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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Tiran-
trieb fUr eine Sicherheitstlir wie zum Beispiel eine Brand-
oder Rauchschutztiir, der umfasst:

eine elektrische Antriebseinheit, insbesondere einen
Elektromotor, zum elektrischen Antreiben eines beweg-
lichen Turfligels der Sicherheitstir, eine mit der elektri-
schen Antriebseinheit verbindbare Steuerungseinheit
zum Ausgeben von elektrischem Strom an die elektri-
sche Antriebseinheit, einen mechanischen Energiespei-
cher zum Speichern von potentieller Energie, insbeson-
dere eine Federanordnung, welcher derart mit dem Tr-
fliigel koppelbar ist, dass bei einer Offnungsbewegung
des Turfligels Energie in den Energiespeicher geladen
wird und eine SchlieBbewegung des Turfligels unter Ab-
gabe von Energie des Energiespeichers unterstiitzt wird,
und eine Storfallmeldeeinrichtung, welche dazu ausge-
bildet ist, bei Vorliegen eines Storfallkriteriums, insbe-
sondere im Brandfall, eine elektrische Trennung der An-
triebseinheit von der Steuerungseinheit auszulésen, um
ein elektrisches Antreiben des Tirfliigels zu unterbinden
und bei nicht geschlossenem Trfliigel ein Schliefen des
Turfligels mittels des mechanischen Energiespeichers
herbeizufihren.

[0002] Derartige Tirantriebe dienen beispielsweise
dazu, Brandschutztiren im Brandfall automatisch zu
schlielen, um einer Ausbreitung des Brandes entgegen-
zuwirken. Aufgrund des mechanischen Energiespei-
chers ist sichergestellt, dass das Schlieen des Turfli-
gels auch bei einem Ausfall des Netzstroms erfolgt. Als
mechanischer Energiespeicher kann eine Federanord-
nung, ein Gummiseil oder eine dhnliche Einrichtung zur
Speicherung von potentieller Energie eingesetzt werden.
Wahrend des regularen Betriebs der Sicherheitstiir kann
ein elektrisches Offnen und SchlieRen des Tiirfliigels wie
bei einer normalen, das heil3t nicht sicherheitsrelevan-
ten, Automatiktir erfolgen. Bei der Storfallmeldeeinrich-
tung kann es sich insbesondere um einen einfachen
Brandmelder handeln.

[0003] Das elektrische Trennen der Antriebseinheit
von der Steuerungseinheit wird im Alarmfall aus Sicher-
heitsgriinden veranlasst, insbesondere um ein uner-
wiinschtes Offnen des Tiirfliigels zu verhindern und um
dem mechanischen Energiespeicher ein stromloses
SchlieRen des Turfligels zu erméglichen, falls der Tar-
fligel noch nicht geschlossen ist. Nach dem bedarfswei-
sen SchlieRen wird der Turfligel unter der Wirkung des
mechanischen Energiespeichers unabhangig von der
Stromversorgung und etwaigen Steuersignalen in der
geschlossenen Stellung gehalten. Dies ist im Hinblick
auf die Schutzfunktion der Sicherheitstiir grundsatzlich
erwiinscht, stellt jedoch insofern ein Problem dar, als
flichtende Personen behindert werden. Insbesondere
bei Sicherheitstiiren mit hoher Schutzfunktion sind die
Tarfligel haufig relativ schwer, so dass auch die entspre-
chenden mechanischen Energiespeicher eine hohe
SchlieRkraft ausiiben muissen. Gerade schwache oder
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behinderte Personen kénnen somit unter Umsténden bei
einer Flucht den Turfligel nicht mehr 6ffnen. Daher sind
Sicherheitstiiren der eingangs genannten Art im Allge-
meinen nicht fir ein barrierefreies Bauen geeignet. Eine
elektrische Offnung des Tirfliigels im Fluchtfall scheidet
aber bei solchen Tilrantrieben vom Prinzip her aus, da
die Steuerungseinheit im Storfall keinen Zugriff auf die
elektrische Antriebseinheit hat.

[0004] DE 102007 030 376 B3 offenbart einen Tiran-
trieb nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0005] Es ist eine Aufgabe der Erfindung, einen Tur-
antrieb fiir eine Sicherheitstlir bereitzustellen, der ein zu-
verlassiges Passieren der Sicherheitstir durch fliichten-
de Personen erméglicht.

[0006] Die Lésung der Aufgabe erfolgt durch einen
Turantrieb mit den Merkmalen des Anspruchs 1.

[0007] Ein erfindungsgeméaRer Tirantrieb umfasst ein
Antriebsaktivierungsmodul, das in der Lage ist, eine
durch die Storfallmeldeeinrichtung ausgeldste Trennung
der Antriebseinheit von der Steuerungseinheit vortber-
gehend zu (iberbriicken. Aufgrund der Uberbriickung hat
die Steuerungseinheit auch nach einem gemeldeten
Storfall noch fiir einen bestimmten Zeitraum Zugriff auf
die elektrische Antriebseinheit. Die Tur kann somit bei
Ankunft einer flichtenden Person elektrisch gedffnet
werden oder das manuelle Offnen des Turfliigels kann
elektrisch unterstitzt werden - was auf dem Fachgebiet
als "Servo-Betrieb" bezeichnet wird. Auf diese Weise
kénnen auch schwache oder behinderte Personen bei
einer Fluchtdie Sicherheitstiir onne Schwierigkeiten pas-
sieren. Die grundsatzliche Schutzfunktion der Sicher-
heitstlr ist dadurch gewahrleistet, dass die Uberbrii-
ckung der elektrischen Trennung zwischen der Antriebs-
einheit und der Steuerungseinheit lediglich voriiberge-
hend und nicht etwa dauerhaft erfolgt.

[0008] Eine Ausfiihrungsform der Erfindung sieht vor,
dass das Antriebsaktivierungsmodul an die Steuerungs-
einheit angeschlossen ist und dazu ausgebildet ist, wah-
rend des Uberbriickens der Trennung der Antriebsein-
heit von der Steuerungseinheit eine, insbesondere ein-
malige, Offnungsbewegung des Tiirfliigels durch die
elektrische Antriebseinheit herbeizufiihren. Eine an der
geschlossenen Sicherheitstiirankommende Person wird
auf diese Weise sozusagen automatisch durchgelassen,
was insbesondere im Panikfall hilfreich ist.

[0009] Das Antriebsaktivierungsmodulkann dazu aus-
gebildet sein, nach dem Herbeifiihren der Offnungsbe-
wegung eine SchlieRbewegung des Turfliigels durch die
elektrische Antriebseinheit herbeizufihren. Auf diese
Weise wird die Tur nach dem Durchlassen einer fliich-
tenden Person automatisch wieder in den Sicherheits-
zustand uberfiihrt. Die elektrische Trennung der Steue-
rungseinheit von der elektrischen Antriebseinheit erfolgt
bevorzugt erst nach dem einmaligen elektrischen Off-
nungs- und SchlieBvorgang.

[0010] Bevorzugt umfasst das Antriebsaktivierungs-
modul einen elektronischen Zeitgeber, insbesondere ei-
nen Kondensator, einen Zahlerbaustein, eine digitale
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Uhr und/oder einen Mikrocontroller, oder einen mecha-
nischen Zeitgeber, insbesondere eine mechanische Uhr,
zur Vorgabe des Zeitraums des voriibergehenden Uber-
briickens. Der elektronische Zeitgeber oder der mecha-
nische Zeitgeber sorgen dafiir, dass die Uberbriickung
nicht unkontrolliert erfolgt, sondern ausschlieRlich wah-
rend einer fest vorgegebenen Zeitspanne.

[0011] Insbesondere kann das Antriebsaktivierungs-
modul dazu ausgebildet sein, das Uberbriicken unmittel-
bar nach Ablauf des durch den elektronischen Zeitgeber
oder durch den mechanischen Zeitgeber vorgegebenen
Zeitraums zu beenden. Dadurch wird eine Beeintrachti-
gung der Sicherheitsfunktion der Tir durch das Antriebs-
aktivierungsmodul sicher verhindert.

[0012] Das Antriebsaktivierungsmodul kann dazu aus-
gebildet sein, jede durch die Storfallmeldeeinrichtung
ausgeldste Trennung der Antriebseinheit von der Steu-
erungseinheit fir einen vorgegebenen Zeitraum zu tber-
briicken. Mit anderen Worten kann das Antriebsaktivie-
rungsmodul dazu ausgebildet sein, die Trennung der An-
triebseinheit von der Steuerungseinheit im Storfall gene-
rell zu verzdgern. Flichtende Personen haben somit
nach einem ausgeldsten Alarm grundsatzlich noch Zeit,
die Sicherheitstlr ohne Schwierigkeiten zu passieren.
[0013] Eine alternative Ausgestaltung der Erfindung
sieht vor, dass das Antriebsaktivierungsmodul einen Si-
gnaleingang aufweist und dazu ausgebildet ist, eine
Trennung der Antriebseinheit von der Steuerungseinheit
lediglich bei Anliegen eines Aktivierungssignals am Sig-
naleingang zu tberbriicken. Bei dieser Ausgestaltung er-
folgt die Uberbriickung der elektrischen Trennung also
lediglich bedarfsweise.

[0014] Der Signaleingang kann mit einem Betati-
gungselement und/oder mit einem Rettungswegsiche-
rungs-Sensor gekoppelt sein. Aufdiese Weise kann dem
Antriebsaktivierungsmodul die Anwesenheit von fliich-
tenden Personen an der Sicherheitstir gemeldet wer-
den. Beispielsweise kdnnte ein an den Signaleingang
angeschlossener Schalter vorgesehen sein, der die Po-
sition eines Turdriickers des Turflligels Gberwacht. Alter-
nativ oder zusatzlich zu einem solchen Schalter kénnte
auch ein entsprechender Funksender vorgesehen sein.
[0015] Der Signaleingang kann flankengetriggert sein.
Die Uberbriickung der elektrischen Trennung kann dann
nur durch eine weitere Flanke am Signaleingang erneut
ausgeldst werden. Eine unerwiinschte Dauerlberbri-
ckung infolge einer Daueransteuerung am Signalein-
gang wird so vermieden.

[0016] Eine weitere Ausfihrungsform der Erfindung
sieht vor, dass die elektrische Antriebseinheit liber einen
Versorgungsstromkreis mit der Steuerungseinheit ver-
bindbar ist, in welchem ein Relais vorgesehen ist, wobei
die Stoérfallmeldeeinrichtung einen Offnerkontakt auf-
weist, der im Steuerstrompfad des Relais vorgesehen
ist, um das Relais bei Vorliegen des Storfallkriteriums zu
offnen, und dass das Antriebsaktivierungsmodul einen
Uberbriickungsschaltkontakt aufweist, der zu dem Off-
nerkontakt parallelgeschaltet ist. Eine solche Ausgestal-
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tung eines erfindungsgemafRen Tirantriebs ist beson-
ders einfach und kostengunstig.

[0017] Die Steuerungseinheit kann einen Testeingang
aufweisen, an welchen das Antriebsaktivierungsmodul
anschlieBbar ist, um eine Funktionsprifung des An-
triebsaktivierungsmoduls durch die Steuerungseinheit
zu ermdglichen. Auf diese Weise kann eine mogliche
Fehlfunktion des Antriebsaktivierungsmoduls schnell
und einfach erkannt werden. Es kdnnen somit geeignete
MaRnahmen zum Anzeigen oder Beheben der Fehlfunk-
tion eingeleitet werden. Insbesondere kann die Steue-
rungseinheit dazu ausgebildet sein, im Falle eines nega-
tiven Ergebnisses der Funktionsprifung selbst bei Vor-
liegen des Stérfallkriteriums eine oder keine elektrische
Trennung der Antriebseinheit von der Steuerungseinheit
auszuldsen, je nachdem welches Storfallkriterium prio-
risiert wird.

[0018] Das Antriebsaktivierungsmodul kann in die
Steuerungseinheit integriert sein. Insbesondere kénnen
die elektronischen Komponenten der Steuerungseinheit
und die elektronischen Komponenten des Antriebsakti-
vierungsmoduls auf der gleichen Leiterplatte angeordnet
sein.

[0019] Alternativ kann das Antriebsaktivierungsmodul
als von der Steuerungseinheit separates Modul ausge-
fuhrt sein, welches vorzugsweise Uber einen Steckver-
bindungs-Anschluss mit der Steuerungseinheit verbind-
bar ist.

[0020] Die Erfindung betrifft auch eine Sicherheitstur,
insbesondere eine Brand- oder Rauchschutztir, mit ei-
nem Turfligel, der gegeniiber einem Turrahmen zwi-
schen einer Offnungsstellung und einer SchlieRstellung
bewegbar ist, und einem Turantrieb, der Gber ein Kopp-
lungselement mit dem Turfligel gekoppelt ist, um eine
automatische Bewegung des Turflliigels zu ermdglichen.
[0021] ErfindungsgemaR ist der TUrantrieb wie vorste-
hend beschrieben ausgestaltet. Eine solche Sicherheits-
tir kann im Gefahrenfall auch von schwachen oder be-
hinderten Personen ohne Schwierigkeiten passiert wer-
den.

[0022] Weiterbildungen der Erfindung sind auch inden
abhangigen Anspriichen, der Beschreibung sowie den
beigefligten Zeichnungen angegeben.

[0023] Die Erfindung wird nachfolgend beispielhaft un-
ter Bezugnahme auf die Zeichnungen beschrieben.

Fig. 1  ist eine vereinfachte Prinzipdarstellung einer
gemal dem Stand der Technik gestalteten Si-
cherheitstar.

Fig.2 ist eine vereinfachte Prinzipdarstellung einer
erfindungsgemaRen Sicherheitstir.

[0024] Fig. 1 zeigt eine herkémmliche Brandschutztir

11, die einen beweglichen Turfligel 15 umfasst. Der Tir-
fligel 15 kann gegeniiber einem Blendrahmen, einer
Flhrung oder dergleichen drehbar oder verschiebbar
sein. Die Brandschutztur 11 kénnte auch mehrere Tur-
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fligel 15 umfassen, beispielsweise zwei in gegensatzli-
cher Weise verschiebbare Tirfligel 15. An dem Turfligel
15 kann ein Betatigungselement (nicht dargestellt) in
Form eines Griffs oder eines Turdrlickers vorgesehen
sein, mittels welchem ein Benutzer den Turfligel 15 ma-
nuell 6ffnen kann. Grundséatzlich kann die Brandschutz-
tir 11 auch fir einen vollstdndig automatischen Betrieb
ausgelegt sein, zum Beispiel unter Verwendung von N&-
herungssensoren, und dementsprechend ohne Betati-
gungselement ausgefiihrt sein.

[0025] Zum automatischen Offnen und SchlieRen der
Brandschutztlr 11 ist ein Tlrantrieb 19 vorgesehen, wel-
cher eine elektrische Antriebseinheit 21, hier in Form ei-
nes Elektromotors, umfasst. Die elektrische Antriebsein-
heit 21 ist Uber ein nichtim einzelnen dargestelltes Kopp-
lungselement mit dem Trfligel 15 gekoppelt, so dass
dieser elektrisch antreibbar ist. Die elektrische Antriebs-
einheit 21 kdnnte auch lediglich fur einen Servo-Betrieb
ausgelegt sein, bei welchem kein eigensténdiges Offnen
des Turfligels 15 mittels der elektrischen Antriebseinheit
21 médglich ist, sondern lediglich ein manuelles Offnen
des Turfligels 15 unterstitzt wird.

[0026] Der Tirantrieb 19 umfasst ferner einen mecha-
nischen Energiespeicher 23, welcher ebenfalls mit dem
Tarfligel 15 gekoppelt ist. Der mechanische Energie-
speicher 23 kann in grundsatzlich bekannter Weise als
einfache Federanordnung ausgefiihrt sein. Wenn der
Tarfligel 15 gedffnet wird, wird die Federanordnung ge-
spannt, das heif3t es wird potentielle Energie in dem me-
chanischen Energiespeicher 23 gespeichert. Eine
SchlieBbewegung des Turfligels 15 wird unter Abgabe
von Energie des mechanischen Energiespeichers 23 un-
terstutzt.

[0027] Zur Stromversorgung der elektrischen An-
triebseinheit 21 sowie zur Ausgabe entsprechender
Steuersignale an die elektrische Antriebseinheit 21 ist
eine elektronische Steuerungseinheit 25 vorgesehen,
die einen Mikrocontroller 27, einen Motortreiber 29 sowie
ein Motorrelais 30 umfasst. Das stromlos offene Motor-
relais 30 ist in einem Versorgungsstromkreis 31 ange-
ordnet, welcher die elektrische Antriebseinheit 21 mit
dem Motortreiber 29 verbindet. Im Steuerstrompfad 33
des Motorrelais 30 ist eine Stdrfallmeldeeinrichtung in
Form eines Brandmelders 35 vorgesehen, welcher einen
Offnerkontakt 37 aufweist. In Abwesenheit eines Stér-
falls ist der Offnerkontakt 37 ebenso wie der Arbeitskon-
takt 34 des Motorrelais 30 geschlossen.

[0028] Sobald der Brandmelder 35 einen Brand er-
kennt, wird der Offnerkontakt 37 geoffnet, wodurch sich
auch der Arbeitskontakt 34 des Motorrelais 30 6ffnet. Die
elektronische Steuerungseinheit 25 ist dann von der
elektrischen Antriebseinheit 21 getrennt. Dementspre-
chend unterbleibt jegliches elektrische Antreiben des
Turfligels 15. Falls der Turfligel 15 noch nicht geschlos-
senist, sorgtder mechanische Energiespeicher 23 daflr,
dass der Turfligel 15 in die SchlieRstellung bewegt wird.
[0029] Wenn eine Person im Brandfall die Brand-
schutztir 11 passieren will, muss sie den Turfligel 15

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

gegen die Kraft des mechanischen Energiespeichers 23
manuell 6ffnen. Insbesondere schwache oder behinder-
te Menschen kénnen diese Kraft unter Umsténden nicht
aufbringen, so dass sie daran gehindert sind, das bren-
nende Gebaude zu verlassen.

[0030] Der Turantrieb 19’ der in Fig. 2 dargestellten
erfindungsgeméafen Brandschutztiir 11’ ist daher mit ei-
nem Aktivierungsmodul 40 ausgestattet, das in der Lage
ist, eine durch den Brandmelder 35 ausgeldste Trennung
der elektrischen Antriebseinheit 21 von der Steuerungs-
einheit 25’ voriibergehend zu uberbriicken. Abgesehen
von dem Antriebsaktivierungsmodul 40 und den zusatz-
lichen Eingangen und Funktionen des Mikrocontrollers
27’ der Steuerungseinheit 25’ ist der Turantrieb 19’ wie
der in Fig. 1 gezeigte Tirantrieb 19 gestaltet.

[0031] Das Antriebsaktivierungsmodul 40 umfasst ei-
nen Uberbriickungsschaltkontakt 41, der zu dem Offner-
kontakt 37 des Brandmelders 35 parallelgeschaltet ist.
Ferner umfasst das Antriebsaktivierungsmodul 40 einen
elektronischen Zeitgeber 45, der mit einem Signalein-
gang 47 des Antriebsaktivierungsmoduls 40 gekoppelt
ist. Der Signaleingang 47 kann mit einem Betatigungse-
lement des Turflligels 15 und/oder mit einem Rettungs-
wegsicherungs-Sensor (beide nicht dargestellt) gekop-
pelt sein. Bei einer Flanke am Signaleingang 47 wird der
Uberbriickungsschaltkontakt 41 geschlossen und der
elektronische Zeitgeber 45 wird gestartet. Ein Nachtrig-
gern kann lediglich durch eine neue Flanke am Signal-
eingang 47 erfolgen. Wenn also eine Person im Brandfall
das Betatigungselement bertihrt bzw. betatigt oder wenn
ein Rettungssicherungs-Sensor das Herannahen einer
flichtenden Person meldet, wird der Uberbr[]ckungs-
schaltkontakt 41 fur eine durch den elektronischen Zeit-
geber 45 vorgegebene Zeitspanne geschlossen. Dem-
entsprechend wird der gedffnete Offnerkontakt 37 des
Brandmelders 35 fiir die betreffende Zeitspanne Uber-
briickt.

[0032] Fur den vorgegebenen Zeitraum hat die Steu-
erungseinheit 25’ vollen Zugriff auf die elektrische An-
triebseinheit 21. Weiterhin ist der Mikrocontroller 27’ der
Steuerungseinheit 25’ ber eine Steuerleitung 48 mit
dem Signaleingang 47 des Antriebsaktivierungsmoduls
40 verbunden und dazu ausgebildet, eine einmalige Off-
nungsbewegung und eine anschlieRende SchlieRbewe-
gung des Turfligels 15 durch die elektrische Antriebs-
einheit 21 herbeizufiihren, wahrend der Offnerkontakt 37
Uberbrickt ist. Nach Ablauf des vorgegebenen Zeit-
raums 6ffnet sich der Uberbriickungsschaltkontakt 41
und somit der Arbeitskontakt 34 des Motorrelais 30. Der
Sicherheitszustand der Brandschutztiir 11°, in welchem
der bewegliche Turfligel 15 von der elektrischen An-
triebseinheit 21 getrenntist und ausschlieRlich durch den
mechanischen Energiespeicher 23 beaufschlagt ist, ist
dann wieder hergestellt. Eine erneute Uberbriickung
kann aber durch eine weitere Flanke am Signaleingang
47 jederzeit wieder ausgel6st werden.

[0033] Grundsatzlich koénnte das Antriebsaktivie-
rungsmodul 40 auch dazu ausgebildet sein, jede durch
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den Brandmelder 35 ausgel6ste Trennung der Antriebs-
einheit 21 von der Steuerungseinheit 25’ fir einen vor-
gegebenen Zeitraum zu Uberbricken. Das Antriebsakti-
vierungsmodul 40 musste in diesem Fall nicht zwingend
mit einem Signaleingang 47 versehen sein.

[0034] Die Steuerungseinheit 25’ weist einen Testein-
gang 50 auf, welcher Uber eine Testleitung 55 an das
Antriebsaktivierungsmodul 40 angeschlossen ist. Der
Testeingang 50 ermdglicht eine Funktionspriifung des
Antriebsaktivierungsmoduls 40 durch die Steuerungs-
einheit 25’. Vorzugsweise ist die Steuerungseinheit 25’
dazu ausgebildet, bei jeder Inbetriebnahme des Tiran-
triebs 19’ eine Funktionsprifung durchzufiihren und im
Falle eines negativen Ergebnisses der Funktionsprifung
selbst bei einem ausgeldsten Brandalarm eine oder kei-
ne elektrische Trennung der Antriebseinheit 21 von der
Steuerungseinheit 25’ auszuldsen.

[0035] Je nach Anwendung kann das Antriebsaktivie-
rungsmodul 40 in die Steuerungseinheit 25’ integriert
sein oder als von der Steuerungseinheit 25’ separates
Modul ausgefihrt sein. Ein solches separates Antriebs-
aktivierungsmodul 40 kénnte insbesondere auf die Steu-
erungseinheit 25’ aufsteckbar sein.

[0036] Aufgrund des Antriebsaktivierungsmoduls 40
ist sichergestellt, dass die Steuerungseinheit 25 nach
einem ausgelésten Brandalarm noch einen einge-
schrankten Zugriff auf die elektrische Antriebseinheit 21
hat, so dass fllichtende Personen durch den elektrischen
Turantrieb 19’ unterstitzt werden kdénnen.

Bezugszeichenliste

[0037]

1,11 Brandschutztir

13 Blendrahmen

15 Turfligel

17 Betatigungselement

19,19’  Tirantrieb

21 elektrische Antriebseinheit
23 mechanischer Energiespeicher
25,25  elektronische Steuerungseinheit
27,27 Mikrocontroller

29 Motortreiber

30 Motorrelais

31 Versorgungsstromkreis

33 Steuerstrompfad

35 Brandmelder

37 Offnerkontakt

40 Antriebsaktivierungsmodul
41 Uberbriickungsschaltkontakt
45 elektronischer Zeitgeber

47 Signaleingang

48 Steuerleitung

50 Testeingang

55 Testleitung
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Patentanspriiche

1.

Turantrieb (19’) fur eine Sicherheitstir (11°) wie z.
B. eine Brand- oder Rauchschutztiir, der umfasst:

eine elektrische Antriebseinheit (21), insbeson-
dere einen Elektromotor, zum elektrischen An-
treiben eines beweglichen Turfligels (15) der
Sicherheitstir (11°),

eine mit der elektrischen Antriebseinheit (21)
verbindbare Steuerungseinheit (25’) zum Aus-
geben von elektrischem Strom an die elektri-
sche Antriebseinheit (21),

einen mechanischen Energiespeicher (23) zum
Speichern von potentieller Energie, insbeson-
dere eine Federanordnung, welcher derart mit
dem Trfligel (15) koppelbar ist, dass bei einer
Offnungsbewegung des Tiirfliigels (15) Energie
in den Energiespeicher geladen wird und eine
SchlieBbewegung des Tirfligels (15) unter Ab-
gabe von Energie des Energiespeichers (23)
unterstitzt wird, gekennzeichnet durch eine
Storfallmeldeeinrichtung (35), welche dazu aus-
gebildet ist, bei Vorliegen eines Storfallkriteri-
ums, insbesondere im Brandfall, eine elektri-
sche Trennung der Antriebseinheit (21) von der
Steuerungseinheit (25’) auszulésen, um ein
elektrisches Antreiben des Turfligels (15) zu
unterbinden und bei nicht geschlossenem Tir-
fligel (15) ein Schlielen des Turfligels mittels
des mechanischen Energiespeichers (23) her-
beizufiihren, und durch ein Antriebsaktivie-
rungsmodul (40), das in der Lage ist, eine durch
die Storfallmeldeeinrichtung (35) ausgeltste
Trennung der Antriebseinheit (21) von der Steu-
erungseinheit (25’) vortibergehend zu tberbri-
cken, um den Turfligel (15) elektrisch zu 6ffnen.

Tlrantrieb nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Antriebsaktivierungsmodul (40) an die Steue-
rungseinheit (25’) angeschlossen ist und dazu aus-
gebildet ist, wahrend des Uberbriickens der Tren-
nung der Antriebseinheit (21) von der Steuerungs-
einheit (25’) eine, insbesondere einmalige, Off-
nungsbewegung des Turfligels (15) durch die elek-
trische Antriebseinheit (21) herbeizufiihren.

Tlrantrieb nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Antriebsaktivierungsmodul (40) dazu ausgebil-
det ist, nach dem Herbeiflihren der (")ffnungsbewe-
gung eine SchlieBbewegung des Turfligels (15)
durch die elektrische Antriebseinheit (21) herbeizu-
fuhren.

Tlrantrieb nach einem der vorstehenden Anspri-
che,
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dadurch gekennzeichnet, dass

das Antriebsaktivierungsmodul (40) einen elektroni-
schen Zeitgeber (45), insbesondere einen Konden-
sator, einen Zahlerbaustein, eine digitale Uhr
und/oder einen Mikrocontroller, oder einen mecha-
nischen Zeitgeber, insbesondere eine mechanische
Uhr, zur Vorgabe des Zeitraums des voriibergehen-
den Uberbriickens umfasst.

Tlrantrieb nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Antriebsaktivierungsmodul (40) dazu ausgebil-
detist, das Uberbriicken unmittelbar nach Ablauf des
durch den elektronischen Zeitgeber (45) oder durch
den mechanischen Zeitgeber vorgegebenen Zeit-
raums zu beenden.

Tlrantrieb nach einem der vorstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Antriebsaktivierungsmodul (40) dazu ausgebil-
det ist, jede durch die Stérfallmeldeeinrichtung (35)
ausgeldste Trennung der Antriebseinheit (21) von
der Steuerungseinheit (25’) fir einen vorgegebenen
Zeitraum zu Uberbrucken.

Tlrantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass

das Antriebsaktivierungsmodul (40) einen Signal-
eingang (47) aufweist und dazu ausgebildet ist, eine
Trennung der Antriebseinheit (21) von der Steue-
rungseinheit (25’) lediglich bei Anliegen eines Akti-
vierungssignals am Signaleingang (47) zu uberbri-
cken.

Tlrantrieb nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Signaleingang (47) mit einem Betatigungsele-
ment und/oder mit einem Rettungswegsicherungs-
Sensor gekoppelt ist.

Tlrantrieb nach Anspruch 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Signaleingang (47) flankengetriggert ist.

Tlrantrieb nach einem der vorstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

die elektrische Antriebseinheit (21) Gber einen Ver-
sorgungsstromkreis (31) mit der Steuerungseinheit
(25’) verbindbar ist, in welchem ein Relais (30) vor-
gesehenist, wobei die Stdrfallmeldeeinrichtung (35)
einen Offnerkontakt (37) aufweist, der im Steuer-
strompfad (33) des Relais (30) vorgesehen ist, um
das Relais (30) bei Vorliegen des Storfallkriteriums
zu 6ffnen, und dass das Antriebsaktivierungsmodul
(40) einen Uberbriickungsschaltkontakt (41) auf-
weist, der zu dem Offnerkontakt (37) parallelge-
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1.

12.

13.

14.

schaltet ist.

Tlrantrieb nach einem der vorstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuerungseinheit (25’) einen Testeingang (50)
aufweist, an welchen das Antriebsaktivierungsmo-
dul (40) anschlieBbar ist, um eine Funktionsprifung
des Antriebsaktivierungsmoduls (40) durch die Steu-
erungseinheit (25°) zu ermdglichen, insbesondere
wobei die Steuerungseinheit (25’) dazu ausgebildet
ist, im Falle eines negativen Ergebnisses der Funk-
tionsprifung selbst bei Vorliegen des Storfallkriteri-
ums eine oder keine elektrische Trennung der An-
triebseinheit (21) von der Steuerungseinheit (25’)
auszuldsen.

Tlrantrieb nach einem der vorstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Antriebsaktivierungsmodul (40) in die Steue-
rungseinheit (25’) integriert ist.

Tlrantrieb nach einem der vorstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Antriebsaktivierungsmodul (40) als von der
Steuerungseinheit (25’) separates Modul ausgefiihrt
ist, welches vorzugsweise Uber einen Steckverbin-
dungs-Anschluss mit der Steuerungseinheit (25’)
verbindbar ist.

Sicherheitstir (11’), insbesondere Brand- oder
Rauchschutztir, mit einem Turfligel (15), der ge-
geniiber einem Tirrahmen zwischen einer Off-
nungsstellung und einer SchlieRstellung bewegbar
ist, und einem Turantrieb (19’), der Uber ein Kopp-
lungselement mit dem Turfligel (15) gekoppelt ist,
um eine automatische Bewegung des Turfligels
(15) zu ermdglichen,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Tlrantrieb (19’) gemaR einem der vorstehenden
Anspriiche gestaltet ist.

Claims

1.

Door drive (19’) for a security door (11°) such as, for
example, a fire or smoke control door, which com-
prises:

an electricdrive unit (21), in particular an electric
motor, for electrically driving a movable door
wing (15) of the security door (11°),

a control unit (25’), which can be connected to
the electric drive unit (21), for outputting electric
current to the electric drive unit (21),

a mechanical energy store (23), for storing po-
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tential energy, in particular a spring arrange-
ment, which can be coupled to the door wing
(15) in such a way that, upon an opening move-
ment of the door wing (15), energy is loaded into
the energy store and a closing movement of the
door wing (15) is supported with emission of en-
ergy of the energy store (23), characterized by
a fault reporting device (35), which is designed,
in the presence of a fault criterion, in particular
in the event of a fire, to trip an electrical isolation
of the drive unit (21) from the control unit (25’)
in order to suppress electrical driving of the door
wing (15) and, when the door wing (15) is not
closed, to bring about closing of the door wing
by means of the mechanical energy store (23),
and by a drive activation module (40), which is
capable of temporarily bypassing an isolation of
the drive unit (21) from the control unit (25’)
tripped by the fault reporting device (35) in order
to electrically open the door wing (15).

Door drive according to Claim 1,

characterized in that

the drive activation module (40) is connected to the
control unit (25’) and is designed to bring about an,
in particular single, opening movement of the door
wing (15) by way of the electric drive unit (21) during
the bypassing of the isolation of the drive unit (21)
from the control unit (25).

Door drive according to Claim 2,

characterized in that

the drive activation module (40) is designed to bring
about a closing movement of the door wing (15) by
way of the electric drive unit (21) after the opening
movement has been brought about.

Door drive according to one of the preceding claims,
characterized in that

the drive activation module (40) comprises an elec-
tronic timer (45), in particular a capacitor, a counter
component, a digital clock and/or a microcontroller,
or a mechanical timer, in particular a mechanical
clock, to specify the period of the temporary bypass-

ing.

Door drive according to Claim 4,

characterized in that

the drive activation module (40) is designed to end
the bypassing immediately after the period specified
by the electronic timer (45) or by the mechanical tim-
er has elapsed.

Door drive according to one of the preceding claims,
characterized in that

the drive activation module (40) is designed to by-
pass each isolation of the drive unit (21) from the
control unit (25’) tripped by the fault reporting device
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10.

1.

12.

13.

14.

(35) for a specified period.

Door drive according to one of Claims 1 to 5,
characterized in that

the drive activation module (40) has a signal input
(47) and is designed to bypass an isolation of the
drive unit (21) from the control unit (25’) only when
an activation signal is applied to the signalinput (47) .

Door drive according to Claim 7,

characterized in that

the signal input (47) is coupled to an actuation ele-
ment and/or to an emergency escape route security
Sensor.

Door drive according to Claim 7 or 8,
characterized in that
the signal input (47) is edge-triggered.

Door drive according to one of the preceding claims,
characterized in that

the electric drive unit (21) can be connected to the
control unit (25’) by means of a supply circuit (31),
in which a relay (30) is provided, wherein the fault
reporting device (35) has a break contact (37), which
is provided in the control current path (33) of the relay
(30) in order to open the relay (30) in the presence
of the fault criterion, and in that the drive activation
module (40) has a bypass switching contact (41),
which is connected in parallel with the break contact
(37).

Door drive according to one of the preceding claims,
characterized in that

the control unit (25’) has a test input (50) to which
the drive activation module (40) can be connected
in order to make it possible to check the function of
the drive activation module (40) by way of the control
unit (25’), in particular wherein the control unit (25)
is designed, in the case of a negative result of the
function check, to trip or not trip an electrical isolation
of the drive unit (21) from the control unit (25’) itself
in the presence of the fault criterion.

Door drive according to one of the preceding claims,
characterized in that

the drive activation module (40) is integrated into the
control unit (25’).

Door drive according to one of the preceding claims,
characterized in that

the drive activation module (40) is embodied as a
separate module from the control unit (25’), said
module preferably being able to be connected to the
control unit (25’) by means of a plug connection ter-
minal.

Security door (11°), in particular fire or smoke control
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door, having a door wing (15), which can move be-
tween an opening position and a closing position with
respect to a door frame, and a door drive (19’), which
is coupled to the door wing (15) by means of a cou-
pling element in order to make it possible for the door
wing (15) to move automatically,

characterized in that

the door drive (19’) is configured according to one
of the preceding claims.

Revendications

Entrainement de porte (19’) destiné a une porte de
sécurité (11’) comme par exemple une porte coupe-
feu ou pare-fumée, l'entrainement de porte
comprenant :

une unité d’entrainement électrique (21), en par-
ticulier un moteur électrique, destinée a entrai-
ner électriguement un battant de porte mobile
(15) de la porte de sécurite (11°),

une unité de commande (25’) pouvant étre reliée
a l'unité d’entrainement électrique (21) et desti-
née a délivrer un courant électrique a l'unité
d’entrainement électrique (21),

un accumulateur d’énergie mécanique (23) des-
tiné a emmagasiner de I’énergie potentielle, en
particulier un ensemble de ressorts, qui peut
étre accouplé au battant de porte (15) de ma-
niére a accumuler de I'’énergie dans I'accumu-
lateur d’énergie lors d’'un mouvement d’ouver-
ture du battant de porte (15) et a assister un
mouvement de fermeture du battant de porte
(15) par délivrance d’énergie de I'accumulateur
d’énergie (23),

caractérisé par

un moyen de signalement d’incident (35) qui est
congu pour déclencher une séparation électri-
que de l'unité d’entrainement (21) de l'unité de
commande (25’) en présence d’un critéere d’in-
cident, en particulier en cas d’'incendie, pour em-
pécherun entrainement électrique du battant de
porte (15) et provoquer une fermeture du battant
de porte au moyen de 'accumulateur d’énergie
mécanique (23) lorsque le battant de porte (15)
n’est pas fermé, et

un module d’activation d’entrainement (40) qui
est capable de shunter temporairement une sé-
paration de I'unité d’entrainement (21) de l'unité
de commande (25’), laquelle séparation est dé-
clenchée par le moyen de signalisation d’inci-
dent (35), afin d’ouvrir électriquement le battant
de porte (15).

2. Entrainement de porte selon la revendication 1,

caractérisé en ce que
le module d’activation d’entrainement (40) est relié
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a l'unité de commande (25’) et est congu pour dé-
clencher, lors du shunt de la séparation de l'unité
d’entrainement (21) de l'unité de commande (25’),
un mouvement d’ouverture, notamment unique, du
battant de porte (15) par I'unité d’entrainement élec-
trique (21).

Entrainement de porte selon la revendication 2,
caractérisé en ce que

le module d’activation d’entrainement (40) est congu
pour déclencher, aprées le déclenchement du mou-
vement d’ouverture, un mouvement de fermeture du
battant de porte (15) par le biais de I'unité d’entrai-
nement électrique (21).

Entrainement de porte selon I'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que

le module d’activation d’entrainement (40) com-
prend un temporisateur électronique (45), en parti-
culier un condensateur, un module compteur, une
horloge numérique et/ou un microcontréleur, ou un
temporisateur mécanique, en particulier une horloge
mécanique, pour spécifier la durée du shunt tempo-
raire.

Entrainement de porte selon la revendication 4,
caractérisé en ce que

le module d’activation d’entrainement (40) est congu
pour mettre fin au shunt immédiatement aprés I'ex-
piration de la durée spécifiée par le temporisateur
électronique (45) ou par le temporisateur mécani-
que.

Entrainement de porte selon I'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que

le module d’activation d’entrainement (40) est congu
pour shunter toute séparation de l'unité d’entraine-
ment (21), déclenchée par le moyen de signalement
d’incident (35), de I'unité de commande (25’) pen-
dant une durée spécifiée.

Entrainement de porte selon I'une des revendica-
tions 1 a5,

caractérisé en ce que

le module d’activation d’entrainement (40) comporte
une entrée de signal (47) et est congu pour shunter
une séparation de l'unité d’entrainement (21) de
I'unité de commande (25’) uniquement lorsqu’un si-
gnal d’activation est appliqué a I'entrée de signal
47) .

Entrainement de porte selon la revendication 7,
caractérisé en ce que

I'entrée de signal (47) est couplée a un élémentd’ac-
tionnement et/ou a un capteur de sécurité de voie
de secours.
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Entrainement de porte selon la revendication 7 ou 8,
caractérisé en ce que
I'entrée de signal (47) est déclenchée sur un front.

Entrainement de porte selon 'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que

'unité d’entrainement électrique (21) peut étre reliée
a l'unité de commande (25’) par un circuit d’alimen-
tation (31) dans lequel un relais (30) est prévu, le
moyen de signalement d’incident (35) comportant
un contact d’ouverture (37) qui est prévu dans le
chemin de courant de commande (33) du relais (30)
pour ouvrir le relais (30) en présence du critére d’in-
cident, et en ce que

le module d’activation d’entrainement (40) comporte
un contact de commutation de shunt (41) qui est
monté en parallele avec le contact d’ouverture (37) .

Entrainement de porte selon 'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que

'unité de commande (25’) comporte une entrée de
test (50) a laquelle le module d’activation d’entrai-
nement (40) peut étre relié pour permettre un test
de fonctionnement du module d’activation d’entrai-
nement (40) par le biais de l'unité de commande
(25’), en particulier I'unité de commande (25’) étant
congue pour déclencher ou non, en cas de résultat
négatif du test de fonctionnement, une séparation
électrique de l'unité d’entrainement (21) de l'unité
de commande (25’) méme en présence du critére
d’incident.

Entrainement de porte selon 'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que

le module d’activation d’entrainement (40) est inté-
gré dans l'unité de commande (25).

Entrainement de porte selon 'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que

le module d’activation d’entrainement (40) est réali-
sé sous la forme d’'un module séparé de l'unité de
commande (25’), lequel module peut étre relié al’'uni-
té de commande (25’) de préférence par le biais
d’'une borne de liaison a enfichage.

Porte de sécurité (11’), en particulier porte coupe-
feu ou pare-fumée, comprenant un battant de porte
(15) qui peut étre déplacé par rapport a un cadre de
porte entre une position d’ouverture et une position
de fermeture, et un entrainement de porte (19’) qui
estaccouplé au battantde porte (15) par le biais d’'un
élément d’accouplement pour permettre un mouve-
ment automatique du battant de porte (15),
caractérisée en ce que
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I'entrainement de porte (19’) est congu selon l'une
des revendications précédentes.
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