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TURSYSTEM MIT TURANTRIEB UND FLUCHTWEGSICHERUNG, DIE UBER EINE
KOMMUNIKATIONSVERBINDUNG MITEINANDER VERBUNDEN SIND FUR EINEN
KOORDINIERTEN ABLAUF EINER STEUERUNG

Die Erfindung betrifft ein Tlrsystem (1), wobei

das Tursystem (1)

zumindest einen motorischen Tirantrieb (2) miteiner An-
triebsteuerung (4) und eine Fluchtwegsicherung (3) mit
einer elektrisch betatigten Turverriegelung (10) und mit
einer Fluchtwegsteuerung (9), welche die Tirverriege-
lung (10) betatigt, umfasst, wobei

die Antriebssteuerung (4) und die Fluchtwegsteuerung
(9) Uber eine Kommunikationsverbindung (14), insbe-
sondere Uber einen ersten Kommunikationsbus, mitein-
ander verbunden sind, und

das Tirsystem (1) ausgeflhrtist, einen koordinierten Ab-
lauf der Steuerung des Tirantriebs (4) und der Turver-
riegelung (10) durchzufihren.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Tursys-
tem, wobei das Tursystem zumindest einen motorischen
Tirantrieb mit einer Antriebsteuerung und eine Flucht-
wegsicherung mit einer elektrisch betatigten Tirverrie-
gelung und mit einer Fluchtwegsteuerung, welche die
Turverriegelung betatigt, umfasst, gemafl der in An-
spruch 1 definierten Art.

[0002] Tirsysteme kénnen unterschiedliche Kompo-
nenten umfassen, um verschiedenartige Anwendungs-
falle zuverlassig abzudecken. So ist es beispielsweise
bekannt, Tirsysteme sowohl miteinem motorischen Tir-
antrieb und mit einer Fluchtwegsicherung auszufihren.
Entsprechend kénnen Fluchttiiren oder auch Paniktiren
bereitgestellt werden, wobei teilweise zusatzliche Funk-
tionen beispielsweise zum Brandschutz erforderlich sein
kénnen.

[0003] Der motorische Turantrieb umfasst einen An-
triebsmotor und eine Antriebsteuerung, um eine dazu-
gehdrige Tur zu 6ffnen und/oder zu schlieRen. Dazu kann
der motorische Turantrieb zusatzlich einen oder mehrere
Sensoren umfassen, um einen Bereich um die Tir zu
Uberwachen, um bei einer Annaherung einer Person den
Antriebsmotor zu steuern, um die Tir zu 6ffnen. Entspre-
chendes gilt fir das SchlieRen der Tir, wenn sich die
Person wieder entfernt.

[0004] Das Tursystem umfasst zusatzlich eine Flucht-
wegsicherung, die insbesondere der Bereitstellung von
Fluchtwegen dient. Fluchtwegtiren missen immer ge-
offnet werden konnen, um beispielsweise ein Verlassen
eines Gebaudes sicherzustellen. Um gleichzeitig ein un-
befugtes Eindringen zu verhindern, umfassen die Flucht-
wegtiiren typischerweise eine elektrisch betatigte Tur-
verriegelung als Zugangsschutz, die entriegelt werden
muss, um das Verlassen des Gebaudes sicherzustellen.
Als Brandschutztiiren kénnen Fluchtwegtiiren beispiels-
weise bei Feuer automatisch schlieRen, wobei die Funk-
tion als Fluchtwegtir sichergestellt werden muss, d.h.
auch im Brandfalls muss ein Offnen der Fluchtwegtiir
moglich sein.

[0005] In der Praxis werden haufig Turantriebe und
Fluchtwegsicherungen von unterschiedlichen Gewerken
installiert. Hierbei kdnnen Abstimmungsfehler auftreten.
Zudem mussen bei Tirsystemen nach dem Stand der
Technik Betriebszustdnde manuell sowohl an dem Tir-
antrieb als auch an der Fluchtwegsicherung eingestellt
werden. Durch eine fehlerhafte manuelle Einstellung
kénnen auch hier Abstimmungsprobleme auftreten.
[0006] Es istdaher eine Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, zumindest einen voranstehend beschriebenen
Nachteil zumindest teilweise zu beheben. Insbesondere
ist es Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Tirsys-
tem der oben beschriebenen Art anzugeben, dass ins-
besondere eine effiziente und reibungslose Installation
und/oder ein zuverldssiger Betrieb aller Komponenten
gewabhrleistet werde. Insbesondere soll bei einem Tir-
system mit einer Antriebsteuerung und eine Fluchtweg-
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sicherung ein Effizienz- und/oder Sicherheitsgewinn bei
Installation und Betrieb erzielt werden.

[0007] Die voranstehende Aufgabe wird geldst durch
ein Tirsystem mitden Merkmalen des Anspruchs 1. Wei-
tere Merkmale und Details der Erfindung ergeben sich
aus den Unteranspriichen, der Beschreibung und den
Zeichnungen.

[0008] DieAufgabe wirdinsbesondere geléstdurchein
Tursystem, wobei das Tirsystem zumindest einen mo-
torischen Tirantrieb mit einer Antriebsteuerung umfasst.
Zudem umfasst das erfindungsgemaRe Tirsystem eine
Fluchtwegsicherung mit einer elektrisch betatigten Tur-
verriegelung und mit einer Fluchtwegsteuerung, welche
die Turverriegelung betatigt.

[0009] Das erfindungsgemale Tirsystem ist dadurch
gekennzeichnet, dass die Antriebssteuerung und die
Fluchtwegsteuerung tber eine Kommunikationsverbin-
dung, insbesondere iber einen ersten Kommunikations-
bus, miteinander verbunden sind, und das Tirsystem
ausgefihrt ist, einen koordinierten Ablauf der Steuerung
des Turantriebs und der Turverriegelung durchzufiihren.
[0010] Das erfindungsgemale Tursystem stellt also
Uber die Kommunikationsverbindung eine Mdglichkeit
der Kommunikation zwischen der Antriebssteuerungund
die Fluchtwegsteuerung bereit, so dass durch einen Aus-
tausch von Nachrichten zwischen der Antriebssteuerung
und der Fluchtwegsteuerung ein koordinierter Ablauf der
Antriebssteuerung und der Fluchtwegsteuerung durch-
gefiihrt werden kann, um beispielsweise den Betrieb von
Turantrieb und Tirverriegelung aufeinander abzustim-
men und ein Auftreten von Fehlern zu vermeiden. Es
kénnen unterschiedliche Arten von Nachrichten tber die
Kommunikationsverbindung ausgetauscht werden, bei-
spielsweise um eine Konfiguration der jeweils anderen
Steuerung durchzufiihren, oder um verschiedene Aktivi-
taten miteinander zu synchronisieren. Dabei kdnnen die
Nachrichten Informationen enthalten betreffend jeweils
die Steuerung, welche die Nachricht sendet, oder Anwei-
sungen an die Steuerung, welche die Nachricht emp-
fangt. So kann beispielsweise die Fluchtwegsteuerung
die Antriebssteuerung Uber ein Auslésen der Fluchtweg-
steuerung informieren oder ihre eigene Konfiguration der
Antriebssteuerung mitteilen. Alternativ kann die Flucht-
wegsteuerung die Antriebssteuerung auffordern, eine
bestimmte Konfiguration ihrer Antriebssteuerung durch-
zuflihren oder die Tir zu 6ffnen oder schliel3en. Entspre-
chendes gilt ausgehend von der Antriebssteuerung.
[0011] Dabei hat sich herausgestellt, dass durch die
Kommunikationsverbindung ein hohes MaR an Freiheit
erreicht werden kann, um durch die Fluchtwegsicherung
oder den motorischen Tirantrieb durchgefiihrte Steue-
rungen von zu der Fluchtwegsicherung bzw. dem moto-
rischen Turantrieb gehérenden Komponenten, beispiels-
weise der Turverriegelung, zu koordinieren. Dadurch
kénnen insbesondere auch komplexe Steuerungsablau-
fe fir das Tursystem einfach realisiert werden. Dies gilt
insbesondere, wenn das Tursystem beispielsweise meh-
rere motorische Turantriebe umfasst, die als Tirsystem
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gemeinsam gesteuert werden, beispielsweise im Falle
von zweifliigligen Tiren oder einer von mehreren Tiiren
gebildeten Schleuse.

[0012] Die Steuerung des Turantriebs und der Turver-
riegelung zur Durchfiihrung eines koordinierten Ablaufs
kann als eine verteilte Steuerung durchgefiihrt werden,
bei der die Antriebsteuerung und die Fluchtwegsteue-
rung gemeinsam den koordinierten Ablauf durchfihren.
Dazu kénnen beispielsweise Nachrichten zur Synchro-
nisation zwischen der Antriebsteuerung und der Flucht-
wegsteuerung ausgetauscht werden. Vorzugsweise
agiert beidem Tursystem eine der Steuerungen als tiber-
geordnete Steuerung, welche den koordinierten Ablauf
der Steuerung des Tirantriebs und der Turverriegelung
durchfuhrt, d.h. die Antriebsteuerung oder die Flucht-
wegsteuerung ist fir den koordinierten Ablauf der Steu-
erung verantwortlich. Weiter alternativ kann ein Steuer-
gerat vorgesehen sein, welches mit dem motorischen
Tirantrieb und der Fluchtwegsicherung tber die Kom-
munikationsverbindung verbunden ist, insbesondere mit
der Antriebsteuerung und der Fluchtwegsteuerung, um
den koordinierten Ablauf der Steuerung des Tlrantriebs
und der Turverriegelung durchzufiihren und somit die
Ubergeordnete Steuerung bereitzustellen.

[0013] Der motorische Turantrieb umfasst die Antrieb-
steuerung, um einen Antriebsmotor anzusteuern. Der
Antriebsmotor treibt die Tlr an, um diese zu 6ffnen, zu
schlielen und/oder zu halten. Die Antriebsteuerung kann
beispielsweise eine 4-Quadrantensteuerung des An-
triebsmotors durchflihren. Zusatzlich kann beispielswei-
se ein automatischer TirschlieBer vorgesehen sein, um
die Tir nach dem Offnen bzw. Halten wieder zu schlie-
Ren. Dadurch wird sichergestellt, dass die Tur auch im
Falle eines Ausfalls der Stromversorgung wieder ge-
schlossen werden kann, was beispielsweise flr eine
Brandschutztir ein wichtiges Merkmal sein kann. Die
elektronische Antriebssteuerung umfasst bevorzugt ei-
nen Prozessor und einen Speicher.

[0014] Zuséatzlich kann der motorische Tirantrieb wei-
tere Komponenten umfassen. Die weiteren Komponen-
ten des motorischen Tirantriebs kdnnen beispielsweise
Sensoren umfassen, insbesondere Sensoren, um eine
Annaherung von Personen an eine Seite oder beide Sei-
ten der Turund/oder ein Blockieren eines Tirdurchgangs
der Tur durch eine Person zu erfassen. Dadurch kann
die Antriebsteuerung den Antriebsmotor ansteuern, die
Turzu 6ffnen, zu halten und/oder zu schlie3en. Alternativ
oder zusatzlich kdnnen die weiteren Komponenten des
motorischen Tlrantriebs beispielsweise einen Pro-
grammschalter zum Einstellen eines Betriebsmodus des
motorischen Tirantriebs umfassen. Untenstehend sind
Details in Bezug auf verschiedene mogliche Betriebsmo-
di angegeben.

[0015] Die weiteren Komponenten des motorischen
Turantriebs sind in Kommunikation mit der Antriebsteu-
erung, um Signale von den weiteren Komponenten des
motorischen Tirantriebs an die Antriebsteuerung und
Steuerungssignale von der Antriebsteuerung an die wei-
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teren Komponenten des motorischen Tirantriebs zu
Ubertragen. Dazu kénnen die weiteren Komponenten
des motorischen Tirantriebs jeweils nach der Art einer
Punkt-zu-Punkt Verbindung mit der Antriebsteuerung
verbunden sein. Die Punkt-zu-Punkt Verbindung kann
als analoge oder als digitale Verbindung ausgefiihrt sein,
so dass Signale Uber analoge Signalpegel, digitale Sig-
nalpegel oder als Nachrichten ibertragen werden. Alter-
nativ oder zusatzlich kann der motorische Turantrieb ei-
nen Datenbus umfassen, liber den die weiteren Kompo-
nenten des motorischen Tlrantriebs und die Antriebsteu-
erung kommunizieren Der Datenbus ist z. B. separat zu
der Kommunikationsverbindung ausgefihrt. Alternativ
oder zusatzlich kénnen die weiteren Komponenten des
motorischen Tulrantriebs und die Antriebsteuerung tiber
die Kommunikationsverbindung, insbesondere liber den
ersten Kommunikationsbus, miteinander kommunizie-
ren. Jede der weiteren Komponenten des motorischen
Turantriebs kann dabei jeweils individuell mit der Antrieb-
steuerung verbunden sein, d.h. jede der weiteren Kom-
ponenten kann unabhangig von anderen Komponenten
Uber die Punkt-zu-Punkt Verbindung, den Datenbus oder
die Kommunikationsverbindung mit der Antriebsteue-
rung verbunden sein.

[0016] Die Fluchtwegsicherung umfasst die Flucht-
wegsteuerung, umdie Turverriegelung anzusteuern. Die
elektronische Fluchtwegsteuerung umfasst bevorzugt
einen Prozessor und einen Speicher. Die Tilrverriege-
lung halt Tiren sicher geschlossen und entriegelt sie un-
verzuglich nach Freischaltung beispielsweise tiber einen
Not-Taster bei einer Notentriegelung oder bei berechtig-
ter Freigabe, z.B. per Schllsselschalter, Tastatur zur Ein-
gabe eines Zugangscodes, biometrischer Eingabe oder
kabelloser Authentifizierung uber ein entsprechendes
Lesegerat. Bei Stromausfall durch eine Unterbrechung
einer elektrischen Energieversorgung bewirkt die Tirver-
riegelung insbesondere eine automatische Freigabe der
Tur als Fluchttur. Die elektrisch betatigte Tlrverriegelung
bewirkt in diesem Fall also ein automatisches Aufheben
einer Verriegelung, so dass die Tur bei der Unterbre-
chung der elektrischen Energieversorgung zuverlassig
geodffnet werden kann. Die elektrisch betéatigte Turverrie-
gelung kann als elektromagnetische oder als elektrome-
chanische Tirverriegelung ausgefiihrt sein. Die elek-
trisch betatigte Turverriegelung kann zur auReren Mon-
tage an Tur und/oder Zarge ausgefihrt sein, wodurch
beispielsweise eine einfache Anbringung an bestehende
Turen moglich ist. Um ein optisch besonders anspre-
chendes System bereitzustellen, kann die elektrisch be-
tatigte Turverriegelung auch zum verdeckten Einbau in
der Tir bzw. innerhalb der Zarge ausgefiihrt sein. In die-
sem Fall ist die elektrisch betatigte Turverriegelung bei-
spielsweise als Turoffner, ahnlich einem Tlrdffner oder
nach der Art eines Einsteckschlosses zur Aufnahme in
einem Turblatt ausgeflhrt. Alternativ kann die Tirverrie-
gelung beispielsweise in einer Panikstange integriert
sein.

[0017] Zusatzlich kann die Fluchtwegsicherung weite-
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re Komponenten umfassen. Die weiteren Komponenten
der Fluchtwegsicherung sind in Kommunikation mit der
Fluchtwegsteuerung, insbesondere Gber die Kommuni-
kationsverbindung, um Signale von den weiteren Kom-
ponenten der Fluchtwegsicherung an die Fluchtwegsteu-
erung und Steuerungssignale von der Fluchtwegsteue-
rung an die weiteren Komponenten der Fluchtwegsiche-
rung zu Ubertragen. Dazu kénnen die weiteren Kompo-
nenten der Fluchtwegsicherung jeweils nach der Art ei-
ner Punkt-zu-Punkt Verbindung mit der Fluchtwegsteu-
erung verbunden sein. Die Punkt-zu-Punkt Verbindung
kann als analoge oder als digitale Verbindung ausgefiihrt
sein, so dass Signale Uber analoge Signalpegel, digitale
Signalpegel oder als Nachrichten Ubertragen werden. Al-
ternativ oder zuséatzlich kann die Fluchtwegsicherung ei-
nen Datenbus umfassen, tiber den die weiteren Kompo-
nenten der Fluchtwegsicherung und die Fluchtwegsteu-
erung kommunizieren. Der Datenbus ist separat zu der
Kommunikationsverbindung ausgefiihrt. Alternativ oder
zusatzlich konnen die weiteren Komponenten der Flucht-
wegsicherung und die Fluchtwegsteuerung Uber die
Kommunikationsverbindung miteinander kommunizie-
ren. Jede der weiteren Komponenten der Fluchtwegsi-
cherung kann dabei jeweils individuell mit der Fluchtweg-
steuerung verbunden sein, d.h. jede der weiteren Kom-
ponenten kann unabhangig von anderen Komponenten
Uber die Punkt-zu-Punkt Verbindung, den Datenbus oder
die Kommunikationsverbindung mit der Fluchtwegsteu-
erung verbunden sein.

[0018] Die weiteren Komponenten der Fluchtwegsi-
cherung kénnen einen Nottaster, eine Berechtigungs-
prufvorrichtung, insbesondere einen Schllsseltaster
oder eine Tastatur zur Eingabe eines Zugangscodes,
und/oder Gefahrensensoren, insbesondere Rauch- oder
Brandsensoren, umfassen.

[0019] Ein Betatigungselement, beispielsweise eine
Panikstange oder ein Nottaster, ermdglichen eine Akti-
vierung eines Alarmzustands, in dem beispielsweise die
Verriegelung aufgehoben und die Tir zum Offnen frei-
gegeben wird. Dies kann optional ein automatisches Off-
nen der Tir Gber den motorischen Tlrantrieb umfassen,
d.h. eine entsprechende Steuerung des Antriebsmotors
durch die Antriebsteuerung, um die Fluchttiir offen zu
halten. Nach der Aufhebung des Alarmzustands kann
die Tur wieder verriegelt werden.

[0020] Das Tirsystem kann ein Motorschloss umfas-
sen. Das Motorschloss kann einen Riegel und/oder eine
Falle der Fluchttiir betatigen, um ein Offnen der Fluchttiir
zu ermdglichen oder von einer Zugangsseite der Tir zu
unterbinden. Bevorzugt handelt es sich bei dem Motor-
schloss um ein Antipanikschloss, das von einer Paniksei-
te der Tir stets entriegelt werden kann. Das Motor-
schloss kann also in Ergénzung zu der Turverriegelung
eine zusatzliche Verriegelung der Tir bewirken. Bevor-
zugt kommuniziert das Motorschloss mit der Antriebs-
steuerung und/oder der Fluchtwegsteuerung und/oder
mit dem Steuergerat Uber den ersten Kommunikations-
bus.
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[0021] Das Motorschloss kann insbesondere als wei-
tere Komponente des Turantriebs angesehen werden.
[0022] Das Tursystem kann ein Lesegerat zur Erfas-
sung einer Berechtigung, im Weiteren auch als Creden-
tial bezeichnet, umfassen. Das Credential kann z. B. ei-
nen Berechtigungscode und/oder ein Zeitfenster fir ei-
nen erlaubten Zutritt umfassen. Das Lesegerat kann als
Lesegerat fur das Credential, der beispielsweise auf ei-
ner Berechtigungskarte oder in einem Berechtigungs-
chip mit einem Speicherelement gespeichert ist, ausge-
fuhrt sein. Alternativ kann das Credential in einem belie-
bigen Speicherelement eines mobilen Endgerats gespei-
chert sein, beispielsweise einem Mobiltelefon oder Wea-
rable, und drahtlos an das Lesegerat Gibertragen werden.
Verbreitet sind in diesem Zusammenhang Nahfeldkom-
munikationstechnologien wie RF-ID, NFC oder andere,
aber auch Ubertragungen mit Bluetooth, W-LAN, oder
anderen. Vorzugsweise ist das Lesegerat ausgefiihrt,
nur eine geringe Reichweite abzudecken, damit kein un-
gewolltes Auslesen des Speicherelements erfolgt, wenn
beispielsweise eine Person nur an dem Tursystem vor-
beigeht.

[0023] Alternativ oder zuséatzlich kann das Lesegerat
als Gerat zur Erfassung von biometrischen Daten einer
Zugangsperson, insbesondere als Lesegerat fiir einen
Fingerabdruck oder zur Iriserfassung, als elektronisches
Tastenfeld zur Eingabe eines Zugangscodes, oder an-
ders ausgefihrt sein.

[0024] Vorzugsweise ist der Programmschalter zum
Einstellen des Betriebsmodus des motorischen Turan-
triebs mitdem Lesegerat zur Erfassung der Berechtigung
koppelbar, um eine Einstellung des Betriebsmodus des
motorischen Tirantriebs nur bei einer entsprechenden
Berechtigung durchzufiihren. Alternativ kann eine Be-
rechtigung unmittelbar mittels des Programmschalters
nachgewiesen werden. Dabei kdnnen unterschiedliche
Berechtigungen vergeben werden, um beispielsweise
Betriebsmodi nur abhangig von der jeweiligen Berechti-
gung zu erlauben.

[0025] Die vorgenannten Komponenten kdnnen somit
als Sensoren und/oder Aktoren ausgefiihrt sein, die In-
formationen zur Durchflihrung der Steuerung bereitstel-
len oder von der jeweiligen Steuerung angesteuert wer-
den. Die Aktoren kénnen beispielsweise als elektrome-
chanisch oder elektromagnetisch betatigbare Aktoren
ausgefihrt sein.

[0026] Die Kommunikationsverbindung kann eine
prinzipiell beliebige Verbindung zur Ubertragung von di-
gitalen Daten sein, wobei die digitalen Daten die bereits
genannten Nachrichten umfassen. Es kdnnen an sich
beliebige Protokolle verwendet werden, die sowohl durch
Software wie auch durch Hardware realisiert werden kén-
nen. Die Kommunikationsverbindung kann zur unidirek-
tionalen Kommunikation, bei welcher nur jeweils der mo-
torische Turantrieb oder die Fluchtwegsicherung Nach-
richten sendet, oder zur bidirektionalen Kommunikation,
bei welcher sowohl der motorische Tirantrieb und die
Fluchtwegsicherung gleichzeitig Nachrichten senden
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kénnen, ausgefiihrt sein. Eine besonders einfache Imp-
lementierung der Kommunikationsverbindung kann bei-
spielsweise nach der Art einer seriellen Schnittstelle
(RS232) oder einer parallelen Schnittstelle realisiert wer-
den.

[0027] Die Kommunikationsverbindung kann kabelge-
bunden oder kabellos ausgefiihrt sein. Bei einer kabel-
losen Kommunikationsverbindung kénnen verschiedene
kabellose Ubertragungsstandards verwendet werden,
beispielsweise Bluetooth, insbesondere Bluetooth Low
Energy (BLE), W-LAN, DECT oder andere. Eine kabel-
gebundene Kommunikationsverbindung kann beispiels-
weise Uber elektrische Kabel oder auch lber optische
Kabel realisiert werden.

[0028] Vorzugsweise ist die Kommunikationsverbin-
dung Uber den ersten Kommunikationsbus realisiert.
Auch der erste Kommunikationsbus kann kabelgebun-
den oder kabellos ausgefiihrt sein in Ubereinstimmung
mit den obigen Ausfiihrungen. Der erste Kommunikati-
onsbus kann prinzipiell beliebige Ubertragungsprotokol-
le verwenden. Haufig verwendete Ubertragungsproto-
kolle sind beispielsweise CAN, Flexray, LIN, DCW,
Ethernet, LON oder LAN. Der erste Kommunikationsbus
kann beispielsweise als Feldbus oder auch basierend
auf einem im IT-Bereich (iblichen IP-basierten Ubertra-
gungsprotokoll realisiert sein. Die Verwendung des ers-
ten Kommunikationsbusses als Kommunikationsverbin-
dung hat den Vorteil, dass eine einfache Verwendung
von standardisierten Komponenten erfolgen kann, die
einfach und flexibel bereitgestellt werden kénnen. Da-
durch wird auch die Installation des Tirsystems erleich-
tert.

[0029] Dabei kann auf unterschiedliche Weise sicher-
gestellt werden, dass alle Teilnehmer den ersten Kom-
munikationsbus in erforderlicher Weise nutzen kénnen.
Beispielsweise kann eine bitweise Arbitrierung durchge-
fuhrt werden, wobei jeder Teilnehmer eine Priorisie-
rung/ldentifizierung aufweist, und beim gleichzeitigen
Senden derjenige Teilnehmer den ersten Kommunikati-
onsbus verwenden darf, der die hdchste Priorisierung
aufweist. Solche Verfahren sind beispielsweise unter
dem Begriff CSMA/CR bekannt, um mdgliche Kollisionen
beim Zugriff auf den ersten Kommunikationsbus unmit-
telbar aufzuldsen. Alternativ ist auch ein gleichberech-
tigter Zugriff auf den ersten Kommunikationsbus még-
lich, beispielsweise nach der Art einer Kollisionserken-
nung (CSMA/CD). Weiter alternativ kann ein Teilnehmer
des ersten Kommunikationsbusses als Master agieren,
der Ressourcen des ersten Kommunikationsbusses den
anderen Teilnehmern als sogenannten Slaves zuordnet,
wobei beispielweise die Ressourcen zumindest teilweise
den Slaves fest zugeordnet sind, beispielsweise in Form
von Zeitschlitzen (TDMA).

[0030] Die Durchfiihrung der Steuerung des Tiran-
triebs und der Turverriegelung mit einem koordinierten
Ablauf kann beispielsweise einen zeitlichen Ablauf der
Steuerung des Turantriebs und der Turverriegelung um-
fassen, der basierend auf Nachrichten von der Antrieb-
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steuerung und/oder der Fluchtwegsteuerung erfolgt. Al-
ternativ oder zusatzlich kann die Steuerung des Tiran-
triebs und der Turverriegelung mit einem koordinierten
Ablauf umfassen, dass eine abgestimmte Konfiguration
der Antriebsteuerung und der Fluchtwegsteuerung er-
folgt, die eine Steuerung des Turantriebs und der Tir-
verriegelung mit einem koordinierten Ablauf bewirkt.
[0031] Der koordinierte Ablauf der Steuerung des Tur-
antriebs und der Tirverriegelung betrifft insbesondere
eine koordinierte Steuerung der Antriebsteuerung zum
Betatigen des Antriebsmotors zum Offnen/Schlie-
Ren/Halten der Tir und zum Betatigen der Tirverriege-
lung. Dadurch kann sichergestellt werden, dass bei-
spielsweise vor dem Offnen der Tiir mit dem Antriebs-
motor die Tur nicht verriegelt ist oder die Verriegelung
der Tur erst wieder hergestellt wird, wenn der Antriebs-
motor die Tur in ihre geschlossene Position bewegt hat.
Insbesondere konnen falsche Alarme verhindert werden,
die aufgrund von einem Ablauf einer Entriegelungszeit
und/oder einer Uberwachungszeit der Tiirverriegelung
auftreten, wenn beispielsweise die Tur durch den Tiran-
trieb erst nach dem Ablauf der Entriegelungszeit oder
der Uberwachungszeit geschlossen wird.

[0032] Wenn das Tirsystem ein Motorschloss um-
fasst, so umfasst der koordinierte Ablauf bevorzugt die
Ansteuerung des Motorschlosses, damit sich das Motor-
schloss mit dem Tirantrieb und mit der Turverriegelung
abgestimmt verhalt. Beim Offnen bzw. SchlieRen der Tiir
Uber den Antriebsmotor ist wichtig, dass das Motor-
schloss zum richtigen Zeitpunkt betétigt wird, um eine
korrekte Funktion des Tirsystems zu gewahrleisten. Die
Ansteuerung des Motorschlosses erfolgt dabei zusatz-
lich zur Ansteuerung der Tirverriegelung. Die Ansteue-
rung des Motorschlosses kann unabhangig von der An-
steuerung der Tlrverriegelung erfolgen.

[0033] Beispielsweise dient die Antriebssteuerung da-
zu, das Motorschlosses anzusteuern, um das Motor-
schloss zu entriegeln. Hierzu sendet die Antriebssteue-
rung einen Befehl an das Motorschloss. Der Befehl wird
beispielsweise Uber die Kommunikationsverbindung,
insbesondere Uber den ersten Kommunikationsbus ge-
sendet. Es kann sein, dass das Motorschloss der An-
triebssteuerung meldet, dass das Motorschloss entrie-
geltist, damit die Antriebssteuerung daraufhin den Motor
zum Offnen der Tir ansteuert.

[0034] Zusatzlich kann die Tursteuerung das Steuer-
gerat umfassen, welche ber die Kommunikationsver-
bindung mit dem motorischen Tirantrieb und der Flucht-
wegsicherung verbunden ist. Das Steuergerat ist eine
Datenverarbeitungseinrichtung. Entsprechend umfasst
das Steuergerat einen Prozessor und einen Speicher, in
dem ein Programm zur Ausfiihrung in dem Steuergerat
abgelegt ist. Das Steuergerat kann ein Betriebssystem
aufweisen, beispielsweise basierend auf Linux oder an-
deren, wobei das Programm unter Verwendung des Be-
triebssystems ausgefiihrt wird. Alternativ kann das Pro-
gramm ohne Betriebssystem unmittelbar von dem Steu-
ergerat ausgefiihrt werden.
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[0035] Es kann vorgesehen sein, dass das Steuerge-
rat einen koordinierten Ablauf der Steuerung des Tiran-
triebs und der Tirverriegelung durchfiihrt. In dem Fall
weist das Steuergerat ein entsprechendes Programm
auf, welches den motorischen Tirantrieb und die Flucht-
wegsicherung zur Durchfiihrung eines koordinierten Ab-
laufs ansteuern kann. Vorzugsweise bilden der motori-
sche Turantrieb und die Fluchtwegsicherung jeweils
funktionale Einheiten, die von dem Steuergerat ange-
steuert werden, d.h. das Steuergeréat steuert die Antrieb-
steuerung des motorischen Turantriebs und die Flucht-
wegsteuerung der Fluchtwegsicherung, die wiederum
entsprechende Komponenten des motorischen Tiran-
triebs und der Fluchtwegsicherung ansteuert.

[0036] Das Steuergerat kann ausgefiihrt sein, Nach-
richten von der Antriebsteuerung und der Fluchtwegsteu-
erung zu empfangen und diese jeweils an die Fluchtweg-
steuerung bzw. die Antriebsteuerung weiterzuleiten.
[0037] Weiterhin kann das Tursystem eine Mehrzahl
motorische Turantriebe umfassen, beispielsweise flr
zwei Turfligel einer zweiflligeligen Tir oder fiir eine
durch mehrere Tiren gebildete Schleuse. Das Tirsys-
tem, insbesondere das Steuergerat, kann tber die Kom-
munikationsverbindung einen koordinierten Ablauf der
Steuerung der Turantriebe und der Tirverriegelung(en)
durchfiihren. Beispielsweise kdnnen bei einer Schleuse
die Turantriebe mit einer Verzdgerung angesteuert wer-
den, oder er erfolgt ein zeitgleiches Entriegeln der Tir-
verriegelungen mehrerer Tiren.

[0038] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass die Fluchtweg-
steuerung ausgebildet ist, von der Antriebssteuerung
oder dem Steuergerat des Tursystems einen Befehl
und/oder eine Information zu empfangen, um die Tirver-
riegelung zu entriegeln und/oder zu verriegeln, und die
Fluchtwegsteuerung ist ausgebildet, basierend auf dem
empfangenen Befehl oder der Information eine Ansteu-
erung der Tirverriegelung durchzufihren, um die Tir-
verriegelung zu entriegeln oder zu verriegeln. Diese
Funktion der Fluchtwegsteuerung kannin der Fluchtweg-
steuerung gespeichertsein, beispielsweise in einer Firm-
ware, welche als nicht veranderliche Programmierung in
der Fluchtwegsteuerung hinterlegt ist. Der Befehl
und/oder die Information werden dabei als Nachricht an
die Fluchtwegsteuerung gesendet und von dieser emp-
fangen und ausgewertet. Die Ansteuerung der Turver-
riegelung durch die Fluchtwegsteuerung kann dabei auf
verschiedene Weisen erfolgen.

[0039] Vorzugsweise enthalt die Nachricht mit dem
Befehl und/oder der Information an die Fluchtwegsteue-
rung weitere Parameter fur die Ansteuerung der Turver-
riegelung, beispielsweise eine relative oder absolute
Zeitangabe fiir die Ansteuerung, eine Dauer der Ansteu-
erung, oder andere. Zusatzlich kann die Fluchtwegsteu-
erung eine Information Uiber den Zustand des Fluchtweg-
systems senden, die beispielsweise einen aktuellen Ver-
riegelungsstatus der Tiirverriegelung oder eine Ande-
rung des Verriegelungsstatus enthalt.
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[0040] Insbesondere umfasstdie Fluchtwegsteuerung
einen Timer, um die Zeitangabe der Ansteuerung oder
die Dauer der Ansteuerung zu erfassen. Z. B. kann mit-
tels des Timers eine Entriegelungszeit fiir die Turverrie-
gelung bestimmt werden. Die Entriegelungszeit gibt an,
wie lange die Turverriegelung entriegelt bleiben soll. Zu
Beginn der Entriegelungszeit steuert die Fluchtwegsteu-
erung die Turverriegelung zur Entriegelung an. Zum En-
de der Entriegelungszeit steuert die Fluchtwegsteuerung
die Turverriegelung zur Verriegelung an.

[0041] Zusatzlich oder alternativ kann das Steuergerat
einen Timer umfassen. Es kann sein, dass das Steuer-
gerat den Timer verwendet, um die Entriegelungszeit zu
bestimmen. Es kann sein, dass das Steuergerat zum Be-
ginn der Entriegelungszeit die Turverriegelung zur Ent-
riegelung ansteuert und/oder zum Ende der Entriege-
lungszeit das Steuergerat die Tirverriegelung zur Ver-
riegelung an. Alternativ kann das Steuergerat die Flucht-
wegsteuerung zum Beginn der Entriegelungszeit veran-
lassen, die Turverriegelung zur Entriegelung anzusteu-
ern und/oder am Ende der Entriegelungszeit veranlasst,
die Turverriegelung anzusteuern.

[0042] Es kann vorgesehen sein, dass die Turverrie-
gelung mit dem ersten Kommunikationsbus verbunden
ist. Vorzugsweise wird die Turverriegelung von der
Fluchtwegsteuerung und/oder dem Steuergerat ange-
steuert, indem die Fluchtwegsteuerung und/oder das
Steuergerat eine Nachricht iber den Kommunikations-
bus senden.

[0043] Vorzugsweise kann vorgesehen sein, dass so-
wohl das Steuergerat als auch die Fluchtwegsteuerung
einen Timer umfasst. Hierbei kann es sein, dass das
Steuergerat nicht sicherheitsrelevante Ablaufe steuert,
insbesondere zumindest einen Ablauf, bei dem die Tur-
verriegelung aufgrund einer Authentifizierung zu entrie-
geln ist. Die Fluchtwegsteuerung steuert sicherheitsre-
levante Ablaufe, insbesondere zumindest den Ablauf,
der sich nach der Betatigung eines Ausléseelements,
insbesondere ein Nottasters, und/oder bei einem Gefah-
rensignal eines Gefahrenmelders zur Entriegelung der
Turverrieglung anschlief3t. Bevorzugt nimmt das Steuer-
gerat nicht an einer Steuerung eines sicherheitsrelevan-
ten Ablaufs teil.

[0044] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
wenigstens zwei Betriebsmodi umfassend einen Auto-
matikbetrieb und einen Handbetrieb aufweist.

[0045] In dem Automatikbetrieb 6ffnet bei einer sen-
sorisch erfassten Anndherung einer Person an einer Sei-
te der Tur und/oder an beiden Seiten der Tur der Tiran-
trieb die Tir motorisch. In dem Handbetrieb unterlasst
es der Turantrieb bei einer sensorisch erfassbaren An-
naherung einer Person an einer Seite der Tir und/oder
an beiden Seiten der Tir, die Tlr motorisch zu 6ffnen.
[0046] Das Tirsystem kann ausgebildet sein, durch
das Einstellen des Betriebsmodus fuir den Tirantrieb das
Verhalten der Tirverriegelung an den an den eingestell-
ten Betriebsmodus automatisch anzupassen, und wobei
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insbesondere der Betriebsmodus mittels eines Pro-
grammschalters einstellbar ist.

[0047] Der Programmschalter ist vorzugsweise Teil
des motorischen Tirantriebs. Alternativ kann eine zen-
trale Einstellung des Betriebsmodus Uber die Steuerein-
heit erfolgen.

[0048] DerBetriebsmodus Automatikbetrieb kann um-
fassen, dass der Turantrieb die Tiir bei einer Annaherung
einer Person motorisch 6ffnet und ggf. im Anschluss die
Tur offenhalt und nach einem sich Entfernen der Person
die Tur aktiv schlief3t. Zusatzlich kann im Automatikbe-
trieb eine Unterscheidung zwischen einem Betrieb zur
vollstandigen Turéffnung oder zur teilweisen bzw. parti-
ellen Turéffnung erfolgen, entweder durch eine Betati-
gung an einem Eingabe- oder Lesegeratdes Tirsystems
oder per Voreinstellung in dem Betriebsmodus Automa-
tikbetrieb. Dazu sind beispielsweise ein "Nachtbetrieb"
oder ein Betrieb "teiloffen" bekannt. Auch kann beispiels-
weise bei zweifliigeligen Tiiren zwischen einem Offnen
nur eines Turfligels oder beider Fligel unterschieden
werden. Es kann sein, dass im Automatikbetrieb die Tur
nur automatisch gedffnet wird, wenn eine Person sich
von einer Seite der TUr ndhert, wahrend bei einer Anna-
herung der Person von der anderen Seite der Tur eine
automatische Turdéffnung unterbleibt. Somit umfasst be-
vorzugt der Begriff "Automatikbetrieb" mehrere Betriebs-
modi, in denen die Tir teilweise oder vollstandig oder bei
einer Personenerkennung auf einer Seite der Tur oder
auf beiden Seiten der Tur 6ffnet. Die Betriebsmodi "voll-
standige Offnung mit Personenerkennung auf beiden
Seiten", "teilweise Offnung", "Offnung (vollstandig oder
teilweise) bei nur einseitiger Personenerkennung" kon-
nen bevorzugt separat an dem Programmschalter ein-
gestellt und/oder dem Steuergerat mitgeteilt werden.
[0049] Entsprechend kann eine Kommunikation zwi-
schen einer Fluchtwegsicherung und mehreren motori-
schen Turantrieben mit jeweils einer Antriebsteuerung
Uber die Kommunikationsverbindung durchgefihrt wer-
den, um einen koordinierten Ablauf der Steuerung durch-
zufiihren und die Tur vollstéandig zu 6ffnen. Entsprechen-
des gilt bei einem Tirsystem mit mehreren Tiren und
entsprechenden Tlrantrieben, die eine Tirschleuse bil-
den.

[0050] Im Handbetrieb kann dermotorische Tirantrieb
die TiUr nur nach einer Authentifizierung, z. B. mittels
Schlissel, Credential, PIN-Code oder biometrischen
Eingabe, 6ffnen, so dass die Turverriegelung Ublicher-
weise verriegelt ist und nur vor dem Offnen der Tir ent-
riegelt wird. Beispielsweise kann der motorische Tiran-
trieb oder das Steuergeratim Handbetrieb vor jedem Off-
nen der Tir eine Nachricht an die Fluchtwegsicherung
senden, um die Tirverriegelung wahrend des Offnens
der Tur durch die Antriebssteuerung zu entriegeln.
[0051] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass bei einem Be-
triebsmodus Automatikbetrieb, in dem bei einer senso-
risch erfassten Annaherung einer Person an einer Seite
der Tur und/oder an beiden Seiten der Tur der TUrantrieb
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die Tur motorisch 6ffnet, automatisch die Tirverriege-
lung entriegelt wird, und wobei vorzugsweise die Turver-
riegelung entriegelt bleibt, bis der Betriebsmodus been-
detwird. Insbesondere wird verursachtdurch die Einstel-
lung des Betriebmodus Automatikbetrieb automatisch,
d. h. ohne zusatzliche Handlung eines Benutzers, die
Turverriegelung entriegelt. Hierzu sendet insbesondere
die Antriebssteuerung eine Nachricht, mittelbar tiber das
Steuergerat oder unmittelbar, an die Fluchtwegsteue-
rung und/oder die Turverriegelung. Die Nachricht kann
insbesondere die Information umfassen, dass der Auto-
matikbetrieb eingestellt wurde und/oder einen Befehl die
Turverriegelung zu entriegeln.

[0052] DieFluchtwegsicherung wird somitkonfiguriert,
dass die Tur im Betriebsmodus Automatikbetrieb entrie-
gelt ist, d.h. die Turverriegelung gibt die Tur dauerhaft
frei.

[0053] Nach dem Einstellen der Tirverriegelung in
Ubereinstimmung mit dem Betriebsmodus Automatikbe-
trieb kann die Fluchtwegsteuerung eine entsprechende
Bestatigung Uber die Kommunikationsverbindung ver-
senden. In Ubereinstimmung mit dem Betriebsmodus
Automatikbetrieb kann zuséatzlich eine Steuerung durch-
gefiihrt werden, ob bei mehreren Tiren, z.B. einer
Schleuse, alle Tiren entriegelt werden sollen. Das Ent-
riegeln der Tur Uber die Turverriegelung erfolgt beim Ein-
stellen des Betriebsmodus Automatikbetrieb vorzugs-
weise unmittelbar nachdem die Fluchtwegsteuerung ei-
nen entsprechenden Befehl und/oder eine Information
empfangen hat. Entsprechendes kann fir das Verriegeln
der Tir, wenn ein anderer Betriebsmodus, beispielswei-
se Handbetrieb, eingestellt wird, gelten, in dem die Tdr-
verriegelung die Tur verriegelt. Nach dem Verriegeln der
Tur nach der Beendigung des Betriebsmodus Automa-
tikbetrieb wird vorzugsweise von der Fluchtwegsteue-
rung eine entsprechende Information versendet.

[0054] Das sensorische Erfassen der Annaherung der
Person kann mit einem oder mehreren Sensoren erfol-
gen, die auf einer oder beiden Seiten der Tir angebracht
sind. Hierbei kann es sich um an sich bekannte Bewe-
gungssensoren oder auch andere Sensoren handeln.
Vorzugsweise ist auf jeder Seite der Tir wenigstens ein
Sensor angebracht, um die Anndherung einer Person an
jeder Seite der Tursensorisch zu erfassen. Die Sensoren
sind vorzugsweise Teil des motorischen Turantriebs.
[0055] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass bei einem Be-
triebsmodus Handbetrieb, in dem bei einer sensorisch
erfassbaren Annaherung einer Person an einer Seite der
Tur und/oder an beiden Seiten der Tur der Turantrieb es
unterlasst, die Tir motorisch zu 6ffnen, automatisch die
Turverriegelung verriegelt wird und/oder eine Daueren-
triegelung der Turverriegelung aufgehoben wird. Insbe-
sondere wird verursacht durch die Einstellung des Be-
triebmodus Handbetrieb automatisch, d. h. ohne zusétz-
liche Handlung eines Benutzers, die Turverriegelung die
Tur verriegelt. Hierzu sendet insbesondere die Antriebs-
steuerung eine Nachricht, mittelbar Giber das Steuergerat
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oder unmittelbar, an die Fluchtwegsteuerung und/oder
die Turverriegelung. Die Nachricht kann insbesondere
die Information umfassen, dass der Handbetrieb einge-
stellt wurde und/oder einen Befehl die Tirverriegelung
zu verriegeln.

[0056] Die Fluchtwegsicherung wird somit tiber eine
entsprechende Nachricht von der Antriebssteuerung
oder dem Steuergerat konfiguriert, dass die Tir im Be-
triebsmodus Handbetrieb verriegelt ist, d.h. die Turver-
riegelung verriegelt die Tur dauerhaft. Nach dem Einstel-
len Tirverriegelung in Ubereinstimmung mit dem Be-
triebsmodus Handbetrieb kann die Fluchtwegsteuerung
eine entsprechende Bestatigung iber die Kommunikati-
onsverbindung versenden. In Ubereinstimmung mit dem
Betriebsmodus Handbetrieb kann zusatzlich eine Steu-
erung durchgefiihrt werden, ob bei mehreren Tiren alle
Turen verriegelt werden sollen. Das Verriegeln der Tur
Uber die Tirverriegelung erfolgt vorzugsweise unmittel-
bar, nachdem die Fluchtwegsteuerung einen entspre-
chenden Befehl und/oder eine Information empfangen
hat. Entsprechendes kann fiir das Entriegeln nach Be-
endigung des Betriebsmodus Handbetrieb gelten. Nach
dem Entriegeln der Tir nach der Beendigung des Be-
triebsmodus Handbetrieb wird vorzugsweise von der
Fluchtwegsteuerung eine entsprechende Information
versendet.

[0057] In den genannten Betriebsmodi kann ein opti-
onales Motorschloss in Ubereinstimmung mitder Tiirver-
riegelung angesteuert werden, so dass sichergestellt ist,
dass die Tur gemaR der Steuerung flr den jeweiligen
Betriebsmodus gedffnet werden kann oder nicht. Das
Motorschloss ist bei einer geschlossenen Brandschutz-
tir vorzugsweise verriegelt. Bevorzugt kann als ein Pa-
rameter in dem erfindungsgemaRen Tursystem hinter-
legt sein, ob das Motorschloss wahrend des Automatik-
betriebs dauerhaft entriegelt bleibt, oder ob das Motor-
schloss bei jeder Turoffnung wahrend des Automatikbe-
triebs stets erneut zu entriegeln ist.

[0058] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
eine Authentifizierungsvorrichtung umfasst. Die Authen-
tifizierungsvorrichtung dient einer Priifung einer Berech-
tigung beispielsweise fir den Zutritt zu einem Bereich
hinter der Tur oder zur Einstellung eines Betriebsmodus
des motorischen Turantriebs. Entsprechende Authenti-
fizierungsvorrichtungen umfassenz. B. ein Lesegerat zur
Erfassung der Berechtigung, im Weiteren auch als Cre-
dential bezeichnet. Alternativ oder zusatzlich kann das
das Lesegerat als Gerat zur Erfassung von biometri-
schen Daten einer Zugangsperson, insbesondere als Le-
segerat fur einen Fingerabdruck oder zur Iriserfassung,
als elektronisches Tastenfeld zur Eingabe eines Zu-
gangscodes, oder anders ausgefiihrt sein.

[0059] Die Authentifizierungsvorrichtung kann z.B. bi-
ometrische Daten mit gespeicherten biometrischen Da-
ten vergleichen und so ermitteln, ob eine Berechtigung
zum Offnen der Tiir oder zum Einstellen des Betriebs-
modus vorliegt. Die Authentifizierungsvorrichtung kann
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anhand eines Berechtigungscodes und/oder Zeitfenster
des Credentials eine Zutrittsberechtigung ermitteln. Vor-
zugsweise ist die Authentifizierungsvorrichtung dem
Steuergerat, insbesondere, wenn dieses unmittelbar mit
dem Leser verbunden ist, zugeordnet. Wenn die Flucht-
wegsicherung beispielsweise eine Tastatur zur Eingabe
eines Zugangscodes umfasst, kann diese ebenfalls als
Lesegerat angesehen werden. Eine Authentifizierungs-
vorrichtung kann zusétzlich oder alternativ als Schlis-
seltaster, insbesondere als Schllisseltaster der Flucht-
wegsicherung, oder als SchlieRzylinder ausgebildet sein.
[0060] GemaR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
eine Authentifizierungsvorrichtung umfasst, wobei die
Tur nach einer Authentifizierung an der Authentifizie-
rungsvorrichtung 6ffenbar ist, wobei nach der Authenti-
fizierung ein Motor des Tiirantriebs zum Offnen der Tiir
angesteuert wird.

[0061] Die Offenhaltezeit, tiber die der Tirantrieb die
Tur gedffnet halt, ist vorzugsweise an die Entriegelungs-
zeit, die die Turverriegelung entriegelt ist, automatisch
angepasst. Insbesondere ist die Offenhaltezeit klei-
ner/gleich der Entriegelungszeit ausgebildet. Es erfolgt
abhangig von einer erfolgreichen Authentifizierung somit
eine Freigabe und ein Offnen der Tiir, wobei ausgehend
von der erfolgreichen Authentifizierung ein koordinierter
Ablauf der Steuerung der Antriebsteuerung des motori-
schen Tirantriebs bzw. der Fluchtwegsicherung mit der
Turverriegelung durchgefiihrt wird. Dazu wird nach der
Authentifizierung eine entsprechende Nachricht an die
Fluchtwegsicherung und/oder den motorischen Turan-
trieb gesendet. Dabei ist wichtig, dass die Offenhaltezeit,
wahrend der die Antriebsteuerung die Tir gedffnet halt,
an die Entriegelungszeit, die die Turverriegelung entrie-
gelt ist, automatisch angepasst ist, um Stérungen im Be-
trieb zu vermeiden. So ist es beispielsweise vorteilhaft,
dass die Turverriegelung die Verriegelung der Tir vor
dem Offnen der Tiiraufhebt und die Tiir nach dem Schlie-
Ren der Tur wieder zuverlassig verriegelt. Dies kann da-
durch sichergestellt werden, dass die Offenhaltezeit klei-
ner/gleich der Entriegelungszeit ist.

[0062] Besonders bevorzugt erfolgt ein koordinierter
Ablauf auch wahrend der Steuerung, indem beispiels-
weise Nachrichten tber die Kommunikationsverbindung
versendet werden, um Stérungen im Betrieb zu vermei-
den. Hierbei kann die Nachricht die Offenhaltezeit
und/die Entriegelungszeit umfassen. Die Antriebssteue-
rung und die Fluchtwegsteuerung kommunizieren bevor-
zugt Uber die Offenhaltezeit und/oder die Entriegelungs-
zeit.

[0063] Alternativ kann die Fluchtwegsteuerung
und/oder das Steuergerat mittels des Timers die Offen-
haltezeit bestimmen. Zu Beginn der Offenhaltezeit kann
die Fluchtwegsteuerung und/oder das Steuergerat eine
Information oder einen Befehl, aufgrund dessen die An-
triebssteuerung die Tir 6ffnet, senden. Am Ende der Of-
fenhaltezeit kann die Fluchtwegsteuerung und/oder das
Steuergerat eine Information oder einen Befehl, auf-
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grund dessen die Antriebssteuerung die Tir schlieft,
senden. In einer weiteren Alternative umfasst die An-
triebssteuerung einen Timer. Die Antriebssteuerung sen-
det zu Beginn der Entriegelungszeit eine Information
oder einen Befehl, aufgrund dessen die Turverriegelung
zu entriegeln ist. Am Ende der Entriegelungszeit sendet
die Antriebssteuerung eine Information oder einen Be-
fehl, aufgrund dessen die Tirverriegelung zu verriegeln
ist. Die Antriebssteuerung kann eine derartige Informa-
tion an das Steuergerat, an die Fluchtwegsteuerung
und/oder an die Turverriegelung senden.

[0064] Ein koordinierter Ablauf der Steuerung durch
einen Austausch von Nachrichten kann besonders zu-
verlassig durchgefiihrtwerden, wenn beispielsweise ein-
zelne Schritte Uber die Nachrichten koordiniert werden.
Auch koénnen dadurch unterschiedliche Betriebsmodi be-
ricksichtigt werden, da beispielsweise bei einer zweifl -
geligen Tiir ein Offnen nur eines Tiirfliigels schneller
durchgefiihrt werden kann als ein Offnen beider Tiirflii-
gel. Entsprechendes kann bei einer partiellen Turdffnung
gelten, wenn eine Tur mit dem motorischen Tirantrieb
nur teilweise gedffnet wird, wie es in einem Nachtbetrieb
vorkommen kann.

[0065] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
eine Authentifizierungsvorrichtung umfasst, wobei die
Tur nach einer Authentifizierung an der Authentifizie-
rungsvorrichtung 6ffenbar ist, wobei nach der Authenti-
fizierung ein Motor des Tiirantriebs zum Offnen der Tiir
angesteuert wird, wobei die Offenhaltezeit, ber die der
Tirantrieb die Tir gedffnet halt, an eine Uberwachungs-
zeit, bevor die Fluchtwegsicherung einen Alarm ausgibt,
angepasst ist, insbesondere wobei die Offenhaltezeit
kleiner/gleich der Uberwachungszeit ausgebildet ist.
[0066] Es erfolgt abhangig von einer erfolgreichen Au-
thentifizierung somit eine Freigabe und ein Offnen der
Tur, wobei ausgehend von der erfolgreichen Authentifi-
zierung der motorische Tirantrieb und die Fluchtwegsi-
cherung einen koordinierten Ablauf der Steuerung des
Turantriebs und der Turverriegelung durchfiihren. Dabei
kann beispielsweise ein Fehler auftreten, wenn die Uber-
wachungszeit abgelaufen ist und die Freigabe der Tur
beendet wird, das Tirsystem aber feststellt, dass die Tir
noch geéffnet und die Offenhaltezeit noch nicht abgelau-
fen ist. Die Uberwachungszeit wird vorzugsweise in der
Fluchtwegsteuerung gemessen, nachdem die Tirverrie-
gelung entriegelt wurde. Die Fluchtwegsteuerung erfasst
vorzugsweise, ob die Tur immer noch gedffnet ist, bei-
spielsweise mit einem Turoffensensor.

[0067] Es erfolgt daher eine entsprechende Steue-
rung, wobei beispielsweise die Fluchtwegsteuerung ei-
nen Start und/oder die Lénge der Uberwachungszeit an
die Antriebsteuerung meldet. Somit kann ein koordinier-
ter Ablauf der Steuerung durchgefiihrt werden, indem
Nachrichten Gber die Kommunikationsverbindung ver-
sendet werden. Hierbei kann die Nachricht die Offenhal-
tezeit und/die Uberwachungszeit umfassen. Die An-
triebssteuerung und die Fluchtwegsteuerung kommuni-
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zieren bevorzugt Uber die Offenhaltezeit und/oder die
Uberwachungszeit. Ein koordinierter Ablauf der Steue-
rung durch einen Austausch von Nachrichten kann be-
sonders zuverlassig durchgefiihrt werden, wenn bei-
spielsweise einzelne Schritte Gber die Nachrichten koor-
diniert werden und ein Ablauf der Uberwachungszeit
wahrend der Offnung der Tiir durch die Antriebsteuerung
keinen Alarm ausldst.

[0068] Bevorzugtist vorgesehen, dass die Fluchtweg-
steuerung der Antriebssteuerung eine Nachricht Giber die
Entriegelungszeit und/oder die Uberwachungszeit sen-
det. Alternativ kann die Fluchtwegsteuerung eine Nach-
richt (iber die Entriegelungszeit und/oder die Uberwa-
chungszeit an das Steuergerat senden. Das Steuergerat
kann wiederrum eine Nachricht Giber die Entriegelungs-
zeit und/oder die Uberwachungszeit an die Antriebssteu-
erung senden. Die Antriebssteuerung kann algorith-
misch aus der empfangenen Uberwachungszeit
und/oder Entriegelungszeit die Offenhaltezeit bestim-
men, z. B. gleichsetzen oder verringern. Zusatzlich oder
alternativ kann die Fluchtwegsteuerung und/oder das
Steuergerat die Offenhaltezeit algorithmisch ausgehend
von der Entriegelungszeit und/oder der Uberwachungs-
zeit bestimmen und an die Antriebssteuerung senden.
[0069] Alternativ kann zwischen der Antriebsteuerung
und der Fluchtwegsteuerung tber die Kommunikations-
verbindung eine Einstellung bzw. Konfiguration der Of-
fenhaltezeit bzw. der Uberwachungszeit durchgefiihrt
werden, indem diese an die jeweils andere Steuerung
Ubertragen werden, so dass die Offenhaltezeit und die
Uberwachungszeit aneinander angepasst werden kon-
nen. Dadurch werden Fehlalarme, die auftreten konnen,
wenn beim Uberschreiten der Uberwachungszeit die Tiir
noch gedffnet ist, vermieden. Abhangig von der Dauer
der Uberschreitung kann zuerst als erste Alarmstufe ein
Voralarm und als zweite Alarmstufe ein Hauptalarm aus-
gelost werden.

[0070] GemaR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
ausgefihrtist, eine Konfiguration durchzufiihren, die ins-
besondere bei einer Installation des Tursystems durch-
gefuihrt wird, wobei die Konfiguration die Offenhaltezeit
und/oder die Entriegelungszeit und/oder die Uberwa-
chungszeit und/oder ein Algorithmus fir ein Verhaltnis
der Offenhaltezeit zur Entriegelungszeit und/oder zur
Uberwachungszeit umfasst. Die Konfiguration bewirkt ei-
ne korrekte Einstellung der Zeiten. Zur Konfiguration
kann beispielsweise eine Einstellung tber ein Template
erfolgen, welches Voreinstellungen fir die verschiede-
nen Zeiten enthalt. Vorzugsweise werden Anderungen
Offenhaltezeit und/oder die Entriegelungszeit und/oder
die Uberwachungszeit in dem Template Gberpriift und
zurlickgewiesen, wenn die Offenhaltezeit gréRer als die
Uberwachungszeit/Entriegelungszeit eingestellt ist. So-
mit kann ein koordinierter Ablauf der Steuerung des Tur-
antriebs und der Tirverriegelung durchgefiihrt werden.
Durch eine entsprechende Konfiguration des Verhaltnis-
ses der Offenhaltezeit zur Entriegelungszeit und/oder zur
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Uberwachungszeit kann eine sehr einfache Steuerung
des Turantriebs und der Tirverriegelung mit einem ko-
ordinierten Ablauf durchgefiihrt werden. Bei einer Konfi-
guration der Offenhaltezeit, Entriegelungszeit und/oder
der Uberwachungszeit iiber das Steuergerét kann das
Steuergerat die Ausgabe einer entsprechenden Warn-
meldung veranlassen, wenn die Offenhaltezeit groRRer
als die Entriegelungszeit und/oder die Uberwachungs-
zeit eingestellt ist.

[0071] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
einen Gefahrensensor, insbesondere einen Rauchmel-
der umfasst. Der Gefahrensensor kann ein Einzelsensor
sein oder eine Mehrzahl Einzelsensoren umfassen, die
an eine Gefahrmeldezentrale angeschlossen sind, wobei
die Gefahrmeldezentrale das Gefahrensignal Gbertragt.
Der Gefahrensensor kann dem motorischen Tirantrieb
oder der Fluchtwegsicherung zugeordnet sein und ein
Gefahrensignal an die Antriebsteuerung bzw. die Flucht-
wegsteuerung Ubertragen. Alternativ kann der Gefahren-
sensor unmittelbar mit der Kommunikationsverbindung
verbunden sein, um darlber die Gefahrenmeldung zu
versenden.

[0072] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
einen Gefahrensensor, insbesondere einen Rauchmel-
der umfasst, wobei das Tursystem ausgebildet ist, dass
ein Gefahrensignal des Gefahrensensors sowohlvonder
Antriebssteuerung als auch von der Fluchtwegsteuerung
empfangen wird. Dadurch kénnen sowohl die Antriebs-
steuerung als auch die Fluchtwegsteuerung unmittelbar
entsprechende Steuerungen durchfiihren, beispielswei-
se um die Tur zu schlie3en oder zu 6ffnen, wobei auch
hier ein koordinierter Ablauf der Steuerung durchgefiihrt
wird. Das Gefahrensignal kann zunachst von dem Ge-
fahrensensor an die Antriebssteuerung oder an die
Fluchtwegsteuerung Ubertragen werden, welche das
Gefahrensignal dann entsprechend an die Fluchtweg-
steuerung bzw. die Antriebssteuerung sendet. Alternativ
kann das Gefahrensignal von dem Gefahrensensor
gleichzeitig an die Antriebssteuerung als auch an die
Fluchtwegsteuerung tbertragen werden. Weiter alterna-
tiv wird das Gefahrensignal von dem Steuergerat emp-
fangen und verarbeitet werden. Das Steuergerat ent-
scheidet ausgehend von dem Gefahrensignal Gber das
weitere Vorgehen und sendet eine entsprechende Nach-
richt an die Antriebssteuerung als auch an die Flucht-
wegsteuerung.

[0073] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass bei einem Be-
triebsmodus Automatikbetrieb, in dem bei einer senso-
risch erfassten Annaherung einer Person an einer Seite
der Tur und/oder an beiden Seiten der Tur der TUrantrieb
die Tir motorisch 6ffnet, wenn dem Tirsystem ein Ge-
fahrensignal eines Gefahrensensors, insbesondere ei-
nes Rauchmelders vorliegt, zumindest einer, bevorzugt
mehrere, besonders bevorzugt alle, der folgenden
MaRnahmen von dem Tirsystem durchgefiihrt werden:
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* eine sensorisch erfassbare Annaherung fihrt nicht
zum motorischen Offnen der Tir durch den Tiran-
trieb,

e eine gedffnete Tur wird durch den Tirantrieb ge-
schlossen,

¢ ein Motorschloss des Tirsystems wird in den Ver-
riegelungszustand Uberfiihrt,

e der Status der Fluchtwegsicherung wird auf Gefahr,
insbesondere "Rauchalarm" gesetzt, wodurch die
Turverriegelung entriegelt bleibt.

[0074] Die MaRnahmen werden beispielsweise ab-
hangig von der Funktion der Tur als Fluchttir, Paniktir,
Brandschutztiir, Zugangsschutz, oder anderen durchge-
fuhrt. Insbesondere bei der Durchfiihrung mehrerer
MaRnahmen ist eine Durchfiihrung eines koordinierten
Ablaufs der Steuerung des Tirantriebs und der Turver-
riegelung zu beachten, um beispielsweise im Brandfall
sicherzustellen, dass zunachst die Tlr geschlossen und
gaf. verriegelt wird und zusatzlich sichergestellt wird,
dass ein nachfolgendes motorisches Offnen der Tiir ver-
hindert wird. Entsprechend kann eine Durchfiihrung ei-
nes koordinierten Ablaufs der Steuerung des Turantriebs
und der Turverriegelung auch nach Beendigung der Ge-
fahr, insbesondere des Rauchalarms, erfolgen. Dazu
kann nach dem Ende der Gefahr eine zusétzliche Uber-
prufung, beispielsweise durch qualifiziertes Personal,
durchgefiihrt werden, insbesondere wenn die Tur wah-
rend der Gefahr gedffnet wurde. Im Anschluss kann die
Tur beispielsweise in ihren vorherigen Betriebsmodus
Uberflhrt werden, beispielsweise wieder in den Automa-
tikmodus.

[0075] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass die Fluchtweg-
steuerung mit der Antriebssteuerung und/oder mit einem
Steuergerat Uber den ersten Kommunikationsbus kom-
muniziert, wobei insbesondere ein Gefahrensensor, vor-
zugsweise ein Rauchmelder oder eine Rauchmeldezen-
trale, mit dem ersten Kommunikationsbus verbunden ist.
Durch eine Kommunikation Gber den ersten Kommuni-
kationsbus kann eine Mehrzahl Teilnehmer, also die
Steuerungen und auch weitere Komponenten des moto-
rischen Tirantriebs und der Fluchtwegsicherung, ein-
fach kommunizieren, um einen koordinierten Ablauf der
Steuerung des Tirantriebs und der Tirverriegelung
durchzufiihren. Verzdégerungen durch eine mittelbare
Weiterleitung von Befehlen und/oder Information, wenn
beispielsweise eine Gefahrenmeldung von dem Gefah-
rensensor zunachst an die Fluchtwegsteuerung erfolgt
und dann von dort eine entsprechende Nachricht an die
Antriebsteuerung gesendet wird, entfallen. Alternativ
kann der Gefahrensensor zunachst eine Nachricht tGiber
den ersten Kommunikationsbus an das Steuergerat sen-
den, welches die Nachricht entsprechend weiterleitet
oder nach Bedarf eine entsprechende Nachricht an die
Antriebsteuerung und/oder die Fluchtwegsteuerung sen-
det.

[0076] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
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Erfindung kann vorgesehen sein, dass ein Motorschloss
des Tursystems mit der Antriebssteuerung und/oder mit
dem Steuergerat Uber den ersten Kommunikationsbus
kommuniziert, und/oder die Fluchtwegsteuerung mit der
Turverriegelung Uber den ersten Kommunikationsbus
kommuniziert. Es gelten die obigen Ausfiihrungen in Be-
zug auf die Durchfiihrung des koordinierten Ablaufs der
Steuerung des Turantriebs und der Tirverriegelung in
entsprechender Weise. Wenn das Motorschloss unmit-
telbar mit dem ersten Kommunikationsbus verbunden ist
kann eine flexible Steuerung des Tirsystems durchge-
fuhrt werden. Lokale Anpassungen in der Antriebssteu-
erung zur Anbindung des Motorschlosses kénnen ent-
fallen, d.h. es sind keine Anpassungen der Installation
(Hardware) erforderlich, wenn das Motorschloss unmit-
telbar Uber den ersten Kommunikationsbus in das Tir-
system integriert wird. Beispielsweise erfolgt eine auto-
matische funktionale Integration des Motorschlosses in
das Tirsystem, wenn das Motorschloss an den ersten
Kommunikationsbus angeschlossen ist, d.h. das Motor-
schloss wird in dem Tursystem, insbesondere von dem
Steuergerat, erkannt und der koordinierte Ablauf der
Steuerung des Turantriebs und der Turverriegelung wird
an das erkannte Motorschloss angepasst. Das Motor-
schloss kann als ein Einsteckschloss ausgebildet sein.
In einem Einsteckgehause des Motorschlosses kann ein
elektrischer Motor angeordnet sein, um einen Riegel
und/oder eine Falle in das Einsteckgehause zuriickzu-
ziehen.

[0077] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
einen Funktionsspeicher fiir Funktionsablaufe, die von
der Fluchtwegsteuerung und der Antriebssteuerung zu-
mindest mittelbar im Ablauf koordiniert werden, aufweist,
wobei die Funktionsablaufe insbesondere als Firmware
in dem Tirsystem, insbesondere in der Antriebssteue-
rung, der Fluchtwegsteuerung und/oder dem Steuerge-
rat hinterlegt sind. Die Funktionsablaufe definieren den
koordinierten Ablauf der Steuerung des Tirantriebs und
der Turverriegelung. Es handelt sich um eine Art Steue-
rungsroutine, die von dem Tirsystem durchgefiihrt wird
zur Durchfiihrung eines koordinierten Ablaufs der Steu-
erung des Turantriebs und der Turverriegelung. Bei einer
groReren Anzahl von motorischen Turantrieben
und/oder Fluchtwegsicherungen, die von dem Tirsys-
tem umfasst sind, ist es besonders vorteilhaft, dass der
Funktionsspeicher als Teil des Steuergerats zentrale
Funktionen zur Durchfiihrung eines koordinierten Ab-
laufs der Steuerung des Turantriebs und der Turverrie-
gelung bereitstellt, damit diese nicht in Turantrieb(en)
und/oder Fluchtwegsicherung(en) jeweils redundant be-
reitgestellt werden muss. Zusatzlich kénnen Tiran-
trieb(e) und/oder Fluchtwegsicherung(en) Funktions-
speicher zur Bereitstellung lhrer speziellen Funktionen
und/oder zur Kommunikation iber die Kommunikations-
verbindung umfassen. Beispielsweise umfasst die An-
triebssteuerung einen Funktionsspeicher zur Ansteue-
rung des Antriebsmotors.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

1"

[0078] Auch kann bei einem Funktionsspeicherin dem
Steuergerat eine besonders einfache Anpassung von
zentralen Funktionsabldufen durchgefiihrt werden, da
nur ein Zugriff auf ein Gerat erforderlich ist. Anpassungen
der zentralen Funktionsablaufe konnen beispielsweise
nach der Art eines Updates der Firmware des Steuerge-
rats durchgefiihrt werden. Die Anpassung der Funktions-
ablaufe kann lokal durchgefiihrt werden, indem bei-
spielsweise temporar eine Datenverbindung von einem
Updatecomputer zu dem Steuergerat hergestellt wird,
beispielsweise Gber Bluetooth, WLAN, USB oder andere
drahtgebundene oder drahtlose Ubertragungsstan-
dards. Alternativ kann die Anpassung der Funktionsab-
laufe Giber einen Update-Server erfolgen, wenn das Steu-
ergerat beispielsweise Uber den zweiten Kommunikati-
onsbus als Internetverbindung mit dem Update-Server
beispielsweise als Cloud-Server verbunden ist. Dadurch
kénnen auf einfache Weise Updatesfiir eine Vielzahl von
Steuergeraten bereitgestellt und durchgefihrt werden.
Entsprechendes gilt fiir Funktionsspeicher der Antriebs-
steuerung bzw. der Fluchtwegsteuerung, die ebenfalls
lokal mit Updates versorgt werden kénnen. Auch kénnen
solche Updates beispielsweise mittelbar liber das Steu-
ergerat erfolgen, wenn das Steuergerat mit dem Update-
Server verbunden ist.

[0079] Aus Sicherheitsgriinden kann eine Konfigurie-
rung der Fluchtwegsicherung, insbesondere eine Zuord-
nung einer Turverrieglung zu einem Nottaster, die Zulas-
sung einer Zeitverzégerung bis zur Entriegelung nach
der Betatigung des Nottasters, die Lange der Zeitverzo-
gerung, eine Zulassung einer Deaktivierung des Nottas-
ters, nur vor Ort zugelassen sein. Beispielsweise kann
die Konfigurierung uber eine kabellose Nahbereichs-
kommunikation mit dem mobilen Endgerat erfolgen. Eine
Konfigurierung tber den Updateserver istbevorzugt aus-
geschlossen.

[0080] Beispielsweise kann ein Parameter der Flucht-
wegsicherung, z. B. die Lange einer Zeitverzégerung,
eine Zulassung einer Deaktivierung des AuslOseele-
ments, die Zulassung einer Zeitverzégerung, bei der In-
betriebnahme vor Ort gedndert werden, indem die An-
derung von einem Server oder von einem mobilen End-
gerat gesendet und von dem Steuergerat empfangen
wird. Der Parameter kann z. B. durch Eingabe in das
mobile Endgeratgeandertwerden. Das Steuergerat sen-
det den gednderten Parameter an die Fluchtwegsteue-
rung. Sind mehrere Fluchtwegsicherungen, in dem Tur-
system vorhanden, so kann das Steuergerat bevorzugt
den gednderten Parameter selektiv an diejenige zumin-
dest eine Fluchtwegsteuerung, senden, fiir die der Pa-
rameter vorgesehen ist.

[0081] Bevorzugt ist vorgesehen, dass diejenige
Fluchtwegsteuerung, die von dem Steuergerat den Pa-
rameter empfangt, ein visuelles und/oder akustisches
Zeichen abgibt, dass ein Parameter empfangen worden
ist. Bevorzugt bestatigt der Installateur, z. B. an dem mo-
bilen Endgerat und/oder an der Fluchtwegsteuerung,
dass die korrekte Fluchtwegsteuerung an das akustische
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und/oder visuelle Zeichen abgegeben hat. Bevorzugt
wird nach der Bestatigung der Parameter zur Verwen-
dung in der Fluchtwegsteuerung gespeichert. Zusatzlich
oder alternativ veranlasst das Steuergerat vor dem Sen-
den des Parameters, dass diejenige Fluchtwegsteue-
rung, die den Parameter empfangen soll, ein visuelles
und/oder akustisches Zeichen abgibt. Bevorzugt besta-
tigt der Installateur, z. B. an dem mobilen Endgerat
und/oder an der Fluchtwegsteuerung, dass die korrekte
Fluchtwegsteuerung an das akustische und/oder visuelle
Zeichen abgegeben hat. Bevorzugt wird nach der Besta-
tigung der Parameter an die Fluchtwegsteuerung gesen-
det.

[0082] Hierdurch kann sichergestellt werden, dass die
korrekte Fluchtwegsteuerung den geanderten Parame-
ter empfangen hat. Somit muss der Installateur vor Ort
sein, um den Parameter der Fluchtwegsicherung zu an-
dern. Somit wird die Anderung besonders sicher durch-
geflihrt. Zur Durchfiihrung des visuellen und/oder akus-
tischen Zeichens ist bevorzugt vorgesehen, dass die
Fluchtwegkomponente ein Anzeigeelement umfasst.
Das Anzeigeelement wird bevorzugt in dem Betrieb des
Tursystems von der Fluchtwegsteuerung verwendet, um
ein visuelles und/oder akustisches Zeichen abzugeben.
Beispielsweise kann das Anzeigeelement ausgebildet
sein, einen Alarmzustand nach Betatigung des Ausl6-
seelements wiederzugeben.

[0083] Es kann vorgesehen sein, dass der Installateur
vor Ort, eine Handlung an der Fluchtwegsteuerung oder
an einer mit der Fluchtwegsteuerung fest verdrahten
oder mit der Fluchtwegsteuerung integralen Komponen-
te durchfihrt, um zu bestatigen und/oder festzulegen,
dass die Fluchtwegsteuerung den geanderten Parame-
ter empfangen hat oder empfangen soll. Beispielsweise
kann der Installateur hierzu das Ausloseelement, insbe-
sondere den Nottaster, oder einen Schllisseltaster beta-
tigen. Hierdurch wird sichergestellt, dass die sicherheits-
relevante Konfigurierung des Fluchtwegsystems nur vor
Ort erfolgt.

[0084] Der zweite Kommunikationsbus stellt vorzugs-
weise eine Verbindung mit dem Internet bzw. der Cloud
bereit, so dass das Steuergerat mit einem entsprechen-
den Server verbunden werden kann. Die Verbindung
wird vorzugsweise gesichert, und der zweite Kommuni-
kationsbus kann beispielsweise Uber ein sicheres Kom-
munikationsgerat, beispielsweise eine Firewall, mit dem
Internet verbunden sein. Alternativ kann der zweite Kom-
munikationsbus als internes Netzwerk (Intranet) bei-
spielsweise eines Gebaudes mit dem Tirsystem ausge-
fUhrt sein, wobei das interne Netzwerk mit dem Internet
verbunden sein kann.

[0085] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
eine Authentifizierungsvorrichtung umfasst, wobei das
Steuergerat als Authentifizierungsvorrichtung ausgebil-
det ist. Das Steuergerat empfangt somit eine Berechti-
gung, beispielsweise Uber ein Lesegerat, und kann diese
Berechtigung mit in dem Steuergerat gespeicherten Be-
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rechtigungen vergleichen und so die Authentifizierung
Uberprifen. Alternativ ist das Steuergerat mit einem Be-
rechtigungsserver verbunden, beispielsweise tber den
zweiten Kommunikationsbus, der zentral die Authentifi-
zierung Uberprifen kann und das Ergebnis der Priifung
an das Steuergerat Gibermittelt. Dies istinsbesondere bei
gréReren Installationen mit einer Mehrzahl Tirsysteme
vorteilhaft, um Berechtigungen einfach verwalten zu kén-
nen.

[0086] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
ein Steuergerat aufweist, das mit dem ersten Kommuni-
kationsbus verbunden ist, wobei das Steuergerat mit ei-
nem zweiten Kommunikationsbus verbindbar ist
und/oder die Antriebssteuerung und die Fluchtwegsteu-
erung zumindest teilweise Uber das Steuergerat mitein-
ander kommunizieren. Bei der Verbindung des Steuer-
gerats miteinem Server, insbesondere iber das Internet,
kénnen im Rahmen einer Fernliberwachung verschiede-
ne Funktionen mit dem Steuergerat realisiert werden,
beispielsweise eine Konfiguration, Uberwachung, Sup-
port, Wartung, Update oder ahnliches. Auch eine initiale
Einrichtung des Steuergerats kann einfach durchgefihrt
werden, wenn beispielsweise alle Komponenten des mo-
torischen Tirantriebs und der Fluchtwegsicherung in
dem Steuergerat bekannt sind.

[0087] Wenn die Antriebssteuerung und die Flucht-
wegsteuerung Uber das Steuergerat miteinander kom-
munizieren, kdnnen Funktionsabldufe zur Durchfihrung
eines koordinierten Ablaufs der Steuerung des Turan-
triebs und der Turverriegelung einfach zentral in dem
Steuergeratrealisiertwerden. Damitist keine Anpassung
dieser Funktionsablaufe innerhalb der Antriebssteue-
rung oder der Fluchtwegsteuerung erforderlich, so dass
dort keine zusatzlichen Funktionalitdten implementiert
werden missen. Damit ist es mdglich, die Antriebssteu-
erung und die Fluchtwegsteuerung mit einer einfachen
und kostengunstigen Implementierung bereitzustellen
und die gesamte erforderliche Funktionalitat des Tursys-
tems, um einen koordinierten Ablauf der Steuerung des
Turantriebs und der Turverriegelung durchzuflhren, in
dem Steuergerat bereitzustellen. Es ist nur die Bereit-
stellung des Steuergerats mit einer entsprechenden
Funktionalitat erforderlich, wahrend die Antriebssteue-
rung und Fluchtwegsteuerung lediglich zur Bereitstellung
ihrer speziellen Funktionen und/oder zur Kommunikation
Uber die Kommunikationsverbindung ausgefiihrt sind.
Beispielsweise ist die Antriebssteuerung zur Ansteue-
rung des Antriebsmotors ausgefuhrt.

[0088] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung kann vorgesehen sein, dass das Tirsystem
eine Authentifizierungsvorrichtung umfasst, wobei die
Authentifizierungsvorrichtung ausgebildet ist, ein Cre-
dential zur Authentifizierung zu empfangen, wobei das
Tursystem ausgebildet ist, aufgrund des Credentials au-
tomatisch zumindest eine der folgenden Betriebsfunkti-
onen durchzufihren:



23 EP 4 050 189 A1 24

¢ Umstellung eines Betriebsmodus von Automatikbe-
trieb auf Handbetrieb an einer oder mehreren Tiren,

¢ Umstellung eines Betriebsmodus von Handbetrieb
auf Automatikbetrieb an einer oder mehreren Tiren,

¢ Aufhebung einer Dauerentriegelung der Turverrie-
gelungund/oder eines Motorschlosses an einer oder
mehreren Tiren,

* Entriegeln der Tirverriegelung und/oder eines Mo-
torschlosses an einer oder mehreren Tliren,

»  Motorische Offnung der Tiir mittels des Tiirantriebs
an einer oder mehreren Tlren, und

¢ Motorisches SchlieRen der Tir mittels des Tiran-
triebs an einer oder mehreren Tiren.

[0089] Die Authentifizierungsvorrichtung empfangt
das Credential. Das Credential umfasst somit einen Pa-
rameter, um die Authentifizierung beispielsweise gleich-
zeitig mit einer bestimmten Steuerung des motorischen
Turantriebs und/oder der Fluchtwegsicherung zu verbin-
den.

[0090] Eskann sein, dasswenn eine Person miteinem
vorbestimmten Credential sich authentifiziert, automa-
tisch der Betriebsmodi des Tirsystems geandert wird.
Somit kann mit der Authentifizierung der Betriebsmodus
von Handbetrieb auf Automatikbetrieb oder umgekehrt
eingestellt werden. Beispiele sind hierbei das Verlassen
des Wachmanns am Abend des Gebaudes, oder mor-
gens das Eintreten eines Geschéftsinhabers in sein Ge-
schaft. Es ist somit nicht notwendig, dass die Person den
Programmschalter betatigt. Vielmehr wird insbesondere
zugleich mit der Turéffnung der Programmschalter um-
gestellt. Bevorzugt wird durch die Authentifizierung der
Betriebsmodus an mehreren Tiren umgestellt. Bei-
spielsweise kann ein separater Programmschalter zum
Einstellen eines Betriebsmodus des motorischen Turan-
triebs entfallen.

[0091] Eskann sein, dass mitder Authentifizierung die
Dauerentriegelung ander Tirverriegelung und/oder dem
Motorschloss aufgehoben wird. Beispielsweise kann die-
ses gemeinsam mit der Umstellung auf den Handbetrieb
einhergehen. Es kann sein, dass die Umstellung der Be-
triebsmodi und/oder die Aufhebung der Dauerentriege-
lung an einer oder an mehreren Tiren erfolgt. Die meh-
reren Turen kénnen von Motorschléssern und/oder Tur-
verriegelungen  desselben  Tirsystem  verriegelt
und/oder von Turantrieben desselben Tirsystems 6ffen-
bar sein.

[0092] Das Credential kann angeben, ob eine Tur bei
erfolgreicher Authentifizierung nicht nur zum Offnen frei-
gegeben ist, also gedffnet werden kann, sondern ob die
Tir auch gedffnet wird. Somit wird bei einem berechtig-
ten Benutzer die Tur motorisch geéffnet, wahrend bei
einem anderen berechtigten Benutzer die motorische
Turéffnung unterbleibt, die Tirverriegelung jedoch ent-
riegelt wird. Entsprechendes kann fir eine Haltedauer
oder ein SchlieRen der Tur gelten. Bei einer Umstellung
des Betriebsmodus kann beispielsweise das Offnen der
Tir unterbleiben, wenn beispielsweise eine entspre-
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chende Umstellung nach Biiroschluss von einem Sicher-
heitsdienst an dem Tursystem durchgefihrt wird.
[0093] Das Credential kann angeben, ob bei einer
zweifliigeligen Tur ein Tirblatt oder beide Turblatter ge-
offnet werden. Beispielsweise kann bei einem Rollstuhl-
fahrer, bei zweifliigeligen Tlren automatisch beide Fli-
gel gedffnet werden, wahrend bei anderen Credentials
nur einen Fligel gedffnet wird. Entsprechendes kann bei-
spielsweise im Krankenhaus fur Personal gelten, das ty-
pischerweise Betten transportiert und somit ebenfalls
standardméaRig auf ein Offnen beider Fliigel angewiesen
ist. Ebenfalls ist es denkbar, durch ein Credential die Be-
dingungen, in denen die Tiren einer Schleuse 6ffnen,
auBer Kraft zu setzen. So kann es z. B. einem Feuer-
wehrmann ermdglicht sein, beide Schleusentiiren gleich-
zeitig zu offnen.

[0094] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung, in der unter Bezugnahme auf die Zeichnun-
gen Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung im Einzelnen
beschrieben sind. Dabei kdnnen die in den Anspriichen
und in der Beschreibung erwahnten Merkmale jeweils
einzeln fur sich oder in beliebiger Kombination erfin-
dungswesentlich sein. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines erfin-
dungsgemafien Tirsystems gemaR einer ers-
ten, bevorzugten Ausfiihrungsform mit einem
Turantrieb, einer Fluchtwegsicherung und ei-
nem Steuergerat, die Uber einen ersten Kom-
munikationsbus verbunden sind, wobei das
Steuergerat Uber einen zweiten Kommunikati-
onsbus an eine externe Recheneinheit ange-
schlossen ist,

Fig.2 ein Ablaufdiagramm einer Kommunikation zur
Durchfiihrung eines koordinierten Ablaufs einer
Steuerung des Turantriebs und der Tirverrie-
gelungin Ubereinstimmung mitdem Tiirsystem
aus Fig. 1 zur Aktivierung und zur Deaktivierung
eines Betriebsmodus Automatikbetrieb,

Fig. 3 ein Ablaufdiagramm einer Kommunikation zur
Durchfiihrung eines koordinierten Ablaufs einer
Steuerung des Turantriebs und der Tirverrie-
gelungin Ubereinstimmung mitdem Tiirsystem
aus Fig. 1 zur Durchfiihrung einer Kurzzeiten-
triegelung Uber die Fluchtwegsteuerung,
Fig.4 ein Ablaufdiagramm einer Kommunikation zur
Durchfiihrung eines koordinierten Ablaufs einer
Steuerung des Turantriebs und der Tirverrie-
gelungin Ubereinstimmung mitdem Tiirsystem
aus Fig. 1 zum Offnen der Tiir nach erfolgter
Authentifizierung Uber das Steuergerat,

Fig. 5 ein Ablaufdiagramm einer Kommunikation zur
Durchfiihrung eines koordinierten Ablaufs einer
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Steuerung des Tirantriebs und der Turverrie-
gelung in Ubereinstimmung mit dem Tiirsystem
aus Fig. 1 zum Offnen der Tiir nach manueller
Entriegelung Uber das Motorschloss,
Fig. 6  ein Ablaufdiagramm einer Kommunikation zur
Durchfiihrung eines koordinierten Ablaufs einer
Steuerung des Tirantriebs und der Turverrie-
gelung in Ubereinstimmung mit dem Tiirsystem
aus Fig. 1 bei Rauchalarm,
Fig. 7 eine schematische Darstellung eines erfin-
dungsgemalen Tirsystems gemaf einer zwei-
ten Ausfiihrungsform mit einem Tirantrieb und
einer Fluchtwegsicherung, die tiber einen ers-
ten Kommunikationsbus verbunden sind,
Fig. 8 ein Ablaufdiagramm einer Kommunikation zur
Durchfiihrung eines koordinierten Ablaufs einer
Steuerung des Tirantriebs und der Turverrie-
gelung in Ubereinstimmung mit dem Tiirsystem
aus Fig. 7 zur Aktivierung und zur Deaktivierung
eines Betriebsmodus Automatikbetrieb, und
Fig. 9 ein Ablaufdiagramm einer Kommunikation zur
Durchfiihrung eines koordinierten Ablaufs einer
Steuerung des Tirantriebs und der Turverrie-
gelung in Ubereinstimmung mit dem Tiirsystem
aus Fig. 7 zur Durchflihrung einer Kurzzeiten-
triegelung Uber die Fluchtwegsteuerung.

[0095] In den nachfolgenden Figuren werden flr die
gleichen technischen Merkmale auch von unterschiedli-
chen Ausfiihrungsbeispielen die identischen Bezugszei-
chen verwendet.

[0096] In Figur 1 ist schematisch ein erfindungsgema-
Res Tirsystem 1 gemal einer ersten, bevorzugten Aus-
fuhrungsform dargestellt.

[0097] Das Tirsystem 1 umfasst einen motorischen
Turantrieb 2 und eine Fluchtwegsicherung 3, wie sich
aus Fig. 1 ergibt.

[0098] Der motorische Tirantrieb 2 umfasst eine An-
triebsteuerung 4, um einen Antriebsmotor der Tir anzu-
steuern. Der Antriebsmotor treibt die Tir an, um diese
zu 6ffnen, zu schlieen und/oder zu halten. Die Antrieb-
steuerung 4 ist hier als 4-Quadrantensteuerung ausge-
fuhrt. Die elektronische Antriebssteuerung 4 umfasst be-
vorzugt einen Prozessor und einen Speicher.

[0099] Der motorische Tirantrieb 2 umfasstin diesem
Ausfiihrungsbeispiel zusatzlich eine Sensoreinheit 5 mit
zwei Sensoren 6, um eine Annaherung von Personen an
beide Seiten der Tur. Die Sensoren 6 sind als Bewe-
gungssensoren ausgefiihrt, wobei jeweils ein Sensor 6
auf jeder Seite der Tur angebracht ist, um die Annahe-
rung einer Person an eine entsprechende Seite der Tir
sensorisch zu erfassen. Zusatzlich kénnen nicht darge-
stellte Sensoren vorgesehen sein, um einen Aufenthalt
einer Person in einem Fahrweg der Tur zu erfassen.
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[0100] Der motorische Tirantrieb 2 umfasst weiterhin
einen Programmschalter 7 zum Einstellen eines Be-
triebsmodus des motorischen Tirantriebs 2.

[0101] Dermotorische Tlrantrieb 2 umfasstauRerdem
ein Motorschloss 8, um einen Riegel und/oder eine Falle
der Tir zu betatigen.

[0102] Die Fluchtwegsicherung 3 umfasst eine Flucht-
wegsteuerung 9 und eine elektrisch betatigte Tirverrie-
gelung 10.

[0103] Die elektronische Fluchtwegsteuerung 9 um-
fasst bevorzugt einen Prozessor und einen Speicher. Die
Fluchtwegsteuerung 9 ist ausgefiihrt, die Turverriege-
lung 10 zu betatigen. Die Tirverriegelung 10 halt die zu-
geordnete Tir geschlossen und entriegelt sie nach Frei-
schaltung Bei Stromausfall durch eine Unterbrechung ei-
ner elektrischen Energieversorgung bewirkt die Turver-
riegelung 10 eine automatische Freigabe der Tur als
Fluchttar.

[0104] Das Tirsystem 1 umfasst eine Mehrzahl
Rauchmelder 11 als Gefahrensensoren, die an eine Ge-
fahrmeldezentrale 12 angeschlossen sind. In diesem
Ausfihrungsbeispiel sind die Rauchmelder 11 mit der
Gefahrmeldezentrale 12 der Fluchtwegsicherung 3 zu-
geordnet.

[0105] Das Tursystem 1 der ersten Ausfiihrungsform
umfasst zusatzlich ein Steuergerat 13. Das Steuergerat
13 ist eine Datenverarbeitungseinrichtung und umfasst
einen Prozessor und einen Speicher, in dem ein Pro-
gramm zur Ausfiihrung in dem Steuergerat 13 abgelegt
ist.

[0106] Der motorische Tirantrieb 2, die Fluchtwegsi-
cherung 3 und das Steuergerat 13 sind Uber eine Kom-
munikationsverbindung 14, die hier als erster Kommuni-
kationsbus ausgefiihrt ist, miteinander verbunden. Ent-
sprechend sind sowohl die Antriebssteuerung 4, die
Fluchtwegsteuerung 9 und das Steuergerat 13 an den
ersten Kommunikationsbus 14 angeschlossen. Auler-
dem sind die Sensoreinheit 5, der Programmschalter 7,
das Motorschloss 8, die elektrisch betéatigte Tlrverriege-
lung 10 und die Gefahrmeldezentrale 12 unmittelbar an
den ersten Kommunikationsbus 14 angeschlossen. Statt
der Sensoreinheit 5 als Einheit kdnnen auch alternativ
die Sensoren 6 individuell an den ersten Kommunikati-
onsbus 13 angeschlossen sein.

[0107] Dererste Kommunikationsbus 14 isthier als ka-
belgebundener Bus nach dem CAN-Standard ausge-
fUhrt. Dabei ist allen Teilnehmern, d.h. er Antriebssteu-
erung 4, der Fluchtwegsteuerung 9, dem Steuergerat 13,
der Sensoreinheit 5, dem Programmschalter 7, dem Mo-
torschloss 8, der elektrisch betatigten Turverriegelung
10 und der Gefahrmeldezentrale 12, jeweils eine einein-
deutige Priorisierung/ldentifizierung zugeordnet, wobei
beim gleichzeitigen Senden derjenige Teilnehmer den
ersten Kommunikationsbus 14 verwenden darf, der die
héchste Priorisierung aufweist.

[0108] Es konnen unterschiedliche Arten von Nach-
richten Uber den ersten Kommunikationsbus 14 zwi-
schen allen Teilnehmern ausgetauscht werden, bei-
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spielsweise um eine Konfiguration der jeweils anderen
Steuerung durchzufiihren, oder um verschiedene Aktivi-
taten miteinander zu synchronisieren. Dabei kdnnen die
Nachrichten Informationen enthalten betreffend jeweils
die Steuerung, welche die Nachricht sendet, oder Anwei-
sungen an die Steuerung, welche die Nachricht emp-
fangt. So kann beispielsweise die Fluchtwegsteuerung
9 die Antriebssteuerung 4 uber ein Auslésen der Flucht-
wegsteuerung 9 informieren oder ihre eigene Konfigura-
tion der Antriebssteuerung 4 mitteilen. Alternativ kann
die Fluchtwegsteuerung 9 die Antriebssteuerung 4 auf-
fordern, eine bestimmte Konfiguration ihrer Antriebssteu-
erung 4 durchzufiihren oder die Tir zu 6ffnen oder schlie-
Ren. Entsprechendes gilt ausgehend von der Antriebs-
steuerung 4 in umgekehrter Weise. Nachstehend wer-
den einige Beispiele eines koordinierten Ablaufs der
Steuerung des Tursystems 1 beschrieben.

[0109] Die Sensoreinheit 5, der Programmschalter 7
und das Motorschloss 8 sind liber den ersten Kommuni-
kationsbus 14 in Kommunikation mit der Antriebsteue-
rung 4, um Signale an die Antriebsteuerung 4 zu senden
und Steuerungssignale von der Antriebsteuerung 4 zu
empfangen. Entsprechend sind die Turverriegelung 10
und die Gefahrmeldezentrale 12 Gber den ersten Kom-
munikationsbus 14 in Kommunikation mit der Fluchtweg-
steuerung 9. Der motorische Turantrieb 2 und die Flucht-
wegsicherung 3 bilden jeweils entsprechende funktiona-
le Einheiten.

[0110] Das Tirsystem 1 weist einen Funktionsspei-
cher fiir Funktionsablaufe, die von der Fluchtwegsteue-
rung 9 und der Antriebssteuerung 4 zumindest mittelbar
im Ablauf koordiniert werden, auf. Die Funktionsablaufe
sind als Firmware in dem Tirsystem 1 hinterlegt und de-
finieren den koordinierten Ablauf der Steuerung des Tur-
antriebs 2 und der Turverriegelung 3. Der Funktionsspei-
cher ist in der Antriebssteuerung 4, der Fluchtwegsteu-
erung 9 und dem Steuergerat 13 angeordnet, um Steu-
erungsfunktionen darin zu realisieren und einen koordi-
nierten Ablauf der Steuerung des Tirantriebs 2 und der
Tarverriegelung 10 durchzuflihren.

[0111] Weiterhin ist das Steuergerat 13 mit einem
zweiten Kommunikationsbus 15 verbunden, der als In-
ternetverbindung ausgefihrt ist. Das Steuergerat 13 ist
Uberden zweiten Kommunikationsbus 15 miteiner Mehr-
zahl Server 16 verbunden. Die Server 16 kénnen bei-
spielsweise als Cloud-Server ausgefihrt sein. Die Ver-
bindung des Steuergerats 13 mit den Servern 16 wird
vorzugsweise gesichert und verschlisselt. Der zweite
Kommunikationsbus 15 ist Gber ein sicheres Kommuni-
kationsgerat, beispielsweise eine Firewall, mit dem In-
ternet verbunden.

[0112] Das Tirsystem 1 umfasst ein Lesegerat 17 zur
Erfassung einer Berechtigung, im Weiteren auch als Cre-
dential bezeichnet. Das Lesegerat 17 ist als Lesegerat
17 fur einen elektronischen Berechtigungscode und/oder
ein Zeitfenster fir einen erlaubten Zutritt, der bzw. das
beispielsweise auf einer Berechtigungskarte oder in ei-
nem Berechtigungschip mit einem Speicherelement ge-
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speichert ist, und/oder als Lesegerat 17 zur Erfassung
von biometrischen Daten einer Zugangsperson, insbe-
sondere als Lesegerat 17 fir einen Fingerabdruck oder
zur Iriserfassung, ausgefuhrt. Das Lesegerat 17 ist Gber
eine Verbindungsschnittstelle 18, die hier als Schnittstel-
le nach dem RS485-Standard ausgeftihrt ist, unmittelbar
mit dem Steuergerat 13 verbunden.

[0113] Das Tursystem 1 umfasst auRerdem eine Au-
thentifizierungsvorrichtung zur Priifung von Berechtigun-
gen beispielsweise flir den Zutritt zu einem Bereich hinter
der Tur oder zur Einstellung eines Betriebsmodus des
motorischen Tirantriebs. Die Authentifizierungsvorrich-
tung wird hier durch das Steuergerat 13 zusammen mit
dem Lesegerat 17 gebildet. Die Authentifizierungsvor-
richtung vergleicht mit dem Lesegeréat 17 gelesene Cre-
dentials bzw. biometrische Daten mit gespeicherten Cre-
dentials bzw. biometrischen Daten und ermittelt so, ob
eine Berechtigung vorliegt. Der Vergleich erfolgt bevor-
zugt in dem Steuergerat 13.

[0114] Das Tursystem 1 ist ausgefiihrt, einen koordi-
nierten Ablauf der Steuerung des Tirantriebs 2 und der
Turverriegelung 3 durchzufiihren, wie nachstehend im
Detail ausgefiihrt ist. Dazu erfolgt eine Kommunikation
zwischen dem Turantrieb 2 und der Fluchtwegsicherung
3, so dass durch einen Austausch von Nachrichten der
koordinierte Ablauf der Antriebssteuerung 4 und der
Fluchtwegsteuerung 9 durchgefiihrt werden kann.
[0115] AuBerdem weist das Tirsystem 1 zwei Be-
triebsmodi auf, namlich einen Automatikbetrieb und ei-
nen Handbetrieb. Im Automatikbetrieb wird bei einer mit
der Sensoreinheit 5 sensorisch erfassten Annaherung
einer Person an einer Seite der Tlr und/oder an beiden
Seiten der Tur die Tur von dem Turantrieb 2 motorisch
geéffnet. Im Handbetrieb unterbleibt ein solches Offnen
der Tur durch den Turantrieb 2.

[0116] In einer Ausfiihrungsform ist das Tursystem 1
ausgefiihrt, eine Konfiguration durchzufiihren, die insbe-
sondere bei einer Installation des Tursystems 1 durch-
geflihrt wird, wobei die Konfiguration die Offenhaltezeit
und/oder die Entriegelungszeit und/oder die Uberwa-
chungszeit und/oder ein Algorithmus fir ein Verhaltnis
der Offenhaltezeit zur Entriegelungszeit und/oder zur
Uberwachungszeit umfasst. Zur Konfiguration kann bei-
spielsweise eine Einstellung tiber ein Template erfolgen,
welches Voreinstellungen fiir die verschiedenen Zeiten
enthalt.

[0117] Nachfolgend werden verschiedene koordinier-
te Ablaufe der Steuerung des Turantriebs 2 und der Tr-
verriegelung 10 des Tursystems 1 der ersten Ausfiih-
rungsform unter zusatzlichem Bezug auf die Ablaufdia-
gramme der Figuren 2 bis 6 beschrieben.

[0118] Figur 2 zeigt ein Ablaufdiagramm zur Aktivie-
rung und zur Deaktivierung eines Betriebsmodus Auto-
matikbetrieb. Der Betriebsmodus wird mit dem Pro-
grammschalter 7 des Turantriebs 2 eingestellt. Der Pro-
grammschalter 7 sendet tber den ersten Kommunikati-
onsbus 14 eine entsprechende Nachricht mit dem Be-
triebsmodus, der hier Automatikbetrieb ist, an die An-
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triebssteuerung 4, die den Betriebsmodus fiir den moto-
rischen Turantrieb 2 aktiviert.

[0119] Im Anschluss sendet die Antriebssteuerung 4
Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht
"EPS(AUTO)" an das Steuergerat 13, so dass das Steu-
ergerat 13 Uber den eingestellten Betriebsmodus infor-
miert wird. Dies bewirkt, dass das Steuergerat 13 Uber
den ersten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht
"9(entriegeln, dauer)" an die Fluchtwegsteuerung 9 sen-
det, damit die Verriegelung der Tur durch die Turverrie-
gelung 10 fiir den Betriebsmodus Automatikbetrieb auf-
gehoben wird. Die Fluchtwegsteuerung 9 fiihrt eine Dau-
erentriegelung fur die Tir durch, indem sie Uiber den ers-
ten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht an die Tdr-
verriegelung 10 sendet, die Verriegelung der Tir dauer-
haft aufzuheben. Die Turverriegelung 10 bestatigt die
Entriegelung mit einer entsprechenden Nachricht an die
Fluchtwegsteuerung 9, die daraufhin eine Nachricht
"Status(entriegelt, dauer)" an das Steuergerat 13 sendet.
Das Steuergerat 13 sendet die Nachricht "Status(entrie-
gelt, dauer)" an die Antriebssteuerung 4 weiter.

[0120] Nach dem Entriegeln der Turverriegelung 10
sendet die Antriebssteuerung 4 Uber den ersten Kom-
munikationsbus 14 einen Befehl "8(entriegeln)" an das
Motorschloss 8, um dieses anzutreiben, Falle und/oder
Riegel zuriickzuziehen und so die Tur zu entsperren. Da-
nach sendet das Motorschloss 8 iber den ersten Kom-
munikationsbus 14 eine Bestatigung "8(entriegelt)" an
die Antriebssteuerung 4. Dadurch weil} die Antriebssteu-
erung 4, dass die Tur vollstdndig entriegelt ist und kann
die Tir jeweils beim Empfang einer entsprechenden
Nachricht Uber den ersten Kommunikationsbus 14 von
der Sensoreinheit 5 die Tur unmittelbar 6ffnen. Das Ent-
riegeln der Tirverriegelung 10 und das Entsperren der
Tur Uber das Motorschloss 8 kann in umgekehrter Abfol-
ge oder auch parallel durchgefiihrt werden.

[0121] Durch das beschriebene Einstellen des Be-
triebsmodus Automatikbetrieb fir den Turantrieb 2 wird
somit das Verhalten der Tirverriegelung 10 automatisch
an den eingestellten Betriebsmodus angepasst. Im Au-
tomatikbetrieb kann eine Unterscheidung zwischen ei-
nem Betrieb zur vollstandigen Tir6ffnung oder zur teil-
weisen bzw. partiellen Turdéffnung erfolgen, entweder
durch eine Betatigung an dem Programmschalter 6 oder
per Voreinstellung in dem Betriebsmodus Automatikbe-
trieb. Es sind beispielsweise ein "Nachtbetrieb" oder ein
Betrieb "teiloffen" bekannt. Auch kann beispielsweise bei
zweifliigeligen Tiiren zwischen einem Offnen nur eines
Turfligels oder beider Turfligel unterschieden werden.
[0122] Eine vergleichbare Ubertragung von Nachrich-
ten erfolgt, wenn der Betriebsmodus Automatikbetrieb
mit dem Programmschalter 7 des Turantriebs 2 ausge-
stellt wird. Der Programmschalter 7 sendet tiber den ers-
ten Kommunikationsbus 14 eine entsprechende Nach-
richt mit dem Betriebsmodus an die Antriebssteuerung
4, die den Betriebsmodus Automatikbetrieb flir den mo-
torischen Tlrantrieb 2 ausschaltet, so dass die Tir bei-
spielsweise in den Handbetrieb geht.
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[0123] Die Antriebssteuerung 4 sendet Uber den ers-
ten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht "EPS(AUS)"
an das Steuergerat 13. Dies bewirkt, dass das Steuer-
gerat 13 Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine
Nachricht "9(verriegeln)" an die Fluchtwegsteuerung 9
sendet, damit die Tur verriegelt wird. Die Fluchtwegsteu-
erung 9 verriegelt die Tir, indem sie Uber den ersten
Kommunikationsbus 14 eine Nachricht an die Turverrie-
gelung 10 sendet, die Verriegelung der Tur durchzufiih-
ren. Die Tirverriegelung 10 bestétigt die Verriegelung
mit einer entsprechenden Nachricht an die Fluchtweg-
steuerung 9, die daraufhin eine Nachricht "Status(verrie-
gelt)" an das Steuergerat 13 sendet.

[0124] Das Steuergerat 13 sendet die Nachricht "Sta-
tus(verriegelt)" an die Antriebssteuerung 4 weiter.
[0125] Nach dem Verriegeln der Tur Uber die Turver-
riegelung 10 sendet die Antriebssteuerung 4 tber den
ersten Kommunikationsbus 14 einen Befehl "8(verrie-
geln)" an das Motorschloss 8, um dieses anzutreiben,
Falle und/oder Riegel auszufahren oder ein mechani-
sches Ausfahren zuzulassen und so die Tir zu sperren.
Danach sendet das Motorschloss 8 liber den ersten
Kommunikationsbus 14 eine Bestatigung "8(verriegelt)"
an die Antriebssteuerung 4. Dadurch weil} die Antriebs-
steuerung 4, dass die Tur verriegelt ist. Das Verriegeln
der Turverriegelung 10 und das Sperren der Tur tber
das Motorschloss 8 kann in umgekehrter Abfolge oder
auch parallel durchgefiihrt werden.

[0126] Anstelle der dauerhaften Entriegelung des Mo-
torschlosses 8 wahrend des Automatikbetriebs kann das
Motorschloss 8 im Automatikbetrieb, wenn die Antriebs-
steuerung 4 eine entsprechende Nachricht tiber den ers-
ten Kommunikationsbus 14 von der Sensoreinheit 5 ent-
halt, entriegelt werden. Im Ubrigen verbleibt das Motor-
schloss 8 wahrend des Automatikbetriebs verriegelt. Ob
das Motorschloss im Automatikbetrieb, wenn die Senso-
reinheit 5 keine Person detektiert hat, verriegelt oder ent-
riegelt ist, kann bevorzugt als einstellbarer Parameter in
dem Tursystem 1 elektronisch hinterlegt sein.

[0127] Figur 3 zeigt ein Ablaufdiagramm zur Kurzzei-
tentriegelung der Tir. Die Kurzzeitentriegelung erfolgt
beispielsweise basierend auf einer Betatigung mit einem
Schlisseltaster der Fluchtwegsicherung 3, die von der
Fluchtwegsteuerung 9 erfasst wird. Daraufhin sendet die
Fluchtwegsteuerung 9 iiberden ersten Kommunikations-
bus 14 eine Nachricht an die Turverriegelung 10, um die
Verriegelung der Tir kurzzeitig aufzuheben. Die Tirver-
riegelung 10 bestatigt die Entriegelung mit einer entspre-
chenden Nachricht an die Fluchtwegsteuerung 9. Das
Entriegeln der Tur iber die Turverriegelung 10 kann auch
zu einem spateren Zeitpunkt erfolgen.

[0128] Im Anschluss sendet die Fluchtwegsteuerung
9 iber den ersten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht
"9(entriegelt, kurz, Zeit in sec)" an das Steuergerat 13,
so dass das Steuergerat 13 Giber den eingestellten Off-
nen der Tur informiert wird. Hierbei ist die Entriegelungs-
zeit in der Nachricht enthalten. Das Steuergerat 13 sen-
det wiederum Uber den ersten Kommunikationsbus 14
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eine Nachricht "NachtBank(Zeit in sec)" an die Antriebs-
steuerung 4. Hierbei umfasst die Nachricht entweder die
Entriegelungszeit oder eine an die Entriegelungszeit an-
gepasste Offenhaltezeit.

[0129] Die Antriebssteuerung 4 sendet nach dem
Empfang der Nachricht einen Befehl "8(entriegeln)" iber
den ersten Kommunikationsbus 14 an das Motorschloss
8, um dieses anzutreiben, Falle und/oder Riegel zurlick-
zuziehen und so die Tir zu entsperren. Danach sendet
das Motorschloss 8 tiber den ersten Kommunikationsbus
14 eine Bestatigung "Status(entriegelt)" an die Antriebs-
steuerung 4. Daraufhin 6ffnet die Antriebssteuerung 4
die Tur fur die in der Nachricht "NachtBank(Zeit in sec)"
angegebene oder mittels der Nachricht berechenbare
Offenhaltezeit. Es wird eine Bestatigung "Status(Tur auf,
8 entriegelt)" von der Antriebssteuerung 4 an das Steu-
ergerat 13 gesendet, das die Nachricht an die Flucht-
wegsteuerung 9 weiterleitet.

[0130] Nach dem Ablauf der in der Nachricht "Nacht-
Bank(Zeitin sec)" angegebenen oder berechenbaren Of-
fenhaltezeit sendet die Antriebssteuerung 4 einen Befehl
"8(verriegeln)" Uber den ersten Kommunikationsbus 14
an das Motorschloss 8, um dieses anzutreiben, Falle
und/oder Riegel auszufahren oder ein mechanisches
Ausfahren zuzulassen und so die Tir zu sperren. Alter-
nativ kann im Falle eines selbstverriegelnden Motor-
schlosses die Nachricht "8(verriegeln) bereits unmittel-
bar nach der motorischen Turéffnung versendet werden.
Nach der erfolgten Verriegelung sendet das Motor-
schloss 8 liber den ersten Kommunikationsbus 14 eine
Bestatigung "Status(verriegelt)" an die Antriebssteue-
rung 4. Es wird eine Bestatigung "Status(Tur zu, 8
verriegelt)" von der Antriebssteuerung 4 an das Steuer-
gerat 13 gesendet, das die Nachricht an die Fluchtweg-
steuerung 9 weiterleitet.

[0131] Dadurch, dass die Fluchtwegsteuerung 9 die
Uberwachungszeit und/oder die Entriegelungszeit an
das Steuergerét 13 sendet, kann eine an die Uberwa-
chungszeit und/oder die Entriegelungszeit angepasste
Offenhaltezeit an die Antriebssteuerung 4 zum Offenhal-
ten der Tir gesendet werden. Hierdurch werden Fehla-
larme vermieden.

[0132] Alternativ und nicht dargestellt, kann das Steu-
ergerat 13 die Offenhaltezeit bestimmen. Am Ende der
Offenhaltezeit sendet das Steuergerat 13 an die An-
triebssteuerung 4 eine Nachricht Gber das Ende der Of-
fenhaltezeit.

[0133] In Figur 3 wird insbesondere durch die Nach-
richt "Nachtbank" der Antriebssteuerung 4 vorgegeben,
dass der die Turdffnung nur partiell zu erfolgen hat
und/oder dass der Betriebsmodus "Handbetrieb" vor-
liegt.

[0134] Figur 4 zeigt ein Ablaufdiagramm zum Betrieb
der Tur nach einer Authentifizierung tber die Authentifi-
zierungsvorrichtung. Die Authentifizierung umfasst so-
mit, dass zunachst mit dem Lesegerat 17 eine Chipkarte
mit einem Credential eingelesen und in dem Steuergerat
13 mit den gespeicherten Credentials verglichen wird,
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um eine Berechtigung zum Offnen der Tiir zu iiberpriifen.
[0135] Nach der Authentifizierung sendet das Steuer-
gerat 13 Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine
Nachricht "9(entriegeln, kurz, Zeit in sec)" an die Flucht-
wegsteuerung 9, damit die Tur fir die in der Nachricht
angegebene Entriegelungszeit entriegelt wird. Die
Fluchtwegsteuerung 9 sendet tber den ersten Kommu-
nikationsbus 14 eine Nachricht an die Tirverriegelung
10, welche die Verriegelung der Tur fur die angegebene
Zeitdauer, die Entriegelungszeit, entriegelt. Die Turver-
riegelung 10 bestatigt die Entriegelung mit einer entspre-
chenden Nachricht an die Fluchtwegsteuerung 9, die da-
raufhin eine Nachricht "Status(entriegelt, kurz, Zeit in
sec)" an das Steuergerat 13 sendet.

[0136] Im Anschluss sendet das Steuergerat 13 Gber
den ersten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht
"NachtBank(Zeit in sec)" an die Antriebssteuerung 4, die
nach dem Empfang dieser Nachricht einen Befehl "8(ent-
riegeln)" an das Motorschloss 8 sendet, um dieses an-
zutreiben, Falle und/oder Riegel zuriickzuziehen und so
die Tir zu entsperren. Danach sendet das Motorschloss
8 Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine Bestati-
gung "8(entriegelt)" an die Antriebssteuerung 4. Dadurch
weil} die Antriebssteuerung 4, dass die Tur vollstandig
entriegelt ist und 6ffnet die Tir fir die in der Nachricht
"NachtBank(Zeit in sec)" angegebene Offenhaltezeit.
Die Offenhaltezeit und die Entriegelungszeit sind dabei
so angepasst, dass die Offenhaltezeit kleiner als die Ent-
riegelungszeit ist. Auch wird eine Bestatigung "Sta-
tus(Tur auf, 8 entriegelt)" von der Antriebssteuerung 4
an das Steuergerat 13 gesendet.

[0137] Alternativ und nicht dargestellt, kann das Steu-
ergerat 13 die Offenhaltezeit bestimmen. Am Ende der
Offenhaltezeit sendet das Steuergerat 13 an die An-
triebssteuerung 4 eine Nachricht Gber das Ende der Of-
fenhaltezeit.

Figur 5 zeigt ein Ablaufdiagramm zum Offnen der Tir
nach manueller Entriegelung uber das Motorschloss 8.
Der Betriebsmodus Automatikbetrieb ist deaktiviert.
[0138] Das Motorschloss 8 wird manuell entriegelt, d.
h. es erfolgt eine Betatigung mit einem Schlissel, wo-
durch insbesondere ein Riegel des Motorschlosses 8 zu-
rickgezogen wird. Das Motorschloss 8 sendet Uiber den
ersten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht "Sta-
tus(manuelle Entr. Uber PZ)" unmittelbar an das Steuer-
gerat 13. Daraufhin sendet das Steuergerat 13 Giber den
ersten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht "9(entrie-
geln, kurz, Zeitin sec)" an die Fluchtwegsteuerung 9. Die
Fluchtwegsteuerung 9 fiihrt eine Kurzzeitentriegelung
der Tirverriegelung 10 wie zuvor beschrieben durch, in-
dem sie Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine
Nachricht an die Turverriegelung 10 sendet, die Turver-
riegelung 10 die Tir entriegelt und im Anschluss eine
Bestatigungsnachricht Gber den ersten Kommunikati-
onsbus 14 an die Fluchtwegsteuerung 9 sendet. Die
Fluchtwegsteuerung 9 sendet daraufhin tUber den ersten
Kommunikationsbus 14 eine Nachricht "9(entriegelt,
kurz, Zeit in sec)" an das Steuergerat 13, so dass das
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Steuergerat 13 Uber die Entriegelung der Tirverriege-
lung 10 informiert wird. Der Parameter "Zeit in sec" gibt
dabei die Entriegelungszeit an, fir deren Dauer die Tir-
verriegelung 10 entriegelt ist. Nach Ablauf der Entriege-
lungszeit verriegelt die Fluchtwegsteuerung 9 die Tir-
verriegelung 10 und sendet eine Nachricht "Status(ver-
riegelt)" an das Steuergerat 13.

[0139] Nachdem das Motorschloss 8 wieder manuell
verriegelt wurde, indem eine Betadtigung mit einem
Schlussel erfolgt oder bei einem selbstverriegelnden
Schloss die Tir geschlossen wurde, wodurch insbeson-
dere ein Riegel des Motorschlosses 8 ausgefahren wur-
de, sendet das Motorschloss 8 Giber den ersten Kommu-
nikationsbus 14 eine Nachricht "Status(verriegelt)" un-
mittelbar an das Steuergerat 13.

[0140] Figur 6 zeigt ein Ablaufdiagramm zum Offnen
der Tur bei Rauchalarm, der Uiber die Antriebssteuerung
4 detektiert wurde. Der TUrantrieb 2 befindet sich im Be-
triebsmodus Automatikbetrieb.

[0141] In diesem Betriebsmodus wird von der An-
triebssteuerung 4 ein Rauchalarm detektiert. Die An-
triebssteuerung 4 sendet eine Nachricht "Rauchalarm”
an das Steuergerat 13. Das Steuergerat 13 sendet wie-
derum eine Nachricht "9(Rauchalarm)"an die Fluchtweg-
steuerung 9, die den Empfang dieser Nachricht mit der
Nachricht "Status(Rauchalarm)" bestatigt. Die Flucht-
wegsteuerung 9 steuert daraufhin die Turverriegelung
10 zur Entriegelung an. Auf3erdem fiihrt die Antriebssteu-
erung 4 eine Ansteuerung des Antriebsmotors der Tir
durch, um die TUr zu schlieRen. Das Schlie3en der Tlr
erfolgt nur, wenndie Tiir zum Zeitpunkt des Rauchalarms
auch gedffnet war. AnschlieRend fiihren Nachrichten der
Sensoren 5, die eine Annaherung einer Person detektie-
ren, nicht zu einer motorischen Offnung der Tir durch
den Turantrieb, obwohl sich die Tir vor dem Beginn des
Rauchalarms in dem Automatikbetrieb befunden hat.
[0142] Im Anschluss an das Schlief3en der Tiir sendet
die Antriebssteuerung 4 eine Nachricht "8(verriegeln)"
an das Motorschloss 8, um dieses anzutreiben, Falle
und/oder Riegel auszufahren oder ein mechanisches
Ausfahren zuzulassen und so die Tir zu sperren. Alter-
nativ kann im Falle eines selbstverriegelnden Motor-
schlosses die Nachricht "8(verriegeln) bereits unmittel-
bar nach der motorischen Turéffnung versendet werden.
Nach der Verriegelung sendet das Motorschloss 8 iber
den ersten Kommunikationsbus 14 eine
Bestatigung "8(verriegelt)" an die Antriebssteuerung 4.
Dadurch weif} die Antriebssteuerung 4, dass die Tur ver-
riegelt ist. In diesem Zustand fiihrt auch eine von den
Sensoren 6 der Sensoreinheit 5 erfasste Annaherung
einer Person nicht zum motorischen Offnen der Tiir durch
den Turantrieb 2.

[0143] Um den Rauchalarm aufzuheben und die Tir
wiederin einen normalen Betriebsmodus, beispielsweise
Automatikbetrieb, zu Uberfihren, wird der Rauchalarm
an der Antriebssteuerung 4 von einem entsprechenden
Benutzer, beispielsweise der Feuerwehr, quittiert und
deaktiviert. Daraufhin sendet die Antriebssteuerung 4 ei-
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ne Nachricht "Rauchalarm beendet" an das Steuergerat
13. Das Steuergerat 13 sendet wiederum eine entspre-
chende Nachricht "Rauchalarm beendet" an die Flucht-
wegsteuerung 9, die den Empfang dieser Nachricht mit
der Nachricht "Status(Rauchalarm)" bestatigt. Befindet
sich das Tursystem 1 im Automatikmodus, so beldsst die
Fluchtwegsteuerung 9 die Turverriegelung 10 entriegelt,
wie oben bereits beschrieben wurde.

[0144] In Figur 7 ist schematisch ein erfindungsgema-
Res Tursystem 1 gemaR einer zweiten Ausfiihrungsform
dargestellt. Das Tursystem 1 der zweiten Ausflihrungs-
form entspricht in wesentlichen Merkmalen dem Tursys-
tem 1 der ersten Ausfiihrungsform, so dass hier die Be-
schreibung mit Fokus auf die Unterschiede zwischenden
beiden Tirsystemen 1 erfolgt. Nicht explizit beschriebe-
ne Merkmale entsprechen im Zweifel und soweit erfor-
derlich denen der ersten Ausfiihrungsform.

[0145] Das Tursystem 1 der zweiten Ausfiihrungsform
umfasst in Ubereinstimmung mit dem Tiirsystem 1 der
ersten Ausflihrungsform einen motorischen Tirantrieb 2
und eine Fluchtwegsicherung 3, wie sich aus Fig. 1 ergibt.
Details des motorischen Turantriebs 2 und der Flucht-
wegsicherung 3 der zweiten Ausfilhrungsform entspre-
chen denen der ersten Ausfiihrungsform.

[0146] Gegenulber dem Tlrsystem 1 der ersten Aus-
fuhrungsform umfasst das Tirsystem 1 der zweiten Aus-
fuhrungsform kein Steuergerat 13 und kein damit ver-
bundenes Lesegerat 17.

[0147] Auch das Tirsystem 1 der zweiten Ausfiih-
rungsform weist einen Funktionsspeicher fiir Funktions-
ablaufe, die von der Fluchtwegsteuerung 9 und der An-
triebssteuerung 4 zumindest mittelbar im Ablauf koordi-
niert werden, auf. Die Funktionsablaufe sind als Firm-
ware in dem Tursystem 1 hinterlegt und definieren den
koordinierten Ablauf der Steuerung des Tirantriebs 2
und der Turverriegelung 3. Der Funktionsspeicher ist in
der Antriebssteuerung 4 und der Fluchtwegsteuerung 9
angeordnet, um Steuerungsfunktionen darin zu realisie-
ren und einen koordinierten Ablauf der Steuerung des
Turantriebs 2und der Turverriegelung 10 durchzuflihren.
[0148] Beidem Tursystem 1 derzweiten Ausfihrungs-
form sind der motorische Turantrieb 2 und die Flucht-
wegsicherung 3 ebenfalls Giber eine Kommunikationsver-
bindung 14, die ebenfalls als erster Kommunikationsbus
ausgefihrt ist, verbunden.

[0149] Das Tursystem 1 ist ausgefiihrt, einen koordi-
nierten Ablauf der Steuerung des Tirantriebs 2 und der
Turverriegelung 3 durchzufiihren. Gegeniiber dem Tur-
system 1 der ersten Ausfihrungsform erfolgt die Steue-
rung bei dem Tursystem 1 der zweiten Ausfihrungsform
unmittelbar durch einen koordinierten Ablauf der Steue-
rung, der von der Antriebssteuerung 4 und der Flucht-
wegsteuerung 9 koordiniert durchgefiihrt wird, wie nach-
folgend beispielhaft ausgefiihrt wird.

[0150] Nachfolgend werden verschiedene koordinier-
te Ablaufe der Steuerung des Turantriebs 2 und der Tur-
verriegelung 10 mit dem Tirsystem 1 der zweiten Aus-
fuhrungsform unter Bezug auf die Figuren 8 und 9 be-
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schrieben.

[0151] Figur 8 zeigt ein Ablaufdiagramm zur Aktivie-
rung und zur Deaktivierung eines Betriebsmodus Auto-
matikbetrieb. Der Betriebsmodus wird mit dem Pro-
grammschalter 7 des Turantriebs 2 eingestellt. Der Pro-
grammschalter 7 sendet Uber den ersten Kommunikati-
onsbus 14 eine entsprechende Nachricht mit dem Be-
triebsmodus, der hier Automatikbetrieb ist, an die An-
triebssteuerung 4, die den Betriebsmodus fiir den moto-
rischen Tlrantrieb 2 aktiviert.

[0152] Im Anschluss sendet die Antriebssteuerung 4
Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht
"9(entriegeln, dauer)" an die Fluchtwegsteuerung 9, da-
mit die TUr fir den Betriebsmodus Automatikbetrieb ent-
riegelt wird. Die Fluchtwegsteuerung 9 fiihrt eine Dauer-
entriegelung der Turverriegelung 10 durch, indem sie
Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht
an die Turverriegelung 10 sendet, die Verriegelung der
Turverriegelung 10 dauerhaft aufzuheben. Die Turver-
riegelung 10 bestatigt die Entriegelung mit einer entspre-
chenden Nachricht an die Fluchtwegsteuerung 9, die da-
raufhin eine Nachricht "Status(entriegelt, dauer)" an die
Antriebssteuerung 4 sendet.

[0153] Nach dem Entriegeln der Turverriegelung 10
sendet die Antriebssteuerung 4 Uber den ersten Kom-
munikationsbus 14 einen Befehl "8(entriegeln)" an das
Motorschloss 8, um dieses anzutreiben, Falle und/oder
Riegel zuriickzuziehen und so die Tur zu entsperren. Da-
nach sendet das Motorschloss 8 Giber den ersten Kom-
munikationsbus 14 eine Bestatigung "8(entriegelt)" an
die Antriebssteuerung 4. Dadurch weil} die Antriebssteu-
erung 4, dass die Tur vollstandig entriegelt ist und kann
die Tir jeweils beim Empfang einer entsprechenden
Nachricht Uber den ersten Kommunikationsbus 14 von
der Sensoreinheit 5 die Tur unmittelbar 6ffnen. Das Ent-
riegeln der Tirverriegelung 10 und das Entsperren der
Tur Uber das Motorschloss 8 kann in umgekehrter Abfol-
ge oder auch parallel durchgefiihrt werden.

[0154] Durch das beschriebene Einstellen des Be-
triebsmodus Automatikbetrieb fir den Turantrieb 2 wird
somit das Verhalten der Tirverriegelung 10 automatisch
an den eingestellten Betriebsmodus angepasst. Im Au-
tomatikbetrieb kann eine Unterscheidung zwischen ei-
nem Betrieb zur vollstandige Turéffnung oder zur teilwei-
sen bzw. partiellen Turéffnung erfolgen, entweder durch
eine Betatigung an dem Programmschalter 6 oder per
Voreinstellung in dem Betriebsmodus Automatikbetrieb.
Es sind beispielsweise ein "Nachtbetrieb" oder ein Be-
trieb "teiloffen" bekannt. Auch kann beispielsweise bei
zweifliigeligen Tiiren zwischen einem Offnen nur eines
Turfligels oder beider Turfligel unterschieden werden.
[0155] Eine vergleichbare Ubertragung von Nachrich-
ten erfolgt, wenn der Betriebsmodus Automatikbetrieb
mit dem Programmschalter 7 des Tulrantriebs 2 ausge-
schaltet wird. Der Programmschalter 7 sendet tiber den
ersten Kommunikationsbus 14 eine entsprechende
Nachricht mit dem Betriebsmodus an die Antriebssteu-
erung4, die den Betriebsmodus Automatikbetrieb fiir den
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motorischen Tlrantrieb 2 ausschaltet, so dass die Tur
beispielsweise in den Handbetrieb geht.

[0156] Die Antriebssteuerung 4 sendet Uber den ers-
ten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht "9(verrie-
geln)" an die Fluchtwegsteuerung 9, damit die Tur ver-
riegelt wird. Die Fluchtwegsteuerung 9 verriegelt die Tir,
indem sie Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine
Nachricht an die Turverriegelung 10 sendet, die Verrie-
gelung der Tur durchzufihren. Die Turverriegelung 10
bestatigt die Verriegelung mit einer entsprechenden
Nachricht an die Fluchtwegsteuerung 9, die daraufhin
eine Nachricht "Status(verriegelt)" an die Antriebssteue-
rung 4 sendet.

[0157] Nach dem Verriegeln der Tur Uber die Turver-
riegelung 10 sendet die Antriebssteuerung 4 tber den
ersten Kommunikationsbus 14 einen Befehl "8(verrie-
geln)" an das Motorschloss 8, um dieses anzutreiben,
Falle und/oder Riegel auszufahren oder ein mechani-
sches Ausfahren zuzulassen und so die TUr zu sperren.
Alternativ kann im Falle eines selbstverriegelnden Mo-
torschlosses die Nachricht "8(verriegeln) bereits unmit-
telbar nach der motorischen Turéffnung versendet wer-
den. Nach der Verriegelung sendet das Motorschloss 8
Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine
Bestatigung "8(verriegelt)" an die Antriebssteuerung 4.
Dadurch weif} die Antriebssteuerung 4, dass die Tur ver-
riegelt ist. Das Verriegeln der Tirverriegelung 10 und
das Sperren der Tir iber das Motorschloss 8 kann in
umgekehrter Abfolge oder auch parallel durchgefiihrt
werden.

[0158] Figur 9 zeigt ein Ablaufdiagramm zur Kurzzei-
tentriegelung der Tir. Die Kurzzeitentriegelung erfolgt
beispielsweise basierend auf einer Betatigung mit einem
Schlisseltaster der Fluchtwegsicherung 3, die von der
Fluchtwegsteuerung 9 erfasst wird. Daraufhin sendet die
Fluchtwegsteuerung 9 iiberden ersten Kommunikations-
bus 14 eine Nachricht an die Turverriegelung 10, um die
Verriegelung der Tir kurzzeitig aufzuheben. Die Tirver-
riegelung 10 bestatigt die Entriegelung mit einer entspre-
chenden Nachricht an die Fluchtwegsteuerung 9.
[0159] Im Anschluss sendet die Fluchtwegsteuerung
9 iber den ersten Kommunikationsbus 14 eine Nachricht
"NachtBank(Zeit in sec)" an die Antriebssteuerung 4. Die
Nachricht umfasst die Entriegelungszeit oder die Offen-
haltezeit. Die Antriebssteuerung 4 sendet daraufhin ei-
nen Befehl "8(entriegeln)" iiber den ersten Kommunika-
tionsbus 14 an das Motorschloss 8, um dieses anzutrei-
ben, Falle und/oder Riegel zuriickzuziehen und so die
Tur zu entsperren. Danach sendet das Motorschloss 8
Uber den ersten Kommunikationsbus 14 eine Bestati-
gung "Status(entriegelt)" an die Antriebssteuerung 4. Da-
raufhin 6ffnet die Antriebssteuerung 4 die Tir fir die in
der Nachricht "NachtBank(Zeitin sec)" angegebene oder
aus der Nachricht berechenbare Offenhaltezeit. Es wird
eine Bestatigung "Status(Tur auf, 8 entriegelt)" von der
Antriebssteuerung 4 an die Fluchtwegsteuerung 9 ge-
sendet.

[0160] Nach dem Ablauf der in der Nachricht "Nach-
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Bank(Zeit in sec)" angegebenen Offenhaltezeit sendet
die Antriebssteuerung 4 einen Befehl "8(verriegeln)" Giber
den ersten Kommunikationsbus 14 an das Motorschloss
8, um dieses anzutreiben, Falle und/oder Riegel auszu-
fahren oder ein mechanisches Ausfahren zuzulassen
und so die Tur zu sperren. Danach sendet das Motor-
schloss 8 iber den ersten Kommunikationsbus 14 eine
Bestatigung "Status(verriegelt)" an die Antriebssteue-
rung 4. Es wird eine Bestatigung "Status(Tur zu, 8 ver-
riegelt)" von der Antriebssteuerung 4 an die Fluchtweg-
steuerung 9 gesendet.

[0161] Alternativ und nicht dargestellt, kann die Flucht-
wegsteuerung 9 die Offenhaltezeit mittels eines Timers
bestimmen. Am Ende der Offenhaltezeit sendet die
Fluchtwegsteuerung 9 an die Antriebssteuerung 4 eine
Nachricht Gber das Ende der Offenhaltezeit.

[0162] Die voranstehende Erlauterung der Ausfih-
rungsformen beschreibt die vorliegende Erfindung aus-
schlieBlich im Rahmen von Beispielen. Selbstverstand-
lich kénnen einzelne Merkmale der Ausfiihrungsformen,
sofern technisch sinnvoll, frei miteinander kombiniert
werden, ohne den Rahmen der vorliegenden Erfindung
zu verlassen.

Bezugszeichenliste
[0163]

Tirsystem

Tirantrieb
Fluchtwegsicherung
Antriebssteuerung
Sensoreinheit

Sensor

Programmschalter
Motorschloss

9 Fluchtwegsteuerung

10  Tirverriegelung

11 Rauchmelder

12  Gefahrmeldezentrale

13  Steuergerat

14  erster Kommunikationsbus
15  zweiter Kommunikationsbus
16  Server

17  Lesegerat

18  Verbindungsschnittstelle

0O ~NO O WN -

Patentanspriiche

1. Tirsystem (1), wobei das Tursystem (1)
zumindest einen motorischen Turantrieb (2) mit ei-
ner Antriebsteuerung (4) und
eine Fluchtwegsicherung (3) mit einer elektrisch be-
tatigten Turverriegelung (10) und mit einer Flucht-
wegsteuerung (9), welche die Tirverriegelung (10)
betatigt,
umfasst, wobei
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die Antriebssteuerung (4) und die Fluchtwegsteue-
rung (9) tber eine Kommunikationsverbindung (14),
insbesondere uber einen ersten Kommunikations-
bus, miteinander verbunden sind, und

das Tursystem (1) ausgefihrt ist, einen koordinier-
ten Ablauf der Steuerung des Turantriebs (4) und
der Turverriegelung (10) durchzuflihren.

Tursystem (1) nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass

die Fluchtwegsteuerung (9) ausgebildet ist, von der
Antriebssteuerung (4) oder einem Steuergerat (13)
des Tirsystems (1) einen Befehl und/oder eine In-
formation zu empfangen, um die Tirverriegelung
(10) zu entriegeln und/oder zu verriegeln, und

die Fluchtwegsteuerung (9) ausgebildet ist, basie-
rend auf dem empfangenen Befehl oder der Infor-
mation eine Ansteuerung der Turverriegelung (10)
durchzufiihren, um die Turverriegelung (10) zu ent-
riegeln oder zu verriegeln.

Tirsystem (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

das Tursystem (1) wenigstens zwei Betriebsmodi
umfassend einen Automatikbetrieb und einen Hand-
betrieb aufweist, wobei

indem Automatikbetrieb bei einer sensorisch erfass-
ten Annaherung einer Person an einer Seite der Tir
und/oder an beiden Seiten der Tir der Tlrantrieb (2)
die Tur motorisch 6ffnet, und

in dem Handbetrieb bei einer sensorisch erfassba-
ren Annaherung einer Person an einer Seite der Tur
und/oder an beiden Seiten der Tir der Tlrantrieb (2)
es unterlasst, die Tur motorisch zu 6ffnen,

wobei das Tirsystem (1) ausgebildet ist, durch das
Einstellen des Betriebsmodus fiir den Tirantrieb (2)
das Verhalten der Tirverriegelung (10) an den an
den eingestellten Betriebsmodus automatisch anzu-
passen, und

wobei insbesondere der Betriebsmodus mittels ei-
nes Programmschalters (7) einstellbar ist.

Tursystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

bei einem Betriebsmodus Automatikbetrieb, in dem
bei einer sensorisch erfassten Anndherung einer
Person an einer Seite der Tiur und/oder an beiden
Seiten der Tur der Turantrieb (2) die Tir motorisch
offnet, automatisch die Tirverriegelung (10) entrie-
gelt wird, und wobei vorzugsweise die Turverriege-
lung (10) entriegelt bleibt, bis der Betriebsmodus be-
endet wird.

Tursystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

bei einem Betriebsmodus Handbetrieb, in dem bei
einer sensorisch erfassbaren Annaherung einer Per-
son an einer Seite der Turund/oder an beiden Seiten
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der Tur der Tirantrieb (2) es unterlasst, die Tur mo-
torisch zu 6ffnen, automatisch die Tirverriegelung
(10) verriegeltwird und/oder eine Dauerentriegelung
der Turverriegelung (10) aufgehoben wird.

Tursystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

das Tursystem (1) eine Authentifizierungsvorrich-
tung umfasst,

wobei die Tur nach einer Authentifizierung an der
Authentifizierungsvorrichtung 6ffenbar ist,

wobei nach der Authentifizierung ein Motor des Tur-
antriebs (2) zum Offnen der Tiir angesteuert wird,
wobei die Offenhaltezeit, tiber die der Tirantrieb (2)
die Tur gedffnet halt, an die Entriegelungszeit, die
die Tirverriegelung (10) entriegelt ist, automatisch
angepasst ist, insbesondere wobei die Offenhalte-
zeit kleiner/gleich der Entriegelungszeit ist und/oder
die Antriebssteuerung (4) und die Fluchtwegsteue-
rung (9) uber die Offenhaltezeit und/oder die Entrie-
gelungszeit kommunizieren.

Tursystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

das Tursystem (1) eine Authentifizierungsvorrich-
tung umfasst,

wobei die Tur nach einer Authentifizierung an der
Authentifizierungsvorrichtung 6ffenbar ist,

wobei nach der Authentifizierung ein Motor des Tur-
antriebs (2) zum Offnen der Tiir angesteuert wird,
wobei die Offenhaltezeit, Giber die der Turantrieb (2)
die Tirr gedffnet halt, an eine Uberwachungszeit, be-
vor die Fluchtwegsicherung (3) einen Alarm ausgibt,
angepasst ist, insbesondere wobei die Offenhalte-
zeit kleiner/gleich der Uberwachungszeit ausgebil-
det ist und/oder die Antriebssteuerung (4) und die
Fluchtwegsteuerung (9) Uber die Offenhaltezeit
und/oder die Uberwachungszeit kommunizieren.

Tursystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

das Tursystem (1) ausgefiihrt ist, eine Konfiguration
durchzufiihren, die insbesondere bei einer Installa-
tion des Tirsystems (1) durchgefihrt wird,

wobei die Konfiguration die Offenhaltezeit und/oder
die Entriegelungszeit und/oder die Uberwachungs-
zeit und/oder ein Algorithmus fir ein Verhaltnis der
Offenhaltezeit zur Entriegelungszeit und/oder zur
Uberwachungszeit umfasst.

Tirsystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

das Tirsystem (1) einen Gefahrensensor, insbeson-
dere einen Rauchmelder (11) umfasst, wobei das
Tursystem (1) ausgebildetist, dass ein Gefahrensig-
nal des Gefahrensensors sowohl von der Antriebs-
steuerung (4) als auch von der Fluchtwegsteuerung
(9) empfangen wird.
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Tirsystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

bei einem Betriebsmodus Automatikbetrieb, in dem
bei einer sensorisch erfassten Anndherung einer
Person an einer Seite der Tir und/oder an beiden
Seiten der Tur der Turantrieb (2) die Tir motorisch
offnet,

wenn dem Tirsystem (1) ein Gefahrensignal eines
Gefahrensensors, insbesondere eines Rauchmel-
ders (11) vorliegt, zumindest einer, bevorzugt meh-
rere, besonders bevorzugt alle, der folgenden
MaRnahmen von dem Tirsystem (1) durchgefiihrt
werden:

* eine sensorisch erfassbare Annaherung fuhrt
nichtzum motorischen Offnen der Tiirdurch den
Tirantrieb (2),

« eine gedffnete Tir wird durch den Tirantrieb
(2) geschlossen,

« ein Motorschloss (8) des Tursystems (1) wird
in den Verriegelungszustand uberfihrt,

« der Status der Fluchtwegsicherung (3) wird auf
Gefahr, insbesondere "Rauchalarm" gesetzt,
wodurch die Turverriegelung (10) entriegelt
bleibt.

Tirsystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

die Fluchtwegsteuerung (9) mit der Antriebssteue-
rung (4) und/oder mit einem Steuergerat (13) tGber
den ersten Kommunikationsbus (14) kommuniziert,
wobei insbesondere ein Gefahrensensor, vorzugs-
weise ein Rauchmelder (11) oder eine Rauchmel-
dezentrale (12), mitdem ersten Kommunikationsbus
(14) verbunden ist.

Tirsystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

ein Motorschloss (8) des Tursystems (1) mit der An-
triebssteuerung (4) und/oder mit dem Steuergerat
(13) Gber den ersten Kommunikationsbus (14) kom-
muniziert, und/oder

die Fluchtwegsteuerung (9) mit der Turverriegelung
(10) Gber den ersten Kommunikationsbus (14) kom-
muniziert.

Tirsystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

das Tirsystem (1) einen Funktionsspeicher fir
Funktionsablaufe, die von der Fluchtwegsteuerung
(9) und der Antriebssteuerung (4) zumindest mittel-
bar im Ablauf koordiniert werden, aufweist, wobei
die Funktionsablaufe insbesondere als Firmware in
dem Tirsystem (1), insbesondere in der Antriebs-
steuerung (4), der Fluchtwegsteuerung (9) und/oder
dem Steuergerat (13) hinterlegt sind.

Tirsystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
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spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

das Tursystem (1) eine Authentifizierungsvorrich-
tung umfasst, wobei das Steuergerat (13) als Au-
thentifizierungsvorrichtung oder als Teil der Authen-
tifizierungsvorrichtung ausgebildet ist.

Tursystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

das Tursystem (1) ein Steuergerat (13) aufweist, das
mit dem ersten Kommunikationsbus (14) verbunden
ist, wobei

das Steuergerat (13) mit einem zweiten Kommuni-
kationsbus (15) verbindbar ist und/oder

die Antriebssteuerung (4) und die Fluchtwegsteue-
rung (9) zumindest teilweise Gber das Steuergerat
(13) miteinander kommunizieren.

Tirsystem (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

das Tursystem (1) eine Authentifizierungsvorrich-
tung umfasst, wobei die Authentifizierungsvorrich-
tung ausgebildet ist, ein Credential zur Authentifizie-
rung zu empfangen, wobei das Tursystem (1) aus-
gebildet ist, aufgrund des Credentials automatisch
zumindest eine der folgenden Betriebsfunktionen
durchzufihren:

* Umstellung eines Betriebsmodus von Automa-
tikbetrieb auf Handbetrieb,

* Umstellung eines Betriebsmodus von Hand-
betrieb auf Automatikbetrieb,

» Aufhebung einer Dauerentriegelung der Tir-
verriegelung (10) und/oder eines Motorschlos-
ses (8),

* Entriegeln der Turverriegelung (10) und/oder
eines Motorschlosses (8),

» Motorische Offnung der Tiir mittels des Tiiran-
triebs (2), und

* Motorisches SchlieRen der Tir mittels des Tiir-
antriebs (2).
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