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(54) Intelligente Hinderniserkennung

(67)  Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrichtung
fur eine Verdunkelungsvorrichtung bzw. Sicherungsvor-
richtung. Die Antriebsvorrichtung umfasst einen Motor
(1) zum Vortrieb eines Verschlusselementes (2), vor-
zugsweise eines Rollladens o. dgl. einen Sensor (3) zum
Erfassen mindestens eines Antriebszustands des Ver-
schlusselementes (2) und zum Erzeugen mindestens ei-
nes Antriebserfassungssignals, eine Antriebsteuerung
(4) zur Steuerung des Motors (1), eingerichtet zum Er-
kennen eines Kollisionsereignisses basierend auf dem
mindestens einen Antriebserfassungssignal wahrend
des Vortriebs des Motors (1). Die Antriebsteuerung (4)
ist dazu eingerichtet, bei Erkennen eines Kollisionsereig-
nisses eine Kollisionsaufhebungsroutine auszufiihren
und basierend auf dem mindestens einen Antriebserfas-
sungssignal wahrend der Kollisionsaufthebungsroutine
zu entscheiden, ob eine Hindernisbefreiungsroutine aus-
gefuhrt wird. Die Erfindung betrifft auerdem ein entspre-
chendes Verfahren zur Hinderniserkennung beim An-
trieb einer Verdunkelungsvorrichtung bzw. Sicherungs-
vorrichtung.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrichtung
fur eine Verdunkelungsvorrichtung bzw. Sicherungsvor-
richtung mit den Merkmalen des Oberbegriffs von An-
spruch 1 sowie ein Verfahren zur Hindemiserkennung
beim Antrieb einer Verdunkelungsvorrichtung bzw. Si-
cherungsvorrichtung mit den Merkmalen des Oberbe-
griffs von Anspruch 9 und ein Computerprogramm mit
Programmcode zur Durchfiihrung des Verfahrens ge-
maf Anspruch 15.

[0002] Diein Rede stehende Antriebsvorrichtung lasst
sich fur eine Vielzahl von Verdunkelungsvorrichtungen
0. dgl. einsetzen. Wesentlich ist lediglich, dass ein be-
wegliches Verschlusselement vorliegt. Beispiele hierflr
sind Rollladen, Jalousien, Markisen, aber auch Siche-
rungsvorrichtungen wie Tore und Vorhange und insbe-
sondere Rolltore und Rollvorhange. Im Folgenden steht
der Anwendungsbereich der Rollldden im Vordergrund,
was nicht beschréankend zu verstehen ist.

[0003] Die bekannte Antriebsvorrichtung (DE 20 2010
003 095 U1) fur eine Verdunkelungsvorrichtung, von der
die Erfindung ausgeht, weist eine spezielle Anordnung
eines magnetoresistiven Sensors zur Wegmessung ei-
nes Verschlusselementes auf. Der magnetoresistive
Sensor ist dabei auf einer Rohrmotorplatine angeordnet,
wohingegen die entsprechenden Auslésemagneten auf
einem Magnetring der Wickelwelle des Verschlussele-
mentes angeordnet sind. Diese Anordnung erlaubt es,
zu jedem Zeitpunkt wahrend der motorischen Verstel-
lung des Verschlusselementes kontinuierlich Sensorsi-
gnale zu erhalten, auf die basierend stets sowohl die ak-
tuelle Geschwindigkeit als auch die Position des Ver-
schlusselementes bestimmt werden kann.

[0004] Insbesondere bei Verwendung eines bekann-
ten Rohrmotors (EP 2 314 824 A1) fur eine Verdunke-
lungsvorrichtung mit einem Freilauf zwischen einem Ab-
trieb in Form eines Achtkants des Rohrmotors und einer
Wickelwelle zum Aufwickeln eines Verschlusselements
kann mit einer solchen Anordnung eines magnetoresi-
stiven Sensors eine Kollision des Verschlusselements
beim Abwickeln des Verschlusselements erfasst wer-
den. Bei einer solchen Kollision ist das Verschlussele-
ment blockiert und bewegt sich zunachst nicht weiter.
Der Motor kann sich aber im Umfang des Freilaufs wei-
terbewegen, ohne dass eine entsprechende Bewegung
des Verschlusselementes und der Wickelwelle stattfin-
det. Dieser Zustand geht aus den Sensorsignalen hervor.
Nachdem der Freilauf durchlaufen wurde, kbnnen sich
sowohl Motor als auch Wickelwelle weiterbewegen, da
sich das Verschlusselement aufstaut und auswolbt, an-
statt sich wie vorgesehen in Abwicklungsrichtung weiter-
zubewegen.

[0005] Bei Vorliegen eines solchen Blockierens wird
diese Situation als Hindernis erkannt. Der Motor wird ge-
stopptund reversiert, also in die entgegengesetzte Rich-
tung entsprechend der Aufwickelungsrichtung getrieben,
wodurch das Hindernis von dem Verschlusselement be-
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freit wird.

[0006] Nachteilig an dieser Art der Kollisionserken-
nung ist, dass diese sehr sensibel ist. Insbesondere
wenn das Verschlusselement noch nicht so weit abge-
wickelt wurde, dass es durch sein Eigengewicht wirksam
nach unten gezogen wird, kann es schon auf Grund von
unsauberer Verarbeitung von Rollladenlamellen, einem
in Abwartsrichtung schlecht laufenden Behang, Asym-
metrien in den Fihrungsschienen oder sonstigen Um-
welteinflissen, welche kein eigentliches Hindernis dar-
stellen, dazu kommen, dass das Verschlusselement so
lange blockiert, bis der Motor den Freilauf durchlaufen
hat und dann erst das Verschlusselement weiterschie-
ben kann, was aber als Hindernis erkannt wird.

[0007] Das der Erfindung zugrundeliegende Problem
besteht also darin, eine Antriebsvorrichtung fir eine Ver-
dunkelungsvorrichtung bzw. Sicherungsvorrichtung und
ein Verfahren zur Hindemiserkennung beim Antrieb einer
Verdunkelungsvorrichtung bzw. Sicherungsvorrichtung
derart auszugestalten und weiterzubilden, dass zwi-
schen dem Vorliegen eines echten Hindernisses und ei-
ner nur voriibergehenden Blockade des Verschlussele-
mentes wirksam unterschieden werden kann.

[0008] Das obige Problem wird bei einer Antriebsvor-
richtung gemaR dem Oberbegriff von Anspruch 1 durch
die Merkmale des kennzeichnenden Teils von Anspruch
1, bei einem Verfahren zur Hinderniserkennung geman
dem Oberbegriff von Anspruch 9 durch die Merkmale
des kennzeichnenden Teils von Anspruch 9 gelést und
bei einem Computerprogramm durch ein Computerpro-
gramm mit den Merkmalen gemaf dem Anspruch 15 ge-
16st.

[0009] Wesentlich ist die Erkenntnis, dass im Falle ei-
ner Blockade des Verschlusselements ohne Vorhanden-
sein eines echten Hindernisses durch ein bestimmtes
Bewegen des Verschlusselements eine solche Blockade
aufgeldst werden kann. Beispielsweise kann sich durch
ein weiteres Abwickeln des Verschlusselements dieses
aufstauen und durch seine somit erhéhte Gewichtskraft
die Blockade Uberwinden. Das damit einhergehende
plétzliche "Zurlickschwappen" des Verschlusselements
in Abwartsrichtung kann von dem Sensor als schnelle
Bewegung und Zeichen der Kollisionsaufhebung erfasst
werden.

[0010] VorschlagsgemaR wird also nicht sofort bei ei-
ner ersten UnregelmaRigkeit der erfassten Bewegung
des Verschlusselements endgultig auf das Vorhanden-
sein eines Hindernisses erkannt und der Motor abge-
schaltet, sondern zunachst nur der Verdacht auf das Vor-
handensein eines Hindernisses vermerkt und ein Ablauf
gestartet, durch welcher eine ledigliche Blockade des
Verschlusselements tberwunden werden kann. Dies
kann etwa durch einen begrenzten weiteren Vortrieb des
Motors und damit der Wickelwelle geschehen, wobei
durch das resultierende weitere Abwickeln und Aufstau-
en des Verschlusselementes eine Gewichtskraft zur
Uberwindung der Blockade aufgebaut werden kann. Erst
wenn auch durch diese MalRnahme nicht festgestellt wer-
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den kann, dass die Blockade des Verschlusselements
aufgehoben werden konnte, etwa durch Erfassen einer
schnellen Vorwartsbewegung entsprechend einem Zu-
rickschwappen des Verschlusselements, wird das Vor-
handensein eines Hindernisses definitiv festgestellt.
[0011] Beider besonders bevorzugten Ausgestaltung
der Antriebsvorrichtung gemaR dem Anspruch 2 und des
Verfahrens gemal dem Anspruch 10 wird bei dem Er-
kennen eines Kollisionsereignisses auch ein entspre-
chender Zustand eingenommen, welcher in dem Falle,
dass es sich nur um eine Blockade handelte und diese
aufgehoben werden konnte, auch wieder verlassen wird.
Andernfalls wird er beibehalten und sich damit der Kol-
lisionserkennungszustand gemerkt, so dass etwa eine
weitere Abwartsbewegung des Verschlusselements bis
zu einer manuellen Freigabe verhindert werden kann.
[0012] Beider besonders bevorzugten Ausgestaltung
der Antriebsvorrichtung gemafR den Anspriichen 3 und
4 mit einem Freilauf im Mitnehmer zwischen Abtrieb und
Wickelwelle |asst sich sowohl das Vorhandensein einer
Blockade als auch das Zurlickschwappen des Ver-
schlusselements als Ergebnis des Uberwindens der
Blockade durch den Sensor einfach feststellen. Wenn
das Verschlusselement blockiert, wird der Freilaufin Vor-
wartsrichtung durchlaufen, so dass der Motor sich bewe-
gen kann und gleichzeitig das Verschlusselement ste-
henbleibt. Bei einem Zurlickschwappen des Verschlus-
selements findet eine ruckartige und schnelle Vorwarts-
bewegung des Verschlusselements und damit gleichzei-
tig ein Durchlaufen des Freilaufs in riickwartiger Richtung
statt.

[0013] Die genaue Lange der Strecke, um welche der
Motor eine weitere Vorwéartsbewegung zur Uberwindung
der Blockade ausfiihrt, Iasst sich gemaR der bevorzugten
Ausgestaltung der Antriebsvorrichtung des Anspruchs 6
und der bevorzugten Ausgestaltung des Verfahrens des
Anspruchs 12 besonders flexibel durch einen in einem
programmierbaren nichtfliichtigen elektronischen Spei-
cher abgelegten Parameter einstellen.

[0014] Wenn bestimmte Bereiche, beispielsweise
Nahbereiche entweder zu Beginn oder am Ende des Ab-
wickelns des Verschlusselements besonders anfallig fir
zufallige Blockaden des Verschlusselements sind, so
kann durch spezielle Kollisionsaufhebungsroutinen fir
den Fall, dass eine Blockade in einem dieser Bereiche
eintritt, gemal den bevorzugten Ausgestaltungen der
Antriebsvorrichtung von Anspruch 6 auf diese besonde-
ren Begebenheiten Ricksicht genommen werden.
[0015] Um sowohl eine Beschadigung des Motors als
auch eine Ubergrofie Krafteinwirkung auf ein moglicher-
weise tatsachlich vorhandenes Hindernis zu vermeiden,
ist zusatzlich geman der besonders bevorzugten Ausge-
staltung der Antriebsvorrichtung des Anspruchs 8 und
des Verfahrens des Anspruchs 14 eine Erfassung eines
auf dem vom Motor abgegebenen Drehmoments basie-
renden Wertes und eine Abschaltung des Motors bei ei-
ner Abweichung von einem vorgegebenen Verhalten die-
ses Wertes vorgesehen.
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[0016] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 eine Verdunkelungsvorrichtung mit einer
vorschlagsgemafen Antriebsvorrichtung,

rein schematisch, in einer Ubersichtsdar-
stellung, eine Verdunkelungsvorrichtung
mit einer vorschlagsgemaflen Antriebsvor-
richtung, jeweils einmal in einem unblok-
kierten Zustand und einmal in einem von
einem Hindernis blockierten Zustand wah-
rend einer Kollisionsaufhebungsroutine,

Fig. 2a, b

Fig. 3 eine vorschlagsgemaRe Antriebsvorrich-

tung im nicht eingebauten Zustand,
Fig. 4 ausgewahlte Komponenten der Antriebs-
vorrichtung geman Fig. 3 im demontierten
Zustand,

eine Detailansicht eines Abtriebs und eines
Mitnehmers mit Freilauf einer vorschlags-
gemalen Antriebsvorrichtung,

Fig. 5

Fig. 6a, b  schematische Darstellungen von beispiel-
haften Antriebserfassungssignalen einer
vorschlagsgemafen Antriebsvorrichtung,
jeweils einmal von einem Antriebserfas-
sungssignal entsprechend einem Kollisi-
onsereignis und einmal von einem An-
triebserfassungssignal wahrend einer Hin-

dernisbefreiungsroutine.

[0017] Die vorschlagsgeméaRe Lésungistin der Zeich-
nung anhand einer Verdunkelungsvorrichtung mit einem
Motor 1, hier einem elektrischen Rohrmotor, zum Vor-
trieb eines als Rollladen ausgestalteten verstellbaren
Verschlusselements 2 gezeigt. Grundsatzlich ist die vor-
geschlagene Antriebvorrichtung fiir viele Varianten von
Verdunkelungsvorrichtungen bzw. Sicherungsvorrich-
tungen anwendbar. Eine beispielhafte Auswahl wurde
im einleitenden Teil der Beschreibung gegeben.

[0018] Die Antriebsvorrichtung weist ferner einen Sen-
sor 3 auf zum Erfassen mindestens eines Antriebszu-
stands des Verschlusselements 2 auf sowie eine Antrieb-
steuerung 4. Unter einem Antriebszustand kann jedwede
mittelbar oder unmittelbar mit einer Bewegung oder
Krafteinwirkung zusammenhdngende physikalische
GroRe verstanden werden, so etwa das mittelbar tber
eine Wickelwelle 5, hier eine Achtkant-Stahlwelle, auf
das Verschlusselement 2 wirkende Drehmoment. Dieses
Drehmoment kann auch indirekt Gber eine Berechnung
der am Motor 1 wirkenden elektrischen GréRen berech-
net werden.

[0019] Unter dem von dem Sensor 3 erfassten minde-
stens einen Antriebszustand kénnen bevorzugt auch ein
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oder mehrere Bewegungszusténde des Verschlussele-
ments 2 im engeren Sinne verstanden werden, so etwa
eine Position oder eine Geschwindigkeit des Verschlus-
selements 2. Basierend auf diesem mindestens einen
erfassten Antriebszustand erzeugt der Sensor 3 minde-
stens ein Antriebserfassungssignal bzw. basierend auf
dem mindestens einen erfassten Bewegungszustand
mindestens ein Bewegungserfassungssignal. Bei dem
mindestens einen Antriebserfassungs- oder Bewe-
gungserfassungssignal kann es sich um ein beliebiges
analoges oder digitales Signal handeln, welches Infor-
mationen Uber den vom Sensor 3 erfassten mindestens
einen Antriebs- bzw. Bewegungszustand des Verschlus-
selementes 2 Gibermittelt. Wenn nachfolgend auf den An-
triebszustand oder das Antriebserfassungssignal Bezug
genommen wird, ist damit auch stets gleichermallen ein
Bewegungszustand oder ein Bewegungserfassungssi-
gnal gemeint.

[0020] Die Antriebsteuerung 4 steuert den Motor 1 und
ist dazu eingerichtet, ein Kollisionsereignis basierend auf
dem mindestens einen Antriebs- bzw. Bewegungserfas-
sungssignal wahrend des Vortriebs des Motors 1 zu er-
kennen. Wenn der Motor 1 vorgetrieben wird, bewirkt
dies grundsatzlich eine Bewegung des Verschlussele-
mentes 2 in Schlielrichtung, in der Regel also ein Ab-
senken des Verschlusselementes 2 in Abwartsrichtung
6a. In der Regel wird das Verschlusselement 2 durch
sein Eigengewicht in die Abwartsrichtung 6a gezogen,
so dass der Motor 1 also nicht das Verschlusselement 2
in die Abwartsrichtung 6a driickt, sondern durch seine
Drehung ein weiteres Hinabgleiten erlaubt.

[0021] Es kann allerdings sein, dass das Verschlus-
selement2 sichtrotz entsprechendem Vortrieb durch den
Motor 1 nicht weiterbewegt. Dies kann entweder daran
liegen, dass ein Hindernis 7 sich im Weg des Verschlus-
selementes 2 befindet und diesen Weg blockiert oder
daran, dass eine nicht durch ein Hindernis begriindende
Verklemmung des Verschlusselementes 2 eingetreten
ist. Die fehlende Weiterbewegung des Verschlussele-
mentes 2 trotz Vortrieb durch den Motor 1 wird als Kol-
lisionsereignis verstanden. Die Antriebsteuerung 4 kann
ein solches Kollisionsereignis dadurch erkennen, dass
wahrend des von der Antriebsteuerung 4 gesteuerten
Vortriebs durch den Motor 1 mindestens ein Antriebs-
oder Bewegungserfassungssignal einen Stillstand oder
eine zu langsame Bewegung des Verschlusselementes
2 anzeigt.

[0022] Im Falle dass ein solches Kollisionsereignis er-
kannt wird, fuhrt die Antriebsteuerung 4 eine Kollisions-
aufhebungsroutine aus. Diese Kollisionsaufhebungsrou-
tine kann jedwede von der Antriebsteuerung 4 veranlas-
ste Aktionen umfassen, darunter insbesondere eine An-
steuerung des Motors 1, welche dazu geeignet sind, das
Vorliegen einer echten Kollision mit einem Hindernis 7
von einer Verklemmung des Verschlusselementes 2
ohne Hindernis zu unterscheiden.

[0023] Die Antriebsteuerung 4 ist ferner dazu einge-
richtet, basierend auf dem mindestens einen Antriebs-
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oder Bewegungserfassungssignal wahrend der Kollisi-
onsaufhebungsroutine zu entscheiden, ob eine Hinder-
nisbefreiungsroutine ausgefiihrt wird. Speziell wird die
Hindernisbefreiungsroutine dann ausgefiihrt, wenn wah-
rend der Kollisionsaufhebungsroutine erkannt wurde,
dass die Blockierung des Verschlusselementes 2 auf ei-
ner Kollision mit einem Hindernis 7 beruht, wie etwa in
der Fig. 2 b dargestellt. Bei der Hindernisbefreiungsrou-
tine kann es sich grundséatzlich wiederum um eine Rou-
tine handeln, welche jedwede von der Antriebsteuerung
4 veranlasste Aktionen umfasst, welche dazu geeignet
sind, das Hindernis 7 von der Beriihrung durch das kol-
lidierende Verschlusselement 2 wieder zu befreien.
[0024] GemaR einer besonders bevorzugten Ausfiih-
rungsform der Antriebsvorrichtung umfasst das Erken-
nen eines Kollisionsereignisses die Einnahme eines Kol-
lisionserkennungszustands, wobei die Antriebsteuerung
4 dazu eingerichtet ist, im Falle einer Entscheidung zur
Ausflihrung einer Hindernisbefreiungsroutine den Kolli-
sionserkennungszustand beizubehalten und im Falle ei-
ner Entscheidung gegen Ausfiihrung einer Hindernisbe-
freiungsroutine dazu eingerichtet ist, den Kollisionser-
kennungszustand aufzuheben.

[0025] Die Einnahme eines Kollisionserkennungszu-
stands kann insbesondere eine Anderung der internen
Zustandsmaschine der Antriebsteuerung 4 bewirken.
Beispielsweise kann sich eine Software der Antrieb-
steuerung 4 das Ereignis "Hindernis erkannt" merken
und entsprechend im Datenspeicher der Antriebsteue-
rung 4 ablegen.

[0026] Vorzugsweise umfasst das Ausfiihren der Hin-
dernisbefreiungsroutine ein Anhalten des Motors 1 und
eine anschlieRende Bewegung des Motors 1 entgegen
der Vortriebsrichtung. Dies bewirkt regelmaRig eine Be-
wegung des Verschlusselements 2 in Offnungsrichtung,
also ein Reversieren in die Aufwartsrichtung 6b.

[0027] Hierdurch I6st sich das Verschlusselement 2
von dem Hindernis 7, so dass das Verschlusselement 2
keine Kraft mehr auf das Hindernis 7 ausiiben kann.
Wenn bei Erkennen des Kollisionsereignisses der Kolli-
sionserkennungszustand eingenommen wurde, so kann
insbesondere nach Ausfiihren der Hindernisbefreiungs-
routine der Kollisionserkennungszustand beibehalten
werden. Hierdurch kann sich die Antriebsteuerung 4 das
Vorhandensein eines Hindernisses merken und bei-
spielsweise einen weiteren Vortrieb des Motors 1 verhin-
dern, bis durch eine Benutzereingabe der Kollisionser-
kennungszustand wieder aufgehoben wird.

[0028] Wenn andererseits entschieden wurde, keine
Hindernisbefreiungsroutine auszufiihren, also kein Hin-
dernis erkanntwurde, dann arbeitet die Antriebsteuerung
4 ganz normal weiter. Wenn entsprechend zunachst ein
Kollisionserkennungszustand erkannt wurde und die
Software der Antriebsteuerung 4 sich das Ereignis "Hin-
dernis erkannt" gemerkt und im Datenspeicher der An-
triebsteuerung 4 abgelegt hat, so wird in diesem Fall das
Ereignis "Hindernis aufgehoben" vermerkt und das vor-
herige Ereignis "Hindernis erkannt" aus dem Datenspei-
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cher wieder geldscht.

[0029] Die hier gezeigte, besonders bevorzugte Aus-
fuhrungsform der Antriebsvorrichtung weist die bereits
erwahnte Wickelwelle 5 zum Aufwickeln des Verschlus-
selementes 2 auf. Der Rohrmotor 1 umfasst einen Ab-
trieb 8, welcher Uber einen Mitnehmer 9 mit der Wickel-
welle 5 gekoppelt ist. Der Mitnehmer 9 kann dabei axial
auf den Abtrieb 8 aufsteckbar sein. Die Wickelwelle 5
wiederum ist vorzugsweise formschliissig mit dem Mit-
nehmer 9 verbunden.

[0030] Besonders hilfreich flr die Erfassung eines Kol-
lisionsereignisses ist es, wenn der Mitnehmer 9 (ber ei-
nen Freilauf 10 mit dem Abtrieb 8 gekoppeltist. Der Frei-
lauf 10 fUhrt dazu, dass bei einer Blockade des Ver-
schlusselementes 2, sei es durch ein Hindernis oder
durch eine interne Verklemmung, der Motor 1 sich wei-
terbewegen kann und dabei der Abtrieb 8 zunachst den
Freilaufwinkel in Vorwartsrichtung durchlauft. Wahrend
der Freilaufwinkel durchlaufen wird, tibt der Motor 1 nicht
ausreichend Kraft auf den Mitnehmer 9 und damit das
Verschlusselement 2 aus, um den Mitnehmer 9 weiter-
zubewegen. Es kann also durch den Sensor 3 festgestellt
werden, dass trotz Vortrieb des Motors 1 keine Bewe-
gung des Mitnehmers 9 stattfindet. Als besonders geeig-
net hat sich ein Freilaufwinkel von 20° erwiesen.

[0031] Bevorzugt und wie hier dargestellt handelt es
sich bei dem Sensor 3 um einen magnetoresistiven Sen-
sor 3, welcher das durch eine auf einem Magnetring 11
angeordnete Ausléseelementanordnung 12 erzeugte
Magnetfeld und dessen Anderung erfasst. Die Auslésee-
lementanordnung 12 ist so gewahlt, dass das von ihr
erzeugte Magnetfeld bei jeder Winkellage des Magne-
trings 11 zu dem Sensor 3 ein Erfassen der Anderung
des Magnetfeldes erlaubt. Der Magnetring 11 ist an dem
dem Mitnehmer 9 gegentiberliegenden Ende des Motors
1 angeordnet, an welchem sich auch der Rohrmotorkopf
13 fur den Anschluss mit einem ortsfesten Gegenlager
befindet. Der Magnetring 11 ist mit einem Adapterring 14
verbunden, welcher gegentiber dem Rohrmotor 1 dreh-
bar gelagert ist. Damit kann der Magnetring 11 mit der
Wickelwelle 5 verbunden werden, wodurch die Antrieb-
steuerung 4 aus der Anderung des Magnetfeldes der
Ausldseelementanordnung 12 eine Geschwindigkeit der
Wickelwelle 5 und damit des mit ihr verbundenen Ver-
schlusselements 2 ermitteln kann. Aus der Anfangs- oder
Endposition des Verschlusselements 2 und der Ge-
schwindigkeit der Wickelwelle 5 kann die Antriebsteue-
rung 4 auch die Position des Verschlusselements 2 er-
mitteln.

[0032] Eine besonders bevorzugte Art und Weise der
Erkennung eines Kollisionsereignisses durch die An-
triebsteuerung 4 wird nachfolgend beschrieben. Dabei
ist die Antriebsteuerung 4 dazu eingerichtet, ein Kollisi-
onsereignis bzw. einen Kollisionserkennungszustand zu
erkennen, wenn der Motor 1 sich mindestens um eine
vorbestimmte Kollisionserkennungsstrecke in Vortriebs-
richtung bewegt hat und der Sensor 3 wahrenddessen
ein von einem vorgegebenen Antriebsmuster des Ver-
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schlusselementes 2 abweichendes Antriebsmuster er-
fasst hat. Vorzugsweise entspricht die Kollisionserken-
nungsstrecke der Bewegung des Abtriebs 8 um den Frei-
laufwinkel. Weiter vorzugsweise handelt es sich bei dem
von einem vorgegebenen Antriebsmuster des Ver-
schlusselementes 2 abweichenden Antriebsmuster um
ein einem Unterschreiten einer vorgegebenen Mindest-
geschwindigkeit des Verschlusselementes 2 entspre-
chendem Antriebsmuster und insbesondere um ein ei-
nem Stillstand des Verschlusselementes 2 entsprechen-
dem Antriebsmuster.

[0033] Zur genaueren Erklarung wird auf die Figuren
6a und 2a,b Bezug genommen. Die Fig. 6a zeigt einen
Teil eines von dem Sensor 3 wahrend der Erkennung
eines Kollisionsereignisses erzeugtes Antriebserfas-
sungssignal, hier speziell ein Bewegungserfassungssi-
gnal. Die Kurven 15 entsprechen dem von dem Sensor
3 erfassten Magnetfeld der Ausléseelementanordnung
12. Gemal der rotierenden Bewegung der Auslésee-
lementanordnung 12 wahrend des Vortriebs des Motors
1 und damit der Wickelwelle 5 um den ortsfest im Rohr-
motor angeordneten Sensor 3 ist das von dem Sensor 3
erfasste Magnetfeld wesentlich sinusférmig.

[0034] Ineinem ersten Zeitabschnitt 16 der Fig. 6a be-
wegt sich das Verschlusselement 2 wahrend des Vor-
triebs des Motors 1 ungehindert und gleichmagig in Ab-
wartsrichtung 6a, wodurch das wahrend dieser Zeit er-
zeugte Bewegungserfassungssignal einen gleichmaRi-
gen und erwartungsgemafen Verlauf zeigt. Dies ent-
sprichtderinder Fig. 2a gezeigten Situation der Antriebs-
vorrichtung und des Verschlusselements 2, welches von
der Wickelwelle 5 abgewickelt wird und iber eine Um-
laufrolle 17 gelenkt aus dem Behangkasten 18 austritt.
[0035] In einem zweiten Zeitabschnitt 19 der Fig. 6a
tritt nun ein Kollisionsereignis ein, speziell eine Kollision
des Verschlusselements 2 mit einem Hindernis 7. Ob-
wohl der Motor 1 weiter den Abtrieb 8 vortreibt, bewegt
sich das Verschlusselement 2 nicht weiter. Da der sich
Abtrieb 8 an einem hinteren Anschlag des Freilaufs 10
des Mitnehmers 9 befindet, durchlauft der Abtrieb 8 also
wahrend des Stillstands des Mitnehmers 9 zun&chstden
Freilauf 10. Dementsprechend findet in diesem Zeitab-
schnitt 19 keine Anderung des vom Sensor 3 erfassten
Magnetfelds der Ausléseelementanordnung 12 statt,
weswegen das Bewegungserfassungssignal nunmehr
nicht mehr den vorgegebenen sinusférmigen Musterver-
lauf aufweist, sondern einen hiervon abweichenden kon-
stanten Verlauf. Die Dauer dieses zweiten Zeitabschnitts
19 entspricht dabei der Zeit, welche der Abtrieb 8 fiir den
Durchlaufdes Freilaufs 10 benétigt. Aus dem abweichen-
den Verlauf wahrend des zweiten Zeitabschnitts 19, wel-
cher einen Stillstand der Wickelwelle 5 und damit des
Verschlusselementes 2 anzeigt, kann die Antriebsteue-
rung 4 das Kollisionsereignis erkennen.

[0036] Nachdem der Abtrieb 8 den Freilauf 10 durch-
laufen hat, befindet sich der Abtrieb 8 an einem vorderen
Anschlag des Freilaufs 10 und greift dementsprechend
bei einem weiteren Vortrieb des Motors 1 in den Mitneh-
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mer 9, so dass sich der Mitnehmer 9 nun wieder bewegt.
Dementsprechend wird in dem dritten Zeitabschnitt 20
nach Durchlaufdes Freilaufs 10 wieder eine regulére An-
derung des Magnetfelds durch den Sensor 3 erfasst und
ein entsprechendes Bewegungserfassungssignal er-
zeugt.

[0037] Da sich das Hindernis 7 immer noch im Weg
des Verschlusselements 2 befindet, kann sich das Ver-
schlusselement 2 nicht in Abwartsrichtung 6a bewegen.
Vielmehr staut sich das Verschlusselement 2 auf, einer-
seits dadurch, dass die einzelnen Lamellen des Ver-
schlusselements 2 zusammengeschoben werden und
der normalerweise zwischen ihnen bestehende Abstand
verkirzt wird, andererseits durch ein Aufstauen und Aus-
wolben des Verschlusselements 2 innerhalb des Be-
hangkastens 18, wie in der Fig. 2b dargestellt. Wahrend
dieses weiteren Abwickelns und Aufstauens des Ver-
schlusselements 2 dreht sich die Wickelwelle 5 weiter,
so dass wieder das beschriebene regulare Bewegungs-
erfassungssignal in dem dritten Zeitabschnitt 20 von dem
Sensor 3 erzeugt wird.

[0038] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form umfasst die Kollisionsaufthebungsroutine den wei-
teren Vortrieb des Motors 1 um eine vorbestimmte Kol-
lisionsaufhebungsstrecke. Vorzugsweise entspricht die-
se Kollisionsaufhebungsstrecke einer Umdrehung der
Wickelwelle 5 um einen vorbestimmten Umdrehungswin-
kel und insbesondere einem vorbestimmten Umdre-
hungswinkel von 270°. Hier liegt die Erkenntnis zugrun-
de, dass die Bewegung des Verschlusselements 2in Ab-
wartsrichtung 6a wesentlich nicht durch die vom Motor
1 aufgebrachte Kraft verursacht wird, zumal sich der Ab-
trieb 8 regelmaRig bei einer solchen Bewegung in Ab-
wartsrichtung 6a am hinteren Anschlag des Freilaufs 10
befindet, sondern durch das Eigengewicht des Ver-
schlusselements 2. Die in Abwartsrichtung 6a wirkende
Gewichtskraft des Verschlusselements 2 ist umso stér-
ker, je mehr sich das Verschlusselement 2 von der Wik-
kelrolle 5 abgewickelt hat. Bei einer z.B. durch eine Ver-
klemmung bewirkten Blockade der Bewegung des Ver-
schlusselements 2in Abwartsrichtung 6 kann diese Uber-
wunden werden, indem durch weiteres Abwickeln des
Verschlusselements 2 von der Wickelrolle 5 die in die
Abwartsrichtung 6a wirkende Gewichtskraft des Ver-
schlusselements 2 erhdht wird. Speziell ist dies eine Fol-
ge des bereits beschriebenen Aufstauens und Aufwdl-
ben des Verschlusselements 2.

[0039] Liegt kein Hindernis 7 vor und ist die Gewichts-
kraft grof3 genug, wird die Blockade iberwunden und das
Verschlusselement 2 bewegt sich ruckartig in die Ab-
wartsrichtung 6a. Dies wird auch als eine Schwappbe-
wegung oder ein Zuriickschwappen des Verschlussele-
ments 2 bezeichnet. Bei dieser Schwappbewegung wird
die Wickelwelle 5 und der Mitnehmer 9 auch so weit mit-
gezogen, dass der Abtrieb 8 wieder den Freilauf 10 in
rickwartiger Richtung bis zum hinteren Anschlag durch-
lauft. Die Wickelwelle 5 holt also die Bewegung nach, die
sie wahrend der Blockierung in dem zweiten Zeitab-
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schnitt 19 versdumt hatte.

[0040] In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungs-
form umfasst die Antriebsvorrichtung einem program-
mierbaren nichtfliichtigen Speicher 21, vorzugsweise ein
EEPROM, und die Antriebsteuerung 4 ist dazu einge-
richtet, die vorbestimmte Kollisionsaufhebungsstrecke
aus dem programmierbaren nichtflichtigen Speicher 21
auszulesen. Der programmierbare nichtfllichtige elektro-
nische Speicher 21 kann beispielsweise auf derselben
Platine 22 wie der Sensor 3 angeordnet sein. Mit dieser
bevorzugten Ausflihrungsform ist es méglich, nicht auf
eine festund unverénderbar vorgegebene Kollisionsauf-
hebungsstrecke fir eine Antriebsvorrichtung einge-
schrankt zu bleiben sondern dynamisch und je nach den
speziellen Gegebenheiten der drtlichen Einbausituation
eine unterschiedliche Kollisionsaufhebungsstrecke zu
programmieren. Insbesondere wird es mdglich, auch
nach der Wahl einer bestimmten Kollisionsaufhebungs-
strecke diese anzupassen, wenn sich in der Praxis zeigt,
dass eine entweder kiirzere oder langere Kollisionsauf-
hebungsstrecke geeigneter ware, etwa weil vermeintli-
che Kollisionen mit einem Hindernis zu haufig falsch er-
kannt werden. Beispielsweise Uber ein Computerpro-
gramm, welches auf einem Personalcomputer ausge-
fUhrt wird, der in Kommunikation mit der Antriebsvorrich-
tung 4 steht, besteht die Mdglichkeit, das entsprechende
Beschreiben des programmierbaren nichtfliichtigen
elektronischen Speichers 21 vorzunehmen.

[0041] Es kann sein, dass in der Antriebsteuerung 4
bestimmte Positionsbereiche des Verschlusselementes
2 definiert sind, in denen bezliglich der Erkennung und
Behandlung von Kollisionsereignissen spezielle Vorge-
hensweisen vorgesehen sind. In einer entsprechenden
bevorzugten Ausfiihrungsform der Antriebsvorrichtung
ist die Antriebsteuerung 4 dazu eingerichtet, basierend
auf dem mindestens einen Antriebserfassungssignal ei-
ne Position des Verschlusselementes 2 zu berechnen
und basierend darauf, ob das Verschlusselement 2 sich
in mindestens einem vorbestimmten Positionsbereich
befindet, beispielsweise einem oberen Nahbereich 23
oder einem unteren Nahbereich 24, eine dem jeweiligen
Positionsbereich zugeordnete spezielle Kollisionsaufhe-
bungsroutine durchzufiihren.

[0042] So kann der obere Nahbereich 23 oder "Nah-
bereich oben" so definiert werden, dass er einer Umdre-
hung der Wickelwelle um 360° ausgehend von einem
vollstdndig aufgewickelten Verschlusselement 2 ent-
spricht. In diesem oberen Nahbereich 23 ist das Ver-
schlusselement 2 nur wenig abgewickelt und folglich die
wirksame Gewichtskraft nur gering. Deswegen reichen
schon geringe UnregelmaRigkeiten, etwa in einer Fih-
rungsschiene des Verschlusselements 2 aus, um hier
eine Blockade zu bewirken. Aus diesem Grunde ist die
Antriebsteuerung 4 so eingerichtet, dass auch bei einem
erkannten Kollisionsereignis der Motor 1 jedenfalls so
weit vorgetrieben wird, dass die Wickelwelle 5 eine Dre-
hung um 360° ausgehend von einem vollstandig aufge-
wickelten Verschlusselement 2 durchgefihrt hat.
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[0043] In einer entsprechenden bevorzugten Ausflh-
rungsform umfasst der mindestens eine vorbestimmte
Positionsbereich einen oberen Nahbereich 23, welcher
einer Umdrehung der Wickelwelle 5 in Abwicklungsrich-
tung ausgehend von einem vollstdndig aufgewickelten
Verschlusselement 2 um einen vorbestimmten oberen
Nahwinkel entspricht und die dem oberen Nahbereich
23 zugeordnete spezielle obere Kollisionsaufhebungs-
routine einen Vortrieb des Motors 1 dergestalt umfasst,
dass die Position des Verschlusselementes 2 nach der
speziellen oberen Kollisionsaufhebungsroutine auler-
halb des oberen Nahbereichs 23 liegt.

[0044] Wenn also in dem oberen Nahbereich 23 ein
Kollisionsereignis erkannt und dementsprechend ein Er-
eignis "Hindernis erkannt" registriert wird, so wird die Kol-
lisionsaufhebungsstrecke gegebenenfalls so weit ver-
langert, dass jedenfalls nach Vortrieb um die Kollisions-
aufhebungsroutine der obere Nahbereich 23 verlassen
wird, also das Verschlusselement 2 von der Wickelwelle
5 zumindest um einen Betrag abgewickelt wurde, wel-
cher dem vorbestimmten oberen Nahwinkel entspricht.
Damit wird sichergestellt, dass bei der Kollisionsaufhe-
bungsroutine eine Mindestgewichtskraft des Verschlus-
selementes 2 zum Tragen kommt. Erst wenn auch dann
kein Ereignis "Hindernis aufgehoben" registriert wird,
wird eine Hindernisbefreiungsroutine ausgefiihrt welche
beispielsweise ein Reversieren und damit eine Bewe-
gung des Motors 1 entgegen der Vortriebsrichtung um-
fasst.

[0045] Deruntere Nahbereich 24 oder"Nahbereich un-
ten" kann wiederum so definiert werden, dass er einer
Umdrehung der Wickelwelle 5 um 270° ausgehend von
einem vollstandig abgewickelten Verschlusselement 2
entspricht. In diesem unteren Nahbereich 24 missen die
unteren Lamellen des Verschlusselements 2, beispiels-
weise die eines Rollladen, haufig zugedriickt werden, da
diese nach einiger Zeit zum Verbiegen neigen. Folglich
ist vorzugsweise das Erkennen eines Kollisionsereignis-
ses durch die Antriebsteuerung 4 unterdriickt, sobald das
Verschlusselement 2 sich in dem Positionsbereich des
unteren Nahbereichs 24 befindet.

[0046] Bezug nehmend auf die Fig. 1 werden nun bei-
spielhaft verschiedene Szenarien von Kollisionserken-
nungsroutinen in Abhangigkeit von vorbestimmten Posi-
tionsbereichen vorgestellt, hier speziell mit einem oberen
Nahbereich 23 und einem unteren Nahbereich 24 wie
obenstehend definiert.

[0047] Die erste Kollisionsaufhebungsstrecke 25 stellt
ein erstes Beispiel dar. Sie beginnt an einer Position des
Verschlusselementes 2 auerhalb sowohl des oberen
Nahbereichs 23 als auch des unteren Nahbereichs 24,
an welcher Position ein Kollisionsereignis erkannt wurde,
was dem Ereignis "Hindernis erkannt" entspricht. Es wird
eine regulare Kollisionsaufhebungsroutine ausgefiihrt,
welche einen Vortrieb des Motor 1 entsprechend einer
Umdrehung der Wickelwelle 5 um 270° umfasst mit an-
schlieBendem Anhalten. Wenn danach eine Hindernis-
befreiungsroutine ausgefiihrt werden soll, wird der Motor
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1 entgegen der Vortriebsrichtung angetrieben und also
reversiert.

[0048] Die zweite beispielhafte Kollisionsaufhebungs-
strecke 26 beginnt mit dem Erkennen eines Kollisions-
ereignisses entsprechend dem Ereignis "Hindernis er-
kannt" an einer Position des Verschlusselementes 2,
welche einer Umdrehung der Wickelwelle 5 in Abwick-
lungsrichtung ausgehend von einem vollstéandig aufge-
wickelten Verschlusselement 2 von 15° entspricht. Diese
Position befindet sich dementsprechend innerhalb des
oberen Nahbereichs 23. Anstatt nun die allgemeine Kol-
lisionsaufhebungsroutine durchzufiihren, welche einen
Vortrieb der Wickelwelle 5 um weitere 270° und damit
eine Endposition nach Ausfiihren der Kollisionsaufhe-
bungsroutine entsprechend 285° bedeuten wiirde, um-
fasst die speziell ausgefiihrte Kollisionsaufhebungsrou-
tine einen dariber hinausgehenden Vortrieb des Ver-
schlusselementes 2 bis zu einer Endposition entspre-
chend 360°, also bis zum Ende des oberen Nahbereichs
23. Folglich wird der obere Nahbereich 23 bei Erkennen
eines Kollisionsereignisses innerhalb des oberen Nah-
bereichs 23 durch die Kollisionsaufhebungsroutine stets
verlassen.

[0049] Die dritte beispielhafte Kollisionsaufhebungs-
strecke 27 beginnt mit dem Kollisionsereignis "Hindernis
erkannt" an einer Position entsprechend 330° ausge-
hend von einem vollstédndig aufgewickelten Verschlus-
selement 2, also noch innerhalb des oberen Nahbereichs
23. Da der Vortrieb um 270° durch die allgemeine Kolli-
sionsaufhebungsroutine einer Endposition des Ver-
schlusselementes 2 von 600° ausgehend von einem voll
sténdig aufgewickelten Verschlusselement 2 entspricht
und damit zum Verlassen des oberen Nahbereichs 23
ausreicht, wird also trotz des Kollisionsereignisses "Hin-
dernis erkannt" innerhalb des oberen Nahbereichs 23
die allgemeine Kollisionsaufhebungsroutine ausgefiihrt.
[0050] SchlieRlich beginnt die vierte beispielhafte Kol-
lisionsaufhebungsstrecke 28 mit dem Kollisionsereignis
"Hindernis erkannt" an einer Position des Verschlussele-
mentes 2 entsprechend 300° ausgehend von einem voll-
sténdig abgewickelten Verschlusselement 2, also kurz
vor dem unteren Nahbereich 24. Es wird die allgemeine
Kollisionsaufhebungsroutine ausgefiihrt, so dass ein
Vortrieb des Verschlusselementes 2 bis zu einer Position
entsprechend 30° ausgehend von einem vollstédndig ab-
gewickelten Verschlusselement 2 stattfindet, also bis in-
nerhalb des unteren Nahbereichs 24, und anschlielend
das Verschlusselement 2 anhalt. Wahrenddessen wird
geprift, ob das Ereignis "Hindernis erkannt" beibehalten
und eine Hindernisbefreiungsroutine durchgefiihrt wer-
den soll.

[0051] Obwohl also nach Erreichen des unteren Nah-
bereichs 24 durch das Verschlusselement 2 kein Kollisi-
onsereignis erkannt werden kann, ist es durchaus még-
lich, dass etwa das Kollisionsereignis "Hindernis erkannt"
kurz vor dem unteren Nahbereich 24 erkannt und im Da-
tenspeicher abgelegt wird und dann die Kollisionsaufhe-
bungsroutine das Verschlusselement 2 bis in den unte-
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ren Nahbereich 24 bewegt, aber nicht notwendigerweise
bis zu einer vollstdndigen Abwicklung des Verschlus-
selementes 2. Das Ereignis "Hindernis erkannt" wird also
in den unteren Nahbereich 24 "mitgenommen".

[0052] GemaR einer besonders bevorzugten Ausfih-
rungsform ist die Antriebsteuerung 4 dazu eingerichtet,
sich gegen die Ausfiihrung einer Hindernisbefreiungs-
routine zu entscheiden, wenn wahrend der Kollisionsauf-
hebungsroutine der Sensor 3 eine Schwappbewegung
des Verschlusselementes 2 erfasst. Die Schwappbewe-
gung des Verschlusselementes 2 entspricht einer ruck-
artigen Bewegung des Verschlusselementes 2, insbe-
sondere einer ruckartigen Bewegung in Abwartsrichtung
6a, welche durch den wahrend der Kollisionsaufhe-
bungsroutine aufgebauten Druck ausgeldst wird. In der
Schwappbewegung holt das Verschlusselement 2 dieje-
nige Bewegung in kurzer Zeit nach, in deren Ausfiihrung
sie durch die Verklemmung oder sonstige Gegebenhei-
ten gehindertwurde. Das Verschlusselement 2 schwappt
vor, wobei die vorher entstandene Auswdlbung von et-
waigen Lamellenelementen und deren Aufstauung, wie
insbesondere in Fig. 2 dargestellt, aufgeldst wird.
[0053] Durch die ruckartige Bewegung des Verschlus-
selements 2 durchlauft der Abtrieb 8 in kurzer Zeit den
Freilauf 10 in Ruckwartsrichtung, der Abtrieb 8 wird also
wieder "freigezogen", so dass der Abtrieb 8 auch nicht
mehr in den Mitnehmer 9 eingreift. Da der Sensor 3 nicht
unmittelbar die Bewegung des Verschlusselementes 2,
sondern vielmehr die der Wickelwelle 5 erfasst, erkennt
der Sensor 3 speziell diesen rasche Bewegung der mit
dem Mitnehmer 9 verbundenen Wickelwelle 5relativzum
Abtrieb 8.

[0054] Bei der Entscheidung gegen die Ausfliihrung
der Hindernisbefreiungsroutine wird vorzugsweise der
Kollisionserkennungszustand aufgehoben, da nicht auf
das Vorhandensein eines Hindernisses erkannt wurde.
[0055] Weiter vorzugsweise erfiillt die Schwappbewe-
gung, um als solche erkannt zu werden, mindestens eine
vorbestimmte Kollisionsaufhebungsbedingung, welche
etwa anhand des Antriebs- oder Bewegungserfassungs-
signals erkannt werden kann. Diese Kollisionsaufhe-
bungsbedingung umfasst bevorzugt, dass die Schwapp-
bewegung eine Bewegung um eine Schwapperken-
nungsstrecke umfasst. Wenn die direkt die Bewegung
des Verschlusselementes 2 erfasst werden kann und die
Kollisionsaufhebungsroutine den weiteren Vortrieb des
Motors 1 um eine vorbestimmte Kollisionsaufhebungs-
strecke umfasst, so kann die Schwapperkennungsstrek-
ke auf der Kollisionsaufhebungsstrecke basieren oder
sogar mit ihr identisch sein. Wenn hingegen unmittelbar
die Bewegung der Wickelwelle 5 erfasst wird und der
Abtrieb 8 mit der Wickelwelle tber den Freilauf 10 ge-
koppeltist, so kann die Schwapperkennungsstrecke dem
Durchlauf des Freilaufes in riickwéartiger Richtung ent-
sprechen.

[0056] Bevorzugt kann die Kollisionsaufhebungsrouti-
ne umfassen, dass die Schwappbewegung schneller als
eine vorgegebene Mindestschwappgeschwindigkeit er-
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folgt. Insbesondere bei Vorhandensein eines Freilaufs
10 zwischen Abtrieb 8 und Mitnehmer 9 tritt das ruckar-
tige Zurlickschwappen des Verschlusselements 2 auf,
welches sich dadurch auszeichnet, dass es eine schnel-
lere Bewegung der Wickelwelle 5 Giber eine Strecke ent-
sprechend dem Freilauf 10 auslést als beim sonstigen
Betrieb.

[0057] Die Geschwindigkeit der Schwappbewegung
kann anhand eines Antriebs- oder Bewegungserfas-
sungssignals gepriift werden, wie in der Fig. 6b beispiel-
haft illustriert wird. Die Fig. 6 b zeigt einen Teil eines
weiteren von dem Sensor 3 erzeugten Antriebserfas-
sungssignals, hier eines Bewegungserfassungssignals,
dargestellt durch die Kurven 16. Diese entsprechen ei-
nem wesentlich sinusférmigen Differenzsignal des den
Kurven 15 aus der Fig. 6 a zugrunde liegenden Bewe-
gungserfassungssignals. Dieses Differenzsignal hat sich
fur das Erkennen einer Schwappbewegung des Ver-
schlusselementes 2 als besonders geeignet erwiesen.
[0058] Derinder Fig. 6 b besonders gekennzeichnete
Zeitabschnitt 30 fallt in die Ausfliihrung einer Kollisions-
aufhebungsroutine. Erkennbar weisen in dem Zeitab-
schnitt 30 die Kurven 16 eine Spitze auf, welche den
Maximalwert der Kurven 16 aullerhalb des Zeitab-
schnitts 30 deutlich tGbersteigt. Hierdurch zeigen sie eine
besonders schnelle Bewegung der Wickelwelle 5 durch
den Durchlauf des Freilaufs 10 in Rlickwartsrichtung und
damit des Verschlusselementes 2 entsprechend einer
Schwappbewegung an. Der Sensor 3 erfasst eine
schnelle Weganderung der Magnetimpulse.

[0059] Folglich erkennt die Antriebsteuerung 4 in dem
Zeitabschnitt 30 wahrend der Kollisionsaufhebungsrou-
tine, dass eine Schwappbewegung stattgefunden hat
und kein Hindernis vorliegt. Deshalb wird auch keine Hin-
dernisbefreiungsroutine ausgefiihrt, sondern stattdes-
sen das Ereignis "Hindernis aufgehoben" vermerkt und
ein etwaig abgelegtes Ereignis "Hindernis erkannt" aus
dem Datenspeicher geléscht.

[0060] Bevorzugt umfasst der mindestens eine An-
triebszustand eine auf das vom Motor 1 abgegebene
Drehmoment basierende Antriebsgré3e und die Antrieb-
steuerung ist dazu eingerichtet, bei Abweichung der er-
fassten AntriebsgréBe von einem vorgegebenen An-
triebsgroRenverhalten wahrend der Kollisionsaufhe-
bungsroutine den Motor 1 auszuschalten. Vorzugsweise
handelt es sich bei dieser AntriebsgréRe um das Dreh-
moment selbst. Insbesondere wenn es sich bei dem Mo-
tor 1 um einen Elektromotor handelt ist es zweckmaRig,
das vom Motor 1 abgegebene Drehmoment zu erfassen.
Dies dient einerseits dazu, eine Beschadigung oder Zer-
stérung des Motors 1 durch Uberlastung zu vermeiden.
Andererseits kann damit auch verhindert werden, dass
auf ein etwaiges Hindernis 7 eine zu groe Kraft wahrend
der Kollisionsaufhebungsroutine ausgeiibt wird.

[0061] Indem das Drehmoment wahrend der Kollisi-
onsaufhebungsroutine weiter iberwacht wird, kann auch
die Kollisionsaufhebungsroutine unterbrochen werden
bevor ein Vortrieb um die vollstdndige Kollisionsaufhe-
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bungsstrecke stattgefunden hat. Dies kann insbesonde-
re dann wichtig sein, wenn sich aus irgendeinem Grund
das Verschlusselement 2 nicht aufwdlben kann und so-
mit die vom Motor 1 abgegebene Kraft nicht diese Auf-
wolbung bewirkt sondern vielmehr durch das Verschlus-
selement 2 voll auf das Hindernis wirkt. Vorzugsweise
wird der Motor 1 beieiner Abweichung sofort ausgeschal-
tet.

[0062] GemaR einerweiteren Lehre der Erfindung wird
ein Verfahren zur Hindemiserkennung beim Antrieb einer
Verdunkelungsvorrichtung bzw. Sicherungsvorrichtung
vorgeschlagen. Das Verfahren umfasst das Antreiben ei-
nes Motors zum Vortrieb eines Verschlusselementes,
vorzugsweise eines Rollladens o. dgl., das Erfassen min-
destens eines Antriebszustands des Verschlusselemen-
tes, das Erzeugen mindestens eines Antriebserfas-
sungssignals basierend auf dem mindestens einen er-
fassten Antriebszustand, vorzugsweise basierend auf
dem mindestens einen erfassten Antriebszustand des
Verschlusselementes und das Erkennen eines Kollisi-
onsereignisses basierend auf dem mindestens einen An-
triebserfassungssignal wahrend des Antreibens. Das
Verfahren ist dadurch gekennzeichnet, dass es als wei-
tere Verfahrensschritte umfasst das Ausfuhren einer Kol-
lisionsaufhebungsroutine, wenn ein Kollisionsereignis
erkannt wurde und das Entscheiden basierend auf dem
mindestens einen Antriebserfassungssignal wahrend
der Kollisionsaufhebungsroutine, ob eine Hindernisbe-
freiungsroutine ausgefiihrt werden soll.

[0063] Bevorzugte Ausfiihrungsformen des erfin-
dungsgemafien Verfahrens ergeben sich aus den bevor-
zugten Ausfiihrungsformen der erfindungsgemafen An-
triebsvorrichtung.

[0064] GemaR noch einer Lehre der Erfindung wird
vorgeschlagen ein Computerprogramm mit Programm-
code zur Durchfiihrung aller Verfahrensschritte des er-
findungsgemaRen Verfahrens, wenn das Computerpro-
gramm in einem Computer ausgefiihrt wird. Bei dem
Computer kann es sich auch um einen Mikrocontroller
oder einen sonstigen Prozessor handeln. Entsprechend
kann es sich bei dem Programmcode um Programmcode
zur Ausfiihrung aus einem Mikrocontroller oder sonsti-
gen Prozessor handeln.

Patentanspriiche

1. Antriebsvorrichtung fir eine Verdunkelungsvorrich-
tung bzw. Sicherungsvorrichtung, umfassend einen
Motor (1) zum Vortrieb eines Verschlusselementes
(2), vorzugsweise eines Rollladens o. dgl., einen
Sensor (3) zum Erfassen mindestens eines An-
triebszustands des Verschlusselementes (2) und
zum Erzeugen mindestens eines Antriebserfas-
sungssignals, eine Antriebsteuerung (4) zur Steue-
rung des Motors (1), eingerichtet zum Erkennen ei-
nes Kollisionsereignisses basierend auf dem minde-
stens einen Antriebserfassungssignal wahrend ei-
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nes Vortriebs des Motors (1),

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebsteuerung (4) dazu eingerichtet ist,
bei Erkennen eines Kollisionsereignisses eine Kol-
lisionsaufhebungsroutine auszufiihren und basie-
rend auf dem mindestens einen Antriebserfassungs-
signal wahrend der Kollisionsaufhebungsroutine zu
entscheiden, ob eine Hindernisbefreiungsroutine
ausgefihrt wird.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Erkennen eines Kollisions-
ereignisses die Einnahme eines Kollisionserken-
nungszustands umfasst, wobei die Antriebsteue-
rung (4) dazu eingerichtet ist, im Falle einer Ent-
scheidung zur Ausfiihrung der Hindernisbefreiungs-
routine den Kollisionserkennungszustand beizube-
halten und im Falle einer Entscheidung gegen Aus-
fihrung der Hindernisbefreiungsroutine dazu einge-
richtet ist, den Kollisionserkennungszustand
aufzuheben.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Antriebsvorrich-
tung eine Wickelwelle (5) zum Aufwickeln des Ver-
schlusselementes (2) umfasst, und dass der Motor
(1) ein Rohrmotor ist und einen Abtrieb (8) umfasst,
welcher Uber einen Mitnehmer (9) mit der Wickel-
welle (5) gekoppelt ist, wobei vorzugsweise der Mit-
nehmer (9) Uber einen Freilauf (10), insbesondere
mit einem Freilaufwinkel von 20°, mit dem Abtrieb
(8) gekoppelt ist.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Antriebsteuerung (4) dazu
eingerichtet ist, ein Kollisionsereignis zu erkennen,
wenn der Motor (1) sich mindestens um eine vorbe-
stimmte Kollisionserkennungsstrecke, vorzugswei-
se entsprechend der Bewegung des Abtriebs (8) um
den Freilaufwinkel, in Vortriebsrichtung bewegt hat
und der Sensor (3) wahrenddessen ein von einem
vorgegebenen Antriebsmuster des Verschlussele-
mentes (2) abweichendes Antriebsmuster, vorzugs-
weise ein einem Unterschreiten einer vorgegebenen
Mindestgeschwindigkeit des Verschlusselementes
(2) entsprechendes Antriebsmuster, insbesondere
ein einem Stillstand des Verschlusselementes (2)
entsprechendes Antriebsmuster, erfasst hat.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 3 oder 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Kollisionsaufhe-
bungsroutine den weiteren Vortrieb des Motors (1)
um eine vorbestimmten Kollisionsaufhebungsstrek-
ke umfasst, vorzugsweise um eine Kollisionsauflie-
bungsstrecke, welcher einer Umdrehung der Wik-
kelwelle (5) um einen vorbestimmten Umdrehungs-
winkel entspricht, insbesondere einem vorbestimm-
ten Umdrehungswinkel von 270° entspricht, vor-
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zugsweise, dass die Antriebsvorrichtung einen pro-
grammierbaren nichtfliichtigen elektronischen Spei-
cher (21), vorzugsweise ein EEPROM, umfasst und
die Antriebsteuerung (4) dazu eingerichtet ist, die
vorbestimmte Kollisionsaufhebungsstrecke aus
dem programmierbaren nichtflichtigen elektroni-
schen Speicher (21) auszulesen.

Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass die Antrieb-
steuerung (4) dazu eingerichtet ist basierend auf
dem mindestens einen Antriebserfassungssignal ei-
ne Position des Verschlusselementes (2) zu berech-
nen und basierend darauf, ob das Verschlussele-
ment (2) sich in mindestens einem vorbestimmten
Positionsbereich (23, 24) des Verschlusselementes
(2) befindet, eine dem jeweiligen Positionsbereich
(23, 24) zugeordnete spezielle Kollisionsaufhe-
bungsroutine durchzufiihren, vorzugsweise, dass
der mindestens eine vorbestimmte Positionsbereich
(23, 24) einen oberen Nahbereich (23) umfasst, wel-
cher einer Umdrehung der Wickelwelle (5) in Abwick-
lungsrichtung ausgehend von einem vollsténdig auf-
gewickelten Verschlusselement (2) um einen vorbe-
stimmten oberen Nahwinkel entspricht, vorzugswei-
se einer Umdrehung der Wickelwelle (5) um einen
oberen Nahwinkel von 360°, und eine dem oberen
Nahbereich (23) zugeordnete spezielle obere Kolli-
sionsaufliebungsroutine einen Vortrieb des Motors
(1) dergestalt umfasst, dass die Position des Ver-
schlusselementes (2) nach der speziellen oberen
Kollisionsaufhebungsroutine aulRerhalb des oberen
Nahbereichs (23) liegt.

Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Antrieb-
steuerung (4) dazu eingerichtet ist, sich gegen die
Ausfiihrung der Hindernisbefreiungsroutine zu ent-
scheiden, wenn wahrend der Kollisionsaufliebungs-
routine der Sensor (3) eine Schwappbewegung des
Verschlusselementes (2) erfasst, wobei vorzugswei-
se die Schwappbewegung mindestens eine vorbe-
stimmte Kollisionsaufhebungsbedingung erfiillt, wo-
beiinsbesondere die mindestens eine Kollisionsauf-
hebungsbedingung umfasst, dass die Schwappbe-
wegung eine Bewegung um mindestens eine
Schwapperkennungsstrecke umfasst und/oder die
Schwappbewegung schneller als eine vorgegebene
Mindestschwappgeschwindigkeit erfolgt.

Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass der mindestens
eine Antriebszustand eine auf das vom Motor (1) ab-
gegebene Drehmoment basierende AntriebsgrofRe,
vorzugsweise das vom Motor (1) abgegebene Dreh-
moment, umfasst und die Antriebsteuerung (4) dazu
eingerichtet ist, bei Abweichung der erfassten An-
triebsgréfRe von einem vorgegebenen Antriebsgro-
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10.

1.

12.

Renverhalten wahrend der Kollisionsaufhebungs-
routine den Motor (1) auszuschalten, vorzugsweise
den Motor (1) sofort auszuschalten.

Verfahren zur Hinderniserkennung beim Antrieb ei-
ner Verdunkelungsvorrichtung bzw. Sicherungsvor-
richtung, umfassend die Schritte: Antreiben eines
Motors zum Vortrieb eines Verschlusselementes,
vorzugsweise eines Rollladens o. dgl.; Erfassen
mindestens eines Antriebszustands des Verschlus-
selementes; Erzeugen mindestens eines Antriebs-
erfassungssignals basierend auf dem mindestens
einen erfassten Antriebszustand des Verschlussele-
mentes; und Erkennen eines Kollisionsereignisses
basierend auf dem mindestens einen Antriebserfas-
sungssignal wahrend des Antreibens,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Verfahren die weiteren Schritte umfasst:

Ausfiihren einer Kollisionsaufhebungsroutine,
wenn ein Kollisionsereignis erkannt wurde und
Entscheiden basierend auf dem mindestens ei-
nen Antriebserfassungssignal wahrend der Kol-
lisionsaufhebungsroutine, ob eine Hindernisbe-
freiungsroutine ausgefiihrt werden soll.

Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Erkennen eines Kollisionsereig-
nisses das Einnehmen eines Kollisionserkennungs-
zustands umfasst, wobei eine Entscheidung zur
Ausfiihrung der Hindernisbefreiungsroutine das Bei-
behalten des Kollisionserkennungszustands um-
fasst und eine Entscheidung gegen die Ausfiihrung
der Hindernisbefreiungsroutine das Aufheben des
Kollisionserkennungszustands umfasst.

Verfahren nach Anspruch 9 oder 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Kollisionsereignis erkannt
wird, wenn der Motor mindestens um eine vorbe-
stimmte Kollisionserkennungsstrecke in Vortriebs-
richtung angetrieben wurde und wahrenddessen ein
von einem vorgegebenen Bewegungsmuster des
Verschlusselementes abweichendes Antriebsmu-
ster erfasst wurde, vorzugsweise ein einem Unter-
schreiten einer vorgegebenen Mindestgeschwindig-
keit des Verschlusselementes entsprechendes An-
triebsmuster, insbesondere ein einem Stillstand des
Verschlusselementes entsprechendes Antriebsmu-
ster, welches von einem vorgegebenen Antriebsmu-
ster des Verschlusselementes abweicht.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass das Ausfiihren der
Kollisionsaufhebungsroutine das weitere Antreiben
des Motors um eine vorbestimmte Kollisionsaufhe-
bungsstrecke umfasst, vorzugsweise, dass das Aus-
fihren der Kollisionsaufhebungsroutine das Ausle-
sen der vorbestimmten Kollisionsaufhebungsstrek-
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ke aus einem programmierbaren nichtfllichtigen
elektronischen Speicher, vorzugsweise einem EE-
PROM, umfasst.

Verfahren nach einem der Anspriche 11 oder 12,
dadurch gekennzeichnet, dass entschieden wird,
keine Hindernisbefreiungsroutine auszufihren,
wenn wahrend der Kollisionsaufhebungsroutine ei-
ne Schwappbewegung des Verschlusselementes
erfasst wird, wobei vorzugsweise diese Schwapp-
bewegung mindestens eine vorbestimmte Kollisi-
onsaufliebungsbedingung erflllt, wobei insbeson-
dere die mindestens eine Kollisionsaufthebungsbe-
dingung umfasst, dass die Schwappbewegung eine
Bewegung um eine Strecke umfasst, welche minde-
stens dem Vortrieb des Motors um die Kollisionsauf-
hebungsstrecke entspricht und/oder die Schwapp-
bewegung schneller als eine vorgegebene Mindest-
schwappgeschwindigkeit erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 13, da-
durch gekennzeichnet, dass das Verfahren die
weiteren Schritte umfasst:

Erfassen einer Antriebsgrofie, welche auf dem
vom Motor abgegebenen Drehmoments ba-
siert, vorzugsweise das vom Motor abgegebene
Drehmoment umfasst und

Ausschalten des Motors bei Abweichung der er-
fassten AntriebsgréRe von einem vorgegebe-
nen AntriebsgréRenverhalten wahrend der Kol-
lisionsaufhebungsroutine, vorzugsweise sofor-
tiges Ausschalten des Motors bei Abweichung
der erfassten AntriebsgréRe von einem vorge-
gebenen AntriebsgréRenverhalten wahrend der
Kollisionsaufhebungsroutine.

Computerprogramm mit Programmcode zur Durch-
fuhrung aller Verfahrensschritte nach einem der An-
spriche 9 bis 14, wenn das Computerprogramm in
einem Computer ausgefihrt wird

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

1"

20



EP 2 634 358 A1

—— 6b

T 24

— whe w—

25

27

26

. —
e e -

28

Fig. 1

12



EP 2 634 358 A1

Fig. 2

13



EP 2 634 358 A1

e <

Fig. 3

14



EP 2 634 358 A1

Fig. 4

15



Fig. 5



EP 2 634 358 A1

b)

s

-
lllllllll s m—

Fig. 6

17



EP 2 634 358 A1

Eutropfisc:les
EUFOPEE" . "
_0)» e EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

des brevets

[y

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EP 13 00 0171

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Kategorie]

Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER

Nummer der Anmeldung

der maBgeblichen Teile

X

DE 20 2010 003095 Ul (ARCA BETEILIGUNGEN
GMBH [DE]) 16. November 2011 (2011-11-16)
* Absatz [0018] - Absatz [0019]; Anspruch
12 *

DE 20 2010 003272 Ul (ARCA BETEILIGUNGEN
GMBH [DE]) 19. Oktober 2011 (2011-10-19)
* Absatz [0017] - Absatz [0018]; Anspriiche
1-11; Abbildung 2 *

WO 037078784 Al (HOERMANN KG DISSEN [DE];
HOERMANN STEPHAN [DE])

25. September 2003 (2003-09-25)

* Seite 1, Zeile 26 - Zeile 31 *

Anspruch | ANMELDUNG (IPC)

1-15 INV.
EO6B9/68

1-15

1-15

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

EO6B
Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt
Recherchenort AbschluBdatum der Recherche Prufer
Miinchen 8. Juli 2013 Merz, Wolfgang
KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze

E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Veréffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

O : nichtschriftliche Offenbarung

P : Zwischenliteratur

nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist

D : in der Anmeldung angefuihrtes Dokument

L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument

& Mitglied der gleichen Patentfamilie, ibereinstimmendes
Dokument

18




EPO FORM P0461

EP 2 634 358 A1

ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR.

EP 13 00 0171

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten européischen Recherchenbericht angefiihrten

Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Européischen Patentamts am
Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

08-07-2013

Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefiihrtes Patentdokument Veréffentlichung Patentfamilie Veréffentlichung
DE 2062010003095 U1 16-11-2011 DE 102010012182 Al 30-12-2010
DE 202010003095 Ul 16-11-2011
EP 2363570 A2 07-09-2011
DE 2062010003272 U1 19-10-2011 DE 102010012181 Al 23-09-2010
DE 202010003272 Ul 19-10-2011
EP 2369124 A2 28-09-2011
WO 03078784 Al 25-09-2003 AU 2003223884 Al 29-09-2003
DE 103910635 D2 17-02-2005
EP 1485566 Al 15-12-2004
WO 03078784 Al 25-09-2003

Fur nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Européischen Patentamts, Nr.12/82

19



EP 2 634 358 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gré3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA tibernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

» DE 202010003095 U1 [0003] « EP 2314824 A1[0004]

20



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

