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(54) ANTRIEB FUR EINE DREHFLUGELTUR UND VERFAHREN ZUM VERSCHWENKEN EINES

TURBLATTES EINER DREHFLUGELTUR

(57)  Die Erfindung betrifft Antriebseinheit (5) fir eine
Drehfligeltir (1), aufweisend:
einen Elektromotor (6), insbesondere einen Servomotor
(6a), mit einer Motorwelle zum Verschwenken eines Tr-
blatts (3) gegenuber einem Tirrahmen (2);
eine Steuer-/Regelungseinheit (9), die dazu eingerichtet
ist, das Turblatt (3) durch Steuern und/oder Regeln des
Elektromotors (6) in eine Soll-Winkelposition (o4, a.,) zu
bringen; und
eine elektrisch betatigbare Bremse (7), wobeidie Bremse
(7)dazu eingerichtetist, in einem im Wesentlichen strom-
losen Zustand vorzugsweise reibschlissig ein Halte-
bremsmoment (M4e) ZU erzeugen und auf das Turblatt
(3) auszuiben, um im Falle eines auf das Turblatt (3)
einwirkenden Stérdrehmoments das Turblatt (3) in der
Soll-Winkelposition (a4, a,) zu halten, und
in einem bestromten Zustand ein im Vergleich zu dem
Haltebremsmoment (Mp,) Verringertes Freigabe-
bremsmoment (Mg,;) zu erzeugen und auf das Turblatt
(3) auszutben.

Die Erfindung betrifft weiters ein Verfahren zum Ver-
schwenken eines Turblattes (3) einer Drehfllgeltir (1).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit fur ei-
ne Drehfligeltir, wobei die Antriebseinheit Folgendes
aufweist:

einen Elektromotor mit einer Motorwelle, insbeson-
dere einen Servomotor, zum Verschwenken eines
Turblatts gegeniber einem Tiurrahmen;

eine Steuer-/Regelungseinheit, die dazu eingerich-
tet ist, das Turblatt durch Steuern und/oder Regeln
des Elektromotors in eine Soll-Winkelposition zu
bringen; und

eine elektrisch betatigbare Bremse.

[0002] Des Weiteren betrifft die Erfindung eine Dreh-
fligeltir sowie ein Verfahren zum Verschwenken eines
Turblattes einer Drehfligeltur.

[0003] Elektrische Antriebseinheiten fiir Drehfliigelti-
ren werden dazu verwendet, Drehflligeltiiren elektrisch
zu 6ffnen und zu schlieRen. Zum Offnen bzw. SchlieRen
wird das Turblatt mit Hilfe des Elektromotors der An-
triebseinheit jeweils in eine Soll-Winkelposition gebracht,
sodass Personen durch die Drehfllgeltir hindurchgehen
kénnen. AuRere Einfliisse, wie beispielsweise Zugluft
oder unbeabsichtigte Krafteinwirkung von Personen,
kénnen die Winkelposition des Tirblattes jedoch wieder
verandern.

[0004] Aus dem Stand der Technik ist bekannt, die
Winkelposition eines Turblattes standig mit Hilfe eines
Elektromotors derart zu regeln, dass das Turblatt in der
Soll-Winkelposition verbleibt. Nachteilig ist dabei jedoch,
dass der Elektromotor zu jedem Zeitpunkt allfallige kleine
Differenzen zwischen der Soll-Winkelposition und einer
momentanen Winkelposition, die durch Zugluft oder an-
dere Krafteinwirkungen entstehen kénnen, ausgleichen
muss, was mit einem erhohten Stromverbrauch einher-
geht und eine zusatzliche Larmbelastung, vor allem in
sensiblen Bereichen wie Krankenh&usern, Altenheimen
und Bibliotheken, darstellt.

[0005] Aus dem Stand der Technik ist des Weiteren
bekannt, ein Tlrblatt mittels einer Bremse in der Soll-
Winkelposition zu fixieren. Dies ist beispielsweise in der
US 3,470,653 A und in der US 7,310,911 B1 gezeigt.
Wenn die gewiinschte Winkelposition des Tirblatts er-
reicht ist, wird die Bremse mit elektrischem Strom ver-
sorgt und das Turblatt dadurch fixiert. Um das Turblatt
Uber langere Zeit in der Soll-Winkelposition zu halten, ist
eine dauerhafte Stromversorgung der Bremse notwen-
dig, was den Energieverbrauch erhoht.

[0006] In Anbetrachtdieser Ausfiihrungen ist es daher
Aufgabe der vorliegenden Erfindung, die Nachteile des
Standes der Technik zumindest teilweise zu lindern oder
gar ganzlich zu beseitigen. Vorzugsweise ist es Aufgabe
der vorliegenden Erfindung, ein Turblatt mit geringem
Energieverbrauch und geringer Larmbelastung in einer
Soll-Winkelposition zu halten.

[0007] Geldstwird diese Aufgabe durch eine Antriebs-
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einheit nach Anspruch 1, durch eine Drehfliigeltir nach
Anspruch 13 sowie durch ein Verfahren nach Anspruch
15. Bevorzugte Ausfiihrungsformen werden in den ab-
hangigen Anspriichen angegeben.

[0008] Erfindungsgemal ist bei einer Antriebseinheit
der eingangs erwahnten Art vorgesehen, dass die Brem-
se dazu eingerichtet ist, in einem im Wesentlichen strom-
losen Zustand vorzugsweise reibschlissig ein Halte-
bremsmoment zu erzeugen und auf das Turblatt auszu-
Uben, um im Falle eines auf das Turblatt einwirkenden
Stérdrehmoments das Turblatt in der Soll-Winkelposition
zu halten, und in einem bestromten Zustand ein im Ver-
gleich zu dem Haltebremsmoment verringertes Freiga-
bebremsmoment zu erzeugen und auf das Turblatt aus-
zuliben. Auf diese Weise kann das Turblatt mit nur sehr
geringem oder ganzlich ohne Strom- bzw. Energiever-
brauch in der Soll-Winkelposition gehalten werden. Das
Turblatt wird bevorzugt nur im bestromten Zustand der
Bremse durch den Elektromotor verschwenkt, da in die-
sem Zustand der Elektromotor nur gegen das Freigabe-
bremsmoment der Bremse arbeiten muss, welches be-
vorzugt im Wesentlichen 0 Nm betragt. In dem im We-
sentlichen stromlosen Zustand ist die Bremse vorzugs-
weise ganzlich stromlos geschaltet, sodass kein elektri-
scher Strom durch die Bremse fliel3t und kein Energie-
verbrauch durch die Bremse vorliegt. Gleichzeitig wird
von der Bremse das Haltebremsmoment erzeugt. Bei ei-
ner Ausfihrungsform der Erfindung kann jedoch auch
vorgesehen sein, dass in dem im Wesentlichen stromlo-
sen Zustand ein elektrischer Ruhestrom durch die Brem-
se flieRt. Ein solcher Ruhestrom ist jedoch um ein Viel-
faches geringer als der elektrische Strom, der im be-
stromten Zustand durch die Bremse flie3t. Beispielswei-
se kann der Ruhestrom wenige mA, beispielsweise in
etwa 10 mA, betragen, wahrend der Strom durch die
Bremse im bestromten Zustand im Bereich zwischen 0,1
Aund 10 A, bevorzugt zwischen 0,1 A und 1 A oder zwi-
schen 0,1 A und 0,5 A, liegt. In dem im Wesentlichen
stromlosen Zustand ist die Bremse aktiv und wirkt einem
auf das Turblatt einwirkenden Stérdrehmoment entge-
gen, das beispielsweise durch Zugluft oder durch unbe-
absichtigte Beriihrungen von Personen entstehen kann,
sodass das Turblatt in der Soll-Winkelposition gehalten
werden kann. Im Unterschied zu der vorliegenden Erfin-
dung missen bei bekannten Antriebseinheiten mit elek-
trisch betatigbaren Bremsen diese bestromt werden, um
das Turblatt in einer Soll-Winkelposition zu halten, wor-
aus ein deutlich héherer Strom- bzw. Energieverbrauch
resultiert, wenn diese Tiiren in einer Soll-Winkelposition
gehalten werden sollen. Im bestromten Zustand erzeugt
die erfindungsgemafie Bremse lediglich das Freigabe-
bremsmoment, welches geringer ist als das Haltebrems-
moment und vorzugsweise im Wesentlichen 0 Nm ent-
spricht, sodass das Turblatt durch den Elektromotor ver-
schwenkt werden kann. Im Falle eines Freigabebrems-
moments von 0 Nm wird das Tirblatt von der Bremse
vollstandig freigegeben. Aufgrund von Toleranzen und
Reibungen in Lagern kann jedoch auch ein Reibmoment
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ungleich 0 Nm vorliegen. Wichtig ist, dass das Freigabe-
bremsmoment kleiner ist als das Haltebremsmoment.
Unter Haltebremsmoment und Freigabebremsmoment
sind Drehmomente zu verstehen, die von der Bremse
erzeugt werden, wenn ein Stérdrehmoment auf das Tir-
blatt bzw. die Bremse einwirkt. Wenn kein Stérdrehmo-
ment einwirkt, werden auch von der Bremse keine Dreh-
momente erzeugt. Das Haltebremsmoment und Freiga-
bebremsmoment wirken somit einer Verdrehung des
Turblattes entgegen, bewirken aber von sich aus keine
Drehbewegung. Ubersteigt ein auf das Tirblatt einwir-
kendes Stérdrehmoment das Haltebremsmoment oder
das Freigabebremsmoment, wird das Turblatt dennoch
verdreht. Die Bremse kann von der Steuer-/Regelungs-
einheit in den bestromten und in den im Wesentlichen
stromlosen Zustand geschaltet werden. Die Soll-Winkel-
position des Tlrblattes kann relativ zu dem Tlrrahmen
gesehen werden, wobei die Zahlrichtung von der Off-
nungsrichtung der Drehfliigeltiir abhangig sein kann. In
dieser Offenbarung wird im geschlossenen Zustand der
Drehfligeltir eine Winkelposition des Turblattes von 0°
angenommen. Die Winkelposition von 0° kann grund-
satzlich aber beliebig angenommen werden. In einem
geoffneten Zustand der Drehflligeltiir befindet sich das
Turblatt gemaR dieser Offenbarung in einer Winkelposi-
tion, die ungleich 0° ist. Die Soll-Winkelposition kann, je
nach maximaler Offnungsweite der Drehfliigeltiir, in ei-
nem Bereich von 0° bis 360° liegen. Typische Drehfli-
geltiiren sind in der Offnungsweite beschrankt. Die Soll-
Winkelposition des Turblatts liegt daher in einem solchen
Fall beispielsweise in einem Bereich von 0° bis 180° oder
von 0° bis 130°. Die Soll-Winkelposition, an welcher das
Tlrblatt positioniert werden soll, kann frei wahlbar oder
einstellbar sein. Eine eingestellte Soll-Winkelposition
kann in einem Speicher hinterlegt sein. In einem Beispiel
kann die Soll-Winkelposition mittels eines Schalters zum
Offnen und/oder SchlieBen der Drehfliigeltiir wahlbar
oder einstellbar sein. In einem Beispiel kann durch Dri-
cken des Schalters eine Soll-Winkelposition des Turblat-
tes auf Uber 90° gesetzt werden. In dieser Position wird
das Turblatt durch die Bremse im stromlosen Zustand
gehalten. Durch erneutes Driicken kann die Soll-Winkel-
position wieder auf 0° gesetzt werden. Selbstverstand-
lich kdbnnen auch mehrere Soll-Winkelpositionen, zum
Beispiel 20°, 90° und 170°, vorgesehen sein. Die Soll-
Winkelpositionen kdnnen in einem Speicher der Steu-
er-/Regelungseinheit hinterlegt sein und zum Beispiel
mittels eines Schalters ausgewahlt werden. Es kann
auch vorgesehen sein, dass ein Erfassungssensor dazu
eingerichtet ist, Personen im Bereich vor der Drehfliigel-
tir zu erkennen und in weiterer Folge die Soll-Winkelpo-
sition entsprechend einzustellen, sodass die Drehfliigel-
tir gedffnet wird. Das Haltebremsmoment und das Frei-
gabebremsmoment kénnen von der Bremse direkt oder
indirekt auf das Turblatt Ubertragen werden. Beispiels-
weise kann die Bremse das Haltebremsmoment und das
Freigabebremsmoment Uber die Motorwelle oder ein
Ubertragungselement auf das Tirblatt (ibertragen.
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Durch das Haltebremsmoment wird das Turblatt in der
Soll-Winkelposition gehalten, bis ein auf das Turblatt ein-
wirkendes Stérdrehmoment das Haltebremsmoment
Ubersteigt. Das Haltebremsmoment kann daher auch als
statisches Bremsmoment bezeichnet werden, weil es
das Tirblatt bei einem Stérdrehnmoment in Ruhe halt,
also das Stérdrehmoment kompensiert. Der Elektromo-
tor ist bevorzugt ein Servomotor, insbesondere ein birs-
tenloser Gleichstrommotor (Brushless DC Motor). Ein
birstenloser Gleichstrommotor zeichnet sich durch eine
geringe Gerauschentwicklung und einen geringen War-
tungsbedarf aus. Die Drehbewegung des Elektromotors
kann direkt von der Welle auf das Turblatt Gbertragen
werden. Die Drehbewegung des Elektromotors kann
aber auch indirekt, beispielsweise Uber ein Getriebe
und/oder ein Ubertragungselement auf das Tiirblatt
libertragen werden. Das Ubertragungselement st bevor-
zugt eine Gleitstange, die mit einer Fihrungsschiene am
Turblatt gleitend verbindbar ist.

[0009] Richtungsangaben in dieser Offenbarung be-
ziehen sich auf den bestimmungsgemafRen Gebrauchs-
zustand der Antriebseinheit in einer Drehfligeltur.
[0010] Bevorzugtist die Bremse eine elektrisch ange-
steuerte Reibbremse. Eine solche Reibbremse weist ei-
ne elektrische Wicklung auf, die dazu eingerichtet ist, ein
verschieblich gelagertes Anpresselement mit einer ers-
ten Reibflache vorzugsweise axial zu verschieben. Das
verschieblich gelagerte Anpresselement kann ein dreh-
bar gelagertes Mithehmerelement mit zumindest einer
zweiten Reibflache gegen ein Anpressteil mit einer drit-
ten Reibflache driicken, sodass das Mitnenmerelement
zwischen dem Anpressteil und dem Anpresselement ein-
geklemmt wird und das Haltebremsmoment erzeugt
wird. Das verschieblich gelagerte Anpressteil wird im
stromlosen Zustand durch eine vorzugsweise mittels ei-
ner oder mehrerer Einstellschrauben einstellbare Feder-
vorspannung gegen das Mitnehmerelement gedriickt,
welches in weiterer Folge gegen das Anpressteil ge-
driickt wird. Die Federvorspannung kann durch eine ein-
stellbare Feder erzeugt werden. Das Mitnehmerelement
kann mitder Motorwelle verbunden sein, sodass das Hal-
tebremsmoment auf die Motorwelle tbertragen werden
kann. Durch Bestromen der elektrischen Wicklung wird
die Federkraft Uberwunden, sodass das Anpresselement
keine oder nur mehr eine geringe Kraft auf das Mitneh-
merelement ausilbt. Das Mitnehmerelement kann sich
im bestromten Zustand der Bremse im Wesentlichen frei
drehen.

[0011] Alternativ kann die Bremse als Formschluss-
bremse, insbesondere als Zahnhaltebremse, ausgefiihrt
sein.

[0012] In einer besonders bevorzugten Ausfihrungs-
form ist vorgesehen, dass das Freigabebremsmoment
im Wesentlichen 0 Nm entspricht, sodass das Turblatt
im bestromten Zustand vollstandig von der Bremse frei-
gegeben ist. Dadurch kann das Turblatt im bestromten
Zustand der Bremse ohne Bremswiderstand durch die
Bremse verschwenkt werden. Das Freigabebremsmo-
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ment liegt unter 0,05 Nm, gemessen an der Motorwelle,
vorzugsweise unter 0,03 Nm, insbesondere unter 0,01
Nm.

[0013] Um einerseits das Turblatt in der Soll-Winkel-
position halten zu kénnen, andererseits aber im Falle
eins Stromausfalles eine Offnung der Drehfliigeltiir zu
ermoglichen, ist es ginstig, wenn das Haltebremsmo-
ment in einem Bereich von 0,06 Nm bis 4 Nm, vorzugs-
weise von 0,07 Nm bis 2 Nm oder von 0,08 Nm bis 1 Nm
oder von 0,08 Nm bis 0,85 Nm liegt. Das Haltebremsmo-
ment wird an der Motorwelle gemessen. Das Halte-
bremsmoment ist vorzugsweise einstellbar, beispiels-
weise mittels Stellschrauben.

[0014] InBezug aufFluchtwege und Fluchttiiren in Ge-
bauden gelten besondere Normen und Vorschriften.
Fluchtwege und Fluchttiiren diirfen im Brandfall fir Per-
sonen keine Hindernisse darstellen und miissen daher
leicht 6ffenbar sein. Im stromlosen Zustand liegt das Hal-
tebremsmoment an, welches, gemessen an der Motor-
welle, bevorzugt maximal 0,85 Nm betragt. Wie bereits
beschrieben, kann das Haltebremsmoment einstellbar
sein, insbesondere mittels einer oder mehrerer Einstell-
schrauben, die eine das Haltebremsmoment erzeugen-
de Federkraft verandern. Die Einstellbarkeit des Halte-
bremsmoments kann zumindest nach oben hin begrenzt
sein, beispielsweise mit maximal 0,85 Nm. Das Halte-
bremsmoment dient dazu, das Turblatt an einer Position
zu halten. Ein solches Haltebremsmoment kann aber von
Personen im Brandfall bzw. bei einem Stromausfall ohne
allzu groRe Kraftanstrengung durch Aufdriicken der Tur
Uberwunden werden. Somit stellt eine mitder erfindungs-
gemalen Antriebseinheit ausgestattete Tur kein Hinder-
nis fur flichtende Personen dar.

[0015] Um den Widerstand beim Verschwenken des
Turblattes zu reduzieren, ist es vorteilhaft, wenn die Steu-
er-/Regelungseinheit dazu eingerichtet ist, die elektrisch
betatigbare Bremse in den bestromten Zustand zu schal-
ten, wenn der Elektromotor gesteuert und/oder geregelt
wird, um das Turblatt in die Soll-Winkelposition zu brin-
gen. Bevor das Tirblatt bei dieser Ausfiihrungsform da-
her durch den Elektromotor verschwenkt wird, wird die
Bremse in den bestromten Zustand geschaltet, sodass
diese lediglich das Freigabebremsmoment auf das Tir-
blatt Gbertragt, welches, wie oben beschrieben, vorzugs-
weise im Wesentlichen 0 Nm ist.

[0016] Um das Turblatt in der Soll-Winkelposition zu
halten, kann die Steuer-/Regelungseinheit dazu einge-
richtet sein, die elektrisch betatigbare Bremse in den im
Wesentlichen stromlosen Zustand zu schalten, wenn
sich das Turblatt in der Soll-Winkelposition befindet.
Nachdem bei dieser Ausfihrungsform das Tirblatt ver-
schwenktwurde, wird die Bremse in den im Wesentlichen
stromlosen Zustand geschaltet, sodass diese das Halte-
bremsmoment auf das Turblatt Gibertragen kann.
[0017] Einekonstruktivbesonders bevorzugte Ausfih-
rungsform ergibt sich, wenn die Bremse, vorzugsweise
eine Reibflache, insbesondere ein Reibbelag, im strom-
losen Zustand mit einem Mitnehmerelement, das mit Mo-
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torwelle verbundenist, in vorzugsweise direktem Kontakt
steht. Die Bremse kann zu diesem Zweck beispielsweise
an dem Elektromotor oder benachbart zu dem Elektro-
motor angeordnet sein. Das Mitnehmerelement ist dreh-
fest mit der Motorwelle verbunden und kann in einem
Spalt der Bremse aufgenommen sein. Die Bremse kann
das Mitnehmerelement im stromlosen Zustand bremsen
bzw. halten, sodass das Haltebremsmoment erzeugtund
Uber die Motorwelle tibertragen wird. In einer besonders
bevorzugten Ausfilhrungsform ist die Bremse an eine
Nichtantriebsseite des Elektromotors angeflanscht. Die
Motorwelle ist dabei auch auf der Nichtantriebsseite aus
dem Elektromotorgehause gefiihrt. Die Nichtantriebssei-
te des Elektromotors liegt einer Antriebsseite, welche di-
rekt oder indirekt, beispielsweise Uber ein Getriebe
und/oder ein Ubertragungselement, mitdem Tiirblatt ver-
bunden ist, gegentber. Die Motorwelle kann dabei zu-
mindest teilweise durch die Bremse gefiihrt sein. Es kann
aber auch vorgesehen sein, dass die Bremse an der An-
triebsseite des Elektromotors angeordnet, insbesondere
angeflanscht, ist.

[0018] Um das Drehmoment bzw. die Drehzahl des
Elektromotors zu Uibersetzen, kann ein Getriebe, insbe-
sondere ein Winkelgetriebe, vorgesehen sein, das an ei-
ner Eingangsseite mit der Motorwelle verbunden ist und
an einer Ausgangsseite mit einem Ubertragungselement
zur Ubertragung einer Drehbewegung auf das Tiirblatt
verbindbar ist. Das Getriebe ist bevorzugt an der An-
triebsseite des Elektromotors angeordnet, insbesondere
angeflanscht. Das Getriebe Ubersetzt auch das Halte-
bremsmoment mit dem Getriebelbersetzungsverhalt-
nis. Um engen Einbausituationen gerecht zu werden, ist
es gunstig, wenn das Getriebe als Winkelgetriebe aus-
gefuihrt ist. Ein solches Winkelgetriebe kann eine Ein-
gangsseite und eine Ausgangsseite aufweisen, die in ei-
nem Winkel ungleich 0°, beispielsweise im Wesentlichen
90°, zueinander angeordnet sind. Im Inneren des Win-
kelgetriebes kénnen beispielsweise Kegelrader ange-
ordnet sein, die fir eine Kraftumlenkung sorgen. Eine
Eingangsgetriebewelle an der Eingangsseite kann mit
der Motorwelle des Elektromotors verbunden sein. Eine
Ausgangsgetriebewelle an der Ausgangsseite kann di-
rekt oder indirekt (iber das Ubertragungselement mit dem
Turblatt verbunden sein.

[0019] Um bei einem Stromausfall ein handisches Off-
nen der Drehfligeltir zu ermdglichen, ist es glnstig,
wenn das Getriebe nicht-selbsthemmend ist. Vorzugs-
weise ist das Getriebe an der Ausgangsseite weder dy-
namisch noch statisch selbst-hemmend. Durch die nicht-
Selbsthemmung kann das Getriebe auch von der Aus-
gangsseite her, also durch Verschwenken des Turblat-
tes, angetrieben werden. Selbsthemmung heil’t, dass
die Motor- bzw. Getriebewelle sofort stehen bleibt, wenn
der Elektromotor nicht mehr bestromt wird. Selbsthem-
mung liegt vor, wenn der Steigungswinkel kleiner als der
Reibwinkel ist.

[0020] Bei einer Ausfiihrungsform ist eine Montage-
platte vorgesehen, an der der Elektromotor, das Getriebe
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und/oder die Bremse befestigt ist. Die Befestigung kann
beispielsweise mittels Verschraubung, Vernietung, Ver-
klebung oder Verschweil3ung erfolgen. Die Antriebsein-
heit besitzt vorzugsweise mit der Montageplatte eine ma-
ximale Lange von 200 mm bis 500 mm, eine maximale
Breite von 50 mm bis 80 mm und eine maximale von
Héhe von 50 mm bis 90 mm.

[0021] Umdie Position des Tiirblattes erfassen zu kén-
nen, ist es vorteilhaft, wenn zumindest ein Sensor, bei-
spielsweise ein Hallsensor oder ein Drehgeber, vorge-
sehen ist, mit dem eine momentane Winkelposition des
Turblattes bestimmbar ist. Der zumindest eine Sensor
kann in den Elektromotor integriert sein. Vorzugsweise
sind drei Hallsensoren vorgesehen, welche in dem Elek-
tromotor angeordnet sind. Es kann jedoch auch ein Dreh-
geber, insbesondere ein Inkrementalgeber, als Sensor
vorgesehen sein.

[0022] Der Drehgeber kann die Position der Motorwel-
le oder, wenn ein Getriebe vorhanden ist, einer Getrie-
bewelle erfassen. Die momentane Winkelposition des
Turblattes ist durch die bekannte Geometrie der Dreh-
fligeltur ermittelbar. Aus der momentanen Position des
Tlrblattes sind auch weitere Grofien, beispielsweise ei-
ne Winkelgeschwindigkeit und/oder eine Winkelbe-
schleunigung des Turblattes, ermittelbar.

[0023] Besonders bevorzugt ist, wenn die Steuer-/Re-
gelungseinheit dazu eingerichtet ist, das Tirblatt auf Ba-
sis der momentanen Winkelposition in die Soll-Winkel-
position zu regeln. Zu diesem Zweck kann ein Regelkreis
vorgesehen sein, der als Referenzgré3e die Soll-Winkel-
position und als riickgekoppelte MessgréRe die momen-
tane Winkelposition verwendet. Als Stellgré3e kann der
elektrische Strom fiir den Elektromotor dienen. Die Steu-
er-/Regelungseinheit kann auch abgeleitete GroRen,
beispielsweise eine Winkelgeschwindigkeit und/oder ei-
ne Winkelbeschleunigung des Turblattes, verwenden.
[0024] Die oben formulierte Aufgabe wird auch durch
eine Drehflugeltir geldst, die einen Tlrrahmen, zumin-
dest ein Turblatt, eine Antriebseinheit der beschriebenen
Art sowie ein Ubertragungselement, insbesondere eine
Gleitstange, zum Ubertragen einer Drehbewegung von
der Antriebseinheit auf das Turblatt oder den Tlrrahmen
aufweist. Die Antriebseinheit kann an oder in dem Tir-
rahmen angeordnet sein. Die Antriebseinheit kann aber
auch an dem Tirblatt angeordnet sein. In diesem Fall ist
es glinstig, wenn die Antriebseinheit in einem Gehause
angeordnet ist. Der Tirrahmen besteht vorzugsweise
aus Metall, Kunststoff und/oder Holz. Das Turblatt kann
mittels Scharniere an dem Turrahmen angelenkt sein.
Das Turblatt besteht ebenfalls vorzugsweise aus Metall,
Kunststoff und/oder Holz. Das Turblatt kann in einer Aus-
fuhrungsform zumindest um 100° gegeniber dem Tur-
rahmen verschwenkt werden.

[0025] Zur Reduzierung der Larmbelastung und aus
optischen Grinden ist bevorzugt, wenn die Antriebsein-
heitim Wesentlichen vollstandig in einen Aufnahmeraum
des Tirrahmens aufgenommen ist. Somit kénnen der
Elektromotor, die Bremse und die Steuer-/Regelungs-
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einheit sowie, sofern vorhanden, auch das Getriebe in
dem Aufnahmeraum angeordnet sein. Wenn eine Mon-
tageplatte vorhanden ist, kann eine Offnung des Aufnah-
meraums an die Form der Montageplatte angepasstsein,
sodass die Montageplatte im eingefligten Zustand der
Antriebseinheit eine Einfuhréffnung des Aufnahme-
raums verschlieen kann.

[0026] Es kann aber auch vorgesehen sein, dass die
Antriebseinheitam Tirblatt montiertist und die Kraft tiber
das Ubertragungselement auf den Tiirrahmen iibertrégt,
um so das Turblatt in Bewegung zu versetzen. Wie be-
reits erwahnt, ist es in diesem Fall glinstig, wenn die An-
triebseinheit in ein Gehduse aufgenommen ist.

[0027] Die oben formulierte Aufgabe wird auch durch
ein Verfahren zum Verschwenken eines Tirblattes einer
Drehfligeltir gegentiber einem Turrahmen gel6st. Das
Verfahren weist die folgenden Schritte auf:

Schalten einer elektrisch betatigbaren Bremse in ei-
nen bestromten Zustand, in welchem die Bremse
dazu eingerichtet ist, ein im Vergleich zu einem Hal-
tebremsmoment verringertes Freigabebremsmo-
ment zu erzeugen und auf das Turblatt auszutben;
Steuern und/oder Regeln eines Elektromotors, um
das Turblatt in eine Soll-Winkelposition zu bringen;
Schalten der Bremse in einen im Wesentlichen
stromlosen Zustand, in welchem die Bremse dazu
eingerichtet ist, reibschlissig das Haltebremsmo-
ment zu erzeugen und auf das Turblatt auszuiben,
um das Turblatt im Falle eines auf das Turblatt ein-
wirkenden Stérdrehmoments in der Soll-Winkelpo-
sition zu halten.

[0028] Um das Tirblatt in eine Soll-Winkelposition zu
bringen, kénnen die Schritte in der vorgegebenen Rei-
henfolge ausgefiihrt werden. Bevorzugt werden die
Schritte nacheinander ausgefiihrt, sodass keine Uber-
lappung der einzelnen Schritte stattfindet. Wahrend dem
Steuern und/oder Regeln des Elektromotors, um das
Turblatt in eine Soll-Winkelposition zu bringen, kann die
Bremse in den bestromten Zustand geschaltet sein, so-
dass die Bremse lediglich das Freigabebremsmoment,
welches vorzugsweise 0 Nm betragt, auf das Turblatt
ausliben kann. Wenn das Turblatt durch den Elektromo-
tor in die Soll-Winkelposition gebracht wurde, wird die
Bremse in den im Wesentlichen stromlosen Zustand
Uberfiihrt, um das Turblatt zu fixieren. Im stromlosen Zu-
stand kann die Bremse das Haltebremsmoment aufbrin-
gen, um unerwiinschten Verschwenkungen des Tirblat-
tes entgegenzuwirken. Folglich ist kein Steuern und/oder
Regeln des Elektromotors mehr notwendig, um das Tur-
blatt in der Soll-Winkelposition zu halten. Zum Offnen
kann beispielsweise eine Soll-Winkelposition von bei-
spielsweise 60° bis 120° vorgegeben werden. Zum
Schlieen kann eine Soll-Winkelposition von 0° vorge-
geben werden. Die Steuer-/Regelungseinheit kann die
Ausfiihrung der einzelnen Schritte vorgeben. Die Brem-
se kann von der Steuer-/Regelungseinheit aktiviert
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und/oder deaktiviert werden.

[0029] Im Folgenden wird die Erfindung an Hand von
Figuren beschrieben, auf die sie jedoch nicht beschrankt
sein soll.
[0030] Es zeigen:

Fig. 1 eine gedffnete Drehfliigeltir in einer Ansicht
von Vorne;

Fig. 2 einen Ausschnitt einer Drehflligeltir mit einer
Antriebseinheitin einem Tlrrahmen in einer Ansicht
von oben;

Fig. 3 einen weiteren Ausschnitt einer gedffneten
Drehfligeltir in einer Ansicht von unten;

Fig. 4 eine Vorderansicht auf eine Antriebseinheit in
einem Tirrahmen, wobei der Tirrahmen aufge-
schnitten ist;

Fig. 5 einen aufgeschnittenen Tirrahmen mit einer
Antriebseinheit in seitlicher Ansicht;

Fig. 6 einen TUrrahmen mit einer Antriebseinheit in
Draufsicht;

Fig. 7 eine teilweise Explosionsdarstellung einer An-
triebseinheit an einer Drehfligeltur;

Fig. 8 Verfahrensschritte zum Verschwenken eines
Turblattes;

Fig. 9A eine Reibbremse im Querschnitt;
Fig. 9B eine Feder der Reibbremse;
Fig. 9C die Reibbremse von Vorne; und

Fig. 9D eine schematische Explosionsdarstellung
der Reibbremse.

[0031] Fig. 1 zeigteine freistehende Drehfligeltir 1im
nicht-eingebauten Zustand mit einem Turrahmen 2 und
einem Turblatt 3, das Uiber zwei Tulrscharniere 4 mit dem
Tarrahmen 2 gelenkig verbunden ist. Der Tirrahmen 2
kann auch als Zarge bezeichnet werden. In Fig. 1 ist
schematisch gezeigt, dass die Drehfligeltir 1 eine An-
triebseinheit 5 aufweist, die im Wesentlichen vollstandig
innerhalb des Tirrahmens 2 angeordnet ist und mit wel-
cher das Tirblatt 3 zum Offnen und SchlieRen in eine
Soll-Winkelpositionen o.4 bzw. a., gebracht werden kann.
Die Antriebseinheit 5 ist in einem Aufnahmeraum 13 des
Tarrahmens 2 angeordnet. Die Soll-Winkelposition o
stellt einen geschlossenen Zustand der Drehfligeltir 1
dar und entspricht 0°. Die Soll-Winkelposition o, ent-
spricht einem gedffneten Zustand der Drehflligeltiir 1 und
kann beispielsweise 100° betragen. Die Soll-Winkelpo-
sitionen o4 bzw. o, kénnen in einem Speicher (nicht ge-
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zeigt) hinterlegt sein. Durch Driicken eines Schalters 50
kann beispielsweise o oder o, als Soll-Winkelposition
ausgewahltwerden und dadurch die Drehflligeltire 1 ge-
offnetoder geschlossen werden. Selbstverstandlich kén-
nen auch noch weitere oder andere Soll-Winkelpositio-
nen vorgesehen sein. Mit oo ent Wird €ine momentane
Winkelposition des Turblattes bezeichnet. Mit Mg, wird
ein Stordrehmoment bezeichnet, das auf das Turblatt 3
einwirkt. Das Stérdrehmoment Mg, kann beispielswiese
durch Zugluft oder andere Krafteinwirkungen verursacht
werden.

[0032] Fig. 2 zeigt einen Ausschnitt der Drehfligeltir
1 mit der Antriebseinheit 5 in dem Turrahmen 2 in einer
Schragansicht von oben. Die Antriebseinheit 5 weist ei-
nen Elektromotor 6, insbesondere einen als Servomotor
6a dienenden birstenlosen Gleichstrommotor, eine
Bremse 7, eine Steuer-/Regelungseinheit 9 sowie ein
Getriebe 10 auf. Der Elektromotor 6 kann beispielsweise
drei Phasen/AuRenleiter aufweisen und entsprechend
von der Steuer-/Regelungseinheit 9 gesteuert und/oder
geregelt werden. Zur Ubertragung der Drehbewegung
des Elektromotors 6 ist ein Ubertragungselement 8 vor-
gesehen. Die Bremse 7 ist an der Riickseite des Elek-
tromotors 6, die auch als Nichtantriebsseite des Elektro-
motors 6 bezeichnet werden kann, angeflanscht. Die
Bremse 7 kann reibschlissig auf die Motorwelle 51 ein
noch naher zu beschreibendes Haltebremsmoment
Mpaite aufbringen (siehe Fig. 4). Die Motorwelle 51 ist
zumindest teilweise in die Bremse 7 gefihrt. In der ge-
zeigten Darstellung ist die Motorwelle 51 durch die Brem-
se 7 hindurchgefiihrt. Die Motorwelle 51 kann aber auch
innerhalb der Bremse 7 enden. Die Antriebseinheit 5 mit
Montageplatte 17 besitzt in der gezeigten Darstellung
eine Lange von 330 mm, eine Breite von 66 mm und eine
Hohe von 89 mm.

[0033] Das Ubertragungselement 8istin der gezeigten
Darstellung durch eine Gleitstange 8a gebildet. Die Gleit-
stange 8a ist an einer Endseite mit einer Ausgangsge-
triebewelle (nicht gezeigt) des Getriebes 10 verdrehsi-
cher verbunden und an der anderen Endseite in einer
Gleitschiene 11, die an einer oberseitigen Stirnseite des
Turblattes 3 angeordnetist, linear verschieblich gelagert.
Zur Fihrung der Gleitstange 8a in der Gleitschiene 11
weist die Gleitstange 8a an der der Gleitschiene 11 zu-
gewandten Endseite ein Gleitelement 12, insbesondere
einen Gleitstein 12a, auf, das entlang der Gleitschiene
11 gleiten kann. Das Gleitelement 12 ist drehbar an der
der Gleitschiene 11 zugewandten Endseite der Gleit-
stange 8a gelagert. Durch Drehen der Gleitstange 8a
kann das Turblatt 3 gedffnet oder geschlossen werden.
[0034] Die Antriebseinheit 5 ist vollstandig innerhalb
eines Aufnahmeraumes 13 in dem Turrahmen 2 ange-
ordnet, sodass der Elektromotor 6, die Bremse 7, die
Steuer-/Regeleinheit 9 und das Getriebe 10 von auRen
in einem eingebauten Zustand der Drehfligeltir 1 nicht
sichtbar sind. Dies ist deutlich in Fig. 3 erkennbar, in wel-
cher die getffnete Drehfligeltir 1 in einer Ansicht von
schrag unten gezeigt ist. Der Aufnahmeraum 13 befindet
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sich zwischen zwei Stirnseiten 14 des Turrahmens 2.
Durch die Anordnung des Elektromotors 6, der Bremse
7 und des Getriebes 10 innerhalb des Tlurrahmens 2 wer-
den vorteilhafterweise hérbare Gerausche reduziert und
die Optik der Drehfligeltiir 1 ansprechender gestaltet.
[0035] InFig.4istdie Antriebseinheit5 in einer Ansicht
von Vorne gezeigt. Der Turrahmen 2 ist dabei aufge-
schnitten dargestellt. In der gezeigten Ausfihrungsform
ist das Getriebe 10 als Winkelgetriebe 10a ausgebildet.
Winkelgetriebe sind aus dem Stand der Technik bekannt
und deren Funktionsweise soll hier nicht ndher beschrie-
ben werden. Vorzugsweise ist das Getriebe 10 nicht-
selbsthemmend ausgebildet. Das Winkelgetriebe 10a
weist eine Eingangsseite 15 mit einer Eingangsgetriebe-
welle (nichtgezeigt) und eine Ausgangsseite 16 mit einer
Ausgangsgetriebewelle (nicht gezeigt) auf. Die Ein-
gangsseite 15 bzw. die Eingangsgetriebewelle und die
Ausgangsseite 16 bzw. die Ausgangsgetriebewelle sind
zueinander in einem Winkel von ca. 90° angeordnet. Die
Eingangsgetriebewelle ist mit der Motorwelle 51 des
Elektromotors 6 verbunden. Die Ausgangsgetriebewelle
ist mit dem Ubertragungselement 8 verbunden. Durch
das Winkelgetriebe 10a wird eine Drehbewegung um ei-
ne horizontale Achse der Motorwelle 51 in eine vertikale
Achse der Ausgangsgetriebewelle umgesetzt. Dadurch
kann der Elektromotor horizontal angeordnet werden,
sodass die Bauhdhe der Drehfliigeltiranordnung redu-
zZiert wird.

[0036] Erfindungsgemal weist die Antriebseinheit 5
eine Bremse 7 auf. Die Bremse 7 ist dazu eingerichtet,
in einem im Wesentlichen stromlosen Zustand vorzugs-
weise reibschlissig ein Haltebremsmoment My, auf
das Turblatt 3 zu Ubertragen, um das Turblatt in einer
Soll-Winkelposition a4, a5 zu halten, wenn ein Stérdreh-
moment Mg, auf das Turblatt 3 einwirkt. Weiters ist die
Bremse 7 dazu eingerichtet, in einem bestromten Zu-
stand einim Vergleich zu dem Haltebremsmoment My ¢
verringertes Freigabebremsmoment Mg auf das Tur-
blatt 3 zu Gibertragen. Das Haltebremsmoment M4 Und
das Freigabebremsmoment Mg, sind in Fig. 4 veran-
schaulicht. Das Haltebremsmoment M, ;. kann bei-
spielsweise 0,8 Nm, gemessen an der Motorwelle 51,
betragen. Das Freigabebremsmoment Mg, betragt vor-
zugsweise 0 Nm, sodass die Bremse 7 das Tirblatt 3 im
bestromten Zustand freigibt. Durch das Haltebremsmo-
ment Myt Wird es ermoglicht, das Turblatt 3 in der Soll-
Winkelposition a.4, a, zu halten, ohne dass der Elektro-
motor 6 Abweichungen durch allfallige Stérdrehmomen-
te Mg, von der Soll-Winkelposition o4, o, ausgleichen
muss. Vorteilhafterweise Ubertragt die Bremse 7 das im
Vergleich zum Freigabebremsmoment Mg, ; hdhere Hal-
tebremsmoment My, in dem im Wesentlichen strom-
losen Zustand, sodass der Energieverbrauch der An-
triebseinheit 5 gering ist. Das Haltebremsmoment My 4o
wird von der Bremse 7 nur aufgebracht, wenn ein Stor-
drehmoment Mg, auf das Tirblatt 3 wirkt und entsteht
bevorzugt durch Reibschluss. In dem im Wesentlichen
stromlosen Zustand ist die Bremse 7 vorzugsweise voll-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

standig stromlos geschaltet. In einer Ausfihrungsform
kann jedoch auch vorgesehen sein, dass in dem im We-
sentlichen stromlosen Zustand ein Ruhestrom durch die
Bremse 7 flielt, der jedoch im Vergleich zu dem Strom,
der im bestromten Zustand durch die Bremse 7 flief3t,
deutlich geringer ist.

[0037] Umdas Turblatt 3 in die Soll-Winkelposition o4,
o, zu bringen, kann die Steuer-/Regelungseinheit 9 dazu
eingerichtet sein, das Turblatt 3 auf Basis der momenta-
nen Winkelposition o,,oment in die Soll-Winkelposition o4,
a, zuregeln. Die momentane Winkelposition oo ment 9€S
Turblattes 3 kann mittels eines Sensors (nicht gezeigt),
beispielsweise eines oder mehrerer Hallsensoren im
Elektromotor oder eines Drehgebers an der Motorwelle
51, erfasst werden.

[0038] In Fig. 8 sind Verfahrensschritte zum Ver-
schwenken des Turblattes 3 dargestellt. Um das Turblatt
3 zu verschwenken, kann zunéachst die Bremse 7 in den
bestromten Zustand geschaltet werden (Schritt 101). Im
bestromten Zustand tbt die Bremse 7 lediglich das Frei-
gabebremsmoment Mg, aus und gibt dadurch das Tur-
blatt 3 frei. Als Nachstes kann durch entsprechende
Steuerung und/oder Regelung das Turblatt 3 in die Soll-
Winkelposition o4, a, gebracht werden (Schritt 102).
Wenn sich das Turblatt 3 in der Soll-Winkelposition a4,
a, befindet, kann die Steuerung und/oder Regelung
deaktiviert und die Bremse 7 in den im Wesentlichen
stromlosen Zustand geschaltet werden (Schritt 103).
[0039] |In Fig. 7 ist die Antriebseinheit 5 teilweise in
einer Explosionsdarstellung gezeigt. In Fig. 7 ist eine
Montageplatte 17 erkennbar, auf der Teile der Antriebs-
einheit 5 befestigt sein kdnnen. Insbesondere kann das
Getriebe 10 mit der Montageplatte 17 verbunden, insbe-
sondere angeschraubt, angenietet, angeklebt oder an-
geschweildt, sein. Im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel
weist die Montageplatte 17 vier Schraubendurchgangs-
I6cher 18 zum Durchfiihren von Schrauben 19 auf, mit
denen das Getriebe 10 an der Montageplatte 17 befes-
tigbar ist. An das Getriebe 10 ist der Elektromotor 6 an
der Antriebsseite angeflanscht, an dem wiederum die
Bremse 7 ander gegeniiberliegenden Nichtantriebsseite
montiert ist. Durch die Schrauben 19 werden somit auch
der Elektromotor 6 und die Bremse 7 indirekt uber das
Getriebe 10 an der Montageplatte 17 befestigt. Die Mon-
tageplatte 17 besitzt des Weiteren noch ein Durchgangs-
loch 20 zur Durchfilhrung der Getriebeausgangswelle
oder eines damit verbundenen Verbindungsteils (nicht
gezeigt), die mit dem Ubertragungselement 8 verbindbar
ist. Zur Fixierung der Montageplatte 17 an dem Turrah-
men 2 kdnnen Befestigungsklotze 21 vorgesehen sein.
Die Befestigungsklétze 21 kénnen mit dem Turrahmen
2 und mit der Montageplatte 17 verschraubt oder vernie-
tet sein. Die Montageplatte 17 besitzt des Weiteren noch
eine langliche Vertiefung 22 zur zumindest teilweisen
Aufnahme des Elektromotors 6 und der Bremse 7, um
das Bauvolumen zu reduzieren und eine stabile Lage-
rung zu ermdglichen.

[0040] Die Antriebseinheit 5 mit Montageplatte 17 be-
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sitzt in der gezeigten Ausfiihrungsform eine Lange von
330 mm, eine Breite von 66 mm und eine Hohe von 89
mm. Die Antriebseinheit 5 ist dazu eingerichtet, ein 180
kg schweres Turblatt 3 innerhalb von 5 Sekunden um
120° zu verschwenken.

[0041] Fig. 9A zeigt eine Bremse 7 in Form einer Reib-
bremse 23 in einem stromlosen Zustand. Die Reibbrem-
se 23 besitzt eine Wicklung 24, von der Drahte 25 weg-
fuhren. Mit Hilfe der Drahte 25 kann die Wicklung 24 be-
stromt werden. Die Wicklung 24 sitzt in einem Statorge-
hause 26. Die Reibbremse 23 kann insbesondere an der
Nichtantriebsseite des Elektromotors 6 angeflanscht
sein. Die Motorwelle 51 (nicht eingezeichnet) des Elek-
tromotors 6 kann durch die Reibbremse 23 gefiihrt wer-
den. Die Motorwelle 51 kann durch eine Offnung 27 mit
einem Mitnehmerelement 28 drehfest, vorzugsweise
durch Formschluss, verbunden sein. Das Mitnehmere-
lement 28 kann axial verschieblich an der Motorwelle 51
angeordnet sein. Das Mitnehmerelement 28 bildet einen
Bremsflansch 29 aus, der in einem Spalt 30 der Bremse
7 angeordnet ist. Die Reibbremse 23 besitzt ein axial
verschiebliches Anpresselement 31, das im stromlosen
Zustand das Mitnehmerelement 28 aufgrund einer Fe-
derkraft (siehe Fig. 9B) gegen ein Anpressteil 32 der
Reibbremse 23 driickt. Zwischen der Wicklung 24 und
dem Anpresselement 31 liegt im stromlosen Zustand ein
Luftspalt 60. Das Anpressteil 32 ist Teil des Statorgehau-
ses 26 oder, genauso wie das Anpresselement 31, mit
diesemverbunden. Das Anpresselement 31, das Mitneh-
merelement 28 und das Anpressteil 32 besitzen jeweils
im stromlosen Zustand in Kontakt stehende Reibflachen.
Reibflachen bezeichnen Flachen, die beim Bremsen in
Kontakt stehen. Die Reibflachen kénnen durch Reibbe-
lage 33 gebildet sein, wie dies in der gezeigten Darstel-
lung der Fall ist. Die Reibflachen an dem Mitnehmerele-
ment 28 sind beidseitig angeordnet. Um den Bremsvor-
gang leiser zu gestalten, kann vorgesehen sein, den
Bremsflansch 29 aus Kunststoff zu fertigen. Ein solcher
Bremsflansch 29 braucht keine Reibbelage 33.

[0042] Wenn die Wicklung 24 bestromt wird, wird das
Anpresselement 31 aufgrund der entstehenden Magnet-
kraft entgegen der Federkraft (siehe Fig. 9B) in Richtung
der Wicklung 24 gezogen, sodass der Luftspalt 60 ge-
schlossen wird und ein Spalt zwischen dem Anpresse-
lement 31 und dem Mitnehmerelement 28 entsteht. Da
das Mitnehmerelement 28 axial verschiebbar auf der Mo-
torwelle 51 sitzt, kann es sich auch von dem Anpressteil
32 I6sen und anschlieend rotieren. Im bestromten Zu-
stand wird also das Mitnehmerelement 28 freigegeben,
sodass lediglich das Freigabebremsmoment Mg,;, wel-
ches vorzugsweise im Wesentlichen 0 Nm ist, von der
Reibbremse 23 aufgebracht wird.

[0043] Fig. 9B zeigt eine Feder 34 in einer Ausneh-
mung 35, welche das Anpresselement 31 im stromlosen
Zustand gegen das Mitnehmerelement 28 driickt. Mithilfe
einer Stellschraube 36 kann die Vorspannung der Feder
34 eingestellt werden. Entlang des Umfangs des Anpres-
selements 31 sind bevorzugt mehrere solcher Federn 34
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angeordnet. Dies ist in Fig. 9C ersichtlich, die eine Vor-
derseite der Bremse 7 zeigt. Erkennbar ist die Offnung
27 des Mitnehmerelements 28. Die Motorwelle 51 (nicht
gezeigt) kann mittels Formschluss 37 mit dem Mitneh-
merelement 28 verbunden werden.

Patentanspriiche

1. Antriebseinheit (5) fir eine Drehfligeltir (1), aufwei-
send:

einen Elektromotor (6), insbesondere einen Ser-
vomotor (6a), miteiner Motorwelle (51) zum Ver-
schwenken eines Turblatts (3) gegenuber ei-
nem Turrahmen (2);

eine Steuer-/Regelungseinheit (9), die dazu ein-
gerichtet ist, das Turblatt (3) durch Steuern
und/oder Regeln des Elektromotors (6) in eine
Soll-Winkelposition (a4, a,) zu bringen; und
eine elektrisch betatigbare Bremse (7),

dadurch gekennzeichnet, dass
die Bremse (7) dazu eingerichtet ist,

in einem im Wesentlichen stromlosen Zustand
vorzugsweise reibschlissig ein Haltebremsmo-
ment (Mpgaite) ZU erzeugen und auf das Turblatt
(3) auszuliben, um im Falle eines auf das Tir-
blatt (3) einwirkenden Stérdrehmoments (Mg;,)
das Turblatt (3) in der Soll-Winkelposition (o4,
o) zu halten, und

in einem bestromten Zustand ein im Vergleich
zu dem Haltebremsmoment (M) Verringer-
tes Freigabebremsmoment (Mg,;) zu erzeugen
und auf das Turblatt (3) auszutben.

2. Antriebseinheit (5) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Freigabebremsmoment
(MEei) im Wesentlichen 0 Nm entspricht, sodass das
Turblatt (3) im bestromten Zustand vollstéandig von
der Bremse (7) freigegeben ist.

3. Antriebseinheit(5)nach Anspruch 1 oder2,dadurch
gekennzeichnet, dass das Haltebremsmoment
(Myaite) in einem Bereich von 0,06 Nm bis 4 Nm,
vorzugsweise von 0,07 Nm bis 2 Nm oder von 0,08
Nm bis 1 Nm oder von 0,08 Nm bis 0,85 Nm liegt.

4. Antriebseinheit (5) nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremse (7)
eine Reibbremse (23) oder eine Formschlussbrem-
se, insbesondere eine Zahnhaltebremse, ist.

5. Antriebseinheit (5) nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuer-/Re-
gelungseinheit (9) dazu eingerichtet ist, die elek-
trisch betatigbare Bremse (7) in den bestromten Zu-
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stand zu schalten, wenn der Elektromotor (6) ge-
steuert und/oder geregelt wird, um das Turblatt (3)
in die Soll-Winkelposition (o4, o) zu bringen.

Antriebseinheit (5) nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuer-/Re-
gelungseinheit (9) dazu eingerichtet ist, die elek-
trisch betatigbare Bremse (7) in den stromlosen Zu-
stand zu schalten, wenn sich das Turblatt (3) in der
Soll-Winkelposition (o4, a,) befindet.

Antriebseinheit (5) nach einem der Anspriiche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremse (7),
vorzugsweise eine Reibflache, insbesondere ein
Reibbelag, im stromlosen Zustand mit einem Mit-
nehmerelement (28), das mit der Motorwelle (51)
verbunden ist, in vorzugsweise direktem Kontakt
steht.

Antriebseinheit (5) nach einem der Anspriiche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass ein Getriebe
(10), insbesondere ein Winkelgetriebe (10a), vorge-
sehen ist, das an einer Eingangsseite (15) mit der
Motorwelle (51) verbunden ist und an einer Aus-
gangsseite (16) mit einem Ubertragungselement (8)
zur Ubertragung einer Drehbewegung auf das Tiir-
blatt (3) verbindbar ist.

Antriebseinheit (5) nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Getriebe (1) nicht-selbst-
hemmend ist.

Antriebseinheit (5) nach einem der Anspriiche 8 oder
9, dadurch gekennzeichnet, dass eine Montage-
platte (17) vorgesehen ist, an welche der Elektromo-
tor (6), das Getriebe (10) und/oder die Bremse (7)
befestigt ist.

Antriebseinheit (5) nach einem der Anspriiche 1 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest ein
Sensor, beispielsweise ein Hallsensor oder ein
Drehgeber, vorgesehen ist, mit dem eine momenta-
ne Winkelposition (a.yoment) des Turblattes (3) be-
stimmbar ist.

Antriebseinheit (5) nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Steuer-/Regelungseinheit
(9) dazu eingerichtet ist, das Turblatt (3) auf Basis
der momentanen Winkelposition (oyoment) in die
Soll-Winkelposition (a4, ay) zu regeln.

Drehfligeltir (1), aufweisend:

einen Tirrahmen (2),

zumindest ein Tirblatt (3),

eine Antriebseinheit (5) und

ein Ubertragungselement (8), insbesondere ei-
ne Gleitstange (8a), zum Ubertragen einer
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14.

15.

Drehbewegung von der Antriebseinheit (5) auf
das Turblatt oder den Tirrahmen,

dadurch gekennzeichnet, dass
die Antriebseinheit (5) nach einem der Anspriiche 1
bis 12 ausgebildet ist.

Drehfligeltir (1) nach Anspruch 13, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Antriebseinheitim Wesent-
lichen vollstandig in einen Aufnahmeraum (13) des
Tarrahmens (2) aufgenommen ist.

Verfahren zum Verschwenken eines Turblattes (3)
einer Drehfligeltir (1) gegenuber einem Tirrahmen
(2) mit den folgenden Schritten:

Schalten einer elektrisch betatigbaren Bremse
(7) in einen bestromten Zustand, in welchem die
Bremse (7) ein im Vergleich zu einem Halte-
bremsmoment (M) verringertes Freigabe-
bremsmoment (Mg,;) erzeugt und auf das Tur-
blatt ausiibt;

Steuern und/oder Regeln eines Elektromotors
(6), um das Turblatt (3) in eine Soll-Winkelposi-
tion (a4, a,) zu bringen;

Schalten der Bremse (7) in einen im Wesentli-
chen stromlosen Zustand, in welchem die Brem-
se (7) vorzugsweise reibschlissig das Halte-
bremsmoment (My,1c) €rzeugt und auf das Tar-
blatt (3) auslbt, um das Turblatt (3) im Falle ei-
nes auf das Turblatt (3) einwirkenden Stordreh-
moments (Mgs,) in der Soll-Winkelposition (a4,
ay) zu halten.
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