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(54) Elektrischer oder pneumatischer Tirantrieb

(57) Die Erfindung betrifft einen elektrischen oder
pneumatischen Tirantrieb, insbesonders fir Fahrzeug-
tdren, der in der SchlieBendlage der Tilre selbsthem-
mend ausgebildet ist.

Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, daf3 im
Tarantriebsstrang antriebsseitig der Selbsthemmung
(12, 13) eine handisch betatigbare Vorrichtung (15) vor-
gesehen ist, durch die zumindest der antriebsseitig die
Selbsthemmung bewirkende Bauteil (12), und damit die
Ture, in die der SchlieBendlage der Tire entsprechende
Lage bringbar ist.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen elektrischen oder pneu-
matischen Turantrieb, insbesonders fur Fahrzeugtlren,
der in der Geschlossenstellung der Ture selbsthem-
mend ausgebildet ist.

Derartige Antriebe werden haufig verwendet und
sind im Bereich der SchlieBendlage der Tire selbsthem-
mend ausgebildet, da nach dem SchlieBen der Tlre der
Elektroantrieb ausgeschaltet wird bzw. der Druck im
Pneumatikzylinder nicht aufrecht erhalten wird bzw. flr
sich allein nicht ausreichend wére, um ein gewaltsames
Offnen der Tiire zu verhindern. Durch die Selbsthem-
mung, die ein Totpunkimechanismus oder ein Ubertot-
punkimechanismus (Kniehebel) sein kann, wird ein Off-
nen der Tire durch Erschitterungen und/oder Manipu-
lationen am TUrblatt verhindert.

Es wird auf diese Weise erreicht, da nach dem Ein-
fahren der Tiire in die SchlieBendlage ein Offnen nur
durch den Antrieb oder lber eine gesondert vorgesehe-
ne Notbetatigung erfolgen kann. Die Selbsthemmung ist
so ausgestaltet, daf3 noch so grof3e, an der Tiir eingelei-
tete Kréfte nicht zu deren Ofinen fiihren.

Probleme ergeben sich bei dieser Art von Antrieb
dann, wenn der Antrieb defekt ist. In diesem Fall erfolgt
meistens ein Offnen der Tiire durch Betéatigung der Tiir-
notvorrichtung, durch den defekten Antrieb ist aber ein
ordnungsgeméaBes SchlieBen anschlieBend daran nicht
mehr méglich. Das handische SchlieBen der Tiire ist nur
bis zum Erreichen des selbsthemmenden Bereiches
méglich, da in diesem Bereich die auf die Tlre wirkenden
Kréafte nicht mehr entsprechend auf den Antrieb lbertra-
gen werden. Dies fuhrt dazu, daf3 die Tlre durch Fahr-
zeugbewegungen oder durch unwissende oder mutwil-
lige Benltzer jederzeit wieder gedfinet werden kann,
was sicherheitsmaBig unzulassig ist.

Es mussen daher diese Tiren mit einem zuséatzli-
chen Schlo3 versehen werden, das in der Lage ist, die
Tilren im SchlieBbereich, der dem Ubergang zum selbst-
hemmenden Bereich des Antriebes entspricht, zuverlas-
sig zu fixieren. Dazu verwendet man Ubliche Haken-
oder Riegelschlésser od.dgl.

Es taucht aber in diesem Zusammenhang ein wei-
teres Problem auf, und zwar in all den Fallen, in denen
das ordnungsgeméaBe SchlieBen der Tilren automatisch
Uberwacht und dem Fahrzeugfihrer oder einer anderen
befugten Person mitgeteilt wird. Da die auBer Betrieb ge-
nommene Ture nicht mehr bis in die SchlieBendlage ge-
langt, stellt die Uberwachungsvorrichtung fest, daf die-
se Ture nicht geschlossen ist und gibt somit kein Freisi-
gnal. Bei jeder Tiire ist daher eine Uberbriickung dieser
Uberwachungsvorrichtung vorgesehen.

Es ist somit bei den Tiren gemaf dem Stand der
Technik notwendig, im Falle eines Defektes zuerst die
Tare handisch soweit als méglich zu schlieBen, sie in
dieser Lage zu versperren, die TirschlieBlberwa-
chungsvorrichtung zu Uberbriicken bzw. kurzzuschlie-
Ben, den (defekien) Antrieb aus Sicherheitsgrinden ab-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

zuschalten und zuguterletzt die Ture als "Auf3er Betrieb"
zu kennzeichnen.

Doch auch wenn all dies geschehen ist, ist die Si-
tuation durchaus unbefriedigend, da im Falle einer Ge-
fahr oder eines Unfalles die versperrte Tlre auch durch
die Notbetatigung nicht mehr gedfinet werden kann.
Dies kann zur Gefédhrdung von Reisenden fiihren.

Als Stand der Technik kann in diesem Zusammen-
hang auf die AT-PS 391 912 der Anmelderin verwisen
werden. Diese Druckschrift betrifft eine Notbetatigungs-
vorrichtung fur eine gattungsgeméaBe Tlre, wobei zur Er-
leichterung der Notbetétigung ein in Offunungsrichtung
der Ture wirkender Schieber vorgesehen ist, der von ei-
ner Halteeinrichtung gehalten wird, die handisch I6sbar
ist. Es [6st somit diese Druckschrift das Problem des Ofi-
nens einer gattungsgemaRen Tir im Notfall, nicht aber
deren nachfolgendes SchlieBen bei defektem Antrieb.

Weiters ist als Stand der Technik die DE-A 36 39177
Zu nennen, die eine pneumatisch oder hydraulisch be-
tatigte Tirsteuerung betrifft. Dabei ist unter anderem
vorgesehen, daf3 im Falle einer Notsituation wahrend ei-
ner Tarbewegung (Einklemmen einer Person oder eines
Gegenstandes) die Ture freigegeben wird. Es betrifft so-
mit auch diese Druckschrift nicht den Ausfall des Tlran-
triebes.

Aus der DE-A 43 11 287 ist eine Sicherheitsentrie-
gelung flr Gber Kopf bewegbare Turblatter bekannt, bei
der der Antrieb bei Ausfall der Antriebenergie nur in vor-
bestimmten Tirblattlagen vom Turblatt abgekuppelt
werden kann, um ein Abstlirzen des Turblattes zu ver-
meiden. Die der Erfindung zugrundeliegenden Probleme
werden dabei nicht berihrt.

Die Erfindung hat sich die Aufgabe gestellt, die vor-
beschriebenen Nachteile zu vermeiden und eine Vor-
richtung zu schaffen, die es erméglicht, auf einfache und
kostengiinstige Weise eine defekte Tlre zuverlassig zu
schlieBen und fir den regularen Betrieb zu sperren,
ohne daB ein Offnen der Tiir im Notfall verhindert wird.

Erfindungsgemaf erreicht man diese Ziele dadurch,
daB am Turantrieb eine handisch zu betatigende Not-
schlieBvorrichtung angeordnet ist, durch die bei ausge-
fallenem Tirantrieb ein Bewegen des Antriebes zumin-
dest zur Uberwindung des selbsthemmenden Bereiches
méglich ist, da die Tlre handisch bis zu diesem Bereich
gebracht werden kann.

Diese handisch zu betatigende NotschlieBvorrich-
tung kann beispielsweise ein Hebel oder eine Kurbel
sein, wobei zu bedenken ist, daB durch diese Vorrich-
tung der Antrieb nur iber kurze Strecken bewegt werden
muB, da ja das SchlieBen der Tlre bis nahe zur Schlie-
Bendlage durch Bewegen der Ture erfolgen kann.

Durch die erfindungsgeméaBe Vorrichtung reduziert
sich der Aufwand bei einem defekten Tlrantrieb darauf,
dafB eine dazu befugte Person die Tiire bis zum selbst-
hemmenden Bereich des Antriebes schlieBt, sodann das
endgiltige Einfahren in die SchlieBendlage durch die
NotschlieBvorrichtung vornimmt, den Antrieb ausschal-
tet, um einen klar definierten Betriebszustand zu schaf-
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fen und schlieBlich die Tlre als defekt markiert.

Es entfallt jedes Hantieren an der SchlieBluberwa-
chung, da die Tire ja ordnungsgeman in der Endlage
fixiert ist und es ist, da die Tiire ja nicht durch irgendeine
andere Vorrichtung blockiert ist, ein Notéffnen mit der
Tarnotéffinungsvorrichtung im Gefahrenfall jederzeit
méglich. Ein solches Offnen wird auch ordnungsgemén
vom SchlieBiberwacher angezeigt.

Durch die Erfindung wird das zusétzliche SchloB3
ebenso ilberfliiBig wie die Uberbriickung des Schlie-
Bendlageniberwachers. Damit ist auch die Gefahr, bei
versperrtem Schlof3 den Antrieb zu aktivieren, hinfallig.

Die Erfindung wird im folgenden an Hand eines Aus-
fahrungsbeispieles naher erlautert, wobei auf die beilei-
genden Zeichnungen Bezug genommen wird. Dabei
zeigt die

Fig. 1 eine erfindungsgemén ausgerustete Tlre in
Innenund Seitenansicht,

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

die Fig. 3 zeigt die Ansicht geman Fig. 2 in der ver-
riegelten Lage,

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

die Fig. 5 zeigt eine Darstellung gemans Fig. 4, aber
in der Stellung geman Fig. 3.

Die Fig. 1 zeigt eine Innenansicht und eine Seiten-
ansicht einer erfindungsgeman ausgestatteten zweiflii-
geligen elektrisch betatigten AuBenschwingtiire. Dabei
ist ein TUrblatt 1 Gber einen unteren Lenker 2 und einen
oberen Lenker 3 um ein vertikal verlaufendes Turbaum-
rohr 4 verschwenkbar. Zur Fihrung ist im oberen Tlrbe-
reich ein Fihrungslenker 5 vorgesehen, der sicherstellt,
daB das Tirblatt 1 im wesentlichen parallel zu sich selbst
nach auBen und von der Turéffnungsmitte weg, ver-
schwenkt wird. Der eigentliche Tirantrieb, der diese Be-
wegung bewirkt, befindet sich im oberen Bereich zwi-
schen den Turbaumrohren der beiden Turfligel.

Die Fig. 2 ist eine Ansicht in Richtung des Pfeiles II
der Fig. 1 in vergréBertem MafBstab und zeigt den An-
triebsmechanismus fur die Turblatter 1. Dieser Antrieb
besteht aus einem Schwenkhebel 6, der um eine fahr-
zeugkastenfeste vertikale Achse 7 verschwenkbar ist.
Der turseitige Arm des Schwenkhebels 6 ist mittels Len-
kern 8 und 10 jeweils mit einem, fest mit einem der bei-
den Tlrbaumrohre 4 verbundenen Achslenker 9, 11 ver-
bunden. Dadurch drehen sich die Tlrbaumrohre, wenn
der Schwenkhebel verdreht wird, mit.

Die Verdrehung des Schwenkhebels erfolgt durch
das Eingreifen eines translatorisch bewegten Zapfens
12 in eine gekrimmite Kulisse 13 im antriebseitigen Arm
des Schwenkhebels 6. Die Eingriffsverhaltnisse sind in
den Fig. 4 und 5 naher dargestellt, wobei die Stellung
des Antriebes und somit des Schwenkhebels 6 jeweils
inden Fig. 2 und 4 bzw. den Fig. 3 und 5 Ubereinstimmit.

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

Es ist aus Fig. 4, insbesonders im Zusammenhalt
mit Fig. 5 ebenso leicht ersichtlich, daB bei ordnungsge-
manf funktionierenden Antrieb, d.h. bei entlang der An-
triebswirkrichtung bewegtem Zapfen 12, dieser sehr
wohl in der Lage ist, den Schwenkhebel 6 in die in Fig.
5 dargestellte Lage zu bringen, in der ein Ofinen der Tilre
durch Verschwenken des Hebels 6 auch bei frei beweg-
lichem Zapfen 12 wegen des selbsthemmend wirkenden
Abschnittes der Kulisse 13 nicht mehr méglich ist.

Hier setzt nun die Erfindung ein, indem sie fir den
Fall eines Turdefekies einen handisch betatigbaren
SchlieBbzw. Verriegelungsmechanismus im Antriebs-
strang vor dem selbsthemmenden Teil vorsieht. Im vor-
liegenden Fall handelt es sich um eine Klaue 15, die um
eine vertikale Achse 16 verschwenkbar ist, wobei die
Klaue 15 auf einen Antriebsteil 17, der mit dem Zapfen
12 in Wirkverbindung steht, in SchlieBrichtung einwirkt.

Es ist somit bei einem defekten Turantrieb nur mehr
notwendig, mittels eines Hebels oder einer Stange, wie
in Fig. 2 und 3 dargestelit, den Zapfen 12 in die Verrie-
gelt-Lage zu bringen, nachdem zuerst durch handisches
SchlieBen der Tlre die in den Fig. 2 bzw. 4 gezeigte Po-
sition erreicht wurde. Da von der Offenstellung der Tiire
bis zu dieser gezeigten Position keine Selbsthemmung
auftritt, ist es mit keinerlei Schwierigkeiten verbunden,
die Tlre bis zu dieser Lage zu schlieBen. Der restliche
kleine Weg (Verriegelungsweg) kann durch den han-
disch betatigten Mechanismus unter Verwendung eines
entsprechenden Hebelsarmes leicht Uberwunden wer-
den.

Nach dem Erreichen der in den Fig. 3 bzw. 5 darge-
stellten verriegelten SchlieBendlage kann die Ture nicht
mehr von Hand aus gedffnet werden, der TiirschlieBmel-
der zeigt die ordungsgeman geschlossene Lage an und
es kann an der Tir ein Hinweis darauf angebracht wer-
den, dafB sie defekt und flr den ordnungsgemasien Be-
trieb gesperrt ist.

Tritt jedoch ein Notfall ein, so ist es selbstverstand-
lich méglich, die Ture mittels des Tiirnotschalters zu &ff-
nen, wobei Ublicherweise die Tlrnotéffnungsvorrichtung
aus einem federbelasteten Kolben od.dgl. besteht, der
den Zapfen 12 samt seinem Trager aus der selbsthem-
menden Verriegelt-Lage driickt und gleichzeitig aus Si-
cherheitsgriinden den Tulrantrieb an einer dafir vorge-
sehenen Stelle kraftlos schaltet. Dies kann entweder
durch Unterbrechen der Stromzufuhr (elektrischer An-
trieb) oder durch Liften eines Pneumatikzylinders
(pneumatischer Antrieb) erfolgen. Diese Kraftlosschal-
tung des Tlrantriebes erfolgt Ublicherweise an einer an-
deren Stelle als das Ausschalten im Falle des Turan-
triebdefekies, sodaf die beiden Vorrichtungen véllig un-



5 EP 0 705 955 A1 8

abhangig voneinander funktionieren.

Die Erfindung ist nicht auf das dargestellte Beispiel
beschrankt, sondern kann auch bei allen anderen Tur-
antrieben verwendet werden, die im TlrendschlieBbe-
reich selbsthemmend ausgestaliet sind, d.h. bei allen
Tarantrieben, bei denen auch bei kraftlos geschaltenem
Tarantrieb die bis in die SchlieBendlage eingefahrene
Tar durch auf die Ture wirkende Krafte nicht gedffnet
werden kann. Es muf in all diesen Fallen nur eine ma-
nuell zu betatigende SchlieBvorrichtung im Tirantrieb im
Bereich der Kraftibertragung vor dem selbsthemmen-
den Bauteil vorgesehen sein.

Wie aus den Fig. 4 und 5 leicht ersichtlich ist, kdnnte
statt der verdrehbaren Nocke 15 eine Spindel mit einem
Finger, &hnlich einem waagrecht angeordneten Wagen-
heber, vorgesehen sein, es ware auch die Anbringung
eines Seilzugmechanismus moglich.

Bei Turantriebsvorrichtungen, die Uber einen Dreh-
antrieb und nicht Uber einen translatorischen Antrieb ver-
fagen, ist selbstversténdlich auch mdéglich, das erfin-
dungsgemaBe Prinzip zu verwenden, dazu ist es nur not-
wendig, im Antriebsstrang vor dem selbsthemmenden
Bauteil eine entsprechende Méglichkeit zur Aufbringung
einer Drehbewegung vorzusehen, dies kann beispiels-
weise ein einklinkbares Ritzel sein, das auf einen sich
drehenden Teil des Antriebes wirkt.

Auch bei Antrieben, bei denen die Selbsthemmung
nicht durch eine Kulisse und einen in sie eingreifenden
Zapfen bewirkt wird, sondern bei denen ein Totpunkt
Uberschritten wird, kédnnen mit einer erfindungsgema-
Ben Vorrichtung ausgestattet werden, es ist ja nur we-
sentlich, daB durch einen handisch zu betétigenden Me-
chanismus der durch einen Defekt kraftlose Tirantrieb
oder zumindest dessen mit dem selbsthemmenden Bau-
teil zusammenwirkender Bauteil in die der SchlieBend-
lage der Tlre entsprechende Lage gebracht wird.

Es ist selbversténdlich nicht notwendig, den eigent-
lichen Antrieb in diese Lage zu bringen, was unter Um-
standen auch zu groBe Krafte erforderte, es reicht tat-
sachlich aus, den an der Selbsthemmung beteiligten, an-
triebseitigen Bauteil in die entsprechende Position zu
bringen.

Unter Antriebstrang sind alle mechanischen Bautei-
le zu verstehen, die zwischen dem eigentlichen Motor
oder Kolben und der Tiire bzw. dem Trblatt befinden,
die Ausdricke "antriebsseitig" und "tlirseitig" werden
speziell im Zusammenhang mit der Selbsthemmung fiir
all die Bauteile des Antriebsstranges verwendet, die sich
auf der entsprechenden Seite des Kraftflusses befinden.
Dabei geht bei der Selbsthemmung im gezeigten Bei-
spiel die Grenze zwischen der Kulisse (tlirseitig) und
dem Zapfen (antriebseitig). Andere Konstruktionen sind
entsprechend zu beurteilen.
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sonders flr Fahrzeugtlren, der in der SchlieBend-
lage der Tire selbsthemmend ausgebildet ist,
dadurch gekennzeichnet, daf3 im Turantriebsstrang
antriebsseitig der Selbsthemmung (12, 13) eine
handisch betatigbare Vorrichtung (15) vorgesehen
ist, durch die zumindest der antriebsseitig die
Selbsthemmung bewirkende Bauteil (12) in die der
SchlieBendlage der Tilre entsprechende Lage
bringbar ist.

Tdrantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daB die h&ndisch betéatigbare Vorrichtung aus
einer um eine Achse (16) mittels eines Hebels
od.dgl. verschwenkbaren Klaue (15) besteht, die auf
einen Bauteil (12) des Turantriebes wirkt.

Tdrantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daB die h&ndisch betéatigbare Vorrichtung aus
einer Mutter mit einem Finger besteht, die langs
einer mittels einer Kurbel od.dgl. verdrehbaren
Achse verschieblich ist, wobei der Finger auf einen
Bauteil des Turantriebes wirkt.
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