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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrichtung
für 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.
[0002] Die in Rede stehende Antriebsvorrichtung lässt
sich für eine Vielzahl von Verdunkelungsvorrichtungen
o. dgl. einsetzen. Wesentlich ist lediglich, dass ein be-
wegliches Verschlusselement vorliegt. Beispiele hierfür
sind Rollläden, Jalousien, Markisen, aber auch Siche-
rungsvorrichtungen wie Tore und Vorhänge und insbe-
sondere Rolltore und Rollvorhänge. Im Folgenden steht
der Anwendungsbereich der Rollläden im Vordergrund,
was nicht beschränkend zu verstehen ist.
[0003] Die bekannte Antriebsvorrichtung (DE 20 2010
003 095 U1) für 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 Auslösemagneten auf
einem Magnetring der Wickelwelle des Verschlussele-
mentes angeordnet sind. Diese Anordnung erlaubt es,
zu jedem Zeitpunkt während 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) für 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 magnetoresis-
tiven Sensors eine Kollision des Verschlusselements
beim Abwickeln des Verschlusselements erfasst wer-
den. Bei einer solchen Kollision ist das Verschlussele-
ment blockiert und bewegt sich zunächst 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, können sich
sowohl Motor als auch Wickelwelle weiterbewegen, da
sich das Verschlusselement aufstaut und auswölbt, 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-
stoppt und reversiert, also in die entgegengesetzte Rich-
tung entsprechend der Aufwickelungsrichtung getrieben,
wodurch das Hindernis von dem Verschlusselement be-
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 Abwärtsrichtung schlecht laufenden Behang, Asym-
metrien in den Führungsschienen oder sonstigen Um-
welteinflüssen, 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 für 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 vorübergehenden Blockade des Verschlussele-
mentes wirksam unterschieden werden kann.
[0008] Das obige Problem wird bei einer Antriebsvor-
richtung gemäß dem Oberbegriff von Anspruch 1 durch
die Merkmale des kennzeichnenden Teils von Anspruch
1 und bei einem Verfahren zur Hinderniserkennung ge-
mäß dem Oberbegriff von Anspruch 9 durch die Merk-
male des kennzeichnenden Teils von Anspruch 9 gelöst.
[0009] Wesentlich ist die Erkenntnis, dass im Falle ei-
ner Blockade des Verschlusselements ohne Vorhan-
densein eines echten Hindernisses durch ein bestimm-
tes Bewegen des Verschlusselements eine solche Blo-
ckade aufgelöst werden kann. Beispielsweise kann sich
durch ein weiteres Abwickeln des Verschlusselements
dieses aufstauen und durch seine somit erhöhte Ge-
wichtskraft die Blockade überwinden. Das damit einher-
gehende plötzliche "Zurückschwappen" des Verschlus-
selements in Abwärtsrichtung kann von dem Sensor als
schnelle Bewegung und Zeichen der Kollisionsaufhe-
bung erfasst werden.
[0010] Vorschlagsgemäß wird also nicht sofort bei ei-
ner ersten Unregelmäßigkeit der erfassten Bewegung
des Verschlusselements endgültig auf das Vorhan-
densein eines Hindernisses erkannt und der Motor ab-
geschaltet, sondern zunächst nur der Verdacht auf das
Vorhandensein eines Hindernisses vermerkt und ein Ab-
lauf gestartet, durch welcher eine ledigliche Blockade
des Verschlusselements überwunden werden kann.
Dies kann etwa durch einen begrenzten weiteren Vor-
trieb des Motors und damit der Wickelwelle geschehen,
wobei durch das resultierende weitere Abwickeln und
Aufstauen des Verschlusselementes eine Gewichtskraft
zur Überwindung der Blockade aufgebaut werden kann.
Erst wenn auch durch diese Maßnahme nicht festgestellt
werden kann, dass die Blockade des Verschlussele-
ments aufgehoben werden konnte, etwa durch Erfassen
einer schnellen Vorwärtsbewegung entsprechend einem
Zurückschwappen des Verschlusselements, wird das
Vorhandensein eines Hindernisses definitiv festgestellt.
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[0011] Bei der besonders bevorzugten Ausgestaltung
der Antriebsvorrichtung gemäß dem Anspruch 2 und des
Verfahrens gemäß 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 Abwärtsbewegung des Verschlusselements bis
zu einer manuellen Freigabe verhindert werden kann.
[0012] Bei der besonders bevorzugten Ausgestaltung
der Antriebsvorrichtung gemäß den Ansprüchen 3 und
4 mit einem Freilauf im Mitnehmer zwischen Abtrieb und
Wickelwelle lässt sich sowohl das Vorhandensein einer
Blockade als auch das Zurückschwappen des Ver-
schlusselements als Ergebnis des Überwindens der Blo-
ckade durch den Sensor einfach feststellen. Wenn das
Verschlusselement blockiert, wird der Freilauf in Vor-
wärtsrichtung durchlaufen, so dass der Motor sich bewe-
gen kann und gleichzeitig das Verschlusselement ste-
henbleibt. Bei einem Zurückschwappen des Verschlus-
selements findet eine ruckartige und schnelle Vorwärts-
bewegung des Verschlusselements und damit gleichzei-
tig ein Durchlaufen des Freilaufs in rückwärtiger Richtung
statt.
[0013] Die genaue Länge der Strecke, um welche der
Motor eine weitere Vorwärtsbewegung zur Überwindung
der Blockade ausführt, lässt sich gemäß der bevorzugten
Ausgestaltung der Antriebsvorrichtung des Anspruchs 6
und der bevorzugten Ausgestaltung des Verfahrens des
Anspruchs 12 besonders flexibel durch einen in einem
programmierbaren nichtflüchtigen elektronischen Spei-
cher abgelegten Parameter einstellen.
[0014] Wenn bestimmte Bereiche, beispielsweise
Nahbereiche entweder zu Beginn oder am Ende des Ab-
wickelns des Verschlusselements besonders anfällig für
zufällige Blockaden des Verschlusselements sind, so
kann durch spezielle Kollisionsaufhebungsroutinen für
den Fall, dass eine Blockade in einem dieser Bereiche
eintritt, gemäß den bevorzugten Ausgestaltungen der
Antriebsvorrichtung von Anspruch 6 auf diese besonde-
ren Begebenheiten Rücksicht genommen werden.
[0015] Um sowohl eine Beschädigung des Motors als
auch eine übergroße Krafteinwirkung auf ein möglicher-
weise tatsächlich vorhandenes Hindernis zu vermeiden,
ist zusätzlich gemäß 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.
[0016] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausführungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung näher erläutert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 eine Verdunkelungsvorrichtung mit einer

vorschlagsgemäßen Antriebsvorrichtung,

Fig. 2a, b rein schematisch, in einer Übersichtsdar-
stellung, eine Verdunkelungsvorrichtung
mit einer vorschlagsgemäßen Antriebsvor-
richtung, jeweils einmal in einem unblo-
ckierten Zustand und einmal in einem von
einem Hindernis blockierten Zustand wäh-
rend einer Kollisionsaufhebungsroutine,

Fig. 3 eine vorschlagsgemäße Antriebsvorrich-
tung im nicht eingebauten Zustand,

Fig. 4 ausgewählte Komponenten der Antriebs-
vorrichtung gemäß Fig. 3 im demontierten
Zustand,

Fig. 5 eine Detailansicht eines Abtriebs und eines
Mitnehmers mit Freilauf einer vorschlags-
gemäßen Antriebsvorrichtung,

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

[0017] Die vorschlagsgemäße Lösung ist in 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. Grundsätzlich ist die vor-
geschlagene Antriebvorrichtung für 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 zusammenhängende physikalische
Größe verstanden werden, so etwa das mittelbar über
eine Wickelwelle 5, hier eine Achtkant-Stahlwelle, auf
das Verschlusselement 2 wirkende Drehmoment. Dieses
Drehmoment kann auch indirekt über eine Berechnung
der am Motor 1 wirkenden elektrischen Größen berech-
net werden.
[0019] Unter dem von dem Sensor 3 erfassten min-
destens einen Antriebszustand können bevorzugt auch
ein oder mehrere Bewegungszustände des Verschluss-
elements 2 im engeren Sinne verstanden werden, so et-
wa eine Position oder eine Geschwindigkeit des Ver-
schlusselements 2. Basierend auf diesem mindestens
einen erfassten Antriebszustand erzeugt der Sensor 3
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mindestens ein Antriebserfassungssignal bzw. basie-
rend auf dem mindestens einen erfassten Bewegungs-
zustand mindestens ein Bewegungserfassungssignal.
Bei dem mindestens einen Antriebserfassungs- oder Be-
wegungserfassungssignal kann es sich um ein beliebi-
ges analoges oder digitales Signal handeln, welches In-
formationen über den vom Sensor 3 erfassten mindes-
tens einen Antriebs- bzw. Bewegungszustand des Ver-
schlusselementes 2 übermittelt. Wenn nachfolgend auf
den Antriebszustand oder das Antriebserfassungssignal
Bezug genommen wird, ist damit auch stets gleicherma-
ßen ein Bewegungszustand oder ein Bewegungserfas-
sungssignal gemeint.
[0020] Die Antriebsteuerung 4 steuert den Motor 1 und
ist dazu eingerichtet, ein Kollisionsereignis basierend auf
dem mindestens einen Antriebs- bzw. Bewegungserfas-
sungssignal während des Vortriebs des Motors 1 zu er-
kennen. Wenn der Motor 1 vorgetrieben wird, bewirkt
dies grundsätzlich eine Bewegung des Verschlussele-
mentes 2 in Schließrichtung, in der Regel also ein Ab-
senken des Verschlusselementes 2 in Abwärtsrichtung
6a. In der Regel wird das Verschlusselement 2 durch
sein Eigengewicht in die Abwärtsrichtung 6a gezogen,
so dass der Motor 1 also nicht das Verschlusselement 2
in die Abwärtsrichtung 6a drückt, sondern durch seine
Drehung ein weiteres Hinabgleiten erlaubt.
[0021] Es kann allerdings sein, dass das Verschluss-
element 2 sich trotz 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 begründende
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
während 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, führt die Antriebsteuerung 4 eine Kollisions-
aufhebungsroutine aus. Diese Kollisionsaufhebungsrou-
tine kann jedwede von der Antriebsteuerung 4 veranlass-
te 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 oh-
ne Hindernis zu unterscheiden.
[0023] Die Antriebsteuerung 4 ist ferner dazu einge-
richtet, basierend auf dem mindestens einen Antriebs-
oder Bewegungserfassungssignal während der Kollisi-
onsaufhebungsroutine zu entscheiden, ob eine Hinder-
nisbefreiungsroutine ausgeführt wird. Speziell wird die
Hindernisbefreiungsroutine dann ausgeführt, wenn wäh-
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. 2b dargestellt. Bei der Hindernisbefreiungsrou-
tine kann es sich grundsätzlich wiederum um eine Rou-
tine handeln, welche jedwede von der Antriebsteuerung
4 veranlasste Aktionen umfasst, welche dazu geeignet
sind, das Hindernis 7 von der Berührung durch das kol-
lidierende Verschlusselement 2 wieder zu befreien.
[0024] Gemäß einer besonders bevorzugten Ausfüh-
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
Ausführung einer Hindernisbefreiungsroutine den Kolli-
sionserkennungszustand beizubehalten und im Falle ei-
ner Entscheidung gegen Ausführung einer Hindernisbe-
freiungsroutine dazu eingerichtet ist, den Kollisionser-
kennungszustand aufzuheben.
[0025] Die Einnahme eines Kollisionserkennungszu-
stands kann insbesondere eine Änderung der internen
Zustandsmaschine der Antriebsteuerung 4 bewirken.
Beispielsweise kann sich eine Software der Antriebsteu-
erung 4 das Ereignis "Hindernis erkannt" merken und
entsprechend im Datenspeicher der Antriebsteuerung 4
ablegen.
[0026] Vorzugsweise umfasst das Ausführen der Hin-
dernisbefreiungsroutine ein Anhalten des Motors 1 und
eine anschließende Bewegung des Motors 1 entgegen
der Vortriebsrichtung. Dies bewirkt regelmäßig eine Be-
wegung des Verschlusselements 2 in Öffnungsrichtung,
also ein Reversieren in die Aufwärtsrichtung 6b.
[0027] Hierdurch löst sich das Verschlusselement 2
von dem Hindernis 7, so dass das Verschlusselement 2
keine Kraft mehr auf das Hindernis 7 ausüben kann.
Wenn bei Erkennen des Kollisionsereignisses der Kolli-
sionserkennungszustand eingenommen wurde, so kann
insbesondere nach Ausführen 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 auszuführen, also kein Hin-
dernis erkannt wurde, dann arbeitet die Antriebsteuerung
4 ganz normal weiter. Wenn entsprechend zunächst 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-
cher wieder gelöscht.
[0029] Die hier gezeigte, besonders bevorzugte Aus-
führungsform der Antriebsvorrichtung weist die bereits
erwähnte Wickelwelle 5 zum Aufwickeln des Verschlus-
selementes 2 auf. Der Rohrmotor 1 umfasst einen Ab-
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trieb 8, welcher über 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 formschlüssig mit dem Mit-
nehmer 9 verbunden.
[0030] Besonders hilfreich für die Erfassung eines Kol-
lisionsereignisses ist es, wenn der Mitnehmer 9 über ei-
nen Freilauf 10 mit dem Abtrieb 8 gekoppelt ist. Der Frei-
lauf 10 führt 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 zunächst den
Freilaufwinkel in Vorwärtsrichtung durchläuft. Während
der Freilaufwinkel durchlaufen wird, übt 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 Auslöseelementanordnung 12 erzeugte
Magnetfeld und dessen Änderung erfasst. Die Auslösee-
lementanordnung 12 ist so gewählt, dass das von ihr
erzeugte Magnetfeld bei jeder Winkellage des Magnet-
rings 11 zu dem Sensor 3 ein Erfassen der Änderung
des Magnetfeldes erlaubt. Der Magnetring 11 ist an dem
dem Mitnehmer 9 gegenüberliegenden Ende des Motors
1 angeordnet, an welchem sich auch der Rohrmotorkopf
13 für den Anschluss mit einem ortsfesten Gegenlager
befindet. Der Magnetring 11 ist mit einem Adapterring 14
verbunden, welcher gegenüber 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 Änderung des Magnetfeldes der
Auslöseelementanordnung 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 währenddessen
ein von einem vorgegebenen Antriebsmuster des Ver-
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 Erklärung wird auf die Figuren
6a und 2a,b Bezug genommen. Die Fig. 6a zeigt einen
Teil eines von dem Sensor 3 während der Erkennung
eines Kollisionsereignisses erzeugtes Antriebserfas-
sungssignal, hier speziell ein Bewegungserfassungssi-
gnal. Die Kurven 15 entsprechen dem von dem Sensor
3 erfassten Magnetfeld der Auslöseelementanordnung
12. Gemäß der rotierenden Bewegung der Auslöseele-
mentanordnung 12 während des Vortriebs des Motors 1
und damit der Wickelwelle 5 um den ortsfest im Rohrmo-
tor angeordneten Sensor 3 ist das von dem Sensor 3
erfasste Magnetfeld wesentlich sinusförmig.
[0034] In einem ersten Zeitabschnitt 16 der Fig. 6a be-
wegt sich das Verschlusselement 2 während des Vor-
triebs des Motors 1 ungehindert und gleichmäßig in Ab-
wärtsrichtung 6a, wodurch das während dieser Zeit er-
zeugte Bewegungserfassungssignal einen gleichmäßi-
gen und erwartungsgemäßen Verlauf zeigt. Dies ent-
spricht der in der Fig. 2a gezeigten Situation der Antriebs-
vorrichtung und des Verschlusselements 2, welches von
der Wickelwelle 5 abgewickelt wird und über 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, durchläuft der Abtrieb 8 also
während des Stillstands des Mitnehmers 9 zunächst den
Freilauf 10. Dementsprechend findet in diesem Zeitab-
schnitt 19 keine Änderung des vom Sensor 3 erfassten
Magnetfelds der Auslöseelementanordnung 12 statt,
weswegen das Bewegungserfassungssignal nunmehr
nicht mehr den vorgegebenen sinusförmigen Musterver-
lauf aufweist, sondern einen hiervon abweichenden kon-
stanten Verlauf. Die Dauer dieses zweiten Zeitabschnitts
19 entspricht dabei der Zeit, welche der Abtrieb 8 für den
Durchlauf des Freilaufs 10 benötigt. Aus dem abweichen-
den Verlauf während 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-
mer 9, so dass sich der Mitnehmer 9 nun wieder bewegt.
Dementsprechend wird in dem dritten Zeitabschnitt 20
nach Durchlauf des Freilaufs 10 wieder eine reguläre Än-
derung des Magnetfelds durch den Sensor 3 erfasst und
ein entsprechendes Bewegungserfassungssignal er-
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zeugt.
[0037] Da sich das Hindernis 7 immer noch im Weg
des Verschlusselements 2 befindet, kann sich das Ver-
schlusselement 2 nicht in Abwärtsrichtung 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
verkürzt wird, andererseits durch ein Aufstauen und Aus-
wölben des Verschlusselements 2 innerhalb des Be-
hangkastens 18, wie in der Fig. 2b dargestellt. Während
dieses weiteren Abwickelns und Aufstauens des Ver-
schlusselements 2 dreht sich die Wickelwelle 5 weiter,
so dass wieder das beschriebene reguläre Bewegungs-
erfassungssignal in dem dritten Zeitabschnitt 20 von dem
Sensor 3 erzeugt wird.
[0038] In einer besonders bevorzugten Ausführungs-
form umfasst die Kollisionsaufhebungsroutine 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 2 in Ab-
wärtsrichtung 6a wesentlich nicht durch die vom Motor
1 aufgebrachte Kraft verursacht wird, zumal sich der Ab-
trieb 8 regelmäßig bei einer solchen Bewegung in Ab-
wärtsrichtung 6a am hinteren Anschlag des Freilaufs 10
befindet, sondern durch das Eigengewicht des Ver-
schlusselements 2. Die in Abwärtsrichtung 6a wirkende
Gewichtskraft des Verschlusselements 2 ist umso stär-
ker, je mehr sich das Verschlusselement 2 von der Wi-
ckelrolle 5 abgewickelt hat. Bei einer z.B. durch eine Ver-
klemmung bewirkten Blockade der Bewegung des Ver-
schlusselements 2 in Abwärtsrichtung 6 kann diese über-
wunden werden, indem durch weiteres Abwickeln des
Verschlusselements 2 von der Wickelrolle 5 die in die
Abwärtsrichtung 6a wirkende Gewichtskraft des Ver-
schlusselements 2 erhöht wird. Speziell ist dies eine Fol-
ge des bereits beschriebenen Aufstauens und Aufwöl-
ben des Verschlusselements 2.
[0039] Liegt kein Hindernis 7 vor und ist die Gewichts-
kraft groß genug, wird die Blockade überwunden und das
Verschlusselement 2 bewegt sich ruckartig in die Ab-
wärtsrichtung 6a. Dies wird auch als eine Schwappbe-
wegung oder ein Zurückschwappen 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
rückwärtiger Richtung bis zum hinteren Anschlag durch-
läuft. Die Wickelwelle 5 holt also die Bewegung nach, die
sie während der Blockierung in dem zweiten Zeitab-
schnitt 19 versäumt hatte.
[0040] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form umfasst die Antriebsvorrichtung einem program-
mierbaren nichtflüchtigen Speicher 21, vorzugsweise ein
EEPROM, und die Antriebsteuerung 4 ist dazu einge-

richtet, die vorbestimmte Kollisionsaufhebungsstrecke
aus dem programmierbaren nichtflüchtigen Speicher 21
auszulesen. Der programmierbare nichtflüchtige elektro-
nische Speicher 21 kann beispielsweise auf derselben
Platine 22 wie der Sensor 3 angeordnet sein. Mit dieser
bevorzugten Ausführungsform ist es möglich, nicht auf
eine fest und unveränderbar vorgegebene Kollisionsauf-
hebungsstrecke für eine Antriebsvorrichtung einge-
schränkt zu bleiben sondern dynamisch und je nach den
speziellen Gegebenheiten der örtlichen Einbausituation
eine unterschiedliche Kollisionsaufhebungsstrecke zu
programmieren. Insbesondere wird es möglich, auch
nach der Wahl einer bestimmten Kollisionsaufhebungs-
strecke diese anzupassen, wenn sich in der Praxis zeigt,
dass eine entweder kürzere oder längere Kollisionsauf-
hebungsstrecke geeigneter wäre, etwa weil vermeintli-
che Kollisionen mit einem Hindernis zu häufig falsch er-
kannt werden. Beispielsweise über ein Computerpro-
gramm, welches auf einem Personalcomputer ausge-
führt wird, der in Kommunikation mit der Antriebsvorrich-
tung 4 steht, besteht die Möglichkeit, das entsprechende
Beschreiben des programmierbaren nichtflüchtigen
elektronischen Speichers 21 vorzunehmen.
[0041] Es kann sein, dass in der Antriebsteuerung 4
bestimmte Positionsbereiche des Verschlusselementes
2 definiert sind, in denen bezüglich der Erkennung und
Behandlung von Kollisionsereignissen spezielle Vorge-
hensweisen vorgesehen sind. In einer entsprechenden
bevorzugten Ausführungsform 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 durchzuführen.
[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
vollständig 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 Unregelmäßigkeiten, etwa in einer Füh-
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 vollständig aufge-
wickelten Verschlusselement 2 durchgeführt hat.
[0043] In einer entsprechenden bevorzugten Ausfüh-
rungsform umfasst der mindestens eine vorbestimmte
Positionsbereich einen oberen Nahbereich 23, welcher
einer Umdrehung der Wickelwelle 5 in Abwicklungsrich-
tung ausgehend von einem vollständig aufgewickelten
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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 außer-
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-
längert, 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 ausgeführt welche
beispielsweise ein Reversieren und damit eine Bewe-
gung des Motors 1 entgegen der Vortriebsrichtung um-
fasst. Der untere Nahbereich 24 oder "Nahbereich unten"
kann wiederum so definiert werden, dass er einer Um-
drehung der Wickelwelle 5 um 270° ausgehend von ei-
nem vollständig abgewickelten Verschlusselement 2 ent-
spricht. In diesem unteren Nahbereich 24 müssen die
unteren Lamellen des Verschlusselements 2, beispiels-
weise die eines Rollladen, häufig zugedrückt werden, da
diese nach einiger Zeit zum Verbiegen neigen. Folglich
ist vorzugsweise das Erkennen eines Kollisionsereignis-
ses durch die Antriebsteuerung 4 unterdrückt, sobald das
Verschlusselement 2 sich in dem Positionsbereich des
unteren Nahbereichs 24 befindet.
[0045] Bezug nehmend auf die Fig. 1 werden nun bei-
spielhaft verschiedene Szenarien von Kollisionserken-
nungsroutinen in Abhängigkeit von vorbestimmten Posi-
tionsbereichen vorgestellt, hier speziell mit einem oberen
Nahbereich 23 und einem unteren Nahbereich 24 wie
obenstehend definiert.
[0046] Die erste Kollisionsaufhebungsstrecke 25 stellt
ein erstes Beispiel dar. Sie beginnt an einer Position des
Verschlusselementes 2 außerhalb 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 reguläre Kollisionsaufhebungsroutine ausgeführt,
welche einen Vortrieb des Motor 1 entsprechend einer
Umdrehung der Wickelwelle 5 um 270° umfasst mit an-
schließendem Anhalten. Wenn danach eine Hindernis-
befreiungsroutine ausgeführt werden soll, wird der Motor
1 entgegen der Vortriebsrichtung angetrieben und also
reversiert.
[0047] 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 vollständig aufge-
wickelten Verschlusselement 2 von 15° entspricht. Diese
Position befindet sich dementsprechend innerhalb des
oberen Nahbereichs 23. Anstatt nun die allgemeine Kol-
lisionsaufhebungsroutine durchzuführen, welche einen
Vortrieb der Wickelwelle 5 um weitere 270° und damit
eine Endposition nach Ausführen der Kollisionsaufhe-
bungsroutine entsprechend 285° bedeuten würde, um-
fasst die speziell ausgeführte Kollisionsaufhebungsrou-
tine einen darüber 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.
[0048] Die dritte beispielhafte Kollisionsaufhebungs-
strecke 27 beginnt mit dem Kollisionsereignis "Hindernis
erkannt" an einer Position entsprechend 330° ausge-
hend von einem vollständig aufgewickelten Verschluss-
element 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
ständig 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 ausgeführt.
[0049] Schließlich beginnt die vierte beispielhafte Kol-
lisionsaufhebungsstrecke 28 mit dem Kollisionsereignis
"Hindernis erkannt" an einer Position des Verschlusse-
lementes 2 entsprechend 300° ausgehend von einem
vollständig abgewickelten Verschlusselement 2, also
kurz vor dem unteren Nahbereich 24. Es wird die allge-
meine Kollisionsaufhebungsroutine ausgeführt, so dass
ein Vortrieb des Verschlusselementes 2 bis zu einer Po-
sition entsprechend 30° ausgehend von einem vollstän-
dig abgewickelten Verschlusselement 2 stattfindet, also
bis innerhalb des unteren Nahbereichs 24, und anschlie-
ßend das Verschlusselement 2 anhält. Währenddessen
wird geprüft, ob das Ereignis "Hindernis erkannt" beibe-
halten und eine Hindernisbefreiungsroutine durchgeführt
werden soll.
[0050] Obwohl also nach Erreichen des unteren Nah-
bereichs 24 durch das Verschlusselement 2 kein Kollisi-
onsereignis erkannt werden kann, ist es durchaus mög-
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-
ren Nahbereich 24 bewegt, aber nicht notwendigerweise
bis zu einer vollständigen Abwicklung des Verschlusse-
lementes 2. Das Ereignis "Hindernis erkannt" wird also
in den unteren Nahbereich 24 "mitgenommen".
[0051] Gemäß einer besonders bevorzugten Ausfüh-
rungsform ist die Antriebsteuerung 4 dazu eingerichtet,
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sich gegen die Ausführung einer Hindernisbefreiungs-
routine zu entscheiden, wenn während 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 Abwärtsrichtung
6a, welche durch den während der Kollisionsaufhe-
bungsroutine aufgebauten Druck ausgelöst wird. In der
Schwappbewegung holt das Verschlusselement 2 dieje-
nige Bewegung in kurzer Zeit nach, in deren Ausführung
sie durch die Verklemmung oder sonstige Gegebenhei-
ten gehindert wurde. Das Verschlusselement 2 schwappt
vor, wobei die vorher entstandene Auswölbung von et-
waigen Lamellenelementen und deren Aufstauung, wie
insbesondere in Fig. 2 dargestellt, aufgelöst wird.
[0052] Durch die ruckartige Bewegung des Verschlus-
selements 2 durchläuft der Abtrieb 8 in kurzer Zeit den
Freilauf 10 in Rückwärtsrichtung, 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 5 relativ zum
Abtrieb 8.
[0053] Bei der Entscheidung gegen die Ausführung
der Hindernisbefreiungsroutine wird vorzugsweise der
Kollisionserkennungszustand aufgehoben, da nicht auf
das Vorhandensein eines Hindernisses erkannt wurde.
[0054] Weiter vorzugsweise erfüllt 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 Schwapperkennungsstre-
cke 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 über den Freilauf 10 ge-
koppelt ist, so kann die Schwapperkennungsstrecke dem
Durchlauf des Freilaufes in rückwärtiger Richtung ent-
sprechen.
[0055] Bevorzugt kann die Kollisionsaufhebungsrouti-
ne umfassen, dass die Schwappbewegung schneller als
eine vorgegebene Mindestschwappgeschwindigkeit er-
folgt. Insbesondere bei Vorhandensein eines Freilaufs
10 zwischen Abtrieb 8 und Mitnehmer 9 tritt das ruckar-
tige Zurückschwappen des Verschlusselements 2 auf,
welches sich dadurch auszeichnet, dass es eine schnel-
lere Bewegung der Wickelwelle 5 über eine Strecke ent-
sprechend dem Freilauf 10 auslöst als beim sonstigen

Betrieb.
[0056] Die Geschwindigkeit der Schwappbewegung
kann anhand eines Antriebs- oder Bewegungserfas-
sungssignals geprüft werden, wie in der Fig. 6b beispiel-
haft illustriert wird. Die Fig. 6b zeigt einen Teil eines wei-
teren von dem Sensor 3 erzeugten Antriebserfassungs-
signals, hier eines Bewegungserfassungssignals, darge-
stellt durch die Kurven 16. Diese entsprechen einem we-
sentlich sinusförmigen Differenzsignal des den Kurven
15 aus der Fig. 6 a zugrunde liegenden Bewegungser-
fassungssignals. Dieses Differenzsignal hat sich für das
Erkennen einer Schwappbewegung des Verschlussele-
mentes 2 als besonders geeignet erwiesen.
[0057] Der in der Fig. 6b besonders gekennzeichnete
Zeitabschnitt 30 fällt in die Ausführung einer Kollisions-
aufhebungsroutine. Erkennbar weisen in dem Zeitab-
schnitt 30 die Kurven 16 eine Spitze auf, welche den
Maximalwert der Kurven 16 außerhalb des Zeitab-
schnitts 30 deutlich übersteigt. Hierdurch zeigen sie eine
besonders schnelle Bewegung der Wickelwelle 5 durch
den Durchlauf des Freilaufs 10 in Rückwärtsrichtung und
damit des Verschlusselementes 2 entsprechend einer
Schwappbewegung an. Der Sensor 3 erfasst eine
schnelle Wegänderung der Magnetimpulse.
[0058] Folglich erkennt die Antriebsteuerung 4 in dem
Zeitabschnitt 30 während der Kollisionsaufhebungsrou-
tine, dass eine Schwappbewegung stattgefunden hat
und kein Hindernis vorliegt. Deshalb wird auch keine Hin-
dernisbefreiungsroutine ausgeführt, sondern stattdes-
sen das Ereignis "Hindernis aufgehoben" vermerkt und
ein etwaig abgelegtes Ereignis "Hindernis erkannt" aus
dem Datenspeicher gelöscht.
[0059] Bevorzugt umfasst der mindestens eine An-
triebszustand eine auf das vom Motor 1 abgegebene
Drehmoment basierende Antriebsgröße und die Antrieb-
steuerung ist dazu eingerichtet, bei Abweichung der er-
fassten Antriebsgröße von einem vorgegebenen An-
triebsgrößenverhalten während der Kollisionsauflie-
bungsroutine den Motor 1 auszuschalten. Vorzugsweise
handelt es sich bei dieser Antriebsgröße um das Dreh-
moment selbst. Insbesondere wenn es sich bei dem Mo-
tor 1 um einen Elektromotor handelt ist es zweckmäßig,
das vom Motor 1 abgegebene Drehmoment zu erfassen.
Dies dient einerseits dazu, eine Beschädigung oder Zer-
störung des Motors 1 durch Überlastung zu vermeiden.
Andererseits kann damit auch verhindert werden, dass
auf ein etwaiges Hindernis 7 eine zu große Kraft während
der Kollisionsaufhebungsroutine ausgeübt wird.
[0060] Indem das Drehmoment während der Kollisi-
onsaufhebungsroutine weiter überwacht wird, kann auch
die Kollisionsaufhebungsroutine unterbrochen werden
bevor ein Vortrieb um die vollständige Kollisionsaufhe-
bungsstrecke stattgefunden hat. Dies kann insbesonde-
re dann wichtig sein, wenn sich aus irgendeinem Grund
das Verschlusselement 2 nicht aufwölben kann und so-
mit die vom Motor 1 abgegebene Kraft nicht diese Auf-
wölbung bewirkt sondern vielmehr durch das Verschlus-
selement 2 voll auf das Hindernis wirkt. Vorzugsweise
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wird der Motor 1 bei einer Abweichung sofort ausgeschal-
tet.
[0061] Gemäß einer weiteren Lehre der Erfindung wird
ein Verfahren zur Hinderniserkennung beim Antrieb ei-
ner Verdunkelungsvorrichtung bzw. Sicherungsvorrich-
tung vorgeschlagen. Das Verfahren umfasst das Antrei-
ben eines Motors zum Vortrieb eines Verschlusselemen-
tes, vorzugsweise eines Rollladens o. dgl., das Erfassen
mindestens eines Antriebszustands des Verschlussele-
mentes, 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 während des Antreibens. Das
Verfahren ist dadurch gekennzeichnet, dass es als wei-
tere Verfahrensschritte umfasst das Ausführen einer Kol-
lisionsaufhebungsroutine, wenn ein Kollisionsereignis
erkannt wurde und das Entscheiden basierend auf dem
mindestens einen Antriebserfassungssignal während
der Kollisionsaufhebungsroutine, ob eine Hindernisbe-
freiungsroutine ausgeführt werden soll.
[0062] Bevorzugte Ausführungsformen des erfin-
dungsgemäßen Verfahrens ergeben sich aus den bevor-
zugten Ausführungsformen der erfindungsgemäßen An-
triebsvorrichtung.

Patentansprüche

1. Antriebsvorrichtung für 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 und umfassend eine Antriebsteuerung
(4) zur Steuerung des Motors (1), eingerichtet zum
Erkennen eines Kollisionsereignisses basierend auf
dem mindestens einen Antriebserfassungssignal
während eines Vortriebs des Motors (1) und dazu
eingerichtet, bei Erkennen eines Kollisionsereignis-
ses eine Kollisionsaufhebungsroutine auszuführen,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Antriebsteuerung (4) dazu eingerichtet ist,
basierend auf dem mindestens einen Antriebserfas-
sungssignal während der Kollisionsaufhebungsrou-
tine zu entscheiden, ob eine Hindernisbefreiungs-
routine ausgeführt wird.

2. 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 Ausführung der Hindernisbefreiungs-

routine den Kollisionserkennungszustand beizube-
halten und im Falle einer Entscheidung gegen Aus-
führung der Hindernisbefreiungsroutine dazu einge-
richtet ist, den Kollisionserkennungszustand
aufzuheben.

3. 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 über einen Mitnehmer (9) mit der Wickel-
welle (5) gekoppelt ist, wobei vorzugsweise der Mit-
nehmer (9) über einen Freilauf (10), insbesondere
mit einem Freilaufwinkel von 20°, mit dem Abtrieb
(8) gekoppelt ist.

4. 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) währenddessen 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.

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

6. Antriebsvorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebsteu-
erung (4) dazu eingerichtet ist basierend auf dem
mindestens einen Antriebserfassungssignal eine
Position des Verschlusselementes (2) zu berechnen
und basierend darauf, ob das Verschlusselement (2)
sich in mindestens einem vorbestimmten Positions-
bereich (23, 24) des Verschlusselementes (2) befin-
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det, eine dem jeweiligen Positionsbereich (23, 24)
zugeordnete spezielle Kollisionsaufhebungsroutine
durchzuführen, vorzugsweise, dass der mindestens
eine vorbestimmte Positionsbereich (23, 24) einen
oberen Nahbereich (23) umfasst, welcher einer Um-
drehung der Wickelwelle (5) in Abwicklungsrichtung
ausgehend von einem vollständig aufgewickelten
Verschlusselement (2) um einen vorbestimmten
oberen Nahwinkel entspricht, vorzugsweise einer
Umdrehung der Wickelwelle (5) um einen oberen
Nahwinkel von 360°, und eine dem oberen Nahbe-
reich (23) zugeordnete spezielle obere Kollisions-
aufhebungsroutine einen Vortrieb des Motors (1)
dergestalt umfasst, dass die Position des Verschlus-
selementes (2) nach der speziellen oberen Kollisi-
onsaufhebungsroutine außerhalb des oberen Nah-
bereichs (23) liegt.

7. Antriebsvorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebsteu-
erung (4) dazu eingerichtet ist, sich gegen die Aus-
führung der Hindernisbefreiungsroutine zu entschei-
den, wenn während der Kollisionsaufliebungsrouti-
ne der Sensor (3) eine Schwappbewegung des Ver-
schlusselementes (2) erfasst, wobei vorzugsweise
die Schwappbewegung mindestens eine vorbe-
stimmte Kollisionsaufhebungsbedingung erfüllt, wo-
bei insbesondere 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.

8. Antriebsvorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass der mindestens
eine Antriebszustand eine auf das vom Motor (1) ab-
gegebene Drehmoment basierende Antriebsgröße,
vorzugsweise das vom Motor (1) abgegebene Dreh-
moment, umfasst und die Antriebsteuerung (4) dazu
eingerichtet ist, bei Abweichung der erfassten An-
triebsgröße von einem vorgegebenen Antriebsgrö-
ßenverhalten während der Kollisionsaufhebungs-
routine den Motor (1) auszuschalten, vorzugsweise
den Motor (1) sofort auszuschalten.

9. 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 An-
triebserfassungssignals basierend auf dem mindes-
tens einen erfassten Antriebszustand des Ver-
schlusselementes; Erkennen eines Kollisionsereig-
nisses basierend auf dem mindestens einen An-
triebserfassungssignal während des Antreibens;

und Ausführen einer Kollisionsaufhebungsroutine,
wenn ein Kollisionsereignis erkannt wurde,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Verfahren den weiteren Schritt umfasst:

Entscheiden basierend auf dem mindestens ei-
nen Antriebserfassungssignal während der Kol-
lisionsaufhebungsroutine, ob eine Hindernisbe-
freiungsroutine ausgeführt werden soll.

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

11. 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 währenddessen ein
von einem vorgegebenen Bewegungsmuster des
Verschlusselementes abweichendes Antriebsmus-
ter erfasst wurde, vorzugsweise ein einem Unter-
schreiten einer vorgegebenen Mindestgeschwindig-
keit des Verschlusselementes entsprechendes An-
triebsmuster, insbesondere ein einem Stillstand des
Verschlusselementes entsprechendes Antriebs-
muster, welches von einem vorgegebenen Antriebs-
muster des Verschlusselementes abweicht.

12. Verfahren nach einem der Ansprüche 9 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass das Ausführen der
Kollisionsaufhebungsroutine das weitere Antreiben
des Motors um eine vorbestimmte Kollisionsaufhe-
bungsstrecke umfasst, vorzugsweise, dass das Aus-
führen der Kollisionsaufhebungsroutine das Ausle-
sen der vorbestimmten Kollisionsaufhebungsstre-
cke aus einem programmierbaren nichtflüchtigen
elektronischen Speicher, vorzugsweise einem EE-
PROM, umfasst.

13. Verfahren nach einem der Ansprüche 11 oder 12,
dadurch gekennzeichnet, dass entschieden wird,
keine Hindernisbefreiungsroutine auszuführen,
wenn während der Kollisionsaufhebungsroutine ei-
ne Schwappbewegung des Verschlusselementes
erfasst wird, wobei vorzugsweise diese Schwapp-
bewegung mindestens eine vorbestimmte Kollisi-
onsaufhebungsbedingung erfüllt, wobei insbeson-
dere die mindestens eine Kollisionsaufhebungsbe-
dingung umfasst, dass die Schwappbewegung eine
Bewegung um eine Strecke umfasst, welche min-
destens dem Vortrieb des Motors um die Kollisions-

17 18 



EP 2 634 358 B1

11

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

aufhebungsstrecke entspricht und/oder die
Schwappbewegung schneller als eine vorgegebene
Mindestschwappgeschwindigkeit erfolgt.

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

Erfassen einer Antriebsgröße, 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 Antriebsgröße von einem vorgegebe-
nen Antriebsgrößenverhalten während der Kol-
lisionsaufhebungsroutine, vorzugsweise sofor-
tiges Ausschalten des Motors bei Abweichung
der erfassten Antriebsgröße von einem vorge-
gebenen Antriebsgrößenverhalten während der
Kollisionsaufhebungsroutine.

Claims

1. Drive device for a shading device or securing device,
comprising a motor (1) for the propulsion of a closure
element (2), preferably a roller shutter or the like, a
sensor (3) for sensing at least one driving state of
the closure element (2) and for generating at least
one drive sensing signal, and comprising a drive con-
troller (4) for controlling the motor (1), designed for
detecting a collision event on the basis of the at least
one drive sensing signal during a propulsion by the
motor (1) and designed to execute a collision avoid-
ance routine when a collision event is detected,
characterized
in that the drive controller (4) is designed to decide
on the basis of the at least one drive sensing signal
during the collision avoidance routine whether an ob-
stacle clearance routine is executed.

2. Drive device according to Claim 1, characterized in
that the detection of a collision event comprises the
adoption of a collision detecting state, the drive con-
troller (4) being designed to maintain the collision
detecting state in the event of a decision in favour of
executing the obstacle clearance routine and de-
signed to relinquish the collision detecting state in
the event of a decision against executing the obsta-
cle clearance routine.

3. Drive device according to Claim 1 or 2, character-
ized in that the drive device comprises a winding
shaft (5) for winding up the closure element (2), and
in that the motor (1) is a tubular motor and comprises
an output (8), which is coupled with the winding shaft
(5) by way of a driver (9), the driver (9) preferably
being coupled with the output (8) by way of a free-

wheeling mechanism (10), in particular with a free-
wheeling angle of 20°.

4. Drive device according to Claim 3, characterized in
that the drive controller (4) is designed to detect a
collision event if the motor (1) has moved in the di-
rection of propulsion at least by a predetermined col-
lision detection distance, preferably corresponding
to the movement of the output (8) by the freewheeling
angle, and during that time the sensor (3) has sensed
a drive pattern deviating from a prescribed drive pat-
tern of the closure element (2), preferably a drive
pattern corresponding to a failure to reach a pre-
scribed minimum speed of the closure element (2),
in particular a drive pattern corresponding to a stand-
still of the closure element (2).

5. Drive device according to Claim 3 or 4, character-
ized in that the collision avoidance routine compris-
es further propulsion by the motor (1) by a predeter-
mined collision avoidance distance, preferably by a
collision avoidance distance that corresponds to a
rotation of the winding shaft (5) by a predetermined
angle of rotation, in particular corresponds to a pre-
determined angle of rotation of 270°, preferably in
that the drive device comprises a programmable
nonvolatile electronic memory (21), preferably an
EEPROM, and the drive controller (4) is designed to
read out the predetermined collision avoidance dis-
tance from the programmable nonvolatile electronic
memory (21).

6. Drive device according to one of Claims 1 to 5, char-
acterized in that the drive controller (4) is designed
to calculate on the basis of the at least one drive
sensing signal a position of the closure element (2)
and to carry out on the basis of whether the closure
element (2) is in at least one predetermined position-
al area (23, 24) of the closure element (2) a specific
collision avoidance routine assigned to the respec-
tive positional area (23, 24), preferably in that the
at least one predetermined positional area (23, 24)
comprises an upper near area (23), which corre-
sponds to a rotation of the winding shaft (5) by a
predetermined upper near angle in the unwinding
direction from a completely wound-up closure ele-
ment (2), preferably a rotation of the winding shaft
(5) by an upper near angle of 360°, and a specific
upper collision avoidance routine that is assigned to
the upper near area (23) comprises a propulsion by
the motor (1) in such a way that the position of the
closure element (2) lies outside the upper near area
(23) after the specific upper collision avoidance rou-
tine.

7. Drive device according to one of Claims 1 to 6, char-
acterized in that the drive controller (4) is designed
to decide against the execution of the obstacle clear-
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ance routine if, during the collision avoidance rou-
tine, the sensor (3) senses a hunting motion of the
closure element (2), the hunting motion preferably
satisfying at least one predetermined collision avoid-
ance condition, the at least one collision avoidance
condition comprising in particular that the hunting
motion comprises a movement by at least a hunting
detection distance and/or the hunting motion taking
place more quickly than a prescribed minimum hunt-
ing speed.

8. Drive device according to one of Claims 1 to 7, char-
acterized in that the at least one driving state com-
prises a driving variable based on the torque deliv-
ered by the motor (1), preferably the torque delivered
by the motor (1), and the drive controller (4) is de-
signed to switch off the motor (1), preferably to switch
off the motor (1) immediately, when there is a devi-
ation of the sensed driving variable from a prescribed
driving variable behaviour during the collision avoid-
ance routine.

9. Method for obstacle detection during the driving of
a shading device or securing device, comprising the
steps of: driving a motor for the propulsion of a clo-
sure element, preferably a roller shutter or the like;
sensing at least one driving state of the closure ele-
ment; generating at least one drive sensing signal
on the basis of the at least one sensed driving state
of the closure element; detecting a collision event on
the basis of the at least one driving sensing signal
during the driving; and executing a collision avoid-
ance routine if a collision event has been detected,
characterized
in that the method comprises the further step of:

deciding on the basis of the at least one driving
sensing signal during the collision avoidance
routine whether an obstacle clearance routine
should be executed.

10. Method according to Claim 9, characterized in that
the detection of a collision event comprises the adop-
tion of a collision detecting state, a decision in favour
of the execution of the obstacle clearance routine
comprising maintenance of the collision detecting
state and a decision against the execution of the ob-
stacle clearance routine comprising relinquishment
of the collision detecting state.

11. Method according to Claim 9 or 10, characterized
in that a collision event is detected if the motor has
been driven in the direction of propulsion at least by
a predetermined collision detection distance and
during that time a drive pattern deviating from a pre-
scribed pattern of movement of the closure element
has been sensed, preferably a drive pattern corre-
sponding to a failure to reach a prescribed minimum

speed of the closure element, in particular a drive
pattern corresponding to a standstill of the closure
element that deviates from a prescribed drive pattern
of the closure element.

12. Method according to one of Claims 9 to 11, charac-
terized in that the execution of the collision avoid-
ance routine comprises further driving of the motor
by a predetermined collision avoidance distance,
preferably in that the execution of the collision avoid-
ance routine comprises the reading out of the pre-
determined collision avoidance distance from a pro-
grammable nonvolatile electronic memory, prefera-
bly an EEPROM.

13. Method according to either of Claims 11 and 12,
characterized in that it is decided not to execute an
obstacle clearance routine if a hunting motion of the
closure element is detected during the collision
avoidance routine, this hunting motion preferably
satisfying at least one predetermined collision avoid-
ance condition, the at least one collision avoidance
condition comprising in particular that the hunting
motion comprises a movement by a distance that
corresponds at least to the propulsion by the motor
by the collision avoidance distance and/or the hunt-
ing motion taking place more quickly than a pre-
scribed minimum hunting speed.

14. Method according to one of Claims 9 to 13, charac-
terized in that the method comprises the further
steps of:

sensing a driving variable that is based on the
torque delivered by the motor, preferably com-
prising the torque delivered by the motor, and
switching off the motor when there is a deviation
of the sensed driving variable from a prescribed
driving variable behaviour during the collision
avoidance routine, preferably switching off the
motor immediately when there is a deviation of
the sensed driving variable from a prescribed
driving variable behaviour during the collision
avoidance routine.

Revendications

1. Dispositif d’entraînement pour un dispositif d’obscur-
cissement ou un dispositif de sécurité, comprenant
un moteur (1) destiné à faire avancer un élément de
fermeture (2), de préférence un volet roulant ou si-
milaire, un capteur (3) destiné à détecter au moins
un état d’Entraînement de l’élément de fermeture (2)
et à générer au moins un signal de détection d’en-
traînement et comprenant une commande d’entraî-
nement (4) destinée à commander le moteur (1),
conçue pour identifier un événement de collision en
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se basant sur l’au moins un signal de détection d’en-
traînement pendant une avance du moteur (1) et
conçue pour exécuter une routine d’annulation de
collision en cas d’identification d’un événement de
collision,
caractérisé en ce
que la commande d’entraînement (4) est conçue
pour, en se basant sur l’au moins un signal de dé-
tection d’entraînement, décider pendant la routine
d’annulation de collision si une routine de libération
d’obstacle est exécutée.

2. Dispositif d’entraînement selon la revendication 1,
caractérisé en ce que l’identification d’un événe-
ment de collision inclut l’adoption d’un état d’identi-
fication de collision, la commande d’entraînement
(4) étant conçue pour conserver l’état d’identification
de collision dans le cas d’une décision d’exécuter la
routine de libération d’obstacle et étant conçue pour,
dans le cas d’une décision de ne pas exécuter la
routine de libération d’obstacle, annuler l’état d’iden-
tification de collision.

3. Dispositif d’entraînement selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce que le dispositif d’entraînement
comprend un arbre d’enroulement (5) destiné à l’en-
roulement de l’élément de fermeture (2), et en ce
que le moteur (1) est un moteur tubulaire et com-
prend un élément de sortie (8) qui est accouplé à
l’arbre d’enroulement (5) par le biais d’un élément
d’entraînement (9), l’élément d’entraînement (9)
étant de préférence accouplé à l’élément de sortie
(8) par le biais d’un mécanisme à roue libre (10),
ayant notamment un angle de roue libre de 20°.

4. Dispositif d’entraînement selon la revendication 3,
caractérisé en ce que la commande d’entraîne-
ment (4) est conçue pour identifier un événement de
collision lorsque le moteur (1) s’est déplacé au moins
d’un segment d’identification de collision prédéfini,
de préférence conformément au mouvement de
l’élément de sortie (8) sur l’angle de roue libre, dans
le sens de l’avance et le capteur (3), pendant ce
temps, a détecté un modèle d’entraînement différent
d’un modèle d’entraînement prédéfini de l’élément
de fermeture (2), de préférence un modèle d’entraî-
nement correspondant à un passage en dessous
d’une vitesse minimale prédéfinie de l’élément de
fermeture (2), notamment un modèle d’entraînement
correspondant à une immobilisation de l’élément de
fermeture (2).

5. Dispositif d’entraînement selon la revendication 3 ou
4, caractérisé en ce que la routine d’annulation de
collision comprend la poursuite de l’avance du mo-
teur (1) sur un segment d’annulation de collision pré-
défini, de préférence sur un segment d’annulation
de collision qui correspond à une rotation de l’arbre

d’enroulement (5) sur un angle de rotation prédéfini,
notamment à un angle de rotation prédéfini de 270°,
de préférence en ce que le dispositif d’entraînement
comprend une mémoire électronique programmable
non volatile (21), de préférence une EEPROM, et le
dispositif d’entraînement (4) est conçu pour lire le
segment d’annulation de collision prédéfini depuis
la mémoire électronique programmable non volatile
(21).

6. Dispositif d’entraînement selon l’une des revendica-
tions 1 à 5, caractérisé en ce que la commande
d’entraînement (4) est conçue pour calculer une po-
sition de l’élément de fermeture (2) en se basant sur
l’au moins un signal de détection d’entraînement et,
en se basant sur le fait que l’élément de fermeture
(2) se trouve ou non dans au moins une plage de
positions (23, 24) prédéfinie de l’élément de ferme-
ture (2), exécuter une routine d’annulation de colli-
sion spéciale associée à la plage de positions (23,
24) respective, de préférence en ce que l’au moins
une plage de positions (23, 24) prédéfinie comprend
une zone de proximité supérieure (23), laquelle cor-
respond à une rotation de l’arbre d’enroulement (5)
dans le sens du déroulement en partant d’un élément
de fermeture (2) entièrement enroulé sur un angle
de proximité supérieur prédéfini, de préférence à une
rotation de l’arbre d’enroulement (5) sur un angle de
proximité supérieur de 360°, et une routine d’annu-
lation de collision supérieure spéciale associée à la
zone de proximité supérieure (23) comprend une
avance du moteur (1) de telle sorte que la position
de l’élément de fermeture (2), après la routine d’an-
nulation de collision supérieure spéciale, se trouve
en dehors de la zone de proximité supérieure (23) .

7. Dispositif d’entraînement selon, l’une des revendi-
cations 1 à 6, caractérisé en ce que la commande
d’entraînement (4) est conçue pour décider de ne
pas exécuter la routine de libération d’obstacle si,
pendant la routine d’annulation de collision, le cap-
teur (3) détecte un mouvement de ballotement de
l’élément de fermeture (2), le mouvement de ballo-
tement remplissant de préférence au moins une con-
dition d’annulation de collision prédéfinie, l’au moins
une condition d’annulation de collision comprenant
notamment le fait que le mouvement de ballotement
comprend un mouvement sur au moins un segment
d’identification de ballotement et/ou que le mouve-
ment de ballotement se déroule plus rapidement
qu’une vitesse de ballotement minimale prédéfinie.

8. Dispositif d’entraînement selon l’une des revendica-
tions 1 à 7, caractérisé en ce que l’au moins un état
d’entraînement comprend une grandeur d’entraîne-
ment basée sur le couple délivré par le moteur (1),
de préférence le couple délivré par le moteur (1), et
la commande d’entraînement (4) est conçue pour,
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en cas d’écart entre la grandeur d’entraînement dé-
tectée et un comportement de grandeur d’entraîne-
ment prédéfini pendant la routine d’annulation de
collision, mettre le moteur (1) hors circuit, de préfé-
rence mettre le moteur (1) hors circuit immédiate-
ment.

9. Procédé d’identification d’obstacles lors de l’entraî-
nement d’un dispositif d’obscurcissement ou d’un
dispositif de sécurité, comprenant les étapes
suivantes :

entraînement d’un moteur destiné à faire avan-
cer un élément de fermeture, de préférence un
volet roulant ou similaire ; détection d’au moins
un état d’entraînement de l’élément de
fermeture ; génération d’au moins un signal de
détection d’entraînement en se basant sur l’au
moins un état d’entraînement détecté de l’élé-
ment de fermeture ; identification d’un événe-
ment de collision en se basant sur l’au moins un
signal de détection d’entraînement pendant
l’entraînement ; et exécution d’une routine d’an-
nulation de collision lorsqu’un événement de
collision a été identifié,
caractérisé en ce
que le procédé comprend l’étape supplémen-
taire suivante :

décision, en se basant sur l’au moins un si-
gnal de détection d’entraînement pendant
la routine d’annulation de collision, de si une
routine de libération d’obstacle doit être
exécutée.

10. Procédé selon la revendication 9, caractérisé en ce
que l’identification d’un événement de collision inclut
l’adoption d’un état d’identification de collision, une
décision d’exécuter la routine de libération d’obsta-
cle incluant la conservation de l’état d’identification
de collision et une décision de ne pas exécuter la
routine de libération d’obstacle incluant l’annulation
de l’état d’identification de collision.

11. Procédé selon la revendication 9 ou 10, caractérisé
en ce qu’un événement de collision est identifié lors-
que le moteur a été entraîné au moins d’un segment
d’identification de collision prédéfini dans le sens de
l’avance et, pendant ce temps, un modèle d’entraî-
nement différent d’un modèle de mouvement prédé-
fini de l’élément de fermeture a été détecté, de pré-
férence un modèle d’entraînement correspondant à
un passage en dessous d’une vitesse minimale pré-
définie de l’élément de fermeture, notamment un mo-
dèle d’entraînement correspondant à une immobili-
sation de l’élément de fermeture, lequel est différent
d’un modèle d’entraînement prédéfini de l’élément
de fermeture.

12. Procédé selon l’une des revendications 9 à 11, ca-
ractérisé en ce que l’exécution de la routine d’an-
nulation de collision comprend la poursuite de l’en-
traînement du moteur sur un segment d’annulation
de collision prédéfini, de préférence en ce que l’exé-
cution de la routine d’annulation de collision com-
prend la lecture du segment d’annulation de collision
prédéfini depuis une mémoire électronique program-
mable non volatile, de préférence une EEPROM.

13. Procédé selon l’une des revendications 11 ou 12,
caractérisé en ce que la décision est prise de ne
pas exécuter la routine de libération d’obstacle si,
pendant la routine d’annulation de collision, un mou-
vement de ballotement de l’élément de fermeture est
détecté, ce mouvement de ballotement remplissant
de préférence au moins une condition d’annulation
de collision prédéfinie, l’au moins une condition d’an-
nulation de collision comprenant notamment le fait
que le mouvement de ballotement comprend un
mouvement sur un segment qui correspond au
moins à l’avance du moteur sur le segment d’annu-
lation de collision et/ou que le mouvement de ballo-
tement se déroule plus rapidement qu’une vitesse
de ballotement minimale prédéfinie.

14. Procédé selon l’une des revendications 9 à 13, ca-
ractérisé en ce que le procédé comprend les étapes
supplémentaires suivantes :

détection d’une grandeur d’entraînement qui se
base sur le couple délivré par le moteur, de pré-
férence le couple délivré par le moteur, et
mise hors circuit du moteur en cas d’écart entre
la grandeur d’entraînement détectée et un com-
portement de grandeur d’entraînement prédéfi-
ni pendant la routine d’annulation de collision,
de préférence mise hors circuit immédiate du
moteur en cas d’écart entre la grandeur d’en-
traînement détectée et un comportement de
grandeur d’entraînement prédéfini pendant la
routine d’annulation de collision.
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