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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Antrieb fir eine Tur
mit den Merkmalen des Oberbegriffs des Patentan-
spruchs 1.

[0002] Aus der US 4,698,938 ist ein Antrieb fiir eine
Tar mit einem angetriebenen Fliigel bekannt. Eine elek-
trische Antriebsmotoreneinrichtung des Antriebs um-
fasst zwei elektrische Antriebsmotoren. Die beiden
elektrischen Antriebsmotoren sind in ihrer Leistung un-
terschiedlich dimensioniert. Eine elektrische Steue-
rungseinrichtung des Antriebs weist mindestens eine
Steuerungseinheit auf. Die Energieversorgung der elek-
trischen Antriebsmotoreneinrichtung und der elektri-
schen Steuerungseinrichtung erfolgt aus einem elektri-
schen Energieversorgungsnetz oder aus einem elektri-
schen Energiespeicher. In einem ersten Betriebszu-
stand wird der Flligel Uber den einen Antriebsmotoren
angetrieben, wohingegen in einem zweiten Betriebszu-
stand der Fliigel von dem anderen Antriebsmotor ange-
trieben wird. Der leistungsstarkere der beiden Antriebs-
motoren dient zu einer dem ersten Betriebszustand ent-
sprechenden schnellen Bewegung des angetriebenen
Flugels tber einen GrofRteil seines Bewegungsweges,
wobei der leistungsschwachere Antriebsmotor dann
noch unbestromt ist. Alternativ kdnnen in dieser schnel-
len Fligelbewegungsphase auch beide Antriebsmoto-
ren gemeinsam bestromt sein. Kurz vor Erreichen der
Endlage des Fligels wird der leistungsstarkere An-
triebsmotor Gber einen abhangig von der Fligelposition
mechanisch betatigbaren Schalter abgeschaltet und
gleichzeitig der leistungsschwachere Antriebsmotor,
falls er vorher unbestromt war, ebenfalls tUber einen ab-
hangig von der Fligelposition mechanisch betatigbaren
Schalter zugeschaltet. Aufgrund der geringeren Lei-
stung dieses Antriebsmotors verringert sich im zweiten
Betriebszustand die Geschwindigkeit des Fligels fiir
den restlichen Bewegungsweg des Fllgels, so dass ein
hartes Anfahren der Endlage durch den Fligel vermie-
den wird.

[0003] Bei Ausfall des leistungsstarkeren Antriebs-
motors kann der leistungsschwachere Antriebsmotor
den Flugel Uber seinen gesamten Bewegungsweg mit
niedriger Geschwindigkeit antreiben. Eine automati-
sche Reaktion des Antriebs auf das Vorliegen eines be-
liebigen Notbetriebszustandes, z.B. eines Feueralarms,
ist durch die rein mechanisch angesteuerte Ein- und
Ausschaltung der Antriebsmotoren jedoch ausge-
schlossen. Um den Flugel in einem Notbetriebszustand
zumindest manuell 6ffnen zu konnen, ist eine Klinke vor-
gesehen, mittels welcher die mechanische Verbindung
zwischen dem Turfligel und dem Antrieb trennbar ist.
Fiur die Notéffnung oder -schlieBung des Fligels bei
Ausfall des elektrischen Energieversorgungsnetzes ist
ferner ein zusatzlicher mechanischer Energiespeicher
vorgesehen, welcher im Normalbetriebszustand des
Antriebs mit der Fligelbewegung geladen bzw. entla-
den wird und bei Ausfall des Energieversorgungsnetzes
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den Flugel allein bewegen kann. Hierbei ist jedoch eine
elektrische Freischaltung der Antriebsmotoren nicht
vorgesehen, da diese ja, wie bereits beschrieben, nur
fligelstellungsabhéangig erfolgt, so dass beispielsweise
ein Kurzschluss der Antriebsmotoren die Bewegung
des Flugels im Sinne einer Notéffnung oder -schliefung
hemmen oder sogar blockieren kann.

[0004] Die US 5,711,112 beschreibt einen Schiebe-
turantrieb mit zwei Antriebsmotoren. Einer der Antriebs-
motoren wirkt mit einem oberhalb der Turfligel ange-
ordneten Treibriemensystem zusammen, und der ande-
re Antriebsmotor mit einem unterhalb der Turfliigel an-
geordneten zweiten Treibriemensystem. Die im Normal-
betrieb synchron angesteuerten Motoren sind von ihrer
Leistung so dimensioniert, dass bei Ausfall eines der
Motoren ein einmotoriger Notbetrieb mdglich ist. Eine
elektrische Zu- und Abschaltung der Antriebsmotoren
ist nicht vorgesehen, so dass beispielsweise ein Kurz-
schluss der Antriebsmotoren die Bewegung des Fligels
hemmen oder sogar blockieren kann.

[0005] Ein weiterer zweimotoriger Antrieb fir eine
zweifligelige Schiebetlr ist mit dem automatischen
Schiebetirantrieb STK der Firma Manusa bekannt. Je-
der Fligel der zweiflligeligen Schiebetir weist einen se-
paraten Antriebsmotor auf, mit dem der jeweilige Schie-
beflligel angetrieben wird.

[0006] Bei anders aufgebauten Schiebetlrantrieben
fur zweiflligelige Tiren, wie z.B. in der DE 42 07 058 A1
beschrieben, ist ein gemeinsamer Antriebsmotor vorge-
sehen, der einen umlaufenden Treibriemen antreibt.
Der eine Flugel ist mit dem oberen Trum und der andere
Fligel mit dem unteren Trum des Treibriemens verbun-
den, so dass mit dem Antrieb des Treibriemens die Fli-
gel gegenlaufig bewegt werden. Ein derart im Prinzip
ahnlich aufgebauter Schiebetirantrieb ist auch in der
DE 42 33 681 A1 beschrieben. Er ist fir den Einsatz an
einer zweiflligeligen Flucht- und Rettungswegtir be-
stimmt. Fir den Fall, dass der Antriebsmotor ausfallt, ist
ein Hilfsantrieb in Form einer Offnungsfeder vorgese-
hen, die die beiden tUber den umlaufenden Treibriemen
verbundenen Fliigel beim Ausfall des Motors in Off-
nungsrichtung aufzieht. Zwischen dem Antriebsmotor
und dem Treibriemen ist bei dem bekannten Antrieb ei-
ne elektrisch schaltbare Kupplung vorgesehen, die si-
cherstellt, dass bei dem Notdffnungsvorgang der aus-
gefallene Antriebsmotor von dem Treibriemensystem
und damit von den Fliigeln abgekoppelt ist und er den
Notoffnungsvorgang nicht blockiert.

[0007] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ei-
nen Turantrieb der eingangs genannten Art zu schaffen,
bei dem der bzw. die Flligel in durch Stérungen der An-
triebsmotoreneinrichtungen, der Steuerungseinrich-
tung und/oder der Energieversorgung bedingten Notbe-
triebszustanden Uber mindestens einen Antriebsmotor
der Antriebsmotoreneinrichtung angetrieben wird bzw
werden.

[0008] Die Aufgabe wird durch die Merkmale des Pa-
tentanspruchs 1 geldst. Die Unteranspriiche bilden vor-
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teilhafte Ausgestaltungen der Erfindung.

[0009] Die elektrische Steuerungseinrichtung besteht
aus mindestens zwei elektronischen Steuerungseinhei-
ten. Die Steuerungseinheiten der Steuerungseinrich-
tung sind derart ausgebildet, dass Stérungen erkannt
werden und bei Auftreten einer Stérung eine Sicher-
heitsreaktion erfolgt. Hierdurch wird eine die Betriebs-
sicherheit erhdhende Redundanz der Steuerungsein-
heiten erreicht sowie sichergestellt, dass der Antrieb auf
jeden Fall auf eine Stérung reagiert.

[0010] Indem ersten Betriebszustand wirkt eine erste
Steuerungseinheit mit einer ersten Energieversorgung
und mit dem ersten Antriebsmotor zusammen, und in
dem zweiten Betriebszustand wird eine zweite Energie-
versorgung Uber einen von mindestens einer Steue-
rungseinheit der Steuerungseinrichtung angesteuerten
Schalter auf den zweiten Antriebsmotor aufgeschaltet.
[0011] Die erste Energieversorgung kann beispiels-
weise als Energieversorgungsnetz ausgebildet sein. In
Notbetriebszusténden, beispielsweise bei einem Brand,
ist die permanente Funktion dieses Energieversor-
gungsnetzes nicht sicher gewahrleistet. Die zweite En-
ergieversorgung ist autark von der ersten Energiever-
sorgung betreibbar und kann beispielsweise als Akku
ausgebildet sein.

[0012] Diese Redundanz der Energieversorgung
stellt sicher, dass auch in Notbetriebszustanden Ener-
gie zum Betrieb des Antriebs zum Bewegen des minde-
stens eines Flligels zur Verfligung steht, beispielsweise
um eine Sicherheitsreaktion des Antriebs durchfiihren
zu kénnen.

[0013] Dadurch, dass liberden von einer Steuerungs-
einheit angesteuerten Schalter eine kontrollierte Auf-
schaltung eines zweiten Antriebsmotors erfolgt, wird
auch bei der Antriebsmotoreneinrichtung eine die Be-
triebssicherheit erhéhende Redundanz erreicht. Diese
Aufschaltung kann bei beliebig definierbaren Betriebs-
zustanden erfolgen, z.B. bei Vorliegen eines Alarmzu-
stands, ist also nicht allein abh&ngig von einem Ausfall
des Energieversorgungsnetzes.

[0014] Die Steuerungseinheiten kdnnen so ausgebil-
det sein, dass jede einzelne Steuerungseinheit fiir sich
allein alle Funktionen des Turantriebs steuern und Uber-
wachen kann. Ferner kann zwischen den einzelnen
Steuerungseinheiten der Steuerungseinrichtung ein
permanenter Datenaustausch stattfinden, so dass Sto-
rungen in einer der einzelnen Steuerungseinheiten so-
fort erkannt und die dann notwendigen Reaktionen ein-
geleitet werden koénnen.

[0015] In einer weiteren Ausflihrung des Antriebs ist
es denkbar, dass in einem ersten Betriebszustand der
Fligel Gber mehrere Antriebsmotoren der Antriebsmo-
toreneinrichtung angetrieben wird, wobei die Antriebs-
motoren mechanisch miteinander gekoppelt sind, in-
dem die Abtriebsglieder der Antriebsmotoren unmittel-
bar oder mittelbar miteinander gekoppelt sind, wahrend
in einem zweiten Betriebszustand der Fltgel nur von ei-
nem Teil der Antriebsmotoren angetrieben wird und der
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Antriebsmotor, der den Fligel nicht antreibt, elektrisch
unwirksam geschaltet ist.

[0016] Um im zweiten Betriebszustand - Notbetriebs-
zustand - wenn also ein Antriebsmotor ausgefallen ist,
sicherzustellen, dass der Notbetrieb der Tir erfolgen
kann, ohne dass die Tir durch den ausgefallenen An-
triebsmotor blockiert wird, kann zusatzlich eine Kupp-
lungseinrichtung vorgesehen sein, die den ausgefalle-
nen Antrieb von dem Fliigel abkoppelt. Es kann vorge-
sehen sein, dass jeder der Antriebsmotoren fir den Not-
fall eine solche schaltbare Kupplung aufweist oder dass
eine gemeinsame Kupplung vorgesehen ist, die mit bei-
den Antriebsmotoren zusammenwirkt. Ferner muss die-
se oder eine weitere Kupplung dafiir sorgen, dass der
Fligel mit dem jeweils nicht ausgefallenen Antriebsmo-
tor gekuppelt wird.

[0017] Es kann auch vorgesehen sein, dass die An-
triebsmotoren Freilaufeinrichtungen aufweisen, die je-
weils sicherstellen, dass beim Ausfall des Motors der
mit dem Motor verbundene Fllgel freigeschaltet wird
und ohne Widerstand des ausgefallenen Antriebsmo-
tors von dem anderen Antriebsmotor angetrieben wer-
den kann.

[0018] Beieiner weiteren Ausfiihrungsform wirkt eine
elektrisch schaltbare Kupplung mit den beiden Antriebs-
motoren einer zweiflligeligen Tiranlage zusammen.
Die Kupplung entkuppelt jeweils bei Ausfall eines An-
triebsmotors diesen von dem Fligel und kuppelt die Fli-
gelin Antriebsverbindung mit dem anderen Antriebsmo-
tor. Hierfiir kann vorgesehen sein, dass die Kupplung
auf die von den Antriebsmotoren angetriebenen An-
triebsscheiben von umlaufenden Treibriemen einwirkt,
die als Ubertragungseinrichtung zwischen der Abtriebs-
seite der Antriebsmotoren und dem Fligel vorgesehen
sind.

[0019] Bei einer weiteren Ausflihrungsform, bei wel-
cher die Anzahl und Art der Turflligel beliebig sind, ist
in an sich bekannter Weise - also auch bei mehrfliigeli-
gen Turen - ein einziger Treibriemen vorgesehen, wel-
cher hier jedoch von zwei oder mehreren Antriebsmo-
toren gemeinsam angetrieben wird. Die Antriebsmoto-
ren sind Uber den Treibriemen somit mechanisch mit-
einander gekoppelt und bringen gemeinsam die fiir die
Bewegung des Trfligels erforderliche Kraft auf, wobei
im Normalbetriebszustand vorzugsweise eine synchro-
ne Ansteuerung der Antriebsmotoren durch die Steue-
rungseinrichtung erfolgt. Im Notbetriebszustand, insbe-
sondere bei Ausfall mindestens eines der Antriebsmo-
toren, wird der defekte Antriebsmotor elektrisch von der
Antriebsmotoreneinrichtung entkoppelt und lauft so-
dann leer mit, wobei er keine nennenswerte mechani-
sche Last darstellt; zusatzlich kann auch eine mechani-
sche Entkopplung des defekten Antriebsmotors vorge-
sehen sein. Die Antriebsleistung des (ibrigen Antriebs-
motors ist ausreichend, um zumindest eine Sicherheits-
reaktion durchzufiihren, z.B. eine vollstandige Notoff-
nung oder NotschlieBung des Tirfligels, wobei die
Méoglichkeit genutzt werden kann, einen elektrischen
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Motor kurzzeitig oberhalb ihrer Nennleistung betreiben
zu kénnen, ohne dass der Motor thermisch beschéadigt
wird. Bei ausreichender Dimensionierung der Antriebs-
motoren ist jedoch auch im zweiten Betriebszustand ein
automatischer Betrieb der TUranlage denkbar.

[0020] Beieinerbevorzugten Ausfiihrung wird ein von
einer ersten Steuerungseinheit gesteuerter und Uber-
wachter Antriebsmotor aus einem Energieversorgungs-
netz gespeist, wahrend als Ruckfallebene eine zweite
Steuerungseinheit, welche einen aus einer zweiten En-
ergieversorgung, insbesondere Akku, gespeisten zwei-
ten Antriebsmotor steuert und Uberwacht, vorgesehen
ist. Kommt es zu einer Stérung in der ersten Energie-
versorgung und/oder im ersten Elektromotor, so wird
automatisch auf diese Rickfallebene umgeschaltet, d.
h. auf den aus dem Akku gespeisten, von der zweiten
Steuerungseinheit Uberwachten Betrieb des zweiten
Antriebsmotors, welcher mindestens eine Sicherheits-
reaktion, d.h. eine Notéffnung oder NotschlieBung des
Tarfligels, sicherstellt oder bei ausreichendem Ladezu-
stand des Akkus einen weiteren gesteuerten, automa-
tischen Betrieb durchfihrt. Alternativ zu dem jeweils ein-
motorigen Betrieb bei leer mitlaufendem zweitem Motor
kann auch eine Umschaltvorrichtung in den Energiever-
sorgungsleitungen vorgesehen sein, welche in jedem
Betriebszustand alle funktionsfahigen Antriebsmotoren
elektrisch zuschaltet.

[0021] Ein weiteres Ausflihrungsbeispiel sieht vor,
dass die Steuerungseinrichtung aus mindestens einer
vollwertigen ersten Steuerungseinheit zur Uberwa-
chung und Steuerung aller Funktionen des Tlrantriebs
sowie aus einer weiteren Steuerungseinheit zur Uber-
wachung der Funktionsfahigkeit der ersten Steuerungs-
einheit besteht. In den Energieversorgungsleitungen
der Antriebsmotoren sind Schalter angeordnet, die bei
Erkennung einer Stérung den einen Antriebsmotor elek-
trisch freischalten und gleichzeitig einen anderen An-
triebsmotor elektrisch zuschalten. Es wird sodann eine
Sicherheitsreaktion, insbesondere eine vollstandige
Notéffnung oder NotschlieBung des Tiirfliigels durchge-
fuhrt. Auch hier ist als zweite Energieversorgung neben
dem Energieversorgungsnetz ein Akku oder derglei-
chen vorgesehen, wobei auch hier ein mehrmotoriger
Betrieb mit der Zuschaltung aller funktionsfahigen An-
triebsmotoren denkbar ist.

[0022] Fir alle beschriebenen Ausflihrungsformen
gilt, dass der jeweils vorliegende Betriebszustand oder
zumindest der Wechsel in den Notbetriebszustand op-
tisch und/oder akustisch lber entsprechende Einrich-
tungen angezeigt werden kann. Alternativ oder zusatz-
lich kann dieses Signal an eine libergeordnete Uberwa-
chungseinrichtung Gbermittelt werden. Diese Signal-
Ubermittlung kann drahtgebunden oder auch drahtlos
erfolgen. Als Schalter zur elektrischen Frei- oder Zu-
schaltung der elektrischen Antriebsmotoren kénnen
mechanische Schalter, z.B. Relaiskontakte, oder auch
elektronische Schalter auf Halbleiterbasis vorgesehen
sein. Ferner ist als preiswerter Schalter mit trennender
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Funktion auch eine Schmelzsicherung in der Energie-
versorgungsleitung des Antriebsmotors denkbar.
[0023] Bei den beschriebenen Ausflihrungsbeispie-
len kann es sich um Antriebe flr zweifliigelige Schiebe-
tiranlagen mit gegenlaufig angetriebenen Schiebefll-
geln handeln. Es sind jedoch auch Ausflihrungen még-
lich, bei denen der Antrieb bei einer Schiebetiiranlage
mit mehr als zwei Schiebeflliigeln eingesetzt wird oder
an Schiebetlranlagen mit gleichsinnig angetriebenen
Schiebefligeln. Weitere Ausfiihrungsbeispiele mit An-
trieben an Turanlagen, die anstelle von Schiebefliigeln
Faltfligel oder Drehfliigel aufweisen, sind ebenfalls
moglich, z.B. Turanlagen mit gegenlaufig angetriebe-
nen Faltfligeln oder zwei- oder mehrfliigelige Drehfli-
geln.

[0024] Im folgenden werden Ausfiihrungsbeispiele
anhand der Figuren beschrieben. Dabei zeigt:

Fig. 1  eine Frontansicht einer zweiflligeligen Tir mit
automatischem Antrieb mit zwei separaten
Antriebsmotoren;

Fig.2 eine Draufsicht in Figur 1;

Fig. 3 eine Draufsicht einer zweifligeligen Tur mit
automatischem Antrieb mit zwei separaten
Antriebsmotoren und einem gemeinsamen
Treibriemen;

Fig. 4 ein Blockschaltbild eines zweimotorigen Tur-
antriebs;

Fig. 5 ein Blockschaltbild eines zweimotorigen, ge-
genlber dem vorangehenden Ausfiihrungs-
beispiel abgewandelten Tulrantriebs.

[0025] Beideminden Fig. 1 und 2 dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel handelt es sich um eine zweiflligelige
Schiebetiir mit gegenlaufig angetriebenen Schiebefli-
geln 1, 2. Der Antrieb weist einen ersten Antriebsmotor
10 und einen zweiten Antriebsmotor 20 auf. Im Normal-
betriebszustand wird tUber den Antriebsmotor 10 der
Fligel 1 und Uber den Antriebsmotor 20 der Fliigel 2
angetrieben. Die Flugel 1, 2 werden somit also separat
Uber diese separaten Motoren angetrieben. Die Moto-
ren 1, 2 kénnen unabhangig voneinander oder aber
auch synchron oder beliebig aufeinander abgestimmt
betrieben werden. Jeder der Antriebsmotoren kann eine
separate Steuerungseinheit aufweisen, es kann aber
auch eine gemeinsame Steuerungseinheit vorgesehen
sein, die beide Antriebsmotoren 10, 20 betreibt. Die Fli-
gel sind an Rollenwagen aufgehangt, die in einer orts-
festen Laufschiene 40 gefiihrt sind. Die Ansteuerung
des Antriebs kann automatisch erfolgen uber einen
nicht dargestellten Bewegungsmelder oder derglei-
chen.

[0026] Zwischen dem Antriebsmotor 10 und dem Fli-
gel 1 ist eine Treibriemeneinrichtung mit einem Uber den
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Antriebsmotor angetriebenen umlaufenden Treibrie-
men 15 vorgesehen. Das obere Trum des Treibriemens
15 ist Uber einen Mitnehmer 16 mit dem Fligel 1 ver-
bunden. Der Treibriemen 15 lauft iber eine Umlenkrolle
12 und eine vom Antriebsmotor 10 angetriebene An-
triebsscheibe 11.

[0027] In entsprechender Weise ist zwischen dem
Fliigel 2 und dem Antriebsmotor 20 eine Ubertragungs-
einrichtung mit Treibriemen 25 vorgesehen. Der Flugel
2 ist Uber einen Mithnehmer 26 mit dem unteren Trum
des Treibriemens 25 verbunden. Der Treibriemen lauft
Uber eine vom Antriebsmotor 20 angetriebene Antriebs-
scheibe 21 und eine Umlenkrolle 22.

[0028] Bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist
die dem Flugel 1 zugeordnete Treibriemeneinrichtung
mit dem Treibriemen 15 oberhalb von Fliigel 1 angeord-
net und die dem Fligel 2 zugeordnete Treibriemenein-
richtung mit dem Treibriemen 25 oberhalb von Fligel 2
angeordnet. Die angetriebenen Antriebsscheiben 11,
21 liegen dabei jeweils ungefahr in der axialen Mitte der
Tlranlage, und zwar derart, dal die Drehachsen der
Abtriebsachsen 11, 21 zueinander fluchten. Zwischen
den auf den Abtriebswellen angeordneten Antriebs-
scheiben 11, 21 ist eine elektrisch schaltbare Kupplung
30 angeordnet, die dafiir sorgt, dal im Normalbetriebs-
zustand des Antriebs, die Antriebsscheibe 11 mit der
Abtriebswelle des Motors 10 und die Antriebsscheibe
21 mit der Abtriebswelle des Motors 20 drehfest gekup-
pelt ist und im Notbetrieb, wenn einer der Motoren aus-
gefallen ist, die Antriebsscheibe des ausgefallenen Mo-
tors von diesem Motor bzw. Antriebswelle des Motors
entkuppelt und mit dem anderen Antriebsmotor bzw.
Abtriebswelle des Motors oder der von dem Motor an-
getriebenen Antriebsscheibe gekuppelt wird, so dall im
Notbetrieb beide Flligel 1, 2 gemeinsam vom Antriebs-
motor 10 oder vom Antriebsmotor 20 angetrieben wer-
den. Durch diese spezielle Kupplung 30 wird sicherge-
stellt, dal} bei Ausfall eines der Antriebsmotoren 10, 20,
d.h. auch dann, wenn einer der Elektromotoren 10, 20
durchbrennt und somit gegen eine weitere Drehung
eventuell blockiert, der diesem Antriebsmotor urspring-
lich zugeordnete Fligel 1, 2 im Notbetriebszustand ge-
meinsam mit dem anderen Flugel Uber den anderen An-
triebsmotor betrieben wird.

[0029] In Figur 3 wird ein gegenuber dem vorherge-
henden Ausfiihrungsbeispiel abgewandelter Antrieb fir
eine zweiflligelige Schiebetir mit gegenlaufig angetrie-
benen Schiebefliigeln 1, 2 gezeigt. Der Antrieb weist ei-
nen ersten Antriebsmotor 10 und einen zweiten An-
triebsmotor 20 auf. Auf den Abtriebswellen der Antriebs-
motoren 10, 20 ist jeweils eine Antriebsschiebe 11, 21
angeordnet, wobei ein umlaufender Treibriemen 15
Uber beide Antriebsscheiben 11, 21 geflhrt ist. Der in
der Abbildung linke Schiebeflligel 1 ist Uiber einen Mit-
nehmer 16 am oberen Trum des Treibriemens 15 ange-
schlossen, wahrend der andere Schiebeflligel 2 Giber ei-
nen Mithehmer 26 mit dem unteren Trum des Treibrie-
mens 15 verbunden ist.
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[0030] Im Normalbetriebszustand werden die An-
triebsmotoren 10, 20 synchron zueinander angesteuert.
In einem vom Normalbetrieb abweichenden Betriebszu-
stand, welcher z.B. durch einen elektrische Stérung ei-
nes der Antriebsmotoren 10, 20 ausgeldst werden kann,
wird dieser Notbetriebszustand von der hier nicht dar-
gestellten Antriebssteuerung erkannt und automatisch
eine entsprechende Sicherheitsreaktion eingeleitet, z.
B. eine Not6ffnung oder -schlieBung der Schiebefliigel
1, 2. Im Normalbetrieb stehen beide Antriebsmotoren
10, 20 fur den gemeinsamen Antrieb der Schiebefligel
1, 2 zur Verfligung, so daf} in diesem Betriebszustand
jeder Antriebsmotor 10, 20 die halbe Antriebsleistung
der Tiranlage aufbringt. Die Antriebsmotoren 10, 20
sind von ihrer Antriebsleistung so ausgelegt, da im
Notbetriebszustand ein einzelner Antriebsmotor unter
Ausnutzung der Méglichkeit zur kurzzeitigen Uberla-
stung die Sicherheitsreaktion zuverlassig ausfiihren
kann. Der zweite Antriebsmotor 10, 20 lauft in diesem
Falle leer mit und stellt somit keine nennenswerte me-
chanische Last dar. Zusatzlich kann aber auch hier eine
hier nicht dargestellte Kupplungseinrichtung zur mecha-
nischen Entkopplung der Antriebsmotoren 10, 20 vom
Treibriemen 15 vorhanden sein.

[0031] Die Figuren 4 und 5 zeigen Blockschaltbilder
zur Ansteuerung der Antriebsmotoren 10, 20 zweimoto-
riger Turantriebe. Die Anzahl der nicht dargestellten
Turfligel ist beliebig. Die Energieversorgung erfolgt je-
weils aus einem Energieversorgungsnetz 50, wobei die
Versorgungsspannung mittels eines nicht dargestellten
Transformators auf die Betriebsspannung des Tiran-
triebs transformiert und gegebenenfalls Uber einen
Gleichrichter gleichgerichtet wird. AuRerdem ist jeweils
eine zweite Energieversorgungseinrichtung vorgese-
hen, welche als Akku 51 ausgebildet ist. Diese Energie-
versorungeseinrichtung stellt die Energieversorgung
des Tlrantriebs bei Stérungen, insbesondere bei Aus-
fall des Energieversorgungsnetzes 50, sicher. Die zwei-
te Energieversorgungseinrichtung kann alternativ auch
als ein zweites Energieversorgungsnetz in beliebiger
Ausflhrung ausgebildet sein.

[0032] In Figur 4 wird ein zweimotoriger Antrieb ge-
zeigt, dessen erster Antriebsmotor 10 Gber Energiever-
sorgungsleitungen 57a, 57b, 57c aus dem Energiever-
sorgungsnetz 50 mit Energie versorgt wird, wobei eine
erste Steuerungseinheit 52 den Motor sowie in bekann-
ter Weise alle Ubrigen, hier nicht dargestellten Kompo-
nenten des Turantriebs steuert und Uberwacht. Die
Funktion der ersten Steuerungseinheit 52 wird von einer
zweiten Steuerungseinheit 54 iberwacht, wobei Daten-
austausch zwischen den Steuerungseinheiten 52, 54
Uber eine Datenlbertragungsleitung 58a stattfindet. In
der Energieversorgungsleitung 57b, 57c des ersten Mo-
tors ist ein als Offner ausgebildeter Schalter 56 ange-
ordnet. Der zweite Antriebsmotor 20 wird tiber Energie-
versorgungsleitungen 57d, 57e aus einem Akku 51 ge-
speist. In der Energieversorgungsleitung des zweiten
Motors befindet sich ein als SchlielRer 55 ausgebildeter
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Schalter. Die in den Energieversorgungsleitungen 57b,
57c, 57d, 57e befindlichen Schalter 55, 56 werden Uber
Datenlibertragungsleitungen 58c, 58d von der zweiten
Steuerungseinheit 54 vorzugsweise gleichzeitig ange-
steuert und koénnen als Relaisschalter mit mechani-
schen Kontakten oder als elektronische Halbleiterschal-
ter ausgebildet sein.

[0033] Im Normalbetrieb erfolgt der Antrieb der Tur-
fligel allein durch den ersten Antriebsmotor 10, wobei
die Energieversorgung aus dem Energieversorgungs-
netz 50 und die Ansteuerung durch die erste Steue-
rungseinheit 52 erfolgt. Der zweite Antriebsmotor ist im
Normalbetrieb nicht bestromt und kann entweder, wie
in dem Ausfuhrungsbeispiel gemaR Figur 3, leer mitlau-
fen oder auch durch eine Kupplung mechanisch entkop-
pelt sein. Die erste Steuerungseinheit 52 wird durch die
zweite Steuerungseinheit 54 permanent tiberwacht, wo-
bei eine Ausbildung der zweiten Steuerung zur Uberwa-
chung und/oder Ansteuerung der Ubrigen Komponen-
ten des Turantriebs nicht unbedingt notwendig ist. Je-
doch wird auch die ordnungsgemaRe Funktion der zwei-
ten Steuerungseinheit 54 standig kontrolliert. Durch die
zweite Steuerungseinheit 54 sowie dadurch, dal die er-
ste Steuerungseinheit 52 vollstandige Uberwachungs-
und Ansteuerungsfunktion fir alle Komponenten hat, ist
eine zuverlassige Uberwachung des gesamten Tiiran-
triebs gewahrleistet.

[0034] BeiErfassung eines Notbetriebszustands, ins-
besondere bei Erfassung einer Stérung im Energiever-
sorgungsnetz 50 und/oder im ersten Antriebsmotor 10
und/oder in den Energieversorgungsleitungen 57a, 57b
und/oder in der Steuerungseinheit 52, erfolgt tber die
Schalter 55, 56 eine automatische Umschaltung aufden
Betrieb des zweiten Motors 20 unter Speisung aus dem
Akku 51. Entsprechend der Polung des Anschlusses
des zweiten Antriebsmotors 20 fiihrt dieser Motor eine
Sicherheitsreaktion, vorzugsweise eine vollstandige
Offnung bzw. SchlieBung der Tiirfliigel aus. Der erste
Antriebsmotor 10 kann entweder leer mitlaufen oder
auch durch eine Kupplung mechanisch entkoppelt sein.
[0035] Das Ausfiihrungsbeispiel geman Figur 5 zeigt
einen zweimotorigen Turantrieb mit zwei prinzipiell
gleichartigen Steuerungseinheiten 52, 53. Das Energie-
versorgungsnetz 50 speist Uber Energieversorgungslei-
tungen 57a, 57b den ersten Antriebsmotor 10, wobei die
erste Steuerungseinheit 52 den Antriebsmotor 10 an-
steuert und Uberwacht. Ferner steuert und iberwacht
die erste Steuerungseinheit 52 in bekannter Weise alle
Ubrigen, hier nicht dargestellten Komponenten des Tur-
antriebs. Der zweite Antriebsmotor 20 wird aus einem
Akku 51 Uber Energieversorgungsleitungen 57d, 57e
mit Energie versorgt sowie von einer zweiten Steue-
rungseinheit 53 angesteuert und Gberwacht.

[0036] Im Normalbetrieb erfolgt der Antrieb der Tur-
fligel allein durch den ersten Antriebsmotor 10, wobei
die Energieversorgung aus dem Energieversorgungs-
netz 50 und die Ansteuerung durch die erste Steue-
rungseinheit 52 erfolgt. Der zweite Antriebsmotor ist im
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Normalbetrieb nicht bestromt und kann entweder, wie
in dem Ausfiihrungsbeispiel geman Figur 3, leer mitlau-
fen oder auch durch eine Kupplung mechanisch entkop-
pelt sein. Zwischen den Steuerungseinheiten 52, 53 fin-
det Uber die Datenlbertragungsleitungen 58a, 58b ein
permanenter Datenaustausch statt, so dafl neben der
Uberwachung der Energieversorgungseinrichtungen
und der Komponenten des Turantriebs auch eine ge-
genseitige Uberwachung der Steuerungseinheiten 52,
53 gewahrleistet ist.

[0037] In einem Notbetriebszustand, insbesondere
bei Erfassung einer Stérung im Energieversorgungs-
netz 50 und/oder in einer der Steuerungseinheiten 52,
54 und/oder im ersten Antriebsmotor 10 und/oder in den
dazugehdrigen Energieversorgungsleitungen 57a, 57b,
erfolgt eine automatische Umschaltung auf den durch
die zweite Steuerungseinheit 53 gesteuerten und ber-
wachten Betrieb des zweiten Motors 20 unter Speisung
aus dem Akku 51. Der erste Antriebsmotor 10 kann ent-
weder leer mitlaufen oder auch durch eine Kupplung
mechanisch entkoppelt sein.

[0038] Abhangig von dem Ladezustand und der La-
dekapazitat des Akkus 51 ist ein weiterer automatischer,
netzunabhéngiger Betrieb der Tur moglich, wobei vor
einer volligen Entladung des Akkus 51 gegebenenfalls
eine Sicherheitsreaktion, z.B. Notéffnung oder -schlie-
Bung der Trfligel, erfolgen kann.

[0039] Bei beiden vorangehenden Ausfiihrungsbei-
spielen kann alternativ vorgesehen sein, dald in den En-
ergieversorgungsleitungen 57b, 57e eine zusatzliche,
hier nicht gezeigte Umschalteinrichtung angeordnet ist,
welche in allen Betriebszustdnden einen mehrmotori-
gen Betrieb unter Zuschaltung aller funktionsfahigen
Antriebsmotoren 10, 20 erlaubt.

[0040] Mit allen dargestellten Ausfiihrungsbeispielen
wird eine Redundanz des Antriebs erhalten, und es wird
gewabhrleistet, dal die Notdffnung im Falle einer Flucht-
wegtir-Anlage oder die NotschlieBung im Falle einer
Brandschutz- oder Rauchschutztiir-Anlage jeweils mo-
torisch ausgefiihrt wird, auch im Falle, dal einer der An-
triebsmotoren 10, 20 ausfallt.

[0041] Nicht dargestellt ist in den Ausfiihrungsbei-
spielen die Ruckmeldung der Umschaltung zwischen
Betriebszustanden, insbesondere zwischen Normal-
und Notbetriebszustand. Diese Rickmeldung kann op-
tisch und/oder akustisch Uber geeignete Anzeigevor-
richtungen erfolgen und/oder mittels einer Datenuber-
tragungsvorrichtung an {ibergeordnete, zentrale Uber-
wachungseinrichtungen, z.B. an Leitzentralen oder der-
gleichen Ubermittelt werden.

Verzeichnis der Referenzzeichen
[0042]
1 Schiebefligel

2 Schiebefliigel
10 Antriebsmotor
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11 Antriebsscheibe

12 Umlenkrolle

15 Treibriemen

16 Mitnehmer

20 Antriebsmotor

21 Antriebsscheibe

22 Umlenkrolle

25 Treibriemen

26 Mitnehmer

30 Kupplung

40 Laufschiene

50 Energieversorgungsnetz
51 Akku

52 Steuerungseinheit

53 Steuerungseinheit

54 Steuerungseinheit

55 Schalter (SchlieRer)

56 Schalter (Offner)

57a  Energieversorgungsleitung
57b  Energieversorgungsleitung
57c  Energieversorgungsleitung
57d  Energieversorgungsleitung
57e  Energieversorgungsleitung
58a  Datenubertragungsleitung
58b  Datenubertragungsleitung
58c  Datenubertragungsleitung
58d  Datenlbertragungsleitung
Patentanspriiche

1. Antrieb fUr eine Tur mit mindestens einem angetrie-

benen Fligel (1, 2),

mit einer elektrischen Antriebsmotoreneinrichtung
mit mindestens zwei elektrischen Antriebsmotoren
(10, 20), und

mit einer elektrischen Steuerungseinrichtung,
wobei die Energieversorgung der elektrischen An-
triebsmotoreneinrichtung und der elektrischen
Steuerungseinrichtung aus einem elektrischen En-
ergieversorgungsnetz (50) oder aus einem elektri-
schen Energiespeicher erfolgt, und

wobei der Flugel (1, 2) in einem ersten Betriebszu-
stand Uber einen der Antriebsmotoren (10) ange-
trieben wird, wobei dieser Antriebsmotor (10) bei
aus mehreren Fligeln (1, 2) bestehenden Tiren
den gemeinsamen Antriebsmotor (10) der Flugel (1,
2) darstellt, wohingegen der Fllgel (1, 2) in einem
zweiten Betriebszustand von dem anderen der An-
triebsmotoren (20) angetrieben wird,

dadurch gekennzeichnet,

dass die elektrische Steuerungseinrichtung aus
mindestens zwei elektronischen Steuerungseinhei-
ten (52, 53, 54) besteht,

wobei die Steuerungseinheiten (52, 53, 54) der
Steuerungseinrichtung derart ausgebildet sind,
dass Stérungen bei einer oder mehreren der Steue-
rungseinheiten (52, 53, 54) und/oder bei der An-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

triebsmotoreneinrichtung und/oder bei der Energie-
versorgung erkannt werden und bei Auftreten einer
Stérung eine eine vollstandige Offnung bzw. Schlie-
Bung der Turfligel umfassende Sicherheitsreaktion
erfolgt,

wobei in dem ersten, dem Normalbetrieb entspre-
chenden Betriebszustand eine erste Steuerungs-
einheit (52) mit einer ersten Energieversorgung und
mit dem ersten Antriebsmotor (10) zusammenwirkt
und in dem zweiten, beim Auftreten einer Stérung
vorliegenden Betriebszustand eine zweite Energie-
versorgung, welche von der ersten Energieversor-
gung autark ist, Uber einen von mindestens einer
Steuerungseinheit (54) der Steuerungseinrichtung
angesteuerten Schalter (55) auf den zweiten An-
triebsmotor (20) aufgeschaltet wird.

Antrieb nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass in dem zweiten
Betriebszustand der erste Antriebsmotor (10) durch
einen weiteren Schalter (56) elektrisch von einer
Energieversorgungsleitung entkoppelt wird.

Antrieb nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass der Schalter (56)
von mindestens einer Steuerungseinheit (54) der
Steuerungseinrichtung angesteuert wird.

Antrieb nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass eine Einrichtung
zur automatischen Erkennung von Stérungen der
Antriebsmotoreneinrichtung vorgesehen ist, wel-
che so ausgelegt ist, dass eine automatische elek-
trische Entkopplung eines defekten Antriebsmotors
(10, 20) von der Antriebsmotoreneinrichtung er-
folgt.

Antrieb nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass eine Einrichtung
zur automatischen Erkennung von Stérungen der
Antriebsmotoreneinrichtung vorgesehen ist, wel-
che so ausgelegt ist, dass eine automatische me-
chanische Entkopplung eines defekten Antriebs-
motors (10, 20) von der Antriebsmotoreneinrich-
tung erfolgt.

Antrieb nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass eine Einrichtung
zur automatischen Erkennung von Stérungen der
Antriebsmotoreneinrichtung vorgesehen ist, wel-
che aus einer Messeinrichtung und einer Ab-
schalteinrichtung besteht, wobei die Abschaltein-
richtung als mechanischer Schalter oder als elek-
tronischer Schalter ausgebildet ist.

Antrieb nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Steuerungs-
einheiten (52, 53, 54) der Steuerungseinrichtung
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derart ausgebildet sind, dass eine regelmaRige Da-
tenlibertragung zwischen den Steuerungseinheiten
(52, 53, 54 stattfindet.

Antrieb nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass in dem zweiten
Betriebszustand eine zweite Steuerungseinheit
(53) mit einer zweiten Energieversorgung und mit
mindestens einem zweiten Antriebsmotor (20) zu-
sammenwirkt.

Antrieb nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebsmoto-
ren (10, 20) der Antriebsmotoreneinrichtung auf ei-
ne gemeinsame, eine mechanische Verbindung zu
dem mindestens einen Fligel (1, 2) herstellende
Kraftlibertragungseinrichtung wirken.

Antrieb nach Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet, dass die Abtriebsglie-
der der Antriebsmotoren (10, 20) unlésbar mit der
gemeinsamen Kraftlibertragungseinrichtung ver-
bunden sind.

Antrieb nach Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet, dass die Abtriebsglie-
der der Antriebsmotoren (10, 20) I6sbar mit der ge-
meinsamen Kraftlibertragungseinrichtung verbun-
den sind.

Antrieb nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass der erste An-
triebsmotor (10) und/oder der zweite Antriebsmotor
(20) mit einer automatisch ein-/ausschaltbaren
Freilaufeinrichtung zusammenwirkt.

Antrieb nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass eine zwischen
dem ersten und dem zweiten Betriebszustand um-
schaltende Umschaltvorrichtung vorgesehen ist.

Antrieb nach Anspruch 13,

dadurch gekennzeichnet, dass die Umschaltvor-
richtung eine schaltbare Kupplungseinrichtung (30)
aufweist.

Antrieb nach Anspruch 14,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungs-
einrichtung (30) zwischen dem ersten Antriebsmo-
tor (10) und dem ersten Fligel (1) und/oder zwi-
schen dem zweiten Antriebsmotor (20) und dem
zweiten Fllgel (2) einwirkt.

Antrieb nach Anspruch 14,

dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungs-
einrichtung (30) zwischen dem Abtriebsglied des
ersten Antriebsmotors (10) und einer die Antriebs-
kraft auf den ersten Fliigel (1) (ibertragenden Uber-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

17.

18.

19.

20.

14

tragungsvorrichtung und/oder zwischen einem Ab-
triebsglied des zweiten Antriebsmotors (20) und ei-
ner die Antriebskraft auf den zweiten Fligel (2)
tibertragenden Ubertragungsvorrichtung einwirkt.

Antrieb nach Anspruch 14,

dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungs-
einrichtung (30) zwischen der Abtriebswelle und ei-
ner angetriebenen Treibriemenscheibe (11, 21) ei-
nes umlaufenden Treibriemens (15, 25) jedes Fli-
gels (1, 2) einwirkt.

Antrieb nach Anspruch 14,

dadurch gekennzeichnet, dass jeder Antriebsmo-
tor (10, 20) jeweils eine separate Kupplungseinrich-
tung aufweist.

Antrieb nach Anspruch 14,

dadurch gekennzeichnet, dass eine gemeinsame
Kupplungseinrichtung (30) vorgesehen ist, die mit
beiden Antriebsmotoren (10, 20) zusammenwirkt.

Antrieb nach Anspruch 19,

dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungs-
einrichtung (30) je nach Schaltstellung und Be-
triebszustand auf das Abtriebsglied des ersten An-
triebsmotors (10) oder auf das Abtriebsglied des
zweiten Antriebsmotors (20) einwirkt.

Claims

Drive for a door having at least one driven wing (1,
2), having an electric drive motor device with at least
two electric drive motors (10, 20) and with an elec-
tric control device, wherein power is supplied to the
electric drive motor device and the electric control
device from an electric power supply system (50) or
from an electric energy accumulator, and wherein
the wing (1, 2) is driven by means of one of the drive
motors (10) in a first operating state, wherein, in the
case of doors composed of a plurality of wings (1,
2), this drive motor (10) constitutes the common
drive motor (10) of the wings (1, 2), whereas in a
second operating state the wing (1, 2) is driven by
another of the drive motors (20), characterized in
that the electric control device is composed of at
least two electronic control units (52, 53, 54),
wherein the control units (52, 53, 54) of the control
device are embodied in such a way that faults in one
or more of the control units (52, 53, 54) and/or in
the drive motor device and/or in the power supply
are detected and when a fault occurs a safety reac-
tion which comprises complete opening or closing
of the door wings takes place, wherein, in the first
operating state which corresponds to the normal
operating mode, a first control unit (52) interacts
with a first power supply and with the first drive mo-



10.

15

tor (10), and in the second operating state which is
present when a fault occurs, a second power sup-
ply, which is independent of the first power supply,
is connected to the second drive motor (20) by
means of a switch (55) which is actuated by at least
one control unit (54) of the control device.

Drive according to Claim 1, characterized in that,
in the second operating state, the first drive motor
(10) is electrically decoupled from a power supply
line by a further switch (56).

Drive according to Claim 2, characterized in that
the switch (56) is actuated by at least one control
unit (54) of the control device.

Drive according to Claim 1, characterized in that
a device for automatically detecting faults in the
drive motor device is provided and is configured in
such a way that automatic electrical decoupling of
a defective drive motor (10, 20) from the drive motor
device takes place.

Drive according to Claim 1, characterized in that
a device for automatically detecting faults in the
drive motor device is provided and is configured in
such a way that automatic mechanical decoupling
of a defective drive motor (10, 20) from the drive
motor device takes place.

Drive according to Claim 1, characterized in that
a device for automatically detecting faults in the
drive motor device is provided and is composed of
a measuring device and a deactivation device,
wherein the deactivation device is embodied as a
mechanical switch or as an electronic switch.

Drive according to Claim 1, characterized in that
the control units (52, 53, 54) of the control device
are embodied in such a way that a regular transmis-
sion of data takes place between the control units
(52, 53, 54).

Drive according to Claim 1, characterized in that
in the second operating state a second control unit
(53) interacts with a second power supply and with
at least one second drive motor (20).

Drive according to Claim 1, characterized in that
the drive motors (10, 20) of the drive motor device
act on a common force transmission device which
brings about a mechanical connection to the at least
one wing (1, 2).

Drive according to Claim 9, characterized in that
the output elements of the drive motors (10, 20) are
nondetachably connected to the common force
transmission device.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 0947 658 B1

1.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

16

Drive according to Claim 9, characterized in that
the output elements of the drive motors (10, 20) are
detachably connected to the common force trans-
mission device.

Drive according to Claim 1, characterized in that
the first drive motor (10) and/or the second drive
motor (20) interact with a freewheeling device which
can be switched on or off automatically.

Drive according to Claim 1, characterized in that
a switch-over device which switches over between
the first and the second operating states is provid-
ed.

Drive according to Claim 13, characterized in that
the switch-over device has a switchable coupling
device (30).

Drive according to Claim 14, characterized in that
the coupling device (30) acts between the first drive
motor (10) and the first wing (1) and/or between the
second drive motor (20) and the second wing (2).

Drive according to Claim 14, characterized in that
the coupling device (30) acts between the output
element of the first drive motor (10) and a transmis-
sion device which transmits the drive force to the
first wing (1) and/or between an output element of
the second drive motor (20) and a transmission de-
vice which transmits the drive force to the second
wing (2).

Drive according to Claim 14, characterized in that
the coupling device (30) acts between the output
shaft and a driven drive belt disc (11, 21) of a circu-
lating drive belt (15, 25) of each wing (1, 2).

Drive according to Claim 14, characterized in that
each drive motor (10, 20) has a separate coupling
device.

Drive according to Claim 14, characterized in that
a common coupling device (30) is provided which
interacts with both drive motors (10, 20).

Drive according to Claim 19, characterized in that,
depending on the switched position and the operat-
ing state, the coupling device (30) acts on the output
element of the first drive motor (10) or on the output
element of the second drive motor (20).

Revendications

1.

Mécanisme d'entrainement pour une porte compre-
nant au moins un battant entrainé (1, 2), avec un
dispositif a moteur d'entrainement électrique com-
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prenant au moins deux moteurs d'entrainement
électriques (10, 20) et comprenant un dispositif de
commande électrique, I'alimentation en énergie du
dispositif a moteurs d'entrainement et du dispositif
de commande électriques s'effectuant a partir d'un
réseau d'alimentation en énergie électrique (50) ou
a partir d'un réservoir d'énergie électrique et le bat-
tant (1, 2), dans un premier état de fonctionnement,
étant entrainé par I'un des moteurs d'entrainement
(10), ce moteur d'entrainement (10), dans le cas
des portes constituées de plusieurs battants (1, 2),
représentant le moteur d'entrainement (10) com-
mun des battants (1, 2), alors que dans un deuxie-
me état de fonctionnement les battants (1, 2) étant
entrainés par l'autre moteur d'entrainement (20),
caractérisé en ce que le dispositif de commande
électrique se compose d'au moins deux unités de
commande électroniques (52, 53, 54), les unités de
commande (52, 53, 54) du dispositif de commande
étant configurées de telle sorte que les défauts au
niveau d'une ou de plusieurs des unités de com-
mande (52, 53, 54) et/ou au niveau du dispositif a
moteurs d'entrainement et/ou au niveau de la sour-
ce d'énergie sont détectés et une réaction de sécu-
rité incluant une ouverture ou une fermeture com-
pléte des battants de porte ayant lieu lorsqu'un dé-
faut se produit, dans le premier état de fonctionne-
ment, correspondant au fonctionnement normal,
une premiére unité de commande (52) agissant
conjointement avec une premiére source d'énergie
et avec le premier moteur d'entrainement (10) et
dans le deuxiéme état de fonctionnement, qui se
produit en cas de défaut, une deuxieme source
d'énergie, autonome de la premiére source d'éner-
gie, étant appliquée au deuxieme moteur d'entrai-
nement (20) par le biais d'un commutateur (55)
commandé par au moins une unité de commande
(54) du dispositif de commande.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
1, caractérisé en ce que dans le deuxiéme état de
fonctionnement, le premier moteur d'entrainement
(10) est désaccouplé électriquement d'une ligne
d'alimentation en énergie par un autre commutateur
(56).

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
2, caractérisé en ce que le commutateur (56) est
commandé par au moins un unité de commande
(54) du dispositif de commande.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
1, caractérisé en ce qu'il est prévu un dispositif de
détection automatique des défauts du dispositif a
moteurs d'entrainement, lequel est congu de telle
sorte qu'il se produit un désaccouplement électri-
que automatique d'un moteur d'entrainement (10,
20) défectueux du dispositif a moteurs d'entraine-
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10.

11.

12.

ment.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
1, caractérisé en ce qu'il est prévu un dispositif de
détection automatique des défauts du dispositif a
moteurs d'entrainement, lequel est congu de telle
sorte qu'il se produit un désaccouplement mécani-
que automatique d'un moteur d'entrainement (10,
20) défectueux du dispositif a moteurs d'entraine-
ment.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
1, caractérisé en ce qu'il est prévu un dispositif de
détection automatique des défauts du dispositif a
moteurs d'entrainement, lequel se compose d'un
dispositif de mesure et d'un dispositif de décon-
nexion, le dispositif de déconnexion étant réalisé
sous la forme d'un commutateur mécanique ou d'un
commutateur électronique.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
1, caractérisé en ce que les unités de commande
(52, 53, 54) du dispositif de commande sont confi-
gurées de telle sorte qu'il se déroule une transmis-
sion de données réguliére entre les unités de com-
mande (52, 53, 54).

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
1, caractérisé en ce que dans le deuxieme état de
fonctionnement, une deuxiéme unité de commande
(53) agit conjointement avec une deuxiéme source
d'alimentation et avec au moins un deuxiéme mo-
teur d'entrainement (20).

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
1, caractérisé en ce que les moteurs d'entraine-
ment (10, 20) du dispositif a moteurs d'entraine-
ment agissent sur un dispositif de transmission de
force commun qui réalise une liaison mécanique
avec |'au moins un battant (1, 2).

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
9, caractérisé en ce que les éléments d'entraine-
ment des moteurs d'entrainement (10, 20) sont re-
liés de maniére inamovible avec le dispositif de
transmission de force commun.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
9, caractérisé en ce que les éléments d'entraine-
ment des moteurs d'entrainement (10, 20) sont re-
liés de maniére amovible avec le dispositif de trans-
mission de force commun.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
1, caractérisé en ce que le premier moteur d'en-
trainement (10) et/ou le deuxiéme moteur d'entrai-
nement (20) agissent conjointement avec un dispo-
sitif de roue libre pouvant étre activé/désactivé
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automatiquement.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
1, caractérisé en ce qu'il est prévu un dispositif de
basculement assurant le basculement entre le pre-
mier et le deuxiéme état de fonctionnement.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
13, caractérisé en ce que le dispositif de bascule-
ment présente un dispositif d'accouplement (30)
commandable.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
14, caractérisé en ce que le dispositif d'accouple-
ment (30) agit entre le premier moteur d'entraine-
ment (10) et le premier battant (1) et/ou entre le
deuxiéme moteur d'entrainement (20) et le deuxié-
me battant (2).

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
14, caractérisé en ce que le dispositif d'accouple-
ment (30) agit entre I'élément d'entrainement du
premier moteur d'entrainement (10) et un dispositif
de transmission qui transmet la force d'entraine-
ment au premier battant (1) et/ou entre un élément
d'entrainement du deuxiéme moteur d'entraine-
ment (20) et un dispositif de transmission qui trans-
met la force d'entrainement au deuxieme battant

@).

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
14, caractérisé en ce que le dispositif d'accouple-
ment (30) agit entre I'arbre d'entrainement et une
poulie d'entrainement (11, 21) entrainée d'une
courroie d'entrainement (15, 25) circulante de cha-
que battant (1, 2).

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
14, caractérisé en ce que chaque moteur d'entrai-
nement (10, 20) présente a chaque fois un dispositif
d'accouplement séparé.

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
14, caractérisé en ce qu'il est prévu un dispositif
d'accouplement (30) commun qui agit conjointe-
ment avec les deux moteurs d'entrainement (10,
20).

Mécanisme d'entrainement selon la revendication
19, caractérisé en ce que le dispositif d'accouple-
ment (30), suivant la position de commutation et
I'état de fonctionnement, agit sur I'élément d'entrai-
nement du premier moteur d'entrainement (10) ou
sur I'élément d'entrainement du deuxieme moteur
d'entrainement (20).
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