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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine nach
dem Verfahren arbeitende Tiranlage nach dem Ober-
begriff des Patentanspruchs 1. Eine derartige Turan-
lage ist beispielsweise mit dem Gegenstand der WO
9211544 bekannt geworden, bei der aber lediglich eine
automatisch zu 6éffnende und zu schlieBende Tir
dadurch gesteuert wird, daB die Hohe eines Objektes,
welches durch die Tiar passieren will, von aufBien
erkannt wird und dementsprechend die Offnungsweite
der Tir eingestellt wird. Die genannte bekannte Technik
beschrankt sich also auf eine vertikal zu 6ffnende und
zu schlieBende Tur und dient dazu, das Einfahren eines
Lieferwagens, Lastwagens oder dergleichen in eine
Halle zu erméglichen, um dementsprechend die Off-
nungsweite angepaBt an die Héhe dieses Fahrzeuges
zu steuern.

Mit einer derartigen Tiranlage ist es jedoch nicht
méglich, auf die Anzahl von Personen Rucksicht zu
nehmen, die ein bestimmtes Gebaude betreten wollen.
Bei Tiranlagen, wie sie insbesondere auch bei groBen
Gebauden vorkommen, besteht namlich das Problem,
daB eine derartige Tlranlage einerseits méglichst
durchzugsfrei gestaltet werden soll. Unter diesem
Begriff wird verstanden, daB ein schleusenartiger
Durchgangsraum im Bereich der Turanlage geschaffen
wird, von dem mindestens immer eine - den Gebaude-
abschluB bildende - Seite geschlossen ist, sodaB die
AuBenluft nicht unmittelbar in das Gebaude eindringen
kann. Andererseits soll aber in vielen Anwendungsfal-
len der Durchtritt von Personen und/oder Fahrzeugen
durch die Turanlage méglichst wenig behindert werden
und der Eingang fiir Passanten méglichst einladend wir-
ken. Was wohl am ehesten bei einem voll offen stehen-
den Eingang der Fall ist.

Eine derartige Forderung nach Durchzugsfreiheit
besteht vor allem bei unglinstigen Witterungsverhéltnis-
sen, wie z.B. kalte AuBentemperatur, Regen, Schnee,
Wind und dergleichen. Bei anderen Witterungsverhalt-
nissen soll jedoch diese Durchzugsfreiheit nicht in allen
Fallen aufrechterhalten werden und die Tiren sollen
méglichst einladend gedffnet werden und bleiben, um
einen mdglichst ungehinderten Zugang zu einem
Gebaude zu gewahrleisten.

Ein weiteres Problem besteht darin, da das Off-
nungsverhalten der Tiranlage der Durchgangsfrequenz
der passierenden Personen angepaBt werden soll, d.h.,
wenn eine gréBere Anzahl von Personen die Tlranlage
passiert, soll das Offnungsverhalten anders gestaltet
werden, als vergleichsweise, wenn nur eine einzige Per-
son die Turanlage passiert.

Dieses Verhalten - namlich die Anpassung der Tr-
anlage an die Durchgangsfrequenz - soll noch durch die
vorher beschriebenen Witterungsverhalinisse und/oder
die im betreffenden Zeitpunkt bestehenden Komfortan-
spriche im Innenbereich, beispielsweise an Durch-
zugsfreiheit, modifiziert werden.

Als Idealzustand wird angegeben, daB eine Tr nur
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soweit 6ffnet, wie es fir den Personendurchgang einer
oder mehrerer Personen erforderlich ist, d.h., die Tar
soll .am richtigen Ort™ &ffnen oder schlieBen ( hierunter
wird die Durchgangslinie der durch die Turanlage pas-
sierenden Person verstanden) und zwar nur soweit, wie
es fur den fallbezogenen Personendurchtritt erforderlich
ist und im brigen auch nur solange, wie es gleichfalls
fur diesen individuellen Personendurchtritt erforderlich
ist.

Bisher ist es aber lediglich bekannt, eine derartige
Turanlage entweder vollstandig zu 6ffnen, oder hierfar
eine manuell einzugebende, sogenannte Winterdffnung
einzustellen. Die vollstandige Offnung - auch wenn nur
eine einzige Person hindurchtritt - hat den Nachteil, daB
eine groBe Warmemenge verloren geht und, daB unné-
tige Energie fir den Antrieb der gesamten Tirkombina-
tion verschwendet wird.

Bei der vorher genannten Winteréffnung, die manu-
ell eingestellt wird, besteht zwar der Vorteil, daB nur
eine relativ kleine Durchschlupféffnung far die eintre-
tende Person freigegeben wird, dies aber mit dem
Nachteil, daB wenn mehrere Personen passieren wol-
len, die Winter&ffnung nicht ohne weiteres aufgehoben
oder automatisch im erforderlichen AusmaB vergréBert
wird.

Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zugrunde,
eine Tuaranlage und ein Verfahren zum Betrieb einer
Taranlage der eingangs genannten Art so weiterzubil-
den, daB die Taranlage individuell in Abhangigkeit von
einer erfaBten Verkehrssituation und in Abhangigkeit
von den Umgebungsbedingungen in ihrem Offnungs-
und SchlieBverhalten gesteuert wird.

Zur Lésung der gestellten Aufgabe ist die Edindung
durch die technische Lehre des Anspruchs 1 gekenn-
zeichnet.

Wesentliches Merkmal der vorliegenden Erfindung
ist die Schaffung einer sogenannten intelligenten Tur,
mit der es erstmals méglich ist, das Offnungs- und
SchlieBverhalten einer kompletten Tlranlage in Abhan-
gigkeit von der Verkehrssituation und von Umgebungs-
bedingungen, wie z.B. Temperatur, Wind, Druck-
differenzen, Luftwechselbedarf und &hnlichen Parame-
tern zu steuern.

Mit der gegebenen technischen Lehre ergibt sich
also der Vorteil, daB man individuell und pro Gebaude
angepafBt eine Tiranlage programmieren kann, die
einerseits einen méglichst durchzugsfreien Eingang
oder Durchgang flr Personen und/oder Fahrzeuge bie-
tet, andererseits diesen Eingang oder Durchgang még-
lichst wenig behindert und die jederzeit genau an die
entsprechenden Gebaudebedarfsverhéltnisse ange-
paft ist.

Wichtig ist also, daB die Verkehrssituation vor der
Turanlage mit entsprechenden Sensoren erfaBt wird.
Derartige Sensoren kénnen ein oder mehrere Videoka-
meras sein, die an eine entsprechende Bilddatenverar-
beitung angeschlossen sind, um festzustellen, wieviele
Personen und/oder Fahrzeuge sich auf die Turanlage
zu bewegen, oder sich an der Tiranlage vorbeibewe-
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gen, ohne diese Tlranlage betreten zu wollen.

Der Einfachheit halber wird in der folgenden
Beschreibung stets nur von einer Taranlage fur den Ein-
gang oder Durchgang von Personen gesprochen. Die
Erfindung ist jedoch nicht hierauf beschrankt, sondern
die Erfindung betrifft allgemein Tlranlagen, die sowohl
far Personen allein und/oder fiir Fahrzeuge geeignet
sind.

Neben der Erfassung der Verkehrssituation vor der
Taranlage mittels Videokameras sind noch andere
Erfassungsmedien erfindungsgemaB vorgesehen, wie
z.B. Gewichtsidentifikation der sich nahernden Perso-
nen Uber entsprechende Wiegeplattiormen vor der Tiir-
anlage, Geschwindigkeitserfassung von sich
nahernden Personen (ber entsprechende Ultraschall-
oder Mikrowellenmelder, ebenso ist die Erfassung einer
derartigen Verkehrssituation durch entsprechende
Video-, Ultraschall- oder Mikrowellen-Feldauswertung
méglich.

Die Bestimmung der Verkehrssituation zur Steue-
rung des Offnungs- und SchlieBverhaltens der Tiran-
lage ist jedoch nicht nur auf die Erfassung der
Personendichte (Anzahl der Personen pro Zeiteinheit)
beschrankt, die die Tiranlage passieren wollen, son-
dern es kénnen noch andere Kriterien fur die Bestim-
mung der Verkehrssituation verwendet werden, die in
die Mikroprozessorsteuerung nach der Efindung einge-
geben werden.

Ein anderes Kriterium ist erfindungsgemaB der
Platzbedarf der die Tiranlage passierenden Personen,
welcher ebenfalls die Offnungsweite der Turanlage
mbdifiziert. Ein derartiger, veranderter Platzbedarf
ergibt sich z.B. daraus, wenn ein Rollstuhlfahrer bder
eine mit Gepack beladene Person die Tlranlage pas-
sieren soll. Es wird dann erfindungsgeman eine andere
Offnungsweite vorgesehen, als vergleichsweise fur nur
eine einzige, ohne Gepack beladene Person.

Selbstverstandlich soll die Steuerung auch entspre-
chende Bewegungsrichtungen der Personen, welche
die Taranlage passieren wollen, erkennen. Parallel an
der Turanlage vorbeigehende Personen sollen also
insoweit erfaBt werden, als daB sie nicht zu einer Off-
nung oder SchlieBung der Turanlage fuhren.

Ebenso wird nach der technischen Lehre der Erfin-
dung in einer anderen Ausfuhrungsform die Geschwin-
digkeit einer Person erfaBt, welche auf die Turanlage
zusteuert, um dafir zu sorgen, daB die Taranlage mit
hoher Geschwindigkeit und/oder friihzeitiger 6ffnet,
wenn sich diese Person mit hoher Anndherungsge-
schwindigkeit ndhert. Entsprechend gilt eine langsame
Offnungsgeschwindigkeit und/oder ein relativ spater
Offnungszeitpunkt, wenn sich eine Person mit langsa-
mer Zutrittsgeschwindigkeit der Tranlage nahert. Auch
soll hiermit gleichzeitig der Ort der Passage der Person
durch die Tlranlage erfaBt werden. Es sollen nur die
Turfligel betatigt werden, die in Durchgangsrichtung
der Person liegen.

In einer Weiterbildung der vorliegenden Erfindung
ist noch vorgesehen, daB auch die Personen, welche
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die Turanlage passieren wollen, entsprechend identifi-
ziert werden. Hier gibt es bekannte Identifizierungssy-
steme, die samtlich von dem Rahmen der vorliegenden
Erfindung umfaBt sind. Ein derartiges bekanntes Identi-
fizierungssystem kénnte z.B. ein Voice-Print der betref-
fenden Person sein, die nur bei entsprechender
Identifizierung die Toranlage passieren darf. Eine
andere Méglichkeit ist die Bilddatenerkennung der pas-
sierenden Person, Fingerabdruckerkennung, Handab-
druckerkennung, Iriserkennung und dergleichen mehr.
Alle Identifikationssysteme sollen von der vorliegenden
Erfindung umfaBt sein.

Alle die vorher genannten Parameter sollen nun
erfindungsgeman mit den Parametern der Umgebungs-
bedingungen kombiniert werden, um dementsprechend
das Offnungs- und SchlieBverhalten der Tiiranlage zu
steuern.

Hierzu ist es in einer bevorzugten Ausgestaltung
der Erfindung vorgesehen, dafB3 zunéchst die Tempera-
tur, der Wind, die Druckdifferenz zwischen dem AuBen-
und Innenbereich und auch der Luftwechselbedarf des
Gebéudes, insbesondere im Bereich der Eingangspar-
tie, berticksichtigt werden und als entsprechende Steu-
erparameter in den Mikroprozessor eingegeben
werden.

Wenn beispielsweise im AuBenbereich vor dem
Gebdude eine entsprechend niedrige Temperatur
herrscht, dann soll das Offnungsverhalten insoweit
beeinfluBt werden, als daB die Tdr méglichst durch-
zugsfrei gesteuert wird und gleichzeitig ein méglichst
geringer Luftwechsel von dem AuBenbereich in den
Innenbereich stattfindet.

Gleiches gilt fur entsprechende Windverhéltnisse,
die von der Steuerung erfaBBt werden bder auch von
Druckdifferenzen, bezogen auf den Innendruck des
Gebéaudes und den auBen herrschenden Luftdruck.

Ebenso kann der Luftwechselbedarf des Gebaudes
und/oder von Gebaudeteilen ermittelt und durch die
Steuerung als das Verhalten der Turanlage beeinflus-
sender Parameter mit bertcksichtigt werden.

Wichtig bei allen Ausflihrungsformen ist, daB ein
oder mehrere der oben genannten Kriterien allein oder
in Kombination miteinander in die Steuerung eingege-
ben werden, so daB sich ein groBer Anwendungsbe-
reich flr eine derartige intelligente Turanlage ergibt.

ErfindungsgemaB wird also die Durchlassigkeit
einer Turanlage in Abhangigkeit von den oben genann-
ten Parametern gesteuert.

Wesentliche Elemente des Betriebsverhaltens
eines automatischen Eingangs wahrend eines
bestimmten Zeitabschnitts (z. B. Stunde, Tag), insbe-
sondere auch dessen .Durchlassigkeit”, lassen sich
durch geeignete Kennzahlen beschreiben und damit
durch eine Mikroprozessor-Steuerung im erwiinschten
Sinne auswerten, beispielsweise Kennzahlen fur Durch-
gangsbelastung, Offenheit, (belastungsbezogene)
Geschlossenheit, Durchzugsfreiheit und (umgebungs-
zulassige) Durchlassigkeit. Diese KenngréBen lassen
sich je nach Turart (aus leicht ersichtlichen Grinden
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sind beispielsweise fur Karussel-Drehtlren z. T. etwas
andere Definitionen erforderlich) und im Einzelfall
gewiinschter Funktionsweise des Eingangs in unter-
schiedlicher Weise definieren, beispielsweise flr einen
Eingang mit mindestens zwei hintereinander liegenden
Schiebettren wie folgt:

- Durchgangsbelastung: Uber den Zeitraum gemittel-
ter Prozentanteil der maximal verfagbaren Durch-
gangsbreite, der durch durchgehende Personen
effektiv beansprucht wird, ermittelbar beispiels-
weise durch Lichtvorhdnge in den Taréffnungen
oder angendhert durch die durchschnittliche
Anzahl Personen, die sich gleichzeitig im Raum
zwischen den Tiren befinden, dividiert durch ein
vom Abstand der Tlren abhangiges La&ngenmapB.

- .Offenheit: Uber den Zeitraum gemittelter Prozent-
anteil der maximal verfagbaren Durchgangsbreite,
der effektiv offen steht (also beispielsweise 50 %
bei halb geéffneter Tar)

- (Belastungsbezogene) Geschlossenheit: Quotient
von Durchgangsbelastung dividiert durch Offenheit.
Die Kennzahl gibt an, welcher Prozentsatz der
durchschnittlichen Offnungsweite des Durchgangs
in der betrachteten Zeiteinheit fir den Personen-
Durchtritt unbedingt erforderlich wéare. Je tiefer der
Wert liegt, desto gréBer ist der(vermeidbare) War-
meverlust, andererseits aber desto .offener”, .ein-
ladender™ ist der Eingang.

- Durchzugsfreiheit: Prozentanteil des betrachteten
Zeitabschnittes, wahrend dessen mindestens eine
vollstandig geschlossene Ture oder Tur-Kombina-
tion den Durchzug verhindert.

- (Umgebungs-zulassige) Durchlassigkeit: Eine
weite und lange Offnung des Eingangs ist (wie tibri-
gens auch ein kurz oder langer dauernder Verzicht
auf Durchzugsfreiheit) um so eher zulassig ,

- je Keiner der Temperatur-Unterschied innen-
aufen ist,

- je weniger Wind weht,

- je freundlicher die Witterung ist (z. B. kein
Regen oder Schnee),

- je kleiner der Druck-Unterschied innen-auBen
ist,

- je geringer die Komfort-Anspriiche (z. B. an
Durchzugsfreiheit) im Eingangsbereich sind,

- je gréBer der Luftwechsel-Bedarf im Eingangs-
bereich des Gebaudes ist.

Offensichtlich kann bei Verwendung der beispiel-
haft aufgefihrten Definitionen die Durchgangsbela-
stung maximal den Wert der Offenheit und damit die
belastungsbezogene Geschlossenheit maximal den
Wert Eins erreichen, und zwar nur dann, wenn die Tar-
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anlage entsprechend einer der erfindungsgemaBen
Ausfihrungsformen nur dort, nur so weit und nur so
lange 6ffnet, wie fur den Durchtritt der Person(en) unbe-
dingt erforderlich ist.

Die in vielen Féllen (mindestens bei kalter Witte-
rung) angestrebten 100% Durchzugsfreiheit erfordert,
daB immer mindestens eine Tlre eines Durchgangs-
raumes einer Tiranlage vollstdndig geschlossen ist,
was bei zwei hintereinander liegenden Tiren die Offen-
heit und damit die maximal mégliche Durchgangsbela-
stung auf einen Wert deutlich unter 50% reduziert . Dies
kann in bestimmten Situationen (StoBverkehr, Notaus-
gang) hdéchst unerwiinscht sein. Die Vorteile der erfin-
dungsgemaBen intelligenten Steuerung der Tlre in
Abhangigkeit von Verkehrssituation (beispielsweise
Durchgangsbelastung) und Umgebung (beispielsweise
Witterungsverhalinisse) zeigen sich beispielsweise
darin, daB trotz optimaler Durchzugsfreiheit und auf das
erforderliche oder wlnschbare beschrankter Offenheit
(minimaler Warmeverlust) die Anlage bei Bedarf den
Eingang vollautomatisch vollstandig frei gibt (Offenheit
100%) und, sobald als méglich und erwlinscht, automa-
tisch wieder zu einer den aktuellen Verkehrs- und Witte-
rungsverhaltnissen optimal angepafiten, reduzierten
Offenheit (kein Durchzug, kleine Warmeverluste), bzw.
erhéhter  (belastungsbezogener) Geschlossenheit,
zuriickkehrt.

Der Erindungsgegenstand der vorliegenden Erfin-
dung ergibt sich nicht nur aus dem Gegenstand der ein-
zelnen Patentanspriche, sondern auch aus der
Kombination der einzelnen Patentanspriiche unterein-
ander. Alle in den Unterlagen - einschlieBlich der
Zusammenfassung - offenbarten Angaben und Merk-
male, insbesondere die in den Zeichnungen darge-
stellte rdumliche Ausbildung werden als erfindungs-
wesentlich beansprucht, soweit sie einzeln oder in Kom-
bination neu gegentiber dem Stand der Technik sind.

Im folgenden wird die Erfindung anhand von meh-
reren Ausfihrungswege darstellenden Zeichnungen
naher erlautert. Hierbei gehen aus den Zeichnungen
und ihrer Beschreibung weitere erfindungswesentliche
Merkmale und Vorteile der Erfindung hervor.

Es zeigen :

Fig. 1: schematische Darstellung einer méglichen
Kontrollstruktur fur einen erfindungsgemaBen Ein-
gang;

Fig. 2: schematische Darstellung einer mdglichen
Einbindung der Kontroll-Struktur fir einen erfin-
dungsgemassen Eingang in eine Ubergeordnete
Kontroll-Struktur;

Fig. 3: schematische Teilansicht des Grundrisses
eines Beispieles eines erfindungsgeméBen Ein-
ganges mit einer Teleskop-Schiebetire mit fiinf
separat angetriebenen und gesteuerten Schiebe-
fligeln;
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Fig. 3a: in vollstandig geschlossener;

Fig. 3b: in vollstandig getffneter Stellung;

Fig. 3¢: Offnungsstellung der Tire unter Kontrolle
der erfindungsgeméaBen Parameter;

Fig. 3d: weitere Offnungsstellung der Ture unter
EinfluB der erfindungsgemaBen Parameter;

Fig. 3e: eine weitere erfindungsgemaBe Ausfih-
rungsform-Variante;

Fig. 4: schematischer GrundriB3 einer weiteren Tur-
anlage nach der Erfindung mit drei unterschiedli-
chen Durchgangsraumen; hierbei zeigen :

Fig. 4a - 4d: Beispiel einer zeitliche Abfolge eines
Bewegungsablaufes der Tiranlage bei bestimmten
Betriebsbedingungen;

Fig. 5: Beispiel eines erfindungsgemaBen Ein-
gangs mit vier separat angetriebenen einfachen
Schiebeflligeln; hierbei zeigen :

Fig. 5a - 5d: Beispiel einer zeitlichen Abfolge der
Betriebsweise der Turanlagen bei bestimmten
Betriebsbedingungen;

Fig. 5e - 5h: eine alternative Ausfiihrungsformen
der gleichen Tiranlage in verschiedenen Betriebs-
stellungen;

Fig. 6: Beispiel einer erfindungsgeméaBen Karus-
sell-Drehtire mit separat angetriebenen Fllgeln;
hierbei zeigen :

Fig. 6a - 6d: Beispiel einer zeitlichen Abfolge ver-
schiedener Betriebszustande dieser Karussell-
Drehtur;

Figur 6e - 6f: eine weitere erfindungsgemaBe Aus-
fahrungs-Variante , welche die erfindungsgemaBen
Vorziige in gesteigertem AusmaB zu erreichen
erlaubt;

Fig. 7: ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel einer zwei-
flugligen Karussell-Drehtir mit zwei vorzugsweise
doppelfliigligen Schiebetiiren; hierbei zeigen :

Fig. 7a>7b>7c>7d>7e>7f: zeitliche Abfolge der
Stellungen der verschiedenen Fllgel bei bestimm-
ten Betriebsweisen dieser Tr.

Fig. 7g - 7 h : eine weitere Variante der Karussell-
Drehtdr nach Fig. 7

Figur 8a, 8b: verschiedene beispielhafte, graphisch
dargestellte, durch die Erfindung erméglichte
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Zusammenhéange zwischen aktuellen Umgebungs-
bedingungen und wichtigen Eingangs-Kennwerten.

Figur 9 : ein vereinfachtes Blockschaltbild einer
Anlage nach der Erfindung

Figur 10 : Beispiel einer Tiranlage samt Umgebung
Figur 11 : ein Detail der Figur 10

In Figur 1 ist eine Kontrollstruktur einer aus mehre-
ren Turanlagen bestehenden Gesamt-Anlage gezeigt.

Als Beispiel sei dargestellt, daB3 eine Gesamt-Tur-
anlage 40 aus je einer Anzahl 0 bis n mindestens zum
Teil separat motorisch angetriebenen und gesteuerten
Schiebettr-Flligeln einer Schiebetlr-Anlage 33, Karus-
sel-Drehtlr-Fligeln einer Drehtiir-Anlage 34 und/oder
Schwenkflligeln  einer Schwenkfliigel-Anlage 35
und/oder je mindestens zum Teil gemeinsam motorisch
angetriebener und gesteuerter Kombinationen
und/oder anderer bekannter Ausfiihrungsformen von
Tur-Elementen besteht, von denen beispielhaft drei dar-
gestellt sind.

Jedem dieser Tlrelemente der Anlagen 33 - 35
kénnen eigene Sensoren 37 zugeordnet sein, wobei
jeder Sensor beispielsweise die Annadherung einer oder
mehrerer Personen an diese jeweilige Anlage 33 - 35
erfaBt und demgeman die verschiedenen Flugel dieser
Anlage 33 - 35 steuert.

Zusatzlich ist im Beispiel jedem Tirelement 33 - 35
individuell ein an sich bekanntes Bedienertableau 38
zugeordnet, mit dem manuelle Eingaben beziglich der
gewlinschten Betriebsart, beispielsweise der Offnungs-
weite der Winterstellung und andere willkdrliche Einga-
ben vorgenommen werden kénnen.

Der Antrieb 36 jedes Tirelementes der Anlage 33 -
35 ist lediglich durch einen Motor symbolisiert, obwohl
in der Realitét eine Vielzahl von Antriebsmotoren und
anderen Antriebsgliedern verwendet werden kénnen.

Wichtig ist nun, daB alle Turelemente 33 - 35 tber
einen gemeinsamen Bus 27 und/oder eine Leitung 26
von einer (ibergeordneten Steuerung 47 angesteuert
werden, welche Steuerung 47 wiederum beispielsweise
Uber eine Leitung 25 mit einem weiteren Bus 24 verbun-
den ist, welcher aber auch mit Bus 27 identisch sein
kann. Auf diesen Bus wirken nun die erfindungsgema-
Ben Parameter, wie z.B. eine Klima-Erfassung 28, wel-
che mit ein oder mehreren Sensoren 29 die
klimatischen Verhaltnisse vor und hinter der Tiranlage
erfaf3t.

Neben dieser Klima-Erfassung 28 wirkt auf den Bus
24 eine Personenerfassung 30, die ebenfalls mit ein
oder mehreren Sensoren 29 ausgestattet ist.

Entsprechend dem allgemeinen Beschreibungsteil
kann damit die Anzahl, die Ann&herungsgeschwindig-
keit, die Anndherungsrichtung, die Art der Personen
(zugelassene oder nicht zugelassene Personen) und
dergleichen mehr erkannt werden.

Zusatzlich gibt es noch eine Hand-Eingabe 31, mit
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der Festwerte und Vorgabewerte einprogrammiert wer-
den kénnen und die gesamte Ubergeordnete Steuerung
47 kann auch noch an ein Gebaudeleitsystem 32 ange-
schlossen sein, welches ebenfalls Steuersignale in die
Ubergeordnete Steuerung 47 einspeist.

Die oben genannten Parameter 28 - 32 wirken also
Uber den Bus 24 und die Leitung 25 auf die Steuerung
47, welche ihrerseits die gesamte Tirenanlage 33 - 35
ansteuert, wobei jede Tirelemente durch eine zusatzli-
che individuelle Steuerung (beeinfluBt durch die Senso-
ren 37 und die Bedienertableaus 38) angesteuert
werden kann.

Die Figur 2 zeigt, daB neben den auf den Bus 24
einwirkenden Parametern noch eine Reihe von weite-
ren Parametern als tibergeordnete Instanzen auf die
Taranlage 40 wirken kénnen, die ihrerseits wiederum
auf ein oder mehrere Teil-Eingange 41 wirken kénnen
(diese Teil-Eingange 41 kénnen beispielsweise aus den
vorher erlauterten Anlagen 33 - 35 bestehen, wobei
jeder Teil-Eingang aus mehreren Tir-Elementen 42
besteht).

Figur 2 zeigt nun, daB eine Reihe Ubergeordnete
Instanzen auf diese Anlage 40 wirken kénnen, wie z.B.
Signale, die von einer Kontrollinstanz 39a (Fremden-
Polizei) einer Kontrollinstanz 39b (Staat), einer Kontroll-
instanz 39¢ (Armee) bestehen kann. Zusatzlich kénnen
Uber die verschiedenen eingezeichneten Signalleitun-
gen auch noch die Polizei mit der Kontrollinstanz 39e,
die Gemeinde mit der Kontrollinstanz 39f und die Feuer-
wehr mit der Kontrollinstanz 39g insgesamt auf ein
Gebaudeleitsystem mit der Kontrollinstanz 39h einwir-
ken. Alle vorher genannten Kontrollinstanzen 39a - 39h
wirken dann in der vorher erwahnten Weise auf die Tar-
anlage 40 ein.

Die Figur 3 zeigt als Beispiel eine Turanlage 40
bzw. Teileingang 41 in ihrer Ausfiihrung als Schiebetur-
Anlage 33 (vergleiche Figur 1).

Hierbei ist vorgesehen, daf ein Durchgangsraum 1
durch ein Festteil 22 definiert wird, welches Festteil an
der Offnungsseite durch  Teleskop-Schiebettren
3,4,7,7a verschlieBbar ist. Die Figur 3a zeigt hierbei den
vollstandig geschlossenen Zustand der Tiranlage 40,
wahrend Figur 3b die vollstandig getffnete Stellung
zeigt.

Die Figuren 3¢ und 3d zeigen nun den Betriebszu-
stand der Taranlage 40 unter EinfluB der erfindungsge-
maBRen Steuerung. Es ist erkennbar, daB eine Person 9
an einer bestimmten Seite der Tlranlage den Durch-
gangsraum 1 betreten will. EfindungsgemaB ist nun
vorgesehen, daB lediglich die Schiebeturfligel 3,7 bei-
seite geschoben werden, um so einen individuellen
Durchgang fir die Person 9 zu bilden.

Die anderen Schiebettirfltigel 4,7a,8 bleiben in ihrer
Stellung unverandert.

In der Figur 3b ist erkennbar, da3 mehrere Perso-
nen 9,10 als Gruppe durch die Turanlage 40 passieren
wollen. Dies wird von der erfindungsgemaBen Steue-
rung erkannt und lediglich die Schiebetlrfligel 7a,8 in
den eingezeichneten Pfeilrichtungen beiseite gescho-
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ben, wéhrend alle anderen Schiebettrfligel unveran-
dert bleiben.

Auch hier ist die Anpassung der Offnungsweite der
Taranlage an die Anzahl der eintretenden Personen
und vor allem auch an der Ort angepaft, an dem die
Personen die Tiranlage 40 passieren wollen.

Hieraus ergibt sich der wesentlichen Vorteil der
Erfindung, namlich, daf stets nur soviel von der Tiiran-
lage 40 gedffnet wird, wie es individuell fir die passie-
renden Personen notwendig ist.

Figur 3e zeigt eine andere mégliche Ausfuhrungs-
form, bei der eine Anzahl vertikal (ibereinander ange-
ordneter, separat motorisch angetriebener und
gesteuerter, Tirelemente 12 den Tar-AbschluB bilden,
der - wie die Figur beispielhaft zeigt - unter Kontrolle der
Steuerung (immer dann, wenn dies - beispielsweise
durch die herrschenden Witterungsbedingungen erfor-
derlich ist) nur dort, nur so weit und nur so lange geéff-
net wird, wie fir den Durchtritt der Person minimal
notwendig ist. Jedes Tirelement 12 ist hierbei in hori-
zontaler Richtung getrennt von den anderen, gleichartig
ausgebildeten Tulrelementen 12 verschiebbar angetrie-
ben. Die einzelnen Tirelemente 12 kénnen daher ein-
zeln oder gruppenweise angesteuert werden.

Diese Funktion wird gemaB Erfindung vorzugs-
weise durch eine kombinierte Verarbeitung der Signale
von - mit den Tarfligeln mitfahrenden und/oder einer
Mehrzahl mindestens anndhernd in der Bewegungs-
ebene der Tur-Elemente plazierten, ortsfesten (z. B. an
sich bekannter Lichtvorhang) - bertihrungslosen Senso-
ren mit jenen einer Video-Bildverarbeitung von Aufnah-
men des Tur-Umfeldes erméglicht.

Die Figur 4 zeigt ein weiteres Beispiel einer erfin-
dungsgemaBen Tiranlage mit insgesamt drei Durch-
gangsraumen 1,1a,2, die voneinander durch
entsprechende Trennwénde 43,44 getrennt sind. Die
beiden Durchgangsrdume 1,1a dienen in der dargestell-
ten (erfindungsgemanR in Abhéngigkeit vom Verkehrs-
aufkommen  automatisch intelligent  gewdhlten
Betriebsart) als Eingang der Turanlage, so daf die Per-
sonen in der Pfeilrichtung 5,6 die Turanlage passieren,
wahrend der Durchgangsraum 2 als Ausgang fir die in
Pfeilrichtung 11 die Turanlage passierenden Personen
dient.

Jedem Durchgangsraum 1,1a,2 sind jeweils drei
Paare von Schiebeturfliigeln 3,4 bzw. 3a,4a und 7,8
zugeordnet.

Nachdem die Duchgangsraume 1,1a,2 die gleichen
Schiebeturfligel aufweisen, reicht es aus, lediglich die
Funktion eines einzigen Durchgangsraums naher zu
beschreiben.

Die Turanlage besteht also aus drei Gruppen von je
drei hintereinanderliegenden Doppel-Schiebettiren mit -
beispielsweise - insgesamt 18 separat angetriebenen
Schiebefltigeln, wovon je nach vorherrschender Ver-
kehrsrichtung zwei (im Extremfall sogar alle drei) Grup-
pen als Ein- oder als Ausgang gesteuert werden.

Wie die von a - ¢ dargestellte zeitliche Abfolge
eines normalen Bewegungsablaufes - fur in beiden
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Richtungen gréBeres Verkehrsaufkommen - zeigt, ist in
der momentan (auf Grund der Verkehrs-Situation)
bevorzugten Bewegungsrichtung dauernd mindestens
einer der zwei daflr reservierten Zugange (Durch-
gangsraum 1, 1a)offen, wahrend in der weniger bean-
spruchten  Gegenrichtung eine  Sperrung des
Durchgangs (Durchgangsraum 2)wahrend gut eines
Drittels der Zeit in Kauf genommen werden muB.

Bei geringem Verkehrsaufkommen und nicht sehr
kalter Witterung wartet gemaB 4d in jeder Richtung ein
Durchgang (1,2) offen auf Passanten, wahrend der
dritte (Durchgangsraum 1a) als "Ersatz” &éffnet, sobald
einer der tbrigen nach Eintritt eines Passanten schlief3t.

Bei kalter Witterung und kleinem Verkehrsaufkom-
men sind dagegen zur Minimierung des Warmeverlu-
stes alle drei Durchgange meist beidseitig geschlossen
und 6ffnen erst bei Bedarf.

Es versteht sich, daB die erfindungsgemaBe Funk-
tion der Turanlage noch besser gewéhrleistet werden
kann, wenn beispielsweise die Ausfihrungsformen von
Figur 3 und Figur 4 miteinander kombiniert werden,
indem die Tirelemente 3-4, 7-8 etc. von Figur 4 je durch
eine Anordnung ahnlich Figur 3 ersetzt werden.

Die Figur 5 zeigt als weiteres, wesentlich einfache-
res und damit kostengiinstigeres Ausflihrungsbeispiel
eine Turanlage mit vier separat angetriebenen, einfa-
chen Schiebefligeln 3,4 bzw. 3a,4a die zwischen sich
zwei Durchgangsrdume 1,2 definieren, die durch eine
mittlere Trennwand 43 voneinander abgetrennt sind.

Hierbei zeigen die Figuren 5a - 5h einen normalen
Ablaufzyklus, wie er bei erheblichen Verkehrsaufkom-
men ununterbrochen wiederholt ablauft. Ahnlich wie
sich in einem solchen Fall eine herkémmliche, moto-
risch angetriebene Karussel-Drehtiir ununterbrochen
dreht, wiederholt sich hier der vorgegebene Bewe-
gungszyklus. Tarfliigel 3 und 4a einerseits, 4 und 3a
anderseits bewegen sich je gleichzeitig und gegen-
gleich, wie beispielsweise fir 3 und 4a aus einem Ver-
gleich von Figur 5a mit dem zeitlich einige Sekunden
spateren Zustand gemaR Figur 5b ersichtlich ist. Hier
wird beispielhaft die Durchzugsfreiheit demonstriert,
indem die wechselweise Pendelbewegung von je zwei,
unabhéangig motorisch angetriebenen und gesteuerten,
sich gegenlaufig bewegenden, Tirelementen dafir
sorgt, daB jeder der beiden Durchgangsraume 1 und 2
stets mindestens einseitig vollstdndig abgeschlossen
ist. Bei geringerem Verkehrsaufkommen |auft der
Zyklus nicht mehr fortlaufend ab, sondern nur noch
bedarfsgesteuert dann, wenn die Sensorik mindestens
eine Person erfaBt, die passieren will. Wenn namlich
eine Person von oben her den Durchgangsraum 1
betreten will, wird der Schiebetlirflligel 3 beiseite gefah-
ren, so daB der Durchgangsraum 1 gedffnet wird. Die
hindurchtretende Person verbleibt nun bei geschlosse-
nem, gegentberliegenden Schiebetlrflligel 3a solange
in dem Durchgangsraum 1, bis der Schiebetirfligel 3
wieder den Durchgangsraum 1 von der Eingangsseite
sperrt und gleichzeitig der Schiebetirfligel 3a die Aus-
gangsseite des Durchgangsraums 1 freigibt. In analo-
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ger Weise erfolgt dies in Bezug auf den dem Ausgang
zugeordneten Durchgangsraum 2.

Bei noch geringerem Verkehrsaufkommen
und/oder ungunstigeren Witterungsverhalinissen lauft
kein automatischer Zyklus mehr ab, sondern der Ein-
gang befindet sich im Ruhezustand in der vollstandig
geschlossenen Stellung gemaB Figur 5¢ oder 5g und
die Turelemente beispielsweise 3 und 4a, &ffnen sich
einzeln bedarfsgesteuert nur dann, nur so weit und nur
so lange, wie fur den Durchtritt der Person erforderlich
ist, wobei die Steuerung vorzugsweise in an sich
bekannter Weise durch je gegenseitige Verriegelung
der Offnung der beiden Abschllisse eines Durchgangs-
raums far Durchzugfreiheit sorgt.

Wichtig ist, daB die erfindungsgeméafBe Steuerung
der Anlage den Wechsel zwischen den verschiedenen
oben beschriebenen Betriebsarten und Zustanden
automatisch vornimmt, um in Abhangigkeit der aktuel-
len Situation von Verkehrsaufkommen und Witterungs-
bedingungen stets ein optimales Verhalten des
Eingangs (z. B. Durchzugsfreiheit und minimale War-
meverluste werden abgewogen gegen die ebenfalls
erwiinschte kundenfreundliche Offenheit) sicherzustel-
len.

Die gleiche Funktion 1aBt sich - mit gréBerem Platz-
verlust - bereits mit nur zwei betatigten Schiebeflligeln
erreichen. Bei Einsatz einer Rundschiebetire, welche
funktionsmaBig der in Figur 5a gezeigten Stellung ent-
spricht, gelingt dies ohne EinbuBBe an Raum.

Die Figur 6 zeigt als Beispiel eine erfindungsge-
maBe Karussell-Drehtir mit separat angetriebenen Fli-
geln.

Die groB3en Vorteile gegentber der konventionellen
Lésung sind insbesondere im Falle einer Behinderung
der Bewegung eines Fllgels durch Ansprechen einer
Sicherheits-Sensorik offensichtlich:

- eine ganz wesentlich kleinere bewegte Masse mu3
notgebremst werden,

- die Tarfunktion und damit die Ubrigen Benutzer
werden weit weniger gestoért.

Wahrend im Beispiel 6a der Drehflligel 20 gestoppt
wird, um ein Einklemmen der Person 9 zu verhindern,
kann Drehfligel 21 vorerst normal weiterdrehen, so daB3
Personen 10a und 10b vom Stérfall vorerst nicht betrof-
fen sind. Ist die Verhinderung von Durchzug nicht abso-
lut zwingend, kénnen die Drehfligel 17 und 21
automatisch bis in die in 6b gezeigte Position weiterdre-
hen, so daB3 Personen 10 ihren Durchgang ungehindert
fortsetzen und weitere Personen diesen ungehindert
benitzen kénnen, bis die Behinderung entifallt, worauf
die Ture automatisch wieder in den normalen Betrieb
mit synchroner Rotation aller Fligel 17,20,21 (berge-
fahrt wird.

In Sonder-Situationen (Notausgang) kann die Ture
motorisch beispielsweise in Position 6¢ oder ev. 6d
gesteuert werden, um einen freien Durchgang zu erlau-
ben.
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Die Figur 6 zeigt also eine Karussell-Drehtir mit
unabhéngig voneinander schwenkbar angetriebenen
Drehfltigeln 17,20,21 die durch die erfindungsgeméBe
Steuerung angesteuert werden. Die Drehflligel
17,20,21 kdnnen sogar gemaB Figur 6d in eine zuein-
ander parallele Stellung verschwenkt werden, um eine
optimale Durchgangsdéffnung zu erzielen.

Figur 6e - 6f zeigt eine noch komfortablere Variante.
Die mindestens anndhernd mit dem gleichen Radius
wie die Umfassungswande des Eingangs gebogenen
Drehfliigel 20, 20a, 21, 21a kénnen manuell oder vor-
zugsweise motorisch in die Nahe dieser Umfassungs-
wéande 22 gedreht, gekappt oder verschoben werden,
wodurch sich analog zu Figur 6d im Bedarfsfall ein vollig
freier Durchgang erreichen 1aBt. Hervorzuheben ist
zudem, daf3 die gebogenen Drehfligel noch eine &sthe-
tisch und funktionell besser ansprechendere Lésung
erlauben, als die herkdmmlichen ebenen Tiurelemente.

Die Figur 7 zeigt als weiteres Ausflihrungsbeispiel
eine zweifllglige Karussell-Drehtiire mit zwei vorzugs-
weise doppelfliigligen Schiebetiren, die vorzugsweise
als Rundschiebetlren ausgebildet sind.

Sie erlaubt - wie der normale zeitliche Ablauf a > b
> ¢ > d skizziert - eine in jeder Beziehung optimale,
gegeniber der ahnlichen konventionellen Lésung 1.i
deutlich Gberlegene Funktionalitat, insbesondere:

- langere Offnungszeit

- Offnung aus Mitte méglich

- starkreduzierte Massen flr Notstop

- benutzerfreundlicheres Verhalten bei Ansprechen
von Sicherheits-Sensoren

- mehr Flexibilitdt (verschiedenste Betriebsarten
méglich)

- optimale Anpassung an Verkehr und Witterung
méglich

- innovativer Gesamteindruck

Dies gilt insbesondere, falls die beiden Drehfltigel
gemaB 7e zusaizlich - manuell oder vorzugsweise
motorisch - auskiappbar ausgebildet werden, womit
auch hier auf Wunsch ein freier Durchgang erreichbar
ist.

Die Karussell-Drehtir besteht im wesentlichen aus
den ortsfesten Wanden 17,17a zwei inneren Drehfla-
geln 46a,46b sowie zwei duBeren jeweils paarweise
vorhandenen Rundschiebetiir-Elementen 21,21a bzw.
20,20a.

Figur 7a>7b>7¢c>7d>7e>7f zeigen einen normalen
zeitlichen Ablauf, der durch die Steuerung koordinierten
Bewegungen der einzeln motorisch angetriebenen und
gesteuerten Turfligel 46a,46b,20a,20b,21a,21b, die bei
groBerem Verkehrsaufkommen und ungestériem
Betrieb durch eine mindestens ann&hernd kontinuierli-
che Drehbewegung der Drehfliigel 46a,46b gekenn-
zeichnet ist. Die oben aufgezeichneten Vorteile an
Funktionalitat und - insbesondere unter Beachtung von
Analogien zu vorstehend beschriebenen, anderen Aus-
fihrungsformen der Erindung - daraus leicht ersicht-
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lich.

Die Umfangslénge der inneren Drehflugel 20, 20a
entspricht etwa der Summe der Umfangslédnge der
auBeren Drehflugel 21 bzw. 21a.

Bei dieser Drehtlranlage 45 ist noch ein mittlerer
Drehfliigel 46 vorgesehen, der erfindungsgeman wie-
derum aus einzelnen Drehfliigelteilen 46a,46b besteht.

Aus Figur 7g ist zunachst erkennbar, daB mit Hilfe
den Durchgangsraum 1 begrenzenden Schiebeflligeln
20a, 21a die Forderung nach einem durchzugsfreien
Durchgang, beispielsweise bei geringerem Verkehrs-
aufkommen, in analoger Weise zur Beschreibung zu
Figur 5a - 5h erfallt werden kann, wenn der beispiels-
weise etwa S-férmig gebogene mittlere Drehflligel 46 in
der gezeichneten Stellung fixiert bleibt und damit als an
sich bewegliche, in dieser Betriebsart aber fixierte
Trennwand die beiden Durchgangsrdume 1,2 voneinan-
der trennt.

In Weiterbildung des Ausfihrungsbeispieles nach
Figur 7a und 7b kann noch zusatzlich vorgesehen sein,
daB der mittlere, etwa S-férmige Drehflligel 46 mit sei-
nen beiden Drehfllgelteilen 46a wie in Figur 7h darge-
stellt, manuell oder vorzugsweise prozessorgesteuert
motorisch zur Seite hin verschwenkt, verschoben oder
verfahren werden kann, um diese beiden Drehfllgelteile
46a,46b vollstdndig aus dem Durchgangsbereich zu
beférdern, um so insgesamt einen zentralen Durch-
gangsraum, bestehend aus den beiden Durchgangs-
rdumen 1,2 zu erreichen.

Es ist leicht ersichtlich, daB in dieser Stellung der
Drehflligelteile 46a,46b - beispielsweise bei relativ gin-
stigen Witterungsbedingungen (entsprechend der rech-
ten Seite der Diagramme von Figur 8) - leicht auch eine
normale Windfangsteuerung mit oder ohne gegensei-
tige Verriegelung der Offnungen realisiert werden kann.

Ebenso ist kiar, daB3 sich gemaB der Erfindung eine
weitere Verbesserung der Funktionalitat des in Figur 7
dargestellien Lésungsbeispiels durch Kombination mit
weiteren der vorstehend beschriebenen, erfindungsge-
maBen Merkmale, insbesondere auch denjenigen von
Figur 3 und Figur 4, erreichen 1aBt.

Unter Verwendung der oben beispielhaft definierten
KenngréBen laBt sich die Funktionsweise eines Bei-
spiels eines erfindungsgemaBen Eingangs stark verein-
facht graphisch gemaB Fig. 8a und 8b als (stetige oder
stufenweise, degressive, progressive oder beliebig ent-
sprechend den Erfordernissen definierbare) Abhangig-
keit der (belastungsbezogenen) Geschlossenheit sowie
der Durchzugsfreiheit von der (umgebungs-zuléssigen)
Durchlassigkeit (abhangig von Witterungsverhalinissen,
AuBentemperatur etc.) darstellen.

Figur 8a zeigt hierbei die Beziehung zwischen der
auf der Ordinate aufgetragenen (belastungsbezoge-
nen) Geschlossenheit der Turanlage im Vergleich zu
der auf der Abszisse aufgetragenen (umgebungsbezo-
genen) Durchlassigkeit der Turanlage. Hierbei sind zwei
verschiedene Kurven dargestellt, wie sie sich bei zwei
praktischen Anwendungsfallen darstellen. In beiden
Fallen - wie auch bei den Anwendungsféllen in Fig. 8b
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handelt es sich um von einem Wert von 1 (bzw. 100%)
ausgehenden, fallenden Kurvenzweig.

Figur 8b zeigt die Abhangigkeit der Durchzugsfrei-
heit (auf der Ordinate) von der auf der Abszisse aufge-
tragenen (umgebungsbezogenen) Durchlassigkeit.

Der Begriff "umgebungsbezogene Durchlassigkeit”
meint hierbei eine Durchlassigkeit der Turanlage, die
von anderen Parametern abhangig ist, wie zum Beispiel
den Wetterbedingungen, den Innenbedingungen im
Gebéaude (Luftwechselzahl und dgl.) und anderen Para-
metern mehr.

Fig. 9 zeigt ein auf das Wesentlichste vereinfachtes
Block-Schaltbild einer erfindungsgeméssen Anlage
bestehend aus

- S der insbesondere in der Beschreibung zu Fig.1,
2, 8 naher dargestellten zentralen Steuerung S, die
Uber Leitungen, Schnittstellen und/oder Bus(se) mit
den Obrigen Elementen kommuniziert und unter
Auswertung der Signale von U, V, K, P, M die Aktio-
nen der M nach eingegebenen und/oder selbst
erarbeiteten (selbstlernenden) Kriterien optimiert.
Hierbei gelten fiur die gleichen Teile die gleichen
Bezugszahlen, wie sie in Verbindung mit Figur 1
erlautert wurden. Dabei versteht es sich, das die
Intelligenz der Steuerung auch - beispielsweise auf
andere der dargestellten Elemente - verteilt sein
kann. Im einzelnen bedeuten die Elemente hierbei
folgendes :

- U einer aus bekannten Elementen bestehenden
Sensorik U, welche der Steuerung S die bendtigten
Angaben Uber die Umgebungs-Bedingungen (Wit-
terung, Temperatur, Wind, Druckunterschiede, Luft-
wechselbedarf etc.) liefert

- Vderinsbesondere in der Beschreibung zu Fig. 10,
11 naher dargestellten Sensorik V, welche der
Steuerung S die benétigten Angaben Uber die Ver-
kehrssituation in der Umgebung der Ture (z.B. Art,
Standort, GroBe, Bewegungsrichtung, Bewegungs-
geschwindigkeit, Identifikation etc. der den Durch-
gang benttzenden Objekte wie Personen und/oder
Fahrzeuge) liefert

- K einer aus bekannten Elementen bestehenden
Sensorik K, welche erganzend zu V - der Steue-
rung S die bendtigten Angaben (insbesondere aus
der Nahe bewegter Tirelemente) zur Verhitung
von Kollisionen (Sicherheit 1) bewegter Turele-
mente mit den Durchgang benltzenden Objekten
liefert. Es versteht sich, das die Abgrenzung von H
und V schwierig ist und - insbesondere in einfache-
ren erfindungsgemassen Anlagen - K die Funktio-
nen von V mit Gbernehmen kdnnte.

- P einer aus bekannten Elementen (Steuerschal-
tern, Tastaturen, Leistsystemen etc.) bestehenden
Einrichtung zur Eingabe von Parametern, welche
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die Steuerung S bei ihren Optimierungen bertick-
sichtigt

- M einer Anzahl (insbesondere in der Beschreibung
zu Fig.3, 4, 5, 6, 7 ndher dargestellten) unabhangig
gesteuerter Motoren 36, Magnete, Monitore,
Signale etc., welche unter Kontrolle der Steuerung
S die Elemente der erfindungsgemassen Anlage,
insbesondere deren Turflligel derart kontrolliert
bewegen und/oder verriegeln etc.,

- und/oder den sie benutzenden Objekten diese zu
moglichst kooperierendem Verhalten zu bringen
versuchende Signale Ubermittelt und welche die
erfindungsgemaésse optimale Funktion der Anlage
sicherstellen.

Fig. 10 zeigt das Beispiel einer Tlranlage samt
Umgebung, bestehend aus den drei von der Sensorik V
(Fig. 9) zu Uberwachenden R&umen beidseits und
innerhalb der Anlage sowie inshesondere die von Sen-
sorik V (Fig. 9) erfaBten, den Durchgang benutzenden
bzw. sich in seiner Nahe aufhaltenden und/oder bewe-
genden Objekten B, R, F, G, P, S im GrundriB, wobei
Richtung und Lange der dargestellien Pfeile Bewe-
gungsrichtung und Geschwindigkeit der Objekte sym-
bolisieren und

- B einen auf die Tire zugehenden Benutzer

- R eine sich langsam auf die Anlage zubewegende
Rollstuhlfahrerin

- G eine mit viel Gepéck (erhohter Platzbedarf) bela-
denen, sich in Gegenrichtung zu B und R bewe-
gende Person

- F eine Frau mit Kind und Einkaufswagen
- P einen sich quer zur Ture bewegenden Passanten

- S eine stillstehende Gruppe von Personen im
Gesprach

darstellen. wobei die Sensorik V (Fig.1, 9), beispiels-
weise eine Video-Bildverarbeitung, idealerweise Ort,
Platzbedarf, = Bewegungsrichtung, = Bewegungsge-
schwindigkeit und ggf. Identifikation aller Objekte zur
Verarbeitung an die Steuerung S (Fig.1, 9) Ubermittelt,
damit diese erfindungsgeméss die Bewegung der Tiir-
elemente derart optimiert steuern kann, dafB einerseits
der Durchgang von B, R, G, F méglichst wenig behin-
dert wird und andererseits auch die unter Berticksichti-
gung der Witterungsverhalinisse etc. bestehenden
Anforderungen an Durchzugsfreiheit etc. bestméglich
unter einen Hut gebracht werden.

Fig. 11 zeigt als Detail von Fig. 10, wie ein koope-
rierender Hintergrund, beispielsweise ein optisch struk-
turierter oder speziell gefarbter FuBboden, der
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Bildverarbeitung wesentlich erleichtert, da die interes-
sierenden Objekte - je nach Aufenthalt auf einem struk-
turiertem FuBbodenelement - getrennt zu erfassen
sind.
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S.

stillstehende Personengruppe

Patentanspriiche

1.

Verfahren zum Betrieb einer Tlranlage fir Perso-
nen und/oder Fahrzeuge (Schleuse) bestehend aus
einer fixen Struktur und mindestens zwei unabhan-
gig voneinander motorisch bewegbaren Turele-
menten bzw. Element-Kombinationen, dadurch
gekennzeichnet, daB die Bewegungen dieser Ele-
mente oder Kombinationen durch mindestens
einen Ubergeordneten Prozessor bzw. mindestens
ein Ubergeordnetes Programm-Modul derart koor-
diniert gesteuert werden, daB vorgegebene Krite-
rien (Eingangs-Kapazitat, Warme-Verlust,
Sicherheit, etc.) unter Beriicksichtigung der von
Sensoren erfassten Verkehrs-Situation (Dichte,
Platzbedarf, Bewegungs-Richtung, Geschwindig-
keit, Identifikation, etc. von Benlitzern) und/oder
Umgebungsbedingungen  (Temperatur, Wind,
Druckdifferenzen, Luftwechsel-Bedarf etc.) optimal
erflllt werden.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daB diese Kriterien Ober Eingabemittel (bei-
spielsweise Service-Computer, Gebaude-
Leitsystem, via Modem-Verbindung, etc.) verdndert
werden kénnen.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB diese Kriterien fir vom Benut-
zer (beispielsweise Uber Kontrollschalter, Kontroll-
Tableau, Benutzer-Bildschirm etc.) wahlbare unter-
schiedliche Betriebsarten unterschiedlich definiert
werden kdnnen.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 3, dadurch
gekennzeichnet, daB die Steuerung mindestens
einer der beteiligten Prozessoren bzw. Programm-
Module diese Kriterien selbstlernend den gewon-
nenen Betriebs-Erfahrungen (z.B. bezlglich War-
meverluste, Durchgangskapazitat, Haufigkeit und
Gewicht von Behinderungen durch ansprechende
Sicherheits-Sensoren, etc.) anpasst.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die tibergeordnete Steuerung
des Eingangs oder einer Eingangs-Partie Sensor-
daten Uber die aktuelle Situation von Verkehr
(Dichte, Bewegungs-Richtung, Geschwindigkeit,
Identfikation, etc. von Benultzern) und Umgebung
(Temperatur, Wind, Druckdifferenzen, Luftwechsel-
Bedarf, etc.) dazu verarbeitet, eine fur die aktuelle
Situation bezlglich Energieverlust, Benutzer-
freundlichkeit, Sicherheit und/oder weiterer rele-
vanter Kriterien optimale Funktion (Bewegungs-
ablaufe, Freilauf, Verregelung, etc. der einzelnen
TarflGgel) zu realisieren.



10.

11.

12.

13.

19

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 5, dadurch
gekennzeichnet, daB die Daten Uber die Verkehrs-
Situation im Tur-Durchgangsbereich insbesondere
auch durch Bildverarbeitung von Video-Aufnahmen
gewonnen werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 6, dadurch
gekennzeichnet, daB mindestens eine vom System
laufend oder bei Bedarf ausgewertete Video-
Kamera die relevante Szene von oben mit Blickrich-
tung gegen den Boden betrachtet.

Verfahren nach einem der Anspriche 6 oder 7,
dadurch gekennzeichnet, daB die Bildverarbeitung
durch eine kooperative Gestaltung des Hintergrun-
des (z.B. Fussboden blau gefarbt und/oder mit Mar-
kierungs-Elementen), und/oder der Beleuchtung
bzw. Licht-Abschirmung und/oder die Verwendung
von mindestens einer Gruppe von mindestens
zwei, die gleiche Szene aus unterschiedlichem
Blickwinkel betrachtende, koordiniert ausgewertete
Kamera (Stereo) unterstltzt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 6 - 8, dadurch
gekennzeichnet, dafB die Bildverarbeitung im Nah-
bereich der motorisch angetriebenen Tiirelemente
durch mit diesen verbundene, mitfahrende Senso-
ren unterstitzt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 9, dadurch
gekennzeichnet, daB die Bewegungen mindestens
eines dieser Elemente oder Element-Kombinatio-
nen unterhalb der (ibergeordneten Steuerung des
Eingangs oder einer Eingangs-Partie zusatzlich
individuell derart prozessorgesteuert werden, daB
Ort, Weite, Bewegungs-Geschwindigkeiten
undfoder Offenhaltezeit der Offnung den von der
Ubergeordneten Steuerung momentan vorgegebe-
nen Kriterien optimal entsprechen.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 10,
dadurch gekennzeichnet, daf die fiir die Eingangs-
Steuerung benltzten Prozessoren in ein Uberge-
ordnetes Netzwerk eingebunden sind, das sowohl
fur optimale Eingangs-Funktionen notwendige oder
nitzliche Anweisungen Ubermittelt wie zu deren
externer Unterstltzung notwendige oder nitzliche
Meldungen entgegen nimmt.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 11,
dadurch gekennzeichnet, daB mindestens zwei der
beteiligten Prozessoren Uber einen Bus (beispiels-
weise LON-Bus) miteinander kommunizieren.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 12,
dadurch gekennzeichnet, daf der Eingang minde-
stens eine Gruppe von mindestens zwei hinterein-
ander liegender Tlurelemente oder Kombinationen
umfasst, von denen, zusammen mit der fixen Struk-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

11

EP 0 799 962 A1

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20

tur und/oder weiteren Tirelementen, jedes in
geschlossener Stellung die beiden Seiten des Ein-
gangs hermetisch oder mindestens durchzugfrei
voneinander trennt.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 13,
dadurch gekennzeichnet, daB der Eingang als
mehrflliglige Karussell-Drehtire gestaltet ist, deren
einzelne Turfligel unabhangig um mindestens
eine, fir mindestens zwei Flligel mindestens anna-
hernd gemeinsame, Achse drehbar gelagert und
mit je einem separat steuerbaren Antrieb ausgeru-
stet sind.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 14,
dadurch gekennzeichnet, daB die Tarflligel mit min-
destens annahernd demselben Radius gerundet
sind, wie die duBere Umgrenzung der Karussell-
Drehtire mit dieser (durch die (bergeordnete
Steuerung des Eingangs oder der Eingangs-Partie)
kooperierende, separat angetriebene Schiebetlr
beispielweise Rundschiebetlr-Elemente angeord-
net sind, welche, bei minimaler Behinderung des
freien Verkehrsflusses, in Offenstellung der Karus-
selltire den Durchzug verhindern.

Verfahren nach einem der Anspriche 13 - 15,
dadurch gekennzeichnet, daB mindestens einer der
Tarfligel manuell oder, vorzugsweise unter Kon-
trolle der Ubergeordneten Steuerung, motorisch in
die Nahe der seitlichen Begrenzungen des Ein-
gangsraums gedreht und/oder verschoben werden
kann, um einen ungehinderten Durchgang fiir sper-
rige Guter, Notausgang oder Stossverkehr zu
schaffen.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 12,
dadurch gekennzeichnet, daB mindestens eine
Gruppe mindestens zwei hintereinander liegende,
mindestens zweiflliglige Flach- oder Rund-Schie-
betiiren oder Fllgel-, Einschwenk- oder ahnliche
Turen in beliebiger Kombination mit je mindestens
zwei separat angetriebenen und gesteuerten Flu-
geln sowie eine in Langsrichtung des Eingangs ver-
laufende Trennwand umfasst.

Verfahren nach einem der Anspriiche 17, dadurch
gekennzeichnet, daB die Trennwand als Ganzes
oder in Elementen manuell oder, vorzugsweise
unter Kontrolle der Ubergeordneten Steuerung,
motorisch in die Nahe der seitlichen Begrenzungen
des Eingangsraums verschoben werden kann, um
einen ungehinderten Durchgang flr sperrige Guter,
Notausgang oder Stossverkehr zu schaffen.

Verfahren nach einem der Anspriche 17 - 18,
dadurch gekennzeichnet, daB allfallig vorhandene
Schiebeflligel manuell, ggf. zusatzlich auch moto-
risch, vorzugsweise unter Kontrolle der tibergeord-



20.

21.

22,

23.

24,

25.

21

neten Steuerung, als Drehfligel ausgeklappt
werden kénnen, um einen unbehinderten Panik-
Ausgang und/oder einen ungehinderten Durch-
gang fur sperrige Giuter, Notausgang oder
Stossverkehr zu schaffen.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 19,
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerung derart
programmiert ist, daB die vom Betreiber der Anlage
gewlinschte automatische Anpassung von (bela-
stungsbezogener) Geschlossenheit und Durch-
zugsfreiheit an die aktuelle Situation von Verkehr
und Umgebung jederzeit méglichst optimal gewahr-
leistet ist.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 20,
dadurch gekennzeichnet, daB die (bergeordnete
Steuerung des Eingangs oder der Eingangs-Partie
deren Passanten durch automatisch der aktuellen
Situation angepasste Lichtsignale, Leuchtschriften,
Sprachdurchsagen, Roboter-Gesten 0.a. zu koope-
rativem Verhalten zu veranlassen sucht.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 21,
dadurch gekennzeichnet, daB wichtige operative
Elemente der Turanlage und der Steuerung redun-
dant sind und sich selbst Gberwachend ausgebildet
sind, um den Vorschriften flr Flucht- und Rettungs-
wege zu entsprechen.

Taranlage far Personen und/oder Fahrzeuge beste-
hend aus mindestens einem Festteil (22) und
mindestens zwei unabhéngig voneinander beweg-
baren Tirelementen, die eingangs- und ausgangs-
seitig einen Durchgangsraum (1,2) definieren,
dadurch gekennzeichnet, daB der Offnungs- und
SchlieBweg der Tirelemente (3,4,7,17,20,21,46)
der Toranlage (34,40,45) sensorgesteuert in
Abhéngigkeit von der Anzahl und dem Ort der die
Turanlage passierenden Personen (9,10) ist.

Taranlage far Personen und/oder Fahrzeuge beste-
hend aus mindestens einem Festteil (22) und
mindestens zwei unabhéngig voneinander beweg-
baren Tirelementen, die eingangs- und ausgangs-
seitig einen Durchgangsraum (1,2) definieren,
dadurch gekennzeichnet, daB die Offnungs-
und SchlieBgeschwindigkeit der Tlrelemente
(3,4,7,17,20,21,46) der Tlranlage (34,40,45) sen-
sorgesteuert in Abhangigkeit von der Annahe-
rungsgeschwindigkeit der die  Turanlage
passierenden Personen ist.

Turanlage fur Personen und/oder Fahrzeuge beste-
hend aus mindestens einem Festteil (22) und
mindestens zwei unabhéngig voneinander beweg-
baren Turelementen, die eingangs- und ausgangs-
seitig einen Durchgangsraum (1,2) definieren,
dadurch gekennzeichnet, der Offnungs- und
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26.

27.

22

SchlieBweg der Turelemente (3,4,7,17,20,21,46)
der Tiranlage (30,40,45) sensorgesteuert in
Abhangigkeit von den klimatischen Bedingungen
im AuBenbereich vor der Turanlage und/oder den
aktuellen Komfortanspriichen im Innenbereich
(Durchzugsfreiheit etc.) ist.

Turanlage nach einem oder mehreren der Anspri-
che 23 - 24, dadurch gekennzeichnet, daB eine
zusétzliche Steuerung des Offnungs- und SchlieB-
weges und/oder der Geschwindigkeit durch die
Parameter eines Gebaudeleitsystems erfolgt.

Turanlage nach einem oder mehreren der Anspri-
che 23 - 26, dadurch gekennzeichnet, daB3 eine
zusétzliche Steuerung des Offnungs- und SchlieB-
weges und/oder der Geschwindigkeit durch die
Parameter Gbergeordneter Kontroll-Instanzen (39a
- h) erfolgt.
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