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(54) TURANTRIEB

(57)  Die Erfindung betrifft einen Tiirantrieb (100) fir
eine Tur, aufweisend eine mit der Tir koppelbare An-
triebsmechanik (112) mit einem verschiebbaren Kolben-
element (114) und einer das Kolbenelement (114) in
Schliefrichtung der Tir beaufschlagenden SchlieRerfe-
der (116), wobei im montierten Zustand des Turantriebs
(100) wechselseitig eine Bewegung der Tir miteiner Ver-
schiebung des Kolbenelements (114) einhergeht und ei-
ne manuelle Offnungsbewegung der Tiir das Kolbene-
lement (114) in einer Auslenkrichtung (90) gegen eine
Kraft der SchlieRerfeder (116) aus einer Ausgangsstel-
lung verschiebt und dadurch in der SchlieRerfeder (116)
mechanische Energie fiir eine SchlieBbewegung der Tir
speichert. Der erfindungsgemaRe Tirantrieb ist dadurch
gekennzeichnet, dass die Antriebsmechanik (112) eine
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Antriebseinheit (10) umfasst, die eine elektrische Motor-
einheit (12) und eine von der elektrischen Motoreinheit
(12) antreibbare Zugmechanik (14) aufweist, wobei
durch die Zugmechanik (14) eine rotatorische Bewegung
der elektrischen Motoreinheit (12) in einer Offnungsdreh-
richtung in eine translatorische Bewegung des Kolben-
elements (114) umwandelbar ist, wobei bei Betatigung
der elektrischen Motoreinheit (12) in der Offnungsdreh-
richtung die Zugmechanik (14) das Kolbenelement (114)
gegen die Kraft der SchlieRerfeder (116) aus der Aus-
gangsstellung in eine Haltestellung zieht, in der die An-
triebseinheit (10) bei gespannter SchlieRerfeder (116)
das Kolbenelement (114) halt, wodurch ferner im mon-
tierten Zustand des Tiirantriebs die Tiirin einer Offnungs-
stellung gehalten ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Turantrieb fir eine
Tur, aufweisend eine mit der Tur koppelbare Antriebs-
mechanik mit einem verschiebbaren Kolbenelementund
einer das Kolbenelement in Schlief3richtung der Tir be-
aufschlagenden SchlieRRerfeder, wobeiim montierten Zu-
stand des Tirantriebs wechselseitig eine Bewegung der
Tur mit einer Verschiebung des Kolbenelements einher-
geht und eine manuelle Offnungsbewegung der Tiir das
Kolbenelementin einer Auslenkrichtung gegen eine Kraft
der SchlieBerfeder aus einer Ausgangsstellung ver-
schiebt und dadurch in der SchlieRerfeder mechanische
Energie fiir eine SchlieRbewegung der Tir speichert.
[0002] Rein mechanische TurschlieRer sind allgemein
bekannt und werden weltweit in unzahligen Gebauden
eingesetzt. Bei jedem Offnen der mit einem derartigen
TurschlieRer ausgestatteten Tir wird ein mechanischer
Energiespeicher, im Allgemeinen eine Feder, beauf-
schlagt, wobei nach einem Freigeben der Tir durch den
Benutzer diese gespeicherte mechanische Energie ge-
nutzt wird, um einen SchlieRvorgang der Tir selbststan-
dig durchzufiihren. Durch diese rein mechanischen Tir-
schlieBer kann somit im Normalbetrieb ein sicheres
SchlieRen einer Tur nach jeder Benutzung ermdglicht
werden.

[0003] Da bei jedem Offnungsvorgang mechanische
Energie in der SchlieRerfeder gespeichert wird, muss
diese, in Bezug auf das reine Offnen der Tiir zusatzlich
nétige, mechanische Energie durch den Nutzer der Tir
aufgebracht werden. Dies kann jedoch bestimmten Per-
sonengruppen, beispielsweise jungen, alten und/oder
koérperlich eingeschrankten Personen, Schwierigkeiten
bereiten oder fiir diese eine Benutzung einer mit einem
derartigen rein mechanischen TirschlieRer ausgestatte-
ten Tir sogar ganzlich unmdglich machen. Auch fiir au-
tonome Fahrzeuge wie beispielsweise Putzroboter kann
eine TiUr mit einem derartigen rein mechanischen Tir-
schlieBer ein uniberwindbares Hindernis darstellen.
[0004] Fernerkann,insbesonderein gréfReren Gebau-
den oder Gebaudekomplexen, eine Rauch/Warmeab-
zugsanlage (RWA-Anlage) vorgesehen sein, die im
Brandfall fir eine ausreichende Frischluftzufuhr und eine
schnelle und sichere Abfuhr von Rauchgasen aus dem
Gebaude sorgen soll. Dies schiitzt im Gebaude befind-
liche Personen und soll diese insbesondere vor Vergif-
tungen und Erstickung bewahren. Fir derartige RWA-
Anlagen sind grof3e Zuluftflachen vorteilhaft, wie sie bei-
spielsweise durch offene Tiren bereitgestellt werden
kénnen. Miteinfachen mechanischen TirschlieBern aus-
gestattete Turen werden von diesen jedoch geschlossen
gehalten, so dass eine Beriicksichtigung dieser Tiren
fur RWA-Anlagen nicht moglich ist.

[0005] Grundsatzlich ist es mdglich, zusatzlich zu ei-
nem rein mechanischen TirschlieRer einen separaten
Antrieb zum Offnen der entsprechenden Tiir vorzuse-
hen. Da hierzu jedoch sowohl der TirschlieRer als auch
der zusatzliche Antrieb montiert werden missen, sind
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die Montagepositionen oft eingeschrankt und die Mon-
tage aufwandig. Zudem ist, neben den zusatzlich anfal-
lenden Kosten fiir einen derartigen Antrieb, ein erhdhter
Platzbedarf notwendig.

[0006] Alternativ kénnen auch vollstandig automati-
sche Turantriebe verwendet werden. Nachteilig bei der-
artigen automatischen Tirantrieben ist jedoch, dass die-
se in Bezug auf Anschaffung, Installation, Wartung und
Betrieb teurer sind.

[0007] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, vo-
ranstehend beschriebene Nachteile von bekannten Tir-
schlieRern und Turantrieben des Standes der Technik
zumindest teilweise zu beheben. Insbesondere ist es
Aufgabe der vorliegenden Erfindung, einen Tirantrieb
zu schaffen, der ein selbststandiges Offnen und sicheres
Offenhalten einer Turermdglicht, gleichzeitig die rein me-
chanische SchlieRerfunktionalitat beibehalt und dartber
hinaus bauraumsparend und kostengtinstig ausgebildet
ist.

[0008] Voranstehende Aufgabe wird durch die Paten-
tanspriiche gel6st. Insbesondere wird die Aufgabe durch
einen Turantrieb mit den Merkmalen des unabhangigen
Anspruchs 1 geldst. Weitere Merkmale und Vorteile des
erfindungsgeméafen Turantriebs ergeben sich aus den
Unteranspriichen, der Beschreibung und den Zeichnun-
gen.

[0009] GemaR der Erfindung wird die Aufgabe geldst
durch einen Tlrantrieb fir eine Tir, aufweisend eine mit
der Tir koppelbare Antriebsmechanik mit einem ver-
schiebbaren Kolbenelement und einer das Kolbenele-
ment in Schliefrichtung der Tir beaufschlagenden
SchlielRerfeder, wobei im montierten Zustand des Tr-
antriebs wechselseitig eine Bewegung der Tir mit einer
Verschiebung des Kolbenelements einhergeht und eine
manuelle Offnungsbewegung der Tir das Kolbenele-
ment in einer Auslenkrichtung gegen eine Kraft der
SchlieRerfeder aus einer Ausgangsstellung verschiebt
und dadurch in der SchlieBerfeder mechanische Energie
fur eine SchlieRbewegung der Tur speichert.

[0010] Der erfindungsgemalfe Tulrantrieb ist dadurch
gekennzeichnet, dass die Antriebsmechanik eine An-
triebseinheit umfasst, die eine elektrische Motoreinheit
und eine von der elektrischen Motoreinheit antreibbare
Zugmechanik aufweist, wobei durch die Zugmechanik
eine rotatorische Bewegung der elektrischen Motorein-
heitin einer Offnungsdrehrichtung in eine translatorische
Bewegung des Kolbenelements umwandelbar ist, wobei
bei Betatigung der elektrischen Motoreinheit in der Off-
nungsdrehrichtung die Zugmechanik das Kolbenele-
ment gegen die Kraft der SchlieRerfeder aus der Aus-
gangsstellung in eine Haltestellung zieht, in der die An-
triebseinheit anschlieRend bei gespannter SchlieRerfe-
der das Kolbenelement halt, wodurch ferner im montier-
ten Zustand des Tirantriebs die Tiir in einer Offnungs-
stellung gehalten ist.

[0011] EinerfindungsgemaRer Tirantrieb ist vorrangig
fur eine Verwendung an Turen vorgesehen und kann so-
mit mit diesen verwendet und entsprechend angeordnet
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werden. Darlber hinaus kénnen jedoch auch weitere
Verschlussvorrichtungen von Gebaudedéffnungen, bei-
spielsweise Fenster oder Oberlichter, mit einem erfin-
dungsgemafien Tirantrieb ausgestattet und bewegt
werden. Uber die Antriebsmechanik des Tirantriebs,
beispielsweise umfassend ein Hebelgesténge oder eine
Hebel-Gleitschienen-Einheit, kann ein selbststédndiges
SchlieRen dieser Tur durch den Tulrantrieb ermdglicht
werden. Bei einem manuellen, aber auch bei allen an-
deren, Offnungsvorgéngen der Tiir wird iiber die An-
triebsmechanik, die beispielsweise ein Ritzel und eine
Zahnstange umfassen beziehungsweise beinhalten
kann, das Kolbenelement aus seiner Ausgangsstellung
gegen die Kraft der Schlie-Berfeder entlang seiner Aus-
lenkrichtung verschoben, wodurch mechanische Ener-
gie in der SchlieRerfeder gespeichert wird. Nach einer
Freigabe der Tur wird diese in der SchlieRerfeder gespei-
cherte Energie wieder freigesetzt und das Kolbenele-
ment entgegen der Auslenkrichtung im Gehause in seine
Ausgangsstellung zuriickgeschoben. Uber die oben be-
reits angegebene und durch die Antriebsmechanik ge-
bildete mechanische Wirkverbindung fuhrt dies zu einer
SchlieBRbewegung der Tur.

[0012] Erfindungsgemal weist der Turantrieb zusatz-
lich eine Antriebseinheit auf. Diese Antriebseinheit kann
bevorzugt ebenfalls im Gehause des Tirantriebs ange-
ordnet beziehungsweise integriert sein oder an dieses
angeflanscht sein. Eine elektrische Motoreinheit, die an
eine externe und/oder interne elektrische Energieversor-
gung angeschlossen beziehungsweise anschlieRbar ist,
treibt eine Zugmechanik an. Die Motoreinheit kann hier-
bei auch zusammen mit einem Getriebe als kombinierte
Getriebemotoreinheit ausgebildet sein. Die Zugmecha-
nik ist zumindest zeitweise sowohl mit der Motoreinheit
als auch dem Kolbenelement mechanisch wirkverbun-
den und kann insbesondere die rotatorische Bewegung,
die die Motoreinheit bereitstellt, in eine translatorische
Bewegung umwandeln. Bei bestehender Wirkverbin-
dung mit dem Kolbenelement wird dieser somit bei lau-
fender Motoreinheit durch die Zugmechanik gegen die
Kraft der SchlieRerfeder gezogen, wodurch sich Uiber die
Antriebsmechanik automatisch die mit dem Turantrieb
verbundene Tur 6ffnet.

[0013] Mitanderen Worten kann durch die zusatzliche,
in den Turantrieb integrierte, Antriebseinheit, insbeson-
dere durch deren Motoreinheit und Zugmechanik, eine
angetriebene Offnung der Tiir erméglicht werden. Die
Motoreinheit wird hierbei bevorzugt derart lang betrie-
ben, bis das Kolbenelement eine Haltestellung erreicht
hat, die einer, insbesondere gewilinschten und/oder vor-
eingestellten, Offnungsstellung der Tiir entspricht. Diese
Offnungsstellung kann beispielsweise bei einem maxi-
malen Offnungswinkel, jedoch auch bei einem im Ver-
gleich zum maximalen Offnungswinkel kleineren Winkel
erreicht werden.

[0014] Insgesamt kann somit ein selbststandiges Off-
nen der Tur ermdglicht werden, ohne dass der Nutzer
der Tir, unabhangig davon ob es sich um eine tatsach-
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liche Person oder auch beispielsweise um ein autono-
mes Fahrzeug handelt, selbst eine Kraft auf die Tur aus-
iben muss. Die fiir den Offnungsvorgang der Tir nétige
Kraft beziehungsweise nétige mechanische Energie wird
durch die Antriebseinheit erzeugt, der durch den Nutzer
aktiviert wird, beispielsweise liber einen Taster oder ein
drahtgebundenes oder drahtloses Aktivierungssignal.
Auch ein Aktivieren des Offnungsvorgangs durch ein ex-
ternes oder intern generiertes Auslésesignal ist denkbar
und kann somit vorgesehen sein.

[0015] Weiter ist erfindungsgeman vorgesehen, dass
die Tur durch die Antriebseinheit nach dem motorischen
Offnungsvorgang in der erreichten Offnungsstellung
auch gehalten wird. Dieses Halten kann beispielsweise
flr eine situative und/oder vorbestimmte Zeitspanne er-
folgen, damit bei einer Auslésung ein Durchschreiten der
offenen Tur erfolgen kann. Alternativ kann das Halten
auch dauerhaft erfolgen, oder zumindest bis eine Deak-
tivierung des Haltens ausgel6st wird, beispielsweise
durch einen Nutzer oder ein externes beziehungsweise
intern generiertes Deaktivierungssignal. Nach Ablauf der
Zeitspanne oder durch Deaktivierung wird dann das Hal-
ten der Tiir in ihrer Offnungsstellung durch die Antriebs-
mechanik wieder beendet, so dass die in der Schliel3er-
feder gespeicherte mechanische Energie freigegeben
wird und sich dadurch die Tir wieder selbststandig
schliefl3t. Bevorzugt befindet sich anschlieRend das Ge-
samtsystem aus Tur und Tulrantrieb wieder in seiner Aus-
gangsstellung, in der ein ublicher Betrieb mit dem Tur-
antrieb als klassischer rein mechanischer TirschlieRer
wieder ermdglicht ist.

[0016] Bevorzugt ist jedoch insbesondere, dass das
Halten der Tir in der Offnungsstellung durch die An-
triebseinheit dauerhaft ermdéglicht wird, insbesondere
unabhangig davon, ob die elektrische Energieversor-
gung der Antriebseinheit vorhanden ist oder nicht. Dies
ermdglichtinsbesondere einen Einsatz eines erfindungs-
gemalen Turantriebs als Element einer RWA-Anlage.
Bei einer Auslésung des erfindungsgemaflen Turan-
triebs, beispielsweise insbesondere in einem Brandfall,
wird die Antriebseinheit des Turantriebs aktiviert und 6ff-
net die Tur. Die Antriebseinheit ist derart ausgebildet,
dass er anschlieend die Tir auch weiterhin offenhalt,
insbesondere auch bei einem Stromausfall. Die gedffne-
te Tur kann auf diese Weise als sichere Zuluftflache fiir
den Rauch- beziehungsweise Warmeabzug im Zuge ei-
ner RWA-Anlage wirken.

[0017] Ferner kann der erfindungsgemale Tulrantrieb
dadurch gekennzeichnet sein, dass die elektrische Mo-
toreinheit und/oder die Zugmechanik in Auslenkrichtung
des Kolbenelements in Reihe mit dem Kolbenelement
und/oder der SchlieRerfeder angeordnet sind. Eine An-
ordnung der verschiedenen Elemente des erfindungsge-
ma-Ben Turantriebs in Reihe entlang der Auslenkrich-
tung bedeutet mit anderen Worten, dass diese entspre-
chenden Elemente des Tilrantriebs, insbesondere die
elektrische Motoreinheit und/oder die Zugmechanik so-
wie das Kolbenelement und/oder die SchlieRerfeder, ent-
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lang der Auslenkrichtung nebeneinander beziehungs-
weise nacheinander angeordnet sind, wobei sich die ein-
zelnen Elemente gegenseitig auch Uberlappen kdnnen.
Die Eigenschaft der Antriebseinheit, das Kolbenelement
des erfindungsgemafRien Tirantriebs gegen die Kraft der
Schlie-Berfeder in Auslenkrichtung ziehen zu kénnen,
kann auf diese Weise besonders einfach und kompakt
realisiert werden.

[0018] Auch kann der erfindungsgemaRe Turantrieb
dahingehend ausgebildet sein, dass die Zugmechanik
derart mit dem Kolbenelement gekoppelt ist, dass wah-
rend des Ziehens des Kolbenelements durch die An-
triebseinheit aus der Ausgangsstellung in die Haltestel-
lung eine manuelle Offnungsbewegung der Tiir weiterhin
moglich ist. Dies kann bevorzugt beispielsweise dadurch
ermoglicht werden, dass die Zugmechanik mit dem Kol-
benelement nur einseitig kraftiibertragend gekoppelt
oder koppelbar ist, zum Beispiel durch ein lediglich ein-
seitiges formschlissiges Anschlagen, insbesondere
zweier relativ zueinander translatorisch bewegbarer
Bauteile innerhalb der Zugmechanik. Mit anderen Wor-
ten ist dieser Formschluss nur in Auslenkrichtung wirk-
sam, entgegen der Auslenkrichtung hingegen nicht. Auf
diese Weise kann die Zugmechanik das Kolbenelement
entlang der Auslenkrichtung ziehen, wobei gleichzeitig
bei einer im Vergleich zur Zugmechanik schnelleren Be-
wegung des Kolbenelements entlang der Auslenkrich-
tung das Kolbenelement der Ziehbewegung vorauseilen
kann.

[0019] Mit anderen Worten kann ein Benutzer die Tur
auch schneller Offnen als es durch die Antriebseinheit
ermoglicht werden kann. Eine wahrend des durch die
Antriebseinheit angetriebenen Offnungsvorgangs auf
die Turdurch einen Benutzer ausgetibte Kraft fihrt somit
insbesondere lediglich zu einer schnelleren Offnung der
Tirund nichtzu einer Belastung und/oder sogar Bescha-
digung des erfindungsgema-pen Tirantriebs. Bevorzugt
kann hierbei auch vorgesehen sein, dass auch nach Ab-
schluss der motorisierten Offnungsbewegung der Tir
durch die Antriebseinheit, also wenn die Antriebseinheit
die Tiirin deren Offnungsstellung hélt, eine weitere durch
einen Benutzer ausgefiihrte Offnungsbewegung der Tir
moglich ist.

[0020] Dartiber hinaus kann bei dem erfindungsgema-
Ren Turantrieb vorgesehen sein, dass die Zugmechanik
derart ausgebildetist, dass bei einer Betatigung der elek-
trischen Motoreinheit entgegen der Offnungsdrehrich-
tung keine antriebswirksame Verbindung zwischen der
Antriebseinheit und dem Kolbenelement besteht, so
dass die elektrische Motoreinheit keine Kraft, insbeson-
dere keine translatorische Kraft, auf das Kolbenelement
Ubertragt. Bevorzugt wird somit eine bereits vorhandene
antriebswirksame Verbindung zwischen der Antriebsein-
heit und dem Kolbenelement bei einer Betatigung der
elektrischen Motoreinheit entgegen der Offnungsdreh-
richtung geldst. Durch das Fehlen einer antriebswirksa-
men Verbindung in dieser Drehrichtung kann der erfin-
dungsgemalie Turantrieb auch die Ublicherweise durch
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rein mechanische Tirschiel3er bereitgestellten Funktio-
nen, insbesondere das selbststdndige SchlieRen einer
gedffneten Tir nach einer Offnung, bereitstellen. Ferner
kann das Halten der Tiir in ihrer Offnungsstellung durch
die Antriebseinheit der Antriebsmechanik durch die Be-
tatigung der elektrischen Motoreinheit entgegen der Off-
nungsdrehrichtung aktiv beendet werden, wodurch dann
das Kolbenelement durch die in der Schliel3erfeder ge-
speicherte mechanische Energie wieder in seine Aus-
gangsstellung zuriickgeschoben und die Tir geschlos-
sen wird.

[0021] Besonders bevorzugt kann der erfindungsge-
mafe Turantrieb dadurch gekennzeichnet sein, dass die
Antriebseinheit selbsthemmend ausgebildet ist, wobei
bevorzugt die elektrische Motoreinheit selbsthemmend
ausgebildet ist, insbesondere die elektrische Motorein-
heit als selbsthemmende Getriebemotoreinheit miteinen
Schrittmotor und einem Planetengetriebe ausgebildet ist,
und/oder die Zugmechanik selbsthemmend ausgebildet
ist. Selbsthemmend im Sinne der Erfindung bedeutet,
dass die Antriebseinheit derart ausgebildet ist, dass sie
auch ohne Versorgung mit elektrischer Energie der Kraft
widersteht, die durch die gespannte Schlie-Berfeder auf
das Kolbenelement in dessen Haltestellung ausgelibt
wird, und somit die Tiir in ihrer Offnungsstellung hélt. Mit
anderen Worten umfasst der Ausdruck selbsthemmend
im Sinne der Erfindung, dass die Antriebseinheit an die
jeweilige im Turantrieb eingesetzte SchlieRerfeder an-
gepasst selbsthemmend ausgebildet ist.

[0022] Durch die selbsthemmende Eigenschaft der
Antriebseinheit kann ermdglicht werden, dass auch bei
Ausfall der elektrischen Energieversorgungdie Tirdurch
den erfindungsgemafRen Tirantrieb in ihrer Offnungs-
stellung gehalten werden kann, insbesondere beispiels-
weise fir einen Einsatz des erfindungsgemaRen Tiran-
triebs als Teil einer RWA-Anlage. Hierfir kénnen bei-
spielsweise entweder die elektrische Motoreinheit oder
die Zugmechanik, bevorzugt jedoch beide Elemente, je-
weils fiir sich oder insgesamt in Kombination selbsthem-
mend ausgebildet sein. Eine mégliche selbsthemmende
Ausbildung der Motoreinheit stellt hierbei beispielsweise
ein Ausgestaltung der Motoreinheit als Getriebemotor-
einheit mit einem Schrittmotor und einem Planetenge-
triebe dar. Auch ein Einsatz anderer Arten von Elektro-
motoren beziehungsweise Getriebeeinheiten ist bei vor-
handener Eignung, insbesondere hinsichtlich der selbst-
hemmenden Eigenschaften der entsprechend gebilde-
ten Getriebemotoreinheit, moglich. Die Zugmechanik
wiederum kann beispielsweise eine Gewindeverbindung
mit ineinandergreifenden Gewindeabschnitten aufwei-
sen, die Uber eine geeignete Wahl beispielsweise einer
Steigung der Gewindeabschnitte ebenfalls selbsthem-
mend im Sinne der Erfindung wirken kann.

[0023] Auch kann der erfindungsgeméafie Turantrieb
dahingehend ausgebildet sein, dass die Antriebseinheit
einen elektrischen Energiespeicher zum zumindest ein-
maligen Ziehen des Kolbenelements gegen die Kraft der
SchlieRerfeder aus der Ausgangsstellung in die Halte-



7 EP 4 279 693 A1 8

stellung umfasst. Insbesondere bei einem Einsatz des
erfindungsgemaRen Tirantriebs als Teil einer RWA-An-
lage ist es erforderlich, das Offnen der Tiir im Brandfall
ausreichend sicherzustellen. Durch einen elektrischen
Energiespeicher, in dem ausreichend elektrische Ener-
gie fiir ein zumindest einmaliges Offnen der Tiir gespei-
chert ist, kann diese Sicherheit fiir den Offnungsvorgang
deutlich gesteigert werden. Auch bei sofortigem Ausfall
einer externen elektrischen Energieversorgung des er-
findungsgeméRen Tiirantriebs kann somit der Offnungs-
vorgang gesichert durchgefiihrt und damit die gewtinsch-
te Zuluftflache geschaffen werden.

[0024] Auch kann beim erfindungsgemafRen Tiran-
trieb ferner vorgesehen sein, dass die Antriebseinheit
eine Steuer- und/oder Regelelektronik zum Empfangen
von Auslésesignalen und basierend darauf zum Ansteu-
ern der elektrischen Motoreinheit umfasst. Mit anderen
Worten ist in dieser Ausgestaltungsform des erfindungs-
gemalen Tirantriebs die Steuer- und/oder Regelelekt-
ronik in den Turantrieb integriert und/oder integrierbar.
Das Ausldsen der Funktion der Antriebseinheit kann so-
mit direkt durch den erfindungsgemafen Turantrieb er-
folgen. Externe, vom Tirantrieb rdumlich getrennte Steu-
ervorrichtungen kénnen damit vermieden werden, wo-
durch Unterbrechungen von Kommunikationsverbindun-
gen, die insbesondere drahtgebunden und/oder drahtlos
ausgebildet sein kénnen, zwischen dem erfindungsge-
mafen Tlrantrieb und externen Steuer- und/oder Regel-
vorrichtungen, die insbesondere beispielsweise im
Brandfall nicht auszuschlieRen sind, als Fehlerquelle
vermieden werden kdnnen.

[0025] Auch kann der erfindungsgemafie Turantrieb
dahingehend ausgebildet sein, dass im montierten Zu-
stand des Turantriebs die Haltestellung des Kolbenele-
ments einem Offnungswinkel der Tiir zwischen gréRer
0° und 180°, insbesondere zwischen 75° und 105°, be-
vorzugt von 90°, entspricht. Durch einen Offnungswinkel
der Tir von grofker 0° und 180°, insbesondere von 75°
bis 105°, bevorzugt von 90°, kann im Zuge einer RWA-
Anlage eine ausreichend groRRe Zuluftflache durch die
geoffnete Tur sichergestellt werden. Dieser der Halte-
stellung des Kolbenelements entsprechende Offnungs-
winkel der Tiirkann hierbei der maximale Offnungswinkel
der Tur sein, jedoch auch einem beliebigen, kleineren
Offnungswinkel entsprechen.

[0026] Besonders bevorzugt kann der erfindungsge-
male Turantrieb dadurch gekennzeichnet sein, dass die
Zugmechanik eine von der elektrischen Motoreinheit
drehbar antreibbare Ubertragungsvorrichtung, ein mit
dem Kolbenelement, insbesondere einstlickig, verbun-
denes Kopplungselement und ein zwischen der Ubertra-
gungsvorrichtung und dem Kopplungselement angeord-
netes Verbindungsteil aufweist, wobei das Verbindungs-
teil mit der Ubertragungsvorrichtung drehfest und, ins-
besondere begrenzt, axial verschiebbar und mit dem
Kopplungselement Uber eine Gewindeverbindung ge-
koppelt ist, oder umgekehrt. Die Aufteilung der Zugme-
chanik in Ubertragungsvorrichtung, Kopplungselement
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sowie Verbindungsteil ermdglicht, dass verschiedene
Aufgaben der Zugmechanik durch jeweils ein speziell
ausgebildetes Element der Zugmechanik erflllt werden
kénnen. So stellen die Ubertragungsvorrichtung sowie
das Kopplungselement jeweils diejenigen Teile der Zug-
mechanik dar, die mit der Motoreinheit bzw. dem Kol-
benelement direkt verbunden sind. So kann beispiels-
weise das Kopplungselement bevorzugt sogar einsti-
ckig mit dem Kolbenelement ausgebildet sein. Die Uber-
tragungsvorrichtung wiederum ist fir eine Weiterleitung
des durch die Motoreinheit bereitgestellten, zumeist ro-
tatorischen, Antreibens bis zum Kopplungselement vor-
gesehen. Die Ubertragungsvorrichtung kann hierfiir bei-
spielsweise Wellen- und Lagerelemente aber auch ein
Ubersetzungsgetriebe umfassen. Das Verbindungsteil
wiederum kann eine mechanische Wirkverbindung zwi-
schen der Ubertragungsvorrichtung dem Kopplungsele-
ment und damit insgesamt zwischen der Motoreinheit
der Antriebseinheit und dem Kolbenelement bilden.
Durch die drehfeste Verbindung mit entweder der Uber-
tragungsvorrichtung oder umgekehrt dem Kopplungse-
lement und der gleichzeitig vorhandenen Gewindever-
bindung mitdem Kopplungselement oder umgekehrt der
Ubertragungsvorrichtung kann eine rotatorische An-
triebsbewegung der Ubertragungsvorrichtung beson-
ders einfach in eine translatorische Bewegung, insbe-
sondere ein Ziehen, des Kopplungselements und da-
durch des Kolbenelements umgewandelt werden. Die
begrenzte axiale Verschiebbarkeit des Verbindungsteils
ermdglicht einerseits durch die Begrenzung die Kraftwei-
terleitung zwischen Ubertragungsvorrichtung und Kopp-
lungselement zu verwirklichen, und gleichzeitig anderer-
seits durch die Verschiebbarkeit eine Entkopplung zwi-
schenderrelativen Position des Kopplungselements und
der Ubertragungsvorrichtung zu erméglichen, um zum
Beispiel ein Offnen der Tiir bei inaktivem Antriebseinheit
nicht zu behindern.

[0027] In einer Weiterentwicklung kann der erfin-
dungsgemale Turantrieb dadurch gekennzeichnet sein,
dass die SchlieRerfeder als Schraubenfeder ausgebildet
ist und das Kopplungselement und/oder das Verbin-
dungsteil und/oder Teile der Ubertragungsvorrichtung im
Innerender SchlieRerfeder angeordnet sind. Schrauben-
federn stellen besonders bevorzugte Ausgestaltungen
von SchlieRerfedern dar, da sie in ihrem Inneren einen
Hohlraum aufweisen. Durch Anordnung zumindest von
Teilen der Zugmechanik in diesem Hohlraum kann ein
besonders kompakter Aufbau des gesamten erfindungs-
gemalen Turantriebs ermdglicht werden.

[0028] Auch kann der erfindungsgemafie Turantrieb
dadurch weiterentwickelt sein, dass das Kopplungsele-
ment rohrartig ausgebildet ist und/oder die Ubertra-
gungsvorrichtung eine, insbesondere in das rohrartige
Kopplungselement eintauchende, Antriebswelle auf-
weist und/oder das Verbindungsteil ein Mutterelement
aufweist. Eine Antriebswelle stellt eine besonders einfa-
che Ausgestaltung einer Ubertragungsvorrichtung zum
Weiterleiten der durch die Motoreinheit bereitgestellten
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und insbesondere rotatorischen Antriebsbewegung dar.
Ein Eintauchen der Antriebswelle in das rohrartige Kopp-
lungselement ermdglicht eine weitere Steigerung einer
Kompaktheit des Aufbaus der gesamten Zugmechanik
und insgesamt des erfindungsgemaRen Turantriebs. Fir
eine Umsetzung der rotatorischen Bewegung der An-
triebswelle in eine translatorische Bewegung des Kopp-
lungselements, wodurch das Ziehen des Kolbenele-
ments erfolgt, ist ein Mutterelement als Verbindungsteil
oder Teil des Verbindungsteils ebenfalls eine besonders
kompakte und bauraumsparende Mdglichkeit. Insbeson-
dere kann das Mutterelement ein Innengewinde oder ein
AuRengewinde fiir die Gewindeverbindung zur Ubertra-
gungsvorrichtung oder zum Kopplungselement aufwei-
sen. Bevorzugtistauch in dieser Ausgestaltungsform die
SchlieRerfeder als Schraubenfeder ausgebildet und das
Kopplungselement, das Mutterelement und zumindest
ein Teil der Antriebswelle im Inneren der SchlieRerfeder
angeordnet.

[0029] Besonders bevorzugt kann der erfindungsge-
maRe Turantrieb dahingehend weiterentwickelt sein,
dass die Antriebswelle zumindest abschnittsweise als
Gewindespindel ausgebildet ist sowie das Mutterele-
ment mit einem an die Gewindespindel angepassten In-
nengewinde auf der Gewindespindel angeordnet und in
dem rohrartigen Kopplungselement drehfest und axial
verschiebbar gelagert ist, wobei bei in Offnungsdrehrich-
tung angetriebener Antriebswelle die axiale Verschieb-
barkeit begrenzt ist, so dass das Kopplungselement und
das Kolbenelement einer axialen Bewegung des Mutter-
elements entlang der Gewindespindel folgen, bei entge-
gen der Offnungsdrehrichtung angetriebener Antriebs-
welle hingegen nicht. In dieser bevorzugten Ausflh-
rungsform des erfindungsgemafien Tirantriebs wird die
Rotationsbewegung der Antriebswelle tber eine Gewin-
deverbindung, gebildet durch die Gewindespindel der
Antriebswelle und einem Innengewinde des Mutterele-
ments, in eine translatorische Bewegung des Mutterele-
ments entlang der Auslenkrichtung umgewandelt, da
durch die drehfeste Anordnung des Mutterelements im
Kopplungselement eine der Rotation der Gewindespin-
del folgende Rotationsbewegung des Mutterelements
blockiert ist. Durch die Begrenzung einer méglichen axi-
alen Verschiebung des Mutterelements im Kopplungse-
lement bildet sich bei Erreichen der Begrenzung durch
das Mutterelement ein axialer Formschluss zwischen
dem Mutterelement und dem Kopplungselement, der als
Ergebnis zu einem Ziehen des Kopplungselements und
dadurch des Kolbenelements in Auslenkrichtung fiihrt.
Eine besonders einfache und sichere Umwandlung der
rotatorischen Antriebsbewegung der elektrischen Motor-
einheit in ein Ziehen des Kolbenelements in seine Hal-
testellung kann auf diese Weise ermdglicht werden.
[0030] Gemal einer ersten weiterentwickelten Aus-
fuhrungsform des erfindungsgemaRen Tirantriebs kann
vorgesehen sein, dass radial am Mutterelement zumin-
dest ein Bolzen angeordnetist, wobei der zumindest eine
Bolzen in eine sich axial erstreckende Nutim Kopplungs-
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element eingreift, wobei ferner bei in Offnungsdrehrich-
tung angetriebener Antriebswelle eine axiale Bewegung
des Mutterelements relativ . zum Kopplungselement
durch ein formschlissiges Anschlagen des zumindest
einen Bolzens an eine Axialflache der Nut, insbesondere
ein axiales Ende der Nut oder zumindest eines Teilab-
schnitts der Nut, begrenzt ist. In dieser Ausfiihrungsform
weist das Mutterelement zumindest einen in Radialrich-
tung abstehenden Bolzen auf. Bevorzugt kann das Mut-
terelement auch mehrere derartige Bolzen aufweisen,
beispielsweise zwei sich beziiglich der Gewindespindel
diametral gegenuberliegende derartige Bolzen, die je-
weils in eine Nut eingreifen. Durch den Eingriff des zu-
mindest einen Bolzens in die Nut des Kopplungsele-
ments kann zum einen das drehfeste Anordnen des Mut-
terelements im Kopplungselement sichergestellt wer-
den. Das Anschlagen des Bolzens an der Axialflache,
das ein axiales Verschieben des Mutterelements relativ
zum Kopplungselement blockiert, ermdglicht wiederum,
dass dann das Kopplungselement und somit das Kol-
benelement der axialen Bewegung des Mutterelements
entlang der rotierenden Gewindespindel folgt. Die Nut
kann hierfiir beispielsweise als einfache linear entlang
der Auslenkrichtung ausgedehnte Nut ausgebildet sein.
Alternativ kann die Nut auch beispielsweise im Wesent-
lichen L-artig geformt sein, wobei hier die begrenzende
Axialflache am unteren Querarm der L-artigen Nut an-
geordnet ist. Der senkrechte Arm der L-artigen Nut kann
sich mitseinem oberen Ende sogar bis zum axialen Ende
des Kopplungselements erstrecken. Eine Montage der
Antriebseinheit kann dadurch erleichtert werden, da
beim Zusammenbau der Zugmechanik der Bolzen ein-
fach in dieses obere Ende des senkrechten Arms einge-
fuhrt werden kann.

[0031] GemalR einer alternativen Weiterentwicklung
kann beim erfindungsgemafen Tirantrieb vorgesehen
sein, dass das Mutterelement eine nicht kreisférmige,
insbesondere sechseckige, AulRenkontur aufweist, wo-
bei das Mutterelementin einer entsprechend der Aul3en-
kontur ausgebildeten Innenkontur des rohrartigen Kopp-
lungselements drehfest und axial verschiebbar gelagert
ist, wobei ferner das Kopplungselement mit einem An-
schlagelementversehenist, das beiin Offnungsdrehrich-
tung angetriebener Antriebswelle eine axiale Bewegung
des Mutterelements relativ zum Kopplungselement form-
schliissig begrenzt. Indieser Ausfiihrungsform erfolgt die
drehfeste Lagerung des Mutterelements im Kopplungs-
element durch die entsprechend aneinander angepass-
ten nicht kreisférmigen Aufenbeziehungsweise Innen-
konturen dieser Elemente. Gleichzeitig ist durch diese
drehfeste Lagerung auch eine axiale Verschiebbarkeit
des Mutterelements im Kopplungselement ermdglicht.
Fur das Begrenzen dieser axialen Verschiebbarkeit, das,
wie oben bereits beschrieben, das Ziehen des Kolbene-
lements in Auslenkrichtung erméglicht, weist hier das
Kopplungselement ein Anschlagelement auf, an das das
Mutterelement an einer bestimmten Position im Kopp-
lungselement formschlissig anschlagt. Bei einer weite-
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ren Rotation der Gewindespindel in Offnungsdrehrich-
tung folgt dann das Kopplungselement und damit das
Kolbenelement der axialen Bewegung des Mutterele-
ments entlang der Gewindespindel. Insbesondere bei ei-
ner gleichmaRig sechseckigen Ausgestaltung der Au-
Renkontur des Mutterelements sowie der Innenkontur
des Kopplungselements kann in dieser Ausfihrungsform
bevorzugt eine handelsubliche Schraubenmutter als
Mutterelement verwendet werden.

[0032] In einer weiteren alternativen Weiterentwick-
lung kann der erfindungsgemafie Tirantrieb dahinge-
hend ausgebildet sein, dass eine gemeinsame Langs-
achse der Gewindespindel und des Innengewindes ver-
setzt zu einer Mittelachse des Kopplungselements an-
geordnetist, wobeidas Kopplungselement miteinem An-
schlagelement versehenist, das beiin Offnungsdrehrich-
tung angetriebener Antriebswelle eine axiale Bewegung
des Mutterelements relativ zum Kopplungselement form-
schlissig begrenzt. Im Gegensatz zur voranstehend be-
schriebenen Ausgestaltungsform kénnen in dieser Aus-
gestaltungsform die Aufenkontur des Mutterelements
sowie die Innenkontur des Kopplungselements zylind-
risch mitkreisformigem Querschnitt ausgeformt sein. Die
drehfeste Lagerung des Mutterelements im Kopplungs-
element erfolgt in dieser Ausfiihrungsform Uber den ra-
dialen Versatz zwischen der Mittelachse des Kopplungs-
elements und der gemeinsamen Langsachse der Gewin-
despindel und des Innengewindes. Bei einer rotatori-
schen Bewegung der Gewindespindel stiitzt sich das
Mutterelement durch diesen Versatz an der Innenkontur
des Kopplungselements ab. Das Anschlagelement wie-
derum stellt sicher, dass ab einer bestimmten axialen
Position des Mutterelements Kopplungselement ein Zie-
hen des Kopplungselements und dadurch des Kolbene-
lements entlang der Auslenkrichtung erfolgt.

[0033] Ferner kann der erfindungsgemale Tulrantrieb
dadurch gekennzeichnet sein, dass die Antriebswelle ei-
nen Antriebsabschnitt zum rotatorischen Antreiben des
Mutterelements aufweist, wobei das Mutterelement eine
fur das rotatorischen Antreiben an den Antriebsabschnitt
der Antriebswelle angepasste durchgehende Zentraloff-
nung aufweist, wobei die Antriebswelle mit ihrem An-
triebsabschnitt die Zentral6ffnung durchgreift, wobei fer-
ner das Mutterelement ein AuRengewinde aufweist, das
in ein Innengewinde des rohrartigen Kopplungselements
eingreift, und die Antriebswelle ein axiales Begrenzungs-
element aufweist, das bei in Offnungsdrehrichtung an-
getriebener Antriebswelle eine axiale Bewegung des
Mutterelements relativ zur Antriebswelle formschlissig
begrenzt. In dieser Ausgestaltungsform ist das Muttere-
lement durch eine Gewindeverbindung direkt mit dem
Kopplungselement verbunden. Das rotatorische Antrei-
ben des Mutterelements erfolgt tiber den Antriebsab-
schnitt der Antriebswelle und die entsprechend ausge-
bildete Zentralo6ffnung des Mutterelements. Der An-
triebsabschnitt und die Zentral6ffnung sind hierbei derart
aufeinander abgestimmt ausgebildet, dass eine Rotation
der Antriebswelle und damit des Antriebsabschnitts zu
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einer Rotation des Mutterelements fiihrt, beispielsweise
durch ein formschlissiges Anliegen bzw. Anschlagen
von Teilen des Antriebsabschnitt an entsprechenden
Flachen der Zentral6ffnung. Insbesondere sind An-
triebsabschnitt und Zentral6ffnung derart ausgebildet,
dass grundsatzlich ein axiales Verschieben des Mutter-
elements am Antriebsabschnitt entlang der Auslenkrich-
tung moglich ist. Durch das Begrenzungselement kann
dieses axiale Verschieben des Mutterelements ab einer
bestimmten Position des Mutterelements blockiert wer-
den. Hierdurch ergibt sich, dass eine anschlieRende wei-
tere Rotation der Antriebswelle, und damit des An-
triebsabschnitt und des Mutterelements, Gber die Gewin-
deverbindung derart auf das Kopplungselement ibertra-
gen wird, dass dieses entlang der Auslenkrichtung ge-
zogen wird.

[0034] In einer Weiterentwicklung kann der erfin-
dungsgemale Turantrieb dahingehend ausgebildet
sein, dass der Antriebsabschnitt einen axial gleichblei-
benden, nicht kreisférmigen, insbesondere sechsecki-
gen, Querschnitt aufweist sowie die Zentraléffnung an
diesen Querschnitt der Antriebswelle angepasst ist und
dadurch das Mutterelement an der Antriebswelle dreh-
fest und axial verschiebbar gelagert ist, wobei die An-
triebswelle einen Uber den Querschnitt radial hinausra-
genden Endanschlag als axiales Begrenzungselement
aufweist. Durch den axial gleichbleibenden Querschnitt
kann das oben beschriebene axiale Verschieben des
Mutterelements entlang des Antriebsabschnitt beson-
ders einfach ermdglicht werden. Die nicht kreisférmige
Formdes Querschnitts und die daran angepasste Gestalt
der Zentraléffnung erméglicht eine formschliissige Uber-
tragung einer Rotation der Antriebswelle auf das Mutter-
element. Der Endanschlag erméglicht als axiales Be-
grenzungselement wiederum, dass ein axiales Verschie-
ben des Mutterelements entlang des Antriebsabschnitt
ab einer gewissen Position blockiert ist und dadurch das
Ziehen des Kolbenelements entlang der Auslenkrichtung
erfolgt.

[0035] Alternativ kann bei dem erfindungsgemafien
Turantrieb auch vorgesehen sein, dass der Antriebsab-
schnitt einen zylindrischen Zentralteil und ein radial dar-
aus hervorstehendes Sektorteil aufweist sowie die Zen-
traléffnung des Mutterelements einen dem Zentralteil
entsprechenden zylindrischen Mittelabschnitt und eine
zumindest der GrolRe des Sektorteils entsprechende
Sektordffnung, wobei das Mutterelement eine zur Sek-
tor6ffnung komplementare Sektorblende mit einem an
einer von der elektrischen Motoreinheit abgewandten
Seite angeordneten Anschlag aufweist, wobei bei mitan
der Sektoréffnung ausgerichtetem Sektorteil keine an-
triebswirksame Verbindung zwischen der Antriebsein-
heit und dem Kolbenelement besteht und bei in Off-
nungsdrehrichtung angetriebener Antriebswelle der
Sektorteil am Anschlag der Sektorblende formschlissig
anschlagtundferner das axiale Begrenzungselement bil-
det. In dieser Ausgestaltungsform des erfindungsgema-
Ren Tirantriebs sind das Mutterelement und der An-
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triebsabschnitt im Sinne einer Schlissel-Loch-Anord-
nung ausgebildet. Solange der Antriebsabschnitt derart
ausgerichtet ist, dass sein Sektorteil mit der Sektoroff-
nung der Zentral6ffnung zusammenfallt, besteht keine
antriebswirksame Verbindung zwischen der Motorein-
heit und dem Kolbenelement, wodurch der erfindungs-
gemale Turantrieb lediglich seine rein mechanische au-
tomatische SchlieRerfunktionalitat ausfihren kann. Bei
Betatigung der elektrischen Motoreinheit in Offnungs-
drehrichtung verdreht sich die Antriebswelle und damit
der Antriebsabschnitt derart, dass das Sektorteil die Sek-
torblende hintergreift. Durch das Anschlagen des Sek-
torteils am Anschlag wird eine Rotation in Offnungsdreh-
richtung von der Antriebswelle auf das Mutterelement
Ubertragen. Da gleichzeitig das Sektorteil auch an der
axialen Flache der Sektorblende anliegt, ist eine axiale
Bewegung des Mutterelements blockiert, wodurch iber
die Gewindeverbindung zwischen den Mutterelement
und dem Kopplungselement als Ergebnis ein Ziehen des
Kolbenelements in Auslenkrichtung ermoglicht ist. Um
das Halten des Kolbenelements in der erreichten Halte-
stellung sicherzustellen, sind bevorzugt sowohl die axi-
ale Flache der Sektorblende als auch der an dieser Fla-
che anliegende Abschnitt des Sektorteils quer, bevorzugt
senkrecht, zur Auslenkrichtung ausgerichtet.

[0036] Alternativ kann der erfindungsgemale Tiran-
trieb auch dadurch weitergebildet sein, dass die Uber-
tragungsvorrichtung einen Hubaktuator, eine durch die
Antriebswelle gelagerte und entlang der Auslenkrichtung
durch den Hubaktuator verschiebbare Hubstange sowie
zumindest ein an der Antriebswelle gelagertes und durch
die Hubstange zwischen einer Eingriffsstellung und einer
Freigabestellung schaltbares Eingriffselement aufweist,
wobei das zumindest eine Eingriffselement in seiner Ein-
griffsstellung durch Eingreifen in die entsprechend an-
gepasste Zentral6ffnung des Mutterelements den An-
triebsabschnitt und das Begrenzungselement der An-
triebswelle bildet. Mit anderen Worten kann in dieser
Ausgestaltungsform die antriebswirksame Verbindung
zwischen der Antriebseinheit und dem Kolbenelement
aktiv ein- bzw. ausgestaltet werden. In seiner Eingriffs-
stellung bildet das Eingriffselement mitder entsprechend
angepassten Zentral6ffnung des Mutterelements sowohl
radial als auch axial einen Formschluss, sodass zum ei-
nen eine Rotationsbewegung der Antriebswelle auf das
Mutterelement Ubertragen wird, und zum anderen ein
axiales Verschieben des Mutterelements entlang der An-
triebswelle verhindert ist. Im Ergebnis fiihrt somit, insbe-
sondere bereitgestellt durch die Gewindeverbindung
zwischen Mutterelement und dem Kopplungselement,
eine Rotation der Antriebswelle in Offnungsdrehrichtung
zu einem Ziehen des Kopplungselements und dadurch
des Kolbenelements entlang der Auslenkrichtung. Zu-
gleich kann umgekehrt mitdem Eingriffselementin seiner
Freigabestellung die antriebswirksame Verbindung ge-
I6st werden, wodurch beispielsweise ein sicheres Schlie-
Ren der Tir, angetrieben durch die in der SchlieRerfeder
gespeicherte mechanische Energie, sichergestellt wer-
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den kann.

[0037] Bevorzugt kann der erfindungsgemafe Tiran-
trieb dahingehend weiterentwickelt sein, dass der Hu-
baktuator eine entlang der Auslenkrichtung auf die Hub-
stange wirkende Stellfeder aufweist, wobei die Stellfeder
Uber die Hubstange auf das zumindest eine Eingriffse-
lementeine Kraftin Richtung seiner Eingriffsstellung aus-
Ubt. Mit anderen Worten wird durch die Stellfeder die
Antriebseinheit in einem Zustand gehalten, in der die an-
triebswirksame Verbindung zwischen der Antriebsein-
heit und dem Kolbenelement besteht. Dies hat insbeson-
dere den Vorteil, dass nach einem Ziehen des Kolbene-
lements in seine Haltestellung auch bei einem Stromaus-
fall das Eingriffselement in seiner Eingriffsstellung ver-
bleibt und somit das Kolbenelement durch die Antriebs-
einheit in dieser Haltestellung gehalten werden kann. Im
Ergebnis bleibt die Tir auch ohne externe Stromversor-
gung in ihrer Offnungsstellung. Dies ist bei Einsatz in
einer RWA-Anlage insbesondere als Zuluftflache erfor-
derlich.

[0038] Dartber hinaus kann der erfindungsgemafie
Turantrieb derart weiterentwickelt sein, dass das zumin-
dest eine Eingriffselement eine Sperrklinke oder ein Ku-
gelsperrbolzen ist. Diese Aufzahlung ist nicht abschlie-
Rend, sodass auch weitere Ausgestaltungen von durch
eine Hubstange schaltbaren Eingriffselementen mdglich
sind. insbesondere kann fir verschiedene Turantrieb mit
unterschiedlichen Anforderungen das jeweils passende
Eingriffselement ausgewahlt werden.

[0039] Ferner kann beim erfindungsgeméafien Tuiran-
trieb vorgesehen sein, dass die Antriebseinheit eine
drehbar um die Ubertragungsvorrichtung, insbesondere
die Antriebswelle, gelagerte und gegen axiale Bewegung
entlang der Auslenkrichtung gesicherte Konturhiilse mit
einer Fuhrungskontur aufweist, wobei das Kopplungse-
lement einen Fihrungspin aufweist, der in die Fihrungs-
kontur eingreift, wobei die Fihrungskontur zusammen
mit dem Flhrungspin eine Art Kugelschreibermechanik
bildet, die nach einer Bewegung des Kopplungselements
in Auslenkrichtung das Kopplungselement in einer zu-
mindest teilweise ausgelenkten Stellung, insbesondere
der Haltestellung, halt, und erst nach erneuter Bewegung
des Kopplungselements in Auslenkrichtung eine voll-
stéandige Ruickkehr in seine Ausgangsstellung ermég-
licht. Durch diese Kugelschreibermechanik kann somit
insbesondere ermoglicht werden, dass auch bei dem
vollstandigen Wegfall einer elektrischen Energieversor-
gung das Kopplungselement in einer ausgelenkten Stel-
lung, insbesondere der Haltestellung, gehalten ist. Ein
Einsatz des erfindungsgemaRen Turantriebs in einer
RWA-Anlage kann somit noch sicherer gestaltet werden.
Insbesondere kann durch eine derartig speziell fir einen
Einsatz in einer RWA-Anlage angepasste Mechanik
nach Art einer Kugelschreibermechanik auch ein Offen-
halten der Tir nach einer manuellen Offnung der Tir
ermdglicht werden.

[0040] Die Erfindung wird im Folgenden mit Bezug auf
Figuren beschrieben. Elemente mit gleicher Funktion
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und Wirkungsweise werden in den Figuren jeweils mit
denselben Bezugszeichen versehen.

Es zeigen schematisch:

[0041]
Fig. 1 eine Ausflihrungsform eines erfindungsge-
mafen Turantriebs als Kombination aus Tdr-
schlieRBer und Antrieb mit einer Antriebswelle,
Fig. 2 Detailansichten der Ausfihrungsform des
Turantriebs aus Fig. 1 in verschiedenen Zu-
standen,

Fig. 3 Detailansichten einer ersten Abwandlung der
Ausfiihrungsform des Turantriebs aus Fig. 1
in verschiedenen Zustanden,

Fig. 4 Detailansichten einer zweiten Abwandlung
der Ausfiihrungsform des Tirantriebs aus Fig.
1 in verschiedenen Zustanden,

Fig. 5 Detailansichten einer dritten Abwandlung der
Ausfiihrungsform des Turantriebs aus Fig. 1
in verschiedenen Zustanden,

Fig. 6 Detailansichten einer vierten Abwandlung der
Ausfiihrungsform des Turantriebs aus Fig. 1
in verschiedenen Zustanden,

Fig. 7 ein Mutterelement und ein Antriebsabschnitt
einer Antriebswelle einer weiteren Ausfih-
rungsform des erfindungsgemaflen Tiran-
triebs,

Fig. 8 eine Ausflihrungsform eines erfindungsge-
mafen Turantriebs mit einem Hubaktuator
und Sperrklinken,

Fig. 9 Detailansichten der Ausfiihrungsform des
Turantriebs aus Fig. 8 in verschiedenen Zu-
standen,

Fig. 10  eine Ausfiihrungsform eines erfindungsge-
mafen Turantriebs mit einem Hubaktuator
und Sperrkugelbolzen,

Fig. 11 Detailansichten der Ausfiihrungsform des
Turantriebs aus Fig. 10 in verschiedenen Zu-
standen,

Fig. 12  eine Ausfiihrungsform eines erfindungsge-
mafRen Turantriebs mit einer Art Kugelschrei-
bermechanik, und

Fig. 13  Detailansichten der Ausfiihrungsform des
Turantriebs aus Fig. 12 in verschiedenen Zu-
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standen.

[0042] Fig. 1 zeigt einen erfindungsgemalen Turan-
triebs 100 als Kombination aus TirschlieRer und Antrieb.
Wie alle erfindungsgeméafien Turantrieb 100 weist dieser
eine Antriebsmechanik 112 mit einem Kolbenelement
114 und einer SchlielRerfeder 116 auf, die in einem Ge-
hause 110 angeordnet sind. Das Kolbenelement 114 ist
entlang einer Auslenkrichtung 90 im Gehause 110 ver-
schiebbar gelagert und ermdglicht durch mechanische
Kopplung an eine Antriebswelle 118 eine Anbindung an
eine Tur. Insbesondere geht durch diese Kopplung, die
beispielsweise durch ein Ritzel an der Antriebswelle 118
und eine Zahnstange am Kolbenelement 114 gebildet
ist, wechselseitig eine Bewegung der Tur mit einer Ver-
schiebung des Kolbenelements 114 einher.

[0043] Somit bewirkt eine Offnungsbewegung der Tiir
Uber die Antriebsmechanik 112 die oben beschriebene
Verschiebung des Kolbenelements 114 entlang der Aus-
lenkrichtung 90, insbesondere gegen die Kraft der
SchlieRerfeder 116. Somit wird bei jedem Offnungsvor-
gang der Tur mechanische Energie in der SchlieRerfeder
116 gespeichert, die im Anschluss nach einer Freigabe
der Tur wieder freigesetzt werden kann. Die SchlieRer-
feder 116 driickt dann das Kolbenelement 114 zuriick in
seine Ausgangsstellung, die Tir wird insbesondere
zwangslaufig automatisch geschlossen.

[0044] Der erfindungsgemafe Turantrieb 100 ist da-
durch gekennzeichnet, dass er zusatzlich einen An-
triebseinheit 10 aufweist, der, angetrieben durch eine
Motoreinheit 12 der Antriebseinheit 10, Gber eine Zug-
mechanik 14 der Antriebseinheit 10 das Kolbenelement
114 entgegen der Kraft der SchlieRerfeder 116 entlang
der Auslenkrichtung 90 aus der Ausgangsstellungin eine
Haltestellung ziehen kann. Die Motoreinheit 12 kann ins-
besondere als eine Getriebemotoreinheit 12 ausgebildet
sein, in der ein Elektromotor und ein Getriebe in einer
gemeinsamen Baueinheit integriert sind. Im montierten
Zustand des erfindungsgemafen Tulrantriebs 100 kann
diese Haltestellung des Kolbenelements 114 beispiels-
weise einem Offnungswinkel der Tiir zwischen groRer 0°
und 180°, insbesondere zwischen 75° und 105°, bevor-
zugt von 90°, entsprechen.

[0045] Ferner ist die Antriebseinheit 10 derart ausge-
bildet, dass sie nach dem Ziehen anschlieRend das Kol-
benelement 114 in dieser erreichten Haltestellung halt,
wodurch die Tiir entsprechend in ihrer Offnungsstellung
gehalten ist. Auf diese Weise kann zum einen ein moto-
risches Offnen der Tiir ermdglicht werden, wodurch ein
Offnen der Tiir auch Personengruppen erméglicht wer-
den kann, denen ein manuelles Offnen der Tiir nicht még-
lich ist, insbesondere auch flir schwere Tire wie bei-
spielsweise Brandschutztiiren und/oder Tlren, die mit
einem mechanischen TirschlieRer ausgeristet sind.
Dieser Vorteil kann auch flir autonome Fahrzeuge, wie
beispielsweise Putzroboter, ermdglicht werden. Dariiber
hinaus kann durch das Halten der Tiir in ihrer Offnungs-
stellung durch die Antriebseinheit 10 der erfindungsge-
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mafe Tlrantrieb 100 bevorzugt als Teil einer RWA-An-
lage zur Bereitstellung einer Zuluftflache eingesetzt wer-
den.

[0046] Umdieses Offnender Tiirunabhangig voneiner
externen Stromversorgung, die bei einem Brandfall auch
ausfallen kann, sicherzustellen, kann der erfindungsge-
mafe Turantrieb 100 wie dargestellt einen elektrischen
Energiespeicher 16 zum zumindest einmaligen Ziehen
des Kolbenelements 114 gegen die Kraft der Schlie-
Berfeder 116 aus der Ausgangsstellung in die Haltestel-
lung umfassen. Dieser Energiespeicher 16 kann, wie
ebenfalls dargestellt, in eine Steuer- und/oder Regele-
lektronik 18 des erfindungsgemafien Turantriebs 100 in-
tegriert sein. Die Steuer- und/oder Regelelektronik 18 ist
hierbei insbesondere zum Empfangen von Auslésesig-
nalen und basierend darauf zum Ansteuern der elektri-
schen Motoreinheit 12 vorgesehen. Durch die voranste-
hend beschriebene Integration des Energiespeichers 16
in die Steuer- und/oder Regelelektronik 18 kann insbe-
sondere auch bereits ein Wegfall einer externen Strom-
versorgung durch die Steuer- und/oder Regelelektronik
18 als ein Ausldsesignal erkannt werden.

[0047] In derin Fig. 1 dargestellten Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafien Tirantriebs 100 weist die Zug-
mechanik 14 der Antriebseinheit 10 eine Antriebswelle
22 auf, die zumindest abschnittsweise als Gewindespin-
del 24 ausgebildet ist. Die Antriebswelle 22 und die Ge-
windespindel 24 bilden insbesondere Teile einer Uber-
tragungsvorrichtung 20 der Zugmechanik 14, sind direkt
mitder Motoreinheit 12 der Antriebseinheit 10 verbunden
und werden durch diese rotatorisch angetrieben. Eine
Ausgestaltung der SchlieRerfeder 116 als Schraubenfe-
der ermdglicht eine Anordnung von zumindest Teilen der
Zugmechanik 14 im Inneren der Schraubenfeder, wo-
durch ein besonders kompakter Aufbau des erfindungs-
gemalen Turantriebs 100 ermdglicht werden kann.
[0048] Ferner weist die in Fig. 1 dargestellte Zugme-
chanik 14 ein Kopplungselement 70 auf, das, wie abge-
bildet, bevorzugt einstiickig mit dem Kolbenelement 114
und ferner rohrartig ausgebildet werden kann. Neben der
Antriebswelle 22 und dem Kopplungselement 70 bildet
ein Verbindungsteil 50 ein drittes Element der Zugme-
chanik 14, wobei das Verbindungsteil 50 zwischen dem
Kopplungselement 70 und der Antriebswelle 22 ange-
ordnet ist und mit diesen mechanisch wirkverbunden
oder zumindest wirkverbindbar ist.

[0049] Das Verbindungsteil 50 kann, insbesondere wie
dargestellt bei Einsatz einer Antriebswelle 22 als Uber-
tragungsvorrichtung 20, als Mutterelement 52 ausgebil-
det sein, und drehfest sowie axial begrenzt verschiebbar
an der Ubertragungsvorrichtung 20, insbesondere der
Antriebswelle 22, oder dem Kopplungselement 70 gela-
gert sein. Uber eine Gewindeverbindung ist dieses Ver-
bindungsteil 50 dann mitdem entsprechend anderen Ele-
ment, also entweder mit dem Kopplungselement 70 oder
der Ubertragungsvorrichtung 20, verbunden.

[0050] Auch kénnen ferner, wie ebenfalls beispielhaft
dargestellt, die elektrische Motoreinheit 12, die Zugme-
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chanik 14, das Kolbenelement 114 und die SchlieRerfe-
der 116 in

[0051] Auslenkrichtung 90 des Kolbenelements 114 in
Reihe angeordnet sein. Die axiale Begrenzung der Ver-
schiebbarkeit des Mutterelements 52 relativ zum Kopp-
lungselement 70 ist bevorzugt translatorisch einseitig
und derart eingestellt, dass ab einer bestimmten Position
des Mutterelements 52 bei in Offnungsdrehrichtung an-
getriebener Antriebswelle 22 das Kolbenelement 114 ei-
ner axialen Bewegung des Mutterelements 52 entlang
der Gewindespindel 24 folgt.

[0052] Insgesamt wird dadurch das Kolbenelement
114 entlang der Auslenkrichtung 90 in seine Haltestel-
lung gezogen und anschlieRend dort auch gehalten. Fir
dieses Halten kann beziehungsweise sollte die Antriebs-
einheit 10 selbsthemmend ausgebildet sein, wobei be-
vorzugt die elektrische Motoreinheit 12 als Getriebemo-
toreinheit 12 ausgebildet ist, hierbei besonders bevor-
zugt einen Schrittmotor und ein Planetengetriebe um-
fasst, und dadurch bereits allein selbsthemmend ausge-
bildet ist. Durch die Ausgestaltung mit einer Gewinde-
verbindung kann auch die Zugmechanik 14 fir sich
selbsthemmend ausgebildet sein. Auch kann die Selbst-
hemmung auch durch das Zusammenwirken der An-
triebseinheit 10 und der Zugmechanik 14 bereitgestellt
oder verstarkt werden. Hierbei wird beriicksichtigt, dass
die Antriebseinheit 10 im Sinne der Erfindung dann
selbsthemmend ausgebildetist, wenn sie auch ohne Ver-
sorgung mit elektrischer Energie der Kraft widersteht, die
durch die gespannte SchlieRerfeder 116 auf das Kolben-
element 114 in dessen Haltestellung ausgetibt wird. Mit
anderen Worten istdie Antriebseinheit 10 an die jeweilige
im Turantrieb 100 eingesetzte SchlielRerfeder 116 ange-
passt selbsthemmend ausgebildet.

[0053] Umgekehrt kann durch die einseitige translato-
rische Begrenzung der Verschiebbarkeit des Mutterele-
ments 52 relativ zum Kopplungselement 70 auch ermdg-
licht werden, dass wahrend des Ziehens des Kolbenele-
ments 114 durch die Antriebseinheit 10 aus der Aus-
gangsstellung in die Haltestellung eine manuelle Off-
nungsbewegung der Tur weiterhin méglich ist. Ferner ist
dadurch auch erreicht, dass eine Betatigung der elektri-
schen Motoreinheit 12 entgegen der Offnungsdrehrich-
tung eine antriebswirksame Verbindung zwischen der
Antriebseinheit 10 und dem Kolbenelement 114 [6st, so
dass die elektrische Motoreinheit 12 keine Kraft auf das
Kolbenelement 114 tbertragt. Mitanderen Worten ist so-
mit bei geldster antriebswirksamer Verbindung die Be-
wegung des Kolbenelements 114, angetrieben durch die
SchlieRerfeder 116, wieder freigegeben, die Tur schlief3t
sich dann selbststandig.

[0054] InderinFig. 1 dargestellten speziellen Ausfih-
rungsform des erfindungsgemaRen Tirantriebs 100 sind
am Mutterelement 52 diametral gegeniberliegend zwei
Bolzen 56 angeordnet. Diese Bolzen 56 erstrecken sich
radial nach auBen und greifen in zwei entsprechende
sich axial erstreckende Nuten 76 im Kopplungselement
70 ein. Durch die mechanische Wechselwirkung, insbe-
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sondere ein formschlissiges Anschlagen, zwischen den
Bolzen 56 und den axialen Randern der Nuten 76 wird,
bei entsprechender Rotation der Gewindespindel 24 als
Teil der Antriebswelle 22 und der dadurch bewirkten
translatorischen Bewegung des Mutterelements 52 ent-
lang der Auslenkrichtung 90, das Kopplungselement 70
und somit das Kolbenelement 114 in Auslenkrichtung 90
gezogen.

[0055] Die Wechselwirkung zwischen den Bolzen 56
und den Nuten 76 wird in Fig. 2 anhand von drei ver-
schiedenen Zustanden in einer Detailansicht der Zugme-
chanik 14 naher erldutert. Dabei zeigt die Abbildung A
einen Ruhezustand bei geschlossener Tur, Abbildung B
eine manuell angetriebene Offnungsbewegung der Tir
und Abbildung C eine durch die Antriebseinheit 10 be-
wirkte Offnungsbewegung der Tiir. In den Abbildungen
A, B, Cist die Gewindespindel 24, das Mutterelement 52
mit den Bolzen 56, das Kopplungselement 70, teilweise
auch das Kolbenelement 114, sowie die Nuten 76 mit
ihren Axialflachen 78 an den axialen Enden der Nuten
76 gezeigt.

[0056] Der Ruhezustand bei geschlossener Tir (Ab-
bildung A der Fig. 2) bildet eine grundsatzliche Aus-
gangslage. Die Bolzen 56 sind in den Nuten 76 angeord-
net, ohne Antrieb durch die Gewindespindel 24 oder
durch ein manuell ausgeldstes Verschieben des Kopp-
lungselements 70 beziehungsweise des Kolbenele-
ments 114 erfolgt keine Kraftlibertragung. Bei einem ma-
nuell ausgeldsten Offnungsvorgang der Tiir (Abbildung
B der Fig. 2) wird das Kolbenelement 114 und dadurch
das daran insbesondere beispielsweise einstlickig an-
geordnete Kopplungselement 70 entlang der Auslen-
krichtung 90 verschoben. Durch die axiale Erstreckung
der Nut 76 erfolgt dieses Verschieben ohne Behinderung
durch die am Mutterelement 52 angeordneten Bolzen
56. Mit anderen Worten, die normale Funktion der Tur
wird durch das Vorhandensein des erfindungsgeméafien
Turantriebs 100, insbesondere dessen Antriebseinheit
10 (siehe Fig. 1) nicht behindert. Nach Freigabe der Tir
kehrt diese, angetrieben durch die Rickstellkraft der
SchlieRerfeder 116 (vgl. Fig. 1) und ohne Beeinflussung
durch die Zugmechanik 14 der Antriebseinheit 10, wieder
in die in Abbildung A gezeigte Ausgestaltung zurlck. Bei
in Offnungsdrehrichtung angetriebener Gewindespindel
24 (Abbildung C der Fig. 2) bewirkt die drehfeste Lage-
rung des Mutterelements 52 in dem Kopplungselement
70, dass das Mutterelement 52 sich entlang der Auslen-
krichtung 90 an der Gewindespindel 24 bewegt, dabei
mit ihren Bolzen 56 am axialen Ende der Nuten 76 an
deren Axialflachen 78 anstoRt, so dass die Bolzen 56
das Kopplungselement 70 und damit das Kolbenelement
114 mitziehen, wodurch die Tir gedffnet wird.

[0057] Die folgenden Fig. 3 bis 6 zeigen verschiedene
Ausfiihrungsformen der Zugmechanik 14, erneut naher
erlautert anhand von drei verschiedenen Zustanden ei-
ner Detailansicht der jeweiligen Zugmechanik 14. Hierbei
zeigen wie bereits in Fig. 2 jeweils ebenfalls eine Abbil-
dung A einen Ruhezustand bei geschlossener Tir, eine
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Abbildung B eine manuell angetriebene Offnungsbewe-
gung der Tir und Abbildung C eine durch die Antriebs-
einheit 10 bewirkte Offnungsbewegung der Tiir. Im Fol-
genden wird insbesondere auf die jeweiligen Besonder-
heiten der Zugmechanik 14 eingegangen, fiir die darge-
stellten Zustande wird jeweils zusatzlich auf obige Be-
schreibung zu Fig. 2 verwiesen.

[0058] Fig. 3 zeigt eine Zugmechanik 14, die eine al-
ternative Ausgestaltung eines Bolzens 56 und einer Nut
76 im Kopplungselement 70 aufweist. Insbesondere ist
in dieser Ausfiihrungsform die Nut 76 im Wesentlichen
L-artig mit einem senkrechten Armabschnitt und einem
rechtwinklig dazu orientierten Querarm ausgeformt.
Hierbei ist die begrenzende Axialflache 78 am Querarm
der L-artigen Nut 76 angeordnet. Diese Ausgestaltung
kann auch als eine vereinfachte Schliissel-Loch-Anord-
nung bezeichnet werden. Der senkrechte Armabschnitt
der L-artigen Nut 76 erstreckt sich mit seinem oberen
Ende bis zum axialen Ende des Kopplungselements 70.
Auch weist das Mutterelement 52 einen entlang der Aus-
lenkrichtung 90 ausgedehnten zylindrischen Mittelteil
auf. Bei einer Anordnung des Bolzens 56 am senkrech-
ten Arm der Nut 76 (Abbildung A, B) ist eine Bewegung
des Kopplungselements 70, und damit des Kolbenele-
ments 114 und der daran angeordneten Antriebsmecha-
nik 112, vom Bolzen 56 und damit vom Mutterelement
52 entkoppelt. Erst bei Antrieb durch die Motoreinheit 12
in Offnungsdrehrichtung verdreht sich das Mutterele-
ment 52 und der Bolzen 56 ist im unteren Querarm der
L-artigen Nut 76 angeordnet, wo er dann entsprechend
zum einen drehfest anschlagt und zum anderen auch die
Axialflaiche 78 am axiale Ende des Querarms form-
schlissig kontaktiert und damit als Ergebnis das Kolben-
element 114 in Auslenkrichtung 90 gezogen wird.
[0059] In Fig. 4 ist eine weitere alternative Ausfiihrung
der Zugmechanik 14 abgebildet, in der das Mutterele-
ment 52 eine sechseckige AuRenkontur 54 aufweist, Fer-
ner ist das Kopplungselement 70 mit einer der Aul3en-
kontur 54 entsprechend ausgebildeten Innenkontur 72
vorgesehen, wodurch das Mutterelement 52 drehfest
und axial verschiebbarim Kopplungselement 70 gelagert
ist. Ferner ist am axialen Ende entlang der Auslenkrich-
tung 90 des Kopplungselements 70 ein Anschlagelement
74 vorgesehen, das eine axiale Bewegung des Mutter-
elements 52 relativ zum Kopplungselement 70 form-
schlissig begrenzt. Wahrend sich bei einer manuellen
Offnung der Tiir (Abbildung B der Fig. 4) das Mutterele-
ment 52 im Inneren des Kopplungselements 70 relativ
verschiebt, sto3t es bei einer durch die Motoreinheit 12
der Antriebseinheit 10 (vgl. Fig. 1) iber die Gewindespin-
del 24 angetriebenen Offnungsbewegung am Anschla-
gelement 74 an (Abbildung C der Fig. 4) und zieht da-
durch das Kopplungselement 70 und somit das Kolben-
element 114 in Auslenkrichtung 90 in dessen Haltestel-
lung.

[0060] Die in Fig. 5 gezeigte weitere alternative Aus-
fuhrung der Zugmechanik 14 ist eine Abwandlung der in
Fig. 4 gezeigten Variante. Insbesondere wird in der in
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Fig. 5 gezeigten Ausfiihrung die Drehfestigkeit des Mut-
terelements 52 im Kopplungselement 70 nicht durch die
entsprechend nicht kreisférmigen Aul3en- beziehungs-
weise Innenkonturen des Mutterelements 52 und des
Kopplungselements 70 erreicht, sondern durch einen ra-
dialen Achsversatz einer gemeinsame Langsachse der
Gewindespindel 24 und des Innengewindes des Mutter-
elements 52 im Vergleich zu einer Mittelachse des Kopp-
lungselements 70. Bei einer Drehung der Gewindespin-
del 24 stltzt sich das Mutterelement 52 am Kopplungs-
element 70 ab, durch den Achsversatz ist eine Drehung
des Mutterelements 52 nicht moéglich. Insgesamt fiihrt
diesdazu, dass auchin dieser Ausflihrungsform das Mut-
terelement 52 bei einer durch die Motoreinheit 12 der
Antriebseinheit 10 (vgl. Fig. 1) Uber die Gewindespindel
24 angetriebenen Offnungsbewegung am Anschlagele-
ment 74 des Kopplungselements 70 anstdRt (Abbildung
C der Fig. 5) und dadurch das Kopplungselement 70 und
somit das Kolbenelement 114 in Auslenkrichtung 90 in
dessen Haltestellung zieht. Diese Variante hat sich als
besonders einfach und daher vorteilhaft in der Herstel-
lung erwiesen.

[0061] Im Unterschied zu den in den Fig. 2 bis 5 ge-
zeigten Ausfiihrungsformen ist in der in Fig. 6 gezeigten
Alternative der Zugmechanik 14 die Gewindeverbindung
nicht zwischen der Antriebswelle 22 und dem Mutterele-
ment 52, sondern zwischen dem Mutterelement 52 und
dem Kopplungselement 70 vorgesehen. In diesen und
ahnlichen Ausgestaltungen der Zugmechanik 14 ist vor-
gesehen, dass das Mutterelement 52 eine Zentraloff-
nung 60 und die Antriebswelle 22 einen Antriebsab-
schnitt 26 aufweisen, die aneinander flir ein rotatorisches
Antreiben des Mutterelements 52 durch die Antriebswel-
le 22 angepasst ausgebildet sind. In der beispielhaft in
Fig. 6 gezeigten Variante sind die Zentral6ffnung 60 und
der Antriebsabschnitt 26 sechseckig und damit nicht
kreisformig ausgebildet. Ferner wird eine axiale Ver-
schiebbarkeit dadurch sichergestellt, dass der Quer-
schnitt des Antriebsabschnitts 26 axial gleichbleibend
ausgebildet ist. Um ein Ziehen des Kopplungselements
70 und damit des Kolbenelements 114 (vgl. Fig. 1) ent-
lang der Auslenkrichtung 90 sicherzustellen, weist die
Antriebswelle 22 einen tber den Querschnitt radial hin-
ausragenden Endanschlag 34 als axiales Begrenzungs-
element 32 auf. Bei einer Drehung der Antriebswelle 22
stutzt sich das sich ebenfalls drehende Mutterelement
52 an diesem Endanschlag 34 ab, und uber die Gewin-
deverbindung wird das Kopplungselement 70 und damit
das Kolbenelement 114 entlang der Auslenkrichtung 90
gezogen.

[0062] Eine weitere Mdglichkeit einer Zentral6ffnung
60 eines Mutterelements 52 und eines Antriebsab-
schnitts 26 einer Antriebswelle 22, die zum rotatorischen
Antreiben des Mutterelements 52 durch die Antriebswel-
le 22 aneinander angepasst sind, ist in Fig. 7 gezeigt.
Die linke Abbildung der Fig. 7 zeigt das Mutterelement
52.Die rechte Abbildung die Antriebswelle 22 zusammen
mitdem Mutterelement 52 bei bestehender antriebswirk-
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samer Verbindung zwischen diesen Elementen. Die ein-
geschobene Abbildung A zeigt ein optional mégliches
Halten einer Tirim Offnungszustand nach einem manu-
ellen Offnungsvorgang. Insbesondere kann die darge-
stellte Variante als Schlissel-Loch-Anordnung bezeich-
net werden. So weist der Antriebsabschnitt 26 einen zy-
lindrischen Zentralteil 28 und ein radial daraus hervor-
stehendes Sektorteil 30 auf und die Zentral6ffnung 60
einen dem Zentralteil 28 entsprechenden zylindrischen
Mittelabschnitt 62 und eine zumindest der GroRRe des
Sektorteils 30 entsprechende Sektoréffnung 64. Ferner
istam Mutterelement 52 eine zur Sektor6ffnung 64 kom-
plementare Sektorblende 66 mit einem an einer von der
elektrischen Motoreinheit 12 (vgl. Fig. 1) abgewandten
Seite angeordneten Anschlag 68 angeordnet. Solange
der Antriebsabschnitt 26 derart ausgerichtet ist, dass
sein Sektorteil 30 mit der Sektoroffnung 64 der Zentral-
6ffnung 60 zusammenfallt, besteht keine antriebswirksa-
me Verbindung zwischen der Antriebswelle 22 und dem
Mutterelement 52 und damit zwischen der Motoreinheit
12 und dem Kolbenelement 114. Wird die Antriebswelle
22 angetrieben und in Offnungsdrehrichtung verdreht,
hintergreift das Sektorteil 30 die Sektorblende 66 und
schlagt am Anschlag 68 an. Dadurch wird die Rotation
der Antriebswelle 22 auf das Mutterelement 52 libertra-
gen. Gleichzeitig liegt das Sektorteil 30 an der axialen
Flache der Sektorblende 66 an, wodurch eine axiale Be-
wegung des Mutterelements 52 entlang der Auslenkrich-
tung 90 blockiert ist und somit tiber die Gewindeverbin-
dung zwischen dem Mutterelement 52 und dem Kopp-
lungselement 70 als Ergebnis ein Ziehen des Kolbene-
lements 114 (in Fig. 7 jeweils nicht mit abgebildet) in Aus-
lenkrichtung 90 erfolgt. Solange das Mutterelement 52
und die Antriebswelle 22 ihre Positionen relativ zueinan-
der nicht verandern, verhindert das formschlissige An-
schlagen des Sektorteils 30 an der Sektorblende 66 eine
Bewegung des Mutterelements 52 und damit des Kol-
benelements 114 entgegen der Auslenkrichtung 90, wo-
durch die Tir in ihrer Offnungsstellung gehalten ist.
Durch eine Ausrichtung sowohl des Sektorteils 30 als
auch der entsprechenden axialen Flache der Sektorblen-
de 66 senkrecht zur Auslenkrichtung 90 wird sicherge-
stellt, dass auch ohne aktives Antreiben durch die Mo-
toreinheit 12, beispielsweise bei Ausfall einer Stromver-
sorgung, diese relative Positionierung des Mutterele-
ment 52 und der Antriebswelle 22 unverandert bleibt, wo-
durch der Einsatz auch dieser Ausgestaltungsvariante in
einer RWA-Anlage ermdglicht ist.

[0063] Wie in der eingeschobenen Abbildung A ge-
zeigt, kann die Antriebswelle 22 zusatzlich ein Anschlag-
segment 36 aufweisen, das ebenfalls Uber das Zentralteil
28 radial hervorsteht. Nach einem erfolgten manuellen
Offnungsvorgang der Tiir, in der eingeschobenen Abbil-
dung A erkennbar durch die Position des Mutterelements
52 entlang der Antriebswelle 22, kann durch eine ent-
sprechende Drehung der Antriebswelle 22 das An-
schlagsegment 36 die Sektorblende 66 hintergreifen und
wie oben analog zum Sektorteil 30 beschrieben, die Tur
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in ihrer Offnungsstellung halten.

[0064] Die folgenden Fig. 8 bis 11 zeigen zwei Ausge-
staltungsformen eines erfindungsgemaRen Tirantriebs
100, in denen die Ubertragungsvorrichtung 20 jeweils
einen Hubaktuator 40 und durch diesen schaltbare Ein-
griffselemente 46 zum wahlweisen Bilden und Lésen ei-
ner antriebswirksamen Verbindung zwischen der An-
triebswelle 22 und dem Mutterelement 52 aufweist. Ab-
gesehen von der Ubertragungsvorrichtung 20 entspre-
chen die dargestellten Tirantrieb 100 im Wesentlichen
dem in Fig. 1 gezeigten Tirantrieb 100, auf dessen Be-
schreibung verwiesen wird.

[0065] In den Fig. 8, 9 sind die Eingriffselemente 46
als federbelastete Sperrklinken, in den Fig. 10, 11 als
Kugelsperrbolzen ausgebildet. Fig. 8, 10 zeigen jeweils
ein Schnittbild durch den jeweiligen erfindungsgemafen
Turantrieb 100, Fig. 9, 11 jeweils drei Detailansichten
von verschiedenen Zustadnden derjeweiligen Zugmecha-
nik 14. Analog zu den Abbildungen A, B, C der Fig. 2 bis
6 zeigt die Abbildung A jeweils einen Ruhezustand be-
ziehungsweise Ausgangszustand bei geschlossener
Tiir, Abbildung B eine manuell angetriebene Offnungs-
bewegung der Tir und Abbildung C eine durch die An-
triebseinheit 10 bewirkte Offnungsbewegung der Tiir.
Die Fig. 8 bis 11 werden daherim Folgenden gemeinsam
beschrieben, wobei auf Unterschiede der Ausflihrungs-
formen gesondert eingegangen wird.

[0066] Der Hubaktuator 40 ist, wie in den Schnittan-
sichten des erfindungsgemafen Tulrantriebs 100 in den
Fig. 8, 10 deutlich erkennbar, bevorzugt nahe der elek-
trischen Motoreinheit 12 angeordnet und umgreift die An-
triebswelle 22. Ferner ist eine durch die Antriebswelle 22
gelagerte und entlang der Auslenkrichtung 90 durch den
Hubaktuator 40 verschiebbare Hubstange 44 vorgese-
hen. Durch das Verschieben der Hubstange 44 kénnen
die jeweiligen Eingriffselemente 46 zwischen einer Ein-
griffsstellung (vgl. Abbildung C in Fig. 9, 11) und einer
Freigabestellung (vgl. Abbildung A, B in Fig. 9, 11) aktiv
geschalten werden. In der dargestellten bevorzugten
Ausgestaltung umfasst der Hubaktuator 40 einen Elekt-
romagneten als ein elektrisch ansteuerbares Antriebse-
lement zum Verstellen der Hubstange 44 auf.

[0067] Bevorzugt kann, wie in den Fig. 8, 10 darge-
stellt, der Hubaktuator 40 ferner eine entlang der Aus-
lenkrichtung 90 auf die Hubstange 44 wirkende Stellfeder
42 aufweisen. Diese Stellfeder 42 ist derart ausgebildet,
dass sie Uiber die Hubstange 44 auf die Eingriffselemente
46 eine Kraft in Richtung deren Eingriffsstellung austibt
(vgl. Abbildung C in Fig. 9, 11). Auf diese Weise kann
sichergestellt werden, dass der gesamte Antriebseinheit
10 auch bei einem Ausfall einer externen Stromversor-
gung in einem Zustand gehalten ist, in der die antriebs-
wirksame Verbindung zwischen der Antriebseinheit 10
und dem Kolbenelement 114 besteht. Dies hatinsbeson-
dere den Vorteil, dass nach einem Ziehen des Kolbene-
lements 114 in seine Haltestellung dieser auch in der
Haltestellung sicher gehalten ist. Somit bleibt die Tur
auch ohne externe Stromversorgung in ihrer Offnungs-
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stellung. Dies ist beim Einsatz in RWA-Anlagen als Zu-
luftflache erforderlich.

[0068] Mit anderen Worten ist der Hubaktuator 40 be-
vorzugt derart ausgebildet, dass eine Bestromung des
beispielhaft genannten Elektromagneten die Hubstange
44 gegen die Kraft der Stellfeder 42 zieht und dadurch
die Eingriffselemente 46 in deren Freigabestellung (vgl.
Abbildung A, B in Fig. 9, 11) aktiv geschalten werden.
Ohne Bestromung des Elektromagneten und somit ins-
besondere auch bei einem Stromausfall wirkt allein die
Stellfeder 42 auf die Hubstange, so dass die Eingriffse-
lemente 46 in ihre Eingriffsstellungen verbracht werden
(vgl. Abbildung C in Fig. 9, 11).

[0069] In der Freigabestellung besteht keine antriebs-
wirksame Verbindung zwischen der Antriebswelle 22
und dem Mutterelement 52, siehe Abbildungen A, B in
Fig. 9, 11. In seiner Eingriffsstellung bildet das jeweilige
Eingriffselement 46 hingegen mit der entsprechend an-
gepasste Zentral6ffnung 60 des Mutterelements 52 so-
wohl radial als auch axial einen Formschluss, siehe Ab-
bildung Cin Fig.9, 11, sodass eine durch die Motoreinheit
12 initiierte Rotationsbewegung der Antriebswelle 22 auf
das Mutterelement 52 Ubertragen wird, ein axiales Ver-
schieben des Mutterelements 52 entlang der Antriebs-
welle 22 verhindert ist und somit im Ergebnis ein Ziehen
des Kolbenelements 114 entlang der Auslenkrichtung 90
durch die Antriebseinheit 10 ermdglicht ist.

[0070] Mit anderen Worten ist bei Eingriffselementen
46 in deren Freigabestellung eine Bewegung des Kopp-
lungselements 70 vom Mutterelement 52 entkoppelt, die
Tur kann manuell ungehindert gedffnet werden (vgl. Ab-
bildungen B in Fig. 9,11) beziehungsweise durch die in
der SchlieRerfeder 116 gespeicherte Energie geschlos-
sen werden. Bei Eingriffselementen 46 in Eingriffsstel-
lung hingegen bewirkt durch die Gewindeverbindung
zwischen Mutterelement 52 und dem Kopplungselement
70 eine Rotation der Antriebswelle 22 in Offnungsdreh-
richtung ein Ziehen des Kopplungselements 10 und da-
durch des Kolbenelements 114 entlang der Auslenkrich-
tung 90, siehe Abbildung C in Fig. 9, 11.

[0071] Wie in den Fig 8 bis 11 erkennbar, kénnen ne-
ben den Eingriffselementen 46 zusatzlich Halteelemente
48 vorgesehen sein, die analog zum jeweiligen Eingriff-
selement 46 ausgebildet und entlang der Auslenkrich-
tung 90 axial versetzt zu diesen an der Antriebswelle 22
angeordnet sind. Auch diese Halteelemente 48 sind
durch den jeweiligen Hubaktuator 40 aktivierbar. Durch
ihren axialen Versatz kdnnen diese Halteelemente 48
dazu verwendet werden, die jeweilige Tur nach einem
manuellen Offnungsvorgang (vgl. Abbildungen B in Fig.
9,11) in der Offnungsstellung zu halten. Die Halteele-
mente 48 sind, wie abgebildet, bevorzugt insbesondere
derart ausgebildet, dass ein Uberfahren die Halteele-
mente 48 bei dem manuellen Offnungsvorgang durch
das Mutterelement 52 tberfahren werden kénnen.
[0072] Eine weitere alternative Ausgestaltung des er-
findungsgemaRen Tirantriebs 100, dieinsbesondere mit
einer Art Kugelschreibermechanik ausgestattet ist, ist in
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Fig. 12, 13 gezeigt. Die Funktion des dargestellten Tur-
antriebs 100, insbesondere hinsichtlich der entsprechen-
den Antriebseinheit 10, entspricht im Wesentlichen der
bereits in Bezug auf Fig. 1 und 4 beschriebenen Ausfiih-
rungsform, auf deren obige Beschreibung verwiesen
wird. Der Einsatz der Mechanik nach Art einer Kugel-
schreibermechanik in dieser Ausfiihrungsform ist bei-
spielhaft zu verstehen, so kdnnte die Art Kugelschreiber-
mechanik analog zum Beispiel auch in anderen Ausfiih-
rungsformen des erfindungsgemafen Turantriebs 100
z.B. gemaR Fig. 6 eingesetzt werden.

[0073] Wie oben bereits angegeben, weist der in Fig.
12 gezeigte Tirantrieb 100, insbesondere dessen An-
triebseinheit 10, zusatzlich zu den bereits in Bezug auf
Fig. 1, 4 beschriebenen Elementen eine Art Kugelschrei-
bermechanik auf. Diese Mechanik nach Art einer Kugel-
schreibermechanik ist insbesondere durch eine drehbar
um die Antriebswelle 22 gelagerte und gegen axiale Be-
wegung entlang der Auslenkrichtung 90 gesicherte Kon-
turhilse 80 mit einer Flhrungskontur 82 und einen am
Kopplungselement 70 angeordneten und in die Fih-
rungskontur 82 eingreifenden Fiihrungspin 84 gebildet.
Fig. 12 zeigt eine Schnittansicht des Tirantriebs 100, in
Fig. 13 sind finf verschiedene relative Positionierungen
des Fihrungspins 84 in der Flihrungskontur 82 gezeigt.
[0074] Insbesondere ist die Flihrungskontur 82 derart
ausgeformt, dass nach einer Bewegung des Kopplungs-
elements 70, und damit des Fiihrungspins 84, in Auslen-
krichtung 90 das Kopplungselement 70 in einer zumin-
dest teilweise ausgelenkten Stellung, insbesondere der
Haltestellung, gehalten ist, siehe die Abbildungen A, B,
C in Fig. 13. Hierbei ist es insbesondere unerheblich, ob
diese Bewegung in Auslenkrichtung 90 manuell oder
durch die Motoreinheit 12 motorisch angetrieben hervor-
gerufen wird. Erst nach erneuter Bewegung des Kopp-
lungselements 70 in Auslenkrichtung 90, durch die der
Fihrungspin 84 in der Fiihrungskontur 82 weiterbewegt
wird, ist eine vollstdndige Riickkehr des Flihrungspins
84 beziehungsweise des Kopplungselements 70 und da-
mit insgesamt des Kolbenelements 114 in seine Aus-
gangsstellung erméglicht ("push-to-close"-Prinzip), sie-
he Abbildungen D, E in Fig. 13. Durch diese Art Kugel-
schreibermechanik kann somit insbesondere ermdglicht
werden, dass auch bei einem vollstandigen Wegfall einer
externen elektrischen Energieversorgung das Kopp-
lungselement 70 in einer ausgelenkten Stellung, insbe-
sondere der Haltestellung, gehalten ist und entspre-
chend die Tiirin ihrer Offnungsstellung verbleibt. Ein Ein-
satz des erfindungsgemafRen Turantriebs 100 in einer
RWA-Anlage kann somit noch sicherer gestaltet werden,
da insbesondere nicht nur motorisch, sondern auch ma-
nuell die Tir gedffnet werden kann und in ihrer Offnungs-
stellung sicher verbleibt.
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10  Antriebseinheit

12 Motoreinheit

14 Zugmechanik

16  Energiespeicher

18  Steuer- und/oder Regelelektronik

20  Ubertragungsvorrichtung
22 Antriebswelle

24  Gewindespindel

26  Antriebsabschnitt

28  Zentralteil

30  Sektortell

32  Begrenzungselement

34 Endanschlag

36  Anschlagsegment

40  Hubaktuator

42  Stellfeder

44  Hubstange

46  Eingriffselement
48  Halteelement

50  Verbindungsteil
52  Mutterelement
54  Aulenkontur
56 Bolzen

60 Zentral6ffnung
62  Mittelabschnitt
64  Sektoréffnung
66  Sektorblende
68  Anschlag

70  Kopplungselement
72  Innenkontur

74  Anschlagelement
76  Nut

78  Axialflache

80  Konturhtlse
82  Fuhrungskontur
84  Fuhrungspin

90  Auslenkrichtung

100  Tirantrieb

110  Gehause

112  Antriebsmechanik
114  Kolbenelement
116  SchlielRerfeder
118  Antriebswelle
Patentanspriiche

1. Tdurantrieb (100) fur eine Tur, aufweisend eine mit
der Tir koppelbare Antriebsmechanik (112) mit ei-
nem verschiebbaren Kolbenelement (114) und einer
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das Kolbenelement (114) in Schliefrichtung der Tur
beaufschlagenden SchlieRerfeder (116), wobei im
montierten Zustand des Turantriebs (100) wechsel-
seitig eine Bewegung der Tir miteiner Verschiebung
des Kolbenelements (114) einhergeht und eine ma-
nuelle Offnungsbewegung der Tiir das Kolbenele-
ment (114) in einer Auslenkrichtung (90) gegen eine
Kraft der SchlieRerfeder (116) aus einer Ausgangs-
stellung verschiebt und dadurch in der SchlieRerfe-
der (116) mechanische Energie fiir eine SchlieRbe-
wegung der Tur speichert,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebsmechanik (112) eine Antriebsein-
heit (10) umfasst, die eine elektrische Motoreinheit
(12) und eine von der elektrischen Motoreinheit (12)
antreibbare Zugmechanik (14) aufweist, wobei
durch die Zugmechanik (14) eine rotatorische Be-
wegung der elektrischen Motoreinheit (12) in einer
Offnungsdrehrichtung in eine translatorische Bewe-
gung des Kolbenelements (114) umwandelbar ist,
wobei bei Betatigung der elektrischen Motoreinheit
(12) in der Offnungsdrehrichtung die Zugmechanik
(14) das Kolbenelement (114) gegen die Kraft der
SchlieRerfeder (116) aus der Ausgangsstellung in
eine Haltestellung zieht, in der die Antriebseinheit
(10) anschlielend bei gespannter SchlieRerfeder
(116) das Kolbenelement (114) halt, wodurch ferner
im montierten Zustand des Turantriebs die Tur in
einer Offnungsstellung gehalten ist..

Turantrieb (100) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die elektrische Motoreinheit (12) und/oder die
Zugmechanik (14) in Auslenkrichtung (90) des Kol-
benelements (114) in Reihe mit dem Kolbenelement
(114) und/oder der SchlieRerfeder (116) angeordnet
sind.

Tirantrieb (100) nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Zugmechanik (14) derart mit dem Kolben-
element (114) gekoppelt ist, dass wahrend des Zie-
hens des Kolbenelements (114) durch die Antriebs-
einheit (10) aus der Ausgangsstellung in die Halte-
stellung eine manuelle Offnungsbewegung der Tiir
weiterhin maéglich ist, insbesondere dadurch, dass
die Zugmechanik (14) mit dem Kolbenelement (114)
nur einseitig kraftiibertragend gekoppelt oder kop-
pelbar ist.

Tirantrieb (100) nach einem der vorstehenden An-
spriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Zugmechanik (14) derart ausgebildet ist,
dass bei einer Betatigung der elektrischen Motorein-
heit (12) entgegen der Offnungsdrehrichtung keine
antriebswirksame Verbindung zwischen der An-
triebseinheit (10) und dem Kolbenelement (114) be-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

16

steht, so dass die elektrische Motoreinheit (12) keine
Kraft auf das Kolbenelement (114) Gbertragt.

Turantrieb (100) nach einem der vorstehenden An-
spriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebseinheit (10) selbsthemmend aus-
gebildet ist, wobei bevorzugt die elektrische Motor-
einheit (12) selbsthemmend ausgebildet ist, insbe-
sondere die elektrische Motoreinheit (12) als selbst-
hemmende Getriebemotoreinheit (12) mit einem
Schrittmotor und einem Planetengetriebe ausgebil-
det ist, und/oder die Zugmechanik (14) selbsthem-
mend ausgebildet ist.

Tirantrieb (100) nach einem der vorstehenden An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebseinheit (10) einen elektrischen En-
ergiespeicher (16) zum zumindest einmaligen Zie-
hen des Kolbenelements (114) gegen die Kraft der
SchlieRerfeder (116) aus der Ausgangsstellung in
die Haltestellung umfasst.

Tirantrieb (100) nach einem der vorstehenden An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebseinheit (10) eine Steuer- und/oder
Regelelektronik (18) zum Empfangen von Ausldse-
signalen und basierend darauf zum Ansteuern der
elektrischen Motoreinheit (12) umfasst.

Turantrieb (100) nach einem der vorstehenden An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass im montierten Zustand des Tirantriebs (100)
die Haltestellung des Kolbenelements (114) einem
Offnungswinkel der Tiir zwischen gréRer 0° und
180°, insbesondere zwischen 75° und 105°, bevor-
zugt von 90°, entspricht.

Turantrieb (100) nach einem der vorstehenden An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Zugmechanik (14) eine von der elektri-
schen Motoreinheit (12) drehbar antreibbare Uber-
tragungsvorrichtung (20), ein mit dem Kolbenele-
ment (114), insbesondere einstlickig, verbundenes
Kopplungselement (70) und ein zwischen der Uber-
tragungsvorrichtung (20) und dem Kopplungsele-
ment (70) angeordnetes Verbindungsteil (50) auf-
weist, wobei das Verbindungsteil (50) mit der Uber-
tragungsvorrichtung (20) drehfest und, insbesonde-
re begrenzt, axial verschiebbar und mit dem Kopp-
lungselement (70) uber eine Gewindeverbindung
gekoppelt ist, oder umgekehrt.

10. Turantrieb (100) nach Anspruch 9,
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dadurch gekennzeichnet,

dass die SchlieRerfeder (116) als Schraubenfeder
ausgebildet ist und das Kopplungselement (70)
und/oder das Verbindungsteil (50) und/oder Teile
der Ubertragungsvorrichtung (20) im Inneren der
SchlieRerfeder (116) angeordnet sind.

Tirantrieb (100) nach Anspruch 9 oder 10,
dadurch gekennzeichnet,

dass das Kopplungselement (70) rohrartig ausge-
bildet ist und/oder die Ubertragungsvorrichtung (20)
eine, insbesondere in das rohrartige Kopplungsele-
ment (70) eintauchende, Antriebswelle (22) aufweist
und/oder das Verbindungsteil (50) ein Mutterele-
ment (52) aufweist.

Turantrieb (100) nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebswelle (22) zumindest abschnitts-
weise als Gewindespindel (24) ausgebildet ist sowie
das Mutterelement (52) mit einem an die Gewinde-
spindel (24) angepasstem Innengewinde aufder Ge-
windespindel (24) angeordnet und in dem rohrarti-
gen Kopplungselement (70) drehfest und axial ver-
schiebbar gelagertistwobei beiin Offnungsdrehrich-
tung angetriebener Antriebswelle (22) die axiale Ver-
schiebbarkeit begrenzt ist, so dass das Kopplungs-
element (70) und das Kolbenelement (114) einer axi-
alen Bewegung des Mutterelements (52) entlang der
Gewindespindel (24) folgen, bei entgegen der Off-
nungsdrehrichtung angetriebener Antriebswelle
(22) hingegen nicht.

Turantrieb (100) nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet,

dass radial am Mutterelement (52) zumindest ein
Bolzen (56) angeordnet ist, wobei der zumindest ei-
ne Bolzen (56) in eine sich axial erstreckende Nut
(76) im Kopplungselement (70) eingreift, wobei fer-
ner bei in Offnungsdrehrichtung angetriebener An-
triebswelle (22) eine axiale Bewegung des Muttere-
lements (52) relativ zum Kopplungselement (70)
durch ein formschlissiges Anschlagen des zumin-
dest einen Bolzens (56) an eine Axialflache (78) der
Nut (76), insbesondere ein axiales Ende der Nut (76)
oder zumindest eines Teilabschnitts der Nut (76),
begrenzt ist.

Turantrieb (100) nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Mutterelement (52) eine nicht kreisférmi-
ge, insbesondere sechseckige, AulRenkontur (54)
aufweist, wobei das Mutterelement (52) in einer ent-
sprechend der AuRenkontur (54) ausgebildeten In-
nenkontur (72) des rohrartigen Kopplungselements
(70) drehfest und axial verschiebbar gelagert ist, wo-
bei ferner das Kopplungselement (70) mit einem An-
schlagelement (74) versehen ist, das bei in Off-
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nungsdrehrichtung angetriebener Antriebswelle
(22) eine axiale Bewegung des Mutterelements (52)
relativ zum Kopplungselement (70) formschlissig
begrenzt.

Tirantrieb (100) nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine gemeinsame Langsachse der Gewinde-
spindel (24) und des Innengewindes versetzt zu ei-
ner Mittelachse des Kopplungselements (70) ange-
ordnet ist, wobei das Kopplungselement (70) mit ei-
nem Anschlagelement (74) versehen ist, das bei in
Offnungsdrehrichtung angetriebener Antriebswelle
(22) eine axiale Bewegung des Mutterelements (52)
relativ zum Kopplungselement (70) formschlissig
begrenzt.

Turantrieb (100) nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebswelle (22) einen Antriebsabschnitt
(26) zum rotatorischen Antreiben des Mutterele-
ments (52) aufweist, wobei das Mutterelement (52)
eine fur das rotatorischen Antreiben an den An-
triebsabschnitt (26) der Antriebswelle (22) ange-
passte durchgehende Zentral6ffnung (60) aufweist,
wobei die Antriebswelle (22) mit ihrem Antriebsab-
schnitt (26) die Zentral6ffnung (60) durchgreift, wo-
bei ferner das Mutterelement (52) ein Auflengewin-
de aufweist, das in ein Innengewinde des rohrartigen
Kopplungselements (70) eingreift, und die Antriebs-
welle (22) ein axiales Begrenzungselement (32) auf-
weist, das bei in Offnungsdrehrichtung angetriebe-
ner Antriebswelle (22) eine axiale Bewegung des
Mutterelements (52) relativ zur Antriebswelle (22)
formschlissig begrenzt.

Turantrieb (100) nach Anspruch 16,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsabschnitt (26) einen axial gleich-
bleibenden, nicht kreisformigen, insbesondere
sechseckigen, Querschnitt aufweist sowie die Zen-
traléffnung (60) an diesen Querschnitt der Antriebs-
welle (22) angepasst ist und dadurch das Muttere-
lement (52) an der Antriebswelle (22) drehfest und
axial verschiebbar gelagert ist, wobei die Antriebs-
welle (22) einen Uber den Querschnitt radial hinaus-
ragenden Endanschlag (34) als axiales Begren-
zungselement (32) aufweist.

Turantrieb (100) nach Anspruch 16,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Antriebsabschnitt (26) einen zylindrischen
Zentralteil (28) und ein radial daraus hervorstehen-
des Sektorteil (30) aufweist sowie die Zentral6ffnung
(60) des Mutterelements (52) einen dem Zentralteil
(28) entsprechenden zylindrischen Mittelabschnitt
(62) und eine zumindest der Grof3e des Sektorteils
(30) entsprechende Sektordffnung (64), wobei das
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Mutterelement (52) eine zur Sektoréffnung (64) kom-
plementdre Sektorblende (66) mit einem an einer
von der elektrischen Motoreinheit (12) abgewandten
Seite angeordneten Anschlag (68) aufweist, wobei
bei mit an der Sektoréffnung (64) ausgerichtetem
Sektorteil (30) keine antriebswirksame Verbindung
zwischen der Antriebseinheit (10) und dem Kolben-
element (114) besteht und bei in Offnungsdrehrich-
tung angetriebener Antriebswelle (22) der Sektorteil
(30) am Anschlag (68) der Sektorblende (66) form-
schliissig anschlagt und ferner das axiale Begren-
zungselement (32) bildet.

Turantrieb (100) nach Anspruch 16,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Ubertragungsvorrichtung (20) einen Hu-
baktuator (40), eine durch die Antriebswelle (22) ge-
lagerte und entlang der Auslenkrichtung (90) durch
den Hubaktuator (40) verschiebbare Hubstange (44)
sowie zumindest ein an der Antriebswelle (22) gela-
gertes und durch die Hubstange (44) zwischen einer
Eingriffsstellung und einer Freigabestellung schalt-
bares Eingriffselement (46) aufweist, wobei das zu-
mindest eine Eingriffselement (46) in seiner Ein-
griffsstellung durch Eingreifen in die entsprechend
angepasste Zentral6ffnung (60) des Mutterelements
(52) den Antriebsabschnitt (26) und das Begren-
zungselement (32) der Antriebswelle (22) bildet.

Turantrieb (100) nach Anspruch 19,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Hubaktuator (40) eine entlang der Auslen-
krichtung (90) auf die Hubstange (44) wirkende Stell-
feder (42) aufweist, wobei die Stellfeder (42) Gber
die Hubstange (44) auf das zumindest eine Eingriff-
selement (46) eine Kraft in Richtung seiner Eingriffs-
stellung ausibt.

Tirantrieb (100) nach Anspruch 19 oder 20,
dadurch gekennzeichnet,

dass das zumindest eine Eingriffselement (46) eine
Sperrklinke oder ein Kugelsperrbolzen ist.

Turantrieb (100) nach einem der Anspriiche 9 bis 18,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebseinheit (10) eine drehbar um die
Ubertragungsvorrichtung (20), insbesondere die An-
triebswelle (22), gelagerte und gegen axiale Bewe-
gung entlang der Auslenkrichtung (90) gesicherte
Konturhlse (80) mit einer Flihrungskontur (82) auf-
weist, wobei das Kopplungselement (70) einen Fih-
rungspin (84) aufweist, der in die Fihrungskontur
(82) eingreift, wobei die Fiihrungskontur (82) zusam-
men mitdem Fihrungspin (84) eine Art Kugelschrei-
bermechanik bildet, die nach einer Bewegung des
Kopplungselements (70) in Auslenkrichtung (90) das
Kopplungselement (70) in einer zumindest teilweise
ausgelenkten Stellung, insbesondere der Haltestel-
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lung, halt, und erst nach erneuter Bewegung des
Kopplungselements (70) in Auslenkrichtung (90) ei-
ne vollstdndige Riickkehrin seine Ausgangsstellung
ermoglicht.
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