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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Torantrieb zum An-
treiben eines Tores mit einer Elektromotoreinheit und ei-
ner Getriebeeinrichtung zum Übertragen von Antriebs-
kräften der Elektromotoreinheit auf ein anzutreibendes
Element des Tores, wobei die Elektromotoreinheit als
Getriebemotor ausgebildet ist, der einen Elektromotor
und ein selbsthemmendes Motorgetriebe aufweist.
[0002] Außerdem betrifft die Erfindung ein vorteilhaf-
tes Steuerverfahren für einen derartigen Torantrieb.
[0003] Aus der WO 2010/009952 A1 ist ein modular
aufgebauter sogenannter Wellentorantrieb bekannt, der
zum direkten Antreiben einer an einem anzutreibenden
Tor vorhandenen Torwelle ausgebildet ist. Eine solche
Torwelle kann beispielsweise Teil einer Gewichtsaus-
gleichseinrichtung sein und ist z.B. mit einer Torsionsfe-
der verbunden, die zum Ausgleich des Torgewichts dient.
Die Torwelle ist getrieblich an einen zu bewegenden Tor-
flügel angeschlossen, so dass sich bei Drehung der Tor-
sionsfederwelle der Torflügel zwischen seiner Öffnungs-
und Schließstellung bewegt.
[0004] Der aus der WO 2010/009952 A1 bekannte To-
rantrieb weist eine Elektromotoreinheit und eine Getrie-
beeinrichtung auf. Als Getriebeeinrichtung dient bei dem
bekannten Torantrieb ein Zugmittelgetriebe, wie bei-
spielsweise Kettengetriebe, welches eine Motorabtriebs-
welle der Elektromotoreinheit mit einer an die Torwelle
anzuschließenden Abtriebswelle der Getriebeeinrich-
tung verbindet.
[0005] Bei der WO 2010/009952 A1 wird die Getriebe-
einrichtung durch Auswahl deren Abtriebswelle aus ei-
nem Sortiment von Abtriebswellen gebildet. Man kann
so unterschiedliche Übersetzungsverhältnisse schaffen,
um so den Torantrieb an unterschiedliche Tore anzupas-
sen. Aufgrund der anpassbaren Übersetzung der Getrie-
beeinrichtung kann die Elektromotoreinheit mit relativ ge-
ringer Spitzenleistung ausgelegt werden. Die Elektromo-
toreinheit kann daher als besonders günstiger Getriebe-
motor ausgebildet werden. Dieser Getriebemotor weist
einen Elektromotor auf, der seine Kraft über ein selbst-
hemmendes Motorgetriebe, das ebenfalls Teil des Ge-
triebemotors ist, ableitet. Meist sind solche selbsthem-
menden Motorgetriebe als Schneckengetriebe ausgebil-
det, wobei eine Schnecke auf die Welle des Elektromo-
tors aufgesetzt ist, welches ein auf der Abtriebswelle der
Elektromotoreinheit sitzendes Zahnrad antreibt. Da-
durch ist das Motorgetriebe gegenüber Kräften, die von
dem Tor auf die Elektromotoreinheit ausgeübt werden,
selbsthemmend. Dies hat den Effekt, dass einerseits das
Tor über dieses selbsthemmende Getriebe zugehalten
wird und sich somit unbefugten Öffnungsversuchen ent-
gegensetzt; andererseits kann so auch bei Bruch einer
Feder oder eines sonstigen Elements einer Gewichts-
ausgleichseinrichtung der angehobene Torflügel nicht
herunter fallen.
[0006] Andere Beispiele für Torantriebe der eingangs
genannten Art sind die in der Firmenbroschüre "Gara-

gen- und Einfahrtstor-Antriebe - kompatible Antriebslö-
sungen von Europas Nr. 1" der Hörmann KG Verkaufs-
gesellschaft vom April 2010 (Druckvermerk Stand
04.2010/Druck 04.2010/HF85945DE/G.XXX) beschrie-
benen und gezeigten Garagentor- und Einfahrtstoran-
triebe. Dabei handelt es sich um Garagentor-Antriebe,
die als Schleppantriebe ausgebildet sind, um Drehtoran-
triebe sowie um Schiebetorantriebe. Bei den Schleppan-
trieben weist die Getriebeeinrichtung einen entlang einer
Führungsschiene geführten Mitnehmer auf, der getrieb-
lich an die Motorabtriebswelle einer als entsprechender
Getriebemotor ausgebildeten Elektromotoreinheit ange-
schlossen ist. Bei den Drehtorantrieben wird durch einen
entsprechenden Getriebemotor ein Spindelgetriebe an-
getrieben, um so teleskopartig einen Hub zu erzeugen,
mittels dem ein Drehtorflügel verschwenkt wird. Bei
Schiebetorantrieben treibt die Motorabtriebswelle des
Getriebemotors ein Torantriebszahnrad an, welches mit
einer Zahnstange an dem Schiebetor kämmt.
[0007] Für alle diese unterschiedlichen Arten von To-
rantrieben mit unterschiedlichen Getriebeeinrichtungen
zum Antreiben der unterschiedlichen Tore kann jeweils
die als Getriebemotor mit selbsthemmendem Motorge-
triebe ausgebildete Elektromotoreinheit zum Antreiben
eingesetzt werden.
[0008] Viele dieser Torantriebe sind bezüglich der An-
triebsleistung und der Geschwindigkeit gesteuert. Bei-
spielsweise wird oft so verfahren, dass der Torflügel zwar
in vorher eingelernten Endstellungen langsam einfährt,
sich aber zwischen diesen Endstellungen um einiges
schneller bewegt. Dadurch kann ein sanfter Einlauf des
Torflügels in seine Endstellung erreicht werden, wobei
dennoch der Schließ- und Öffnungsvorgang relativ
schnell ausgeführt werden kann. Ein langsames Verfah-
ren im Bereich der Endstellungen hat außerdem den Vor-
teil, dass auf dort eher zu erwartende Hindernisse
schneller durch Abschalten oder Reversieren reagiert
werden kann.
[0009] Aus der EP1 956 171 A1 ist ein Verfahren zum
Betrieb eines Torantriebs bekannt, der einen Schnelllauf-
modus und einen Normallaufmodus aufweist. In dem
Schnelllaufmodus wird das Tor mit höherer Geschwin-
digkeit geöffnet und mit Normalgeschwindigkeit ge-
schlossen. In dem Normallaufmodus wird das Tor mit
Normalgeschwindigkeit geöffnet und geschlossen. Hier-
zu wird ein lastabhängiger Betriebsparameter des Tor-
antriebes mit einer Sensoreinheit bestimmt. Sobald der
lastabhängige Betriebsparameter einen Grenzwert über-
steigt, wird von dem Schnelllaufmodus in einen Normal-
laufmodus geschaltet, um eine Überlastung des Toran-
triebes zu verhindern. Das Bestimmen des lastabhängi-
gen Betriebsparameters umfasst das Messen der Tem-
peratur einer Komponente des Torantriebes, nämlich
insbesondere des Motors oder der Leistungselektronik.
Damit kann ein Überhitzen der Leistungselektronik oder
der Wicklungen des Motors vermieden werden.
[0010] Aus der EP 2 206 865 A2 ist ein Türantrieb mit
Temperaturmessung bekannt. Dabei ist ein Temperatur-
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sensor im Bereich einer Steuerung angeordnet und er-
fasst nur die Temperatur der Steuerung und des Elek-
tromotors, um Überhitzungen der elektrischen Einheiten
zu vermeiden.
[0011] Die GB 2 289 351 A befasst sich mit Antrieben
auf einem anderen technischen Gebiet, nämlich mit
Kraftfahrzeug-Fensterantrieben. Dabei ist in einem Ge-
triebegehäuse eines Schneckengetriebemotors ein
Temperatursensor angeordnet, der in erster Linie dazu
dienen soll, den Temperaturenbereich des Kraftfahr-
zeugfensters zu erfassen, um so festzustellen, ob der
Motor gegen einen großen Widerstand arbeiten muss.
Der Temperatursensor wird aber nur dann zur Tempe-
raturmessung eingesetzt, wenn der Motor innerhalb von
30 Minuten nur sehr gering betrieben worden ist, da an-
sonsten die Wärme vom Motor die Umgebungstempe-
raturmessung verfälschen könnte.
[0012] Die WO 2005/116383 A1 offenbart einen Tor-
antrieb zum Antreiben eines Tores mit einer Elektromo-
toreinheit und einer Getriebeeinrichtung zum Übertragen
von Antriebskräften der Elektromotoreinheit auf ein an-
zutreibendes und mit einer Getriebetemperaturüberwa-
chungseinrichtung zur Überwachung einer Temperatur
eines Getriebes der Getriebeeinrichtung und einer Steu-
erungseinrichtung, die mit der Getriebetemperaturerfas-
sungseinrichtung verbunden ist, um den Elektromotor
abhängig von einer durch die Getriebetemperaturerfas-
sungseinrichtung erfassten Temperatur des Getriebes
der Getriebeeinheit zu steuern. Der als Wellentorantrieb
ausgebildete Torantrieb hat einen Elektromotor und ein
Schneckengetriebe. Bei der WO 2005/116383 A1 geht
es darum, über eine Überwachung der Frequenzsignale
des Wechselstrommotors festzustellen, ob dieser gegen
ein zähes Schmiermittel bei tiefen Temperaturen arbei-
ten muss oder nicht. Ist dies der Fall, wird die Stromzufuhr
erhöht, um so mehr Wärme einzubringen, um das
Schmiermittel zu erwärmen. Weiter ist ein Temperatur-
sensor vorgesehen, der dazu dienen soll, die Umge-
bungstemperatur zu erfassen, um so das Temperatur-
steuerverfahren überhaupt erst einzuschalten oder aus-
zuschalten.
[0013] Die Erfindung hat sich nun zur Aufgabe gestellt,
solche Torantriebe derart zu optimieren, dass sie trotz
kostengünstiger Herstellbarkeit eine hohe Dauerhaftig-
keit und Zuverlässigkeit liefern.
[0014] Diese Aufgabe wird durch einen Torantrieb mit
den Merkmalen des Anspruches 1 sowie ein Steuerver-
fahren mit den Schritten des Anspruches 7 gelöst.
[0015] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind Gegenstand der Unteransprüche.
[0016] Die Erfindung schafft einen Torantrieb zum An-
treiben eines Tores mit einer Elektromotoreinheit und ei-
ner Getriebeeinrichtung zum Übertragen von Antriebs-
kräften der Elektromotoreinheit auf das Tor, wobei die
Elektromotoreinheit als Getriebemotor ausgebildet ist,
der einen Elektromotor und ein selbsthemmendes Mo-
torgetriebe aufweist. Insbesondere ist eine Antriebswelle
des Motorgetriebes durch den Elektromotor antreibbar,

um eine Motorabtriebswelle des Motorgetriebes zu dre-
hen, wobei die Getriebeeinrichtung zur Aufnahme von
Antriebskräften von der Motorabtriebswelle des Motor-
getriebes und zur Übertragung der Antriebskräfte auf ein
anzutreibendes Element des Tores ausgebildet ist. Er-
findungsgemäß ist eine Motorgetriebetemperaturüber-
wachungseinrichtung zur Überwachung einer Tempera-
tur des Motorgetriebes vorgesehen.
[0017] Für Komponenten des selbsthemmenden Mo-
torgetriebes werden in jüngerer Zeit bevorzugt kosten-
günstig herstellbare und verarbeitbare Materialien wie
z.B. Kunststoffmaterialien eingesetzt. Insbesondere ist
es bevorzugt, ein mit einem Schneckenrad kämmendes,
auf der Abtriebswelle der Elektromotoreinheit sitzendes
Motorgetrieberad aus Kunststoff, insbesondere hochfes-
tem Kunststoff herzustellen. Dies hat Vorteile hinsichtlich
der Herstellkosten, aber auch hinsichtlich möglicher Ge-
räusche sowie in Bezug auf einen sanften Lauf. Damit
lassen sich im Normalbetrieb relativ hohe Kräfte übertra-
gen. Versuche haben gezeigt, dass aber insbesondere
im Fall von Störfällen, wie beispielsweise einem Ausfall
einer Gewichtsausgleichseinrichtung für den zu bewe-
genden Torflügel, dadurch bedingte erhöhte Kräfte zu
einer Beschädigung oder gar einem Ausfall des Motor-
getriebes führen können.
[0018] Versuche haben gezeigt, dass solche Ausfälle
bei kaltem Getriebe sehr selten vorkommen, die Gefahr
eines Ausfalles jedoch dann besonders erhöht ist, wenn
das Motorgetriebe durch einen erhöhten Kraftbedarf be-
sonders erhitzt wird. Insbesondere stellt sich bei einem
Ausfall einer Gewichtsausgleichseinrichtung oder bei
sonstigen Störfällen, die zu einem erschwerten Lauf des
Torflügels oder der Getriebeeinrichtung führen, am Mo-
torgetriebe relativ schnell eine Temperaturerhöhung ein.
[0019] Wird dann weiter mit unverminderter Leistung
angetrieben, kann dies zu einem Ausfall des Motorge-
triebes und damit zu einem Ausfall der Elektromotorein-
heit führen.
[0020] Größer ist die Gefahr eines Ausfalls, wenn bei
einem erhitzten Motorgetriebe ein harter Drehmoment-
schlag, wie er z.B. bei Bruch einer Gewichtsausgleichs-
feder auftreten kann, auf das selbsthemmende Motorge-
triebe wirkt.
[0021] Es ist zwar bereits seit längerem bei, insbeson-
dere für KFZ-Anwendungen auf dem Markt erhältlichen
Elektromotoren bekannt, den Elektromotor selbst (also
z.B. den Rotor oder den Stator oder Kommutatoren oder
dergleichen) durch einen Temperaturschalter zu über-
wachen, der bei einer zu hohen Temperatur zu einer Ab-
schaltung des Elektromotors führt. Jedoch wäre eine sol-
che Maßnahme bei Torantrieben nicht ausreichend, um
einen Ausfall der Elektromotoreinheit in besonderen
Lastsituationen zu vermeiden. Bevor man eine Tempe-
raturerhöhung am Elektromotor feststellen kann, ist be-
reits in dem selbsthemmenden Motorgetriebe eine deut-
liche Temperaturerhöhung eingetreten.
[0022] Die Erfindung sieht daher vor, die Temperatur
dieses Motorgetriebes durch eine Überwachungsein-
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richtung zu überwachen. Man bekommt so einen weite-
ren Steuerparameter, anhand dessen eine Steuerung
des Torantriebes durchgeführt werden kann.
[0023] Erfindungsgemäß erfolgt dann eine Steuerung
des Antriebes in Abhängigkeit von der überwachten Mo-
torgetriebetemperatur.
[0024] Dadurch kann man die Motorgetriebetempera-
tur immer in für die Stabilität der jeweils ausgewählten
Materialien unkritischen Temperaturbereichen halten.
[0025] Gemäß einer ersten Alternative der Erfindung
wird derart verfahren, dass die maximale Leistung des
Elektromotors bei erhöhter Motorgetriebetemperatur
verringt wird, um so eine weitere Erhöhung der Motor-
getriebetemperatur zu vermeiden. Erreicht die Motorge-
triebetemperatur kritische Werte, die zu einer Beein-
trächtigung der Materialeigenschaften der Motorgetrie-
beelemente führen könnte, wird gemäß einer weiteren
Alternative der Erfindung ein weiterer Betrieb des Elek-
tromotors verhindert. Man kann so Brüche oder Abnut-
zungen an den Motorgetriebeelementen deutlich verrin-
gern. Daher kann man die Getriebeelemente mit gerin-
gerem Aufwand, beispielsweise aus kostengünstigeren
Materialien, herstellen und dennoch eine hohe Betriebs-
sicherheit gewährleisten. Erfindungsgemäß ist demnach
ein Motorgetrieberad aus Kunststoff vorgesehen. Dies
hat insbesondere dann Vorteile, wenn das Motorgetriebe
ein Schneckengetriebe ist. Weiter hat dies insbesondere
dann Vorteile, wenn ein mit einer Schnecke des Schne-
ckengetriebes kämmendes Abtriebsrad des Motorgetrie-
bes aus Kunststoff gefertigt ist.
[0026] Vorzugsweise ist vorgesehen, dass die Motor-
einheit ein Gehäuse mit einem Motorgetriebegehäuse-
teilbereich, in dem das Motorgetriebe untergebracht ist,
und mit einem Elektromotorgehäuseteilbereich, in dem
der Elektromotor untergebracht ist, aufweist, wobei die
Motorgetriebetemperaturüberwachungseinrichtung eine
in dem Motorgetriebegehäuseteilbereich untergebrachte
Fühlereinrichtung zur Erfassung einer Temperatur in
dem Motorgetriebegehäuseteilbereich aufweist. Da-
durch wird genau die Temperatur innerhalb des Motor-
getriebegehäuses erfasst.
[0027] Bei Torantrieben ist es üblich, den Torweg über
einen Impulsgeber zu ermitteln, der mit einer Motorwelle
gekoppelt ist. Hierzu ist bei einer besonders vorteilhaften
Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, dass dem Mo-
torgetriebe eine Erfassungseinrichtung zum Erfassen ei-
ner Drehung des Motorgetriebes zugeordnet ist, die ei-
nen Drehsensor zur Erfassung einer Drehung wenigs-
tens eines rotierenden Teils des Motorgetriebes auf-
weist. Beispielsweise könnte hier wenigstens ein Hall-
Element vorgesehen sein, um die Drehung einer Welle
des Elektromotors, eine Drehung einer Schnecke eines
Schneckengetriebes oder die Drehung eines durch die
Schnecke angetriebenen, auf der Abtriebswelle des Mo-
torgetriebes sitzenden Zahnrades zu erfassen. Der
Drehsensor könnte ein HallSensor sein, der z.B. zur Er-
fassung der Drehgeschwindigkeit und der Drehrichtung
eines des genannten rotierenden Teils ausgebildet sein

kann. Es ist nun bei einer besonders bevorzugten Aus-
gestaltung der Erfindung bevorzugt, ein Temperaturfühl-
element der Motorgetriebetemperaturerfassungsein-
richtung zusammen mit einem Drehsensor anzuordnen.
Nachdem ohnehin ein Anschlusselement und/oder Elek-
tronikelement zur Erfassung einer Drehung vorhanden
ist, ist der Aufwand zum Vorsehen eines weiteren An-
schlusselements und/oder Elektronikelements zum Füh-
len der Temperatur sehr gering. Z.B. könnten die glei-
chen Anschlüsse oder unterschiedliche Leitungen des
gleichen Anschlusses zum Anschließen des Drehsen-
sors und eines Temperatursensors an eine Torantriebs-
Steuerung ausgebildet sein.
[0028] Besondere Vorteile hat die Erfindung bei einem
Wellentorantrieb der in der WO 2010/009952 A1 gezeig-
ten Art. Dort kann durch Auswahl eines passenden Über-
setzungsverhältnisses in der Getriebeeinrichtung auch
ein relativ kostengünstiger Getriebemotor zum Antreiben
auch größerer Tore herangezogen werden. Bei schwe-
reren Toren ist demgemäß aber auch die Gefahr groß,
dass bei Störfällen höhere Belastungen auf die Elektro-
motoreinheit eingeleitet werden. Beispielsweise entsteht
bei Bruch einer Torsionsfeder ein großes Drehmoment
auf die Torwelle. Ist dann ein selbsthemmendes Getriebe
angeschlossen, muss dieses diesen Drehmomentstoß
verkraften.
[0029] Mit der Erfindung kann man nun dafür sorgen,
dass das Motorgetriebe nicht solche Temperaturen er-
reicht, wo das Material bereits derart beeinträchtigt ist,
dass solche Kraftspitzen gerade nicht mehr gehandhabt
werden können, sondern Materialschäden möglich oder
wahrscheinlich würden.
[0030] Die Erfindung schafft gemäß einem weiteren
Aspekt davon ein Steuerverfahren zum Steuern eines
Torantriebs zum Antreiben eines Tores, wobei der Tor-
antrieb mit einer Elektromotoreinheit und einer Getriebe-
einrichtung zum Übertragen von Antriebskräften der
Elektromotoreinheit auf ein anzutreibendes Element des
Tores versehen ist, wobei die Elektromotoreinheit als Ge-
triebemotor ausgebildet ist, der einen Elektromotor und
ein selbsthemmendes Motorgetriebe aufweist. wobei
das Steuerverfahren gekennzeichnet ist durch die Schrit-
te:

Erfassen einer Motorgetriebetemperatur an dem
Motorgetriebe und
Steuern des Elektromotors in Abhängigkeit der er-
fassten Motorgetriebetemperatur.

[0031] Vorzugsweise ist vorgesehen, dass die Tem-
peratur eines Schneckengetriebes der Elektromotorein-
heit überwacht wird.
[0032] Eine erste Alternative des erfindungsgemäßen
Steuerverfahrens umfasst den Schritt: Begrenzen einer
Motorleistung des Elektromotors, wenn die Motorgetrie-
betemperatur eine vorbestimmte erste Schwellentempe-
ratur überschreitet.
[0033] Gemäß einer zweiten Alternative des erfin-
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dungsgemäßen Steuerverfahrens wird ein weiterer Be-
trieb des Elektromotors verhindert, wenn die Motorge-
triebetemperatur eine vorbestimmte zweite Schwellen-
temperatur überschreitet.
[0034] Weiter kann die Überwachung der Motorgetrie-
betemperatur natürlich auch dazu dienen, entsprechen-
de Warnmeldungen oder erklärende Meldungen auszu-
geben. Beispielsweise könnte über eine Anzeige eine
z.B. codierte Meldung herausgegeben werden, die der
Bedienperson erläutert, warum der Elektromotor plötz-
lich nur noch mit geringer Leistung fährt oder überhaupt
nicht mehr fährt. Oder es wird eine Warnung herausge-
geben, dass die Motorgetriebetemperatur zu hoch ist und
dass von einem weiteren Betrieb eine Zeit lang abgese-
hen werden sollte.
[0035] Bei einer besonders bevorzugten Ausgestal-
tung der Erfindung ist ein Getriebemotor eines Torantrie-
bes derart ausgestaltet, dass an der Schnecke eines
selbsthemmenden Elektromotorgetriebes ein Tempera-
tursensor sitzt, der die Temperatur des Motorgetriebes
misst. Die Software - beispielsweise einer Steuerung -
kann diese Temperatur überwachen und bei bestimmten
Temperaturen zunächst eine Langsamfahrt anordnen
oder bei weiterer Erhöhung den Antrieb ausschalten. Da-
durch lassen sich Überhitzungen des Motorgetriebes
vermeiden.
[0036] Das Motorgetriebe weist erfindungsgemäß ein
Kunststoffrad auf. Vorzugsweise wird ein Hochleistungs-
Kunststoff, wie z.B. Delrin oder Teflon, eingesetzt, den-
noch ist die Haltbarkeit auch solcher Werkstoffe - wie bei
anderen Werkstoffen auch - temperaturabhängig.
[0037] Insbesondere sind Tests mit Federbruch durch-
geführt worden. Bricht eine Feder, die an einer Torwelle
sitzt, die mit dem Motorgetriebe gekuppelt ist, dann muss
dieses selbsthemmende Motorgetriebe die entsprechen-
den Kraftspitzen aushalten.
[0038] Es wurde versucht, eine Festigkeit des Getrie-
bes gegenüber Federbruch so einzustellen, dass auf
dem gleichen Zahnsegment eine bestimmte hohe Anzahl
von Federbrüche zu ausgehalten werden könnten. Rech-
net man die Spitzenkräfte auf den Getriebemotor zurück,
können bei Federbruch durchaus Drehmomente in Grö-
ßenordnungen von dreistelligen Newtonmeter-Werten
entstehen.
[0039] Bei Raumtemperatur war die geforderte Anzahl
von Federbrüche ohne Schäden möglich. Bei einer wei-
teren Prüfung mit einer Motorgetriebetemperatur ober-
halb von 60°C ist das Motorgetriebe früher ausgefallen.
Die Erfinder haben somit entdeckt, dass die Motorgetrie-
be temperaturabhängig unterschiedlich belastbar sind
und dass dies zu einer Beeinträchtigung der Dauerhaf-
tigkeit führen könnte.
[0040] Erfindungsgemäß wird daher eine Motorgetrie-
betemperatur überwacht, um eine hohe Betriebssicher-
heit zu liefern.
[0041] Ein Vorteil ist, dass man dann bedeutend güns-
tigere Getriebe herstellen kann. Einerseits können kos-
tengünstigere Materialien eingesetzt werden, die even-

tuell stärker temperaturabhängige Fertigkeiten als ande-
re, teurere Materialien haben. Andererseits kann das Mo-
torgetriebe auf Spitzenlast bei Raumtemperatur ausge-
legt werden und muss nicht auf Spitzenbelastungen im
erhitzten Zustand ausgelegt werden.
[0042] Ein Ausführungsbeispiel der Erfindung wird
nachfolgend anhand der beigefügten Zeichnungen nä-
her erläutert. Darin zeigt:

Fig. 1 eine schematische, teilweise geschnittene Sei-
tenansicht auf ein Tor mit Torwelle und Wellen-
torantrieb,

Fig. 2 eine Ansicht auf einen Eckbereich des Tores
von Fig. 1 vom Inneren des zu verschließenden
Raumes aus gesehen, wobei der Anschluss
des Wellentorantriebes an die Torwelle darge-
stellt ist;

Fig. 3 eine erste perspektivische Ansicht einer Ba-
sisstruktur des Wellentorantriebes;

Fig. 4 eine zweite perspektivische Ansicht der Ba-
sisstruktur des Wellentorantriebes;

Fig. 5 eine Darstellung der als Getriebemotor ausge-
bildeten Elektromotoreinheit;

Fig. 6 eine weitere Darstellung der Elektromotorein-
heit mit geöffnetem Motorgetriebegehäusede-
ckel;

Fig. 7 eine weitere Darstellung der Elektromotorein-
heit mit abgenommenem Motorgetriebegehäu-
sedeckel; und

Fig. 8 eine Darstellung eines Details des Motorgetrie-
begehäusedeckels mit Temperatursensor und
Drehsensoren.

[0043] In den Fig. 1 und 2 ist ein automatisch antreib-
bares Tor 10 mit einer Torwelle 12 und einem als Wel-
lentorantrieb oder Direktantrieb ausgebildeten Toran-
trieb 14 dargestellt. Der Torantrieb 14 ist mit einer Tor-
antriebsbefestigung 15 befestigt.
[0044] Das Tor 10 weist ein in einer Führung 16 zwi-
schen einer Schließendstellung und einer Öffnungsend-
stellung bewegbares Torblatt 18 auf. Die Torwelle 12 ist
als Teil einer Gewichtsausgleichseinrichtung 20 ausge-
bildet und weist einen Kraftspeicher, beispielsweise in
Form einer Torsionsfeder 22 auf, die das Gewicht des
Torblattes 18 bei dessen Bewegung möglichst weit aus-
balanciert. Hierzu ist die Torwelle 12 getrieblich an das
Torblatt 18 derart gekoppelt, dass sich die Torwelle 12
beim Bewegen des Torblattes 18 dreht. In dem darge-
stellten Beispiel ist diese getriebliche Kopplung durch
Seiltrommeln 24 und darauf aufwickelbare Drahtseile 26
realisiert.
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[0045] Der Torantrieb 14 ist an ein Ende der Torwelle
12 zum drehbaren Antreiben der selben angeschlossen.
[0046] In den Fig. 1 und 2 sind weiter Wände 28 eines
Gebäudes 30 gezeigt, das eine durch das Tor 10 ver-
schließbare Toröffnung 32 aufweist. Der Torantrieb 14
wird in industrieller Großserie hergestellt und ist - wie
das näher in der WO 2010/009952 A1 beschrieben ist -
bei seiner Herstellung so anpassbar, dass er an unter-
schiedliche Tore 10 und unterschiedliche Gebäude 30
mit entsprechenden Einbausituationen anpassbar ist.
[0047] Der Torantrieb 14 weist, wie aus Fig. 2 ersicht-
lich, ein Antriebsgehäuse 34 auf. Das Antriebsgehäuse
34 weist mehrere Hauben oder Abdeckungen 36, 37 auf.
In dem eigentlichen Antriebsgehäuse 34 sind die Antrieb-
selemente auf einer Tragstruktur oder Basisstruktur 40
befestigt.
[0048] Die Fig. 3 und 4 zeigen den Torantrieb 14 ohne
die Abdeckungen 36 und 37, so dass die Antriebsele-
mente und die Basisstruktur 40 ersichtlich sind.
[0049] Der Torantrieb 14 weist eine Elektromotorein-
heit 50 zum Liefern der Antriebskraft und eine Getriebe-
einrichtung 100 auf, die die Antriebskraft der Elektromo-
toreinheit 50 auf ein anzutreibendes Element des Tores
10 überträgt.
[0050] In dem hier dargestellten Beispiel eines Direkt-
antriebes ist die Getriebeeinrichtung 100 zur Übertra-
gung der Antriebskraft auf die Torwelle 12 ausgebildet.
Zum Beispiel ist bei dem hier vorgesehenen Ausfüh-
rungsbeispiel des Torantriebs 14 ein Zugmittelgetriebe
94 vorgesehen, das hiernach noch näher erläutert wird.
[0051] Im Folgenden wird zunächst der Aufbau der Ba-
sisstruktur 40 des Torantriebes 14 näher erläutert. Die
Basisstruktur 40 weist ein erstes Basisstrukturteil 42 und
ein zweites Basisstrukturteil 44 auf, die an einer Befes-
tigungsschnittstelle 46 miteinander lösbar verbunden
sind.
[0052] Das erste Basisstrukturteil 42 ist als Grundplat-
te oder Basisplatte 48 ausgebildet. An der Basisplatte 48
sind die Elektromotoreinheit 50, eine Elektroanschluss-
einheit 52, eine Entkupplungsvorrichtung 54 und ein Ent-
kuppelsensor 56 befestigt.
[0053] Die Elektromotoreinheit 50 ist als Getriebemo-
tor 102 ausgebildet und weist ein Motorgehäuse 58 auf,
in dem ein Elektromotor 60 und ein selbsthemmendes
Motorgetriebe 61, beispielsweise in Form eines Schne-
ckengetriebes 62, untergebracht sind. Dem gemäß ist
eine Motorabtriebswelle 64 der Elektromotoreinheit 50
an einer Ausgangswelle des Schneckengetriebes 62 an-
geschlossen. Diese Motorabtriebswelle 64 weist auf der
Seite der Basisplatte 48, die der Elektromotoreinheit ge-
genüberliegt, ein erstes Getrieberad der Getriebeeinrich-
tung 100 z.B. in Form eines ersten Kettenritzels 66 auf.
[0054] Die Elektroanschlusseinheit 52 weist eine Leis-
tungseinheit 68 mit Trafo und Leistungselektronik sowie
eine Steuerungseinrichtung 70 auf, die den Elektromotor
50 über die Leistungseinheit 68 steuert. In einer anderen,
hier nicht näher dargestellten Ausführungsform weist die
Elektroanschlusseinheit 52 lediglich die Leistungseinheit

68 auf. Die Steuerungseinrichtung 70 ist dann in einem
separaten Steuerungsgehäuse (nicht dargestellt), das im
Bereich des Torantriebes 14 ortsfest befestigt wird, un-
tergebracht.
[0055] Mittels der Entkupplungsvorrichtung 54 ist das
erste Getrieberad - z.B. Kettenritzel 66 - der Getriebe-
einrichtung 100 von dem Motorgetriebe 61 entkuppelbar,
so dass die Getriebeeinrichtung 100 im entkuppelten Zu-
stand frei drehen kann, während sie im eingekuppelten
Zustand durch das selbsthemmende Motorgetriebe 61
festgehalten wird. Die Entkupplungsvorrichtung 54 weist
einen manuell durch nicht näher dargestellte Betäti-
gungselemente drehbar betätigten Kupplungsstift 72 auf,
der bei Drehung gesteuert über eine Nocke 74 axial be-
wegbar ist. Diese axiale Bewegung wird über eine als
Hebelelement wirkende Kupplungsklaue 76 auf das Ket-
tenritzel 66 oder die Motorabtriebswelle 64, auf der das
Kettenritzel 66 sitzt, übertragen, so dass das Kettenritzel
66 oder die Motorabtriebswelle 64 in axialer Richtung
aus der Erfassung mit dem Motorgetriebe 61 bewegbar
ist. Der Entkuppelsensor 56 erfasst eine Bewegung der
Kupplungsklaue 76 und somit einen Entkupplungsvor-
gang.
[0056] Die Elektromotoreinheit 50 weist weiter eine
Dreherfassungseinrichtung 104 zur Erfassung einer Dre-
hung des Motorgetriebes 61 auf. Zum Beispiel ist hierzu
ein Drehsensor 105, z.B. in Form eines zweikanaligen
Hallsensors, vorgesehen, mit dem eine Drehung der Ab-
triebswelle des Schneckengetriebes 62 erfassbar ist.
Insbesondere sind hierdurch Drehrichtung und weiter
Drehgeschwindigkeit durch Drehimpulse erfassbar. Da-
durch kann in für Torantriebe gut bekannter Art durch
Zählung der Impulse die Position des angeschlossenen
Torflügels - z.B. Torblatt 18 - erfasst werden. Diese Po-
sition und insbesondere die Endlagen des Torflügels
können durch Durchführung einer Lernfahrt nach erster
Inbetriebnahme eingelernt werden.
[0057] Die Steuerungseinrichtung 70 ist derart ausge-
bildet, dass bei Erhalt eines Signals des Entkuppelsen-
sors 56, welches einen nach einem Entkuppelvorgang
erneut wieder hergestellten Kupplungszustand angibt,
eine erneute Referenzfahrt für das Tor 10 durchgeführt
wird, in der die Position, insbesondere wenigstens eine
der Endstellungen, des Torblattes 18 erneut eingelernt
werden.
[0058] Das zweite Basisstrukturteil 44 ist ebenfalls als
Platte ausgebildet, die über die Befestigungsschnittstelle
46 mit der Basisplatte 48 verbindbar ist. Das zweite Ba-
sisstrukturteil 44 weist eine Abtriebswelle 80 des Toran-
triebes 14 auf, welches an einer mit bestimmten radialen
Abstand von der Motorabtriebswelle 64 angeordnetem
Lager 82 drehbar gelagert ist. Die Abtriebswelle 80 weist
an einer Seite eine Wellenkupplung 84 mit einem An-
schlussteil 86 auf, welches auf das Ende der Torwelle
12 aufgesetzt werden kann. Ein radial nach innen wei-
sender Vorsprung 88 greift beim Aufsetzen auf eine an
der Torwelle 12 vorhandene Längsnut 90 (Fig. 2) ein, so
dass das Anschlussteil 86 drehfest auf der Torwelle 12
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sitzt.
[0059] An dem anderen Ende weist die Abtriebswelle
80 ein zweites Getrieberad der Getriebeeinrichtung 100,
z.B. in Form eines zweiten Kettenritzels 92, auf. Die bei-
den Getrieberäder an der Motorabtriebswelle 64 und der
Abtriebswelle 80 der Getriebeeinrichtung 100 sind über
das Zugmittelgetriebe 94 miteinander getrieblich ver-
bindbar. Das Zugmittelgetriebe 94 weist z.B. eine An-
triebskette 96 auf.
[0060] Wie dies genauer in der WO 2010/009952 A1,
auf die für weitere Einzelheiten ausdrücklich verwiesen
wird, beschrieben worden ist, lässt sich durch Auswahl
oder Austauschen des zweiten Basisstrukturteiles 44 mit
jeweils anderem Durchmesser des zweiten Getriebera-
des der Getriebeeinrichtung 100 das Übersetzungsver-
hältnis der Getriebeeinrichtung 100 verändern und somit
an die Antriebsaufgaben anpassen. Dadurch kann man
auf einen relativ kostengünstigen Elektromotor 60 zum
Aufbau der Elektromotoreinheit 50 zurück greifen.
[0061] Im Folgenden wird die hier eingesetzte Elektro-
motoreinheit 50 anhand der Darstellungen in den Fig. 5
bis 8 näher erläutert.
[0062] Das Motorgehäuse 58 der Elektromotoreinheit
50 weist einen Motorgetriebegehäuseteilbereich 106 und
einen Elektromotorgehäuseteilbereich 108 auf. In dem
Motorgetriebegehäuseteilbereich 106 ist das Motorge-
triebe 61 untergebracht. In dem Elektromotorgehäuse-
teilbereich 108 ist der Elektromotor 60 untergebracht.
Der Motorgetriebegehäuseteilbereich 106 weist einen
lösbaren Getriebedeckel 110 auf. Während die Elektro-
motoreinheit 50 in Fig. 5 mit aufgesetztem und befestig-
tem Getriebedeckel 110 dargestellt ist, ist der Getriebe-
deckel 110 in den Darstellungen der Fig. 6, 7 und 8 von
dem übrigen Teil des Motorgetriebegehäuseteilbereichs
106 entfernt.
[0063] Wie in Fig. 5 erkennbar, ist an dem Getriebe-
deckel 110 auf dessen Außenseite ein elektrischer An-
schluss 112 der Dreherfassungseinrichtung 104 vorge-
sehen, wo die Signale des Drehsensors 105 abgreifbar
sind.
[0064] Die Elektromotoreinheit 50 weist weiter eine
Motorgetriebetemperaturüberwachungseinrichtung 120
auf, mit der eine Temperatur des Motorgetriebes 61 über-
wacht werden kann.
[0065] Wie insbesondere aus Fig. 6 ersichtlich, weist
das Motorgetriebe 61 eine an den Rotor des Elektromo-
tors 60 angeschlossene Schnecke 122 und ein Motor-
getrieberad 124 auf, welches mit der Schnecke 122
kämmt. Das Motorgetrieberad 124 bildet den Teil der Ab-
triebswelle des Schneckengetriebes 62. Das Motorge-
trieberad 124 ist aus Kunststoff, insbesondere Hochleis-
tungskunststoff, ausgebildet.
[0066] Insbesondere bei hohen Belastungen wird das
Motorgetriebe 61 durch Reibung stark erwärmt, was zu
einer Beeinträchtigung der Materialfestigkeit von Teilen
des Motorgetriebes 61, insbesondere des Motorgetrie-
berades 124, führen kann.
[0067] Bei der hier dargestellten Ausgestaltung kann

eine Erwärmung des Motorgetriebes 61 mittels der
Motorgetriebetemperaturüberwachungseinrichtung 120
erfasst werden. Liegen die Motorgetriebetemperaturen
in einem - z. B. empirisch ermittelbaren - kritischen Be-
reich, kann die Steuerungseinrichtung 70 die maximale
Leistung des Elektromotors 60 entsprechend herabset-
zen, so dass der Torantrieb 14 nunmehr das Torblatt 18
nur noch langsam verfahren kann. Hierdurch lässt sich
eine weitere Erwärmung vermeiden. Liegt die Motorge-
triebetemperatur in einem noch höheren Bereich, kann
die Steuerungseinrichtung 70 den Elektromotor 60 auch
ganz still setzen, bis die Motorgetriebetemperatur wieder
Normalwerte erreicht hat.
[0068] Zur Erfassung der Motorgetriebetemperatur
weist die Motorgetriebetemperaturüberwachungsein-
richtung 120 einen Temperatursensor 126 auf, welcher
die Temperatur innerhalb des Motorgetriebegehäuseteil-
bereichs 106 erfasst.
[0069] Bei der dargestellten Ausführungsform sitzt der
Temperatursensor 126 zusammen mit dem Drehsensor
105 auf einer gemeinsamen Platine 128. Hierdurch las-
sen sich die Herstell- und Installationskosten für die
Motorgetriebetemperaturüberwachungseinrichtung 120
gering halten und der Anschluss des Temperatursensors
126 an die Steuerungseinrichtung 70 kann über den glei-
chen Anschluss 112 wie für den Drehsensor 105 erfol-
gen.
[0070] Fig. 4 zeigt demnach den als Gleichstrommotor
ausgebildeten Getriebemotor 102 mit montiertem Getrie-
bedeckel 110. In einem Kunststoffeinsatz 130 befindet
sich der Anschluss 112 mit einer 6-poligen Anschluss-
stiftleiste für zwei Hall-Sensoren (Drehsensor 105) und
den Temperatursensor 126.
[0071] In Fig. 6 ist der Getriebedeckel 110 losge-
schraubt und zur Seite gelegt. Gut erkennbar ist, dass
die Sensoren 105, 126 im montierten Zustand direkt über
der Schneckenwelle - Schnecke 122 - positioniert sind.
[0072] Fig. 7 zeigt eine andere Ansicht des losge-
schraubten Getriebedeckels. Hier ist die Kontaktierung
der Motoranschlüsse besser erkennbar. Die Motoran-
schlüsse sind durch zwei längliche Stiftfahnen 132 in ei-
nem weiteren Kunststoffeinsatz 134 erkennbar. Weiter
ist ein Metallstift 136 vorgesehen, der nur zu Positionie-
rungszwecken dient.
[0073] Wie aus Fig. 5 ersichtlich, ist durch die Nähe
der beiden Kunststoffeinsätze 130, 134 eine Nähe des
Anschlusses 112 für die Sensoren 105, 126 zu den Mo-
toranschlüssen 132 gegeben, so dass ein schnellerer
Anschluss sowohl des Elektromotors 60 als auch der
Sensoren 105, 126 erfolgen kann.
[0074] In Fig. 8 ist eine Detailaufnahme der Sensoren
105, 126 dargestellt. Der oben im Bild dargestellte Tem-
peratursensor 126 ist bei dem hier dargestellten Beispiel
ein NTC-Widerstand, insbesondere im Bereich 3 bis 6
kOhm.
[0075] Unten im Bild sind die beiden Hall-Sensoren
138, 140 des Drehsensors 105 für die Drehzahldetektion
und Drehrichtungsdetektion gut erkennbar.
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[0076] Wenngleich die Erfindung anhand eines als
Wellentorantrieb ausgebildeten Torantriebs 14 erläutert
worden ist, ist die Erfindung nicht auf diese Torantriebs-
Bauart beschränkt. Weitere Ausführungsbeispiele erge-
ben sich dadurch, dass die Garagentor- und Einfahrtsto-
rantriebe, die in der eingangs genannten und der Anmel-
dung als Teil der Offenbarung beigefügten Firmenbro-
schüre "Garagen- und Einfahrtstor -Antriebe - kompatible
Antriebslösungen von Europas Nr. 1" der Hörmann KG
Verkaufsgesellschaft vom April 2010 (Druckvermerk
Stand 04.2010/druck 04.2010/HF 85945DE/G.XXX) ge-
zeigt und beschrieben sind, mit einem entsprechenden
Getriebemotor 102, wie er in den Fig. 5 bis 8 gezeigt ist,
und einer entsprechend modifizierten Steuerungsein-
richtung mit Motorgetriebetemperaturüberwachung ver-
sehen werden.

Bezugszeichenliste:

[0077]

10 Tor
12 Torwelle
14 Torantrieb
15 Torantriebsbefestigung
16 Führung
18 Torblatt
20 Gewichtsausgleichseinrichtung
22 Torsionsfeder
24 Seiltrommel
26 Drahtseile
28 Wand
30 Gebäude
32 Toröffnung
34 Antriebsgehäuse
36 Abdeckung
37 Abdeckung
40 Basisstruktur
42 erstes Basisstrukturteil
44 zweites Basisstrukturteil
46 Befestigungsschnittstelle
48 Basisplatte
50 Elektromotoreinheit
52 Elektroanschlusseinheit
54 Entkupplungsvorrichtung
56 Entkuppelsensor
58 Motorgehäuse
60 Elektromotor
61 Motorgetriebe
62 Schneckengetriebe
64 Motorabtriebswelle
66 erstes Kettenritzel (Getrieberad)
68 Leistungseinheit
70 Steuerungseinrichtung
72 Kupplungsstift
74 Nocke
76 Kupplungsklaue
80 Abtriebswelle

82 Lager
84 Wellenkupplung
86 Anschlussteil
88 Vorsprung
90 Längsnut
92 zweites Ketten ritzel
94 Zugmittelgetriebe
96 Antriebskette
100 Getriebeeinrichtung
102 Getriebemotor
104 Dreherfassungseinrichtung
105 Drehsensor
106 Motorgetriebegehäuseteilbereich
108 Elektromotorgehäuseteilbereich
110 Getriebedeckel
112 Anschluss
120 Motorgetriebetemperaturüberwachungseinrich-

tung
122 Schnecke
124 Motorgetrieberad
126 Temperatursensor
128 Platine
130 Kunststoffeinsatz
132 Stiftfahnen (Motoranschlüsse)
134 Kunststoffeinsatz
136 Metallstift
138 Hallsensor
140 Hallsensor

Patentansprüche

1. Torantrieb (14) zum Antreiben eines Tores (10) mit:

einer Elektromotoreinheit (50), einer Getriebe-
einrichtung (100) zum Übertragen von Antriebs-
kräften der Elektromotoreinheit (50) auf ein an-
zutreibendes Element des Tores (10), wobei die
Elektromotoreinheit (50) als Getriebemotor
(102) ausgebildet ist, der einen Elektromotor
(60) und ein Motorgetriebe (61) aufweist,
einer Motorgetriebetemperaturüberwachungs-
einrichtung (120) zur Überwachung einer Tem-
peratur des Motorgetriebes (61) und
einer Steuerungseinrichtung (70), die mit der
Motorgetriebetemperaturerfassungseinrich-
tung (120) verbunden ist, um den Elektromotor
(60) abhängig von einer durch die
Motorgetriebetemperaturerfassungseinrich-
tung (120) erfassten Temperatur des Motorge-
triebes (61) zu steuern,
dadurch gekennzeichnet, dass das Motorge-
triebe (61) selbsthemmend ist und ein Kunst-
stoffrad (124) aufweist und wobei die Steue-
rungseinrichtung (70) derart ausgebildet ist,
dass sie

a) eine Motorleistung des Elektromotors
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(60) begrenzt, wenn die Motorgetriebetem-
peratur eine vorbestimmte Schwellentem-
peratur überschreitet und/oder
b) einen Betrieb des Elektromotors (60) ver-
hindert, wenn die Motorgetriebetemperatur
über einer vorbestimmten Abschalttempe-
ratur liegt.

2. Torantrieb (14) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Motorgetriebe (61) ein Schneckengetriebe
(62) ist und dass ein mit einem Schneckenrad (122)
kämmendes, auf einer Abtriebswelle der Elektromo-
toreinheit (50) sitzendes Motorgetrieberad (124) aus
Kunststoff hergestellt ist.

3. Torantrieb (14) nach einem der voranstehenden An-
sprüche,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Elektromotoreinheit (50) ein Motorgehäuse
(58) mit einem Motorgetriebegehäuseteilbereich
(106), in dem das Motorgetriebe (61) untergebracht
ist, und mit einem Elektromotorgehäuseteilbereich
(108), in dem der Elektromotor (60) untergebracht
ist, aufweist, wobei die Motorgetriebetemperatur-
überwachungseinrichtung (120) einen in dem Mo-
torgetriebegehäuseteilbereich (106) untergebrach-
ten Temperatursensor (126) zur Erfassung einer
Temperatur in dem Motorgetriebegehäuseteilbe-
reich (106) aufweist.

4. Torantrieb (14) nach einem der voranstehenden An-
sprüche,
dadurch gekennzeichnet,
dass dem Motorgetriebe (61) eine Dreherfassungs-
einrichtung (104) zur Erfassung einer Drehung des
Motorgetriebes (61) zugeordnet ist, die einen Dreh-
sensor (105) zur Erfassung einer Drehung wenigs-
tens eines Elementes (122, 124) des Motorgetriebes
(61) aufweist, und dass der Drehsensor (105) und
ein Temperatursensor (126) der Motorgetriebetem-
peraturerfassungseinrichtung (120) auf einer ge-
meinsamen Platine (128) angeordnet sind.

5. Torantrieb (14) nach einem der voranstehenden An-
sprüche,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Torantrieb (14) als Wellentorantrieb zum
direkten drehenden Antreiben einer Torwelle (12)
des Tores (10) ausgebildet ist.

6. Torantrieb (14) nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Torantrieb (14) als Wellentorantrieb derart
ausgebildet ist, dass die Getriebeeinrichtung (100)
ein Zugmittelgetriebe (94) aufweist, dessen Ein-
gangswelle an eine Motorabtriebswelle (64) des Mo-
torgetriebes (61) gekoppelt ist und dessen Aus-

gangswelle (80) an die Torwelle (12) koppelbar ist.

7. Steuerverfahren zum Steuern eines Torantriebs (14)
zum Antreiben eines Tores (10), wobei der Toran-
trieb (14) mit einer Elektromotoreinheit (50) und einer
Getriebeeinrichtung (100) zum Übertragen von An-
triebskräften der Elektromotoreinheit (50) auf ein an-
zutreibendes Element (12) des Tores (10) versehen
ist, wobei die Elektromotoreinheit (50) als Getriebe-
motor (102) ausgebildet ist, der einen Elektromotor
(60) und ein selbsthemmendes Motorgetriebe (61)
mit einem Kunststoffrad (124) aufweist, wobei das
Steuerverfahren die Schritte umfasst:

Erfassen einer Motorgetriebetemperatur an
dem Motorgetriebe (61) und
Steuern des Elektromotors (60) in Abhängigkeit
der erfassten Motorgetriebetemperatur, wobei
das Steuerverfahren weiter wenigstens einen
der Schritte

a) Begrenzen einer Motorleistung des Elek-
tromotors (60), wenn die Motorgetriebetem-
peratur eine vorbestimmte Schwellentem-
peratur überschreitet, und/oder
b) Verhindern eines Betriebes des Elektro-
motors (60), wenn die Motorgetriebetempe-
ratur eine vorbestimmte Abschalttempera-
tur überschreitet, umfasst.

8. Steuerverfahren nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Temperatur eines Schneckengetriebes
(62) der Elektromotoreinheit (50) mit einem mit ei-
nem Schneckenrad (122) kämmenden, auf einer Ab-
triebswelle der Elektromotoreinheit (50) sitzenden
aus Kunststoff hergestellten Motorgetrieberad (124)
überwacht wird.

9. Steuerverfahren nach einem der Ansprüche 7 oder
8,
gekennzeichnet durch
Ausgabe einer Warnmeldung, wenn die Motorgetrie-
betemperatur eine vorbestimmte Schwellentempe-
ratur überschreitet und/oder einer erklärenden Mel-
dung, wenn bei Überschreiten einer Schwellentem-
peratur eine Beeinflussung eines Ablaufes einer Tor-
fahrt erfolgt.

Claims

1. Door drive (14) for driving a door (10), comprising:

an electric motor unit (50), a transmission device
(100) for transmitting driving power from the
electric motor unit (50) to a door element (10) to
be driven, wherein said electric motor unit (50)
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is constructed as a gear motor (102) including
an electric motor (60) and a motor gear (61), a
motor gear temperature monitoring device (120)
for monitoring a temperature of the motor gear
(61), and a control device (70) connected to the
motor gear temperature detection device (120)
for controlling the electric motor (60) dependent
on the temperature of the motor gear (61) de-
tected by said motor gear temperature detection
device (120), characterized in that the motor
gear (61) is self-locking and includes a plastic
wheel (124) and wherein the control device (70)
is configured in such a manner that

a) it limits the motor power of the electric
motor (60) when the motor gear tempera-
ture exceeds a predetermined threshold
temperature and/or
b) prevents operation of the electric motor
(60) when the motor gear temperature ex-
ceeds a predetermined cut-off temperature.

2. Door drive (14) according to claim 1,
characterized in that the motor gear (61) is a worm
gear (62) and that a motor gear wheel (124) made
of plastic is arranged on an output shaft of the electric
motor unit (50) and meshes with a worm gear wheel
(122).

3. Door drive (14) according to one of the preceding
claims,
characterized in that the electric motor unit (50)
has a motor housing (58) with a motor gear housing
part (106) accommodating said motor gear (61), and
an electric motor housing part (108) accommodating
said electric motor (60), said motor gear temperature
monitoring device (120) including a temperature
sensor (126) accommodated within said motor gear
housing part (106), for detecting a temperature in-
side said motor gear housing part (106).

4. Door drive (14) according to one of the preceding
claims,
characterized in that the motor gear (16) has an
associated rotation detection device (104) for detect-
ing rotation of the motor gear (61) and including a
rotation sensor (105) for detecting rotation at least
of an element (122, 124) of the motor gear (61), and
that said rotation sensor (105) and a temperature
sensor (127) of the motor gear temperature detection
device (120) are disposed on a common printed cir-
cuit board (128).

5. Door drive (14) according to one of the preceding
claims,
characterized in that the door drive (14) is con-
structed as a shaft door drive for directly rotationally
driving a door shaft (12) of the door (10).

6. Door drive (14) according to claim 5,
characterized in that the door drive (14) being a
shaft door drive is constructed in such a manner that
the gear device (100) includes a traction mechanism
(94), the input shaft thereof is coupled to a motor
output shaft (64) of the motor gear (61) and the output
shaft (80) thereof can be coupled to the door shaft
(12).

7. Method of controlling a door drive (14) for driving a
door (10), wherein said door drive (14) is provided
with an electric motor unit (50) and a gear device
(100) for transmitting driving power from the electric
motor unit (50) to an element (12) of the door (10)
to be driven, wherein the electric motor unit (50) is
constructed as a gear motor (102) having an electric
motor (60) and a self-locking motor gear (61) includ-
ing a plastic wheel (124), wherein said control meth-
od comprises the steps of:

detecting a motor gear temperature at the motor
gear (61) and controlling the electric motor (60)
dependent on the detected motor gear temper-
ature, wherein the control method at least com-
prises one of the steps of:

a) limiting a motor power of the electric mo-
tor (60) when the motor gear temperature
exceeds a predetermined threshold tem-
perature and/or
b) preventing operation of the electric motor
(60) when the motor gear temperature ex-
ceeds a predetermined cut-off temperature.

8. Control method according to claim 9,
characterized in that the temperature of a worm
gear (62) of the electric motor unit (50) is monitored
by means of a motor gear wheel (124) made of plastic
that is arranged on an output shaft of the electric
motor unit (50) and meshes with a worm wheel (122).

9. Control method according to one of the claims 7 or 8,
characterized by outputting an alarm in case the
motor gear temperature exceeds a predetermined
threshold temperature, and/or an explanatory mes-
sage in case of any influence on the progression of
a door movement when the threshold temperature
is exceeded.

Revendications

1. Dispositif de motorisation (14) d’un portail (10)
comprenant :

une unité de moteur électrique (50), un méca-
nisme de transmission (100) permettant de
transmettre les forces motrices de l’unité de mo-
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teur électrique (50) à un élément du portail (10),
à entrainer l’unité de moteur électrique (50) étant
réalisée sous la forme d’un moto réducteur (102)
comprenant un moteur électrique (60) et une
transmission motrice (61),
un dispositif de surveillance (120) de la tempé-
rature de la transmission motrice (61), et
un dispositif de commande (70) relié au dispo-
sitif de détection de la température de la trans-
mission motrice (120) pour pouvoir commander
le moteur électrique (60) en fonction de la tem-
pérature de la transmission motrice (61) détecté
par le dispositif de détection de la température
de la transmission motrice (120),
caractérisé en ce que
la transmission motrice (61) est autobloquante
et comporte une roue en matériau synthétique
(124), et le dispositif de commande (70) est réa-
lisé de façon à :

a) limiter la puissance du moteur électrique
(60) lorsque la température de la transmis-
sion motrice dépasse une température de
seuil prédéfinie, et/ou
b) empêcher l’actionnement du moteur
électrique (60) lorsque la température de la
transmission motrice est située au-dessus
d’une température de coupure prédéfinie.

2. Dispositif (14) conforme à la revendication 1,
caractérisé en ce que
la transmission motrice (61) est une transmission à
vis sans fin (62), et, une roue de la transmission mo-
trice (124) engrenant avec une roue à denture héli-
coïdale (122) et montée sur l’arbre de sortie de l’unité
de moteur électrique (50) est réalisée en matériau
synthétique.

3. Dispositif (14) conforme à l’une des revendications
précédentes,
caractérisé en ce que
l’unité de moteur électrique (50) comporte un carter
moteur (58) comprenant une zone partielle de carter
de transmission motrice (106) dans laquelle est lo-
gée la transmission motrice (61) et une zone partielle
de carter de moteur électrique (108) dans laquelle
est logé le moteur électrique (60), le dispositif de
surveillance de la température de la transmission
motrice (120) comportant un capteur de température
(126) logé dans la zone partielle du carter de trans-
mission motrice (106) pour détecter la température
dans la zone partielle du carter de transmission mo-
trice (106).

4. Dispositif (14) conforme à l’une des revendications
précédentes,
caractérisé en ce qu’
à la transmission motrice (61) est associé un dispo-

sitif de détection de rotation (104) permettant de dé-
tecter une rotation de la transmission motrice (61)
qui comporte un capteur de rotation (105) permettant
de détecter une rotation d’au moins un élément (122,
124) de la transmission motrice (61), et le capteur
de rotation (105) et un capteur de température (126)
du dispositif de détection de la température de la
transmission motrice (120) sont montés sur platine
commune (128).

5. Dispositif (14) conforme à l’une des revendications
précédentes,
caractérisé en ce qu’
il est réalisé sous la forme d’une motorisation d’arbre
de portail pour permettre un entraînement en rotation
direct d’un arbre de portail (12) du portail (10).

6. Dispositif (14) conforme à la revendication 5,
caractérisé en ce qu’
il est réalisé sous la forme d’une motorisation d’arbre
de portail de sorte que le dispositif de transmission
(100) comporte une transmission à mécanisme de
traction (94) dont l’arbre d’entrée est accouplé à l’ar-
bre de sortie du moteur (64), la transmission motrice
(61) et dont l’arbre de sortie (80) peut être accouplé
à l’arbre du portail (12).

7. Procédé de commande d’un dispositif de motorisa-
tion (14) d’un portail (10), ce dispositif (14) étant équi-
pé d’une unité à moteur électrique (50) et d’un mé-
canisme de transmission (100) permettant de trans-
mettre les forces motrices de l’unité de moteur élec-
trique (50) à un élément (12) du portail (10) à entraî-
ner, l’unité de moteur électrique (50) étant réalisé
sous la forme d’un moto réducteur (102) comprenant
un moteur électrique (60) et une transmission motri-
ce autobloquante (61) équipée d’une roue en maté-
riau synthétique (124), ce procédé de commande
comprenant les étapes consistant à :

détecter la température de la transmission mo-
trice (61) et commander le moteur électrique
(60) en fonction de la température de la trans-
mission motrice détectée, le procédé de com-
mande comprenant en outre au moins l’une des
étapes consistant à :

a) limiter la puissance du moteur électrique
(60) lorsque la température de la transmis-
sion motrice dépasse une température de
seuil prédéfinie, et/ou
b) empêcher l’actionnement du moteur
électrique (60) lorsque la température de la
transmission motrice dépasse une tempé-
rature de coupure prédéfinie.

8. Procédé de commande conforme à la revendication
7,
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caractérisé en ce que
l’on surveille la température d’une transmission à vis
sans fin (62) de l’unité de moteur électrique (50) mu-
nie d’une roue de transmission motrice (124) réali-
sée en matériau synthétique, engrenant avec une
roue à denture hélicoïdale (122) montée sur l’arbre
de sortie de l’unité de moteur électrique (50).

9. Procédé de commande conforme à l’une des reven-
dications 7 et 8,
caractérisé par
une étape consistant à délivrer un message d’aver-
tissement lorsque la température de la transmission
motrice dépasse une température de seuil prédéfinie
et/ou un message explicatif lorsqu’un dépassement
d’une température de seuil a une influence sur le
déroulement du déplacement du portail.
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