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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Antriebs-
einheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) für einen Flügel (16)
einer Türanordnung (10), wobei die Türanordnung (10) ei-
nen ortsfesten Rahmen (12) aufweist, und wobei der Flü-
gel (16) relativ zu dem Rahmen (12) parallel abstellbar und
in der abgestellten Stellung entlang einer Verschieberich-
tung (18) verschiebbar ist, wobei die Antriebseinheit (100;
100a; 100b; 100c; 100d) einen Elektromotor (110) und ein
mit dem Elektromotor (110) mechanisch gekoppeltes An-
triebselement (120) aufweist, das zumindest zeitweise so mit
dem Flügel (16) koppelbar ist, dass der Flügel (16) über das
Antriebselement (120) von einer ersten Stellung in die abge-
stellte Stellung und/oder von der abgestellten Stellung in die
erste Stellung verlagerbar ist, wobei die Antriebseinheit (100;
100a; 100b; 100c; 100d) dazu ausgebildet ist, den Elektro-
motor (110) in einer ersten Betriebsart (BA1) als Signalge-
nerator zu betreiben, um in Abhängigkeit wenigstens einer
elektrischen Betriebsgröße des Elektromotors (110) wenigs-
tens ein eine Einleitung eines manuellen Bedienvorgangs
des Flügels (16) charakterisierendes Steuersignal (S) zu er-
mitteln.



DE 10 2017 100 549 A1    2018.07.12

2/26

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit für
einen Flügel einer Türanordnung, wobei die Türan-
ordnung einen ortsfesten Rahmen aufweist, und wo-
bei der Flügel relativ zu dem Rahmen parallel ab-
stellbar und in der abgestellten Stellung entlang einer
Verschieberichtung verschiebbar ist.

[0002] Die Erfindung betrifft ferner ein Betriebsver-
fahren für eine derartige Antriebseinheit.

[0003] Aus der EP 1 128 015 A2 ist eine Parallel-
schiebetür bekannt, bei der ein Abstellen bzw. Einzie-
hen sowie ein Verschieben des Türflügels motorisch
unterstützt wird.

[0004] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
eine Antriebseinheit der vorstehend genannten Art
sowie ein Betriebsverfahren hierfür dahingehend zu
verbessern, dass eine gesteigerte Sicherheit und Fle-
xibilität sowie ein gesteigerter Gebrauchsnutzen ge-
geben ist.

[0005] Diese Aufgabe wird bei der Antriebseinheit
der eingangs genannten Art erfindungsgemäß da-
durch gelöst, dass die Antriebseinheit einen Elektro-
motor und ein mit dem Elektromotor mechanisch ge-
koppeltes Antriebselement aufweist, das zumindest
zeitweise so mit dem Flügel koppelbar ist, dass der
Flügel über das Antriebselement von einer ersten
Stellung in die abgestellte Stellung und/oder von der
abgestellten Stellung in die erste Stellung verlager-
bar ist, wobei die Antriebseinheit dazu ausgebildet ist,
den Elektromotor in einer ersten Betriebsart als Si-
gnalgenerator zu betreiben, um in Abhängigkeit we-
nigstens einer elektrischen Betriebsgröße des Elek-
tromotors wenigstens ein eine Einleitung eines manu-
ellen Bedienvorgangs des Flügels charakterisieren-
des Steuersignal zu ermitteln.

[0006] Dies bedingt den Vorteil, dass die Einleitung
eines manuellen Bedienvorgangs des Flügels vor-
teilhaft ohne zusätzliche Komponenten wie beispiels-
weise gesonderte Sensoren und dergleichen erkannt
werden kann. Erfindungsgemäß ist erkannt worden,
dass eine manuell in den Flügel eingeleitete Kraft
über das Antriebselement eine Rückwirkung auf den
Elektromotor hervorruft, die sich in der Änderung we-
nigstens einer elektrischen Betriebsgröße des Elek-
tromotors zeigt. Dieser Effekt wird vorteilhaft ausge-
nutzt, um das erfindungsgemäße Steuersignal zu er-
mitteln.

[0007] Bei der ersten Stellung kann es sich bei-
spielsweise um eine geschlossene Stellung bzw.
Schließlage des beweglichen Flügels handeln. Bei
der abgestellten Stellung kann der bewegliche Flügel
beispielsweise im Wesentlichen parallel bezüglich ei-
ner virtuellen Ebene des Rahmens versetzt sein, so-

dass sich ein umlaufender Spalt zwischen dem ab-
gestellten Flügel und dem Rahmen ergibt. In der ab-
gestellten Stellung ist der bewegliche Flügel entlang
der Verschieberichtung verschiebbar. Hierzu kann
der Flügel beispielsweise mittels oberer und/oder un-
terer Ausstellarme mit dem Rahmen gekoppelt sein
und mittels wenigstens eines Laufwerks entlang der
Verschieberichtung verschieblich geführt sein. Der
Flügel kann aufgrund seiner Beweglichkeit gegen-
über dem Rahmen auch als Parallel-SchiebeFlügel
bezeichnet werden. Der Zustandsübergang von der
Schließlage in die abgestellte Stellung kann auch als
„Abstellen“ bezeichnet werden; der umgekehrte Vor-
gang kann auch als „Anziehen“ bezeichnet werden.

[0008] Bei einer bevorzugten Ausführungsform kann
das Antriebselement einen Hebel umfassen, der von
dem Elektromotor bzw. einem dem Elektromotor zu-
geordneten Getriebe in eine Drehbewegung versetz-
bar ist. Hierzu kann der Hebel an einem proximalen
Ende drehfest mit einer Welle des Elektromotors bzw.
des Getriebes verbunden sein.

[0009] Bei einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form kann die zumindest zeitweise mechanische
Kopplung zwischen dem Antriebselement und dem
Flügel beispielsweise mittels einer an dem Flügel an-
gebrachten Führungsschiene erfolgen, in die ein dis-
tales Ende des Hebels bzw. eine daran angebrachte
Komponente wie beispielsweise eine frei drehbar an
dem Hebel gelagerte Rolle zumindest zeitweise ein-
greifen kann. Über diese Kopplung zwischen dem An-
triebselement und dem Flügel können bevorzugt die
für das Abstellen bzw. Anziehen erforderlichen Kräfte
durch den Elektromotor der Antriebseinheit auf den
Flügel übertragen werden.

[0010] Weitere Ausführungsformen der vorliegen-
den Erfindung können auch ein Verkippen des be-
weglichen Flügels vorsehen, wobei ein entsprechen-
der Kippzustand beispielsweise einen Übergangs-
zustand zwischen dem geschlossenen Zustand und
dem abgestellten Zustand darstellt. Bei diesen Aus-
führungsformen kann der Flügel auch als Parallel-
Schiebe-Kipp-Flügel, PSK-Flügel, bezeichnet wer-
den.

[0011] Bei einer bevorzugten Ausführungsform er-
folgt das Kippen bzw. ein Verbringen des Flügels aus
dem gekippten Zustand in seine Schließlage rein ma-
nuell, also insbesondere nicht elektromotorisch un-
terstützt durch die erfindungsgemäße Antriebsein-
heit. Elektromotorische Unterstützung durch die er-
findungsgemäße Antriebseinheit kann bei PSK-Flü-
geln gemäß einiger Ausführungsformen beispielswei-
se für ein paralleles Abstellen des Flügels aus sei-
nem gekippten Zustand heraus bzw. für den umge-
kehrten Bewegungsablauf, also für ein Anziehen aus
dem parallel abgestellten Zustand in den gekippten
Zustand vorgesehen sein.
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[0012] Alle nachstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsformen sind sowohl mit Flügeln vom Paral-
lel-Schiebe-Typ als auch vom Parallel-Schiebe-Kipp
(PSK)-Typ kombinierbar.

[0013] Vorliegend ist der Begriff „Türanordnung“ so
zu verstehen, dass er auch Fenster umfasst. Bei dem
beweglichen Flügel der erfindungsgemäßen Türan-
ordnung kann es sich also um einen beweglichen
Türflügel bzw. einen beweglichen Fensterflügel oder
dergleichen handeln.

[0014] Bei einer bevorzugten Ausführungsform kann
die Antriebseinheit nach Erkennung der Einleitung
eines manuellen Bedienvorgangs des Flügels bei-
spielsweise zu einem Automatikbetrieb übergehen,
in dem das zunächst manuell eingeleitete Abstellen
bzw. Anziehen des verschiebbaren Flügels fortge-
setzt und, bevorzugt rein elektromotorisch angetrie-
ben, vollendet wird. Der „manuelle Bedienvorgang“
besteht somit allein in einer anfänglichen manuel-
len Bewegung (z.B. sanftes Anschieben bzw. Zie-
hen) des Flügels, beispielsweise bis die Auswerte-
einheit das Steuersignal ermittelt und somit festge-
stellt hat, dass ein Abstellen bzw. Schließen (An-
ziehen) elektromotorisch angetrieben durch die An-
triebseinheit erfolgen soll. Dadurch werden vorteilhaft
Bedienfehler vermieden, wie sie bei konventionellen
Türanordnungen mit rein manueller bzw. elektromo-
torisch unterstützter manueller Bedienung möglich
sind. Des Weiteren ergibt sich durch die rein elek-
tromotorisch angetriebene Fortführung eines manu-
ell initiierten Abstellvorgangs oder Anziehvorgangs
ein definierter Bewegungsablauf, wobei insbesonde-
re auch ein definiertes Bewegungsprofil, z.B. charak-
terisiert durch eine vorgebbare Geschwindigkeit und/
oder Beschleunigung bzw. deren zeitlichen Verlauf,
der Komponenten einstellbar ist, was beispielsweise
den Verschleiß mindert und z.B. auch eine akusti-
sche Optimierung (z.B. Minimierung der Betriebsge-
räusche) ermöglicht.

[0015] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausführungs-
form ist vorgesehen, dass die Antriebseinheit dazu
ausgebildet ist, den Elektromotor in der ersten Be-
triebsart nicht so anzusteuern, dass er das Antriebs-
element antreibt. Dadurch ist eine besonders präzi-
se Ermittlung des die Einleitung eines manuellen Be-
dienvorgangs des Flügels charakterisierenden Steu-
ersignals ermöglicht.

[0016] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausführungs-
form ist vorgesehen, dass die Antriebseinheit dazu
ausgebildet ist, den Elektromotor in einer von der
ersten Betriebsart verschiedenen zweiten Betriebs-
art so anzusteuern, dass er das Antriebselement an-
treibt. Die zweite Betriebsart kann beispielsweise ein-
genommen werden, sobald die Einleitung eines ma-
nuellen Bedienvorgangs des Flügels erkannt worden
ist und in einen automatischen Betrieb, also das elek-

tromotorische Abstellen bzw. Anziehen, übergegan-
gen werden soll.

[0017] Bei einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form ist die Antriebseinheit dazu ausgebildet, in Ab-
hängigkeit des Steuersignals von der ersten Betriebs-
art in die zweite Betriebsart zu wechseln.

[0018] Bei einer weiteren Ausführungsform ist vor-
gesehen, dass die Antriebseinheit dazu ausgebildet
ist, in der ersten Betriebsart den Elektromotor zumin-
dest zeitweise kurzzuschließen, eine einen durch den
kurzgeschlossenen Elektromotor fließenden Strom
charakterisierende erste Größe zu ermitteln, und das
Steuersignal in Abhängigkeit dieser ersten Größe zu
ermitteln. Beispielsweise kann der Elektromotor bzw.
sein Rotor bzw. Läufer (z.B. im Falle eines Linearmo-
tors) durch die (anfängliche) manuelle Betätigung des
Flügels bewegt werden, wodurch sich in dem vorste-
hend beschriebenen Kurzschlussfalle ein Stromfluss
in einem elektronischen Stromkreis des Elektromo-
tors ergibt, der bei manchen Ausführungsformen vor-
teilhaft zur Ermittlung des erfindungsgemäßen Steu-
ersignals verwendbar ist.

[0019] Bei einer weiteren Ausführungsform ist vor-
gesehen, dass die Antriebseinheit dazu ausgebil-
det ist, in der ersten Betriebsart eine eine an dem
Elektromotor anliegende Spannung charakterisieren-
de zweite Größe zu ermitteln, und das Steuersignal in
Abhängigkeit dieser zweiten Größe zu ermitteln. Hier-
bei wird vorteilhaft der Effekt ausgenutzt, dass bei ei-
ner Bewegung des Elektromotors bzw. seines Rotors
oder Läufers durch eine manuelle Betätigung des Flü-
gels eine elektrische Spannung in einem Stromkreis
des Elektromotors induziert wird, welche bei man-
chen Ausführungsformen vorteilhaft zur Ermittlung
des erfindungsgemäßen Steuersignals verwendbar
ist.

[0020] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausführungs-
form ist der Antriebseinheit ein erster Sensor zuge-
ordnet, der dazu vorgesehen ist, eine Anwesenheit
wenigstens einer verlagerbaren Komponente des
Flügels, insbesondere eines Laufwerks oder eines
Verbindungselements des Flügels, zu erfassen, wo-
bei die Antriebseinheit dazu ausgebildet ist, ein Aus-
gangssignal des ersten Sensors auszuwerten. Auf
diese Weise kann vorteilhaft mittels des ersten Sen-
sors ermittelt werden, ob sich der Flügel überhaupt in
einer Position befindet, welche ein Abstellen bzw. An-
ziehen des Flügels zulässt, wodurch Fehlbedienun-
gen bzw. unerwünschte Betriebszustände vorteilhaft
vermieden werden können.

[0021] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausführungs-
form ist vorgesehen, dass der Antriebseinheit ein
zweiter Sensor zugeordnet ist, der dazu vorgesehen
ist, die Stellung eines Stellglieds des Flügels zu erfas-
sen, wobei die Antriebseinheit dazu ausgebildet ist,
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ein Ausgangssignal des zweiten Sensors auszuwer-
ten. Bei dem Stellglied des Flügels kann es sich bei-
spielsweise um eine Riegelstange oder einen sons-
tigen Teil von Beschlägen der Türanordnung han-
deln, welche bei einer Betätigung eines Betätigungs-
organs der Türanordnung bewegt werden. Durch die
Berücksichtigung des Ausgangssignals des zweiten
Sensors kann das Risiko von Fehlfunktionen weiter
vermindert werden.

[0022] Bei einer bevorzugten Ausführungsform mit
Flügel vom PSK-Typ kann beispielsweise wenigstens
einer der vorstehend genannten Sensoren dazu aus-
gebildet und angeordnet sein, festzustellen, ob sich
der Flügel in einem gekippten Zustand befindet, aus
dem heraus er beispielsweise ordnungsgemäß ab-
stellbar ist.

[0023] Bei einer weiteren Ausführungsform mit Flü-
gel vom PSK-Typ kann beispielsweise wenigstens ei-
ner der vorstehend genannten Sensoren dazu aus-
gebildet und angeordnet sein, festzustellen, ob sich
der Flügel in einem abgestellten Zustand und in ei-
ner Verschiebeposition entlang der Verschieberich-
tung befindet, aus dem bzw. der heraus er beispiels-
weise ordnungsgemäß anziehbar ist.

[0024] Bezüglich der Anwendung der Sensoren ver-
gleichbare Ausführungsformen sind auch für Flügel
vom Parallel-Schiebe-Typ denkbar.

[0025] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausführungs-
form ist vorgesehen, dass die Antriebseinheit dazu
ausgebildet ist, nur dann von der ersten Betriebsart
in die zweite Betriebsart zu wechseln, wenn wenigs-
tens eine der folgenden Bedingungen erfüllt ist: das
Ausgangssignal des ersten Sensors zeigt an, dass
die wenigstens eine verlagerbare Komponente des
Flügels anwesend ist (z.B. in einer Verschiebeposi-
tion, die ein Anziehen erlaubt), das Ausgangssignal
des zweiten Sensors zeigt an, dass sich das Stell-
glied des Flügels in einer Position befindet, die es er-
möglicht, den Flügel von der ersten Stellung in die ab-
gestellte Stellung und/oder von der abgestellten Stel-
lung in die erste Stellung zu verlagern.

[0026] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausführungs-
form weist die Antriebseinheit einen Vierquadran-
tensteller („H-Brücke“) zur Ansteuerung des Elektro-
motors auf, wodurch eine flexible Ansteuerung des
Elektromotors in beiden Dreh- bzw. Antriebsrichtun-
gen ermöglicht ist (beispielsweise auch hinsichtlich
einer Antriebsgeschwindigkeit, sofern eine Ansteue-
rung mit Pulsweitenmodulation verwendet wird) und
vorteilhaft auch ein effizienter Betrieb des Elektromo-
tors als Signalgenerator im Sinne der vorliegenden
Erfindung einstellbar ist (z.B. Schaltung des Elektro-
motors in einen Leerlauf bzw. Kurzschluss).

[0027] Besonders vorteilhaft ist die Antriebseinheit
gemäß einer weiteren Ausführungsform als abge-
schlossen Baugruppe ausgebildet, wobei sie insge-
samt - oder zumindest manche Komponenten hier-
von - optional in ein Gehäuse integriert sein kann. Da-
durch ist die Antriebseinheit einfach in eine bestehen-
de oder neu zu erstellende Türanordnung integrier-
bar.

[0028] Besonders vorteilhaft kann die Antriebsein-
heit gemäß der vorstehend genannten Ausführungs-
formen auch im Feld in Bestandstüranordnungen
nachgerüstet werden.

[0029] Weiter vorteilhaft kann vorgesehen sein, dass
die Antriebseinheit nur zwei externe Schnittstellen
aufweist, nämlich erstens einen Anschluss zur elek-
trischen Energieversorgung, beispielsweise geeignet
zum direkten Anschluss an ein Wechselstromnetz
(mit z.B. 230 Volt (V) und 50 Hertz (Hz)), und zweitens
die mechanische Schnittstelle zur zumindest zeitwei-
sen Kopplung des Antriebselements mit dem Flügel
der Türanordnung. Somit ist die Antriebseinheit vor-
teilhaft gleichsam als „plug-and-play“ (deutsch: „Ein-
stecken und in Betrieb nehmen“)-Einheit ausgebildet,
da lediglich eine Montage der Antriebseinheit an einer
geeigneten Position relativ zu dem Rahmen der Tür-
anordnung erfolgen muss und die zwei Anschlüsse
herzustellen sind. Insbesondere muss keine Daten-
verbindung zu weiteren ggf. vorhandenen Schließ-
bzw. Türsteuerungssystem und dergleichen herge-
stellt werden. Damit ist eine einfache und komfortable
Installation ermöglicht, die insbesondere keine elek-
trischen und steuerungstechnischen Fachkenntnisse
voraussetzt.

[0030] Allenfalls bei der optionalen Verwendung von
einem oder mehreren Sensoren der vorstehend ge-
nannten Art sind deren Anschlussleitungen ggf. noch
mit der Antriebseinheit zu verbinden, sofern die-
se Sensoren extern zu der Antriebseinheit bzw. ih-
rem Gehäuse angeordnet sind. Bei anderen Ausfüh-
rungsformen ist auch vorstellbar, wenigstens einen
der vorstehend genannten Sensoren in die Antriebs-
einheit bzw. ihr Gehäuse zu integrieren.

[0031] Als weitere Lösungen der Aufgabe der vor-
liegenden Erfindung sind eine Türanordnung gemäß
Patentanspruch 10 und ein Verfahren gemäß Patent-
anspruch 11 angegeben.

[0032] Vorteilhafte Ausführungsformen der Erfin-
dung werden im Folgenden anhand der Figuren bei-
spielhaft näher erläutert. In der Zeichnung zeigt:

Fig. 1 schematisch eine Frontansicht einer Tür-
anordnung gemäß einer Ausführungsform,

Fig. 2A eine Seitenansicht der Türanordnung
gemäß Fig. 1 in einer ersten Konfiguration,
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Fig. 2B eine Seitenansicht der Türanordnung
gemäß Fig. 1 in einer zweiten Konfiguration,

Fig. 3A eine Seitenansicht einer Türanordnung
gemäß einer weiteren Ausführungsform in einer
ersten Konfiguration,

Fig. 3B eine Seitenansicht der Türanordnung
gemäß Fig. 3A in einer zweiten Konfiguration,

Fig. 3C eine Seitenansicht der Türanordnung
gemäß Fig. 3A in einer dritten Konfiguration,

Fig. 4 schematisch ein vereinfachtes Zustands-
diagramm gemäß einer Ausführungsform,

Fig. 5A schematisch ein vereinfachtes Blockdia-
gramm einer Ausführungsform der erfindungs-
gemäßen Ansteuereinheit,

Fig. 5B schematisch ein vereinfachtes Blockdia-
gramm einer weiteren Ausführungsform der er-
findungsgemäßen Ansteuereinheit,

Fig. 6 schematisch ein vereinfachtes Blockdia-
gramm einer weiteren Ausführungsform der er-
findungsgemäßen Ansteuereinheit,

Fig. 7 schematisch ein vereinfachtes Blockdia-
gramm einer weiteren Ausführungsform der er-
findungsgemäßen Ansteuereinheit,

Fig. 8 schematisch ein vereinfachtes Schaltbild
eines Vierquadrantenstellers gemäß einer Aus-
führungsform,

Fig. 9A schematisch eine Draufsicht auf eine
Antriebseinheit in Einbaulage in einer Türanord-
nung gemäß einer weiteren Ausführungsform,

Fig. 9B schematisch eine Seitenansicht der An-
triebseinheit gemäß Fig. 9A,

Fig. 10 schematisch eine perspektivische An-
sicht einer Antriebseinheit in Einbaulage in ei-
ner Türanordnung gemäß einer weiteren Aus-
führungsform,

Fig. 11 schematisch eine Seitenansicht einer
Antriebseinheit in Einbaulage in einer Türanord-
nung gemäß einer weiteren Ausführungsform,
und

Fig. 12 schematisch ein vereinfachtes Flussdia-
gramm einer Ausführungsform des erfindungs-
gemäßen Verfahrens.

[0033] Fig. 1 zeigt schematisch eine Frontansicht ei-
ner Türanordnung 10 gemäß einer Ausführungsform.
Die Türanordnung 10 weist einen ortsfesten Rahmen
12 auf. An dem Rahmen 12 befindet sich ein Flügel
14, der fest eingebaut oder in bekannter Weise öffen-
bar sein kann, beispielsweise dreh- und kippbar und/
oder verschiebbar.

[0034] Ein weiterer Flügel 16 ist relativ zu dem Rah-
men 12 parallel abstellbar und in der abgestellten

Stellung entlang einer Verschieberichtung 18 ver-
schiebbar. Bei der in Fig. 1 abgebildeten Konfigura-
tion befindet sich der verschiebbare Flügel 16 in sei-
ner Schließlage. Sobald er aus dieser heraus bewegt
und beispielsweise parallel abgestellt wird, kann er
in Fig. 1 nach rechts bewegt werden, also vor den
Flügel 14 verbracht werden. Zum Schließen des Flü-
gels 16 kann der Flügel 16 in Fig. 1 nach links be-
wegt werden, bis er an einem linken Anschlag (nicht
gezeigt) des Rahmens 12 anliegt und aus der paral-
lel abgestellten Stellung wieder in seine Schließlage
verbracht bzw. angezogen werden kann.

[0035] Der Flügel 16 kann beispielsweise mittels
oberer und/oder unterer Ausstellarme (nicht gezeigt)
mit dem Rahmen 12 gekoppelt sein und mittels we-
nigstens eines Laufwerks (nicht gezeigt) entlang der
Verschieberichtung 18 verschieblich geführt sein.

[0036] Erfindungsgemäß ist eine Antriebseinheit
100 vorgesehen, die einen Elektromotor 110 und ein
mit dem Elektromotor 110 mechanisch gekoppeltes
Antriebselement 120 aufweist. Das Antriebselement
120 ist zumindest zeitweise so mit dem Flügel 16 kop-
pelbar, dass der Flügel 16 über das Antriebselement
120 von der ersten Stellung (zum Beispiel Schließla-
ge) in die abgestellte Stellung und/oder von der ab-
gestellten Stellung in die erste Stellung verlagerbar
ist. Mit anderen Worten kann das Verbringen des Flü-
gels 16 aus seiner ersten Stellung in die abgestell-
te Stellung und umgekehrt vorteilhaft durch den Elek-
tromotor 110 und das Antriebselement 120 erfolgen,
sodass keine manuelle Unterstützung für diese Vor-
gänge seitens einer Bedienperson erforderlich ist.

[0037] Bei einer bevorzugten Ausführungsform kann
das Antriebselement 120 beispielsweise einen von
dem Elektromotor 110 antreibbaren Hebel aufwei-
sen bzw. darstellen. Besonders bevorzugt kann dem
Elektromotor 110 auch ein Getriebe zugeordnet sein,
bzw. der Elektromotor kann als Getriebemotor ausge-
bildet sein, wobei der Hebel beispielsweise drehfest
mit einer Abtriebswelle des Getriebes verbunden ist.

[0038] Bei einer weiteren Ausführungsform kann der
Elektromotor 110 beispielsweise auch als Linearmo-
tor ausgebildet sein. Weitere Details zu der Aus-
gestaltung des Elektromotors und des Antriebsele-
ments sind weiter unten unter Bezugnahme auf die
Fig. 9A bis Fig. 11 beschrieben.

[0039] Weiter erfindungsgemäß ist die Antriebsein-
heit 100 (Fig. 1) dazu ausgebildet, den Elektromo-
tor 100 in einer ersten Betriebsart als Signalgene-
rator zu betreiben, um in Abhängigkeit wenigstens
einer elektrischen Betriebsgröße des Elektromotors
100 wenigstens ein eine Einleitung eines manuellen
Bedienvorgangs des Flügels 16 charakterisierendes
Steuersignal zu ermitteln.
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[0040] Dies bedingt den Vorteil, dass die Einleitung
eines manuellen Bedienvorgangs des Flügels 16 vor-
teilhaft ohne zusätzliche Komponenten wie beispiels-
weise gesonderte Sensoren und dergleichen erkannt
werden kann. Erfindungsgemäß ist erkannt worden,
dass eine z.B. durch eine Person auf den Flügel
16 ausgeübte Kraft über das Antriebselement 120
(und ein ggf. vorhandenes Getriebe) eine Rückwir-
kung auf den Elektromotor 110 hervorruft, die sich
in der Änderung wenigstens einer elektrischen Be-
triebsgröße (zum Beispiel einer Spannung und/oder
eines Stroms) des Elektromotors 110 zeigt. Dieser Ef-
fekt wird vorteilhaft ausgenutzt, um das erfindungs-
gemäße Steuersignal zu ermitteln.

[0041] Mit anderen Worten kann der erfindungsge-
mäßen Antriebseinheit 100 durch die Einleitung einer
manuellen Bedienung des Flügels 16, also beispiels-
weise durch ein leichtes Anstoßen bzw. Anschieben
bzw. Ziehen des Flügels 16 in die gewünschte Bewe-
gungsrichtung, signalisiert werden, dass der Flügel
16 durch die Antriebseinheit 100 angetrieben bewegt
werden soll. Die erfindungsgemäße Benutzung des
Elektromotors 110 in der ersten Betriebsart als Si-
gnalgenerator stellt vorteilhaft sicher, dass das leich-
te Anstoßen des Flügels 16 als Steuersignal erkannt
wird, woraufhin ein elektromotorisch angetriebener
Bewegungsvorgang des Flügels 16 eingeleitet wer-
den kann, der keinerlei weitere manuelle Unterstüt-
zung erfordert.

[0042] Der vorstehend genannte Mechanismus
kann bei einer Ausführungsform beispielsweise vor-
teilhaft dazu verwendet werden, den Flügel 16 aus
der ersten Stellung (Schließlage) in die abgestellte
Stellung zu verbringen. In diesem Fall reicht es bei-
spielsweise aus, wenn eine Person ein Bedienele-
ment wie beispielsweise einen Handgriff (nicht ge-
zeigt) des Flügels 16 leicht in die entsprechende
Richtung bewegt. Ggf. kann ein vorheriges Entrie-
geln des Flügels 16 erforderlich sein, was üblicher-
weise ebenfalls durch Betätigung des Handgriffs er-
folgen kann. Unter Ausnutzung des erfindungsgemä-
ßen Prinzips erkennt die Antriebseinheit 100 - ggf.
nach einem vorherigen Entriegeln des Flügels 16 -
diese Bewegung und leitet sodann einen Abstellvor-
gang ein, der rein elektromotorisch angetrieben er-
folgt. Mit anderen Worten ist eine manuelle Betäti-
gung seitens einer Bedienperson allein zur Erzeu-
gung bzw. „Bereitstellung“ des Steuersignals erfor-
derlich. Hierzu reicht vorteilhaft ein vergleichsweise
leichtes bzw. kurzes Bewegen bzw. Anstoßen bzw.
Ziehen des Flügels 16, was auch von körperlich be-
einträchtigten beziehungsweise geschwächten Men-
schen oder von Kindern ohne weiteres bewerkstellig-
bar ist.

[0043] Fig. 2A zeigt eine Seitenansicht der Türan-
ordnung 10 gemäß Fig. 1 in einer ersten Konfigura-
tion, nämlich einer Schließlage des beweglichen Flü-

gels 16. Wie aus Fig. 2A ersichtlich ist, befindet sich
der ortsfeste Rahmen 12 in einer ersten virtuellen
Ebene E1, die beispielsweise durch eine Einbaulage
des Rahmens 12 in einem Gebäude (nicht gezeigt)
festgelegt ist. In seiner Schließlage befindet sich auch
der bewegliche Flügel 16 im Wesentlichen innerhalb
der ersten virtuellen Ebene E1. Der weitere Flügel 14
befindet sich bei der Abbildung in Fig. 2A hinter dem
beweglichen Flügel 16 und ist der Übersichtlichkeit
halber nicht abgebildet.

[0044] Fig. 2B zeigt eine Seitenansicht der Türan-
ordnung 10 gemäß Fig. 1 in einer zweiten Konfigu-
ration. Bei dieser Konfiguration befindet sich der be-
wegliche Flügel 16 in einer bezüglich des Rahmens
12 parallel abgestellten Lage, vgl. die nicht bezeich-
neten Blockpfeile, und liegt somit in einer zweiten
virtuellen Ebene E2, die bei der Darstellung gemäß
Fig. 2B rechts von der ersten virtuellen Ebene E1 des
Rahmens 12 angeordnet und im Wesentlichen (aber
nicht zwingend exakt) parallel hierzu ausgerichtet ist.
In der in Fig. 2B gezeigten abgestellten Position kann
der Flügel 16 entlang der bereits unter Bezugnah-
me auf Fig. 1 bezeichneten Verschieberichtung 18
hin- und herbewegt werden. Dies kann beispielswei-
se rein manuell betätigt erfolgen. Bei weiteren Aus-
führungsformen kann das Bewegen entlang der Ver-
schieberichtung 18 auch motorisch unterstützt oder
rein motorisch angetrieben erfolgen. Ein derartiger
Antrieb des Flügels 16 entlang der Verschieberich-
tung 18 ist jedoch nicht Gegenstand der vorliegenden
Erfindung und daher vorliegend nicht näher beschrie-
ben.

[0045] Die vorstehend bereits unter Bezugnahme
auf Fig. 1 beschriebene erfindungsgemäße Antriebs-
einheit 100 ist vielmehr dazu ausgebildet, den Flü-
gel 16 von einer ersten Stellung, beispielsweise der
Schließlage, vergleiche Fig. 2A, in eine zweite Stel-
lung, beispielsweise die parallel abgestellte Stellung
gemäß Fig. 2B (und wieder zurück) zu verbringen.

[0046] Ebenfalls aus Fig. 2B ersichtlich sind nicht
bezeichnete obere und untere Ausstellarme, mittels
der der Flügel 16 mit dem Rahmen 12 gekoppelt ist.

[0047] Nachstehend ist unter Bezugnahme auf die
Fig. 3A bis Fig. 3C eine weitere Ausführungsform be-
schrieben. Bei dieser Ausführungsform weist der Flü-
gel zusätzlich zu seiner Schließlage, die in Fig. 3A
dargestellt ist, und zu seiner parallel abgestellten La-
ge, die in Fig. 3C dargestellt ist, einen gekippten Zu-
stand auf, der vorliegend in Fig. 3B abgebildet ist. Der
gekippte Zustand gemäß Fig. 3B kann bei einer be-
vorzugten Ausführungsform beispielsweise als Zwi-
schenschritt eingenommen werden ausgehend von
der Schließlage gemäß Fig. 3A hin zu der abgestell-
ten Position gemäß Fig. 3C. Fig. 3A-Fig. 3C zeigt
somit eine Türanordnung mit einem Flügel 16 vom
PSK-Typ.
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[0048] Beispielsweise kann der Flügel 16 ausge-
hend von der Schließlage gemäß Fig. 3A unter ma-
nueller Bedienung in an sich bekannter Weise entrie-
gelt werden und sodann im übrigen schwerkraftunter-
stützt in den gekippten Zustand gemäß Fig. 3B ver-
bracht werden. Der gekippte Zustand gemäß Fig. 3B
ist dadurch gekennzeichnet, dass ein in Fig. 3B obe-
rer Abschnitt 16a des Flügels 16 bereits aus der
ersten virtuellen Ebene E1 des ortsfesten Rahmens
12 herausragt, wohingegen ein Fig. 3B unterer Ab-
schnitt 16b des Flügels 16 sich im Wesentlichen noch
im Bereich der ersten Ebene E1 des ortsfesten Rah-
mens 12 befindet.

[0049] Ausgehend von dem gekippten Zustand ge-
mäß Fig. 3B kann der Flügel 16 einer vorteilhaften
Ausführungsform zufolge durch die Antriebseinheit
100 (Fig. 1) in den parallel abgestellten Zustand, ver-
gleiche Fig. 3C, verbracht werden. Dies wird insbe-
sondere dadurch bewerkstelligt, dass der in Fig. 3B
untere Abschnitt 16b des Flügels 16 aus der ersten
virtuellen Ebene E1 in die zweite virtuelle Ebene E2
verbracht wird, wodurch die angestrebte Parallellage
des Flügels 16 in dem abgestellten Zustand erreicht
wird, vgl. Fig. 3C. Im Gegensatz zu dem Verbringen
aus der Schließlage in den gekippten Zustand ge-
mäß Fig. 3B, das in an sich bekannter Weise schwer-
kraftunterstützt erfolgen kann, erfordert das Verbrin-
gen des Flügels 16 aus dem gekippten Zustand ge-
mäß Fig. 3B in den parallel abgestellten Zustand ge-
mäß Fig. 3C u.U. eine beträchtliche Betätigungskraft,
die bevorzugten Ausführungsformen zufolge von der
erfindungsgemäßen Antriebseinheit 100 aufgebracht
wird.

[0050] Bei einer bevorzugten Ausführungsform kann
dementsprechend die Antriebseinheit 100 (Fig. 1)
ausgehend von dem in Fig. 3B gezeigten Zustand
ein Steuersignal ermitteln, das die Einleitung eines
manuellen Bedienvorgangs charakterisiert. In die-
sem Fall entspricht die Einleitung eines manuellen
Bedienvorgangs beispielsweise der Einleitung einer
Zugkraft auf den Flügel 16 derart, dass der in Fig. 3B
untere Abschnitt 16b aus der ersten virtuellen Ebene
E1 heraus bewegt wird. Sobald dies durch die erfin-
dungsgemäße Antriebseinheit 100 unter Ausnutzung
des Elektromotors 110 als Signalgenerator erkannt
worden ist, kann der weitere Abstellvorgang, also das
Verbringen des Flügels 16 aus dem gekippten Zu-
stand gemäß Fig. 3B zu dem parallel abgestellten
Zustand gemäß Fig. 3C, rein elektromotorisch durch
den Elektromotor 110 angetrieben erfolgen.

[0051] Der umgekehrte Prozess, also das Verbrin-
gen des parallel abgestellten Flügels 16 gemäß
Fig. 3C in den gekippten Zustand gemäß Fig. 3B,
kann weiteren bevorzugten Ausführungsformen zu-
folge ebenfalls durch die Antriebseinheit 100 bewerk-
stelligt werden, wiederum vorteilhaft nach Erkennung
eines entsprechenden Steuersignals, das die Ein-

leitung eines manuellen Bedienvorgangs charakteri-
siert.

[0052] Fig. 4 zeigt schematisch ein Zustandsdia-
gramm einer erfindungsgemäßen Antriebseinheit
100 (Fig. 1) gemäß einer Ausführungsform. In ei-
ner ersten Betriebsart BA1, die einem ersten Zustand
entspricht, wird der Elektromotor 110 als Signalge-
nerator betrieben, um in Abhängigkeit wenigstens
einer elektrischen Betriebsgröße des Elektromotors
110 wenigstens ein eine Einleitung eines manuellen
Bedienvorgangs des Flügels 16 charakterisierendes
Steuersignal zu ermitteln.

[0053] Besonders bevorzugt wird in der ersten Be-
triebsart BA1 der Elektromotor 110 ausschließlich als
Signalgenerator genutzt. Dies bedeutet insbesonde-
re, dass der Elektromotor 110 in der ersten Betriebs-
art BA1 nicht so angesteuert wird, dass er das An-
triebselement 120 (Fig. 1) antreibt. Dadurch ist ein
besonders störungsarmer Betrieb des Elektromotors
110 als Signalgenerator und somit die präzise Ermitt-
lung des Steuersignals ermöglicht.

[0054] Fig. 4 zeigt eine zweite Betriebsart BA2, die
einem zweiten Zustand entspricht. In der zweiten Be-
triebsart BA2 wird der Elektromotor 110 so angesteu-
ert, dass er das Antriebselement 120 antreibt. Die
zweite Betriebsart BA2 kann beispielsweise vorteil-
haft dann eingenommen werden, wenn in Abhängig-
keit des Steuersignals erkannt worden ist, dass ein
manueller Bedienvorgang eingeleitet worden ist, der
beispielsweise signalisieren kann, dass eine Bedien-
person das Aktivwerden der erfindungsgemäßen An-
triebseinheit 100 zur Verbringung des Flügels 16 in
eine andere als die aktuell eingenommene Konfigu-
ration wünscht.

[0055] Bei einer bevorzugten Ausführungsform
wechselt die Antriebseinheit 100 somit in Abhän-
gigkeit des Steuersignals von der ersten Betriebs-
art BA1 in die zweite Betriebsart BA2. Ein Zurück-
wechseln von der zweiten Betriebsart BA2 in die
erste Betriebsart BA1 kann beispielsweise nach Ab-
schluss einer elektromotorischen Betätigung des Flü-
gels 16 zwischen der Schließlage bzw. dem abge-
stellten Zustand oder auch zwischen dem gekippten
Zustand gemäß Fig. 3B und dem parallel abgestell-
ten Zustand gemäß Fig. 3C und umgekehrt erfolgen.
Mit anderen Worten kann die erfindungsgemäße An-
triebseinheit 100 nach einer vollendeten elektromo-
torischen Betätigung des Flügels 16 aus ihrer zwei-
ten Betriebsart BA2 wiederum in die erste Betriebsart
BA1 wechseln, um den Elektromotor 100 erneut als
Signalgenerator zu betreiben, beispielsweise um ein
neues manuelles Betätigungsereignis zu ermitteln.

[0056] Weitere als die beiden in Fig. 4 abgebilde-
ten Zustände bzw. Betriebsarten BA1, BA2 bzw. de-
ren Zustandsübergänge sind ebenfalls denkbar, vor-
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liegend jedoch der Übersichtlichkeit halber nicht ab-
gebildet.

[0057] Fig. 5A zeigt schematisch ein Blockdia-
gramm einer Ausführungsform 100a der erfindungs-
gemäßen Ansteuereinheit. Die Ansteuereinheit 100a
weist einen elektrischen Eingangsanschluss 101 auf,
der beispielsweise direkt an ein Wechselstromnetz
anschließbar ist. Ferner weist die Ansteuereinheit
100a eine elektrische Energieversorgungseinheit 102
auf, eine Steuerung mit Motorendstufe 104, sowie
einen Getriebemotor 112a. Der Getriebemotor 112a
wirkt direkt auf ein als Hebel ausgebildetes Antriebs-
element, das drehfest an einer Abtriebswelle des Ge-
triebemotors 112a angebracht und wenigstens zeit-
weise mechanisch mit dem Flügel 16 koppelbar ist,
ggf. abhängig von einer Position des Flügels 16
(Fig. 1) entlang der Verschieberichtung 18. Der He-
bel ist bei der schematischen Darstellung von Fig. 5A
durch den Doppelpfeil 112b angedeutet.

[0058] Insgesamt weist die Ansteuereinheit 100a
gemäß Fig. 5A somit vorteilhaft nur zwei externe
Schnittstellen auf, nämlich erstens den elektrischen
Eingangsanschluss 101 und zweitens den Hebel
112b. Damit ist eine einfache und komfortable Instal-
lation der Ansteuereinheit 100a ermöglicht, insbeson-
dere nach dem „plug-and-play“-Prinzip, wobei vorteil-
haft keine elektrischen und steuerungstechnischen
Fachkenntnisse vorausgesetzt sind.

[0059] Die elektrische Energieversorgungseinheit
102 weist beispielsweise wenigstens einen Span-
nungswandler auf bzw. ist als Spannungswandler
ausgebildet. Der Spannungswandler 102 kann vor-
teilhaft dazu ausgebildet sein, die über den elek-
trischen Eingangsanschluss 101 zuführbare Wech-
selspannung in eine Gleichspannung umzuwandeln,
die für die weiteren Komponenten 104, 112a benö-
tigt wird. Beispielsweise kann der Spannungswand-
ler 102 dazu ausgebildet sein, aus einer Netzwech-
selspannung von 230 V bei 50 Hz eine Gleichspan-
nung von etwa 24 V erzeugen und an seinem Aus-
gang zur Versorgung der Komponenten 104, 112a
bereitzustellen.

[0060] Die Steuerung mit Motorendstufe 104 ent-
hält beispielsweise ein oder mehrere Leistungshalb-
leiterbausteine zur Ansteuerung des Getriebemotors
112a, beispielsweise um in der zweiten Betriebsart
BA2 (Fig. 4) eine Ansteuerung des Flügels 16 (Fig. 1)
zu bewirken.

[0061] Ferner kann die Steuerung mit Motorendstu-
fe 104 dazu ausgebildet sein, in der ersten Betriebs-
art BA1 (Fig. 4) den Elektromotor 112a wie vorste-
hend bereits beschrieben als Signalgenerator zu be-
treiben, um das Steuersignal zu ermitteln. Besonders
vorteilhaft ist hierfür das Getriebe des Getriebemo-
tors 112a als nichtblockierendes Getriebe ausgebil-

det, sodass eine Krafteinwirkung auf den Hebel, ver-
gleiche den Doppelpfeil 112b, und damit auf die Ab-
triebswelle des Getriebemotors 112a auch eine Dre-
hung des Rotors des Elektromotors 112a und damit
eine erfindungsgemäß auswertbare Änderung we-
nigstens einer elektrischen Betriebsgröße des Elek-
tromotors 112a bewirkt.

[0062] Bei anderen Ausführungsformen der An-
triebseinheit, die anstelle einer rotierenden elektri-
schen Maschine z.B. einen Linearmotor als Antrieb
110 aufweisen, ist das vorstehend beschriebene Prin-
zip der Rückwirkung analog anwendbar.

[0063] Fig. 5B zeigt schematisch ein Blockdia-
gramm einer weiteren Ausführungsform der erfin-
dungsgemäßen Ansteuereinheit. Abgebildet ist ins-
besondere die Steuerung mit Motorendstufe 104 und
der daran angeschlossene Getriebemotor 112a so-
wie der Hebel 112b, der auf ein Element des Flü-
gels 16 wirkt. Vorliegend ist das Element des Flügels
16 symbolisch durch ein abgerundetes gestricheltes
Rechteck angedeutet.

[0064] Die Steuerung 104 weist eine Recheneinheit
104a auf, die beispielsweise wenigstens einen Mi-
krocontroller oder Mikroprozessor umfasst. Alterna-
tiv oder ergänzend kann die Recheneinheit 104a ei-
nen programmierbaren Logikbaustein wie beispiels-
weise einen FPGA (field programmable gate array)
und/oder einen anwendungsspezifischen integrierten
Schaltkreis, ASIC, (application specific integrated cir-
cuit) und/oder einen digitalen Signalprozessor (DSP)
aufweisen.

[0065] Die Steuerung 104 gemäß Fig. 5B weist fer-
ner eine Motorendstufe 104b zur Ansteuerung des
Elektromotors 112a auf, der vorliegend wiederum als
Getriebemotor ausgebildet ist. Die Steuerung 104
weist weiter eine Einrichtung 104c zur Auswertung
der Motorbewegung auf. Die Einrichtung 104c ist vor-
teilhaft dazu vorgesehen, in Abhängigkeit wenigstens
einer elektrischen Betriebsgröße des Elektromotors
112a wenigstens ein eine Einleitung eines manuellen
Bedienvorgangs des Flügels 16 (Fig. 1) charakteri-
sierendes Steuersignal S zu ermitteln. Dieses Steu-
ersignal S kann wie vorstehend bereits beschrieben
dazu verwendet werden, einen Wechsel zu der zwei-
ten Betriebsart BA2 auszulösen und wird hierzu bei-
spielsweise durch die Recheneinheit 104a bei der
Steuerung der Antriebseinheit 100a berücksichtigt.

[0066] Bei einer besonders bevorzugten Ausfüh-
rungsform kann die Funktionalität der Einrichtung
104c auch in die Recheneinheit 104a integriert sein.

[0067] Der Recheneinheit 104a ist eine Speicherein-
richtung 104d zugeordnet, die beispielsweise einen
flüchtigen Speicher wie einen Arbeitsspeicher (RAM,
random access memory) und/oder einen nichtflüch-
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tigen Speicher wie beispielsweise einen nur-Lese-
Speicher (ROM, read only memory) bzw. einen
FLASH-Speicher aufweist.

[0068] Bei einer besonders bevorzugten Ausfüh-
rungsform ist die Recheneinheit 104a als Mikro-
controller ausgebildet und weist bereits eine inte-
grierte Speichereinrichtung 104d mit RAM und ggf.
ROM bzw. FLASH-EEPROM auf. In der Speicher-
einrichtung 104d kann beispielsweise ein Computer-
programm zur Ausführung des erfindungsgemäßen
Verfahrens gespeichert sein, das die Recheneinheit
104a bzw. ein Rechenkern hiervon ausführt, um das
Steuersignal S zu ermitteln und/oder den Elektromo-
tor 112a anzusteuern.

[0069] Beispielsweise kann die Recheneinheit 104a
ein oder mehrere analoge Signaleingänge zur Erfas-
sung von analogen Größen aufweisen, mittels de-
nen in an sich bekannter Weise beispielsweise ein
Strom innerhalb eines Stromkreises des Elektromo-
tors 112a bzw. eine an einem Stromkreis des Elek-
tromotors anliegende Spannung und/oder ein zeitli-
cher Verlauf dieser Größen ermittelbar ist. Aus die-
sen Größen bzw. ihrem zeitlichen Verlauf kann vor-
teilhaft das Steuersignal S ermittelt werden. Alterna-
tiv oder ergänzend können auch (ggf. nur) Digitalein-
gänge vorhanden sein zur Erfassung entsprechender
Signale. In diesem Fall kann die Einrichtung 104c bei-
spielsweise einen Schwellwertvergleich einer elektri-
schen Betriebsgröße des Elektromotors 110 z.B. mit-
tels eines Komparators ausführen und bereits eine di-
gitale Größe als Steuersignal S ausgeben.

[0070] Fig. 6 zeigt schematisch ein Blockdiagramm
einer weiteren Ausführungsform der erfindungsge-
mäßen Ansteuereinheit. Abgebildet ist eine als Mikro-
controller ausgebildete Recheneinheit 104a, an die
ein Vierquadrantensteller 104b angeschlossen ist,
der als Motorendstufe verwendet wird. Der Vierqua-
drantensteller 104b kann beispielsweise die in Fig. 8
abgebildete Schaltungstopologie aufweisen und wird
auch als „H-Brücke“ bezeichnet.

[0071] Aus Fig. 6 ist ferner der Elektromotor 110 er-
sichtlich, der an den Vierquadrantensteller 104b an-
geschlossen und somit durch diesen ansteuerbar ist.
Das Bezugszeichen 106 bezeichnet eine Schaltung
zur Strommessung, die sowohl an den Vierquadran-
tensteller 104b als auch an den Elektromotor 110 an-
geschlossen ist. Die Schaltung 106 erzeugt eine Aus-
gangsspannung, die proportional zu einem in einem
Stromkreis des Elektromotors 110 fließenden Strom
ist. Diese Ausgangsspannung wird über die Leitung
106a einem in Fig. 6 nicht abgebildeten Analogein-
gang des Mikrocontrollers 104a zur Auswertung zu-
geführt.

[0072] Auf diese Weise kann in der ersten Betriebs-
art BA1 (Fig. 4), in der der Elektromotor 110 vor-

zugsweise rein als Signalgenerator betrieben wird,
ein durch einen Stromkreis des Elektromotors 110
fließender Strom ermittelt werden.

[0073] Bei einer bevorzugten Ausführungsform ist
die Antriebseinheit dazu ausgebildet, in der ersten
Betriebsart BA1 (Fig. 4) den Elektromotor 110 zu-
mindest zeitweise kurzzuschließen, eine einen durch
den kurzgeschlossenen Elektromotor 110 fließenden
Strom charakterisierende erste Größe zu ermitteln,
und das Steuersignal in Abhängigkeit dieser ersten
Größe zu ermitteln.

[0074] Vorteilhaft wird hierzu ein betreffender Strom-
kreis des Elektromotors 110 mittels der H-Brücke
104b (Fig. 6) kurzgeschlossen. Sobald nun eine von
außen auf den Elektromotor 110 wirkende Kraft den
Rotor (nicht gezeigt) des Elektromotors 110 dreht,
wird in an sich bekannter Weise eine Spannung in
der betreffenden Wicklung bzw. dem Stromkreis des
Elektromotors 110 induziert, die bei kurzgeschlosse-
nem Elektromotor 110 zu einem Stromfluss führt, der
durch die Schaltung 106 ermittelt und durch die Re-
cheneinheit 104a ausgewertet wird. Beispielhaft stellt
also die Ausgangsspannung der Schaltung 106 ge-
mäß Fig. 6 eine einen durch den kurzgeschlossenen
Elektromotor 110 fließenden Strom charakterisieren-
de erste Größe dar.

[0075] Bei anderen Ausführungsformen ist es auch
denkbar, andere den Kurzschlussstrom des Elektro-
motors 110 charakterisierende Größen zu ermitteln
bzw. auszuwerten.

[0076] Bei der von außen auf den Elektromotor 110
wirkenden Kraft bzw. Kraftwirkung kann es sich bei-
spielsweise um einen Kraftstoß einer Bedienperson
auf den Flügel 16 (Fig. 1) handeln, der über die
nachfolgend beschriebenen Wirkungskette auf den
Rotor des Elektromotors 110 übertragen wird: Flü-
gel 16, Antriebselement 120, Elektromotor 110. Bei-
spielsweise kann der vorstehend genannte Kraftstoß
zur Folge haben, dass der Flügel 16 den Hebel des
Antriebselements 120 bewegt, der wiederum den Ro-
tor des Elektromotors 110, gegebenenfalls über ein,
vorzugsweise nichtblockierendes, Getriebe, antreibt
und somit den vorstehend genannten Stromfluss be-
wirkt.

[0077] Fig. 8 zeigt schematisch ein Schaltbild ei-
nes Vierquadrantenstellers gemäß einer Ausfüh-
rungsform. Der auch als H-Brücke bezeichnete Vier-
quadrantensteller weist zwei Serienschaltungen von
Halbleiterschaltern auf. Eine erste Serienschaltung
zwischen den Knotenpunkten N1, N2 ist durch
die Hintereinanderschaltung eines ersten Halbleiter-
schalters SW1 und eines zweiten Halbleiterschalters
SW2 gebildet. Eine zweite Serienschaltung zwischen
den Knotenpunkten N3, N4 ist durch die Hinterein-
anderschaltung eines dritten Halbleiterschalters SW3
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und eines vierten Halbleiterschalters SW4 gebildet.
Der Elektromotor 110, der bevorzugt ein Gleichstrom-
motor ist, ist mit seinen elektrischen Anschlüssen wie
aus Fig. 8 ersichtlich an die Knotenpunkte N5, N6 ge-
schaltet, welche jeweils eine „Mittenanzapfung“ der
ersten bzw. zweiten Serienschaltung von Halbleiter-
schaltern repräsentieren.

[0078] Die Halbleiterschalter SW1, SW2, SW3, SW4
sind beispielsweise als Feldeffekttransistoren, insbe-
sondere als MOSFETs (metal oxide semiconductor
field-effect transistor), ausgebildet. Bei einer bevor-
zugten Ausführungsform weisen die Halbleiterschal-
ter jeweils eine antiparallel zur Schaltstrecke ange-
ordnete parasitäre Diode auf.

[0079] Die in Fig. 8 abgebildete Schaltungstopologie
erlaubt es, Betriebsströme unterschiedlicher Strom-
richtung und Stromstärke durch den Elektromotor
110 bzw. wenigstens einen Stromkreis, beispielswei-
se eine Rotorwicklung oder eine Statorwicklung hier-
von fließen zu lassen. Hierzu sind die Knotenpunkte
N2, N4 beispielsweise mit einem ersten elektrischen
Bezugspotenzial, beispielsweise dem Massepotenzi-
al, verbunden. Weiter beispielsweise sind die Schal-
tungsknotenpunkte N1, N3 mit einem zweiten elek-
trischen Bezugspotenzial von beispielsweise +12 V
oder +24 V gegenüber dem Massepotenzial, verbun-
den.

[0080] Beispielsweise können die Halbleiterschalter
SW1, SW4 leitend geschaltet werden, und die wei-
teren Halbleiterschalter SW2, SW3 werden in einen
Sperrzustand geschaltet. In diesem Fall fließt ein Be-
triebsstrom von dem Knotenpunkt N1 über den lei-
tenden Halbleiterschalter SW1 über den Elektromo-
tor 110 über den ebenfalls leitenden Halbleiterschal-
ter SW4 zu dem Knotenpunkt N4.

[0081] Bei einer Ausführungsform können die bei-
den Halbleiterschalter SW1, SW4 während der An-
steuerung dauerhaft leitend geschaltet werden, so-
dass sich ein Stromfluss durch den Elektromotor 110
ergibt, der in an sich bekannter Weise im Wesentli-
chen von den parasitären Widerständen der Elemen-
te SW1, 110, SW4, deren Induktivität(en), der Poten-
zialdifferenz zwischen den Knotenpunkten N1, N4,
und dem Belastungszustand des Elektromotors 110
ergibt. Alternativ können die beiden Halbleiterschal-
ter SW1, SW4 während der Ansteuerung auch nur
zeitweise, beispielsweise periodisch gepulst, leitend
geschaltet werden, beispielsweise im Sinne einer
pulsweitenmodulierten Ansteuerung. Dadurch lassen
sich weitere Betriebsstromwerte für den Elektromotor
110 einstellen.

[0082] Eine vergleichbare Ansteuerung kann für die
beiden anderen Schalter SW2, SW3 vorgenommen
werden, während die beiden Schalter SW1, SW4 bei-
spielsweise sperren. In diesem Fall ergibt sich eine

gegenüber dem vorstehend genannten Betriebssze-
nario umgekehrte Drehrichtung des Elektromotors
110. Auch bei der zweiten Drehrichtung ist sowohl
eine (pseudo-)stationäre Ansteuerung wie auch eine
pulsweitenmodulierte Ansteuerung möglich.

[0083] Bei einer besonders bevorzugten Ausfüh-
rungsform werden alle Schalter SW1, SW2, SW3,
SW4 im Sinne einer Pulsweitenmodulation mit einem
Puls-Pausen-Verhältnis von 50 % angesteuert, so
dass sich ein Kurzschluss des Elektromotors 110 bei-
spielsweise über die folgende Strecke ergibt: Mas-
sepotenzial, Knotenpunkt N2, Schalter SW2, Knoten-
punkt N5, Elektromotor 110, Knotenpunkt N6, Schal-
ter SW4, Knotenpunkt N4, Massepotenzial. Diese
Ansteuerung kann bevorzugt auch während der ers-
ten Betriebsart BA1, vergleiche Fig. 4, erfolgen, weil
sie keinen Antrieb des Antriebselements 120 bewirkt,
jedoch den Kurzschluss des Elektromotors 110 er-
möglicht. Sofern während einer derartigen Ansteue-
rung des Elektromotors 110 eine von dem Flügel 16
(Fig. 1) über das Antriebselement 120 auf den Elek-
tromotor 110 wirkende Kraft eine Drehung des Rotors
des Elektromotors 110 bewirkt, wird in dem Elektro-
motor 110 eine Spannung induziert, die einen Strom-
fluss durch den dann kurzgeschlossenen Elektromo-
tor 110 hervorruft. Ein derartiger Stromfluss kann bei-
spielsweise durch die Schaltung 106 gemäß Fig. 6
ermittelt bzw. in eine analoge Spannung umgewan-
delt werden, die sodann durch den Mikrocontroller
104a im Sinne der Ermittlung des erfindungsgemä-
ßen Steuersignals S (Fig. 5B) ausgewertet wird.

[0084] Es wird nochmals darauf hingewiesen, dass
die vorstehend genannte PWM-Ansteuerung mit ei-
nem Puls-Pausen-Verhältnis von 50 % keine An-
steuerung des Elektromotors derart darstellt, dass
das Antriebselement 120 hierdurch von dem Elek-
tromotor 110 bewegt beziehungsweise angetrieben
wird. Vielmehr dient die PWM-Ansteuerung mit dem
Pulspausenverhältnis von 50% allein zur Herstellung
des Kurzschlusses zwischen den Klemmen N5, N6
des Elektromotors 110, der eine vorstehend beschrie-
bene Strommessung ermöglicht.

[0085] Fig. 7 zeigt schematisch ein Blockdiagramm
einer weiteren Ausführungsform der erfindungsge-
mäßen Ansteuereinheit. Wie vorstehend bereits un-
ter Bezugnahme auf Fig. 6 beschrieben, ist der Vier-
quadrantensteller 104b dem Mikrocontroller 104a zu-
geordnet, und der Elektromotor 110 ist in entspre-
chender Weise mit dem Ausgang des Vierquadran-
tenstellers 104b verbunden. Zusätzlich ist zwischen
dem Knotenpunkt N5 und dem Massepotenzial GND
noch eine Serienschaltung aus einem Ohmwider-
stand R1 und einer Zenerdiode D1 vorgesehen. Wei-
ter ist zwischen dem Knotenpunkt N6 und dem Mas-
sepotenzial GND noch eine Serienschaltung aus ei-
nem Ohmwiderstand R2 und einer weiteren Zenerdi-
ode D2 vorgesehen. Die Serienschaltung R1, D1 ist
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beispielsweise parallel geschaltet zu dem Zweig der
Komponenten N5, SW2, N2 der Fig. 8, und die Seri-
enschaltung R2, D2 gemäß Fig. 7 ist beispielsweise
parallel geschaltet zu dem Zweig der Komponenten
N6, SW4, N4 gemäß Fig. 8.

[0086] Die Komponenten R1, D1, R2, D2 realisieren
eine Schaltung 108 zur Messung einer elektrischen
Spannung und ermöglichen insbesondere eine effizi-
ente Spannungsmessung einer an den Klemmen N5,
N6 des Elektromotors 110 anliegenden Spannung.
Diese kann in der ersten Betriebsart BA1 (Fig. 4) bei-
spielsweise ausgewertet werden, um das erfindungs-
gemäße Steuersignal S (Fig. 5B) zu ermitteln.

[0087] Bei einer bevorzugten Ausführungsform ist
die Antriebseinheit dazu ausgebildet, in der ersten
Betriebsart BA1 (Fig. 4) eine eine an dem Elektro-
motor 110 anliegende Spannung charakterisierende
zweite Größe zu ermitteln, und das Steuersignal S in
Abhängigkeit dieser zweiten Größe zu ermitteln. Bei-
spielsweise können hierzu alle Schalter SW1, SW2,
SW3, SW4 der H-Brücke gemäß Figur 8 für die ers-
te Betriebsart BA1 hochohmig geschaltet werden, so-
dass die Klemmen N5, N6 des Elektromotors 110 ei-
nen Leerlauf aufweisen. Sobald eine äußere Kraftein-
wirkung über den Flügel 16 ( Fig. 1) und das Antriebs-
element 120 auf den Rotor des Elektromotors 110
wirkt, ergibt sich an den Klemmen N5, N6 (Fig. 8) des
Elektromotors 110 eine Induktionsspannung, welche
einen Stromfluss unter anderem durch die Widerstän-
de R1, R2 ( Fig. 7) bewirkt. Hieraus resultiert in an
sich bekannter Weise ein Spannungsabfall an den
Serienschaltungen R1, D1; R2, D2, der über die Lei-
tungen L1, L2 einem in den Mikrocontroller 104a in-
tegrierten Analog/Digital-Wandler 104a' zuführbar ist.
Unter Auswertung dieses Spannungsabfalls kann der
Mikrocontroller 104a das erfindungsgemäße Steuer-
signal S ermitteln. Bei dieser Ausführungsform kann
vorteilhaft auch eine Drehrichtung des Elektromotors
aus der Polarität des ermittelten Spannungsabfalls
ermittelt werden.

[0088] Die Zenerdioden D1, D2 begrenzen vorteil-
haft die an den Eingängen des Analog/Digital-Wand-
lers 104a' anliegende Spannung und sind weiter vor-
teilhaft so ausgewählt, dass ihre Durchbruchspan-
nung unterhalb der maximal zulässigen Eingangs-
spannung der Eingänge des Analog/Digital-Wandlers
liegt.

[0089] Fig. 9A zeigt schematisch eine Draufsicht auf
eine Antriebseinheit 100b gemäß einer weiteren Aus-
führungsform. Die Antriebseinheit 100b ist in einem
vertikal unteren Bereich des beweglichen Flügels 16
angeordnet, und zwar bevorzugt ortsfest, ebenso wie
der Rahmen 12. Die Antriebseinheit 100b weist ein
Gehäuse 100' auf, in das vorliegend der Elektromo-
tor 110 (Fig. 1) und ein ihm zugeordnetes Getriebe
integriert sind. Das Gehäuse 100' weist eine Breite B

von beispielsweise etwa 10 cm bis etwa 20 cm ent-
lang der Bewegungsrichtung 18 auf. Optional können
elektronische Komponenten der Antriebseinheit 100b
ebenfalls in dem Gehäuse 100' integriert sein, oder
von außen daran angebaut sein.

[0090] Bevorzugt ist das Gehäuse 100' bzw. die An-
triebseinheit 100b etwa mittig zwischen den Ausstel-
larmen 26, 28 angeordnet, die den Flügel 16 in sei-
nem vertikal unteren Bereich mit dem Rahmen 12
verbinden. In seinem vertikal oberen Bereich (nicht
gezeigt) können auch noch obere Ausstellarme vor-
gesehen sein, die den Flügel 16 in seinem vertikal
oberen Bereich mit dem Rahmen 12 verbinden, vgl.
z.B. Fig. 2B. Die Ausstellarme ermöglichen generell
das (zumindest in etwa) parallele abstellen des Flü-
gels 16 aus seiner Schließlage, vergleiche Fig. 2A,
in seine parallel abgestellte Lage, vergleiche Fig. 2B
bzw. 9A.

[0091] Vorliegend ist ein Hebel 120 als Antriebsele-
ment vorgesehen und drehfest mit der Abtriebswelle
des Getriebes verbunden, vergleiche auch den Dop-
pelpfeil a1, der die Drehbewegung der Abtriebswelle
bzw. des Hebels 120 andeutet.

[0092] An seinem bezüglich der Abtriebswelle dista-
len Ende 120a ist der Hebel 120 mit einer Kompo-
nente des beweglichen Flügels 16 mechanisch kop-
pelbar. Vorzugsweise weist der Hebel 120 an seinem
Ende 120a eine frei drehbar gelagerte Rolle auf, die
in eine Profilschiene 16c des Flügels 16 eingreifen
kann. Sofern die Rolle in die Profilschiene 16c ein-
greift, kann mittels des Hebels 120 der Flügel 16 in
seine Schließlage, vergleiche Fig. 2A, verbracht wer-
den oder aus der Schließlage in die parallel abgestell-
te Lage, die in Fig. 9A gezeigt ist.

[0093] In der parallel abgestellten Lage gemäß
Fig. 9A ist der Flügel 16 wie bereits vorstehend un-
ter Bezugnahme auf Fig. 1 beschrieben entlang der
Verschieberichtung 18 hin- und herbewegbar, wobei
die Profilschiene ggf. außer Eingriff mit dem distalen
Ende 120a des Hebels 120 bzw. der Rolle gelangen
kann.

[0094] Fig. 9B zeigt schematisch eine Seitenansicht
der Antriebseinheit 100b gemäß Fig. 9A. Die An-
triebseinheit 100b kann den Flügel 16 (Fig. 9A) mit-
tels ihres Elektromotors und ihres als Hebel ausge-
bildeten Antriebselements 120 (Fig. 9B) im Wesent-
lichen senkrecht zur Zeichenebene von dem orts-
festen Rahmen 12 wegbewegen, um den Flügel 16
parallel hierzu abzustellen bzw. auf den Rahmen 12
zubewegen, um den Flügel 16 in seine Schließlage
(oder ggf. den gekippten Zustand im Falle eines PSK-
Flügels) im Bereich des Rahmens 12 zu verbringen.
Weiter sind aus Fig. 9B noch zwei Laufwerke 30, 32
ersichtlich, an denen die Ausstellarme 26, 28 gelagert
sind.
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[0095] Fig. 10 zeigt schematisch eine perspekti-
vische Ansicht einer Antriebseinheit gemäß einer
weiteren Ausführungsform 100c. Bei dieser Ausfüh-
rungsform ist ein Getriebemotor 112a vorgesehen,
der den Hebel 120 antreibt. Ein distales Ende des He-
bels 120 weist eine Rolle auf, die in die Profilschie-
ne 16c eingreift, welche in einem vertikal unteren Be-
reich des Flügels 16 angeordnet und mit diesem fest
verbunden ist.

[0096] Vorliegend sind die elektronischen Kompo-
nenten 102, 104 ( Fig. 5A) der Antriebseinheit 100c
in einem separaten Gehäuse 113 (Fig. 10) angeord-
net, das in Fig. 10 rechts neben dem Getriebemotor
112a angeordnet und an diesen angebaut ist.

[0097] Der Antriebseinheit 100c ist ein erster Sensor
S1 zugeordnet, der dazu vorgesehen ist, eine Anwe-
senheit wenigstens einer verlagerbaren Komponente
des Flügels 16, insbesondere eines Laufwerks oder
eines Verbindungselements des Flügels 16, zu erfas-
sen, wobei die Antriebseinheit 100c dazu ausgebildet
ist, ein Ausgangssignal des ersten Sensors S1 aus-
zuwerten.

[0098] Vorliegend ist der erste Sensor S1 ortsfest so
relativ zu dem Rahmen 12 angeordnet, dass er in
Abhängigkeit von einer horizontalen Verschiebeposi-
tion der Schiene 16c die Anwesenheit der Schiene
16c erfassen kann, sobald sich diese im Bereich des
ersten Sensors S1 befindet. Das Ausgangssignal des
ersten Sensors S1 kann beispielsweise durch den
Mikrocontroller 104a (Fig. 5B) ausgewertet werden.
Hierzu kann das Ausgangssignal des ersten Sensors
S1 beispielsweise einem Digitaleingang oder einem
Analogeingang des Mikrocontrollers 104a zugeführt
werden.

[0099] Bei einer bevorzugten Ausführungsform han-
delt es sich bei dem ersten Sensor S1 um einen
Magnetsensor, beispielsweise nach dem Hall-Prin-
zip, der die Anwesenheit bzw. Veränderung eines äu-
ßeren Magnetfelds erfassen kann. Ein entsprechen-
der Gebermagnet ist in Fig. 10 nicht abgebildet, kann
aber beispielsweise im Bereich der Profilschiene 16c
so angeordnet sein, dass der erste Sensor S1 die An-
wesenheit des Gebermagnets bzw. der Schiene 16c
dann erkennt, wenn diese im Bereich einer horizon-
talen Verschiebeposition ist, welche das Verbringen
des parallel abgestellten Flügels 16 in seine Schließ-
lage bzw. in einen gekippten Zustand erlaubt.

[0100] Mit anderen Worten kann der erste Sensor S1
bei einer bevorzugten Ausführungsform dazu vorge-
sehen sein, festzustellen, ob sich der bewegliche Flü-
gel 16 in einer geeigneten horizontalen Verschiebe-
position befindet, welche ein ordnungsgemäßes An-
ziehen bzw. Schließen des Flügels 16 bzw. ein Ab-
stellen ermöglichen. Dadurch können beispielswei-
se Betriebszustandswechsel von der ersten Betriebs-

art BA1 zu der zweiten Betriebsart BA2 vermieden
werden, welche ansonsten durch ein versehentliches
manuelles Betätigen des Hebels 120, beispielswei-
se während eines Reinigungsvorgangs der Türanord-
nung 10, ausgelöst werden könnten, solange sich die
Schiene 16c bzw. der Flügel 16 nicht bereits in einer
geeigneten horizontalen Position für den Schließvor-
gang bzw. den Abstellvorgang befinden. Die optiona-
le Auswertung des Ausgangssignals des ersten Sen-
sors S1 erhöht somit weiter die Betriebssicherheit der
erfindungsgemäßen Antriebseinheit.

[0101] Bei einer besonders bevorzugten Ausfüh-
rungsform kann das Ausgangssignal des ersten Sen-
sors S1 nach Art eines Freigabesignals berücksich-
tigt werden, wobei ein Betriebsartenwechsel von der
ersten Betriebsart BA1 zu der zweiten Betriebsart
BA2 nur dann zugelassen ist, wenn der erste Sensor
S1 mittels seines Ausgangssignals eine ordnungs-
gemäße horizontale Verschiebeposition des Flügels
16 für den bevorstehenden Betriebsartenwechsel an-
zeigt.

[0102] Fig. 11 zeigt schematisch eine Seitenansicht
einer Antriebseinheit 100d gemäß einer weiteren
Ausführungsform. Die Antriebseinheit 100d verfügt
über einen Getriebemotor 112a, der den Hebel 120
antreibt. Elektronische Komponenten der Antriebs-
einheit 100d wie beispielsweise ein Mikrocontroller
und ein Vierquadrantensteller sind in dem gesonder-
ten Gehäuse 113 enthalten.

[0103] Bei einer bevorzugten Ausführungsform ist
ein zweiter Sensor S2 vorgesehen, der dazu ausge-
bildet ist, die Stellung eines Stellglieds des Flügels
16 zu erfassen, wobei die Antriebseinheit 100d dazu
ausgebildet ist, ein Ausgangssignal des zweiten Sen-
sors S2 auszuwerten. Beispielsweise kann der zwei-
te Sensor S2 mit einer Sensorleitung S2' direkt an
elektronische Komponenten wie beispielsweise den
Mikrocontroller der Antriebseinheit 100d angeschlos-
sen sein.

[0104] Vorliegend ist der zweite Sensor S2 so an-
geordnet, dass er eine Stellung einer Riegelstange
(nicht gezeigt) der Türanordnung 10 erfassen kann,
die dem Flügel 16 zugeordnet ist. Auf diese Weise
kann beispielsweise festgestellt werden, ob ein mit
der Riegelstange gekoppelter Bedienhebel (nicht ge-
zeigt) des Flügels 16 sich in einer Stellung befin-
det, die mit einer Konfiguration des Flügels 16 kor-
respondiert, welche tatsächlich ein Abstellen bzw.
Anziehen des Flügels 16 ermöglicht. Falls das Aus-
gangssignal des zweiten Sensors S2 anzeigt, dass
die Riegelstange bzw. der Flügel 16 oder sein Be-
dienhebel sich nicht in einer derartigen Position be-
findet, kann vorteilhaft davon abgesehen werden, die
zweite Betriebsart BA2 (Fig. 4) einzunehmen. Da-
durch kann beispielsweise vorteilhaft verhindert wer-
den, dass der Elektromotor 112a den Hebel 120 ver-
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stellt, während sich der Flügel 16 in einem Betriebs-
zustand befindet, der gar kein (fehlerfreies) Abstellen
bzw. Anziehen ermöglicht.

[0105] Insbesondere ist es denkbar, dass während
der ersten Betriebsart BA1 (Fig. 4) der erfindungs-
gemäßen Antriebseinheit beispielswese fälschlicher-
weise auf das Vorhandensein eines Steuersignals
S geschlossen wird, zum Beispiel wenn der Hebel
120 versehentlich direkt manuell betätigt wird. In ei-
nem solchen Fall kann es zweckmäßig sein, das Aus-
gangssignal des zweiten Sensors S2 daraufhin aus-
zuwerten, ob die Riegelstange bzw. der Flügel 16 in
einer für das Abstellen bzw. Anziehen geeigneten Po-
sition steht. Sofern dies nicht der Fall ist, kann ein
Übergang von der ersten Betriebsart BA1 in die zwei-
te Betriebsart BA2 beispielsweise verboten werden.

[0106] Die vorstehend unter Bezugnahme auf die
Fig. 10, Fig. 11 beschriebenen Sensoren S1, S2 kön-
nen auch miteinander kombiniert werden. Insbeson-
dere können ein oder mehrere der genannten Senso-
ren S1, S2 auch mit allen anderen vorstehend unter
Bezugnahme auf die Fig. 1 bis Fig. 9B beschriebe-
nen Ausführungsformen kombiniert werden.

[0107] Fig. 12 zeigt schematisch ein vereinfach-
tes Flussdiagramm einer Ausführungsform des erfin-
dungsgemäßen Verfahrens. In einem ersten Schritt
300 wird der Elektromotor 110 (Fig. 1) der An-
triebseinheit 100 in einer ersten Betriebsart BA1 (
Fig. 4) als Signalgenerator betrieben, um in Abhän-
gigkeit wenigstens einer elektrischen Betriebsgröße
(z.B. Spannung und/oder Strom) des Elektromotors
110 wenigstens ein eine Einleitung eines manuel-
len Bedienvorgangs des Flügels 16 charakterisieren-
des Steuersignal S zu ermitteln. In einem nachfolgen-
den Schritt 302 wird in eine zweite Betriebsart BA2
(Fig. 4) übergegangen, in der beispielsweise ein elek-
tromotorischer Antrieb des Flügels 16 zum parallelen
Abstellen oder Anziehen des Flügels 16, gegebenen-
falls auch in einen bzw. aus einem gekippten Zustand
heraus, erfolgt.

[0108] Optional kann nach dem ersten Schritt 300
noch die Auswertung eines Ausgangssignals wenigs-
tens eines Sensors S1 (Fig. 10), S2 (Fig. 11) erfol-
gen, beispielsweise mit dem Ziel, festzustellen, ob ein
Abstellen bzw. Anziehen des Flügels 16 momentan
möglich ist.

[0109] Die erfindungsgemäße Antriebseinheit er-
möglicht eine einfache Ausrüstung von bestehen-
den Türanordnungen 10 mit der erfindungsgemä-
ßen Funktionalität nach dem „plug-and-play“-Prinzip.
Die Montage erfordert insbesondere keine elektro-
nischen bzw. steuerungstechnischen Fachkenntnis-
se, und die Antriebseinheit arbeitet vorteilhaft autark.
Durch die optionalen Sensoren S1, S2 kann eine Si-

cherheit beim Betrieb bzw. gegenüber Manipulatio-
nen weiter gesteigert werden.
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Patentansprüche

1.   Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
für einen Flügel (16) einer Türanordnung (10), wo-
bei die Türanordnung (10) einen ortsfesten Rahmen
(12) aufweist, und wobei der Flügel (16) relativ zu
dem Rahmen (12) parallel abstellbar und in der ab-
gestellten Stellung entlang einer Verschieberichtung
(18) verschiebbar ist, wobei die Antriebseinheit (100;
100a; 100b; 100c; 100d) einen Elektromotor (110)
und ein mit dem Elektromotor (110) mechanisch ge-
koppeltes Antriebselement (120) aufweist, das zu-
mindest zeitweise so mit dem Flügel (16) koppelbar
ist, dass der Flügel (16) über das Antriebselement
(120) von einer ersten Stellung in die abgestellte Stel-
lung und/oder von der abgestellten Stellung in die
erste Stellung verlagerbar ist, wobei die Antriebsein-
heit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) dazu ausgebildet
ist, den Elektromotor (110) in einer ersten Betriebsart
(BA1) als Signalgenerator zu betreiben, um in Abhän-
gigkeit wenigstens einer elektrischen Betriebsgröße
des Elektromotors (110) wenigstens ein eine Einlei-
tung eines manuellen Bedienvorgangs des Flügels
(16) charakterisierendes Steuersignal (S) zu ermit-
teln.

2.   Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
nach Anspruch 1, wobei die Antriebseinheit (100;
100a; 100b; 100c; 100d) dazu ausgebildet ist, den
Elektromotor (110) in der ersten Betriebsart (BA1)
nicht so anzusteuern, dass er das Antriebselement
(120) antreibt, wobei insbesondere die Antriebsein-
heit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) dazu ausgebildet
ist, den Elektromotor (110) in einer von der ersten
Betriebsart (BA1) verschiedenen zweiten Betriebsart
(BA2) so anzusteuern, dass er das Antriebselement
(120) antreibt.

3.   Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
nach einem der vorstehenden Ansprüche, wobei die
Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) dazu
ausgebildet ist, in Abhängigkeit des Steuersignals (S)
von der ersten Betriebsart (BA1) in die zweite Be-
triebsart (BA2) zu wechseln.

4.   Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
nach einem der vorstehenden Ansprüche, wobei die
Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) da-
zu ausgebildet ist, in der ersten Betriebsart (BA1)
den Elektromotor (110) zumindest zeitweise kurzzu-
schließen, eine einen durch den kurzgeschlossenen
Elektromotor (110) fließenden Strom charakterisie-
rende erste Größe zu ermitteln, und das Steuersignal
(S) in Abhängigkeit dieser ersten Größe zu ermitteln.

5.   Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
nach einem der vorstehenden Ansprüche, wobei die
Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) dazu
ausgebildet ist, in der ersten Betriebsart (BA1) eine
eine an dem Elektromotor (110) anliegende Span-

nung charakterisierende zweite Größe zu ermitteln,
und das Steuersignal (S) in Abhängigkeit dieser zwei-
ten Größe zu ermitteln.

6.   Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
nach einem der vorstehenden Ansprüche, wobei der
Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) ein
erster Sensor (S1) zugeordnet ist, der dazu vorge-
sehen ist, eine Anwesenheit wenigstens einer verla-
gerbaren Komponente des Flügels (16), insbesonde-
re eines Laufwerks oder eines Verbindungselements
des Flügels (16), zu erfassen, wobei die Antriebsein-
heit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) dazu ausgebildet
ist, ein Ausgangssignal des ersten Sensors (S1) aus-
zuwerten.

7.   Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
nach einem der vorstehenden Ansprüche, wobei der
Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) ein
zweiter Sensor (S2) zugeordnet ist, der dazu vor-
gesehen ist, die Stellung eines Stellglieds des Flü-
gels (16) zu erfassen, wobei die Antriebseinheit (100;
100a; 100b; 100c; 100d) dazu ausgebildet ist, ein
Ausgangssignal des zweiten Sensors (S2) auszuwer-
ten.

8.   Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
nach einem der Ansprüche 6 bis 7, wobei die An-
triebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) dazu
ausgebildet ist, nur dann von der ersten Betriebsart
(BA1) in die zweite Betriebsart (BA2) zu wechseln,
wenn wenigstens eine der folgenden Bedingungen
erfüllt ist: das Ausgangssignal des ersten Sensors
(S1) zeigt an, dass die wenigstens eine verlagerbare
Komponente des Flügels (16) anwesend ist, das Aus-
gangssignal des zweiten Sensors (S2) zeigt an, dass
sich das Stellglied des Flügels (16) in einer Position
befindet, die es ermöglicht, den Flügel (16) von der
ersten Stellung in die abgestellte Stellung und/oder
von der abgestellten Stellung in die erste Stellung zu
verlagern.

9.   Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
nach einem der vorstehenden Ansprüche, wobei die
Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) einen
Vierquadrantensteller (104b) zur Ansteuerung des
Elektromotors (110) aufweist.

10.  Türanordnung (10) mit einem ortsfesten Rah-
men (12) und einem Flügel (16), der relativ zu dem
Rahmen (12) parallel abstellbar und in der abgestell-
ten Stellung entlang einer Verschieberichtung (18)
verschiebbar ist, wobei die Türanordnung wenigstens
eine Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
nach einem der vorstehenden Ansprüche aufweist.

11.  Verfahren zum Betreiben einer Antriebseinheit
(100; 100a; 100b; 100c; 100d) für einen Flügel (16) ei-
ner Türanordnung (10), wobei die Türanordnung (10)
einen ortsfesten Rahmen (12) aufweist, und wobei
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der Flügel (16) relativ zu dem Rahmen (12) parallel
abstellbar und in der abgestellten Stellung entlang ei-
ner Verschieberichtung (18) verschiebbar ist, wobei
die Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d) ei-
nen Elektromotor (110) und ein mit dem Elektromo-
tor (110) mechanisch gekoppeltes Antriebselement
(120) aufweist, das zumindest zeitweise so mit dem
Flügel (16) koppelbar ist, dass der Flügel (16) über
das Antriebselement (120) von einer ersten Stellung
in die abgestellte Stellung und/oder von der abgestell-
ten Stellung in die erste Stellung verlagerbar ist, wo-
bei die Antriebseinheit (100; 100a; 100b; 100c; 100d)
den Elektromotor (110) in einer ersten Betriebsart
(BA1) als Signalgenerator betreibt (300), um in Ab-
hängigkeit wenigstens einer elektrischen Betriebs-
größe des Elektromotors (110) wenigstens ein eine
Einleitung eines manuellen Bedienvorgangs des Flü-
gels (16) charakterisierendes Steuersignal (S) zu er-
mitteln.

Es folgen 10 Seiten Zeichnungen



DE 10 2017 100 549 A1    2018.07.12

17/26

Anhängende Zeichnungen
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