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@ Vorrichtung zum Schliessen von Tiiren.

@ Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrich-
tung zum SchlieBen von Tiren schienengebundener
Personenwagen, mit einer Steuereinrichtung und ei-
nem Antrieb, der zum Schliefen der Tir Uber die
Steuereinrichtung aktiviert wird und die Tlr von einer

gedffneten Schaltstellung in Richtung auf die
SchlieBstellung bewegt, wobei ein Zusatzantrieb
widhrend der SchlieBbewegung der Tir an einem
Einschaltpunkt vor Erreichen der SchlieBstellung von
der Steuereinrichtung eingeschaltet wird.
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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum
SchlieBen von Tiren schienengebundener Perso-
nenwagen, mit einer Steuereinrichtung und einem
Antrieb, der zum SchlieBen der Tir Uber die Steu-
ereinrichtung aktiviert wird und die Tir von einer
gedffneten Stellung in Richtung auf die SchlieBstel-
lung bewegt.

Solche SchlieBvorrichtungen sind bekannt und
werden insbesondere zum automatischen Schlie-
Ben von Tiren schienengebundener Personenwa-
gen eingesetzt. Bei der Konstruktion derartiger
SchlieBvorrichtungen muB unter anderem darauf
geachtet werden, daB die Tir von dem Antrieb mit
gleichmapiger und relativ niedriger Geschwindigkeit
in die Schliefstellung bewegt wird. Ein automati-
sches SchlieBen der Tir unter Ausnutzung des
Schwungs mit relativ hoher SchlieBgeschwindigkeit
ist dagegen weder erwiinscht noch zuldssig, da in
einem solchen Fall eine sich im Tirbereich aufhal-
tende oder durch die Tlr6ffnung tretende Person
von dem schnellen Schliefen der Tir Uberrascht
und schlimmstenfalls sogar eingeklemmt werden
oder sich sonstige Verletzungen zuziehen kdnnte.
Deshalb muB der Anitrieb so ausgelegt sein, daB
die Tir ohne Ausnutzung des Schwungs bei relativ
niedriger SchlieBgeschwindigkeit sicher in die
SchlieBstellung bewegt und dort verriegelt werden
kann.

Um diese Forderungen erfillen zu k&nnen,
missen besonders leistungsstarke Antriebe - bei-
spielsweise Pneumatikzylinder - eingesetzt werden.
Solche leistungsstarken Antriebe sind in der Lage,
insbesondere den beim Verriegeln der Tir in der
SchlieBstellung auftretenden erh&hten Widerstand
zu Uberwinden. Die Anforderungen an die Lei-
stungsfdhigkeit solcher Antriebe werden im allge-
meinen noch erh8ht, wenn die Tir vor Erreichen
der SchlieBstellung eine Vorraststellung durchliuft.
Bei Personenwagen ist es ndmlich aus Sicherheits-
griinden notwendig, eine Vorrast flr die Tlren vor-
zusehen.

Der benétigte leistungsstarke Antrieb besitzt
jedoch eine nicht unerhebliche GréBe und bendtigt
fir seine Anbringung dementsprechend viel Platz.
Bei neu zu konstruierenden Personenwagen mit
automatisch schlieBenden Tilren kann diesem Um-
stand Rechnung getragen werden. Es gibt aber
auch Fille, bei denen die rdumlichen Verhdltnisse
S0 begrenzt sind, daB es Probleme bei der Unter-
bringung des Antriebes geben kann. Andererseits
besteht ein groBer Bedarf, die bisher manuell zu
betdtigenden Tiren in bereits bestehenden Perso-
nenwagen nachtrdglich mit einer automatischen
SchlieBvorrichtung auszurlsten. Hier sind die Platz-
probleme besonders grof, da bei der Konstruktion
dieser Personenwagen der flr einen Antrieb einer
automatischen SchlieBvorrichtung zu bendtigende
Platz im allgemeinen noch nicht beriicksichtigt wor-
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den ist.

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, die Vor-
richtung der eingangs genannten Art kompakter zu
gestalten, so daB sie sich insbesondere fiir die
Nachristung von bisher manuell zu betitigenden
Tiren eignet.

Diese Aufgabe wird dadurch geldst, daB ein
Zusatzantrieb vorgesehen wird, der widhrend der
SchlieBbewegung der Tir an einem Einschaltpunkt
vor Erreichen der SchlieBstellung von der Steuer-
einrichtung eingeschaltet wird.

Aufgrund dieser erfindungsgeméBen Mafnah-
me braucht der Antrieb nicht die hohe Leistungsre-
serve wie beim Stand der Technik aufzuweisen.
Vielmehr braucht der Antrieb der erfindungsgeméi-
Ben Vorrichtung nur so ausgelegt zu werden, daB
er gerade diejenige Kraft erzeugt, die erforderlich
ist, um die Tir zu Beginn der SchlieBbewegung mit
einer niedrigen Geschwindigkeit in Bewegung set-
zen und dabei die auftretende Reibung lberwinden
zu k&nnen. Diejenige Kraft, die bendtigt wird, um
die Tir dann in die SchlieBstellung zu drlicken und
zu verriegeln, wird von dem Zusatzantrieb bereitge-
stellt. Dadurch wird erfindungsgemaB erreicht, daB
das Bauvolumen des Aniriebs erheblich reduziert
und auch das Bauvolumen des Zusatzantriebes
relativ klein gehalten werden kann. Somit 148t sich
die erfindungsgemaéBe Vorrichtung gerade auch bei
beengten Platzverhiltnissen vorteilhaft einsetzen.
Da gerade auch bei manuell betatigbaren Tiren in
bereits vorhandenen Personenwagen relativ enge
Platzverhdlinisse herrschen, ist die erfindungsge-
méBe Vorrichtung insbesondere zur Umriistung
dieser Tlren auf automatischen SchlieBbetrieb ge-
eignet.

Ein weiterer Vorteil besteht darin, daB bei der
erfindungsgmiBen Vorrichtung die Abnutzungser-
scheinungen nur sehr gering sind. Da ndmlich der
Zusatzantrieb nur kurzzeitig wihrend des gesam-
ten SchlieBvorganges beansprucht wird, unterliegt
dieser nur einem sehr geringen VerschleiB.

Vorzugsweise driickt der Zusatzantrieb die Tur
zusammen mit dem Antrieb in die SchlieBstellung.
Bei dieser Ausfiihrung wird nur diejenige Kraft, die
zusétzlich bendtigt wird, um die Tir in die SchlieB-
stellung zu driicken und zu verriegeln, von dem
Zusatzantrieb bereitgestellt. Ein solcher Zusatzan-
trieb braucht daher ebenfalls nur gezielt so ausge-
legt zu werden, daB gerade diese zusétizliche Kraft
erzeugt werden kann. Die Leistungsfahigkeit eines
solchen Zusatzantriebes kann daher begrenzt sein,
was sich vorteilhaft auf das Bauvolumen eines sol-
chen Antriebes auswirkt.

Ist vor der SchlieBstellung eine Vorrast flr die
Tdr vorgesehen, so liegt der Einschaltpunkt kurz
vor der Vorrast. Um die Tir in die Vorrast zu
bewegen, ist ndmlich dhnlich wie bei der Verriege-
lung der SchlieBstellung eine zusétzliche Kraft er-
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forderlich, die dann auch von dem Zusatzantrieb
bereitgestellt werden sollte. Bei dieser Ausflihrung
wird also der Zusatzantrieb wéhrend der Schliefbe-
wegung der TUr kurz vor Erreichen der Vorrast
eingeschaltet.

Bei einer weiteren Ausbildung der Erfindung
kann die Steuereinrichtung einen Sensor aufwei-
sen, der die Stellung der Tir Uberwacht und ein
Signal zum Einschalten des Zusatzantriebs abgibt,
wenn die TuUr den Einschaltpunkt erreicht. Alternativ
hierzu kann die Steuereinrichtung zum Einschalten
des Zusatzantriebes auch ein Schaltelement auf-
weisen, das von der Tir im Einschaltpunkt betétigt
wird. In beiden Fillen handelt es sich um zweck-
maBige MaBnahmen, die ein Einschalten des Zu-
satzantriebes im Einschaltpunkt gewdhrleisten.

GemapB einem weiteren Aspekt der Erfindung
werden der Antrieb und der Zusatzantrieb nach
Beendigung des SchlieBvorganges von der Steuer-
einrichtung abgeschaltet und sind zum Offnen der
Tir wirkungslos. Mit Hilfe dieser MaBnahmen 148t
sich die Tiur manuell &ffnen, und zwar ohne Kraft-
aufwand, da der Antrieb und der Zusatzantrieb der
Offnungsbewegung der Tir nicht entgegenwirken.
AnschlieBend verbleibt die Tir in ihrer offenen Stel-
lung. Die Md&glichkeit, die von der automatischen
SchlieBvorrichtung geschlossene Tir jederzeit ma-
nuell wieder 6ffnen zu kdnnen, ist auch unter Si-
cherheitsgesichtspunkten von Bedeutung. In Notfal-
len muB namlich die Tir jederzeit manuell und
ohne groBe Kraftanstrengung gedffnet werden kdn-
nen.

Bei einer Weiterbildung dieser Ausflhrung
weist die Steuereinrichtung eine Zeitschalteinheit
auf, die nach Ablauf einer vorbestimmten Zeitdau-
er, gerechnet vom Beginn des SchlieBvorganges
an, sowohl den Antrieb als auch den Zusatzantrieb
abschaltet. Nach Ablauf der Zeitdauer sind der
Antrieb und der Zusatzantrieb wirkungslos, so daB
dann ein manuelles Offnen der Tur jederzeit m&g-
lich ist. Selbstverstdndlich mu8 die Zeitdauer min-
destens der normalerweise zu erwartenden
SchlieBdauer entsprechen, da der Antrieb und der
Zusatzantrieb ja erst nach Beendigung des SchlieB-
vorganges abgeschaltet werden sollen. Die Begren-
zung der Wirkung des Antriebes und des Zusatzan-
triebes auf eine festgelegte Zeitdauer ist auch unter
Sicherheitsgesichtspunkten von Bedeutung, damit
in Stor- und Notfdllen die Vorrichtung abschalten
kann, insbesondere wenn bei der SchlieBbewegung
der Tir Stdrungen auftreten oder wider Erwarten
eine Person von der sich schlieBenden Tir einge-
klemmt werden sollte.

Vorzugsweise sind der Antrieb von mindestens
einem pneumatischen SchlieBzylinder und der Zu-
satzantrieb von mindestens einem pneumatischen
Zusatzzylinder gebildet. Diese Ausflihrung eignet
sich besonders flir den Einsaiz in schienengebun-
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denen Personenwagen, da dort gewOhnlich ein
Druckluftquelle flir andere pneumatische Antriebe
vorhanden ist. Ein weiterer Vorteil dieser Ausflih-
rung besteht darin, daS bei Ausfall der Druckluft
die Kolben in den Pneumatikzylinder ohne groBen
Widerstand hin- und herbewegt werden k&nnen, so
daB in einem solchen Notfall ein manuelles Offnen
und SchlieBen der TUr mdglich ist.

Eine Weiterbildung dieser Ausflihrung zeichnet
sich dadurch aus, daf

- die Steuereinrichtung ein erstes und ein zwei-
tes Umsteuerventil aufweist,

- das erste Umsteuerventil zwischen einer
Druckluftquelle einerseits und dem Schliefzy-
linder und dem zweiten Umsteuerventil ande-
rerseits geschaltet ist und der Schliefzylinder
und die zum zweiten Umsteuerventil fihrende
Leitung in einer ersten Schaltstellung des er-
sten Umsteuerventils entliiftet und in einer
zweiten Schaltstellung mit Druckluft von der
Druckluftquelle versorgt werden und

- als von der TiUr zu betdtigendes Schaltele-
ment das zweite Umsteuerventil vorgesehen
ist, durch das der Zusatzzylinder in einer
ersten Schaltstellung des zweiten Umsteuer-
ventils entliiftet und in einer zweiten Schalt-
stellung mit der vom ersten Umsteuerventil
kommenden Leitung verbunden wird und das
wihrend des Schliefens der Tlr von der
ersten in die zweite Schaltstellung und wih-
rend des Offnens der Tir von der zweiten in
die erste Schaltstellung geschaltet wird, wenn
die Tir den Einschaltpunkt durchiduft.

Bei dieser pneumatischen Steuerschaltung sind
sowohl der Schliefizylinder als auch der Zusatzzy-
linder entliftet, wenn die Tur gedffnet ist. Dann
befinden sich ndmlich beide Umsteuerventile in
ihren ersten Schaltstellungen, in denen sowohl der
SchlieBzylinder als auch der Zusatzzylinder entliif-
tet sind. Soll nun der SchlieBvorgang eingeleitet
werden, muB das erste Umsteuerventil von der
ersten in die zweite Schaltstellung geschaltet wer-
den, wodurch der SchlieBzylinder beliiftet wird. Da-
durch bewegt sich die Tir nun in Richtung auf die
SchlieBstellung. Gleichzeitig wird auch die zum
zweiten Umsteuerventil flihrende Leitung belliftet;
da sich jedoch das zweite Umsteuerventil noch in
der ersten Schaltstellung befindet, wird der Zusatz-
zylinder noch nicht mit Druckluft versorgt, sondern
bleibt weiterhin entliftet. Erreicht nun die Tlr wih-
rend des SchlieBens den Zuschaltpunkt, so wird
das zweite Umsteuerventil durch die Tiur betitigt
und von der ersten in die zweite Schalistellung
umgeschaltet, in der der Zusatzzylinder mit der
vom ersten Umsteuerventil kommenden Leitung
verbunden wird, welche bereits unter Druck steht.
Dadurch wird auch der Zusatzzylinder Uber das
zweite Umsteuerventil belliftet, so daB nun sowohl
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der SchlieBzylinder als auch der Zusatzzylinder auf
die Tur wirken und gemeinsam die Tir in die
SchlieBstellung drlicken und dort verriegeln. Ist der
SchlieBvorgang abgeschlossen, ist das erste Um-
steuerventil von der zweiten in die erste Schaltstel-
lung zu schalten, was ein Entlliften des Schliefzy-
linders und der zum zweiten Umsteuerventil fiih-
renden Leitung und somit auch des Zusatzzylin-
ders zur Folge hat. Beide Zylinder sind dann
drucklos, so daB die Tir manuell gedffnet werden
kann. Wihrend des manuellen Offnens wird das
zweite Umsteuerventil durch die Tir von der zwei-
ten in die erste Schaltstellung zurlickgeschaltet, so
daB dann der Zusatzzylinder nicht mehr Uber das
erste Umsteuerventil, sondern direkt entliiftet ist.

Vorzugsweise ist bei dieser Ausflihrung das
erste Umsteuerventil ein Magnetventil. Ein Magnet-
ventil kann durch einen elektrischen Schaltimpuls
ausgelost werden, welcher beispielsweise bei
schienengebundenen Personenwagen als zentraler
SchlieBbefehl vom Lokfiihrerstand gegeben werden
kann.

Bei einer zweckmiBigen Weiterbildung dieser
Ausflihrung ist das erste Umsteuerventil an eine
Zeitschalteinheit angeschlossen, welche das erste
Umsteuerventil nach Ablauf einer vorbestimmiten
Zeitdauer von der zweiten in die erste Schalistel-
lung schaltet. Damit ndmlich nach Beendigung des
SchlieBvorganges das gesamte System entliftet
werden kann, muB das erste Umsteuerventil von
der zweiten in die erste Schaltstellung geschaltet
werden. Dies braucht bei dieser Weiterbildung
dann nicht von Hand zu erfolgen, sondern wird von
der Zeitschalteinheit Ubernommen.

Handelt es sich bei der Tir um eine Drehtir,
kénnen vorzugsweise die an die Tir angelenkten
Zylinder benachbart zum Scharnier der Tir Uber-
einander angeordnet sein.

Eine Weiterbildung dieser Ausflihrung ist da-
durch gekennzeichnet, daB die Tlr einen rechtwin-
klig in den Innenraum vorstehenden Steg aufweist,
der in der Ndhe und parallel zu einem Seitenrand
der Tir verlauft, und am freien Ende des Steges
Uber ein Scharnier am Wagen gehaltert ist, und
daB der Schliefzylinder auf die Tlr an einem Punkt
in deren Innenseitenabschnitt zwischen dem Steg
und dem benachbarten Seitenrand und der Zusatz-
zylinder auf die Tlr an einem Punkt in deren
Innenseitenabschnitt zwischen dem Angriffspunkt
des SchlieBzylinders und dem Seitenrand wirkt.
Vorzugsweise liegt der Angriffspunkt des SchlieB-
zylinders benachbart zum Steg und der Angriffs-
punkt des Zusatzzylinders benachbart zum Seiten-
rand der TUr.

AuBerdem kann bei dieser Ausflhrung der Zu-
satzzylinder an der Karosserie des Personenwa-
gens in einem geringeren Abstand zum Scharnier
der TiUr als der Schliefzylinder angelenkt sein.
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Vorzugsweise ist ein Tragwinkel, an dem die Zylin-
der angelenkt sind, am Rahmenteil derart befestigt,
daB in der gedffneten Stellung der Tir deren In-
nenseitenabschnitt benachbart zum Tragwinkel ver-
lauft und zwischen dem Innenseitenabschnitt der
Tidr und dem Tragwinkel die Zylinder liegen.

Die zuvor beschriebene Ausfiihrung ergibt eine
besonders platzsparende Anordnung der Zylinder.

Nachfolgend wird ein Ausfiihrungsbeispiel der
Erfindung anhand der beiliegenden Figuren n3her
beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1 eine Draufsicht auf die SchlieBvorrich-
tung mit geschlossener Tir;

Fig. 2 eine perspektivische Seitenansicht auf
die SchlieBvorrichtung;

Fig. 3 eine Draufsicht auf die SchlieBvorrich-
tung mit gedffneter Tir; und

Fig. 4 eine pneumatische Steuerschaltung

zur Steuerung der Schliefvorrichtung.

Im nachfolgend beschriebenen Ausflihrungs-
beispiel wird eine SchlieBvorrichtung beschrieben,
die zum SchlieBen einer Drehtiir in schienengebun-
denen Personenwagen vorgesehen ist.

In Fig. 1 ist eine solche Drehtlir dargestellt,
welche eine Turbffnung in der AuBenwand 4 eines
schienengebundenen Personenwagens verschlieft.
Die dargestellte Tir 2 dient demnach als Einstiegs-
und Ausstiegstir. Die Tir 2 weist einen rechtwin-
klig in den Innenraum vorstehenden Steg 6 auf, der
in der N3he und parallel zu einem Seitenrand 8 der
Tir 2 verlduft. Am freien Ende dieses Steges 6 ist
die Tilr 2 Uber ein Scharnier 10 am Wagen gehal-
tert. Das Scharnier 10 ist also gegeniliber der Au-
Benwand 4 nach innen zuriickgesetzt angeordnet.
Beim Offnen der Tir schwenken der Seitenrand 8
und der Steg 6 in den Innenraum, wie aus Fig. 3
ersichtlich ist.

Die nachfolgend beschriebene Schliefvorrich-
tung ist benachbart zum Steg 6, Seitenrand 8 und
Scharnier 10 der Tir 2 angeordnet.

An dem den Seitenrand 8 mit dem Steg 6
verbindenden Innenseitenabschnitt 12 ist eine Tré-
gerplatte 14 befestigt. In der Ndhe des Scharnieres
10 befindet sich ein mit der Karosserie des Wa-
gens fest verbundenes Rahmenteil 16, an dem ein
Tragwinkel 18 befestigt ist. Der Tragwinkel 18 ist
so angeordnet, daB in der gedffneten Stellung der
Tlr 2 deren Innenseitenabschnitt 12 benachbart
zum Tragwinkel 8 verlduft (vgl. Fig. 3) und daB der
Tragwinkel 18 in der geschlossenen Stellung der
Tir 2 von dieser wegragt (vgl. Fig. 1). Ein SchlieB-
zylinder 20 ist Uber ein Kugelgelenk 21 am freien
Ende 18a des Tragwinkels 18 und mit seinem
Kolben 22 Uber ein Kugelgelenk 23 an dem an
dem Steg 6 der Tir 2 anliegenden Seitenrand 14a
der Trdgerplatte 14 angelenkt.

Ferner sind zwei Zusatzzylinder 24 vorgese-
hen, die Uber ein Kugelgelenk 25 an dem an dem
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Seitenrand 8 der Tir 2 anliegenden Seitenrand 14b
der Trigerplatte 14 und mit ihren Kolben 26 am
Tragwinkel 18 angelenkt sind. Wie aus Fig. 2 er-
sichtlich ist, sind die Kolben 26 der Zusatzzylinder
24 Uber ein Kugelgelenk 27 an Gelenkstlicken 28
angelenkt, die am Tragwinkel 18 an einer Stelle in
der Ndhe des feststehenden Rahmenteils 16 befe-
stigt sind. Wie Fig. 2 ferner zeigt, sind die beiden
Zusatzzylinder 24 in einem vertikalen Abstand
Ubereinander angeordnet und stimmen in Lage und
Richtung miteinander Uberein, wahrend der
SchlieBzylinder 20 zwischen den beiden Zusatzzy-
lindern 24 angeordnet ist.

Aus der zuvor beschriebenen Anordnung des
SchlieBzylinders 20 und der Zusatzzylinder 24 wird
deutlich, daB der SchlieBzylinder 20 auf den Steg 6
der Tir 2 und die Zusatzzylinder 24 auf den Sei-
tenrand 8 der Tir 2 wirken. Wie aus Fig. 3 ersicht-
lich ist, nimmt der SchlieBzylinder 20 in der Off-
nungsstellung der Tlr 2 eine solche Lage ein, daB
sein Kolben 22 nahezu rechtwinklig auf den Steg 6
der Tur 2 wirkt. Ferner nehmen die Zusatzzylinder
24 in der Offnungsstellung der Tiir 2 eine Zhnliche
Winkellage gegeniiber der Tlr 2 wie der SchlieBzy-
linder 20 ein, da sich der Seitenrand 8 der TUr 2 in
deren Offnungsstellung in der Ndhe des freien En-
des 18a des Tragwinkels 18 befindet, wobei der
SchlieBzylinder 20 und die Zusatzzylinder 24 zwi-
schen dem Innenseitenabschnitt 12 der ged&ffneten
Tdr 2 und dem Tragwinkel 18 liegen.

Beim SchlieBen der Tiur 2 beschreiben das
Kugelgelenk 23 des Kolbens 22 des SchlieBzylin-
ders 20 und die Kugelgelenke 25 der Zusatzzylin-
der 24 jeweils einen Viertelkreisbogen um das
Scharnier 10. Aufgrund des geringeren Abstandes
zum Scharnier 10 ist der Radius des Kugelgelen-
kes 23 kleiner als der der Kugelgelenke 25. Da die
Kugelgelenke 27 der Kolben 26 der Zusatzzylinder
24 in einem geringeren Abstand zum Scharnier 10
als das Kugelgelenk 21 des SchlieBzylinders 20 am
Tragwinkel 18 angebracht sind, werden bei der
Bewegung der Tir 2 von der in Fig. 3 gezeigten
gedffneten Schaltstellung in die in Fig. 1 gezeigte
SchlieBstellung die Zusatzzylinder 24 um etwa
130° in Richtung auf die AuBenwand 4 ver-
schwenkt, wdhrend der Zusatzzylinder 20 nur um
wenige Grad zum Gelenk 10 und zum Rahmenteil
16 hin verschwenkt wird. W3hrend in der gebffne-
ten Schaltstellung der Tir 2 gemiB Fig. 3 der
Winkel zwischen den Zusatzzylindern 24 einerseits
und dem Schliefzylinder 20 andererseits relativ
klein ist und etwa 20° betrdgt, hat der Winkel in
der SchlieBstellung der Tir 2 gemaB Fig. 1 einen
Wert von etwa 130°. Die Zusatzzylinder 24 folgen
demnach der Drehbewegung der Tir 2 und befin-
den sich daher stets in seitlicher Anordnung zum
Innenseitenabschnitt 12 der Tir 2, wdhrend der
SchlieBzylinder 20 aufgrund seiner begrenzten
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Schwenkbewegung stets in benachbarter Schalt-
stellung zum Tragwinkel 18 verbleibt.

Am Tragwinkel 18 ist an einer Stelle in der
NZhe des feststehenden Rahmenteils 16 ein 3/2-
Wege-Umsteuerventil 30 befestigt. Wie aus Fig. 2
ersichtlich ist, ragt aus dem Geh3use des Umsteu-
erventils 30 ein Betitigungsstift 31 heraus, der ein
Steuerkolben oder -schieber des Umsteuerventils
30 betétigt. Ferner ist ein Anfahrwinkel 32 vorgese-
hen, der mit der Tir 2 mechanisch gekoppelt ist
und beim Offnen und SchlieBen der Tir 2 eine
entsprechende Schwenkbewegung ausfiihrt. Der
Betatigungsstift 31 ist federnd vorgespannt und
befindet sich in berlihrendem Eingriff mit dem An-
fahrwinkel 32. Der Anfahrwinkel 32 ist so ausgebil-
det, daB er beim SchlieBen der TUr auBer Eingriff
mit dem Betdtigungsstift 31 gelangt, wenn sich die
Tir in einer Stellung S kurz vor der Vorrast befin-
det. Diese Stellung S der Tur 2 ist in Fig. 1 mit
strichpunktierten Linien angedeutet. Die Vorrast
liegt vor der SchlieBstellung. Gelangt nun der Beti-
tigungsstift 31 in der Stellung S der Tlr 2 auBer
Eingriff mit dem Anfahrwinkel 32, so wird das Um-
steuerventil 30 von einer ersten in eine zweite
Schaltstellung umgeschaltet. Der Anfahrwinkel 32
dient demnach zum Auslésen des Umsteuerventils
30 in der Stellung S der Tir 2 kurz vor der Vorrast.
Diese Schaltstellung S kann daher auch als Um-
schaltpunkt fiir das Umsteuerventil 30 bezeichnet
werden.

Damit der Betitigungsstift 31 beim Offnen der
Tir wieder in berlihrenden Eingriff mit dem Anfahr-
winkel 32 gelangen kann, ist der Anfahrwinkel 32
mit einer entsprechenden abgeschragten vorlaufen-
den Kante versehen. Um die Reibung zwischen
Betatigungsstift 31 und Anfahrwinkel 32 mdglichst
gering zu halten, kann der Betdtigungsstift 31 des
Umsteuerventils 30 mit einer Rolle versehen sein.

Bei dem Schliefizylinder 20 und den Zusatzzy-
lindern 24 handelt es sich bei der beschriebenen
Ausflihrung um Pneumatikzylinder. Die hierfir be-
ndtigte Steuerschaltung ist in Fig. 4 dargestelit. An
einer Druckluftquelle 40 ist Uber ein Absperrhahn
41 und Druckminderventil 42 mit Manometer ein
Magnetventil 44 angeschlossen. Das Magnetventil
44 ist vorzugsweise flir Druckluft von 0 bis 10 bar
ausgelegt. Der Betriebsdruck sollte mit 5 bar einge-
stellt werden. Die Druckluftquelle 40 befindet sich
entweder in dem Personenwagen oder in der Loko-
motive. Der Magnet des Magnetventiles 44 kann
vorzugsweise fir eine Gleichspannung ausgelegt
sein. Diese Spannung herrscht gew&hnlicherweise
in schienengebundenen Personenwagen. Zur Beti-
tigung des Magneten des Magnetventiles 44 ist ein
Schalter 46 Uber eine Zeitschalteinheit 47 und eine
Klemmenleiste 48 angeschlossen. Der Schalter 46
befindet sich gewdhnlich an einem Turportal oder
im Lokfihrerstand. An das Magnetventil 44 sind
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einerseits Uber ein Rickschlag-Regulierventil 49
der SchlieBzylinder 20 und andererseits eine Lei-
tung 50 angeschlossen, die zu dem 3/2-Wege-
Umsteuerventil 30 flihrt. Der SchlieBzylinder 20 und
die Leitung 50 sind in einer ersten unerregten
Schaltstellung des Magnetventiles 44 drucklos und
entlliftet und in einer zweiten erregten Schaltstel-
lung mit Druckluft von der Druckluftquelle 40 ver-
sorgt und somit beliftet.

An das Umsteuerventii 30 sind Uber ein
Rickschlag-Regulierventil 51 beide Zusatzzylinder
24 angeschlossen. Solange sich die Tir 2 zwi-
schen der gedffneten Stellung gemiB Fig. 3 und
der Schaltstellung S kurz vor der Vorrast gemiB
Fig. 1 befindet, ist das Umsteuerventil 30 durch die
Eingriffswirkung des Anfahrwinkels 32 in eine erste
Schaltstellung geschaltet, in der die Zusatzzylinder
24 entliftet und somit drucklos sind. Erreicht die
Tir 2 die Stellung S kurz vor der Vorrast gemiB
Fig. 1, 18st sich der Anfahrwinkel 32 von dem
Betatigungsstift 31 des Umsteuerventils 30, wo-
durch das Umsteuerventil 30 in eine zweite Schalt-
stellung geschaltet wird, in der die Zusatzzylinder
24 mit der vom Magnetventil 44 kommenden Lei-
tung 50 verbunden werden.

Nachfolgend soll die Wirkungsweise der
SchlieBvorrichtung erldutert werden.

Erfolgt ein SchlieBbefehl vom Schalter 46, so
erhilt das Magnetventil 44 Uber die Zeitschaltein-
heit 47 ein Signal, wodurch der Magnet des Ma-
gnetventils 44 erregt wird. Das Magnetventil 44
wird von seiner ersten in die zweite Schaltstellung
umgeschaltet, wodurch die zum Umsteuerventil 30
flihrende Leitung 50 und der SchlieBzylinder 20
belliftet werden. Der SchlieBzylinder 20 bewirkt nun
eine Bewegung der Tir von der gedffneten Schalt-
stellung gemiB Fig. 3 in Richtung auf die SchlieB-
stellung. Je nach Einstellung des Riickschlag-Re-
gulierventiles 49 erfolgt diese Bewegung mit ent-
sprechender Geschwindigkeit. Dabei bleiben die
Zusatzzylinder 24 drucklos, da sich das Umsteuer-
ventil 30 in seiner ersten Schaltstellung befindet, in
der die Zusatzzylinder 24 entliiftet sind. Sobald die
sich schlieBende Tir 2 die Schaltstellung S gemiB
Fig. 1 erreicht, verlaBt der Anfahrwinkel 32 den
Betatigungsstift 31 des Umsteuerventils 30. Da-
durch wird das Umsteuerventil 30 von der ersten in
die zweite Schaltstellung geschaltet, wodurch die
Zusatzzylinder 24 mit der vom Magnetventil 44
kommenden und unter Druck stehenden Leitung
verbunden und somit belliftet werden. Zusammen
mit dem Schliefzylinder 20 driicken nun beide
Zusatzzylinder 24 die Tir 2 Uber die Vorrast in die
SchlieBstellung, in der die Tir 2 verriegelt wird. Die
Zeitschalteinheit 47 sorgt nach Ablauf einer be-
stimmten voreingestellten Zeitdauer fiir die Entre-
gung und somit fir das Umschalten des Magnet-
ventiles 44 von der zweiten in die erste Schaltstel-
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lung. Dadurch wird das gesamte System entliftet
und ist dann drucklos. Natlirlich muB die voreinge-
stellte Zeitdauer mindestens der normalerweise zu
erwartenden Schliefdauer entsprechen.

Nun kann die Tir bei Bedarf wieder geb&ffnet
werden und in ihrer gedffneten Schaltstellung ge-
maB Fig. 3 verbleiben. Wihrend des manuellen
Offnens gelangt der Betitigungsstift 31 des Um-
steuerventils 30 wieder in Eingriff mit dem Anfahr-
winkel 32, wodurch das Umsteuerventil 30 von der
zweiten in die erste Schaltstellung umgeschaltet
wird und die Zusatzzylinder 24 nun nicht mehr
Uber das in der ersten Schaltstellung befindliche
Magnetventil 44, sondern direkt Uber das Umsteu-
erventil 30 entliiftet werden. Das System ist nun
zur Ausflihrung eines néchsten automatischen
SchlieBvorganges bereit.

Sollte die Druckluft oder die Elekirik einmal
ausfallen, so kann die Tir 2 sowohl manuell gedtff-
net als auch manuell geschlossen werden.

AbschlieBend ist anzumerken, daB die zuvor
beschriebene Vorrichtung nicht nur auf den Einsatz
flr Drehtliren beschridnkt, sondern grundsitzlich
beispielsweise auch flir Schiebetliren eingesetzt
werden kann.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zum SchlieBen von Tiren schie-
nengebundener Personenwagen, mit einer
Steuereinrichtung und einem Antrieb (20), der
zum Schliefen der Tiir (2) Uber die Steuerein-
richtung aktiviert wird und die Tir (2) von einer
gedffneten Schaltstellung in Richtung auf die
SchlieBstellung bewegt,
gekennzeichnet durch einen Zusatzantrieb
(24), der wihrend der SchlieBbewegung der
Tdr (2) an einem Einschaltpunkt (S) vor Errei-
chen der Schliefstellung von der Steuerein-
richtung eingeschaltet wird.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB der Zusatzan-
trieb (24) die Tir (2) zusammen mit dem An-
trieb (20) in die SchlieBstellung driickt.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, bei wel-
cher vor der SchlieBstellung eine Vorrast vor-
gesehen ist,
dadurch gekennzeichnet, daB der Einschalt-
punkt (S) kurz vor der Vorrast liegt.

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
3,
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerein-
richtung einen Sensor aufweist, der die Schalt-
stellung der Tir (2) Uberwacht und ein Signal
zum Einschalten des Zusatzantriebs (24) ab-
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gibt, wenn die Tir (2) den Einschaltpunkt (S)
erreicht.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
3,

dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerein-
richtung zum Einschalten des Zusatzantriebes
(24) ein Schaltelement (30) aufweist, das von
der Tir (2) im Einschaltpunkt (S) betétigt wird.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
5,

dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb (20)
und der Zusatzantrieb (24) nach Beendigung
des Schliefvorganges von der Steuereinrich-
tung abgeschaltet werden und zum Offnen der
Tdr (2) wirkungslos sind.

Vorrichtung nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerein-
richtung eine Zeitschalteinheit (47) aufweist,
die nach Ablauf einer vorbestimmien Zeitdau-
er, gerechnet vom Beginn des SchlieBvorgan-
ges an, sowohl den Antrieb (20) als auch den
Zusatzantrieb (24) abschaltet.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
6,

dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb von
mindestens einem pneumatischen Schliefzy-
linder (20) und der Zusatzantricb von minde-
stens einem pneumatischen Zusatzzylinder
(24) gebildet sind.

Vorrichtung nach den Anspriichen 2, 5, 6 und
8,
dadurch gekennzeichnet, daB
- die Steuereinrichtung ein erstes und ein
zweites Umsteuerventil (44, 30) aufweist,
- das erste Umsteuerventil (44) zwischen
einer Druckluftquelle (40) einerseits und
dem SchlieBzylinder (20) und dem zwei-
ten Umsteuerventil (30) andererseits ge-
schaltet ist und der Schliefzylinder (20)
und die zum zweiten Umsteuerventil (30)
fihrende Leitung (50) in einer ersten
Schaltstellung des ersten Umsteuerven-
tils (44) entliftet und in einer zweiten
Schaltstellung mit Druckluft von der
Druckluftquelle (40) versorgt werden und
- als von der Tilr (2) zu betétigendes
Schaltelement das zweite Umsteuerventil
(30) vorgesehen ist, durch das der Zu-
satzzylinder (24) in einer ersten Schalt-
stellung des zweiten Umsteuerventils
(30) entlliftet und in einer zweiten Schalt-
stellung mit der vom ersten Umsteuer-
ventil (44) kommenden Leitung (50) ver-
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10.

11.

12,

13.

14.

15.

bunden wird und das w3hrend des
Schliefens der Tir (2) von der ersten in
die zweite Schaltstellung und w&hrend
des Offnens der Tur (2) von der zweiten
in die erste Schalistellung geschaltet
wird, wenn die Tir den Einschaltpunkt
(S) durchlauft.

Vorrichtung nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, daB das erste Um-
steuerventil ein Magnetventil (44) ist.

Vorrichtung nach Anspruch 7 und Anspruch 9
oder 10,

dadurch gekennzeichnet, daB das erste Um-
steuerventil (44) an die Zeitschalteinheit (47)
angeschlossen ist, welche das erste Umsteuer-
ventil (44) nach Ablauf der vorbestimmien Zeit-
dauer von der zweiten in die erste Schaltstel-
lung schaltet.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 8 bis
11, bei welcher die Tiir (2) eine Drehtlr ist,
dadurch gekennzeichnet, daS die an die Tur
(2) angelenkten Zylinder (20, 24) benachbart
zum Scharnier (10) der Tir (2) Uibereinander
angeordnet sind.

Vorrichtung nach Anspruch 12,
dadurch gekennzeichnet, daB
- die Tir (2) einen rechtwinklig in den In-
nenraum vorstehenden Steg (6) aufweist,
der in der N3he und parallel zu einem
Seitenrand (8) der Tir (2) verlduft, und
am freien Ende des Steges (6) Uber ein
Scharnier (10) am Wagen gehaltert ist,
und
- der SchlieBzylinder (20) auf die Tir (2)
an einem Punkt in deren Innenseitenab-
schnitt (12) zwischen dem Steg (6) und
dem benachbarten Seitenrand (8) und
der Zusatzzylinder (26) auf die TUr (2) an
einem Punkt in deren Innenseitenab-
schnitt (12) zwischen dem Angriffspunkt
des SchlieBzylinders (20) und dem Sei-
tenrand (8) wirkt.

Vorrichtung nach Anspruch 13,

dadurch gekennzeichnet, daB der Angriffspunkt
des SchlieBzylinders (20) benachbart zum Steg
(6) und der Angriffspunkt des Zusatzzylinders
(24) benachbart zum Seitenrand (8) der Tir (2)
liegt.

Vorrichtung nach Anspruch 13 oder 14,

dadurch gekennzeichnet, daB der Zusatzzylin-
der (24) an einem Rahmenteil (16) des Perso-
nenwagens in einem geringeren Abstand zum
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Scharnier (10) der Tir (2) als der Schliefzylin-
der (20) angelenkt ist.

Vorrichtung nach Anspruch 15,

dadurch gekennzeichnet, daB ein Tragwinkel
(18), an dem die Zylinder (20, 24) angelenkt
sind, am Rahmenteil (16) derart befestigt ist,
daB in der gebffneten Stellung der Tlr (2) der
Innenseitenabschnitt (12) benachbart zum
Tragwinkel (8) verlduft und zwischen dem In-
nenseitenabschnitt (12) der Tir (2) und dem
Tragwinkel (18) die Zylinder (20, 24) liegen.
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