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(57) Die Erfindung betrifft einen Antrieb flr einen
schwenkbaren Fligel einer Tir, eines Fensters oder
dergleichen, mit einer Antriebseinrichtung, die mit einer
Anlenkeinrichtung zur Bewegung des Fliigels zwischen
einer Offnungsstellung und einer SchlieRstellung ver-
bindbar ist, und einem mechanischen Energiespeicher,
wobei der Antrieb in einem Normalbetrieb und in einem
Notbetrieb betreibbar ist, wobei bei einem Wechsel in
den Notbetrieb der mechanische Energiespeicher dazu
eingerichtet ist, bei einer Offnung des Fliigels unmittelbar
mit einer Entladung zu beginnen, dadurch gekennzeich-
net, dass der Antrieb ferner ein Bremselement aufweist,
wobei der mechanische Energiespeicher dazu einge-
richtetist, im Notbetrieb bei in der Schlief3stellung befind-
lichem Fligel geladen zu werden und das Bremselement
dazu eingerichtet ist, die beim Entladen des mechani-
schen Energiespeichers freigesetzte Energie gebremst
auf den Flugel zu Ubertragen, um den Fligel in die
Schlielstellung zu bewegen. Die Erfindung betrifft ferner

ANTRIEB MIT FREILAUFFUNKTION FUR EINE BARRIEREFREIE BEGEHUNG IM NOTFALL

einen Antrieb fiir einen schwenkbaren Fliigel einer Tir,
eines Fensters oder dergleichen, mit einer Antriebsein-
richtung, die mit einer Anlenkeinrichtung zur Bewegung
des Fliigels zwischen einer Offnungsstellung und einer
Schlielstellung verbindbar ist, und einem mechanischen
Energiespeicher, wobei der Antrieb in einem Normalbe-
trieb und in einem Notbetrieb betreibbar ist, wobei bei
einem Wechsel in den Notbetrieb der mechanische Ener-
giespeicher dazu eingerichtet ist, bei einer Offnung des
Fligels unmittelbar mit einer Entladung zu beginnen,
dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb ferner einen
Mitnehmer aufweist, wobei der mechanische Energie-
speicher dazu eingerichtet ist, im Notbetrieb bei in der
Schliefstellung befindlichem Fliigel geladen zu werden
und der Mitnehmer dazu eingerichtet ist, die beim Ent-
laden des mechanischen Energiespeichers freigesetzte
Energie mit einer Verzogerung auf den Fliigel zu tber-
tragen, umden Fllgel in die SchlieBstellung zu bewegen.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Antrieb
fur einen schwenkbaren Fliigel einer Tur, eines Fenster
oder dergleichen, mit einer Antriebseinrichtung, die mit
einer Anlenkeinrichtung zur Bewegung des Flugels zwi-
schen einer Offnungsstellung und einer SchlieRstellung
verbindbar ist, und einem mechanischen Energiespei-
cher, wobei der Antrieb in einem Normalbetrieb und in
einem Notbetrieb betreibbar ist, wobei bei einem Wech-
sel in einen Notbetrieb der mechanische Energiespei-
cher dazu eingerichtet ist, bei einer (manuellen) Offnung
des Fligels unmittelbar mit einer Entladung zu beginnen.
[0002] Einderartiger Antrieb ist beispielsweise aus der
DE 44 26 201 A1 bekannt. Inder DE 44 26 201 A1 wird ein
Turantrieb beschrieben, der mit einem elektromechani-
schen Motor und einer SchlielRfeder arbeitet. Der Antrieb
weist eine Abtriebswelle auf, die Uber ein kraftiibertra-
gendes Gestange mit Gleitarm und Gleitschiene mit dem
Flugel verbunden ist. Die Schlief3feder stellt sicher, dass
auch bei Stromausfall der Fligel sicher geschlossen
wird. Um zu verhindern, dass im Normalbetrieb des An-
triebs stérender Offnungswiderstand aufgrund der
Schliel¥feder auftritt, ist vorgesehen, dass der Antrieb
eine mit der Schliel3feder zusammenwirkende ein-/aus-
schaltbare Arretiereinrichtung aufweist, welche in einge-
schalteter Stellung die SchlieRfeder vorgespannt halt,
sodass der Fllgel ausschlieBlich unter Wirkung des
elektromechanischen Motors antreibbar oder von Hand
betatigbar ist. In ausgeschalteter Stellung der Arretie-
reinrichtung ist die Schlief3¢feder freigegeben, sodass der
Fliigel unter Wirkung der SchlieRfeder schlieRt. Uber
einen Brandmelder oder dergleichen kann die Arretie-
reinrichtung freigeschaltet werden.

[0003] Nachteilig an dem genannten Tirantrieb ist,
dass im Brandfall keine barrierefreie Begehbarkeit der
angetriebenen Tlr gegeben ist. Die Uber einen Brand-
melder freigeschaltete Arretiereinrichtung bewirkt ein
Entspannen der SchlieRfeder und damit den Aufbau
eines Moments in SchlieRrichtung. Wahrend der Antrieb
dazu in der Lage ist, stdrenden Offnungswiderstand auf-
grund der SchlieRfeder im Normalbetrieb zu beseitigen,
wird im Brandfall der Offnungswiderstand absichtlich
aufgebracht, um den Fligel sicher zu schlieen. Damit
werden Vorschriften der DIN 18263-4 und perspektivisch
der EN 17372 bezuglich des Verhaltens bspw. bei Brand
oder Storung erflllt, dies geschieht allerdings derart,
dass ein leichtes Offnen der Tir im Notfall nicht mehr
maoglich ist. Insofern kdnnen mit dem genannten Tiran-
trieb Normen wie DIN 18040-1 oder DIN 12217 zur Ge-
wabhrleistung barrierefreier Turen nicht eingehalten wer-
den, da die SchlieRkraft unmittelbar und dauerhaft an-
liegt. Insbesondere ist mit dem in der DE 44 26 201 A1
offenbarten Tiirantrieb ein Offnen der Tir im Notfall mit
geringem Kraftaufwand nicht moglich.

[0004] Die DE 10 2004 059 843 B3 betrifft einen Tur-
antrieb fur einen schwenkbar bewegbaren Fligel, be-
stehend aus einem Motor, aus einem getriebemaRig mit
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dem Motor verbundenen SchlieRerelement, das Giber ein
Gestange freilaufend an den Fligel angelenkt ist. Um
einen Tirantrieb zu schaffen, bei dem der Offnungswi-
derstand der Schlief3¢feder im Normalbetrieb nicht auftritt
und die Tur sicher und selbsttatig schliet, wird eine
Vorspannung einer in dem SchlieRerelement befindli-
chen SchlieRerfederim geschlossenen Zustand des Fli-
gels motorisch aufgebracht, ein Offnen des Fliigels er-
folgt (ausschlief3lich) manuell und ein SchlieRen des
Fligels erfolgt durch Aktivierung einer zeitverzdgerten
Abschaltung des Motorstromes und anschlief3ender Ent-
spannung der SchlieRerfeder.

[0005] Aus DE 102004 059 843 B3 geht daher hervor,
wie erreicht wird, dass der Offnungswiderstand der
SchlieRfeder im Normalbetrieb nicht auftritt. Unklar
bleibt, wie eine barrierefreie Offnung des Fliigels auch
im Notbetrieb erreicht werden kann, insbesondere unter
Einhaltung der Vorgabe, dass die SchlieRerfeder im Not-
betrieb bei einer Turdéffnung keiner Feststellung unter-
liegen darf bzw. insbesondere unter Einhaltung der Nor-
men DIN 18263-4 und EN 17372.

[0006] Die EP 0 137 861 A1 offenbart einen selbst-
tatigen TurschlieRer mit einer durch eine Federanord-
nung im SchlieRsinn belasteten Schlielerwelle, die den
verschiebbaren Kolben einer Dampfungszwecken dien-
enden, hydraulischen Kolben-Zylindereinheit fihrt, de-
ren Druckraum mitdem drucklosen Raum einerseits tiber
einen eine Drosseleinrichtung aufweisenden Rickfihr-
kanal und andererseits Uber ein zum Druckraum hin
offnendes Rickschlagventil verbunden ist, wobei zwi-
schen den Kolben und die Federanordnung ein eigen-
bewegliches Stitzglied geschaltet ist, das durch Fremd-
energie im Sinne einer Federvorspannung in Abhangig-
keit von der Turbetatigung gesteuert antreibbar ist. Da-
durch braucht der Begeher von mit derartigen Turschlie-
Rern ausgestatteten Flligeln keine Kraft fiir die Vorspan-
nung der Federanordnung aufzuwenden, so dass der
Taroffnungsvorgang wesentlich erleichtert ist.

[0007] Allerdings gibt die in der EP 0 137 861 A1
offenbarte Federanordnung die gespeicherte Energie
zur selbsttatigen TurschlieRbewegung erst nach been-
detem Turéffnungsvorgang ab. Weiterhin wird nicht zwi-
schen einem Normalbetrieb und einem Notbetrieb unter-
schieden. Insbesondere wird kein TurschlieRer offen-
bart, der im Notbetrieb die Einhaltung der Normen DIN
18263-4 und EN 17372 beachtet, wonach die Federan-
ordnung bei einer Turéffnung keiner Feststellung unter-
liegen darf bzw. mechanisch selbstschlieRend sein
muss.

[0008] Grundsatzlich sind Tirantriebe mit Bauartzu-
lassung bekannt, die im Alltag (d.h. im Normalbetrieb)
barrierefrei begehbar sind. Diese schlieBen im Notfall,
insbesondere bei Rauch bzw. Brand, die Ture allerdings
in der Regel mit einer Federkraft, und zwar derart, dass
Barrierefreiheit nicht mehr gewahrleistet ist.

[0009] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, einen Antrieb fir einen Fligel zu schaffen, der im
Notfall, insbesondere im Brandfall, eine barrierefreie Be-
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gehbarkeit unter Einhaltung der Vorschriften fir Brand-
schutzturen erlaubt und insbesondere mit den Normen
DIN 18263-4 und EN 17372 sowie DIN 18040-1 und DIN
12217 konform ist.

[0010] Diese Aufgabe wird durch einen Antrieb mitden
Merkmalen des Anspruch 1 gelést. Demnach weist der
Antrieb ein Bremselement auf, wobei der mechanische
Energiespeicher dazu eingerichtet ist, im Notbetrieb bei
in der Schlief3stellung befindlichem Fligel (bspw. durch
einen Motor) geladen zu werden und das Bremselement
des Antriebes dazu eingerichtet ist, die beim Entladen
des mechanischen Energiespeichers freigesetzte Ener-
gie gebremst auf den Flugel zu ubertragen, um den
Fligel in die Schlielstellung zu bewegen.

[0011] Wahrend bei herkdmmlichen Antrieben im Not-
betrieb sowohl die Entladung des mechanischen Ener-
giespeichers als auch die Wirkung der dabei freigesetz-
ten Energie auf den Fligel unmittelbar (mit voller Kraft)
nach dem Offnen des Fliigels erfolgt, umfasst der erfin-
dungsgemalfie Antrieb ein Bremselement, das bewirkt,
dass die Wirkung der Energie des mechanischen Ener-
giespeichers gebremst auf den Fligel tbertragen wer-
den kann.

[0012] Die Aufgabe wird ferner geldst durch einen An-
trieb mit den Merkmalen des Anspruchs 18. Demnach
weist der Antrieb einen Mitnehmer auf, wobei der me-
chanische Energiespeicher dazu eingerichtetist, im Not-
betrieb bei in der SchlieRstellung befindlichem Fligel
geladen zu werden und der Mithehmer dazu eingerichtet
ist, die beim Entladen des mechanischen Energiespei-
chers freigesetzte Energie mit einer Verzégerung aufden
Flugel zu Ubertragen, um den Fllgel in die Schlief3stel-
lung zu bewegen.

[0013] Die Wirkung der durch den mechanischen
Energiespeicher freigesetzten Energie erfolgt mithin in
dieser Losung nicht unmittelbar, sondern verzdgert (also
erst nach einer Verzégerungszeit).

[0014] Mit beiden Lésungen kann erreicht werden,
dass der Flugel im Notbetrieb ohne gréReren Kraftauf-
wand gedffnet werden kann. Diese Funktion ist insbe-
sondere fiir Einrichtungen mit alteren, schwacheren oder
korperlich behinderten Menschen, wie Krankenhausern,
Pflegeheimen oder Kindergéarten von gro3er Bedeutung.
Der erfindungsgemafie Antrieb gemal den unabhangi-
gen Ansprichen stellt nicht nur sicher, dass beispiels-
weise im Brandfall weiterhin Brandschutzkorridore ge-
bildet werden koénnen, sondern erlaubt es auch, dass
eine Brandschutztlr im Notfall nicht mit GbermaRigem
Kraftaufwand geoffnet werden muss. Damit sind auch
korperlich eingeschrankte Menschen in der Lage im Not-
fall eine TUr barrierefrei zu begehen und sich in Sicherheit
zu begeben.

[0015] Bisher mussten fir eine derartige Anforderung
stets Sonderlésungen konstruiert werden, die mithohem
Aufwand verbunden waren, sowohl was die Konstruktion
selbst als auch die Inbetriebnahme der jeweiligen An-
triebe betraf. Dabei mussten oftmals speicherprogram-
mierbare Steuerungen (SPS), Sicherheitsschalter, um-
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fangreiche Verkabelungen oder andere Sonderkompo-
nenten verbaut werden und die jeweiligen Ldsungen
mussten im Einzelfall mit Baubehérden abgestimmt
und von diesen genehmigt werden. Nachteilig an derar-
tigen Lésungen ist auch, dass Sicherheitssignale mit-
unter unterdriickt oder ignoriert werden missen und
spezielle Ansteuerelemente notwendig sind (Radarsen-
soren diirfen wegen moglicher Fehlauslésung beispiels-
weise durch Rauch im Brandfall nicht flr derartige An-
triebe verwendet werden). Weiterhin ist ein Einhalten der
relevanten Normen oft nur eingeschrankt gegeben.
[0016] Mit dem erfindungsgemafRen Antrieb gibt es
nun einen Antrieb, der geeignet ist, mit einer Bauartzu-
lassung die oben genannte technische Aufgabe zul6sen.
Der erfindungsgemafie Antrieb weist weder aufwendige
(zusatzliche) Steuerungselemente wie SPS, noch sepa-
rate Taster oder dergleichen auf.

[0017] Die Antriebseinrichtung ist vorzugsweise dazu
eingerichtet mit einem Motor verbunden zu werden. Un-
ter der Antriebseinrichtung des erfindungsgemafien An-
triebs ist insbesondere ein Getriebe zu verstehen, dass
durch den Motor angetrieben wird und das Uber eine
Abtriebswelle mit der Anlenkeinrichtung verbunden ist.
Die Anlenkeinrichtung kann beispielsweise als Gleitarm,
der dazu eingerichtet ist, in eine Gleitschiene zu greifen,
ausgestaltet sein. Gleichwohl kann es sich bei der An-
lenkeinrichtung auch um eine andere Art eines kraft-
Ubertragenden Gesténges handeln, beispielsweise um
ein Scheren- oder Teleskopgestange. Ferner kann als
Anlenkeinrichtung auch eine Tlrwelle dienen, wobei die
Abtriebswelle der Antriebseinrichtung mit Drehachse
des Fllgels fluchtet und mit der Tirwelle verbunden
ist. Weitere Arten von Anlenkeinrichtungen sind ebenso
denkbar.

[0018] Zusammen mit der Anlenkeinrichtung ist die
Antriebseinrichtung dazu eingerichtet, den Fligel um
seine Drehachse zwischen einer zwischen einer Off-
nungsstellung und einer Schlielstellung zu bewegen.
In der SchlieBstellung verlauft die Hauptflache des Fli-
gels parallel zur Wand, in der die Tiir eingebaut ist, bzw.
Fliigel, Tirzarge und Wand fluchten. Das heilt, der Off-
nungswinkel des Fliigels gegenliber der Schlief3stellung
betragtin der SchlieRstellung 0°. In der Offnungsstellung
regulérer Tiiren betragt der Offnungswinkel maximal 90°,
mitunter maximal 120°. Grundsatzlich gibt es aber auch
(Dreh-)Tiiren mit groRerem Offnungswinkel.

[0019] Das Offnen und SchlieRen der Tiire lber die
Antriebseinrichtung und die Anlenkeinrichtung kann ent-
weder automatisch unter Wirkung des Motors oder ma-
nuell erfolgen. Im Normalbetrieb des Antriebes ist vor-
gesehen, dass die Antriebseinrichtung mit der Anlen-
keinrichtung (zumindest) zum automatischen Offnen
des Flugels unter Wirkung des Motors verbunden ist
und/oder dass die Antriebseinrichtung mitder Anlenkein-
richtung zum SchlieRen des Fligels tUiber mechanisch
gespeicherte Energie unter Wirkung des mechanischen
Energiespeichers verbunden ist. Im Normalbetrieb kann
das Bewegen des Fligels des erfindungsgemaflen An-
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triebs beispielsweise vollautomatisch, d.h. unter Wirkung
des Motors, erfolgen. Ein manuelles Eingreifen ist den-
noch mdglich, genauso wie ein kombinierter Betrieb
bspw. motorisches Offnen und SchlieRen tiber den Ener-
giespeicher oder ein unterstiitztes manuelles Offnen
(sog. Servo-Betrieb). Esistauch mdglich, dass der Motor
ausschlieBlich zur Ladung des Energiespeichers ver-
wendet wird ohne tatsachlich die Tir zu bewegen. Ein
Normalbetrieb, in dem manuell gedffnet und Uber den
mechanischen Energiespeicher geschlossen werden
kann ist ebenfalls denkbar - in diesen kann beispielweise
gewechselt werden, wenn die Stromversorgung kom-
plett ausfallt und das Schlief’en der Brandschutztir si-
chergestellt werden muss.

[0020] Beim Wechsel (vom Normalbetrieb)in den Not-
betrieb ist vorgesehen, dass (falls eine Antriebswirkung
des Motors vorliegt) eine Unterbrechung der Wirkung
des Motors auf die Antriebseinrichtung und/oder die
Anlenkeinrichtung erfolgt. Entscheidend ist, dass im Not-
betrieb keine Antriebswirkung des Motors zur Bewegung
des Turfligels gegeben ist. Dies schliet aber nicht aus,
dass der Motor im Notbetrieb etwa zum Zwecke des
Aufladens des mechanischen Energiespeichers betrie-
ben werden kann.

[0021] Bei dem mechanischen Energiespeicher han-
delt es sich Ublicherweise um eine Feder, die als Zug-,
Druck- oder Torsionsfeder ausgestaltet sein kann. Denk-
bar ist aber beispielsweise auch eine Federanordnung,
die mehrere Federn umfasst.

[0022] Im Normalbetreib kann der mechanische Ener-
giespeicher wahrend des Offnungsvorgangs (d.h. der
Bewegung von der SchlieRstellung in die Offnungsstel-
lung) geladen und wahrend des Schlieflvorgangs (d.h.
der Bewegung von der Offnungsstellung in die SchlieR-
stellung) entladen werden. Im Falle einer Feder als me-
chanischer Energiespeicher kann also vorgesehen sein,
dass die Feder wahrend des Offnungsvorganges ge-
spannt und auf diese Weise mit potentieller Energie auf-
geladen wird (insbesondere durch die Wirkung des Mo-
tors) und wahrend des SchlieRvorganges entspannt
wird. Mithin l1auft die Feder bzw. der mechanische Ener-
giespeicher wahrend des Normalbetriebes mit. Denkbar
ist aber auch, dass eine Wirkung des mechanischen
Energiespeichers, insbesondere wahrend der Bewe-
gung des Fliigels, im Normalbetrieb ganzlich von den
restlichen Komponenten des Antriebes entkoppelt ist.
Insofern ist denkbar, dass der mechanische Energie-
speicher in Form einer Feder ahnlich zur DE 44 26 201
A1 wahrend eines ersten Offnungsvorganges gespannt
wird und danach im Normalbetrieb in dem gespannten
Zustand verbleibt, unabhangig davon, ob die Tir ge-
offnet oder geschlossen wird.

[0023] Beim Wechsel vom Normalbetrieb in den Not-
betrieb des Antriebes erfolgt eine Unterbrechung der
Wirkung des Motors auf die Antriebseinrichtung und/o-
der die Anlenkeinrichtung, sodass ein automatisches
Offnen des Fliigels nicht mehr erfolgen kann. Beispiels-
weise wird die Abtriebswelle der Antriebseinrichtung von
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der Anlenkeinrichtung entkoppelt oder Motor und An-
triebseinrichtung werden entkoppelt.

[0024] Der mechanische Energiespeicher wird gela-
den, und zwar derart, dass sich der Fligel wahrend des
(gesamten) Aufladeprozesses in der SchlieRstellung be-
findet. Der Ladevorgang kann dabei unmittelbar nach
dem Wechsel vom Normalbetrieb in den Notbetrieb er-
folgen oder nach einer vorbestimmten Zeit, beispiels-
weise nach 3 Sekunden oder nach 5 Sekunden. Im Falle
einer Feder wird die Feder z.B. 3 Sekunden nach dem
Wechsel in den Notbetrieb gespannt und arretiert.
[0025] Bei einer Offnung des Fliigels im Notbetrieb
beginnt der mechanische Energiespeicher unmittelbar
mit einer Entladung. Im Falle einer Feder beginnt die
Feder mithin unmittelbar mit einer Entspannung. Die
Wirkung der Feder bzw. des mechanischen Energiespei-
chers auf den Fligel wird aber gebremst auf den Fllgel
Ubertragen. Dies wird durch das Bremselement erreicht.
[0026] Durch das Vorsehen des Bremselementes in
dem erfindungsgemafen Antrieb kann erreicht werden,
dass der Fliigel beim Offnen ohne groRere Gegenkraft
des Energiespeichers bewegt werden kann. Mit anderen
Worten wird mit dem Bremselement erreicht, dass zu-
mindest bei entsprechender Bremswirkung des Brems-
elementes Barrierefreiheit gegeben ist. Durch das Vor-
sehen eines Mitnehmers in dem erfindungsgemafen
Antrieb kann erreicht werden, dass der Fliigel nicht direkt
mit der Entladung des mechanischen Energiespeichers
in die Schlie3stellung geht, sondern erst mit einer Ver-
zbgerung, sodass dem Begeher mehr Zeit bleibt, durch
die Tdre zu kommen.

[0027] Der erfindungsgemafe Antrieb kann an einem
Blendrahmen der Tir oder einer Wand angebracht wer-
den und die Anlenkeinrichtung mitdem Flligel verbunden
werden. Denkbar ist aber auch, dass der Antrieb am
Flugel selbst angebracht ist und die Anlenkeinrichtung
mit dem Blendrahmen, einer Wand usw. verbunden ist.
Dabei kann der Antrieb jeweils sowohl tirinnenseitig als
auch tlraufienseitig angeordnet sein.

[0028] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung er-
geben sich aus den Unteranspriichen, der Beschreibung
und den Figuren. Soweit die Merkmale der Unteranspri-
che nicht in Widerspruch zum unabhangigen Anspruch
18 stehen, konnen die Merkmale auch in dem Antrieb
gemaf Anspruch 18 vorgesehen werden. Insbesondere
kann der Antrieb gemaR Anspruch 18 auch ein Brems-
element gemaf Anspruch 1 aufweisen.

[0029] In einer bevorzugten Ausgestaltung ist der me-
chanische Energiespeicher dazu eingerichtet unter Ent-
koppelung von der Antriebseinrichtung und/oder der An-
lenkeinrichtung geladen zu werden. Mit anderen Worten
kann vorgesehen sein, dass der mechanische Energie-
speicher in der Schlielstellung (im Notbetrieb) geladen
wird, ohne eine Bewegung des Fligels zu verursachen
bzw. auszuldsen. Insbesondere wird im Falle einer Feder
beim Spannen der Feder keine Offnungsbewegung des
Flugels eingeleitet. Diese Funktion ist insbesondere
dann vorteilhaft, wenn der mechanische Energiespei-
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cherim Normalbetrieb nicht vorgespannt bleibt, sondern
mit der Bewegung des Fliigels mitlauft und sich beim
SchliefRen der Tir entspannt, insbesondere vollstandig
entspannt.

[0030] In einer vorteilhaften Ausgestaltung ist der me-
chanische Energiespeicher dazu eingerichtet, bei in der
Schlief3stellung befindlichem Flugel Gber die Antrieb-
seinrichtung (und einen damit verbundenen Motor) ge-
laden zu werden, und/oder der Antrieb weist ferner eine
separate Ladeeinrichtung auf, die dazu eingerichtet ist,
den mechanischen Energiespeicher bei in der Schliel3-
stellung befindlichem Fligel zu laden. Wahrend die erste
Alternative nur einen Motor bendétigt, muss bei der zwei-
ten Alternative ein weiterer Aktor (z.B. (weitere) Motor-
Getriebe-Einheit) verwendet werden.

[0031] ZurEnergieversorgung der separaten Ladeein-
richtung wird eine unterbrechungsfreie Stromversorgung
(USV) vorausgesetzt. Diese kann beispielsweise einen
Akku aufweisen, der direkt im Gehause des Antriebs
verbaut ist oder auerhalb des Gehauses anzubringen
ist.

[0032] Ineiner bevorzugten Ausfiihrungsform umfasst
der Antrieb eine Entkopplungseinrichtung, die dazu ein-
gerichtet ist, beim Wechsel in den Notbetrieb eine be-
stehende Kopplung zwischen dem mechanischen Ener-
giespeicher und der Antriebseinrichtung und/oder der
Anlenkeinrichtung aufzuheben. Dies ermdglicht zum ei-
nen, dass der mechanische Energiespeicher in der
Schlief3stellung des Fliigels ohne Bewegung des Fliigels
geladen werden kann. Insbesondere fiihrt eine Span-
nung eines Energiespeichers in Form einer Feder nicht
zu einer Offnung des Fliigels, was bei gegebener Wirk-
verbindung Ublich ware. Zum anderen bewirkt die Ent-
kopplungseinrichtung bei Aufrechterhalten der Entkopp-
lung im Notbetrieb bei einer Turéffnung eine barrierefreie
Begehbarkeit bzw. einen Freilauf, da durch die Entkopp-
lung keine Wirkung des mechanischen Energiespei-
chers auf den Fligel méglich ist.

[0033] Grundsatzlich ist denkbar, dass die Entkop-
plungseinrichtung ferner eine Kopplungseinrichtung bil-
det, um eine Kopplung der genannten beiden Kompo-
nenten zu erreichen, um die Tur in die Schlief3stellung
bewegen zu kénnen.

[0034] Wie oben bereits ausgefiuhrt kann im Normal-
betrieb der mechanische Energiespeicher, insbesonde-
re in einer Ausgestaltung als Feder, entweder mit der
Bewegung des Fllgels mitlaufen oder nach einer ersten
Offnung vorgespannt sein. Insofern kann der mechani-
sche Energiespeicher entweder mit der Anlenkeinrich-
tung im Normalbetrieb in Verbindung stehen bzw. ge-
koppelt sein oder eben nicht (wobei wenn keine Ver-
bindung vorliegt, es auch grundséatzlich denkbar ist, dass
die Feder im Normalbetrieb stets entspannt ist).

[0035] In einer Ausfiihrungsform weist der Antrieb fer-
ner einen Motor auf, der dazu eingerichtet ist mit der
Antriebseinrichtung verbunden zu werden und im Not-
betrieb spéatestens bei der Offnung des Fliigels in einen
Generatorbetrieb zu wechseln, wobei das Bremsele-
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ment durch den Motor im Generatorbetrieb (und die An-
triebseinrichtung) gebildet wird. Dabei erzeugt der Motor
als Generator elektrische Energie, wahrend er mecha-
nische Energie in Form von Bewegung absorbiert. Der
Motor bildet dabei einen Widerstand gegen die Bewe-
gung, die ihn antreibt, sodass er wie eine Bremse (ge-
nauer gesagt wie eine Rekuperationsbremse) auf die ihn
antreibende Antriebseinrichtung bzw. den mechani-
schen Energiespeicher wirkt.

[0036] Gleichwohl kann das Bremselement durch ei-
nen Bremszug an dem mechanischen Energiespeicher
gebildet werden und/oder durch eine Reibscheibe inner-
halb der Antriebseinrichtung, insbesondere an der Ab-
triebswelle, gebildet werden. Der Bremszug kann bei-
spielsweise ein Entspannen der Feder bremsen.
[0037] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform weist
der Antrieb einen Mithehmer auf, der dazu eingerichtet
ist, eine Verzdégerung der Wirkung des (durch das Brems-
element gebremsten) mechanischen Energiespeichers
auf den Flugel zu ermdglichen. Demensprechend geht
bei einer Offnung des Tiirfliigels im Notbetrieb der Fliigel
nicht nur gebremst wieder in SchlieRstellung, sondern
kann auch mit einer Verzégerung in die Schlie3stellung
gebracht werden (sodass der mechanische Energiespei-
cher bei einer Offnung der Tiir im Notbetrieb zwar un-
mittelbar entladen wird, die Entladung aber erst mit einer
Verzdgerung auf den Tirfligel wirkt).

[0038] Bevorzugtist der Mitnehmer des Antriebs dazu
eingerichtet, eine Wirkverbindung zwischen dem mecha-
nischen Energiespeicher und der Antriebseinrichtung
und/oder der Anlenkeinrichtung im Notbetrieb bei der
Offnung des Fliigels erst ab einem vorbestimmten Off-
nungswinkel des Fllugels beziiglich der Schlief3stellung
zuzulassen. Damit wird einerseits eine Bewegung des
Fligels in die Schlielstellung ermdglicht. Andererseits
ist damit ein Freilauf des Fllgels bei der Turéffnung ge-
geben. Wie weit der Freilauf ausfallt, kann unteranderem
von der Geschwindigkeit der Offnungsbewegung und
dem durch den Begeher verursachten Offnungswinkel
abhangen. Der Fliigel kann also zumindest zeitweise
bzw. in einem gewissen Offnungsbereich gedffnet wer-
den, ohne dass der Begeher der Tur gegen die Wirkung
des (wenn auch durch das Bremselement gebremsten)
Energiespeichers ankommen muss.

[0039] Umeine barrierefreie Begehbarkeitgewahrleis-
ten zu kénnen, sollte der vorbestimmte Offnungswinkel
vorteilhafterweise mindestes 45° betragen. Bevorzugt ist
ein vorbestimmter Offnungswinkel von mindestens 70°.
Insbesondere bevorzugt ist ein vorbestimmter Offnungs-
winkel von mindestens 90°. In letztem Fall wird ermdg-
licht, dass auch Rollstuhlfahrer oder Personen, die auf
einen Rollator angewiesen sind, im Brandfall oder einer
anderen Notlage, die den Notbetrieb des Antriebs erfor-
dert, ohne libermaRigen Kraftaufwand die Tir begehen
kénnen.

[0040] In einer weiteren Ausgestaltung ist der Mitneh-
mer dazu eingerichtet, nach der Offnung im Notbetrieb
eine Bewegung des Fligels in die SchlieRstellung unter
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Wirkung des mechanischen Energiespeichers innerhalb
einer Zeitspanne von 4 bis 10 Sekunden, insbesondere
innerhalb einer Zeitspanne von 4 bis 8 Sekunden, be-
vorzugt insbesondere innerhalb einer Zeitspanne von 4
bis 6 Sekunden, zu bewirken.

[0041] In einer anderen Ausgestaltung ist der Mitneh-
mer dazu eingerichtet, im Notbetrieb eine Kopplung zwi-
schen dem mechanischen Energiespeicher und der An-
triebseinrichtung und/oder der Anlenkeinrichtung erst
nach einer vorbestimmten Zeitspanne zuzulassen. Die-
se Zeitspanne kann insbesondere unabhangig von dem
vorbestimmten Offnungswinkel sein. Bevorzugt hangt
die vorbestimmte Zeitspanne von einem Offnungswinkel
der Tiir induziert durch einen Begeher beim Offnen der
Tar im Notbetrieb ab. Insbesondere kann vorgesehen
sein, dass die vorbestimmte Zeitspanne umso langer ist,
je kleiner der Offnungswinkel durch den Begeher ist (und
umgekehrt).

[0042] Bevorzugt betragt die vorbestimmte Zeitspan-
ne mindestens 3 Sekunden, insbesondere mindestens 4
Sekunden.

[0043] In einer bevorzugten Ausflihrungsform ist der
Mitnehmer dazu eingerichtet beim Wechsel in den Not-
betrieb unmittelbar mit einer Bewegung unter Wirkung
des mechanischen Energiespeichers, entgegen der Off-
nungsbewegung des Fliigels und auf die Anlenkeinrich-
tung und/oder den Fligel zu, zu beginnen und die An-
lenkeinrichtung und/oder den Fligel (ab Beriihrung mit
dem Fliigel) in die Schlielstellung zu bewegen.

[0044] Vorzugsweise ist der Mitnehmer auerhalb ei-
nes Gehauses des Antriebes angeordnet, wobei der
Mitnehmer insbesondere als Schwenkarm, insbesonde-
re als Schwenkarm, der mit der Antriebseinrichtung (im
Notbetrieb fest) verbunden ist, ausgestaltet ist. Der
Schwenkarm kann dabei insbesondere mit einer Ab-
triebswelle der Antriebseinrichtung (drehfest) verbunden
sein. Der Schwenkarm kann dazu eingerichtet sein, nach
einer vorbestimmten Zeit und/oder spatesten ab einem
vorbestimmten Offnungswinkel des Fliigels schliewirk-
sam auf den Fllgel einzuwirken.

[0045] In einer bevorzugten Ausgestaltung ist der Mit-
nehmer in der Antriebseinrichtung angeordnet. Der Mit-
nehmer kann als Komponente innerhalb oder zwischen
einzelnen Antriebs- bzw. Getrieberddern angeordnet
sein oder auf der Abtriebswelle angeordnet sein. Bevor-
zugt ist der Mithehmer dazu eingerichtet, eine Ubertra-
gung der Bewegung von Antriebsradern innerhalb der
Antriebseinrichtung unter Verzégerung auf eine Ab-
triebswelle der Antriebseinrichtung zu veranlassen
bzw. zu bewirken. Dabei ist ein mit dem mechanischen
Energiespeicher antriebsmafig verbundenes Antriebs-
rad in Bezug auf die Abtriebswelle in Drehrichtung inner-
halb eines vorbestimmten Winkelbereiches begrenzt
verdrehbar gelagert, so dass die Abtriebswelle bei einer
Drehung des Antriebsrades erst nach Verdrehung tber
den vorbestimmten Winkelbereich mitgenommen wird
(und sich damit zeitverzogert dreht). Erreicht wird dies
dadurch, dass ein mit der Abtriebswelle fest verbundener
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Stift in ein sich in Umfangsrichtung des Antriebsrades
erstreckendes Langloch beweglich eingreift. Bei einer
Drehung des Antriebsrades wird daher das Langloch
zunachst um den Stift bewegt ohne, dass dieser bewegt
wird. Erst wenn der Stift an einem Ende des Langlochs
anschlagt, kommt es zu einer Mithahme des Stiftes und
damit auch zu einer Bewegung der Abtriebswelle.
[0046] Vorzugsweise ist das Bremselement dazu ein-
gerichtet, die bei Entladen des mechanischen Energie-
speichers freigesetzte Energie derart gebremst auf den
Flugel zu Ubertragen, dass ein Moment des Fllgels im
Notbetrieb in SchlieRrichtung zumindest zeitweise, vor-
zugsweise stets, hochstens 25 Nm betragt. Anders aus-
gedriickt betragt ein Moment, das zur Offnung des Flii-
gels im Notbetrieb bendtigt wird, zumindest zeitweise
héchstens 25 Nm. Diese Funktion kann zumindest wéah-
rend einer vorbestimmten Zeitspanne und/oder von der
SchlieRstellung aus bis zu einem vorbestimmten Off-
nungswinkel gegeben sein. Bevorzugt ist das genannte
Moment geringer und betragt beispielsweise 20 Nm,
insbesondere bevorzugt 15 Nm und noch mehr bevor-
zugt lediglich 10 Nm.

[0047] Vorteilhafterweise umfasst der Antrieb ferner
eine Steuerungseinrichtung, die dazu eingerichtet ist,
bei Empfang eines Notsignals einen Betriebsmodus
des Antriebs vom Normalbetrieb in den Notbetrieb zu
wechseln. Das Notsignal kann beispielsweise ein Brand-
signal sein, das von einem Sensor, wie etwa einem
Rauchmelder, stammt.

[0048] Bevorzugtumfasstder Antrieb ferner eine Sen-
soreinrichtung, die dazu eingerichtet ist, zumindest im
Notbetrieb eine Bewegung des Fliigels in Offnungsrich-
tung zu erfassen und ein entsprechendes Offnungssig-
nal zur Verfiigung zu stellen, wobei die Steuerungsein-
richtung dazu eingerichtet ist, bei Erhalt des Offnungs-
signals (im Notbetrieb) eine unmittelbare Entladung des
mechanischen Energiespeichers und eine Aktvierung
des Bremselementes zu veranlassen.

[0049] Vorteilhafterweise ist der Antrieb dazu einge-
richtet, mit einer Einrichtung zur Notstromversorgung
verbunden zu werden. Insbesondere weist der Antrieb
vorzugsweise eine unterbrechungsfreie Stromversor-
gung (USV) auf, um den Notbetrieb gewahrleisten zu
kdénnen. Beispielsweise umfasst der Antrieb einen oder
mehrere Akkus. Sollte im Notfall, insbesondere im
Brandfall, die Stromversorgung (auch durch Akkus oder
dergleichen) ganzlich ausfallen, ist vorgesehen, dass der
mechanische Energiespeicher mit der Antriebseinrich-
tung in Wirkverbindung gebracht wird bzw. steht. In die-
sem Fall ist eine barrierefreie Begehbarkeit zwar nicht
mehr gegeben, allerdings werden zumindest die Normen
fur Brandschutztliren weiterhin eingehalten (erweiterter
Notbetrieb).

[0050] Die Erfindung wird im Folgenden beispielhaft
unter Bezugnahme auf die Figuren beschrieben. Ele-
ment mit gleicher Funktion und Wirkungsweise werden
in den Figuren jeweils mit denselben Bezugszeichen
versehen. Es zeigen:
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Fig. 1 schematisch eine Vorderansicht
einer TUr mit einem Antrieb ge-
maR dem Stand der Technik,

Fig. 2 schematisch eine erste Ausge-
staltung des erfindungsgemafen
Antriebs in einer perspektivi-

schen Ansicht,

Fi

g.3A,3Bund 3C  verschiedene Kopplungszustan-
de zwischen einer Anlenkeinrich-
tung und einem Mitnehmer in ei-
ner Draufsicht,

Fig. 4 eine Ausgestaltung einer An-
triebseinrichtung fir einen erfin-
dungsgemalfien Antrieb,

Fig. 5A eine zweite Ausgestaltung des
erfindungsgemaflen Antriebes
im  Notbetrieb  vor  einer
Taroffnung,

Fig. 5B die zweite Ausgestaltung des er-
findungsgemafRen Antriebes im
Notbetrieb nach einer
Taréffnung,

Fig. 6 eine dritte Ausgestaltung des er-
findungsgemaRen Antriebes.

[0051] Fig. 1 zeigt schematisch eine Vorderansicht
einer Tur mit einem herkdmmlichen Antrieb 10. Der An-
trieb 10 ist an einer Wand oder einem Blendrahmen
angebracht. Eine zu dem Antrieb 10 gehérende Anlen-
keinrichtung 18 in Gestalt eines Gleitarmes verbindet
den Antrieb 10 Uber einen Gleitstein 19, der dazu vor-
gesehen ist, in einer flligelseitig angebrachten Gleit-
schiene 22 zu gleiten, mit dem Flugel 20 der Tur. Je nach
Bewegung der Anlenkeinrichtung 18 gegenlber der
Gleitschiene 22 kann der Fliigel 20 um seine Drehachse,
die durch die Tlrbander 24 verlauft, in eine Offnungs-
stellung oder die Schlie3stellung bewegt werden, wobei
in der Schief3stellung die Fliigelebene parallel zur Wand
verlauft.

[0052] Der Fligel kann manuell (iber den Tirgriff 26)
und/oder automatisch bewegt werden, wobei die auto-
matische Bewegung durch die Antriebseinrichtung 14
des Antriebs 10 erfolgt. Die Antriebseinrichtung 14 (sche-
matisch als Nockenscheibe dargestellt) ist in dem ge-
zeigten Antrieb sowohl mit einem Motor 12 als auch mit
einem mechanischen Energiespeicher 16, der als Feder
ausgestaltet ist, verbunden. Zur Verbindung mit dem
mechanischen Energiespeicher 16 kann die Antriebsein-
richtung beispielsweise eine Nockenscheibe, einen Kol-
ben oder dergleichen aufweisen. Die die Antriebsein-
richtung 14 kann also tiber den Motor 12 elektrisch an-
getrieben werden und die Anlenkeinrichtung 18 antrei-
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ben bzw. bewegen. Gleichwohl kann der Antrieb der
Antriebseinrichtung 14 auch Uber den mechanischen
Energiespeicher 16 erfolgen.

[0053] Im Normalbetrieb ist vorgesehen, dass die An-
triebseinrichtung 14 durch den Motor 12 betrieben wird.
Dabei lauft die Feder, aufgrund ihrer Verbindung zu der
Antriebseinrichtung, beispielsweise bei jedem Offnung-
und SchlieBvorgang mit. Praziser formuliert wird die Fe-
der bei jedem Offnungsvorgang gespannt und bei jedem
SchlieRvorgang wieder entspannt. Grundsatzlich kénnte
die Feder im Normalbetrieb aber auch vorgespannt ge-
halten werden.

[0054] Montageart und Montageort des gezeigten,
herkémmlichen Antriebs 10 unterscheiden sich nicht
oder nicht wesentlich von dem erfindungsgemafRen An-
trieb 10. Insofern ist unter der Annahme, dass der ge-
zeigte Antrieb weiterhin auch ein Bremselement 27 um-
fasst, beispielsweise der Motor im Notbetrieb in einen
Generatorbetrieb wechseln kann, eine Tur mit einem
erfindungsgemafRen Antrieb in Fig. 1 dargestellit.
[0055] Fir den Fall, dass der Antrieb 10 ein Brems-
element 27 aufweist (dies kann beispielsweise der Motor
12 im Generatorbetrieb sein), kann der Antrieb 10 mit
einer Steuerungseinrichtung 40 verbunden sein, die da-
zu eingerichtet ist, die Betriebsart des Antriebs 10 von
dem Normalbetrieb in den Notbetrieb zu wechseln und
die Verbindung zwischen Motor 12 und Antriebseinrich-
tung 14 (und damit Anlenkeinrichtung 18) zu unterbre-
chen (bzw. zu bewirken, dass die Verbindung unterbro-
chen wird). Damit kann sichergestellt werden, dass im
Notbetrieb kein automatisches Offnen oder SchlieRen
des Fligels 10 tUber den Motor 12 erfolgen kann.
[0056] Insofern erfolgt bei einer Tirdffnung im Notbe-
trieb die Schliefbewegung des Fliigels 20 nicht mehr
Uber den Motor 12, sondern, da die Verbindung zwischen
Federund Antriebseinrichtung 14 weiterhin besteht, iber
den mechanischen Energiespeicher 16. Dabei ist die
Steuerungseinrichtung 40 dazu eingerichtet, ein Um-
schalten des Motors 12 in den Generatorbetrieb zu be-
wirken, sodass im Notbetrieb die beim Entladen der
Feder freigesetzte Energie durch den Motor 12 gebremst
auf den Fligel 20 zu lbertragen wird.

[0057] Wahrend der gezeigte Antrieb 10 mit einer (ex-
ternen) Steuerungseinrichtung 40 verbunden ist, kann
auch vorgesehen sein, dass der Antrieb die Steuerung-
seinrichtung 40 umfasst.

[0058] Fernerkannder Antrieb 10 miteiner Sensorein-
richtung 42 verbunden sein oder diese aufweisen, wobei
die Sensoreinrichtung 42 dazu eingerichtet ist, im Not-
betrieb eine Bewegung des Fliigels in Offnungsrichtung,
insbesondere aus der Schliel3stellung, zu erfassen und
ein entsprechendes Offnungssignal zur Verfiigung zu
stellen. Die Steuerungseinrichtung 40 kann dann bei
Erhalt des Offnungssignals eine unmittelbare Entladung
des mechanischen Energiespeichers veranlassen sowie
einen Wechsel des Motors 12 in den Generatorbetrieb
bewirken, sodass beim Offnen des Fliigels die Kraft der
Feder nicht mitvoller Wucht gegen den Offnungsvorgang
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wirkt und ein leichtgéangiges Offnen der Tiire, zumindest
zeitweise, gewahrleistet ist.

[0059] Die Sensoreinrichtung 42 kann, wie in Fig. 1
gezeigt, zweikomponentig aufgebaut sein, und eine ers-
te Komponente auf dem Fltgel 20 und eine zweite Kom-
ponente auf dem Blendrahmen oder der Wand umfassen
und insbesondere ein Schlossfallensensor sein. Gleich-
wohl kann die Sensoreinrichtung 42 auch innerhalb des
Gehauses des Antriebs 10 untergebracht sein und bei-
spielsweise als Time-of-Flight-Sensor ausgebildet sein,
der dazu eingerichtet ist, den Abstand des Fliigel 20 von
dem Antrieb 10 zu messen.

[0060] Fig. 2 zeigt schematisch eine erste Ausgestal-
tung des erfindungsgemafen Antriebs in einer perspek-
tivischen Ansicht. Der Antrieb 10 weist (innerhalb eines
Gehauses) eine Antriebseinrichtung 14, einen Motor 12
und einen mechanischen Energiespeicher 16 in Gestalt
einer Feder auf. Die Antriebseinrichtung 14 ist vorliegend
sowohl mit dem Motor 12 als auch mit dem mechani-
schen Energiespeicher 16 gekoppelt. Ferner ist die An-
triebseinrichtung 14 Gber ihre Abtriebswelle 15 mit einer
Anlenkeinrichtung 18 gekoppelt, die sich auRerhalb des
Gehauses befindet. Die Antriebseinrichtung 14 wird
durch den Motor 12 angetrieben und treibt selbst wiede-
rum Uber die Abtriebswelle 15 die Anlenkeinrichtung 18
an bzw. versetzt diese in Bewegung, und zwar derart,
dass ein mit der Anlenkeinrichtung 18 verbundener Fli-
gel (nicht dargestellt) zwischen einer Offnungsstellung
und einer Schlielstellung bewegt werden kann. Wah-
rend der Offnungs- und SchlieBbewegung des Fliigels
bzw. der Bewegung der Anlenkeinrichtung 18 lauft die
Feder aufgrund ihrer Kopplung mit der Antriebseinrich-
tung "mit". Genauer gesagt wird die Feder in dem erfin-
dungsgemafen Antrieb 10 gemaR der ersten Ausgestal-
tung bei einer Offnungsbewegung gespannt (und so mit
potentieller Energie aufgeladen) und bei einer Schliel3-
bewegung der Tir wieder entspannt (bzw. beziglich
ihrer potentiellen Energie entladen). Die Feder kann
mittels einer Arretiereinrichtung 38 in der gespannten
Lage gehalten werden.

[0061] Die Anlenkeinrichtung 18 ist als Gleitarm mit
einem Gleitstein 19 ausgestaltet, wobei der Gleitstein
dazu eingerichtet ist in einer Flugelseitigen Gleitschiene
zu verlaufen und damit den Fligel anzulenken bzw. zu
bewegen. Die Anlenkeinrichtung 18 istim Normalbetrieb
starr mit der Abtriebswelle 15 gekoppelt bzw. verbunden.
[0062] Fernerumfasstder Antrieb 10 einen Mithehmer
28. Der Mitnehmer 28 ist sowohl im Normalbetrieb als
auch im Notbetrieb starr mit der Abtriebswelle 15 ge-
koppelt. Erumfasst einen von der Abtriebswelle 15 radial
wegzeigenden Arm und einen parallel zur Abtriebswelle
verlaufenden "Mitnehmerarm".

[0063] Im Normalbetrieb sind die Anlenkeinrichtung 18
und der Mithehmer 28 um einen vorbestimmten Winkel-
bereich verdreht an der Abtriebswelle 15 angeordnet.
Insbesondere ist im Normalbetrieb der Winkelbereich
zwischen Anlenkeinrichtung 18 und SchlieRstellung
der Tur kleiner als der Winkelbereich zwischen dem
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Mitnehmer 28 (genauer: dessen von der Abtriebswelle
15 radial wegzeigendem Arm) und der SchlieRstellung
der TUr. Damit wird sichergestellt, dass sich die Anlen-
keinrichtung 18 und der Mitnehmer 28 im Normalbetrieb
nicht berthren.

[0064] Wird der Antrieb 10 vom Normalbetrieb in den
Notbetrieb versetzt, wird zunachst die Antriebseinrich-
tung 14 von der Anlenkeinrichtung 18 entkoppelt. Mithin
ist im Notbetrieb die Anlenkeinrichtung nicht mehr starr
mit der Abtriebswelle 15 gekoppelt. Die genaue Ausge-
staltung der Kopplung zwischen Abtriebswelle 15 und
Anlenkeinrichtung 18 ist nicht dargestellt. Denkbar ist
beispielsweise, dass die Abtriebswelle 15 und die An-
lenkeinrichtung 18 im Normalbetrieb Uber einen Stift ge-
koppelt sind und der Stift im Notbetrieb entfernt wird, so
dass die Anlenkeinrichtung 18 im Notbetrieb frei um die
Abtriebswelle 15 gedreht werden kann.

[0065] Unter der Entkopplung zwischen Antriebsein-
richtung 14 und Anlenkeinrichtung 18 wird der mechani-
sche Energiespeicher 16 in der SchlieRstellung des Fli-
gels Uber den Motor 12 und die Antriebseinrichtung 14
geladen. Mit anderen Worten wird die Feder ohne Bewe-
gungdes Flugels aus der geschlossenen Lage gespannt.
Die Spannung wird dabei entweder durch den Motor 12
aufrechterhalten oder Uber die Arretiereinrichtung 38
gehalten.

[0066] Sobald der Fliigel gedffnet wird, wird die Feder
unmittelbar entspannt, beispielweise indem der Motor 12
mit dem Spannen aufhort oder indem die Arretierein-
richtung 38 die Arretierung der Feder 16st. Da die Feder
bzw. der mechanische Energiespeicher 16 mit der An-
triebseinrichtung 14 verbunden ist, wirkt das Entspannen
der Feder als Antrieb fir die Antriebseinrichtung 14,
sodass es zu einer Drehung der Abtriebswelle 15 kommt.
Im Notbetrieb hat die Drehung der Abtriebswelle 15 kei-
nen Einfluss auf Anlenkeinrichtung 18. Zwischen Ab-
triebswelle 15 und Mitnehmer 28 liegt aber eine Wirkver-
bindung vor, sodass die Entspannung der Feder eine
SchlielRbewegung des Mitnehmers 28 zur Folge hat, d.h.
eine Bewegung des Mithnehmers um die Abtriebswelle 15
in Richtung der SchlieBstellung der Tur. Der Mitnehmer
28 ist so ausgestaltet, dass es dann nach einer Verzo-
gerungsspanne, deren Zeitraum davon abhangt, wie
schnell und wie weit die Tur im Notbetrieb gedffnet wird,
zu einer Beriihrung zwischen dem Mitnehmer 28 und der
Anlenkeinrichtung 18 kommt. Genauer gesagt, ist vor-
gesehen, dass nach der Verzégerungsspanne der Mit-
nehmer 28 von einer Kopplungseinrichtung 30, die an der
Anlenkeinrichtung 18 angebracht ist, aufgenommen wird
und dadurch eine Kopplung zwischen Mitnehmer 28 und
Anlenkeinrichtung 18 bewirkt wird. Dementsprechend
kann der Mitnehmer 28 nach der Verzdgerungspanne
Uber die Anlenkeinrichtung auf den Fligel einwirken und
nimmt diesen aus seiner Offnungsstellung mit in die
Schlielstellung. Die Bewegung in die Schlief3stellung
erfolgt dabei vorzugsweise gebremst durch den Motor,
der sich im Generatorbetrieb befindet.

[0067] Mit dem gezeigten Antrieb 10 kann eine Tir im
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Notbetrieb ohne groReren Widerstand gedffnet werden,
da die Feder im Notbetrieb zunachst wirkungsmagig von
der Anlenkeinrichtung bzw. dem Fligel entkoppelt ist.
Eine Kopplung der besagten Komponenten wird erst
nach einer Verzégerungspanne zugelassen. Da nach
dieser Spanne aber eine Kopplung sichergestellt ist,
kann ein zuverlassiges SchlieRen der Ture gewahrleistet
werden.

[0068] Die Figuren 3A, 3B und 3C zeigen verschiede-
ne Kopplungszustande zwischen einer Anlenkeinrich-
tung 18 und einem Mitnehmer 28 (in einer Ansicht von
oben). Es wird davon ausgegangen, dass der in den
Figuren 3A, 3B und 3C gezeigte Antrieb 10 im Wesent-
lichen dem in Fig. 2 gezeigten Antrieb entspricht.
[0069] InFig.3Asind die Anlenkeinrichtung 18 und der
Mitnehmer 28 (ber die Kopplungseinrichtung 30 starr
gekoppelt. Wahrend die obere Abbildung die Anlenkein-
richtung 18 in einer Offnungsstellung des Fligels (nicht
dargestellt) zeigt, befindet sich in der unteren Abbildung
der Fig. 3A die Anlenkeinrichtung 18 in einer Schliel3-
stellung des Fliigels. Der gezeigte Kopplungszustand ist
im Notbetrieb notwendig, damit der Mitnehmer 18 den
Flugel Uber die Anlenkeinrichtung 18 in die Schliel3stel-
lung bringen kann.

[0070] Fig. 3B zeigt einen Kopplungszustand wie er
entweder im Normalbetrieb vorliegt oder wahrend des
Ladens des mechanischen Energiespeichers im Notbe-
trieb. In dem gezeigten Kopplungszustand sind die An-
lenkeinrichtung 18 und der Mitnehmer 28 voneinander
entkoppelt. Vorliegend stehen die Anlenkeinrichtung 18
und der Mithehmer 28 in einem Winkel von ca. 90° zu-
einander.

[0071] Fig. 3C zeigt ebenfalls wie Fig. 3B einen Kopp-
lungszustand in dem die Anlenkeinrichtung 18 und der
Mitnehmer 28 voneinander entkoppelt ist. In Fig. 3C
stehen die Anlenkeinrichtung 18 und der Mitnehmer 28
in einem Winkel von ca. 30° zueinander. Insofern wird ein
Zustand im Notbetrieb gezeigt, in dem sich der Mitneh-
mer 28 in Richtung der SchlieRstellung bewegt wahrend
der Fliigel und damit die Anlenkeinrichtung gedffnet wur-
den und sich nun in einer Offnungsstellung befinden.
Sobald der Mitnehmer 28 an die Anlenkeinrichtung 18
Uber die Kopplungseinrichtung ankoppelt, nimmt der Mit-
nehmer 28 die Anlenkeinrichtung 18 in seiner Schliel3-
bewegung mit und schlief3t damit den Flugel. Solange,
wie gezeigt, keine Kopplung vorliegt ist ein barrierefreies
manuelles Offnen der Tiire mdglich. Vorzugsweise ist der
Antrieb 10 bzw. insbesondere der Mitnehmer 28 so aus-
gestaltet, dass durch die SchlieRverzégerung die maxi-
male Kraft auf die Tur je nach Position erst nach 4-10
Sekunden wirkt. Mit anderen Worten wird mit dem erfin-
dungsgemalfien Antrieb 10 ein 4-10-sekiindiger Freilauf
der Tur im Notbetrieb gewahrleistet.

[0072] Fig. 4 zeigt eine Ausgestaltung einer Antrieb-
seinrichtung 14 fir einen erfindungsgemafen Antrieb.
Der Mitnehmer 28 ist hierbei im Getriebe integriert (und
wirkt gleichzeitig als Entkopplungseinrichtung 30). Die
dargestellte Antriebseinrichtung 14 ist mit einem Motor
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12 und einem mechanischen Energiespeicher 16 an-
triebswirksam verbunden. Die Antriebseinrichtung 14
ist in dieser Ausgestaltung als Getriebe mit mehreren
Antriebsradern ausgebildet, genauer gesagt als Getrie-
be mit einer Schneckenradstufe und mehreren Stirnrad-
getriebestufen. Mit dem mechanischen Energiespeicher
16 ist dabei eine Nockenscheibe 29 verbunden, welche
wiederum drehfest mit einem Antriebsrad 31 verbunden
ist. Das Antriebsrad weist ein sich in Umfangrichtung
erstreckendes Langloch auf, in welches der Mitnehmer
28 in Gestalt eines Stiftes eingreift. Die Abtriebswelle 15
ist drehfest mit dem Mitnehmer 28 bzw. Stift verbunden,
aber (aufgrund des Langloches) entkoppelbar mit der
Nockenscheibe 29 und dem Antriebsrad 32 verbunden.
Der Motor 12 kann lber das Getriebe sowie die Stiftver-
bindung bzw. den Mitnehmer 28 die Nockenscheibe 29
drehen und den Energiespeicher spannen und arretie-
ren. Die Tir kann daher zunéachst ohne Widerstand durch
den Energiespeicher gedffnet werden. Gibt der Motor die
Arretierung frei und verzogert die SchieBbewegung im
Generatorbetrieb, gibt das Langloch temporar die Mog-
lichkeit den Fligel noch kraftfrei zu bewegen, bis der
Energiespeicher Uber die Nockenscheibe 29 bzw. das
Antriebsrad 32 entsprechend in Schlielrichtung gedreht
hat bzw. bis der Mitnehmer 28 das Langloch im Antriebs-
rad 32 bis zu dessen Anschlag durchlaufen hat.

[0073] Die Fig. 5A und 5B zeigen eine zweite Ausge-
staltung des erfindungsgemafRen Antriebes 10. Der An-
trieb umfasst einen Motor 12, eine Antriebseinrichtung
14, einen mechanischen Energiespeicher 16, eine se-
parate Ladevorrichtung 34 und eine Arretiereinrichtung
38. Der Antrieb 10 ist iber eine Abtriebswelle 15 der
Antriebseinrichtung 14 mit einer Anlenkeinrichtung 18
zum Offnen/SchlieRen einer Tiir verbunden.

[0074] Die Antriebseinrichtung 14 istin den Figuren 5A
und 5B lediglich schematisch dargestellt. Es kann davon
ausgegangen werden, dass die Antriebseinrichtung 14
ahnlich wie die in Fig. 4 dargestellte Antriebseinrichtung
aufgebaut ist und einen Mitnehmer 28 umfasst.

[0075] Fig. 5A zeigt den Antrieb 10 unmittelbar nach
Ausloésen des Notbetriebes (und vor einer Turoffnung).
Fig. 5B zeigt den Antrieb 10 im Notbetrieb nach einer
Turéffnung.

[0076] Im Notbetriebistder mechanische Energiespei-
cher 16 Uber die Arretiereinrichtung 38 zunachst mecha-
nisch von der Antriebseinrichtung 14 entkoppelt. Der
mechanische Energiespeicher 16 ist lediglich mit der
separaten Ladeeinrichtung 34 gekoppelt. Diese ist als
(separater) Motor ausgestaltet, der dazu eingerichtet ist,
den als Feder ausgestalteten mechanischen Energie-
speicher 16 Uber einen Bremszug oder dergleichen zu
spannen und so mit potentieller Energie aufzuladen.
Direkt nach Auslésen des Notbetriebes wird die Feder
gespannt und durch die Arretiereinrichtung 38 im ge-
spannten Zustand gehalten. Die Anlenkeinrichtung 18
kann in diesem Zustand nicht Gber die Antriebseinrich-
tung 14 und mechanischen Energiespeicher 16 geladen
werden.
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[0077] Bei einer Tirdffnung im Notbetrieb wird die
Arretierung der Feder unmittelbar geldst. Genauer aus-
gedruckt wird die als Rickhaltehebel ausgestaltete Ar-
retiereinrichtung 38 umgelegt und gibt die Feder damit
frei. Der Antrieb 10 ist dabei so ausgestaltet, dass die mit
dem L&sen der Arretierung bzw. der Freigabe der Feder
die Feder antriebswirksam mit der Antriebseinrichtung
14 verbunden wird. Es wird davon ausgegangen, dass
der Motor 12 im Notbetrieb ausgeschaltet ist. Zumindest
treibt er die Antriebseinrichtung 14 nicht mehr an. Da der
mechanische Energiespeicher 16 im Notbetrieb nach
einer Tur6ffnung, ausweislich Fig. 5B, aber mit der An-
triebseinrichtung 14 verbunden ist, kann dieser die An-
triebseinrichtung 14 und damit die Anlenkeinrichtung 18
antreiben. Da die Antriebseinrichtung 14 allerdings den
Mitnehmer 28 umfasst geht die Antriebswirkung des
mechanischen Energiespeichers 16 nicht unmittelbar
auf die Anlenkeinrichtung 18 lber, sondern kommt dort
erst mit einer Verzégerung an. Bis die Antriebswirkung
ankommt, befindet sich die Anlenkeinrichtung 18 im Frei-
lauf. Insofern wird in dieser Zeit eine barrierefreie Be-
gehbarkeit ermdglicht.

[0078] Neben der genannten Verzégerung durch den
Mitnehmer fungiert die separate Ladeeinrichtung 34 in
der vorliegenden Ausgestaltung als Bremselement 27,
da sie wahrend des Entladevorgangs der Feder im Ge-
neratorbetrieb betrieben wird und damit eine Rekupera-
tionsbremse darstellt.

[0079] Fig. 6 zeigt eine dritte Ausgestaltung des erfin-
dungsgemalfien Antriebes 10 in einem Gehause 60. Der
Antrieb 10 weist eine Antriebseinrichtung 14 mit einer
Abtriebswelle 15 auf. Die Antriebseinrichtung 14 kann
sowohl mit dem Motor 12 als auch mit einem mechani-
schen Energiespeicher 16 (in Gestalt einer Feder) an-
triebswirksam verbunden sein. In der gezeigten Darstel-
lung befindet sich der Antrieb 10 im Notbetrieb, und zwar
wahrend eines Entladevorganges des mechanischen
Energiespeichers. Dabei ist der Motor 12 von der An-
triebseinrichtung 14 entkoppelt (nicht gezeigt), wahrend
der mechanische Energiespeicher 16 mit der Antrieb-
seinrichtung 14 gekoppelt ist.

[0080] Der mechanische Energiespeicher 16 wird vor-
liegend Uber eine separate Ladeeinrichtung 34 (vorlie-
gend ein zweiter Motor) mit potentieller Energie geladen.
Prinzipiell kdnnte das Laden auch vom eigentlichen Mo-
tor 12 Ubernommen werden, was eine zweite Ladeein-
richtung Uberfliissig machen wiirde. Beim Entladen wird
die Energie des mechanischen Energiespeichers 16 ge-
bremst auf die Antriebseinrichtung 14 Ubertragen. Die
Bremswirkung wird dabei tUber einen Bremszug 36 er-
reicht, der beispielsweise auf einer Achse im zweiten
Motor aufgewickelt ist und die Feder in ihrer Entspan-
nung bremst. Die Feder ist dabei zwischen einem ersten
Widerlager 52 und einem zweiten Widerlager 54 ange-
bracht. Beim Entspannen der Feder wird das erste Wi-
derlager 52 in Richtung der Nockenscheibe 29 bewegt.
Uber eine Laufrolle auf einem Schwenkhebel 46, der um
die Schwenkachse 48 schwenkbar gelagert ist, wird die
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Kraft dieser Bewegung auf die Nockenscheibe 29 tber-
tragen, so dass diese eine Drehung beginntund dann die
Abtriebswelle dreht. Optional kann eine Verbesserung
der Bremswirkung erreicht werden, indem der zweite
Motor bei Offnung der Tir in einen Generatorbetrieb
wechselt und mithin als (zweites) Bremselement 27 fun-
giert.

Bezugszeichenliste

[0081]
10  Antrieb
12  Motor

14 Antriebseinrichtung

15  Abtriebswelle

16  mechanischer Energiespeicher
18  Anlenkeinrichtung (z.B. Gleitarm)

19  Gleitstein

20  Fligel

22  Gleitschiene
24  Tirband

26  Turgriff

27 Bremselement

28  Mitnehmer

29  Nockenscheibe

30 Entkopplungseinrichtung
32  Antriebsrad

34  separate Ladeeinrichtung
36 Bremszug

38  Arretiereinrichtung

40  Steuerungseinrichtung
42  Sensoreinrichtung

46  Schwenkhebel

48  Schwenkachse

50 Koppelstelle

52  erstes Widerlager
54  zweites Widerlager
60 Gehause

Patentanspriiche

1. Antrieb (10) fir einen schwenkbaren Fligel (20)
einer Tur, eines Fensters oder dergleichen, mit

einer Antriebseinrichtung (14), die mit einer An-
lenkeinrichtung (18) zur Bewegung des Fliigels
(20) zwischen einer Offnungsstellung und einer
SchlieRstellung verbindbar ist, und

einem mechanischen Energiespeicher (16),
wobei der Antrieb (10) in einem Normalbetrieb
und in einem Notbetrieb betreibbar ist, wobei bei
einem Wechsel in den Notbetrieb der mechani-
sche Energiespeicher (16) dazu eingerichtet ist,
bei einer Offnung des Fliigels (20) unmittelbar
mit einer Entladung zu beginnen,

dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb
(10) ferner ein Bremselement (27) aufweist,
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wobei der mechanische Energiespeicher (16)
dazu eingerichtet ist, im Notbetrieb bei in der
Schlief3stellung befindlichem Fliigel (20) gela-
den zu werden und das Bremselement (27) da-
zu eingerichtet ist, die beim Entladen des me-
chanischen Energiespeichers (16) freigesetzte
Energie gebremst auf den Fligel (20) zu Uber-
tragen, umden Flligel (20) in die SchlieRstellung
zu bewegen.

Antrieb (10) nach Anspruch 1, wobei der mechani-
sche Energiespeicher (16) dazu eingerichtet ist, im
Notbetrieb unter Entkoppelung von der Antriebsein-
richtung (14) und/oder der Anlenkeinrichtung (18)
geladen zu werden.

Antrieb (10) nach Anspruch 2, wobei der mechani-
sche Energiespeicher (16) dazu eingerichtet ist, bei
in der SchlieRstellung befindlichem Flugel Gber die
Antriebseinrichtung (14) geladen zu werden, und/o-
der

wobei der Antrieb (10) ferner eine separate Lade-
einrichtung (34) aufweist, die dazu eingerichtet ist,
den mechanischen Energiespeicher (16) bei in der
SchlieRstellung befindlichem Flligel zu laden.

Antrieb (10) nach einem der vorigen Anspriiche,
ferner mit einer Entkopplungseinrichtung (30), die
dazu eingerichtet ist, beim Wechsel in den Notbe-
trieb eine bestehende Kopplung zwischen dem me-
chanischen Energiespeicher (16) und der Antrieb-
seinrichtung und/oder der Anlenkeinrichtung (18)
aufzuheben.

Antrieb (10) nach einem der vorigen Anspriiche,
ferner mit einem Motor (12), der dazu eingerichtet
ist, mit der Antriebseinrichtung (18) verbunden zu
werden und im Notbetrieb spatestens bei der Off-
nung des Fligels (20) in einen Generatorbetrieb zu
wechseln, wobei das Bremselement (27) durch den
Motor (20) im Generatorbetrieb gebildet wird.

Antrieb (10) nach einem der vorigen Anspriiche,
wobei das Bremselement (27) durch einen Brems-
zug (36) an dem mechanischen Energiespeicher
(16) gebildet wird und/oder durch eine Reibscheibe
innerhalb der Antriebseinrichtung gebildet wird.

Antrieb (10) nach einem der vorigen Anspriiche,
ferner mit einem Mitnehmer (28), der dazu einge-
richtet ist, eine Verzdgerung der Wirkung des me-
chanischen Energiespeichers (16) auf den Fligel
(20) zu erméglichen.

Antrieb (10) nach Anspruch 7, wobei der Mitnehmer
(28) dazu eingerichtet ist, eine Wirkverbindung zwi-
schen dem mechanischen Energiespeicher (16) und
der Antriebseinrichtung (14) und/oder der Anlen-
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10.

1.

12.

13.

keinrichtung (18) im Notbetrieb bei der Offnung
des Fliigels (20) ab einem vorbestimmten Offnungs-
winkel des Fligels (20) beziiglich der Schliestel-
lung zuzulassen.

Antrieb (10) nach einem der Anspriche 7 und 8,
wobei der Mithnehmer (28) dazu eingerichtetist, nach
der Offnung im Notbetrieb eine Bewegung des Flii-
gels (20) in die Schlief3stellung unter Wirkung des
mechanischen Energiespeichers (16) innerhalb ei-
ner Zeitspanne von 4 bis 10 Sekunden, insbeson-
dere innerhalb einer Zeitspanne von 4 bis 8 Sekun-
den, bevorzugt insbesondere innerhalb einer Zeit-
spanne von 4 bis 6 Sekunden, zu bewirken.

Antrieb nach einem der Anspriiche 7 bis 9, wobei der
Mitnehmer (28) dazu eingerichtet ist, im Notbetrieb
eine Kopplung zwischen dem mechanischen Ener-
giespeicher (16) und der Antriebseinrichtung (14)
und/oder der Anlenkeinrichtung (18) erst nach einer
vorbestimmten Zeitspanne zuzulassen; und/oder
wobei der Mitnehmer (28) dazu eingerichtet ist, nach
der Offnung im Notbetrieb unmittelbar mit einer Be-
wegung unter Wirkung des mechanischen Energie-
speichers (16), entgegen der Offnungsbewegung
des Flugels und auf die Anlenkeinrichtung (18) un-
d/oder den Fligel (20) zu, zu beginnen und die
Anlenkeinrichtung (18) und/oder den Fligel (20) in
die SchlieRstellung zu bewegen.

Antrieb (10) nach einem der Anspriiche 7 bis 10,
wobei der Mitnehmer (28) auerhalb eines Gehau-
ses (60) des Antriebes (10) angeordnetist, wobei der
Mitnehmer (28) insbesondere als Schwenkarm, ins-
besondere als Schwenkarm, der mit der Antriebsein-
richtung (14) verbunden ist, ausgestaltet ist; oder
wobei der Mitnehmer (28) in der Antriebseinrichtung
(14) angeordnet ist, insbesondere wobei der Mit-
nehmer (28) dazu eingerichtet ist, eine Ubertragung
der Bewegung von Antriebsradern innerhalb der An-
triebseinrichtung (14) unter Verzégerung auf eine
Abtriebswelle (15) der Antriebseinrichtung (14) zu
bewirken.

Antrieb (10) nach einem der vorigen Anspriiche,
wobei das Bremselement (27) dazu eingerichtet
ist, die beim Entladen des mechanischen Energie-
speichers (16) freigesetzte Energie derart gebremst
auf den Flugel (20) zu tbertragen, dass ein Moment
des Flugels (20) im Notbetrieb in SchlieRrichtung
zumindest zeitweise, vorzugsweise stets, hdchstens
25 Nm betragt.

Antrieb (10) nach einem der vorigen Anspriche,
ferner mit einer Steuerungseinrichtung (42), die da-
zu eingerichtet ist, bei Empfang eines Notsignals
einen Betriebsmodus des Antriebes (10) vom Nor-
malbetrieb in den Notbetrieb zu wechseln, insbeson-
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dere ferner mit einer Sensoreinrichtung (42), die
dazu eingerichtet ist, zumindest im Notbetrieb eine
Bewegung des Fliigels (20) in Offnungsrichtung zu
erfassen und ein entsprechendes Offnungssignal
zur Verfliigung zu stellen, wobei die Steuerungsein-
richtung (40) dazu eingerichtet ist, bei Erhalt des
Offnungssignals eine unmittelbare Entladung des
mechanischen Energiespeichers (16) und eine Akti-
vierung des Bremselementes (27) zu veranlassen.

Antrieb (10) nach einem der vorigen Anspriiche,
wobei der Antrieb (10) bei fehlender Stromversor-
gung, insbesondere bei fehlender Stromversorgung
durch eine Notstromversorgungseinheit, dazu ein-
gerichtet ist, eine Wirkverbindung zwischen dem
mechanischen Energiespeicher (16) und der An-
triebseinrichtung (14) zu gewahrleisten.

Antrieb (10) fir einen schwenkbaren Fligel (20)
einer Tur, eines Fensters oder dergleichen, mit

einer Antriebseinrichtung (14), die mit einer An-
lenkeinrichtung (18) zur Bewegung des Fligels
(20) zwischen einer Offnungsstellung und einer
SchlieBstellung verbindbar ist, und

einem mechanischen Energiespeicher (16),
wobei der Antrieb (10) in einem Normalbetrieb
und in einem Notbetrieb betreibbar ist,

wobei bei einem Wechsel in den Notbetrieb der
mechanische Energiespeicher (16) dazu einge-
richtet ist, bei einer Offnung des Fliigels (20)
unmittelbar mit einer Entladung zu beginnen,
dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb
(10) ferner einen Mitnehmer (28) aufweist, wo-
bei der mechanische Energiespeicher (16) dazu
eingerichtet ist, im Notbetrieb bei in der Schlie3-
stellung befindlichem Flugel (20) geladen zu
werden und der Mitnehmer (28) dazu eingerich-
tet ist, die beim Entladen des mechanischen
Energiespeichers (16) freigesetzte Energie mit
einer Verzégerung auf den Flugel (20) zu tber-
tragen, umden Flligel (20) in die SchlieRstellung
zu bewegen.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

12

22



EP 4 567 244 A1

10 14 12(27)

\ | / 40

— 18

% t— 19

[ A—+2
Ct+— 26
420
[

Fig. 1

Fig. 2

13



EP 4 567 244 A1

18

28
%
/A
30
10 18 %8
- FS)
Fig. 3A 3{)
10 18 2

Fig. 3B I
18
28
10
Fig. 3C .

14



EP 4 567 244 A1

15



EP 4 567 244 A1

P
W
w
S

12 15 50 52

Fig. 6

16

34 (27)



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 4 567 244 A1

9

Europaisches
Patentamt

European
Patent Office

Office européen
des brevets

[

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 24 21 5388

Kategorie Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
der maBgeblichen Teile Anspruch ANMELDUNG (IPC)
X WO 2010/102979 Al (KABA GILGEN AG [CH]; 1-3,5-7,/ INV.
BISANG HANS-RUEDI [CH]) 9-15 E05F15/63
16. September 2010 (2010-09-16) EOS5F15/72
Y * Seite 17, Zeile 14 - Seite 18, Zeile 30 (4,8
*
* Seite 3, Zeile 10 - Seite 6, Zeile 19 *
* Abbildungen 2, 4, 5a, 5b *
X DE 10 2005 047339 A1l (DORMA GMBH & CO KG 1-4,7,15
[DE]) 11. Januar 2007 (2007-01-11)
* Absdatze [0021] - [0043]; Abbildungen 1,
2 %
A DE 10 2004 059843 B3 (DORMA GMBH & CO KG 1-4
[DE]) 8. Dezember 2005 (2005-12-08)
* Absdtze [0007], [0016] - [0020] =*
Y EP 2 679 756 A2 (GEZE GMBH [DE]) 8
1. Januar 2014 (2014-01-01)
A * Absdtze [0014] - [0025]; Abbildungen 1-7|1-4,7,
* 9-11 RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)
Y EP 0 693 609 Al (GEZE GMBH & CO [DE]) 4 EQOSF
24 . Januar 1996 (1996-01-24)
A * Spalte 2, Zeile 9 - Spalte 3, Zeile 36 *|1,15

Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt

Recherchenort AbschluBdatum der Recherche

Den Haag 14. April 2025

Klemke, Beate

Prifer

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

TO>» <X

: von besonderer Bedeutung allein betrachtet

: von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Verdffentlichung derselben Kategorie

: technologischer Hintergrund

: nichtschriftliche Offenbarung

: Zwischenliteratur Dokument

Q! rO mH

itglied der gleichen Paten

: der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsétze
: dlteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
:in der Anmeldung angeflihrtes Dokument
: aus anderen Griinden angeflihrtes Dokument

immendes

17



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EPO FORM P0461

EP 4 567 244 A1

ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 24 21 5388

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten européischen Recherchenbericht angefihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Europdischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

14-04-2025
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefiihrtes Patentdokument Verbffentlichung Patentfamilie Verbdffentlichung
WO 2010102979 Al 16-09-2010 KEINE
DE 102005047339 Al 11-01-2007 KEINE
DE 102004059843 B3 08-12-2005 KEINE
EP 2679756 A2 01-01-2014 DE 102012210814 Al 02-01-2014
EP 2679756 A2 01-01-2014
EP 0693609 Al 24-01-1996 DE 4426201 Al 25-01-1996
EP 0693609 Al 24-01-1996

Fir nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : sieche Amtsblatt des Europdischen Patentamts, Nr.12/82

18



EP 4 567 244 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlief3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gré3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA (ibernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

+  DE 4426201 A1 [0002] [0003] [0022] « EP 0137861 A1 [0006] [0007]
+  DE 102004059843 B3 [0004] [0005]

19



	Bibliographie
	Zusammenfassung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht
	Aufgeführte Dokumente

