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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Schiebe- oder eine
Hebeschiebetir bzw. -fenster mit wenigstens einem in
einem Blendrahmen verschieblich gefiihrten Fliigel so-
wie einer Bremseinheit zum Abbremsen des Fligels.
[0002] Schiebe- oder Hebeschiebetiren oder Schie-
be- oder Hebeschiebefenster sind allgemein bekannt
und sie bestehen in der Regel aus einem Blendrahmen,
an welchem ein Fligel verschieblich gefihrt ist. Dieser
Schiebfligel weist mindestens zwei Laufwagen auf, tber
welche er an einer Schiene aufgehangt oder auf eine
Schiene aufgesetzt ist. Der Fligel kann unterschiedliche
GroRen und verschiedene Verglasungen aufweisen und
ein Flugelgewicht von Uber 300 kg ist keine Seltenheit.
Es besteht nun die Anforderung, dass der Fligel beim
Verschieben im Bereich seiner Endlagen, d.h. seiner Ru-
helagen sowohl fur die Offenstellung als auch fir die
Schlie3stellung abgebremstwird, so dass der Fligel kon-
trolliert in die Endstellung gefiihrt wird. Wird der Flugel
nicht abgebremst, dann lauft er mit seiner Verschiebe-
geschwindigkeit in die Endlage und wird vom Rahmen,
Beschlag oder vom Mauerwerk abgebremst und das Ver-
schiebemomentwird darin aufgenommen. Insbesondere
bei hohen Fligelgewichten ist dies besonders problema-
tisch.

[0003] Zwar sind verschiedene Lésungen bekannt,
zum Beispiel Endlagen-Dampfungen, die jedoch so aus-
gelegt sein missen, dass sie den Fligel bei jeder Ge-
schwindigkeit sicher abbremsen. Ferner sind Schiebe-
sperren bekannt, die den Fliigel vor Erreichen seiner
Endlage anhalten, so dass er nach dem Lésen der Sperre
nur noch eine kurze Wegstrecke bis zum Erreichen sei-
ner Endlage verschoben werden kann, so dass er auf
dieser Wegstrecke nicht mehr hoch beschleunigt werden
kann. Problematisch bei diesen Schiebesperrenist, dass
der Fliigel beim Abbremsen kippt, wodurch die Laufschu-
he Ubermafig beansprucht werden. Derartige Schiebe-
sperren sind daher lediglich fir ein Fliigelgewicht bis ma-
ximal 130 kg geeignet. Als nachteilig wird auRerdem an-
gesehen, dass der Fligel durch Zurtickschieben, ent-
sperrt werden muss. Es muss also eine zweimalige Um-
kehr der Bewegungsrichtung stattfinden.

[0004] Aus der DE 203 08 218 U1 ist eine endlagen-
bezogene Dampfung bekannt, die unabhangig von der
Bewegungsgeschwindigkeit ist.

[0005] Die DE 15 59 726 B1 offenbart eine Bremse,
dierichtungsorientiertistund nur endlagenbezogen funk-
tioniert. Das Bremsmoment wirkt auch bei kleinen Bewe-
gungen.

[0006] Aus der DE 83 26 794 Ul ist ein Endanschlag
fur ein Schiebetor bekannt, welches unabhéngig von der
Bewegung ist.

[0007] Die DE 20 2004 001 791 U1 zeigt eine Damp-
fungsvorrichtung zum Abbremsen von Mobelschubla-
den. Derartige Dampfungsvorrichtungen sind aber fur
Massen von einigen 100 kg ungeeignet.

[0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
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Schiebe- oder Hebeschiebetur oder -fenster bereitzu-
stellen, bei welchem keine Gefahr besteht, dass der Fli-
gel bei hohen Verschiebegeschwindigkeiten am Ende
seines Verschiebeweges auf den Blendrahmen oder auf
das Mauerwerk oder ein Beschlagteil so auffahrt, dass
Komponenten beschéadigt werden. AuRerdem sollen
Personen die Tir oder das Fenster gefahrlos benutzen
kénnen.

[0009] Dies wird bei einer Schiebe- oder Hebeschie-
betlr oder einem Schiebe- oder Hebeschiebefenster der
eingangs genannten Art erfindungsgemar dadurch ge-
I6st, dass der Flugel Gber ein Treibmittel mit der Brems-
einheit verbunden ist und entweder das Treibmittel oder
die Bremseinheit mit dem Blendrahmen fest verbunden
istund die Bremseinheit eine Bremse und eine Kupplung
aufweist.

[0010] Dabei sollen auch Bremseinheiten umfasst
sein, beidenen Bremse und Kupplung baulich ineinander
integriert oder baulich voneinander getrennt sind. Inein-
ander integrierte Einheiten besitzen z.B. eine Bremse,
die eine progressive Kennlinie aufweisen, so dass der
Fligel bei geringen Verschiebegeschwindigkeiten nicht
oder nahezu nicht gebremst wird. Die Kupplung ist quasi
in die Bremse integriert, da erst ab einer gewissen Ver-
schiebegeschwindigkeit die Bremswirkung eintritt.
[0011] Nachfolgend wird die Erfindung an einer Hebe-
schiebetir erlautert, wobei die Beschreibung gleicher-
mafR3en gut auch fiir Schiebetiren, Schiebefenster und
Hebeschiebefenster gilt und nicht einschrankend ver-
standen werden soll.

[0012] Die Hebeschiebetiir weist eine Bremseinheit
und ein Treibmittel auf, wobei die Bremseinheit und das
Treibmittel zwischen den verschiebbaren Fliigel und den
Blendrahmen zwischengeschaltet ist. Die Bremseinheit
besitzt eine Bremse und eine Kupplung, so dass die
Bremse erst dann ihre Wirkung entfaltet, wenn die Kupp-
lung aktiviert wird. Dies bedeutet, dass der Fligel bei
nicht aktivierter Kupplung ungebremst verschoben wer-
den kann und die Bremse erst dann zugeschaltet wird,
wenn eine Gefahrensituation droht. Dies ist zum Beispiel
dann der Fall, wenn der Fligel eine gewisse Geschwin-
digkeit Uberschreitet, wobei bei schweren Fliigeln der
Schwellwert niedrig und bei leichten Fligeln der Schwell-
wert hoher sein kann. Das Bremselement, und insbeson-
dere die Kupplung ist also geschwindigkeitsabhéngig. Es
herrscht ein absoluter und ungebremster Freilauf bis zur
Geschwindigkeitsschwelle. Es entsteht keine Unterbre-
chung des Bewegungsablaufs, wie z.B. bei der
Schlie3sperre, bei der der Fliigel nach dem Abbremsen
in die entgegengesetzte Richtung verschoben werden
muss, um die Sperre zu lésen. Die erfindungsgeméaRle
Vorrichtung bietet eine groRRere Sicherheit flir Personen
gegen Einklemmen und bewahrt das Mauerwerk und die
Tir und insbesondere den Flugel von Beschadigung.
[0013] Erfindungsgemal ist die Bremse als Damp-
fungselement ausgebildet. Als besonders bevorzugtes
Ausflihrungsbeispiel hat sich ein Rotationsdampfer be-
wabhrt, in welchem ein Fluid enthalten ist, welches einen
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im Fluid angeordneten Rotor oder dergleichen abbremst.
[0014] Beieinem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel ist
die Kupplung eine Fliehkraftkupplung. Fliehkraftkupplun-
gen besitzen den Vorteil, dass sie keiner Betatigungs-
vorrichtung oder Ausldser, wie Betatigungshebel oder
dergleichen beddrfen, da sie allein durch das Verschie-
ben des beweglichen Fligels aktiviert werden. Sie kon-
nen dabei so eingestellt sein, dass sie erst ab einer be-
stimmten Geschwindigkeit wirksam werden. Es besteht
aber auch die Mdglichkeit, dass die Fliehkraftkupplung
durch die Beschleunigung des Flugels aktiviert wird, falls
die Beschleunigung ein bestimmtes Maf} Uberschreitet.
[0015] Um das Treibmittel mit der Bremse zu verbin-
den, weist die Fliehkraftkupplung am Umfang ausfahr-
bare Kupplungsglieder auf. Dabei kénnen die Kupp-
lungsglieder bei einem Ausfuhrungsbeispiel mittels einer
Ruckholfeder oder durch Schwerkraft entgegen der
Richtung der Fliehkraft zuriickfahrbar sein. Dies bedeu-
tet, dass die Fliehkraftkupplung ihre inaktive Stellung ein-
nimmt, wenn die Geschwindigkeit des Flugels unterhalb
eines bevorzugterweise einstellbaren Schwellwerts liegt.
[0016] Eine einfache Ausfuhrungsform der Fliehkraft-
kupplung sieht vor, dass das Kupplungsglied von einem
radial ausfahrbaren Zapfen gebildet wird, wobei die
Kupplung eine drehbare Scheibe mit horizontaler Dreh-
achse istund der Zapfen in radialen Ausnehmungen ver-
schieblich gelagertist. Dadurchist die Fliehkraftkupplung
unabhangig von der Laufrichtung des Flugels und wirkt
in beide Richtung gleich. Die den Zapfen ausschiebende
Fliehkraft wirkt dabei der den Zapfen in die Kupplung
einziehenden Scherkraft entgegen.
[0017] Das Treibmittelkannein Riemen,insbesondere
Zahnriemen, eine Kette oder eine Zahnstange oder Spin-
del sein. Dabei kann die Zahnstange entweder am ver-
schiebbaren Fligel oder am Blendrahmen befestigt sein.
Bevorzugterweise ist das Treibmittel endlos und lauft
Uiber wenigstens zwei Umlenkrollen um.
[0018] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung, in der unter Bezugnahme auf die Zeichnung
besonders bevorzugte Ausfihrungsbeispiele im Einzel-
nen beschrieben sind. Dabei kénnen die in der Zeich-
nung dargestellten sowie in der Beschreibung und in den
Anspriichen erwahnten Merkmale jeweils einzeln fr sich
oder in beliebiger Kombination erfindungswesentlich
sein.
[0019] In der Zeichnung zeigen:
eine schematische Seitenansicht einer er-
sten Ausfiihrungsform der Erfindung mit teil-
weise geoffnetem verschiebbaren Fligel
und am Blendrahmen befestigter Bremsein-
heit;

Figur 1

Figur 2 eine Draufsicht auf die Anordnung geman

Figur 1 in Richtung des Pfeils II;

Figur 3 eine schematische Seitenansicht einer zwei-
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ten Ausfuhrungsform der Erfindung mit am
verschiebbaren Fliigel vorgesehener Zahn-
stange;
Figur 4 eine Draufsicht auf die Anordnung geman
Figur 3 in Richtung des Pfeils IV;

eine schematische Seitenansicht einer drit-
ten Ausfuihrungsform der Erfindung mit am
verschiebbaren Fligel befestigter Brems-
einheit;

Figur 5

Figur 6 eine Draufsicht auf die Anordnung geman

Figur 5 in Richtung des Pfeils VI;
Figur 7 eine Ansicht der Anordnung gemaR Figur 5
in Richtung des Pfeils VII;
Figur 8 eine perspektivische Ansicht der in den Fi-
guren 1 und 2 dargestellten Ausfiihrungs-
form der Erfindung;
Figur 9 eine perspektivische Ansicht der Bremsein-
heit;
Figur 10  eine Draufsicht auf die Bremseinheit gemaf
Figur 9 in Richtung des Pfeils X;

einen Schnitt XI - XI durch die Bremseinheit
geman Figur 10;

Figur 11

eine schematische Seitenansicht einer wei-
teren Ausfuhrungsform der Erfindung mit
baulich voneinander getrennter Bremse und
Kupplung; und

Figur 12

Figur 13  eine Draufsicht auf die Anordnung gemafn

Figur 12 in Richtung des Pfeils XIII.

[0020] Die Figur 1 zeigt in schematischer Darstellung
eine Seitenansicht einer insgesamt mit 10 bezeichneten
Hebeschiebetir, die einen Blendrahmen 12 sowie einen
verschieblich gefuhrten Flugel 14 aufweist. Der Blend-
rahmen 12 ist mit dem Mauerwerk 16 verbunden. Auf3er-
dem ist erkennbar, dass der Fligel 14 einen Handgriff
18 aufweist, liber welchen er entriegelt und verschoben
werden kann. Im Bereich des oberen Holmes 20 befindet
sich am Blendrahmen eine insgesamt mit 22 bezeichnete
Bremseinheit, die mit einem Treibmittel 24 wirkverbun-
den ist. Die Bremseinheit 22 kann ein einziges Bautell
sein, oder wie bei der Ausfuhrungsform gemaf der Fi-
guren 12 und 13 aus mehreren Bauteilen bestehen. Die-
ses Treibmittel 24 ist beim Ausfuhrungsbeispiel der Fi-
guren 1 und 2 ein Zahnriemen 26 oder eine Kette 28,
welcher beziehungsweise welche endlos ausgebildet ist
und die Bremseinheit 22 sowie eine Umlenkrolle 30 um-
schlingt. AuRerdem ist Uiber eine geeignete Klemmvor-
richtung 32 der Fligel 14 am Zahnriemen 26 befestigt.
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[0021] Uber den Fliigel 14 wird also der Zahnriemen
26 bewegt und diese Bewegung auf die Bremseinheit 22
Uibertragen. Die Figur 2 zeigt eine Draufsicht auf die An-
ordnung in Figur 1 und es ist deutlich erkennbar, dass
sich die Umlenkrolle 30, die Klemmvorrichtung 32 und
die Bremseinheit 22 in einer Flucht mit dem Treibmittel
24 befinden.

[0022] Die Figuren 3 und 4 zeigen ein zweites Ausfiih-
rungsbeispiel, bei welchem die Bremseinheit 22 zwar
ebenfalls am Blendrahmen 12 oder am Mauerwerk 16
befestigt ist, der Fliigel 14 jedoch mit einer Zahnstange
34 versehen ist. Wird der Flugel 14 parallel zum Blend-
rahmen 12 verschoben, dann kdmmt die Zahnstange 34
mit einem Ritzel 36 (siehe Figur 8) der Bremseinheit 22
und treibt diese an.

[0023] Die Figuren 5 bis 7 zeigen ein drittes Ausfih-
rungsbeispiel der erfindungsgeméfRen Hebeschiebetir
10, bei welcher die Bremseinheit 22 am verschieblichen
Fligel 14 befestigt ist. Parallel zum Fligel 14 und zum
Blendrahmen 12 ist oberhalb der Bremseinheit 22 eine
Profilschiene 38 mit einer Zahnstange 40 angeordnet.
Wird der Flugel 14 parallel zum Blendrahmen 12 ver-
schoben, dann kdammt das Ritzel 36 der Bremseinheit
22, die mit dem Fligel 14 verschoben wird, mit der Zahn-
stange 40 und wird auf diese Weise angetrieben.
[0024] Die Figur 8 zeigt ein das Ausfuihrungsbeispiel
der Bremseinheit 22, wie es zum Beispiel schematisch
inden Figuren 1 und 2 wiedergegeben ist. Dabei ist diese
Bremseinheit 22 am Blendrahmen 12 mittels einer Hal-
teplatte 42, welche Schraubéffnungen 44 aufweist, an-
geschraubt. Das Ritzel 36 ist drehbar an dieser Halte-
platte 42 gelagert und wird vom Zahnriemen 26 um-
schlungen. Am Blendrahmen 12 befindet sich auch die
Umlenkrolle 30, die ebenfalls Uber eine Halteplatte 46
angeschraubt ist.

[0025] Am Zahnriemen 26 ist die Klemmvorrichtung
32 fixiert, wobei die Klemmvorrichtung 32 tiber einen Be-
festigungswinkel 48 am verschieblichen Flugel 14 mon-
tiert ist. Durch Bewegen des Fliigels 14 wird also der
Zahnriemen 26 angetrieben. Ferner sind Haltewinkel 50
erkennbar, an welchen eine nicht dargestellte Abdek-
kung befestigt werden kann, mit welcher die Bremsein-
heit 22 sowie das Treibmittel 24 und die Umlenkrolle 30
abgedeckt werden.

[0026] Die Figuren 9 bis 11 zeigen die Bremseinheit
22, die Uber das Ritzel 36 angetrieben wird. Die Lagerung
des Ritzels 36 erfolgt tUber ein Kugellager 52, welches in
einer Offnung 54 der Halteplatte 42 aufgenommen ist
und in welches ein Zapfen 56 eingesetzt ist. Dieser Zap-
fen 56 tragt das Ritzel 36 und tragt an seinem freien Ende
eine Fliehkraftkupplung 58 sowie einen Rotationsdamp-
fer 60. Dabei ist der Rotationsdampfer 60 drehfest mit
dem Zapfen 56 und die Fliehkraftkupplung 58 verdrehbar
auf dem Zapfen 56 gelagert.

[0027] Wird das Ritzel 36 Giber den Zahnriemen 26 in
Drehbewegung versetzt, dann wird tiber den Zapfen 56
der Rotationsdampfer 30 angetrieben, der ein mit dem
Zapfen 56 verbundenes Fliigelrad oder Rotor (nicht dar-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

gestellt) besitzt, welches im Gehause 62 des Rotations-
dampfers 60 gebremst oder gedampft umlauft. Die
Dampfung erfolgt durch ein Fluid, welches Drosseloff-
nungen durchstromt. Auf diese Weise wird das Geh&use
62 des Rotationsdampfers 60 ebenfalls in Drehbewe-
gung versetzt, da dem Gehéause kein Widerstand entge-
gen wirkt. Dieses Geh&use 62 ist aber drehfest mit der
Fliehkraftkupplung 58 verbunden, so dass auch diese in
Drehbewegung versetzt wird.

[0028] Die Fliehkraftkupplung 58 besitzt radial aus-
fahrbare Zapfen 64, die fliehkraftbedingt beziehungswei-
se schwerkraftbedingt eine ausgefahrene oder eine ein-
gefahrene Stellung einnehmen. In der Figur 11 nehmen
die Zapfen 64 ihre ausgefahrenen Stellungen ein, wobei
der untere Zapfen 64 schwerkraftbedingt ausgefahren
und der obere Zapfen 64 fliehkraftbedingt ausgefahren
ist. Dabei Ubersteigt die Fliehkraft betragsmaRig die
Schwerkraft. Wirde die Drehzahl der Fliehkraftkupplung
58 verringert werden, dann wirde die Schwerkraft des
oberen Zapfens 64 die Fliehkraft Ubersteigen und der
obere Zapfen 64 wirde seine radial eingefahrene Stel-
lung einnehmen. Die Drehzahl liegt dann unter der Akti-
vierungsschwelle fiir die Kupplung 58.

[0029] In der dargestellten Position schlagt der obere
Zapfen 64 an einem Anschlag 66 an, welcher Uber eine
Einstellschraube 68 hohenverstellbar ist. Dadurch wird
aber die Fliehkraftkupplung 58 festgesetzt, was zur Folge
hat, dass auch das Gehéuse 62 des Rotationsdampfers
60 festgehalten wird, da dieses mittels Schrauben 70 an
der Fliehkraftkupplung 58 angeschraubt ist. Im Gehause
62 wird auf diese Weise die Drehbewegung des mit dem
Zapfen 56 gekoppelten Fligelrades oder Rotors (nicht
dargestellt) abgebremst beziehungsweise gedampft.
Diese Bremskraft wird auf den Zapfen 56 und das Ritzel
36 sowie das Treibmittel 24 und schlieBlich auf den Fligel
14 Gbertragen, dessen Verschiebebewegung hierdurch
abgebremst wird.

[0030] Hervorzuheben ist, dass, da die Zapfen 64 ra-
dial angeordnet sind, die Fliehkraftkupplung 58 in beiden
Drehrichtungen gleichwirkend ist. Aul3erdem tritt die
Bremswirkung erst ab einer bestimmten Verschiebege-
schwindigkeit, das heil3t ab einer bestimmten Drehzahl
des Ritzels 36 und somit des Rotationsdampfers 60 ein.
Erst wenn dieser Schwellwert unterschritten wird, nimmt
der obere Zapfen 64 seine radial eingefahrene Stellung
wieder ein und gibt die Fliehkraftkupplung 58 frei. Der
Fligel 14 ist dann wieder ungebremst verschiebbar.
[0031] Bein in den Figuren 12 und 13 dargestellten
Ausfuhrungsbeispiel ist der Rotationsdampfer 60 am ver-
schieblichen Fliigel 14 befestigt. Das Treibmitte 124 um-
schlingt eine am Blendrahmen 12 vorgesehene Umlen-
krolle 30 sowie die Fliehkraftkupplung 58, die am ande-
ren Vertikalholm des Blendrahmens 12 montiert ist. Es
ist deutlich erkennbar, dass bei diesem Ausfiihrungsbei-
spiel die Bremseinheit 22 zwar ebenfalls eine Kupplung
58 und einen Dampfer 60 aufweist, diese beiden Bauteile
aber an verschiedenen Stellen befestigt, d.h. baulich
voneinander getrennt sind.
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Patentanspriiche

1. Schiebe- oder Hebeschiebetiir (10) oder -fenster mit
wenigstens einem in einem Blendrahmen (12) ver-
schieblich gefiuihrten Fliigel (14) sowie einer Brems- 5
einheit (22) zum Abbremsen des Flugels (14), wobei
der Flugel (14) Uber ein Treibmittel (24) mit der
Bremseinheit (22) verbunden ist und entweder das
Treibmittel (24) oder die Bremseinheit (22) mit dem
Blendrahmen (12) fest verbunden ist. 10

2. Hebeschiebetir nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Bremseinheit (22) eine
Bremse und eine Kupplung aufweist.

15

3. Hebeschiebetiir nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Bremse ein Ddmpfungs-
element ist.

4. Hebeschiebetir nach Anspruch 3, dadurch ge- 20
kennzeichnet, dass das Dampfungselement ein
Rotationsdampfer (60) ist.

5. Hebeschiebetiir nach einem der vorhergehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die 25
Kupplung eine Fliehkraftkupplung (58) ist.

6. Hebeschiebetir nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Fliehkraftkupplung (58) am
Umfang ausfahrbare Kupplungsglieder aufweist. 30

7. Hebeschiebetiir nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Kupplungsglieder mittels
einer Rickholfeder oder durch Schwerkraft entge-
gen der Richtung der Fliehkraft zurickfahrbar sind. 35

8. Hebeschiebetiir nach Anspruch 6 oder 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Kupplungsglied von ei-
nem radial ausfahrbaren Zapfen (64) gebildet wird.

40

9. Hebeschiebetiir nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das
Treibmittel (24) ein Riemen, insbesondere Zahnrie-
men (26), eine Kette, eine Spindel oder eine Zahn-
stange (3, 40) ist. 45

10. Hebeschiebetiir nach einem der Anspriche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass das Treibmittel
(24) endlos ist.

50

11. Hebeschiebetiir nach einem der Anspriiche 2 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Bremse und
die Kupplung baulich voneinander getrennt ange-
ordnet sind.

55
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