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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung der im
Oberbegriff des Anspruchs 1 angegebenen Gattung.
[0002] Spurgebundene, automatisch gesteuerte Fahr-
zeugsysteme werden haufig auf Fahrwegen betrieben,
die einige Meter Uber dem Erdboden auf vertikalen Tra-
gem abgestitzt sind. Im Bereich von Bahnhéfen missen
daher Bahnsteige vorgesehen werden, die in einer ent-
sprechenden Hoéhe angeordnet sind. Dadurch besteht
die Gefahr, dal Reisende, die in Abwesenheit eines
Fahrzeugs zu nahe an die Bahnsteigkante herantreten,
abstiirzen und sich verletzen. Es ist daher bekannt, die
Bahnsteige nach aufRen hin geschlossen auszubilden
und dort, wo sich beim Halten eines Fahrzeugs im Bahn-
hof eine Fahrzeugtir befindet, eine dieser zugeordnete
Bahnsteigtir vorzusehen. Dadurch wird bezweckt, den
Personentransfer zwischen Fahrzeug und Bahnsteig auf
ein System von Doppeltiiren zu beschranken. Das setzt
allerdings voraus, daf die Fahrzeug- und Bahnsteigtiiren
nur dann entriegelt und gedffnet werden durfen, wenn
sich entweder eine Fahrzeugtir und eine Bahnsteigtiir
unmittelbar gegeniiber stehen oder wenn der Offnungs-
vorgang zu dem Ergebnis fiihrt, daf} einer offenen Fahr-
zeugtur eine geschlossene Schutzwand des Bahnsteigs
bzw. einer offenen Bahnsteigtir eine geschlossene Au-
Renwand des Fahrzeugs gegeniliber steht. Dagegen
mussen Falle, in denen eine offene Fahrzeugtir nicht im
Bereich einer Schutzwand des Bahnsteigs oder eine of-
fene Bahnsteigtlr nicht einer Aulenwand des Fahrzeugs
gegenuber steht, vermieden werden.

[0003] Zur Lésung dieses Problems sind bei mit Fah-
rern betriebenen Fahrzeugen Vorrichtungen der ein-
gangs bezeichneten Gattung bekannt (CA-A1-2 325
044). Die Erfassung eines vorgewahlten Zustands des
Fahrzeugs innerhalb eines Bahnhofs erfolgt hier mit Sen-
soren, die dort am Bahnsteig angebracht sind, wo sich
das vordere und hintere Ende des Fahrzeugs befinden
mussen, wenn sich dieses in dem vorgewahlten Zustand
befindet. Ein Offnen der Bahnsteigtiren ist nur méglich,
wenn beide Sensoren gleichzeitig ansprechen.

[0004] Bei bekannten Magnetschwebebahnen, die
fahrerlos betrieben werden, erfolgt die Steuerung der
Fahrzeuge von einer stationaren Betriebszentrale aus
mit Hilfe einer vollautomatisch arbeitenden Betriebsleit-
technik. Zustands- und Steuersignale vom und zum
Fahrzeug werden dabei tUberwiegend Uber Funk uber-
tragen. Es ware daher prinzipiell denkbar, auch eine
Steuerung der Bahnsteigturen tber Funk von einer Be-
triebszentrale aus vorzunehmen und die Entriegelung
der Bahnsteigtiiren nur dann freizugeben, wenn das
Fahrzeug nach dem Anhalten in einem Bahnhof eine ge-
nau vorgeschriebene Sollposition einnimmt.

[0005] Eine derartige Steuerung der Bahnsteigtiiren
ware nicht frei von Méangeln. Zun&chst ist beachtlich, dal
eine Freigabe zur Offnung der Bahnsteigtiiren friihe-
stens erteilt werden diirfte, nachdem die Betriebszentra-
le festgestellt hat, dal® sich das Fahrzeug in der ge-
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winschten Sollposition befindet. Hierzu ist es erforder-
lich, den Fahrzeugort mit Hilfe von am Fahrweg ange-
brachten Informationsgebern und diesen zugeordneten,
im Fahrzeug befindlichen Erfassungseinheiten zu ermit-
teln, die ermittelten Ortssignale an die Betriebszentrale
zu Ubertragen und dann in einem Fahrtrechner der Be-
triebszentrale einen Vergleich zwischen einer vorgege-
benen Sollposition und den bertragenen Ortssignalen
durchzufiihren. Wenn sicher feststeht, dafl das Fahrzeug
die Sollposition erreicht hat und sich im Stillstand befin-
det, mul} dies wiederum vom Fahrtrechner an die Be-
triebszentrale mitgeteilt werden, worauf diese nach
Uberpriifung schlieRlich eine Freigabe der Bahnsteigti-
ren erteilen kdnnte. Dabei ergeben sich Zeitverzégerun-
gen durch Laufzeiten und Verarbeitungszeiten flr die Si-
gnale. Nachteilig ist ferner, dal® die bei positivem Aus-
gang der Uberpriifung erzeugten Freigabesignale tiber
Funk einem im jeweiligen Bahnhof befindlichen Empfan-
ger zugefihrt und von diesem aus an die Turdffnungs-
bzw. -schlieBmechanismen weitergeleitet werden miis-
sen, was mit einem nicht unbeachtlichen Kostenaufwand
verbunden ware. Das gilt insbesondere dann, wenn eine
hohe Redundanz und damit Sicherheit gefordert ist und
notwendige Kosten fiir einen Sicherungsrechner und die
Bereitstellung und Sicherheitstuberprifung der zugehd-
rigen Software eingerechnet werden.

[0006] Der Erfindung liegt daher das technische Pro-
blem zugrunde, die Vorrichtung der eingangs bezeich-
neten Gattung so auszubilden, daf sie einfach und sicher
herstellbar ist und keine Signallibertragungen tGber Funk
erfordert.

[0007] Zur Lésung dieses Problems dienen die kenn-
zeichnenden Merkmale des Anspruchs 1.

[0008] Die Erfindung bringt den Vorteil mit sich, dal
die Freigabe fir eine TUr&ffnung allein von der Lage des
Fahrzeugs relativ zur Bahnsteigtir abhangig gemacht
wird. Damit ist die Tlrsteuerung unabhangig von einer
entfernten Betriebszentrale. Ein Umweg von Mef3- und
Steuersignalen Uber die Betriebszentrale ist nicht erfor-
derlich. AuBerdem st die erfindungsgemaRe Vorrichtung
einfach, mit wenigen Bauelementen realisierbar und da-
her sicher im Betrieb.

[0009] Weitere vorteilhafte Merkmale der Erfindung er-
geben sich aus den Unteranspriichen.

[0010] Die Erfindung wird nachfolgend in Verbindung
mit der beiliegenden Zeichnung an einem Ausflihrungs-
beispiel ndher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 eine grob schematische Darstellung einer er-
findungsgemafRen Vorrichtung am Beispiel eines
Magnetschwebefahrzeugs und

Fig. 2 eine schematische, teilweise geschnittene
Vorderansicht eines Magnetschwebefahrzeugs im
Bereich eines Bahnsteigs.

[0011] Fig. 1und2zeigen schematisch einen Fahrweg
1 einer spurgebundenen Magnetschwebebahn. Ein
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Fahrzeug 2 der Magnetschwebebahn ist an einer Unter-
seite mit in Fahrtrichtung (Pfeil v in Fig. 1) hintereinander
angeordneten Gleitkufen 3 versehen. Das Fahrzeug 2
wird in bekannter Weise z. B. mit einem Langstator-Li-
nearmotor angetrieben, deram Fahrweg 1 einenin Fahrt-
richtung erstreckten Langstator 4 mitin diesem verlegten
Wechselstromwicklungen und am Fahrzeug 2 mehrere,
in Fahrtrichtung hintereinander angeordnete Tragma-
gnete 5 aufweist. Der Antrieb des Fahrzeugs 2 erfolgt
dadurch, daR einerseits ein elektrischer Drehstrom un-
terschiedlicher Amplitude und Frequenz in die Wechsel-
stromwicklungen eingespeist wird, andererseits die
Wicklungen der Tragmagnete 5 mit einem elektrischen
Gleichstrom beaufschlagt werden. Dadurch heben die
Tragmagnete 5 das Fahrzeug 2 um einen definierten Be-
trag vom Fahrweg 1 ab, um den charakteristischen
Schwebezustand herzustellen, und liefern gleichzeitig
das Erregerfeld des Langstator-Linearmotors, so daf®
das Fahrzeug 2 mit der Frequenz des in die Langstator-
Wicklungen eingespeisten Stroms fortbewegt wird. Wird
das Fahrzeug 2 zum Ein- und Aussteigen von Passagie-
ren in einem Bahnhof 6 (Fig. 2) od. dgl. zum Stillstand
gebracht, werden gleichzeitig die Tragmagnete 5 ent-
regt, wodurch das Fahrzeug 2 wieder auf die Fahrbahn
1 abgesenkt wird. Dies erfolgt in der Regel dadurch, dal
die Gleitkufen 3 auf Gleitleisten 7 abgesetzt werden, die
auf der Oberseite des Fahrwegs 1 angebracht sind.
[0012] Magnetschwebebahnen dieser Art sind allge-
mein bekannt (z. B. DE 33 03 961 C2, DE 38 07 919 C2,
DE 39 17 058 C1) und brauchen dem Fachmann daher
nicht naher erlautert werden.

[0013] Istder Fahrweg 1 entsprechend Fig. 2 mit Hilfe
von Tragem 8 in einer gro’en Hohe Uber einem sche-
matisch angedeuteten Erdboden 9 angeordnet, muf} ein
Bahnsteig 10 des Bahnhofs 6 in einer entsprechenden
Hoéhe angeordnet werden, um ein ebenerdiges Betreten
bzw. Verlassen des Fahrzeugs 2 zu ermdglichen. Die
Bahnsteigkante ist daher nach auf3en hin auf ihrer gan-
zen Lange durch eine Schutzwand 12 abgesperrt, um
das Abstiirzen der Passagiere von der Bahnsteigkante
zu verhindern, so lange sich kein Fahrzeug 2 im Bahnhof
6 befindet. In der Schutzwand 12 sind jedoch Bahnsteig-
tiren 14 vorhanden, die so angeordnet und ausgebildet
sind, dal} sie genau auf Fahrzeugtiiren 15 ausgerichtet
sind, wenn das Fahrzeug 2, in Fahrtrichtung betrachtet,
eine genau festgelegte Sollposition relativ zum Bahn-
steig 10 einnimmt.

[0014] Die Zahl der in der Schutzwand 12 vorgesehe-
nen Bahnsteigtiren 14 braucht nicht mit der Zahl der
Fahrzeugtlren 15 Ubereinstimmen. Wichtig ist nur, dal}
sich die Schutzwand 12 Gber die ganze Lange des Fahr-
zeugs 2 bzw. eines aus mehreren solchen Fahrzeugen
2 gebildeten Zuges erstreckt. AulRerdem sind die Abstan-
de der Bahnsteigtiren 14 zweckmaRig so gewahlt, da®
zumindest einige der Fahrzeugtiren 15 je einer Bahn-
steigtur 14 gegenlber stehen, wenn das Fahrzeug 2 im
Bahnhof 6 seine Sollposition einnimmt. Abgesehen da-
von ist dafiir zu sorgen, dald irgendeine Bahnsteigtiir 14
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nur dann geoffnet werden kann, wenn ihr entweder eine
Fahrzeugtir 15 genau gegeniber steht, wobei die An-
gabe "genau" so zu verstehen ist, daf} die beiden Tiren
15, 14 bis auf zulassige Toleranzen von einigen Zenti-
metern aufeinander ausgerichtet sind, oder wenn sich
vor der Bahnsteigtiir 14 wenigstens ein geschlossener
Teil der AuRenwand des Fahrzeugs 2 befindet, der selbst
bei gedffneter Bahnsteigtiir 14 ein Passieren derselben
durch die Fahrgéste verhindern wirde.

[0015] Zur automatischen Sicherstellung derartiger
Verhaltnisse ist erfindungsgemaR eine Vorrichtung vor-
gesehen, die ein Offnen irgendeiner Bahnsteigtiir 14 nur
zulalt, wenn das Fahrzeug 2 einen vorgewahlten Zu-
stand einnimmt. Im Falle eines Magnetschwebefahr-
zeugs bedeutet das zum einen, daf’ das Fahrzeug 2 mit
den Gleitkufen 3 auf die Gleitleisten 7 abgesetzt worden
sein mufd und sich daher in einem antriebslosen Zustand
befindet. Zum anderen muR wenigstens eine der betref-
fenden Bahnsteigtiir 14 fest zugeordnete und in deren
Nahe angeordnete Senoreinheit 17 entsprechend Fig. 1
von einer Gleitkufe 3 zur Erzeugung des Signals "Gleit-
kufe 3 abgesetzt" veranlalRt worden sein. Dieses Signal
wird dann und nur dann abgegeben, wenn die Gleitkufe
3, wie in Fig. 1 durch eine gestrichelte Stellung 3a ange-
deutet ist, die Sensoreinheit 17 berthrt oder ihr zumin-
dest ausreichend nahe gekommen ist. Dabei kann die
Sensoreinheit 17 z. B. einen oder mehrere, digital oder
analog arbeitende N&herungsschalter aufweisen, die
den Zustand der Gleitkufe 3 und damit des Fahrzeugs 2
(= angehoben oder abgesenkt) mit induktiven, kapaziti-
ven, mechanischen oder anderen, an sich bekannten
Mitteln sicher erkennen kdénnen.

[0016] Wie Fig. 1 zeigt, hat eine Gleitkufe 3 in Fahrt-
richtung (Pfeil v) eine Léange, die mit z. B. ca. 400 mm
wesentlich groRer als die Lange oder Breite Ublicher Na-
herungsschalter ist. Daher definiert die Ladnge der Gleit-
kufe 3 relativ zu der in derselben Richtung gemessenen
Ausdehnung der Sensoreinheit 17 das Toleranzfeld, in-
nerhalb dessen die Gleitkufe 3 in Fig. 1 nach rechts oder
links bewegt werden kann, ohne dal} diese beim Abset-
zen auf die Gleitleiste 7 den Wirkungsbereich der Sen-
soreinheit 17 verlalt und dadurch ein Signal "Gleitkufe
3 nicht abgesenkt" bewirkt.

[0017] Die Gleitkufen 3 sind bei Ublichen Magnet-
schwebefahrzeugen 2 gleichzeitig ein Maf fir die Lage
der Fahrzeugtiren 15. In Langsrichtung des Fahrzeugs
2 folgen die Fahrzeugtlren 15 und die Gleitkufen 3 mit
einem bestimmten Rasterabstand aufeinander, der z. B.
3 m fir die Gleitkufen 3 und 12 m fur die Fahrzeugtiiren
15 betragt. Der Abstand der Bahnsteigtiren 14 wird
zweckmallig ebenfalls mit 12 m bemessen. Diese An-
ordnung wird erfindungsgemal dazu genutzt, die Sen-
soreinheit 17 einer Bahnsteigtir 14 mdglichst in deren
unmittelbarer Nahe und insbesondere so im Fahrweg 1
zu positionieren, dal} die Bahnsteigtir 14 fir den Fall,
daR sich eine der Gleitkufen 3 im Wirkungsbereich der
Sensoreinheit 17 befindet, entweder irgendeiner der
Fahrzeugtiren 15 oder der Aulenwand des Fahrzeugs
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2 gegeniiber steht. Aulerdem wird die Anordnung so
getroffen, dal unabhangig davon, von welcher Gleitkufe
3 des Fahrzeugs 2 bei irgendeiner Sensoreinheit 17 das
Signal "Gleitkufe 3 abgesetzt" ausgeldst wird, die dieser
Sensoreinheit 17 zugeordnete Bahnsteigtir 14 niemals
einem leeren Fahrwegabschnitt gegenuber stehen kann.
Fur den mittleren Bereich des Fahrzeugs 2 stellt dies
kein Problem dar. An den Enden des Bahnsteigs 10 muf}
jedoch darauf geachtet werden, daf} auch die Betatigung
einer dort befindlichen Sensoreinheit 17 durch irgendei-
ne Gleitkufe 3 des Fahrzeugs 2 nicht zu einem uner-
wiinschten Offnungszustand der zugeordneten Bahn-
steigtiir 14 fihren kann.

[0018] Die Sensoreinheit 17 ist gemal Fig. 1 mit einer
Auswerteschaltung 18 verbunden, die je nach Art und
Zahl der verwendeten Sensoren an einem Ausgang 19
ein vorzugsweise statisches Freigabesignal abgibt. Der
Ausgang 19 ist mit einer Tlrsteuerung 20 verbunden, die
beispielsweise einen Antriebsmotor zum Offnen bzw.
SchlieRen der zugeordneten Bahnsteigtir 14 enthalt.
Diese Tiirsteuerung 20 ist so ausgebildet, daR ein Offnen
der betreffenden Bahnsteigtir 14 nur mdéglich ist, wenn
Uber die Leitung 19 das Freigabesignal Gbermittelt wird.
Dabei ist gleichgiltig, ob das Freigabesignal unmittelbar
eine automatische Offnung der Bahnsteigtiir 14 durch-
fuhrt oder einleitet, indem z. B. der Antriebsmotor fir die
Bahnsteigtiir 14 eingeschaltet wird, oder ob mittels des
Freigabesignals nur eine Entriegelung einer Sperre vor-
genommen wird, die dann ein manuelles Offnen oder auf
einen manuell bewirkten Knopfdruck hin ein automati-
sches Offnen der Bahnsteigtiir 14 erméglicht.

[0019] LiegtdasFreigabesignalanderLeitung 19 nicht
an, kann die Bahnsteigtlr 14 auf keine Weise gedffnet
werden, da entweder der Antriebsmotor nicht einschalt-
bar oder eine Verriegelung eingerastet ist. Verschwindet
dagegen das Freigabesignal, nachdem es zunéchst ein
Offnen der Bahnsteigtiir 14 erméglicht oder bewirkt hat,
weil beispielsweise das Fahrzeug 2 fiir die Weiterfahrt
wieder in den Schwebezustand angehoben wird, dann
hat das Uber die Tursteuerung 20 automatisch zur Folge,
daR ein nicht dargestellter Zwangsantrieb ein Schlie3en
der Bahnsteigtir 14 bewirkt und eine ggf. vorhandene
Verriegelung wieder hergestellt wird.

[0020] Die Sensoreinheiten 17 sind geman Fig. 1 im
Falle eines Magnetschwebefahrzeugs vorzugsweise in
der zugehdrigen Gleitleiste 7 derart versenkt angeord-
net, dal ihre MeRflachen biindig mitder Gleitleiste 7 oder
knapp unter dieser angeordnet sind. Dadurch werden
Beschadigungen durch die Gleitkufen 3 und ein Ausbau
bzw. eine Zerstdérung durch Unbefugte erschwert bzw.
verhindert.

[0021] Bei Bedarf kann die beschriebene Erfassung
des Fahrzeugzustandes mit so vielen Sensoreinheiten
17 vorgenommen werden, wie Gleitkufen 3 vorhanden
sind, um eine hohe Redundanz zu erhalten. In diesem
Fall werden zweckmaRig alle Sensoreinheiten 17 mit ei-
ner gemeinsamen Auswerteschaltung 18 verbunden, die
ein Freigabesignal fur alle Bahnsteigtiren 14 abgibt,
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wenn sich das Fahrzeug 2 genau in einer vorgegebenen
Sollposition befindet.

[0022] Im Rahmen der vorliegenden Erfindung wird es
nicht als Nachteil empfunden, wenn Bahnsteigtliren 14
gedffnet werden, die einem Fahrzeugabschnitt gegen-
Uber stehen, der keine Fahrzeugtir 15 aufweist, weil in
diesem Fall ein Personentransfer zwischen dem Fahr-
zeug 2 und dem Bahnsteig 10 nicht mdéglich ist. Abgese-
hen davon werden die Fahrzeugtiren 15 von der Be-
triebszentrale ohnehin nur dann zur Offnung freigege-
ben, wenn das Fahrzeug 2 innerhalb des Bahnhofs 6 die
vorgewahlte Sollposition einnimmt, in der alle Fahrzeug-
tiren 15 konstruktionsbedingt einer Bahnsteigtir 14 ge-
genlber stehen, so daR die beschriebene Steuerung kei-
nen Schaden anrichten oder Verletzungen herbeifiihren
kann. AuRerdem flhrt die erfindungsgemafRe Steuerung
zu dem Vorteil der Unabhangigkeit von einem zentralen
Leitstand und der trotz einfacher Mittel sicheren Funkti-
on.

[0023] Die Erfindung ist nicht auf das beschriebene
Ausflihrungsbeispiel beschrankt, das auf vielfache Wei-
se abgewandelt werden kann. Was am Beispiel eines
Magnetschwebefahrzeugs beschrieben wurde, 183t sich
ohne weiteres auch auf andere Fahrzeuge ubertragen.
Falls bei diesen keine Schwebefunktion vorhanden ist,
werden die Sensoreinheiten 17 in anderer Weise ange-
ordnet und so mit geeigneten Fahrzeugteilen zur Wech-
selwirkung gebracht, daf} keine gedffnete Bahnsteigtur
zu ernsthaften Verletzungen der Fahrgéaste fihren kann.
Weiter ware es zur Erhéhung der Sicherheit bei der Er-
fassung der Sensorsignale méglich, jede Sensoreinheit
17 mit mehreren gleichartigen Sensoren oder mit nach
unterschiedlichen Verfahren arbeitenden Sensoren zu
versehen und eine Freigabe nur zu erteilen, wenn die
Mehrzahl der Sensoren ein Signal "Gleitkufe 3 abge-
setzt" abgibt. Beispielsweise konnte jede Sensoreinheit
17 mit drei oder mehr Sensoren versehen sein und das
Freigabesignal nur dann erzeugt werden, wenn wenig-
stens zwei dieser Sensoren das Signal "Gleitkufe 3 ab-
gesetzt" abgeben. Dadurch kénnen auch Fehler ausge-
schaltet werden, die durch Schaden an den Gleitkufen 3
und insbesondere dadurch entstehen, dafl® diese auf-
grund eines Defekts nicht bzw. nicht mehr zum Anspre-
chen einer zugeordneten Sensoreinheit fihren. Weiter-
hin soll die Bezeichnung "Freigabe" alle mdglichen pas-
siven und aktiven Arten der Turbetatigung und/oder Tr-
verriegelung einschlieBen. Ferner kann die Auswerte-
schaltung 18 zusatzlich an solche Zustandssensoren an-
geschlossen werden, mittels derer tiberpriift wird, ob sich
das Fahrzeug 2 tatsachlich bereits im Stillstand befindet,
damit das Freigabesignal nur abgegeben wird, wenn der
Stillstand des Fahrzeugs 2 sicher eingetreten ist.
SchlieBlich versteht sich, daf® die verschiedenen Merk-
male auch in anderen als den beschriebenen und dar-
gestellten Kombinationen angewendet werden kdnnen.



7 EP 1735 199 B1 8

Patentanspriiche

1.

Vorrichtung zur Steuerung einer am Fahrweg (1) ei-
nes spurgebundenen Fahrzeugs (2) angeordneten
Bahnsteigtir (14), enthaltend eine am Fahrweg (1)
angeordnete, zur Erfassung eines vorgewahlten Zu-
stands des Fahrzeugs (2) bestimmte Sensoreinheit
(17) und eine mit dieser verbundene Auswerteein-
richtung (18), die ein Offnen der Bahnsteigtiir (14)
nur zulafdt, wenn sich das Fahrzeug (2) in dem vor-
gewahlten Zustand befindet, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Fahrzeug (2) ein mit wenigstens
einer Gleitkufe (3) versehenes Magnetschwebefahr-
zeug ist, der Fahrweg (1) eine zum Absetzen der
Gleitkufe (3) bestimmte Gleitleiste (7) aufweist und
die Sensoreinheit (17) so ausgebildet und angeord-
net ist, da sie auf einen vorgewahlten Abstand der
Gleitkufe (3) von der Gleitleiste (7) anspricht.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Sensoreinheit (17) wenigstens ei-
nen, mit wenigstens einem zugeordneten Fahrzeug-
teil (3) zusammenwirkenden Naherungsschalter
aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daBl die Sensoreinheit (17) wenig-
stens einen in den Fahrweg (1) eingebauten Sensor
enthalt.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, daB die Auswerteeinrich-
tung (18) ein statisches Freigabesignal abgibt, so-
lange sich das Fahrzeug (2) in dem vorgewahliten
Zustand befindet.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, daB die Auswerteeinrich-
tung (18) so eingerichtet ist, daf} sie beim Vorliegen
des vorgewéhlten Zustands eine automatische Off-
nung der Bahnsteigtir (14) freigibt oder bewirkt.

Vorrichtung nach einem der Ansprliche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, daB die Sensoreinheit (17)
wenigstens drei Sensoren aufweist und die Auswer-
teeinrichtung (18) nur dann ein Offnen der Bahn-
steigtir (14) zulafdt, wenn wenigstens zwei Senso-
ren den vorgewahlten Zustand des Fahrzeugs (2)
anzeigen.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, daB die Sensoreinheit (17)
in die Gleitleiste (7) eingebaut ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, daB am Fahrweg (1) meh-
rere Bahnsteigtlren (14) vorgesehen sind und jeder
Bahnsteigtir (14) eine Sensoreinheit (17) mit ange-
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10.

schlossener Auswerteeinrichtung (18) zugeordnet
ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, daB sie Mittel zum auto-
matischen SchlieBen oder Geschlossenhalten der
Bahnsteigtir(en) (14) fir den Fall aufweist, daR ein
einmal erschienenes Freigabesignal wieder ver-
schwindet oder kein Freigabesignal vorliegt.

Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch ge-
kennzeichnet, daB sie fir jede Gleitkufe (3) je eine
Sensoreinheit (17) aufweist, alle Sensoreinheiten
(17) an eine gemeinsame Auswerteschaltung (18)
angeschlossen sind und diese ein Freigabesignal
nur dann und so lange abgibt, wie der vorgewahlte
Zustand des Fahrzeugs (2) von allen Sensoreinhei-
ten (17) gleichzeitig erfal3t wird.

Claims

Device for controlling a platform door (14) which is
disposed at the track (1) of a rail-bound vehicle (2),
containing a sensor unit (17), which is disposed at
the track (1) and is intended to detect a preselected
state of the vehicle (2), and an evaluation device (18)
which is connected to said sensor unit and only per-
mits opening of the platform door (14) when the ve-
hicle (2) is situated in the preselected state, charac-
terised in that the vehicle (2) is a magnetic levitation
vehicle which is provided with at least one runner
(3),the track (1) has a guideway (7) which is intended
to receive the runner (3) and the sensor unit (17) is
configured and disposed such that it responds to a
preselected spacing of the runner (3) from the guide-

way (7).

Device according to claim 1, characterised in that
the sensor unit (17) has at least one proximity switch
which cooperates with at least one assigned vehicle
part (3).

Device according to claim 1 or 2, characterised in
that the sensor unit (17) contains at least one sensor
which is incorporated in the track (1).

Device according to one of the claims 1 to 3, char-
acterised in that the evaluation device (18) emits
a static release signal as long as the vehicle (2) is
situated in the preselected state.

Device according to one of the claims 1 to 3, char-
acterised in that the evaluation device (18) is
equipped such that, when the preselected state ex-
ists, it releases the platform door (14) or effects au-
tomatic opening thereof.
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Device according to one of the claims 1 to 5, char-
acterised in that the sensor unit (17) has at least
three sensors and the evaluation device (18) only
permits opening of the platform door (14) when at
least two sensors display the preselected state of
the vehicle (2).

Device according to one of the claims 1 to 6, char-
acterised in that the sensor unit (17) is incorporated
in the guideway (7).

Device according to one of the claims 1 to 7, char-
acterised in that a plurality of platform doors (14)
is provided on the track (1) and one sensor unit (17)
with a connected evaluation device (18) is assigned
to each platform door (14).

Device according to one of the claims 1 to 8, char-
acterised in that it has means for automatic closure
of the platform door(s) (14) or for keeping them
closed in the case where a release signal, once it
has appeared, disappears again or no release signal
is present.

Device according to claim 8 or 9, characterised in
that it has respectively one sensor unit (17) for each
runner (3), all the sensor units (17) are connected to
a common evaluation circuit (18) and the latter emits
a release signal only when and as long as the prese-
lected state of the vehicle (2) is detected simultane-
ously by all the sensor units (17).

Revendications

Dispositif de commande d’une porte de quai (14) dis-
posée le long de la voie de circulation (1) d’un véhi-
cule (2) guidé sur rails, comprenant une unité de
détection (17), disposée sur la voie de circulation (1)
et destinée a détecter un état présélectionné du vé-
hicule (2), et un équipement d’interprétation (18), re-
lié a cette unité et n’autorisant une ouverture de la
porte de quai (14) que si le véhicule (2) se trouve
dans I'état présélectionné, caractérisé en ce que
le véhicule (2) est un véhicule a sustentation magné-
tique pourvu d’au moins un patin de glissement (3),
la voie de circulation (1) présente une piste de glis-
sement (7) destinée arecevoir le patin de glissement
(3) a latterrissage, et l'unité de détection (17) est
congue et disposée de telle sorte qu’elle réagit a une
distance présélectionnée entre le patin de glisse-
ment (3) et la piste de glissement (7).

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que l'unité de détection (17) présente au moins
un détecteur de proximité coopérant avec au moins
un élément associé (3) du véhicule.
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Dispositif selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
en ce que l'unité de détection (17) comprend au
moins un capteur incorporé dans la voie de circula-
tion (1).

Dispositif selon I'une des revendications 1 a 3, ca-
ractérisé en ce que I'équipement d’interprétation
(18) délivre un signal d’autorisation statique tant que
le véhicule (2) se trouve dans I'état présélectionné.

Dispositif selon I'une des revendications 1 a 3, ca-
ractérisé en ce que I'équipement d’interprétation
(18) est congu de telle sorte qu’il autorise ou produit
une ouverture automatique de la porte de quai (14)
en présence de I'état présélectionné.

Dispositif selon I'une des revendications 1 a 5, ca-
ractérisé en ce que l'unité de détection (17) pré-
sente au moins trois capteurs, et I'équipement d’in-
terprétation (18) n’autorise une ouverture de la porte
de quai (14) que si au moins deux capteurs indiquent
I'état présélectionné du véhicule (2).

Dispositif selon I'une des revendications 1 a 6, ca-
ractérisé en ce que l'unité de détection (17) est
incorporée dans la piste de glissement (7).

Dispositif selon I'une des revendications 1 a 7, ca-
ractérisé en ce que plusieurs portes de quai (14)
sont prévues le long de la voie de circulation (1), et
une unité de détection (17) a laquelle est raccordée
un équipement d’interprétation (18) est associée a
chaque porte de quai (14).

Dispositif selon I'une des revendications 1 a 8, ca-
ractérisé en ce qu’il présente des moyens pour fer-
mer automatiquement ou maintenir fermée(s) la ou
les porte(s) de quai (14) dans le cas ou un signal
d’autorisation apparu disparait a nouveau, ou en
I'absence de signal d’autorisation.

Dispositif selon la revendication 8 ou 9, caractérisé
en ce qu’il présente une unité de détection respec-
tive (17) pour chaque patin de glissement (3), toutes
les unités de détection (17) sont raccordées a un
équipement d’interprétation commun (18), et ce der-
nier ne délivre un signal d’autorisation que si et tant
que I'état présélectionné du véhicule (2) est simul-
tanément détecté par toutes les unités de détection
(17).
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