu be-
tretenden Zuges entspricht,
dadurch gekennzeichnet, dass

- die Bahnsteigtiiren (T1-T4) in eine Anzahl von
zumindest zwei Gruppen (G1, G2) unterteilt
werden,

-benachbarte Bahnsteigtiiren (T1-T4) verschie-
denen Gruppen (G1, G2) zugeordnet werden,
- zumindest zwei Steuerungen (S1, S2) vorge-
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sehen werden,

- jede Gruppe (G1, G2) liber je ein Ubertra-
gungsmedium (M1, M2) derart mit zumindest ei-
ner Steuerung (S1, S2) verbunden wird, dass
auch jede Steuerung (S1, S2) mit zumindest ei-
ner Gruppe (G1, G2) verbunden ist, und

- Steuersignale iber die Ubertragungsmedien
(M1, M2) an die Bahnsteigtiren (T1-T4) lber-
mittelt werden.

Verfahren nach Anspruch 1,

wobei jede Gruppe (G1, G2) iiber je ein Ubertra-
gungsmedium (M1, M2) mit zumindest einer zweiten
Steuerung (S1, S2) verbunden wird und bei Ausfall
einer Steuerung (S1, S2) die Funktionen der ausge-
fallenen Steuerung (S1, S2) der zumindest zweiten
Steuerung (S1, S2) Ubertragen werden.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,

wobei der zu betretende Zug zumindest zwei Zugs-
egmente mit jeweils einer Anzahl von Zugtiiren auf-
weist und die Anzahl von Gruppen (G1, G2) gleich
der Anzahl von Zugtiiren je Zugsegment gewahlt
wird.

Bahnsteigtirsystem mit Bahnsteigtlren (T1-T4), die
in einem Abstand zueinander angeordnet sind, der
dem von Zugtiren eines vom Bahnsteig zu betre-
tenden Zuges entspricht, dadurch gekennzeich-
net, dass

- die Bahnsteigtiiren (T1-T4) in eine Anzahl von
zumindest zwei Gruppen (G1, G2) unterteilt
sind,

- benachbarte Bahnsteigtiiren (T1-T4) verschie-
denen Gruppen (G1, G2) zugeordnet sind,

- das System zumindest zwei Steuerungen (S1,
S2) aufweist,

- jede Gruppe (G1, G2) lber je ein Ubertra-
gungsmedium (M1, M2) mit zumindest einer
Steuerung (S1, S2) derart verbunden ist, dass
auch jede Steuerung (S1, S2) mit zumindest ei-
ner Gruppe (G1, G2) verbunden ist, und

- Steuersignale iber die Ubertragungsmedien
(M1, M2) an die Bahnsteigtiren (T1-T4) lber-
mittelbar sind.

Bahnsteigtirsystem nach Anspruch 4

wobei jede Gruppe (G1, G2) iiber je ein Ubertra-
gungsmedium (M1, M2) mit zumindest einer zweiten
Steuerung (S1, S2) verbunden ist und bei Ausfall
einer Steuerung (S1, S2) die Funktionen der ausge-
fallenen Steuerung (S1, S2) der zumindest zweiten
Steuerung (S1, S2) tbertragbar sind.

Bahnsteigtiirsystem nach Anspruch 4 oder 5,
wobei der zu betretende Zug zumindest zwei Zugs-
egmente mit jeweils einer Anzahl von Zugtiiren auf-
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weist und die Anzahl von Gruppen (G1, G2) gleich
der Anzahl von Zugtiiren je Zugsegment ist.

Claims

Method for controlling platform doors (T1-T4) which
are arranged at a distance from one another which
corresponds to the distance between train doors of
a train to be entered from the platform,
characterized in that

- the platform doors (T1-T4) are subdivided into
a total of at least two groups (G1, G2),

- adjacent platform doors (T1-T4) are associated
with different groups (G1, G2),

- at least two controllers (S1, S2) are provided,
-each group (G1, G2)is connected via arespec-
tive transmission medium (M1, M2) to at least
one controller (S1, S2) such that each controller
(S1, S2) is also connected to at least one group
(G1, G2), and

- control signals are transmitted via the trans-
mission media (M1, M2) to the platform doors
(T1-T4).

Method according to Claim 1,

wherein each group (G1, G2) is connected via a re-
spective transmission medium (M1, M2) to at least
one second controller (S1, S2) and, if one controller
(S1, S2) fails, the functions of the failed controller
(S1, S2) are transferred to the at least one second
controller (S1, S2).

Method according to Claim 1 or 2,

wherein the train to be entered has at least two train
segments which each have a number of train doors,
and the number of groups (G1, G2) is chosen to be
equal to the number of train doors in each train seg-
ment.

Platform doors system having platform doors (T1-
T4) which are arranged at a distance from one an-
other which corresponds to the distance between
train doors of a train to be entered from the platform,
characterized in that

- the platform doors (T1-T4) are subdivided into
a total of at least two groups (G1, G2), adjacent
platform doors (T1-T4) are associated with dif-
ferent groups (G1, G2),

- the system has at least two controllers (S1,
S2), each group (G1, G2) is connected via a
respective transmission medium (M1, M2) to at
least one controller (S1, S2) such thateach con-
troller (S1, S2) is also connected to at least one
group (G1, G2), and

- control signals can be transmitted via the trans-
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mission media (M1, M2) to the platform doors
(T1-T4).

Platform doors system according to Claim 4,
wherein each group (G1, G2) is connected via a re-
spective transmission medium (M1, M2) to at least
one second controller (S1, S2) and, if one controller
(81, S2) fails, the functions of the failed controller
(81, S2) can betransferredtothe atleastone second
controller (S1, S2).

Platform doors system according to Claim 4 or 5,
wherein the train to be entered has at least two train
segments which each have a number of train doors,
and the number of groups (G1, G2) is equal to the
number of train doors in each train segment.

Revendications

Procédé de commande de portes (T1 a T4) de quai,
qui sont disposées a une distance les unes des
autres correspondant a celle de portes d'un train
dans lequel on monte a partir du quai,

caractérisé en ce que

- on subdivise les portes (T1 a T4 ) de quai en
un nombre d’au moins deux groupes ( G1, G2 ),
- on affecte des portes ( T1 a T4 ) de quai voi-
sines a des groupes ( G1, G2) différents,

- on prévoit au moins deux commandes ( S1,
S2),

- on relie chaque groupe ( G1, G2 ) a au moins
une commande ( S1, S2 ) par l'intermédiaire de
respectivement un agent (M1, M2) de trans-
mission, de maniére qu’également chaque com-
mande ( S1, S2 ) soitreliée a au moins un grou-
pe (G1,G2), et

- on transmet des signaux de commande aux
portes ( T1 a T4 ) de quai par les agents ( M1,
M2 ) de transmission.

Procédé suivant la revendication 1,

dans lequel on relie chaque groupe (G1, G2) a au
moins une deuxiéeme commande ( S1, S2 ) par res-
pectivement un agent ( M1, M2 ) de transmission et,
siune commande ( S1, S2 ) est défaillante, on trans-
fére les fonctions de la commande ( S1, S2) dé-
faillante a la au moins deuxieme commande ( S1,
S2).

Procédé suivant la revendication 1 ou 2,

dans lequel le train dans lequel on doit monter com-
porte au moins deux segments de train ayant res-
pectivement un nombre de portes de train et on fait
en sorte que le nombre de groupes ( G1, G2 ) soit
égal au nombre de portes de train pour chaque seg-
ment de train.



9 EP 2 337 723 B1

4. Systéme de portes de quai comprenant des portes
(T1aT4)dequaiquisontdisposées a une distance
les unes des autres qui correspond a celle de portes
d’un train dans lequel on doit monter a partir du quai,
caractérisé en ce que 5

- les portes ( T1 a T4 ) de quai sont subdivisées

en un nombre d’au moins deux groupes ( G1,
G2),

- des portes (T1 a T4 ) de quai voisines sont 10
affectées a des groupes ( G1, G2) différents,

- le systéme comporte au moins deux comman-

des (S1, S2),

- chaque groupe ( G1, G2 ) est relié a au moins

une commande ( S1, S2) par respectivement 15
unagent ( M1, M2 ) de transmission, de maniére
qu’également chaque commande ( S1, S2 ) soit
reliée a au moins un groupe ( G1, G2 ), et

- des signaux de commande peuvent étre trans-

mis aux portes ( T1a T4 ) de quai par les agents 20
(M1, M2 ) de transmission.

5. Systeme de portes de quai suivant la revendication
4,
dans lequel chaque groupe (G1, G2 ) estreli€éaau 25
moins une deuxiéme commande ( S1, S2 ) par res-
pectivement un agent (M1, M2 ) de transmission et,
siune commande ( S1, S2 ) est défaillante, les fonc-
tions de la commande ( S1, S2 ) défaillante peuvent
étre transmises a la au moins deuxiéme commande 30
(S1,82).

6. Systeme de portes de quai suivant la revendication
4 0u 5, dans lequel le train dans lequel on doit monter
a au moins deux segments de train ayant respecti- 35
vement un nombre de portes de train et le nombre
de groupes ( G1, G2 ) est égal au nombre de portes
de train par segment de train.
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