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(54) TURSYSTEM

(57)  Ein Tursystem umfasst eine Tur, die einen Fli-
gel aufweist, eine Sensorvorrichtung, die zumindest ei-
nen Personensensor zum Erfassen von Personen in
einemdie Turumgebenden Erfassungsbereich aufweist,
eine Antriebseinheit zum Koppeln mit dem Flugel, um in
einem manuellen Modus ein Unterstiitzungsmoment
zum Unterstltzen einer manuellen Bewegung des Flu-

gels auf den Fligel zu Ubertragen, und eine mit der
Sensorvorrichtung Uber eine Signalverbindung verbun-
dene Steuereinheit, die ausgebildet ist, die Antriebsein-
heit zum Unterstiitzen der manuellen Bewegung anzu-
steuern, wenn zumindest eine Person in dem Erfas-
sungsbereich erfasst wurde.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Tirsystem mit einer
Antriebseinheit zum Koppeln mit einem Fligel der Tur,
um in einem manuellen Modus ein Unterstutzungsmo-
ment zum Unterstitzen einer manuellen Bewegung des
Fligels auf den Fligel zu tbertragen.

[0002] Automatische Tiren mit insbesondere elektro-
mechanischem Antrieb sind grundlegend bekannt. Hau-
fig kénnen derartige Turen in einem manuellen Modus
betrieben werden, in dem ein manuelles, durch einen
Benutzer herbeigefiihrtes Offnen der Tiir erkannt wird
und sodann ein Unterstiitzungsmoment durch den An-
trieb bereitgestellt wird, welches nicht ausreicht, um die
Tar vollautomatisch zu 6ffnen, das jedoch das manuelle
Offnen der Tir unterstiitzt, um den Kraftaufwand des
Benutzers zu reduzieren und das Offnen der Tiir ange-
nehmer zu gestalten.

[0003] Dazumuss der Benutzer oft eine gewisse Kraft-
schwelle Uberschreiten, damit der Antrieb das manuelle
Offnen erkennt und die manuelle Bewegung "freigibt",
also das Unterstiitzungsmoment bereitstellt. Dabei
kommt es allerdings gelegentlich auch zu Fehlauslésun-
gen, beispielsweise durch Windkraft, die auf den Fligel
der Tur wirkt. Die Windkraft wird falschlicherweise als
Offnungskraft des Benutzers interpretiert, und das Unter-
stitzungsmoment wird durch den Antrieb bereitgestellt,
obwonhl das Offnen der Tir nicht gewollt ist.

[0004] Esisteine Aufgabe dervorliegenden Erfindung,
eine gewollte manuelle Begehung zuverlassig zu erken-
nen und von einer ungewollten Begehung, beispielswei-
se durch Windkraft, zu unterscheiden.

[0005] Diese Aufgabe wird durch ein Tursystem mit
den Merkmalen der jeweiligen unabhéangigen Anspriiche
geldst. Vorteilhafte Weiterbildung sind Gegenstand der
Unteranspriiche und ergeben sich aus der Beschreibung
sowie den Zeichnungen.

[0006] Das erfindungsgemalfie Tlrsystem umfasstge-
maf einem Aspekt eine Tir, die einen Fligel aufweist,
eine Sensorvorrichtung, die zumindest einen Personen-
sensor zum Erfassen von Personen in einem die Tur
umgebenden Erfassungsbereich aufweist, eine An-
triebseinheit zum Koppeln mit dem Flligel, um in einem
manuellen Modus ein Unterstitzungsmoment, d.h. ein
Unterstitzungsdrehmoment, zum Unterstutzen einer
manuellen Bewegung des Fligels auf den Fligel zu
Ubertragen, und eine mit der Sensorvorrichtung Uber
eine Signalverbindung verbundene Steuereinheit, die
ausgebildet ist, die Antriebseinheit zum Unterstltzen
der manuellen Bewegung anzusteuern, wenn zumindest
eine Person in dem Erfassungsbereich erfasst wurde.
[0007] Mit der vorliegenden Erfindung kann die Tir in
dem manuellen Modus folglich so betrieben werden,
dass die Rickmeldung des Personensensors oder der
Personensensoren an der Tur ausgewertet wird. Nur
wenn sich eine Person in dem Erfassungsbereich befin-
det, wird von einer potenziellen manuellen Bewegung
ausgegangen, und nur dann wird die Antriebseinheit
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durch die Steuereinheit angesteuert, um die manuelle
Bewegung zu unterstiitzen, das heil3t das Unterstit-
zungsmoment bereitzustellen. Durch das Unterstut-
zungsmoment ist eine kraftarme manuelle Benutzung
der Tir moéglich, was etwa im Sinne der Barrierefreiheit
bei manueller Begehung zweckdienlich ist.

[0008] Dies kann insbesondere dadurch umgesetzt
werden, dass die Antriebseinheit mit einem Strom be-
aufschlagt wird, der zwar nicht ausreicht, um die Tir
automatisiert zu 6ffnen, der aber ausreicht, um die
zum Offnen der Tiir erforderliche manuelle Betatigungs-
kraft zumindest Uberwiegend durch das Unterstutzungs-
moment bereitzustellen, sodass kein oder nur noch ein
geringer Kraftaufwand durch den Benutzer erforderlich
ist. Damit ist eine Offnung der Tir mit geringer Kraft
moglich.

[0009] Befindet sich hingegen keine Person im Erfas-
sungsbereich, wird die Antriebseinheit auch nicht be-
stromt. Selbst wenn dann eine zuféllige andere Kraft
wie etwa Wind auf den Turfligel wirkt, wird diese Kraft
zuverlassig von einer gewollten Offnung durch den Be-
nutzer unterschieden.

[0010] Die Steuereinheit kann insbesondere ausgebil-
det sein, die Antriebseinheit anzusteuern, um das Unter-
stitzungsmoment bereitzustellen, sobald zumindest ei-
ne Person in dem Erfassungsbereich erfasst wurde. Das
heift, das Ansteuern erfolgt sofort, nachdem eine Person
in den Erfassungsbereich eingetreten ist, auch wenn
noch keine manuelle Offnung durch die Person stattge-
funden hat. Dadurch liegt das Unterstitzungsmoment
bereits vor dem manuellen Offnen an dem Tirfligel an
und muss nicht erst noch bereitgestellt werden, wenn das
manuelle Offnen stattfindet. Dadurch wird ein anfangli-
cher Widerstand durch die Regelung vermieden. Dies
fuhrt auRerdem zu einer geschmeidigen und angeneh-
men Turbetatigung ohne Ruck, ohne dass der Benutzer
anfanglich gegen die Tir arbeiten muss. Die ruckfreie
Bewegung des Tirfliigels bewirkt ferner eine Reduktion
der auf die Antriebsmechanik einschlie8lich Hebel oder
Gestange wirkenden Lasten.

[0011] Insbesondere ist die Steuereinheit ausgebildet,
die Antriebseinheit durch Vorgeben eines Motorstroms
fur die Antriebseinheit anzusteuern. Dabei kann durch
Variation des vorgegebenen Motorstroms auch das Un-
terstitzungsmoment angepasst werden.

[0012] Vorzugsweise ist das Unterstiitzungsmoment
tiber den Offnungsbereich fiir die jeweilige Tir konstant.
Beispielsweise kann das Unterstlitzungsmoment vom
Gewicht der TUr abhangig sein. Es versteht sich, dass
zum Bewegen einer relativ schweren und massiven Tlr
ein groReres Unterstiitzungsmoment erforderlich ist als
fur eine vergleichsweise leicht Tar.

[0013] Invorteilhafter Ausgestaltungistdas Tlrsystem
aulerdem ausgebildet, in einem automatischen Modus
betrieben zu werden, in dem die Antriebseinheit zum
automatischen Offnen der Tir ein Offnungsmoment
auf den Fligel uUbertragt, das grof3er als das Unterstiit-
zungsmoment ist. Da das Unterstitzungsmoment so
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bemessen ist, dass es die manuelle Kraft zum Offnen der
Turungefahr bzw. zumindest nahezu bereitstellt, bewirkt
das Bereitstellen des groBeren Offnungsmoments ein
automatisches Offnen der Tir. In dieser Ausgestaltung
kann das Tursystem also nicht nurim manuellen Modus
betrieben werden, in dem lediglich das manuelle Offnen
unterstiitzt wird, sondern auch im automatischen Modus,
in dem die Tur vollautomatisch gedffnet werden kann.
[0014] Das Tursystem ist grundsatzlich entweder im
manuellen Modus oderim automatischen Modus betreib-
bar. Es kann aber beispielsweise auch denkbar sein, das
Tursystem in einem kombinierten Modus zu betreiben, in
dem sich die Tir grundlegend wie im manuellen Modus
verhalt und zusatzlich mit einem Taster oder einer ver-
gleichbaren Einrichtung zum Anfordern eines automati-
schen Offnens versehen ist. Tritt eine Person in den
Erfassungsbereich, wird weiterhin das Unterstitzungs-
moment durch die Antriebseinheit bereitgestellt. Nur
wenn der Taster in diesem kombinierten Modus betatigt
wird, wird die Antriebseinheit angesteuert, sodass sie
nicht mehr nur das Unterstitzungsmoment bereitstellt,
sondern das gré-Rere Offnungsmoment. Die Tir 6ffnet
dann vollautomatisch.

[0015] Die Sensorvorrichtung, insbesondere der Per-
sonensensor, kann zumindest einen Prasenzmelder un-
d/oder zumindest einen Sicherheitssensor aufweisen.
Insbesondere kann die Sensorvorrichtung einen Radar-
sensor, einen Lasersensor und/oder einen Infrarotsen-
sor aufweisen. Die Sensoren kénnen insbesondere
oberhalb der Tir angeordnet sein, sodass der Erfas-
sungsbereich zuverlassig Uberwacht werden kann und
Ublicherweise keine Hindernisse, wie etwa der Turfliigel
selbst, zwischen Sensor und Uberwachungsbereich vor-
handen sind.

[0016] GemaR einem weiteren Aspekt betrifft die Er-
findung ein Tursystem, das eine Tur, die einen Fligel mit
einer Handhabe aufweist, wobei an dem Turfligel ein
Turschloss angeordnet ist; eine Sensorvorrichtung, die
zumindest einen Kontaktsensor zum Erfassen einer teil-
weisen oder vollstandigen Betatigung der Handhabe
aufweist, wobei der Kontaktsensor an dem Tirschloss
oder an einem mitdem Tlrschloss zusammenwirkenden
Turdffner angeordnet ist; eine Antriebseinheit zum Kop-
peln mit dem Fliigel, um in einem manuellen Modus ein
Unterstitzungsmoment, d.h. ein Unterstitzungsdreh-
moment, zum Unterstlitzen einer manuellen Bewegung
des Fligels auf den Fllgel zu Gibertragen, und eine mit
dem Kontaktsensor tiber eine Signalverbindung verbun-
dene Steuereinheit umfasst, die ausgebildet ist, die An-
triebseinheit zum Unterstitzen der manuellen Bewe-
gung anzusteuern, wenn eine teilweise oder vollstandige
Betatigung der Handhabe erfasst wurde.

[0017] Die Handhabe kann insbesondere ein Drlicker
oder eine Druckstange sein.

[0018] Beidiesem Aspekt wird statt einer Auswertung
durch Personensensoren ein Signal eines Kontaktsen-
sors ausgewertet. Sobald der Driicker oder die Druck-
stange betatigt wird, erkennt die Steuerung die manuelle
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Offnung. Solch ein Kontaktsensor kann an dem Tiir-
schloss direkt die zumindest teilweise Betatigung der
Handhabe detektieren oder in einem mit dem Turschloss
zusammenwirkenden Tur6ffner angeordnet sein und
Uber einen Fallenkontakt das Einziehen der Schlossfalle
detektieren, was in diesem Fall vorzugsweise eine Folge
der vollstandigen Betatigung der Handhabe ist. Da die
Betatigung der Handhabe oder der Riegelkontakt direkte
Indikatoren des Offnungswunsches sind und bei Betéti-
gung durch den Benutzer ihren Kontaktzustand veran-
dern, kann daraus ein Offnungswunsch zuverléssig ab-
geleitet werden. Sodann wird das Unterstitzungsmo-
ment durch die Antriebseinheit bereitgestellt.

[0019] Die Erfindungwird nachfolgend anhand einesin
der Zeichnung schematisch gezeigten Ausfiihrungsbei-
spiels beispielhaft erldutert. Dabei zeigt

Fig. 1  ein Tlrsystem gemaR einem ersten Ausfih-
rungsbeispiel; und

Fig.2 ein Tursystem gemal einem zweiten Aus-
fihrungsbeispiel.

[0020] In Fig. 1 ist ein Tlrsystem 10 gemaR einem

ersten Ausfuhrungsbeispiel gezeigt, welches eine Tur
11 mit einem Fltgel 13, eine Sensorvorrichtung und eine
Antriebseinheit 19 aufweist.

[0021] Die Tur 11 ist beispielhaft als Drehtir ausge-
bildet, welche mittels einer Handhabe 15 manuell betatigt
werden kann. Oberhalb der Tir 11 sind an der Wand die
Sensorvorrichtung, welche einen Personensensor 17
aufweist, und die Antriebseinheit 19 befestigt. Zudem
ist eine nicht gesondert dargestellte Steuereinheit vor-
handen, welche einerseits mit dem Personensensor 17
und andererseits mit der Antriebseinheit 19 in Signalver-
bindung steht. Die Signalverbindung kann grundsatzlich
kabelgebunden oder auch kabellos erfolgen.

[0022] Die Antriebseinheit 19 ist ber einen schema-
tischangedeuteten Hebel 23 mitdem Fligel 13 der Tir 11
gekoppelt. Dabei ist ein Ende des Hebels 23 in iblicher
Weise an eine Abtriebswelle der Antriebseinheit 19 an-
gebunden. Das andere Ende des Hebels 23 ist beispiels-
weise mittels eines Gleitsteins, derin einer an dem Fligel
13 befestigten Schiene 21 gleitend gefiihrt ist, an den
Fligel 13 gekoppelt. Mittels des Hebels 23 kann ein
Moment der Antriebseinheit 19 auf den Fliigel 13 Gber-
tragen werden. Grundsatzlich ist es auch denkbar, statt
eines Hebels 23 mit einem Gleitstein ein Scherenge-
stédnge zu verwenden.

[0023] Der Personensensor 17 erfasst die Anwesen-
heit und/oder Bewegungen von Personen in einem Er-
fassungsbereich EB, welcher die Tur 11 umgibt. Es ist
insbesondere zielfihrend, wenn der Personensensor 17
so angebracht und ausgerichtet wird, dass der Erfas-
sungsbereich EB einen Bereich abdeckt, in den sich eine
Person bzw. ein Benutzer der Tlr 11 bewegt, bevor er die
Tar 11 manuell 6ffnet.

[0024] Wenn das Tursystem 10 in einem manuellen
Modus betrieben wird, steuert die Steuereinheit die An-
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triebseinheit 19 an, sobald der Personensensor 17 eine
Person als potentiellen Benutzer der Tir 11 im Erfas-
sungsbereich EB erfasst, um ein Unterstiitzungsmoment
zum Unterstiitzen einer manuellen Offnung des Fliigels
13 durch den Benutzer auf den Fligel 13 zu Ubertragen.
Das Ansteuern kann insbesondere dadurch erfolgen,
dass der Motorstrom fiir die Antriebseinheit 19 durch
die Steuereinheit vorgegeben wird. Bei einem bestimm-
ten Motorstrom wird durch die Antriebseinheit 19 ein dem
Motorstrom entsprechendes Drehmoment auf den Fli-
gel 13 in Offnungsrichtung tibertragen. Das von der An-
triebseinheit 19 aufgebrachte Unterstiitzungsmoment ist
durch Einstellung des Motorstroms gerade so bemes-
sen, dass zwar die zum Offnen der Tir 11 erforderliche
manuelle Offnungskraft im Wesentlichen durch das Un-
terstitzungsmoment bereitgestellt wird, die Tur 11 bzw.
der Fliigel 13 jedoch nicht selbsttatig aufgrund des Unter-
stitzungsmoments offnet.

[0025] Durch das Unterstitzungsmoment ist es mog-
lich, die Tdr 11 besonders kraftarm zu betatigen, da
nahezu die gesamte Kraft, die zum manuellen Offnen
der Tur 11 nétig ist, von der Antriebseinheit 19 bereitge-
stellt werden kann, was im Sinne der Barrierefreiheit bei
manueller Begehung zweckdienlich ist. Zudem wird das
Unterstlitzungsmoment bereits bereitgestellt, wenn eine
Person im Erfassungsbereich EB erfasst wird, und nicht
erst, wenn die Person die Tur 11 tatsachlich versucht zu
6ffnen. Dies bewirkt ein angenehmes Offnen der Tir 11
ohne Ruck, wobei die Person nicht anfanglich gegen die
Tar 11 arbeiten muss. Die ruckfreie Bewegung des Turf-
ligels 13 bewirkt ferner eine Reduktion der auf die An-
triebsmechanik einschliel3lich Hebel 23 oder Gestange
wirkenden Lasten und fihrt damit zu einer verbesserten
Haltbarkeit und weniger Ausfallen.

[0026] Das Tirsystem 10 kann neben dem manuellen
Modus zusatzlich auch tiber einen automatischen Modus
verfigen, sodass das Tirsystem 10 je nach Einstellung
in einem der beiden Modi betrieben wird. Sobald in dem
automatischen Modus eine Person in dem Erfassungs-
bereich EB detektiert wird, wird davon ausgegangen,
dass die Person die Tir 11 passieren méchte. Sodann
steuert die Steuereinheit die Antriebseinheit 19 an, um
ein Offnungsmoment auf den Fliigel 13 bereitzustellen,
das gréRer als das Unterstitzungsmoment ist und aus-
reicht, um die Tur 11 automatisch zu 6ffnen.

[0027] Zudem ist denkbar, das Tirsystem 10 in einem
kombinierten Modus zu betreiben. In diesem verhalt sich
das Tursystem 10 wie im manuellen Modus, wenn eine
Person in den Erfassungsbereich EB tritt, das heil’t es
wird das Unterstlitzungsmoment durch die Antriebsein-
heit 19 bereitgestellt. Nur wenn ein zusatzlicher, in Fig. 1
nicht dargestellter Taster in diesem kombinierten Modus
betatigt wird, wird die Antriebseinheit 19 angesteuert, um
das gréRere Offnungsmoment bereitzustellen, sodass
die Tur automatisch 6ffnet.

[0028] In Fig. 2 ist das Tirsystem 10 gemaR einem
zweiten Ausfihrungsbeispiel gezeigt.

[0029] Statt einer Auswertung des Personensensors
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17 wird hier ein Signal eines Kontaktsensors 25 ausge-
wertet, welcher etwa die Position der Handhabe 15 (hier
als Druckstange ausgebildet) im Tirschloss 27 oder
einen Riegelkontakt des Tirschlosses 27 detektiert. So-
dann wird aufgrund des Signals des Kontaktsensors die
Antriebseinheit 19 angesteuert, um, je nach Betriebs-
modus, das Unterstiitzungsmoment oder das Offnungs-
moment bereitzustellen.

[0030] Der Kontaktsensor 25 kann an dem Turschloss
27 angeordnet sein und direkt die zumindest teilweise
Betatigung der Handhabe 15 detektieren. Falls das Tr-
system 10 einen Tur6ffner 29 aufweist, kann der Kontakt-
sensor alternativ dazu auch an dem Turoffner 29 ange-
ordnet sein, der mit dem Tirschloss 27 zusammenwirkt.
Auf diese Weise kann Uber einen Fallenkontakt das Ein-
ziehen der Schlossfalle 31 detektiert werden.

[0031] DerKontaktsensor 25 ist Giber eine oder mehre-
re Signalleitungen, die schematisch bei 33, 35 ange-
deutet sind, mit der Steuereinheit verbunden, welche
vorzugsweise in der Antriebseinheit 19 angeordnet ist.
[0032] Mitder vorliegenden Erfindung ist es insbeson-
dere moglich, zuverlassig eine ungewollt auf den Fligel
13 wirkende Kraft, wie etwa durch Wind, von einem
tatsachlichen Offnungswunsch zu unterscheiden. Somit
kénnen insbesondere Fehléffnungen vermieden wer-
den.

Bezugszeichenliste

[0033]

10 Tarsystem

11 Tar

13 Fligel

15 Handhabe

17 Personensensor
19 Antriebseinheit
21 Schiene

23 Hebel

25 Kontaktsensor
27 Tlrschloss

29 Taroffner

31 Schlossfalle
33,35 Signalleitung
EB  Erfassungsbereich

Patentanspriiche
1. Tursystem (10), umfassend

eine Tur (11), die einen Flugel (13) aufweist,
eine Sensorvorrichtung, die zumindest einen
Personensensor (17) zum Erfassen von Perso-
nen in einem die Tur (11) umgebenden Erfas-
sungsbereich (EB) aufweist,

eine Antriebseinheit (19) zum Koppeln mit dem
Fligel (13), um in einem manuellen Modus ein
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Unterstlitzungsmoment zum Unterstlitzen einer
manuellen Bewegung des Fligels (13) auf den
Fligel (13) zu Ubertragen, und eine mit der
Sensorvorrichtung Uber eine Signalverbindung
verbundene Steuereinheit, die ausgebildet ist,
die Antriebseinheit (19) zum Unterstiitzen der
manuellen Bewegung anzusteuern, wenn zu-
mindest eine Person in dem Erfassungsbereich
(EB) erfasst wurde.

Tirsystem (10) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
ausgebildet ist, die Antriebseinheit (19) anzu-
steuern, um das Unterstiitzungsmoment bereitzu-
stellen, sobald zumindest eine Person in dem Erfas-
sungsbereich (EB) erfasst wurde.

Tarsystem (10) nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
ausgebildet ist, die Antriebseinheit (19) durch Vor-
geben eines Motorstroms fiir die Antriebseinheit (19)
anzusteuern.

Tursystem (10) nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass das Unterstiit-
zungsmoment (iber den Offnungsbereich fiir die je-
weilige Tur (11) konstant ist.

Tursystem (10) nach einem der vorstehenden
Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass das Tlrsystem
(10) auBerdem ausgebildet ist, in einem automati-
schen Modus betrieben zu werden, in dem die An-
triebseinheit (19) zum automatischen Offnen der Tiir
(11) ein Offnungsmoment auf den Fligel (13) tiber-
tragt, das gréRer als das Unterstiitzungsmoment ist.

Tursystem (10) nach einem der vorstehenden
Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass der Personensen-
sor (17) zumindest einen Pradsenzmelder und/oder
zumindest einen Sicherheitssensor aufweist.

Tarsystem (10) nach einem der vorstehenden
Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass der Personensen-
sor (17) einen Radarsensor, einen Lasersensor un-
d/oder einen Infrarotsensor aufweist.

Tarsystem (10), umfassend

eine Tur (11), die einen Flugel (13) mit einer
Handhabe (15) aufweist, wobei an dem Fligel
(13) ein Turschloss (27) angeordnet ist;

eine Sensorvorrichtung, die zumindest einen
Kontaktsensor (25) zum Erfassen einer teilwei-
sen oder vollstdndigen Betatigung der Hand-
habe (15) aufweist, wobei der Kontaktsensor
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8

(25) an dem Tirschloss (27) oder an einem
mit dem Turschloss (27) zusammenwirkenden
Turoffner (29) angeordnet ist;

eine Antriebseinheit (19) zum Koppeln mit dem
Fligel (13), um in einem manuellen Modus ein
Unterstitzungsmoment zum Unterstiitzen einer
manuellen Bewegung des Fligels (13) auf den
Fligel (13) zu Ubertragen, und eine mit dem
Kontaktsensor (25) Gber eine Signalverbindung
(33,35) verbundene Steuereinheit, die ausge-
bildet ist, die Antriebseinheit (19) zum Unter-
stlitzen der manuellen Bewegung anzusteuern,
wenn eine teilweise oder vollstdndige Betati-
gung der Handhabe (15) erfasst wurde.
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