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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steue-
rung eines elektrischen Antriebs einer Tir oder eines
Turfligels gemaR Patentanspruch 1 sowie eine Tirsteu-
ereinrichtung gemaf Patentanspruch 9.

[0002] Tirsteuereinrichtungen dienen zur Steuerung
und/oder Regelung zumindest eines elektrischen An-
triebsmotors zum Offnen bzw. SchlieRen wenigstens ei-
ner Tir oder eines Turfligels, insbesondere wenigstens
einer Schiebetlr oder eines Fllgels einer Schiebetur.
[0003] Schiebetiren finden sich vor allemin Aufziigen,
auf Bahnsteigen zur Zutrittskontrolle zu Ziigen, am Ein-
gang von Gebduden oder zum Personenschutz im in-
dustriellen Umfeld, z.B. an Werkzeugmaschinen.
[0004] Als elektrische Antriebsmotoren kommen bei-
spielsweise Gleichstrommotoren oder neuerdings elek-
tronisch kommutierte, burstenlose, permanent erregte
Synchronmotoren mit oder ohne einem nachgeschalte-
ten Getriebe zum Einsatz.

[0005] Beispiele fur Tiurantriebe mit derartigen Tur-
steuereinrichtung sind in der EP 1 894 877 A2, der DE
102011 004 019 A1 und der EP 1 102 390 A2 offenbart.
[0006] Inzunehmendem Malie sind derartige Tursteu-
ereinrichtungen in ein Automatisierungssystem einge-
bunden und Uber eine industrielle Kommunikationsver-
bindung (z.B. PROFIBUS, PROFINET) mit einer zentra-
len Gbergeordneten Steuerung verbunden.

[0007] Mittels des elektrischen Tirantriebs isteine Tur
oder ein Turfligel in einer ersten Fahrrichtung
(Schlief3richtung) von einer gedffneten Position in eine
geschlossene Position und umgekehrt in einer zweiten
Fahrrichtung (Offnungsrichtung) von der geschlossenen
Position in die gedffnete Position bewegbar. Es sind da-
bei auch schon Falle bekannt, bei denen der Antrieb
durch manuelle (d.h. durch eine Hand ausgelbte) Kraft-
einwirkungen auf die Tur gesteuert wird.

[0008] So ist bei Drehtiiren schon eine sogenannte
"Push&Go"-Funktion bekannt. Bei einem Stillstand der
Turfuhrtdabei ein kurzes manuelles Anschieben der Tir
in Offnungsrichtung (d.h. eine Krafteinwirkung senkrecht
auf eine Seitenflache der Tir in Drehrichtung der Tiir) zu
einem automatischen Offnen der Tiir und anschlieRen-
dem selbsttatigen Schlieen der Tur mit individuell ein-
stellbarer Offenhaltezeit. Die Drehtliren weisen dabei
aber an und fiir sich wenig Gewicht auf und wéren an
sich auch muhelos vollstandig manuell zu 6ffnen. Die
Funktion ist nur eine Komfortfunktion, die es beispiels-
weise ermoglicht, bei wenig Handfreiheit die Tir zu 6ff-
nen.

[0009] Aus EP 1653035 A2 ist ein Beschlag fir eine
Schiebe-Tur mit einem ortsfesten Beschlagteil und ei-
nem am verfahrbaren Fliigel der Tur befestigten Be-
schlagteil und einer Antriebsvorrichtung fir den verfahr-
baren Beschlagteil bekannt, wobei der Fliigel Gber den
Beschlag anhebbar ist und dass die Antriebsvorrichtung
mit einer programmierbaren Steuerung versehen ist. Die
Steuerung ist dabei unter anderem durch manuelles An-
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stofRen des Flligels, insbesondere Giber den Handgriff der
Tur, oder manuelles Anschieben des Fliigels in Offen-
oder Schliefrichtung ansteuerbar.

[0010] AusUS2008/0222964 A1 istein Verfahrenzum
Ansteuern einer Tir, insbesondere einer Kraftfahrzeug-
tir, bekannt, wobei ein Elektromotor in Wirkverbindung
mit der Tir steht, wobei der Elektromotor bei einer ma-
nuellen Betatigung der Tur durch eine Steuerung derart
angesteuert wird, dass der Motor eine erste Kraft auf die
Tur ausibt, wobei eine systeminhdrente zweite Kraft
dem manuellen Aktuieren der Tir entgegenwirkt, wobei
die erste Kraft der systeminharenten zweiten Kraft ent-
gegenwirkt und wobei die erste Kraft die systeminharente
zweite Kraft zumindest teilweise kompensiert.

[0011] Von Schiebetiiren istzudem eine "Hinderniser-
kennung" bekannt. Dabei flhrt bei einer Bewegung der
Tur in SchlieRrichtung eine dauerhafte manuelle Kraft-
einwirkung auf eine vordere Stirnflaiche der Tir in
Schliefrichtung zu einem Stoppen des Antriebs oder ei-
ner Umkehr der Bewegungsrichtung (Reversieren). Hier-
zu wird beispielweise auf eine Unterschreitung einer fest-
gelegten Soll-SchlieBgeschwindigkeit und/oder Uber-
schreiten eines maximalen Drehmomentes Uberwacht.
AuBerdem ist eine Impulsiiberwachung des Inkremen-
talgebers moglich. In entsprechender Weise flihrt eine
dauerhafte manuelle Krafteinwirkung auf eine vordere
Stirnflache der Tir in Offnungsrichtung zu einem Stop-
pen des Antriebs.

[0012] Gerade Schiebetiiren in gewerblichen oder in-
dustriellen Gebduden und Anlagen weisen ein hohes Ge-
wicht von 300 kg und mehr auf. Aufgrund des hohen da-
mit verbundenen Reibungswiderstandes ist ein manuel-
les Schieben der Tir nahezu unmdglich und es kommen
deshalb Turantriebe zum Bewegen der Tiren zum Ein-
satz. Uber aufwendige Sensor- oder Eingabesysteme
(z.B. Uber seitlich am Tirrahmen angeordnete digitale
Schalter) kdnnen manuell Fahrauftrdge abgeleitet und
somit der Turantrieb gesteuert werden. Eine manuelle
Steuerung ist dabei aber wegen der GréRe der Tiren
und der Entfernungen zu den Eingabesystemen (z.B.
Schaltern) jedoch schwierig. So hat im Fall einer groRen
Tur eine Person, die mit der sich 6ffnenden oder schlie-
Renden Tir mitgeht, Probleme, mit ihrer Hand ein Ein-
gabesystem zu erreichen, das sich stationar in einem
Turrahmen befindet. Zudem miissen bei einem derarti-
gen Antrieb auch Personengefahrdungen vermieden
werden.

[0013] Esistdeshalb Aufgabe vorliegender Erfindung,
ein Verfahren anzugeben, mit dem unter Vermeidung
von Personengefahrdungen und ohne zusatzliche Ein-
gabesysteme eine einfache Steuerung eines elektri-
schen Antriebs einer schweren Tur oder eines schweren
Turfligels durch manuelle Krafteinwirkungen mdglich ist.
[0014] Die Lésung dieser Aufgabe gelingt durch ein
Verfahren mit dem Merkmalen des Patentanspruchs 1
und eine Tirsteuereinrichtung mit den Merkmalen des
Anspruchs 9. Vorteilhafte Ausgestaltungen des Verfah-
rens sind Gegenstand der Anspriiche 2 bis 8 und vorteil-
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hafte Ausgestaltungen der Tirsteuereinrichtung sind
Gegenstand der Anspriiche 10 bis 15.

[0015] Erfindungsgemal wird zum Bewegen der Tir
oder des Turfligels der elektrische Antrieb der Tir oder
des Turfligels durch manuelle Krafteinwirkungen, die in
einer der Fahrrichtungen auf die Seitenflache der Tur
oder des Turfligels oder ein darauf angeordnetes Bauteil
(z.B. einen Turgriff) wirken, gesteuert. Dabei liegt der Ge-
danke zugrunde, die ohnehin vorhandene Seitenflache
der Tir selbst als eine Art "Eingabesystem" fiir die Steu-
erung des Antriebs und damit der Bewegung der Tir zu
nutzen, so dass kein zusatzliches Eingabesystem not-
wendig ist. Aufgrund der Ublicherweise groRen Flache
der Seitenflache ist fiir eine Bedienperson eine gute Er-
reichbarkeit mit der Hand gegeben, gerade auch wenn
sich die Bedienperson mitder sich 6ffnenden oder schlie-
Renden Tur mitbewegt. Da durch die Seitenflache - im
Gegensatz zu einer Stirnflache der Tir - keine Quetsch-
gefahr fir eine Bedienperson ausgeht, kann auch eine
Personengefahrdung vermieden werden. Durch direkte
manuelle Krafteinwirkung in der oder den Fahrrichtungen
kann auch eine besonders intuitive und somit einfache
Steuerung des Antriebs und somit der Bewegung einer
schweren Tir erfolgen. Dabei kann durch die manuellen
Krafteinwirkungen entweder nur eine Steuerung eines
Teils der Bewegungen der Tir (z.B. nur ein Anfahren
oder ein Anhalten der Tir) oder auch vorzugsweise eine
Steuerung samtlicher Bewegungsablaufe (z.B. auch Ge-
schwindigkeitsanderungen, Reversierfunktionen) er-
moglicht werden.

[0016] Weiterhin werden flr die Steuerung des An-
triebs eine Dauer und/oder Richtung und/oder Starke der
manuellen Krafteinwirkungen ermittelt. Diese Informati-
onenkdnnen entweder in einer Tlrsteuerung selbst oder
in einer dieser Ubergeordneten Steuerung flexibel mit-
einander verknupft und daraus je nach Anwendungsfall
unterschiedlichste Sollvorgaben fiir den Antrieb abgelei-
tetwerden, beispielsweise Fahrauftrage erteilt, geléscht,
unterbrochen oder abgeandert werden. Durch unter-
schiedliche Parametrierungen bei der Ermittlung dieser
Werte kdnnen unterschiedliche Empfindlichkeiten einge-
stellt und somit eine Anpassung der Steuerung an unter-
schiedliche Tiren, Antriebe, Gewichte, Gummilippen,
etc. erfolgen.

[0017] Die Dauer und/oder Richtung und/oder Starke
der manuellen Krafteinwirkungen kann bei einer Bewe-
gung des Antriebs besonders einfach und ohne zusatz-
liche aufwendige Sensorsysteme mittels eines Einspei-
sestromes des Antriebs oder eines Zwischenkreisstro-
mes einer Strom- oder Spannungsversorgung des An-
triebs ermittelt werden. Aus den ermittelten Werten der
Dauer und/oder Richtung und/oder Starke der manuellen
Krafteinwirkung kann eine Tursteuereinrichtung selbst
einen Status des Antriebs ableiten und in Abhangigkeit
davon Reaktionen ableiten. Der Status des Antriebs kann
aberauch an eine Ubergeordnete Steuerungseinrichtung
gemeldet werden, die dann durch entsprechende Vor-
gaben an eine Tursteuereinrichtung eine Reaktion aus-
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18st.

[0018] Die Ermittlung der Dauer und/oder Richtung
und/oder Starke der Krafteinwirkung kann hierbeibeson-
ders einfach dadurch erfolgen, dass ein Aktualwert des
Einspeisestromes oder Zwischenkreisstromes mit ei-
nem, vorzugsweise automatisch eingelernten, Referenz-
wert verglichen wird. Der Referenzwert kann beispiels-
weise bei der Inbetriebnahme durch eine Lernfahrt fir
den gesamten Verfahrweg ermittelt werden und den Ak-
tualwert des Einspeisestromes oder Zwischenkreisstro-
mes ohne externe Krafteinwirkungen auf die Tir repra-
sentieren.

[0019] Bei keiner Bewegung des Antriebs kann die
Dauer und/oder Richtung und/oder Starke der manuellen
Krafteinwirkung besonders einfach mittels eines durch
die Krafteinwirkungen verursachten inkrementellen
Wegs und/oder einer durch die Krafteinwirkungen verur-
sachten Geschwindigkeit des Antriebs oder der Tir oder
des Turfligels ermittelt werden.

[0020] Eine Generierung eines Fahrauftrags zum Off-
nen oder SchlieRen der Tir oder des Turfligels kann auf
einfache und bedienerfreundliche Weise dadurch erfol-
gen, dass bei einer Bewegungslosigkeit der Tlr oder des
Turfligels und einer impulsférmigen manuellen Kraftein-
wirkung in einer der Fahrrichtungen der Antrieb derart
angesteuert wird, dass sich die Tir oder der Turfligel in
dieser Fahrrichtung bewegt.

[0021] Beieiner Bewegungder Turoderdes Turfligels
in einer der Fahrrichtungen und einer ruckartigen Kraft-
einwirkung auf die Seitenflache der Tur oder des TurflU-
gels entgegen dieser Fahrrichtung kann der Antrieb dann
beispielsweise derart angesteuert werden, dass die Be-
wegung der Tur oder des Trfligels in der Fahrrichtung
gestoppt wird. Dies kann dann auch ein Léschen eines
Fahrauftrages bewirken.

[0022] Beieiner Bewegungder Turoderdes Turfligels
in einer der Fahrrichtungen und einer dauerhaften Kraft-
einwirkung auf die Seitenflache der Tir in dieser
Fahrrichtung : wird der Antrieb erfindungsgemaR derart
angesteuert dass die Bewegung der Tir oder des Tur-
fligels in der Fahrrichtung mit einer vordefinierten, ins-
besondere reduzierten, Geschwindigkeit erfolgt. Damit
kein eine Aufrechterhaltung oder Abanderung eines vor-
herigen Fahrauftrags verbunden sein. Wenn bei einem
bestehenden Fahrauftrag diese dauerhafte Krafteinwir-
kung entfallt, kann dies wiederum eine Loschung oder
Unterbrechung eines Fahrauftrags bewirken.

[0023] Eine erfindungsgemale Tirsteuerungseinrich-
tung fur einen elektrischen Antrieb einer Tur oder eines
Turfligels, wobei die Tur oder der Turfligel mittels des
Antriebs in einer ersten Fahrrichtung (SchlieRrichtung)
von einer gedffneten Position in eine geschlossene Po-
sition und umgekehrt in einer zweiten Fahrrichtung (Off-
nungsrichtung) von der geschlossenen Position in die
gedffnete Position bewegbar ist, und wobei die Tir oder
der Turfligel zumindest eine in den beiden Fahrrichtun-
gen verlaufende Seitenflache aufweist, ist derart ausge-
bildet, dass sie zum Bewegen der Tur oder des Turfligels
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in zumindest einer der beiden Fahrrichtungen den An-
trieb in Abhangigkeit von manuellen Krafteinwirkungen,
die in einer der Fahrrichtungen auf die Seitenflache der
Tur oder des Tiurfligels oder ein darauf angeordnetes
Bauteil (z.B. Tirgriff) wirken, steuert. Die Tursteuerein-
richtung ist derart ausgebildet, dass bei einer Bewegung
der Tir in diese Fahrrichtung und einer dauerhaften ma-
nuellen Krafteinwirkung auf die Turin diese Fahrrichtung
der Antrieb derart angesteuert wird, dass die Bewegung
der Turin diese Fahrrichtung mit einer vordefinierten Ge-
schwindigkeit erfolgt.

[0024] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Tirsteuerein-
richtung sind Gegenstand der Anspriiche 10 bis 15. Die
fur das erfindungsgeméafe Verfahren und seine vorteil-
haften Ausgestaltungen genannten Uberlegungen und
Vorteile gelten entsprechend fir die erfindungsgemafe
Tursteuereinrichtung bzw. deren jeweils korrespondie-
rende Ausgestaltungen.

[0025] Die Erfindung sowie weitere vorteilhafte Aus-
gestaltungen der Erfindung gemaf Merkmalen der Un-
teranspriiche werden im Folgenden anhand von Ausfiih-
rungsbeispielen in den Figuren naher erlautert; darin zei-
gen:
FIG1 einen Turantrieb mit einer erfindungsgemalen
Tursteuereinrichtung,

FIG2 eine Analyse- und Auswerteeinheit fir eine
Funktion "Impuls-Anfahren”,

FIG3 eine Analyse- und Auswerteeinheit fir eine
Funktion "Unterstlitztes Anhalten",

FIG 4 einenVerlaufeines Motorstromes tber der Zeit
zur Ermittlung einer manuellen Krafteinwirkung
fir die Funktion "Unterstlitztes Anhalten",
FIG5 eine Analyse- und Auswerteeinheit fir eine
Funktion "Unterstltztes Fahren",

FIG6 einenVerlaufeines Motorstromes tber der Zeit
zur Ermittlung einer manuellen Krafteinwirkung
fir die Funktion "Unterstlitztes Fahren",

FIG7 eine Analyse- und Auswerteeinheit fir eine
Kombination der Funktionen "Impuls-Anfah-
ren" und "Unterstitztes Anhalten" und

FIG8 eine Analyse- und Auswerteeinheit flr eine
Kombination der Funktionen "Impuls-Anfah-
ren" und "Unterstutztes Fahren".

[0026] Eine in FIG 1 in vereinfachter prinzipieller Dar-
stellung gezeigte Tirsteuereinrichtung 1 dient zur Steu-
erung und/oder Regelung eines elektrischen Antriebs-
motors 2 zum Offnen bzw. SchlieRen einer Schiebetiir
3. Bei der Tir 3 handelt es sich beispielsweise um eine
Schiebetiir mit einem hohen Gewicht von vorzugsweise
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mehr als 300 kg. Derartige Schiebetliiren kommen bei-
spielweise in Gewerbe- und Industriebetrieben zur An-
wendung.

[0027] Der elektrische Antriebsmotor 2 ist vorzugswei-
se ein elektronisch kommutierter, birstenloser, perma-
nenterregter Synchronmotor.

[0028] Die Tursteuereinrichtung 1 bildet zusammen
mit dem Motor 2 einen Tirantrieb 9.

[0029] Die Tirsteuereinrichtung 1 umfasst einen Leis-
tungsteil 5 zur Spannungs-/Stromversorgung des Motors
2 und einen Steuerteil 10 zur Steuerung und/oder Rege-
lung des Leistungsteils 5 und somit des Motors 2.
[0030] Der Leistungsteil 5 umfasst einen Gleichrichter
6 und eine Kommutierungsschaltung 7 fiir den Motor 2.
Der Gleichrichter 6 und die Kommutierungsschaltung 7
sind Uber einen Zwischenkreis 8 miteinander verbunden.
Der Gleichrichter 6 kann eingangsseitig - ggf. tiber einen
Netztransformator - mit einem Spannungsversorgungs-
netz verbunden sein (nicht dargestellt).

[0031] Der Steuerteil 10 umfasst ein Mikrocontroller-
system mit einem nicht naher dargestellten Mikrocont-
roller und einem Datenspeicher.

[0032] Die Tirsteuereinrichtung 1 istin einem Gehau-
se 20 untergebracht und bildet somit ein kompaktes Ge-
rat.

[0033] Das Gehause 20 weist eine Kommunikations-
schnittstelle 23 zur Kommunikation mit einem gerate-ex-
ternen industriellen Kommunikationssystem 30 (z.B. ei-
nem Datenbus oder -netz wie z.B. PROFIBUS oder PRO-
FINET) auf.

[0034] An das Kommunikationssystem 30 kdnnen
noch weitere Tirantriebe 9 sowie eine Ubergeordnete
Steuerung 31 fir die Tlrantriebe 9 angekoppelt sein. Die
Ubergeordnete Steuerung 31, das Kommunikationssys-
tem 30 sowie die Turantriebe 9 bilden ein Automatisie-
rungssystem 35. Die Ubergeordnete Steuerung 31 ist
Uber das Kommunikationssystem 30 mit den Tursteuer-
einrichtungen 1 Uber deren jeweilige Schnittstelle 23 zu
deren Steuerung verbunden.

[0035] Der Motor 2 treibt Gber seine Abtriebswelle 4
eine Umlenkrolle 12 an, die formschliissig einen Zahn-
riemen 13 antreibt, an dem die Tir 3 tber eine Halterung
14 befestigt ist. Der Zahnriemen 13 ist dabei tiber eine
zweite Umlenkrolle 15 gefiihrt, die entweder nicht ange-
trieben ist, oder - beispielsweise bei besonders schweren
Turen - ebenfalls von einem Motor angetrieben wird, der
mitdem Motor 2 synchronisiert ist. Alternativ kann anstatt
des Zahnriemens 13 auch eine Zahnstange vorgesehen
sein.

[0036] Die Tur 3 ist mittels des Motors 2 in einer ersten
Fahrrichtung (SchlieRfrichtung), die in FIG 1 mit "S" be-
zeichnet ist, von einer gedffneten Position in eine ge-
schlossene Position und umgekehrt in einer zweiten
Fahrrichtung (Offnungsrichtung), die in der FIG 1 mit"Q"
bezeichnet ist, von der geschlossenen Position in die ge-
offnete Position bewegbar.

[0037] Die Tir 3 weist zwei in den beiden Fahrrichtun-
gen S, O verlaufende Seitenflachen auf, von denen in
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FIG 1 nur die vordere Seitenflachen 16 sichtbar ist. Wei-
terhin weist die Tur 3 eine in Schlielfrichtung S vordere
Stirnflache 17 und eine in Offnungsrichtung O vordere
Stirnflache 18 auf.

[0038] Zum Bewegen der Tur 3 ist der Motor 2 in zu-
mindest einer der beiden Fahrrichtungen S oder O durch
manuelle Krafteinwirkungen, die in einer der Fahrrich-
tungen S, O auf die Seitenflache 16 der Tur 3 oder ein
darauf angeordnetes Bauteil (z.B. einen Turgriff 19) wir-
ken, steuerbar.

[0039] Hierzu werden durch eine Analyse- und Aus-
werteinheit 11 eine Dauer, Richtung und Starke der ma-
nuellen Krafteinwirkungen auf die Seitenflache 16 ermit-
telt.

[0040] Dies erfolgt bei einer Bewegung der Tir - wie
im Zusammenhang mit FIG 4 und 6 erlautert wird - mittels
des Einspeisestroms | des Motors 2 oder alternativ des
Stromes I’ im Zwischenkreis 8.

[0041] Bei keiner Bewegung der Tir kann dies durch
Ermittlung eines durch eine manuelle Krafteinwirkung
verursachten inkrementellen Wegs X (beileichten Tiiren)
oder einer Geschwindigkeit V (bei schweren Tiren) der
Abtriebswelle 4 mit Hilfe eines hiermit gekoppelten In-
krementalgebers 21 erfolgen. Alternativ kann der Inkre-
mentalgeber 21 hierzu auch mit einem Rotor des Motors
2, dem Zahnriemen 13 oder einer der Umlenkrollen 12,
15 gekoppelt sein.

[0042] Durcheine Analyse der ermittelten Dauer, Rich-
tung und Starke der manuellen Krafteinwirkungen aufdie
Seitenflache 16 kann auf vordefinierte Bewegungszu-
stdnde der Tur bzw. Betriebszustadnde des Antriebs 9
geschlossen werden und in Abhangigkeit davon vorde-
finierte Reaktionen (z.B. Ausldsen, Loschen, Unterbre-
chung, Anderung von Fahrauftragen, d.h. vordefinierten
Bewegungsprofilen fiir die Tir 3) ausgeldst werden. Die-
se Analyse kann auf Parametern beruhen, die in der Ana-
lyse- und Auswerteeinheit 11 individuell einstellbar sind,
um somit hinsichtlich der Empfindlichkeit der Analyse
und der Reaktionen eine Anpassung an unterschiedliche
Tursysteme zu ermdglichen.

[0043] Zur Analyse und Ableitung von Vorgaben flr
die Steuerung des Motors 2 kann sich - wie dargestellt -
die Analyse- und Auswerteeinheit 11 entweder in dem
Steuerteil 10 der Tirsteuereinrichtung 1 oder alternativ
auch in der Ubergeordneten Steuereinrichtung 31 befin-
den. In letzterem Fall werden die von der Tirsteuerein-
richtung 1 ermittelten Werte fiir den Strom | oder I’ sowie
zum inkrementellen Weg X oder der Geschwindigkeit V
in Form von Statusinformationen tber die Schnittstelle
23 und das Kommunikationssystem 30 an die tberge-
ordneten Steuereinrichtung 31 Ubertragen bzw. umge-
kehrt Steuervorgaben der Ubergeordneten Steuerein-
richtung 31 an die Tursteuereinrichtung 1 Ubertragen.
[0044] Die Analyse-und Auswerteeinheit 11 kann hier-
zu eine oder mehrere Erkennungsalgorithmen und Steu-
erautomatiken aufweisen, die beispielsweise in Form
von einem oder mehreren ausfiihrbaren Programmen in
einem Datenspeicher der Analyse- und Auswerteeinheit
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11 gespeichert sind und durch eine Prozessor der Ana-
lyse- und Auswerteeinheit 11 zur Ausfiihrung gebracht
werden kénnen.

[0045] Einerstes durch die Analyse- und Auswerteein-
heit 11 realisierbares Analyseverfahren kann darauf hin-
zielen, dass bei bewegungsloser Tir 3 und einer impuls-
férmigen manuellen Krafteinwirkung F oder F’ auf die
Seitenflache 16 in einer der Fahrrichtungen S, O der Mo-
tor 2 derart angesteuert wird, dass sich die Tur 3 in dieser
Fahrrichtung O, S bewegt. Diese Funktion kann als Im-
puls-Anfahren ("Impuls-Drive") bezeichnet werden und
ermdglicht ein Auffahren einer schweren Tir durch leich-
tes Druicken an der Tur oder einem Turgriff in einer Fahr-
richtung S bzw. O.

[0046] Die Analyse-und Auswerteeinheit 11 weisthier-
zu gemal FIG 2 einen Erkennungsalgorithmus 41 und
eine zugehorige Steuerautomatik 42 fiir das "Impuls-An-
fahren" auf.

[0047] Wenn der Erkennungsalgorithmus 41 durch
Analyse des mit Hilfe des Inkrementalgebers 21 erfass-
ten inkrementellen Weges X (bei leichten Tiren) oder
der Geschwindigkeit V (bei schweren Tiren) der Ab-
triebswelle 4 eine impulsférmige Krafteinwirkung in Off-
nungsrichtung O oder SchlieRrichtung S erkennt, wird
von diesem entweder ein Signal IMP_V oder IMP_X er-
zeugt. Diese beiden Signale werden logisch mit einer
Oder-Schaltung verknipft und der Steuerautomatik 42
zugefihrt. Die Steuerautomatik 42 erzeugt bei Vorliegen
eines Freigabesignals IMP_R einen Fahrauftrag fir das
Bewegen der Tir 3 in der Richtung der Krafteinwirkung
F auf die Seitenflache 16 bzw. der mittels des Inkremen-
talgebers 21 ermittelten Drehrichtung der Abtriebswelle
4, d.h. je nach Richtung der Krafteinwirkung F entweder
in Offnungsrichtung O oder in SchlieRrichtung S.
[0048] Ein zweites durch die Analyse- und Auswerte-
einheit 11 realisierbares Analyseverfahren kann darauf
hinzielen, dass bei einer Bewegung der Tur 3 in einer
der Fahrrichtungen S, O und einer ruckartigen Kraftein-
wirkung auf die Seitenflache 16 der Tiir 3 entgegen dieser
Fahrrichtung der Motor 2 derart angesteuert wird, dass
die Bewegung der Tir 2 in der Fahrrichtung gestoppt
wird. Diese Funktion kann als "Unterstiitztes Anhalten”
("Assisted Stop") bezeichnet werden und ermdglicht ein
manuelles Anhalten der Tur 3 durch einen leichten Ruck
an der Tir entgegen der Fahrtrichtung.

[0049] Die Analyse- und Auswerteeinheit 11 umfasst
hierzu gemaR FIG 3 einen Erkennungsalgorithmus 43
und eine zugehorige Steuerautomatik 44 fir das "Unter-
stiitzte Anhalten".

[0050] Der Erkennungsalgorithmus 43 basiert auf ei-
ner Analyse des tiefpassgefilterten Einspeisestromes |
des Motors 2, im Folgenden mit "I*" bezeichnet. Dieser
spiegelt die Antriebskraft des Motors 2 wieder. Das zu-
grunde liegende Verfahren bewertet einen Aktualwert
des Stroms I* bezogen auf einen automatisch eingelern-
ten Referenzwert Iz. Dieser Referenzwert I wird in einer
dem Fachmann gelaufigen Weise bei der Inbetriebnah-
me des Turantriebs 9 durch eine Lernfahrt fir den ge-
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samten Verfahrweg der Tur 3 ermittelt. Dies erfolgt se-
parat fir die Offnungs- und SchlieRrichtung O bzw. S.
[0051] FIG 4 zeigt ein Beispiel fiir den zeitlichen Ver-
lauf des tiefpassgefilterten Motorstromes I* bei einer
Fahrt der Tiir 3 in Offnungsrichtung O. Bis zum Zeitpunkt
t1 wirkt noch keine Kraft F auf die Seitenwand 16 der Tir
3, so dass der Motorstrom I* dem Referenzwert Iz ent-
spricht. Ab dem Zeitpunkt t1 wirkt auf die Seitenwand 16
der Tir 3 eine Kraft in Schlief3richtung S. Der Motorstrom
I* steigt daraufhin an und iberschreitet zum Zeitpunkt t2
einen Grenzwert |5 = 1.2 * Iz. Ab diesen Zeitpunkt wird
durch den Erkennungsalgorithmus 43 ein Ausgangssig-
nal AS aktiv gesetzt. Der Motorstrom I* steigt an, bis zum
Zeitpunkt t3 die Kraft auf die Seitenwand 16 entféllt. Da-
nach sinkt der Motorstrom I* und erreicht zum Zeitpunkt
t4 den Grenzwert lg, bei dem das Ausgangssignal AS
wieder zurlickgesetzt wird. Anschlieend fallt der Motor-
strom |* weiter ab, um sich dann zum Zeitpunkt t5 wieder
auf den Referenzwert Iz einzupegeln. Durch Variation
des Grenzwertes Ig kann der Erkennungsalgorithmus 43
hinsichtlich seiner Empfindlichkeit flexibel an unter-
schiedliche Tursysteme angepasst werden.

[0052] Wiein FIG 3 dargestellt, wird das Signal AS der
Steuerautomatik 44 zugefiihrt. Die Steuerautomatik 44
erzeugt bei Vorliegen eines Freigabesignals AS_R fiir
das "Unterstutzte Anhalten" einen Befehl ST zum L6-
schen des aktuell vorliegenden Fahrauftrages, was zu
einem Anhalten der Bewegung der Tur 3 fihrt.

[0053] Eindrittes durch die Analyse-und Auswerteein-
heit 11 realisierbares Analyseverfahren kann darauf hin-
zielen, dass bei einer Bewegung der Tur 3 in einer der
Fahrrichtungen O, S und einer dauerhaften Krafteinwir-
kung auf die Seitenflache 16 der Tir 3 in dieser Fahr-
richtung der Motor 2 derart angesteuert wird, dass die
Bewegung der Tur 3 in der Fahrrichtung mit einer nied-
rigeren Geschwindigkeit als bei einer Normalfahrt erfolgt.
Diese Funktion kann als "Unterstltztes Fahren" ("Assis-
ted Drive") bezeichnet werden und ermdglicht eine Be-
wegung der Tiur 3 synchron mit einer Bewegung einer
Bedienperson in der Fahrrichtung.

[0054] Die Analyse- und Auswerteeinheit 11 umfasst
hierzu gemaR FIG 5 einen Erkennungsalgorithmus 45
und eine zugehdrige Steuerautomatik 46 fiir die Funktion
"Unterstutztes Fahren".

[0055] Der Erkennungsalgorithmus 45 basiert eben-
falls auf einer Analyse des tiefpassgefilterten Motorstro-
mes I*, und zwar wiederum einer Bewertung eines Ak-
tualwerts des Stroms |* bezogen auf den automatisch
eingelernten Referenzwert Ig.

[0056] FIG 6 zeigt ein Beispiel fiir den zeitlichen Ver-
lauf des tiefpassgefilterten Motorstromes I* bei einer
Fahrt der Tiir 3 in Offnungsrichtung O. Bis zum Zeitpunkt
t1 wirkt noch keine Kraft auf die Seitenwand 16 der Tir
3, so dass der Motorstrom I* in etwa dem Referenzwert
Ir entspricht. Ab dem Zeitpunkt t1 wirkt auf die Seiten-
wand 16 der Tiir 3 eine unterstiitzende Kraft in Offnungs-
richtung O. Der Motorstrom I* sinkt daraufhin ab und un-
terschreitet zum Zeitpunkt t2 den Grenzwert Ig = 0.8 *

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Ir. Ab diesen Zeitpunkt wird durch den Erkennungsalgo-
rithmus 45 ein Ausgangssignal AD aktiv gesetzt. Der Mo-
torstrom I* fallt weiter ab, bis zum Zeitpunkt t3 die Kraft
F auf die Seitenwand 16 entfallt. Danach steigt der Mo-
torstrom I* wieder an und erreicht zum Zeitpunkt t4 den
Grenzwert |g, bei dem das Ausgangssignal AD wieder
zurlickgesetzt wird. Anschlieend steigt der Motorstrom
I* weiter an, um sich dann zum Zeitpunkt t5 wieder auf
den Referenzwert Ig einzupegeln. Durch Variation des
Grenzwertes | kann der Erkennungsalgorithmus 45 hin-
sichtlich seiner Empfindlichkeit flexibel an unterschiedli-
che Tursysteme angepasst werden.

[0057] WieinFIG 5 dargestellt, wird das Signal AD der
Steuerautomatik 46 zugefiihrt. Die Steuerautomatik 46
erzeugt bei Vorliegen eines Freigabesignals AD_R fir
das "Unterstiitzte Fahren" einen Befehl RD zur Anderung
eines bestehende Fahrauftrags mit normaler Geschwin-
digkeit in einen Fahrauftrag mit reduzierter Geschwin-
digkeit.

[0058] Die verschiedenen Analyseverfahren und die
damit verbundenen Funktionen wie z.B. "Impuls-Anfah-
ren", "Unterstitztes Bremsen" oder "Unterstltztes Fah-
ren" kdnnen dabei auch flexibel miteinander kombiniert
werden, um wiederum weitergehende Funktionalitaten
fur eine manuelle Steuerung des Motors 2 und somit der
Bewegungen der Tir 3 zu ermdglichen.

[0059] In Fall von FIG 7 sind in der Analyse- und Aus-
werteeinheit 11 beispielsweise die Funktionen "Impuls-
Anfahren" und "Unterstiitztes Anhalten" miteinander
kombiniert. Hierzu sind in der Analyse- und Auswerte-
einheit 11 sowohl der Erkennungsalgorithmus 41 fur das
"Impuls-Anfahren" als auch der Erkennungsalgorithmus
43 fiur das "Unterstltzte Anhalten" sowie zusatzlich eine
Steuerautomatik 47 fur diese kombinierten Funktionen
vorhanden. Die Steuerautomatik 47 kann tber ein Erwei-
terungssignal "Unterstitztes Anhalten" IMP_R_ext in
Verbindung mit dem Freigabesignal IMP_R fiir das "Im-
puls-Anfahren" aktiviert werden.

[0060] Istdas Erweiterungssignal IMP_R_ext aktiv, ar-
beitet die Steuerautomatik 47 im langsamen Fahrprofil
und es wird ein Befehl RD fiir einen Fahrauftrag mit re-
duzierter Geschwindigkeit erzeugt. Sobald der Erken-
nungsalgorithmus 43 durch Setzen des Signals AS eine
Gegenkraft signalisiert, wird durch die Steuerautomatik
47 durch einen Befehl ST der aktive Fahrauftrag ge-
I6scht. Die Funktion "Unterstilitztes Anhalten" ist hierbei
eine dynamische Funktion, die wahrend der Fahrt zu-
und abgeschaltet werden kann.

[0061] In Fall von FIG 8 sind in der Analyse- und Aus-
werteeinheit 11 die Funktionen "Impuls-Anfahren" und
"Unterstitztes Fahren" miteinander kombiniert. Hierzu
sind in der Analyse- und Auswerteeinheit 11 sowohl der
Erkennungsalgorithmus 41 fir die Funktion "Impuls-An-
fahren" als auch der Erkennungsalgorithmus 45 fir die
Funktion "Unterstitzte Fahren" sowie zusatzlich eine
Steuerautomatik 48 fir diese kombinierten Funktionen
vorhanden. Die Steuerautomatik 48 wird Uber das Frei-
gabesignal AD_R fur die Funktion "Unterstiitzte Fahren"
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aktiviert.

[0062] Bei einer impulsférmigen manuellen Kraftein-
wirkung F in Offnungsrichtung O auf die Seitenwand 16
wird zuerst die Funktion "Impuls-Anfahren" aktiv und er-
zeugt einen Befehl ND fiir einen Fahrauftrag mitnormaler
Geschwindigkeit fiir die Tiir 3 in Offnungsrichtung O.
Wenn die manuelle Krafteinwirkung in Offnungsrichtung
O weiter anhélt, wird die Funktion "Unterstlitzte Fahren"
aktiv und erzeugt ein Ausgangssignal AD, woraufhin die
Steuerautomatik 48 den Befehl ND fur den Fahrauftrag
ND mit normaler Geschwindigkeit in einen Befehl RD fir
einen Fahrauftrag mit reduzierter Geschwindigkeit um-
wandelt. Solange die manuelle Krafteinwirkung F in Off-
nungsrichtung O weiter anhalt ist auch das Signal AD
weiterhin aktiv. Sobald aber die manuelle Krafteinwir-
kung entfallt, wird das Signal AD zuriickgesetzt. Die
Steuerautomatik 48 erzeugt daraufhin einen Befehl ST
fur ein Léschen des Fahrauftrags, was zu einem Anhal-
ten der Tir 3 fuhrt. Eine entsprechende Funktionalitat
wirkt bei einer manuellen Krafteinwirkung F’ in
Schliefrichtung S.

[0063] Das im Zusammenhang mit FIG 4 und 6 be-
schriebene Analyseverfahren zu Ermittlung einer Kraft-
einwirkung in Fahrrichtung (d.h. einer Unterstitzungs-
kraft) oder entgegen der Fahrrichtung (d.h. einer Gegen-
kraft) einer Tur oder eines Turfligels durch einen Ver-
gleich des Motorstromes (oder Zwischenkreisstromes)
mit einem Referenzwert, der beispielsweise bei der In-
betriebnahme des Turantriebs automatisch eingelernt
wurde und den Strom ohne Vorliegen einer manuellen
Gegenkraft oder Unterstlitzungskraft reprasentiert, [asst
sich grundséatzlich neben den Schiebetliren auf alle Arten
von Tlren anwenden, die mittels eines elektrischen An-
triebs bewegbar sind, so z.B. auch auf Schwenktiren,
Drehtiren, Falttiren und Klapptiren. Auch die als Er-
gebnis dieser Analyse abgeleiteten Funktionen wie z.B.
"Unterstutzes Fahren" oder "Unterstutztes Bremsen" las-
sen sich - ggf. in leicht angepasster Form - auf alle Arten
von Tlren anwenden, die mittels eines elektrischen An-
triebs bewegbar sind.

Patentanspriiche

1. Verfahrenzur Steuerung eines elektrischen Antriebs
(2) einer Tur (3) oder eines Turflugels,
wobei die Tur (3) oder der Tirfligel mittels des An-
triebs (2) in einer ersten Fahrrichtung (S) von einer
geodffneten Position in eine geschlossene Position
und umgekehrtin einer zweiten Fahrrichtung (0) von
der geschlossenen Position in die gedffnete Position
bewegbar ist,
wobei zum Bewegen der Tir oder des Turfligels in
zumindest einer der beiden Fahrrichtungen der An-
trieb durch manuelle Krafteinwirkungen (F) auf die
Tur (3) oder den Tirfligel steuerbar ist, und
wobei die Tur (2) oder der Turfligel zumindest eine
in den beiden Fahrrichtungen verlaufende Seitenfla-
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che (16) aufweist,

wobei zum Bewegen der Tiir (3) oder des Turfligels
der Antrieb (2) durch manuelle Krafteinwirkungen
(F), die in einer der Fahrrichtungen (S, 0) auf die
Seitenflache (16) der Tur (3) oder des Turfligels
oder ein darauf angeordnetes Bauteil (19) wirken,
gesteuert wird, dadurch gekennzeichnet, dass bei
einer Bewegung der Tir (3) oder des Tirfligels in
einer der Fahrrichtungen (S, 0) und einer dauerhaf-
ten Krafteinwirkung (F) auf die Seitenflache (16) der
Tur (3) oder des Turfligels in dieser Fahrrichtung
(S, 0) der Antrieb (2) derart angesteuert wird, dass
die Bewegung der Tir (2) oder des Turflligels in der
Fahrrichtung (S, 0) mit einer vordefinierten Ge-
schwindigkeit erfolgt.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fir die Steuerung des Antriebs (2)
eine Dauer und/oder Richtung und/oder Starke der
manuellen Krafteinwirkungen (F) ermittelt wird.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bei einer Bewegung des Antriebs (2)
die Dauer und/oder Richtung und/oder Starke der
manuellen Krafteinwirkungen (F) mittels eines Ein-
speisestromes (l) oder eines Zwischenkreisstromes
(I') einer Spannungs- oder Stromversorgung (5) des
Antriebs (2) ermittelt werden.

Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fir die Ermittlung der Dauer
und/oder Richtung und/oder Starke der Krafteinwir-
kungen (F) ein Aktualwert des Einspeisestromes (1)
oder Zwischenkreisstromes mit einem, vorzugswei-
se automatisch eingelernten, Referenzwert vergli-
chen wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass bei keiner Bewegung
des Antriebs (2) die Dauer und/oder Richtung
und/oder Starke der manuellen Krafteinwirkungen
(F) mittels eines durch die Krafteinwirkungen (F) ver-
ursachten inkrementellen Wegs und/oder einer
durch die Krafteinwirkungen (F) verursachten Ge-
schwindigkeit des Antriebs (2) oder der Tur (3) er-
mittelt werden.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer Be-
wegungslosigkeit der Tur (3) und einer impulsférmi-
gen manuellen Krafteinwirkung (F) in einer der Fahr-
richtungen (S, O) der Antrieb (2) derart angesteuert
wird, dass sich die Tur (3) in dieser Fahrrichtung (S,
O) bewegt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer Be-
wegung der Tir (3) in einer der Fahrrichtungen (S,
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0O) und einer ruckartigen Krafteinwirkung (F) auf die
Tur entgegen dieser Fahrrichtung (S, O) der Antrieb
(2) derart angesteuert wird, dass die Bewegung der
Tar (3) in der Fahrrichtung (S, O) gestoppt wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, wobei die manuellen Krafteinwirkungen (F), in
eine der Fahrrichtungen (S, O) auf die Seitenflache
(16) der Tur (3) wirken.

Tursteuereinrichtung (1) fir einen elektrischen An-
trieb (2) einer Tur (3), oder eines Turfligels,

wobei die Tur (3) oder der Tirfligel mittels des An-
triebs (2) in einer ersten Fahrrichtung (S) von einer
geodffneten Position in eine geschlossene Position
und umgekehrtin einer zweiten Fahrrichtung (0) von
der geschlossenen Position in die gedffnete Position
bewegbar ist,

wobei die Tur (3) oder der Turfligel zumindest eine
in den beiden Fahrrichtungen (S, 0) verlaufende Sei-
tenflache (16) aufweist,

wobei die Tirsteuereinrichtung (1) derart ausgebil-
det ist, dass sie zum Bewegen der Tir (3) oder des
Turfligels in zumindest einer der beiden Fahrrich-
tungen (S, 0) den Antrieb (2) in Abhangigkeit von
manuellen Krafteinwirkungen, die in einer der Fahr-
richtungen (S, 0) auf die Seitenflache (16) der Tur
(3) oderdes Turfligels oder ein darauf angeordnetes
Bauteil (19) wirken, steuert, dadurch gekennzeich-
net, dass die Tlrsteuereinrichtung (1) derart aus-
gebildet ist, dass sie bei einer Bewegung der Tir (3)
oder des Turfltigels in einer der Fahrrichtungen (S,
0) und einer dauerhaften Krafteinwirkung (F) auf die
Seitenflache (16) der Tir (3) oder des Tirfligels in
dieser Fahrrichtung (S, 0) den Antrieb (2) derart an-
steuert, dass die Bewegung der Tur (2) oder des
Tarfligels in der Fahrrichtung (S, 0) mit einer vorde-
finierten Geschwindigkeit erfolgt.

Tursteuereinrichtung (1) nach Anspruch 9, gekenn-
zeichnet durch zumindest eine Analyse- und Aus-
werteeinheit (11) zur Ermittlung einer Dauer
und/oder Richtung und/oder Starke der manuellen
Krafteinwirkungen (F).

Tursteuereinrichtung (1) nach Anspruch 10, da-
durch gekennzeichnet, dass die Analyse- und
Auswerteeinheit (11) mit einem Sensor (22) zur Er-
fassung eines Einspeisestromes (1) oder eines Zwi-
schenkreisstromes fiir den Antrieb (2) verbunden ist
und derart ausgebildet ist, dass sie bei einer Bewe-
gung des Antriebs (2) die Dauer und/oder Richtung
und/oder Starke der manuellen Krafteinwirkungen
(F)durch einen Vergleich eines Aktualwerts des Ein-
speisestromes (1) oder Zwischenkreisstromes mit ei-
nem, vorzugsweise automatisch eingelernten, Re-
ferenzwert ermittelt.
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Tursteuereinrichtung (1) nach Anspruch 10, da-
durch gekennzeichnet, dass die Analyse- und
Auswerteeinheit (11) mit einem Inkrementalgeber
(21) zur Erfassung eines inkrementellen Wegs
und/oder einer Geschwindigkeit des Antriebs (2)
oderder Tir (3) verbunden istund derart ausgebildet
ist, dass sie bei keiner Bewegung des Antriebs (2)
die Dauer und/oder Richtung und/oder Starke der
manuellen Krafteinwirkungen mittels eines durch die
Krafteinwirkungen verursachten inkrementellen
Wegs und/oder einer durch die Krafteinwirkungen
verursachten Geschwindigkeit des Antriebs (2) oder
der Tur (3) ermittelt.

Tursteuereinrichtung (1) nach einem der Anspriiche
9 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass sie derart
ausgebildet ist, dass sie bei einer Bewegung der Tur
(3)in einer der Fahrrichtungen (S, O) und einer ruck-
artigen Krafteinwirkung (F) auf die Seitenflache (16)
der Tir entgegen dieser Fahrrichtung (S, O) den An-
trieb (2) derart ansteuert, dass die Bewegung der
Tar (3) in der Fahrtrichtung (S, O) stoppt.

Tursteuereinrichtung (1) nach einem der Anspriiche
9 bis 13, wobei die manuellen Krafteinwirkungen (F),
in eine der Fahrrichtungen (S, O) auf die Seitenfla-
che (16) der Tir (3) wirken.

Tursteuereinrichtung (1) nach einem der Anspriiche
9 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass sie derart
ausgebildet ist, dass sie bei keiner Bewegung der
Tir (3) und einer impulsférmigen manuellen Kraft-
einwirkung (F)in einer der Fahrrichtungen (S, O)den
Antrieb (2) derart ansteuert, dass sich die Tir (3) in
dieser Fahrrichtung (S, O) bewegt.

Claims

Method for controlling an electrical drive (2) of a door
(3) or a door wing, wherein the door (3) or the door
wing can be moved by means of the drive (2) in a
first direction of travel (S) from an opened position
into a closed position and conversely in a second
direction of travel (O) from the closed position into
the opened position,

wherein in order to move the door or the door wing
in atleast one of the two directions of travel, the drive
can be controlled by means of manual force effects
(F) on the door (3) or the door wing, and

wherein the door (2) or the door wing has at least
one side surface (16) which runs in the two directions
of travel,

wherein in order to move the door (3) or the door
wing, the drive (2) is controlled by means of manual
force effects (F), which, in one of the directions of
travel (S, O), act on the side surface (16) of the door
(3) or the door wing or a component (19) arranged
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thereupon,

characterised in that with a movement of the door
(3) or the door wing in one of the directions of travel
(S, O) and a continuous force effect (F) on the side
surface (16) of the door (3) or the door wing in this
direction of travel (S, O), the drive (2) is controlled
so that the movement of the door (2) or the door wing
in the direction of travel (S, O) takes place with a
predefined speed.

Method according to claim 1, characterised in that
a duration and/or direction and/or intensity of the
manual force effects (F) is determined for the con-
troller of the drive (2).

Method according to claim 2, characterised in that
with a movement of the drive (2), the duration and/or
direction and/or intensity of the manual force effects
(F) are determined by means of a feeding current (1)
or an intermediate circuit current (I') of a voltage or
power supply (5) of the drive (2).

Method according to claim 3, characterised in that
to determine the duration and/or direction and/or in-
tensity of the force effects (F), a current value of the
feeding current () or intermediate circuit current is
compared with a reference value which is preferably
automatically taught.

Method according to one of claims 2 to 4, charac-
terised in that with no movement of the drive (2),
the duration and/or direction and/or intensity of the
manual force effects (F) are determined by means
of an incremental path caused by the force effects
(F) and/or a speed of the drive (2) or the door (3)
caused by the force effects (F).

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that with a motionless door (3) and
a pulsed manual force effect (F) in one of the direc-
tions of travel (S, O), the drive (2) is controlled so
that the door (3) moves in this direction of travel (S,
0).

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that with a movement of the door
(3) in one of the directions of travel (S, O) and a jerky
force effect (F) on the door counter to this direction
of travel (S, O), the drive (2) is controlled so that the
movement of the door (3) in the direction of travel
(S, O) is stopped.

Method according to one of the preceding claims,
wherein in one of the directions of travel (S, O) the
manual force effects (F) act on the side surface (16)
of the door (3).

Door control facility (1) for an electrical drive (2) of a
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door (3) or a door wing, wherein the door (3) or the
door wing can be moved by means of the drive (2)
in a first direction of travel (S) from an opened posi-
tion into a closed position and conversely ina second
direction of travel (O) from the closed position into
the opened position,

wherein the door (3) or the door wing has at least
one side surface (16) which runs in the two directions
of travel (S, O), wherein the door control facility (1)
is embodied so that in order to move the door (3) or
the door wing in at least one of the two directions of
travel (S, O) it controls the drive (2) as a function of
manual force effects, which in one of the directions
of travel (S, O) act on the side surface (16) of the
door (3) or the door wing or a component (19) ar-
ranged thereupon,

characterised in that the door control facility (1) is
embodied so that with a movement of the door (3)
or the door wing in one of the directions of travel (S,
0O) and a continuous force effect (F) on the side sur-
face (16) of the door (3) or the door wing in this di-
rection of travel (S, O) it controls the drive (2) so that
the movement of the door (2) or the door wing in the
direction of travel (S, O) is carried out with a prede-
fined speed.

Door control facility (1) according to claim 9, char-
acterised by at least one analysis and evaluation
unit (11) for determining a duration and/or direction
and/or intensity of the manual force effects (F).

Door control facility (1) according to claim 10, char-
acterised in that the analysis and evaluation unit
(11) is connected to a sensor (22) for acquiring a
feeding current (1) or an intermediate circuit current
for the drive (2) and is embodied so that with a move-
ment of the drive (2) it determines the duration and/or
direction and/or intensity of the manual force effects
(F) by comparing a current value of the feeding cur-
rent (1) or intermediate circuit current with a reference
value which is preferably automatically taught.

Door control facility (1) according to claim 10, char-
acterised in that the analysis and evaluation unit
(11) is connected to an incremental sensor (21) for
acquiring an incremental path and/or a speed of the
drive (2) or the door (3) and is embodied so that with
no movement of the drive (2), it determines the du-
ration and/or direction and/or intensity of the manual
force effects by means of an incremental path
caused by the force effects and/or a speed of the
drive (2) or the door (3) caused by the force effects.

Door control facility (1) according to one of claims 9
to 12, characterised in that it is embodied so that
with a movement of the door (3) in one of the direc-
tions of travel (S, O) and a jerky force effect (F) on
the side surface (16) of the door counter to this di-
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rection of travel (S, O), it controls the drive (2) so that
the movement of the door (3) stops in the direction
of travel (S, 0).

Door control facility (1) according to one of claims 9
to 13, wherein in one of the directions of travel (S,
0O) the manual force effects (F) act on the side sur-
face (16) of the door (3).

Door control facility (1) according to one of claims 9
to 14, characterised in that it is embodied so that
with no movement of the door (3) and a pulsed man-
ual force effect (F) in one of the directions of travel
(S, 0), it controls the drive (2) so that the door (3)
moves in this direction of travel (S, O).

Revendications

Procédé de commande d’'un entrainement (2) élec-
trique d’'une porte (3) ou d’'un vantail de porte,
dans lequel la porte (3) ou le vantail de porte peut
étre déplacée, dans un premier sens (S) de dépla-
cement, d’'une position ouverte a une position fermée
et inversement, dans un deuxiéme sens (O) de dé-
placement, de la position fermée a la position ouver-
te,

dans lequel, pour le déplacement de la porte ou du
vantail de porte dans au moins I'un des deux sens
de déplacement, I'entrainement peut étre comman-
dé par des applications (F) de force manuelle a la
porte (3) ou au vantail de porte, et dans lequel la
porte (2) ou le vantail de porte aau moins une surface
(16) latérale, s’étendant dans les deux sens de dé-
placement,

dans lequel, pour le déplacement de la porte (3) ou
du vantail de porte, on commande I'entrainement (2)
par des applications (F) de force manuelle, qui s’ap-
pliquent dans I'un des sens (S, O) de déplacement
ala surface (16) latérale de la porte (3) ou du vantail
de porte ou a une piece (19), qui y est disposée,
caractérisé en ce que, lors d’'un déplacement de la
porte (3) ou du vantail de porte dans I'un des sens
(S, O) de déplacement et d’'une application (F) de
force permanente ala surface (16) latérale de la por-
te (3) ou du vantail de porte dans ce sens (S, O) de
déplacement, on commande I'entrainement (2) de
maniére a ce que le déplacement de la porte (2) ou
du vantail de porte dans le sens (S, O) de déplace-
ment ait lieu a une vitesse définie a I'avance.

Procédé suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que, pour la commande de I’entrainement (2), on
détermine une durée et/ou un sens et/ou une inten-
sité des applications (F) de force manuelle.

Procédé suivant la revendication 2, caractérisé en
ce que, lors d’'un déplacementde I'entrainement (2),
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10

on détermine la durée et/ou la direction et/ou l'inten-
sité des applications (S) de force manuelle au moyen
d’un courant (1) d’alimentation ou d’'un courant (I') de
circuit intermédiaire d’'une alimentation (5) en ten-
sion ou en courant de I'entrainement (2).

Procédé suivant la revendication 3, caractérisé en
ce que, pour la détermination de la durée et/ou la
direction et/ou 'intensité des applications (F) de for-
ce manuelle, on compare une valeur en cours du
courant (l) d’alimentation ou du courant de circuit
intermédiaire a une valeur de référence apprise, de
préférence, automatiquement.

Procédé suivant 'une des revendications 2 a 4, ca-
ractérisé en ce que, lorsqu'’il n’y a pas de déplace-
ment de I'entrailnement (2), on détermine la durée
et/ou la direction et/ou I'intensité des applications de
force manuelle au moyen d’un trajet incrémentiel
provoqué par les applications (F) de force et/ou
d’une vitesse, provoquée par les applications (F) de
force, de I'entrainement (2) ou de la porte (3).

Procédé suivant I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que, lorsqu’il y a une immo-
bilité de la porte (3) et une application (F) de force
manuelle sous forme d’impulsions dans l'un des
sens (S, O) de déplacement, on commande I'entrai-
nement (2) de maniere a ce que la porte (3) se dé-
place dans ce sens (S, O) de déplacement.

Procédé suivant I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que, lorsqu’il y a un dépla-
cement de la porte dans l'un des sens (S, O) de
déplacement et une application de force de type
pousseé a la porte, contrairement a ce sens (S, O) de
déplacement, on commande I'entrainement (2) de
maniére a faire cesser le déplacement de la porte
(3) dans le sens (S, O) de déplacement.

Procédé suivant I'une des revendications précéden-
tes, dans lequel les applications (F) de force dans
I'un des sens (S, O) de déplacement s’appliquent a
la surface (16) latérale de la porte (3).

Dispositif (1) de commande de porte pour un entrai-
nement (2) électrique d’'une porte (3) ou d’un vantail
de porte, dans lequel la porte (3) ou le vantail de
porte peut étre déplacé dans un premier sens (S) de
déplacement, d’une position ouverte a une position
fermée et inversement dans un deuxieme sens (O)
de déplacement de la position fermée a la position
ouverte,

dans lequel la porte (3) ou le vantail de porte a au
moins une surface (16) latérale s’étendant dans les
deux sens (S, O) de déplacement,

dans lequel le dispositif (1) de commande de porte
est constitué de maniére a ce que, pour le déplace-
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ment de la porte (3) ou du vantail de porte dans au
moins I'un des deux sens (S, O) de déplacement, il
commande I'entrainement (2) en fonction d’applica-
tions de force manuelle, qui s’appliquent dans l'un
des sens (S, O) de déplacement a la surface (16)
latérale de la porte (3) ou du vantail de porte ou a
une piéce (19), qui y est disposée,

caractérisé en ce que le dispositif (1) de commande
de porte est constitué de maniére a ce que, lors d’'un
déplacement de la porte (3) ou du vantail de porte
dans I'un des sens (S, O) de déplacement et d’'une
application (F) de force permanente a la surface (16)
latérale de la porte (3) ou du vantail de porte dans
ce sens (S, O) de déplacement, il commande I'en-
trainement (2) de maniére a ce que le déplacement
de la porte (2) ou du vantail de porte dans le sens
(S, O) de déplacement ait lieu a une vitesse définie
a l'avance.

Dispositif (1) de commande de porte suivant la re-
vendication 9, caractérisé par au moins une unité
(11) d’analyse etd’exploitation pour la détermination
d’'une durée et/ou d’un sens et/ou d’'une intensité des
applications (F) de force manuelle.

Dispositif (1) de commande de porte suivant la re-
vendication 10, caractérisé en ce que l'unité (11)
d’analyse et d’exploitation est reliée a un capteur
(22) de détection d’'un courant () d’alimentation ou
d’un courant de circuit intermédiaire pour I'entraine-
ment (2) et est constituée de maniére a, lorsqu’ily a
un déplacement de I'entrainement (2), il détermine
la durée et/ou le sens et/ou l'intensité des applica-
tions (F) de force manuelle par une comparaison
d’une valeur en cours du courant (I) d’alimentation
ou du courant de circuit intermédiaire a une valeur
de référence apprise, de préférence, automatique-
ment.

Dispositif (1) de commande de porte suivant la re-
vendication 10, caractérisé en ce que l'unité (11)
d’analyse et d’exploitation est reliée a un indicateur
(21) d’incrément pour la détection d’'un trajet incré-
mentiel et/ou d’'une vitesse de I'entrainement ou de
la porte (2) et est constituée de maniere a détermi-
ner, lorsqu’il N’y a pas de déplacement de I'entrai-
nement (2), la durée et/ou le sens et/ou l'intensité
des applications de force manuelle au moyen d’'un
trajetincrémentiel provoqué les applications de force
et/ou d’'une vitesse, provoquée par les applications
de force, de I'entrainement (2) ou de la porte (3).

Dispositif (1) de commande de porte suivant I'une
des revendications 9 a 12, caractérisé en ce qu’il
est constitué de maniére a commander, lorsqu'’il y a
un déplacement de la porte (3) dans I'un des sens
(S, O) de déplacement et d’'une application (F) de
force de type poussé a la surface (16) latérale de la
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porte, contrairementau sens (S, O) de déplacement,
I'entrainement (2) de maniére a faire cesser le dé-
placement de la porte (3) dans le sens (S, O) de
déplacement.

Dispositif (1) de commande de porte suivant 'une
des revendications 9 a 13,

dans lequel les applications (F) de force manuelle
s’appliquent dans I'un des sens (S, O) de déplace-
ment a la surface (16) latérale de la porte (3).

Dispositif (1) de commande de porte suivant I'une
des revendications 9 a 14, caractérisé en ce qu’il
est constitué de maniére a commander, lorsqu'’il n’y
a pas de déplacement de la porte (3) et qu’il y aune
application (F) de force manuelle sous forme d’im-
pulsions dans I'un des sens (S, O) de déplacement,
I'entrainement (2) de maniére a déplacer la porte (3)
dans ce sens (S, O) de déplacement.
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