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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Antrieb fiir einen vorzugsweise nur in eine Richtung in eine Offnungsstellung und
in entgegengesetzter Richtung in Schlielstellung verdrehbaren Drehflligel, insbesondere Drehantrieb fiir eine Tir, ein
Fenster oder dergleichen, nach dem Oberbegriff des Anspruches 1.

[0002] Ein elektromechanischer Drehflligelantrieb fir Schwenkfliigel von Tiren oder dergleichen ist beispielsweise
aus der EP 0 565 565 B1 bekannt geworden. Dieser Antrieb umfasst vorzugsweise einen Gleichstrommotor mit einem
sich in axialer Verlangerung des Gleichstrommotors anschlielfenden Getriebe, wobei das Getriebe ausgangsseitig mit
einem Winkelgetriebe in Wirkverbindung steht. Eine Abtriebswelle ist senkrecht zur Gehauselédngsachse angeordnet
und mit einem Gesténge zum Antrieb eines Drehflligels koppelbar. Auch ein Riickstellfederaggregat ist vorgesehen,
welches gemaf der Vorverdffentlichung entsprechend dimensioniert ist und im axialen Inneren den Elektromotor und/
oder das Getriebe umgibt. Getriebeausgangsseitig ist die an ihrem anderen Ende gehauseseitig abgestltzte Schrau-
benfeder an einem Mitnehmer abgestiitzt, der drehfest mit einer eine Ausgangswelle des Getriebes darstellende Zwi-
schenwelle verbunden ist.

[0003] Mit einem derartigen elektromechanischen Antrieb kann auf komfortable Art und Weise, insbesondere unter
Verwendung von Sensoren, ein automatischer Tiréffnungs- und schlieRbetrieb durchgefiihrt werden. Dabei wird die
entsprechende mechanische Federanordnung stets mitgespannt und wieder entspannt. Die Riickstellfedereinrichtung
ist lediglich vorgesehen, um in einer Notfallsituation (insbesondere bei Stromausfall oder bei Ausfall von Steuerungs-
komponenten) ein sicheres SchlieBen der Tiir zu gewahrleisten. Da allerdings derartige Antriebe in der Regel mit einer
Dampfungseinrichtung versehen sind, muss die Schlie3kraft der Feder ausreichend hoch bemessen sein, um nicht nur
ein Zurickfuhren der Tir in die SchlieRposition, sondern vor allem auch bei Erreichen der Schlief3stellung ein sicheres
Einrasten oder Verriegeln, ggf. Einschnappen etc. in der SchlieRstellung zu ermdglichen (wie dies in der EG-Norm
EN1154 geregelt ist).

[0004] Bei Verwendung von Kniehebel- oder Scherenhebelgesténgen ist dies in der Regel deshalb méglich, weil ein
derartiges Kniehebel- oder Scherengestange aufgrund der Kinematik in der letzten Phase der Schliefbewegung eines
Fligels eine hohe Kraftiibersetzung aufweist, so dass am Schluss die SchlieRkrafte nochmals deutlich ansteigen. Soll
aber ein derartiger Antrieb zumindest teilweise oder ausschlieBlich nur zusammen mit einer Gleitschiene verwendet
werden, so lassen sich dann die gewtinschten hohen Schliel3krafte vor allem in der letzten Phase der SchlieRbewegung
nicht mehr realisieren.

[0005] Vondaher sind bereits eine Vielzahl von Lésungen vorgeschlagen worden, um insbesondere bei TurschlieRern
(ohne elektromechanischen oder hydraulischen Antrieb) aber auch bei motorisch antreibbaren Antrieben erhdhte
SchlieRkrafte, vor allem in der letzten SchlieBphase zur Verfligung zu stellen.

[0006] GemaR der DE 199 56 005 A1, der WO 02/064932 A1 sowie der EP 0 856 628 A1 wird beispielsweise ein
TurschlieRer zur Montage an einer Tir mit Drehflligeln vorgeschlagen, dessen Schliel3¢feder mittelbar oder unmittelbar
auf einem Kolben, oder einer Kolben-Zylindereinrichtung abgesttitzt ist, und dabei der Kolben ulber eine innere Getrie-
bevorrichtung mit einer im Geh&use gelagerten SchlieBwelle zusammenwirkt. Die SchlieBwelle ist zur Erzielung einer
verbesserten Krafterzeugung vor allem im letzten Bereich der Schliephase mit einem Teleskop-Gleitarm gekoppelt,
der als aullere Getriebevorrichtung mit einem aufieren Obersetzungsverhaltnis ausgebildet ist, welches den iber den
Drehwinkel der SchlielRwelle konstanten Momentenverlauf an der SchlieBwelle in einem Momentverlauf an der Tir
transformiert, der in einem Bereich kleiner Tlréffnungswinkel im Wesentlichen derart abféllt, dass bei einem kleinen
Turdffnungswinkel ein relativ groles Moment an der Tir und bei einem grofen Turéffnungswinkel ein relatives kleines
Moment an der Tir erzeugt wird.

[0007] All diese Lésungen erfordern aber einen hohen Fertigungsaufwand, da die zahnstangenahnliche Konstruktion
zum einen und die damit kdmmenden Zahnrader zum anderen unterschiedliche ZahngréRen, Zahndicken und Zahnfolge-
Abstande aufweisen, um diese kontinuierliche unterschiedliche Momentenerzeugung zu generieren.

[0008] Gemal der DE 196 41 799 A1 ist zur Verbesserung des Momentenverlaufs sogar versucht worden, die Fih-
rungskurve in einer Gleitschiene in Abweichung zu herkdémmlichen TurschlieRern nicht parallel zur Fligelebene bzw.
Blendrahmenebene, sondern kurvenférmig auszubilden.

[0009] Daneben sind eine Reihe von anderen Vorverdffentlichungen bekannt geworden, die mit einem anderen Kon-
struktionsprinzip arbeiten. Beispielsweise ist aus der DE 40 38 720 C2 ein ObertlirschlieRer mit einem Gleitschienen-
gestange, mit einer Federanordnung und mit einem Dampfungskolben bekannt geworden. Die SchlieRwelle weist eine
Hubkurvenscheibe auf, deren in Offnungsrichtung zugehdrige Kurvenbahn von wenigsten einer druckbeaufschlagten
Rolle und deren in SchlieRrichtung zugehdérige Kurvenbahn von einem Dampfungskolben tiber eine weitere Rolle druck-
beaufschlagt wird. Die Hubkurvenbahn ist dabei mit sich &nderndem Radius so versehen, dass durch Einleitung der
Schlielkraft Uber die Federanordnung die Hubkurvenscheibe und damit die SchlieRwelle in SchlieRrichtung verstellt
wird. Bei Erreichen der endglltigen Schlie3stellung weist die Hubkurvenscheibe einen tiefliegenden konvexen Kriim-
mungsbereich auf, der der SchlieRstellung der Tur entspricht, wodurch die Tur in dieser Lage kraftbeaufschlagt gehalten
ist.
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[0010] Die entsprechende Hubkurvenscheibe weist in Seitenansicht eine der Herzform angenaherte Kurvenform auf.
Der jeweilige Radialabstand der Laufflache kann an die Gegebenheiten vor Ort so angepasst werden, dass ein jeweils
gewunschter Kraftverlauf, mit dem die zu schlieBende Tur beaufschlagt wird, erzeugt werden kann.

[0011] Auf diesem Prinzip basierend sind weitere Abwandlungen bekannt geworden, beispielsweise gemaf der DE
100 31 785 C2, bei der anstelle einer Federanordnung zwei parallel zueinander verlaufende Federanordnungen ver-
wendet werden, die auf die entsprechende Hubkurvenscheibe einwirken.

[0012] Gemal der WO 00/42282 A1 (entsprichtder DE 10001950 A1) werden ebenfalls zwei Kraftspeicher verwendet,
die jedoch, bezogen auf die Ausgangswelle, gegeniberliegend um 180° versetzt zueinander angeordnet sind, wodurch
der gesamte Bauraum nochmals vergroRert wird.

[0013] Im Falle eines motorischen Antriebes, insbesondere eines automatischen Flligel- und insbesondere Turfllige-
lantriebes, wird zunachst ein entsprechender Bauraum, beispielsweise flir eine elektromotorische Antriebseinheit sowie
fur eine nachgeordnete Getriebeeinheit bendtigt. Darliber hinaus soll eine Dampfungseinrichtung vorgesehen sein, um
die Tur entsprechend gedampft und langsam in Schlief3stellung zu verschwenken. Dies kann beispielsweise durch eine
hydraulische Dampfungseinrichtung, allerdings bevorzugt durch eine elektromechanische Dampfungseinrichtung erzielt
werden, indem beispielsweise der zum Offnen der Tiir benétigte Elektromotor in den Generatorbetrieb umgeschaltet
und gegebenenfalls kurzgeschlossen wird. Nur fiir den Fall, dass durch Kurzschaltung des Generators die Schlief3be-
wegung zu langsam wird, kann im einen oder anderen Falle zwischen den Eingadngen des Elektromotors auch eine
entsprechende Last geschaltet werden, beispielsweise eine niederohmige Last, um dadurch je nach Wahl der GréR3e
der Last eine bevorzugte und optimale SchlieRgeschwindigkeit erzielen zu kénnen. Soll daneben eine weitere fiir den
Stromausfall oder allgemein fiir den Notfallbetrieb benétigte, mit einem Energiespeicher arbeitende SchlieReinrichtung
vorgesehen sein, so erfordert dies einen beachtlich hohen Bauaufwand.

[0014] Ferner besteht das Problem, eine Mdglichkeit zu schaffen, dass vor allem am Ende des SchlieRvorganges die
benétigten und gewiinschten hohen Schliel3krafte erzeugt werden, wenn der SchlieBmechanismus nicht mit einem
Scheren- oder Kniehebelgesténge, sondern auch mit einer Gleitschiene zusammenwirkt oder als Direktantrieb Verwen-
dung finden soll.

[0015] SchlieBlichistaus der DE 936912 B eine SchlieRvorrichtung fiir Pendeltiiren bekannt, die ohne einen separaten
elektromotorischen Antrieb arbeitet. Diese SchlieRvorrichtung fir Pendeltiiren weist einen Nocken mit einer Nockenkurve
auf, welche auf der einen Seite mit einem in Umfangsrichtung sich &nderndem Radius und auf der gegeniiberliegenden
Seite mit einem zylindrischen Nockenabschnitt versehen ist, so dass insbesondere ein in Form einer Rolle ausgebildetes
Rastglied aufgrund der zylindrischen Ausgestaltung der Nocke keine Riickstellkrafte auf den Flligel ausiiben kann.
[0016] Ausder US-B-6 530 178 ist ein automatischer Tlrantrieb gemal dem Oberbegriff des Anspruchs 1 als bekannt
zu entnehmen, welcher eine Schlielfeder aufweist. Diese SchlieRfeder nimmt im Inneren einen elektromotorischen
Antrieb mit axial nachgeordnetem Getriebe auf, welches eine quer zur Axialrichtung des Elektromotors und des Getriebes
verlaufende Antriebswelle antreibt, die einseitig aus dem Gesamtgehause herausgefiihrt ist und diesem vorsteht. Durch
den Elektromotor kann die Tur gedffnet werden, wobei Uber die Federanordnung eine SchlieRbewegung tber den so
gebildeten Kraftspeicher eingeleitet werden kann. Die Einrichtung ist derart, dass die Feder auf eine Ubertragungsein-
richtung mit einer parabelfdrmigen Kurveneinrichtung wirkt, mit welcher ein rollenférmiges Folgeglied zusammenwirkt,
welches auf einer mit der Abtriebswelle verbundenen und mit dieser mitdrehenden Scheibe sitzt. Die Betatigungsflache
der Kurveneinrichtung ist so ausgestaltet, dass die Flanken dieser Kurveneinrichtung asymetrisch gebildet sind, wobei
dieses Kurvenglied in zwei um 180° verdrehte Einbaulagen einbaubar ist, so dass die Kraftubertragung in unterschied-
lichen 6ffnungsrichtungen einer Tur unterschiedlich ist.

[0017] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es demgegendiber, einen verbesserten Antrieb fiir einen Drehfligel fur
Tdren, insbesondere einen verbesserten Drehflligelantrieb flr Tlren oder dergleichen zu schaffen, der eine Kraftspei-
chereinrichtung umfasst, die bei Ausfall des Antriebs und insbesondere in einer Notfallsituation ein SchlieRen eines
Fligels gewahrleistet. Dabei soll der Antrieb fiir unterschiedliche Einsatzfalle geeignet sein, beispielsweise im Zusam-
menspiel mit einer Gleitschiene oder aber im Zusammenspiel mit einem Scherengesténge. Dabei soll der Kraftverlauf,
entsprechend dem ein Fligel geschlossen werden kann, in beiden Fallen vergleichbar sein. Bevorzugt sollen die
SchlieRkrafte, die auf den Fliigel einwirken, insbesondere bei kleinen Offnungswinkeln, vorzugsweise kurz vor und bis
zu Erreichen der SchlieRstellung mdglichst hoch sein, um ein sicheres VerschlieRen stets zu gewahrleisten. Diese
Schliel3krafte sollen ferner bevorzugt so hoch und ausreichend sein, dass sie trotz vorhandener Dampfungseinrichtung
ein sicheres VerschlieRen ermdglichen.

[0018] Die Aufgabe wird erfindungsgemal entsprechend den im Anspruch 1 angegebenen Merkmalen geldst. Vor-
teilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen angegeben.

[0019] Durchdie vorliegende Erfindungwird ein Antrieb fiir einen Fligel, insbesondere ein elektromechanischer Antrieb
fur einen Fligel, geschaffen, der - wie im Stand der Technik auch - einen Kraftspeicher, bevorzugt in Form einer Feder-
anordnung, umfasst, der mit einer Nocken- oder Hubkurvenscheibe zur Herbeifihrung eines mechanischen
SchlieRvorganges eines Tirfliigels zusammenwirkt. Nach dem manuellen Offnen einer Tir wirkt die entsprechende
Kraftspeichereinrichtung mit der Hubkurve im Sinne eines TirschlieRers, um bevorzugt selbst beim Vorhandensein
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einer Dampfungseinrichtung die Tur vor allem am Schluss der SchlieRbewegung sicher in die Schlie3stellung zu bringen.
[0020] Im Falle eines automatischen Tirantriebes, insbesondere eines automatischen Drehfliigelantriebes, wird die
erwahnte mechanische SchlieReinrichtung unter Verwendung des Kraftspeichers und der Hubkurvenscheibe als Si-
cherheitseinrichtung bei Stromausfall oder Ausfall einer Steuerungskomponente, also allgemein bei einer Notfallsituation
verwendet.

[0021] ErfindungsgemaR ist die Hubkurvenscheibe asymmetrisch ausgebildet. Dadurch kann sie fir unterschiedliche
Einsatzfalle verwendet werden. So kann die Nocken- oder Hubkurvenscheibe so asymmetrisch gestaltet sein, dass der
eine annahernd halftige Bereich der Scheibe dann verwendet wird, wenn die Antriebseinrichtung zusammen mit einer
Gleitschiene arbeitet und die Offnungsbewegung ziehend erfolgt. Die andere Halfte der Hubkurvenscheibe kann ver-
wendet werden, wenn ein Kniehebel- oder Scherengestange eingesetzt wird, welches die Tir stoRend 6ffnet. Ebenso
kann aber auch eine Hubkurvenscheibe verwendet werden, deren gegeniberliegende Kurvenflachen so ausgelegt sind,
dass der Antrieb mit einer stoRend arbeitenden Gleitschiene oder mit einer ziehend arbeitenden Gleitschiene zusam-
menwirkt. Ebenso kann die Erfindung auch fir eine Pendeltiire verwendet werden, die also nach beiden Seiten hin
geoffnet werden kann. Auch im Falle einer derartigen Pendeltire kann im Rahmen der Erfindung jeweils der Fligel
wieder in Schlief3richtung sicher riickverschwenkt werden.

[0022] Somit kann der erfindungsgemaf Flligelantrieb fir unterschiedlichste Einsatzzwecke konzipiert sein, namlich
zum Einbau im Zusammenhang mit einer Gleitschiene (die beispielsweise im Betrieb "ziehen" montiert ist), sowie im
Zusammenhang mit einem Scherengesténge, welches beispielsweise im Betrieb "stolen" eingesetzt wird. Eine Umru-
stung fir den einen oder anderen Anwendungsfall ist nicht notwendig.

[0023] Ein wesentlicher Vorteil der erfindungsgemafen Lésung besteht auch darin, dass der erfindungsgemafe An-
trieb eine Antriebsachse aufweist, die an zwei in Axialrichtung versetzt zueinander liegenden, also gegenuberliegenden
Enden jeweils eine Anschlussméglichkeit aufweist, um hier beispielsweise ein Scheren- oder Kniehebelgetriebe oder
z.B. einen Gleithebel zum Offnen und SchlieRen einer Tiir anzuschlieRen. Somit kann allein durch unterschiedliche
Montage dieses Antriebs und damit durch auswahlbare Verwendung der ersten oder zweiten Anschlussmdglichkeit an
der Abtriebswelle automatisch die eine oder andere Halfte der Hubkurbelscheibe und der dariiber bedingte Kraftverlauf
wirksam werden. Bevorzugt ist dabei die eine Halfte der Nockenkurve so ausgelegt, dass sie vor allem im Zusammenspiel
mit einem Kniehebelgestange geeignet ist, wohingegen die andere Halfte der Nockenkurve an die Verwendung eines
Gleithebelgestanges angepasst ist. Somit kann vor Ort allein nur durch Verwendung der einen oder anderen Anschluss-
méglichkeit ohne Notwendigkeit eines Offnen des Gehauses und eines internen Umbaus einer Nockenscheibe der
jeweils optimale Kraftverlauf vorausgewahlt werden.

[0024] Grundsatzlich ware aber auch denkbar, dass eine Hubkurven-oder Nockenscheibe verwendet wird, deren
Asymmetrie so aufgebaut und angepasst ist, dass ein derartiger Antrieb beispielsweise einmal mit einer Gleitschiene
im Betrieb "stoRen" oder der andere Teil der asymmetrisch geformten Hubkurvenscheibe im Zusammenspiel mit einer
Gleitschiene in der Funktionsweise "ziehen" angepasst ist.

[0025] SchlieRlich kdnnte eine derartige asymmetrische Hubkurvenscheibe auch fiir eine Pendeltir verwendet werden,
die beispielsweise im Zusammenhang mit einer Gleitschiene arbeitet. Denn in der einen Offnungsrichtung der Pendeltiir
wird die Funktion "Gleitschiene ziehend" vorliegen, wahrend fiir die Pendeltlr, wenn sie in der andere Richtung aufge-
stoRen ist, die Funktion "Gleitschiene stoRend" vorliegt. Auch derartige Anwendungsfalle sind bisher nicht denkbar
gewesen.

[0026] Uberraschend ist, dass es bei einem motorischen Fliigelantrieb nunmehr méglich war, die gewiinschte Kraft-
speicher-Schlieleinrichtung zum einen &ulerst kompakt und raumsparend unterzubringen und zum anderen dartber
SchlieRkrafte vor allem am Ende der SchlieRbewegung erzeugen zu kénnen, so dass eine derartige Antriebs- und
SchlieReinrichtung nicht nur unter Verwendung eines Kniehebel- oder Scherengestanges, sondern auch im Zusammen-
hang mit einer Gleitschiene und der Erflillung der Norm EN 1154 eingesetzt werden kann.

[0027] Vorzugsweise ist dazu vorgesehen, dass die Langsachse oder Wirkrichtung des Kraftspeichers fiir die mecha-
nische SchlieReinrichtung axial versetzt zu einer Abtriebs- oder Zwischenwelle angeordnet ist, auf der die Hubkurven-
oder Nockenscheibe mitrotierend sitzt. Ferner ist eine Ubertragungseinrichtung oder ein Ubertragungsgetriebe vorge-
sehen, um die vom Kraftspeicher erzeugte Kraftbeaufschlagung auf eine am Umfang der Hubkurvenscheibe oder Nok-
kenwelle ablaufenden Andruckeinrichtung zu Gbertragen.

[0028] Die Ubertragungseinrichtung oder das Ubertragungsgetriebe kénnen beispielsweise auch aus einer Hydrau-
likanordnung bestehen, um den Druck vom Kraftspeicher auf die Hubkurvenwellen weiterzuleiten. Bevorzugt wird aber
ein Ubertragungsgetriebe, insbesondere ein Hebelgetriebe in Form eines einarmigen oder zweiarmigen Hebels (Wippe)
verwendet.

[0029] Vorzugsweise kann dabei die Drehachse zum einen und der relative Abstand des an dem Hebelgetriebe
abgestiitzten Andruckgliedes zum anderen so gewahlt werden, dass hierliber nochmals eine weitere Kraftlibersetzung
erzielt wird, wodurch die Anpresskréfte, mit denen eine Andrickrolle auf die Hubkurvenscheibe gedriickt wird, nochmals
erhéht wird und damit am Ende der SchlieBbewegung die gewlinschten hohen Riickschwenkkrafte aufgebracht werden
kénnen.
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[0030] Die Anordnung kann so aufgebaut sein, dass der Kraftspeicher vorzugsweise in Form des Federkraftspeichers
auf Druck oder auf Zug wirksam ist.

[0031] Uber die Abtriebswelle kann im Rahmen der Erfindung sowohl ein Kniehebel- oder Scherengesténge, aber
gleichermalen auch eine Gleitschiene verwendet werden, um einen Fligel, insbesondere eine Tur bei Ausfall der
sonstigen Antriebseinheit oder in einer Notfallsituation sicher zu-schlieRen. Diese mechanische SchlieReinrichtung flr
die erwdhnte Notfallsituation kann auch im Fall eines Direktantriebes verwendet werden, wenn die Nockenscheibe
beispielsweise direkt auf die Drehachse eines Fliigels wirkt.

[0032] Weitere Vorteile, Einzelheiten und Merkmale ergeben sich nachfolgend aus dem anhand von Zeichnungen
darstellten Ausfihrungsbeispiel. Dabei zeigen im Einzelnen:

Figur 1: eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgemafien Antriebes fiir einen Fliigel, der
in sogenannter Kopfmontage mit einem Gleitgestange in der Funktion "ziehend" montiert ist;

Figur 2: eine zu Figur 1 vergleichbare Darstellung, bei der der Antrieb in Kopfmontage im Zusammenspiel mit
einem Gleitgestange montiert ist, und zwar in der Funktion "driickend";

Figur 3: eine entsprechende Darstellung eines Antriebes, montiert in Kopfmontage im Zusammenspiel mit einem
Scherengestange in der Funktion "driickend";

Figur 4: eine schematische perspektivische Darstellung eines in Kopfmontage montierten Antriebes im Zusam-
menspiel mit einen Scherengesténge in der Funktion "ziehend";

Figur 5: eine schematische perspektivische Darstellung des erfindungsgemafRen Antriebes bei abgenommenen
Gehéause;

Figur 6: eine perspektivische Darstellung der wesentlichen Teile des erfindungsgemafien Antriebes;

Figur 7: eine perspektivische Darstellung der mechanisch wirkenden SchlieReinheit;

Figur 8a eine schematische Seitenansicht auf die Nockenscheibe oder Hubkurvenscheibe in einer ersten Ausfih-
rungsform;

Figur 8b: eine entsprechende Darstellung zu Figur 8 fiir ein abgewandeltes Ausflihrungsbeispiel;

Figur 9a: eine perspektivische Darstellung einer Hubkurvenscheibe, die aus vier Einzelscheiben zusammengesetzt
ist;

Figur 9b: diein Figur 9 a gezeigte Hubkurvenscheibe, bei der die vier Einzelscheiben in Abstand voneinander einzeln

dargestellt sind;

Figur 10a:  ein Diagramm zur Erlduterung des Momentenverlaufs bei einem Drehfligelantrieb nach dem Stand der
Technik, welcher mit einem Gleitgesténge "ziehend" arbeitet;

Figur 10b:  ein Diagramm zur Verdeutlichung des Momentenverlaufs bei einem Drehflligelantrieb mit Gleitgestange
"ziehend" gemaR der vorliegenden Erfindung;

Figur 11a:  ein entsprechendes Diagramm beziiglich des Momentenverlaufs bei einem herkdmmlichen Drehfligelan-
trieb, welcher mit einem Gleitgestange "stolRend" arbeitet;

Figur 11b:  ein Diagramm zur Verdeutlichung des Momentenverlaufs bei einem Drehflligelantrieb mit Gleitgestange
"stolRend" entsprechend der vorliegenden Erfindung;

Figur 12: ein zu den Figuren 1 bis 7 abgewandeltes Ausfiihrungsbeispiel mit einer Ubertragungseinrichtung in Form
eines Ubersetzungsgetriebes nach Art eines einarmigen Hebels;

Figur 13: eine Darstellung des erfindungsgemafien Antriebes in Form eines Direktantriebes, bei der die Abtriebswelle
direkt mit der TlUrachse gekoppelt ist;
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Figur 14: ein zu Figur 13 abgewandeltes Ausfiihrungsbeispiel; und

Figur 15: ein nochmals abgewandeltes Ausfiihrungsbeispiel eines indirekten Kettenantriebes, der mit dem erfin-
dungsgemaflen Antrieb gekoppelt ist.

[0033] In Figur 1 ist zur Verdeutlichung der unterschiedlichen Einsatzweisen ein Tulrstock 1 gezeigt, in welchem an
einer rechtsliegenden Drehachse 3 ein Flligel 5 verschwenkbar aufgehéngt ist. Im vorliegenden Fall handelt es sich um
einen Turfligel der Drehfllgeltur.

[0034] Uber den Antrieb 7, der (iber eine vertikale Abtriebsachse 9 verfiigt, kann gemaR diesem Ausfilhrungsbeispiel
eine Tur in ihre SchlieBstellung mittels einer Kraftspeichereinrichtung - auf die noch spater eingegangen wird - verstellt
werden, wobei in dem Ausflihrungsbeispiel gemaR Figur 1 am oberen horizontalen Fliigelrahmen 5’ eine Gleitschiene
11 montiert ist, in welche ein Ende 13’a eines mit der Abtriebswelle 9 drehfest verbundenen Schwenkhebels 13 eingreift.
[0035] Bei dem Ausflihrungsbeispiel geman Figur 1 ist die Montage nach Art einer sogenannten "Kopfmontage" in
der Funktionsstellung "Gleitgesténge ziehend" montiert, wobei beim Offnen der Tiir Giber den Schwenkhebel 13 die Tiir
in Offnungsstellung gezogen wird.

[0036] Figur 2 zeigt eine Kopfmontage des Antriebes 7 in der Funktionsstellung "Gleitgestéange driickend", da hier
zum Offnen der Tir der Schwenkhebel 13 die Tir "aufdriickt".

[0037] Der gleiche Antrieb 7 kann aber grundsatzlich auch verwendet werden, um im Zusammenhang mit einem
Kniehebel- und Scherengesténge 17 eine Tir zu 6ffnen oder zu schlieen. Dabei ist in Figur 3 der in Rede stehende
Antrieb in Kopfmontage am oberen Horizontalbereich eines Tirstockes montiert, wobei das Scherengestange 17 an
seinem einen Ende an der vertikalen Abtriebsachse 9 des Antriebes verbunden ist und das gegeniiberliegende Ende
des Kniehebelgestanges 17 an einer Vertikalachse 10 am oberen Horizontalrahmen 5’ des Turfliigels 5 fest montiert
ist. Figur 3 zeigt die Kopfmontage im Zusammenspiel mit einem Scherengesténge in der Position "driickend" (da die
Tir in Offnungsstellung tiber den Kniehebel aufgedriickt wird) und in Figur 4 in Kopfmontage in der Funktion "ziehend".
In diesem Fall ist das zur Abtriebsachse 9 gegeniiberliegende Ende des Kniehebelgestanges 17 an einem Querarm 19
um eine Vertikalachse drehend abgestitzt, der am Fllgel 5 fest montiert ist.

[0038] Anhand von Figur 5 ist der Antrieb 1 bei abgenommenem Gehause gezeigt. Mit anderen Worten ist bei dem
in Figur 5 wiedergegebenen Antrieb die in dieser perspektivischen Darstellung unten liegende Bodenplatte (die bei den
Darstellungen des Antriebes in Figur 1 bis 4 an der vertikalen Seite des Tirstockes montiert ist) weggelassen. Dabei
kdénnen die gegentiberliegenden Stirnseiten 21 (Figuren 1 bis 4) bezogen auf die Boden- oder Basisplatte gegentiber
der Darstellung des Antriebs in Figur 5 noch weiter links- bzw. weiter rechtsliegend positioniert sein, so dass dadurch
innerhalb des Gehduses noch mehr Bauraum flir weitere Komponenten, insbesondere von elektrischen Komponenten,
Transformatoren etc., zur Verfligung steht.

[0039] In Figur 5 ist der von der Abtriebsachse 9 durchsetzte Antriebsblock 23 gezeigt. Wie insbesondere auch im
Zusammenspiel mit Figur 6 zu ersehen ist, umfasst die Antriebseinheit 25 einen Elektromotor 25a, insbesondere einen
Gleichstrommotor, dessen Motorausgangsachse 27 im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel tUber ein Zwischengetriebe 29
mit einem nachfolgenden Ubersetzungsgetriebe 31 in Triebverbindung steht. Die Getriebeeingangsachse 31a wird tiber
einen umlaufenden Riemen 33 von der Motorausgangswelle 25a angetrieben. Da die Motorausgangswelle oder die
Motorausgangsscheibe kleiner dimensioniert ist als die Getriebeeingangswelle bzw. Getriebeeingangsscheibe 31a,
ergibt sich ein gewiinschtes Ubersetzungsverhaltnis hin zu kleineren Abtriebszahlen.

[0040] Am Ausgang des Ubersetzungsgetriebes 31 (das ebenfalls beliebig aufgebaut sein kann und im einfachsten
Fall lediglich in Form einer Ubertragungseinrichtung ausgebildet ist) ist im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel ein Kegel-
zahnrad 35 angeordnet, welches mit einem gréRer dimensionierten kegligen Abtriebszahnrad 37 kdmmt. Die beiden
Kegelzahnrader 35 und 37 bilden dabei auch eine Getriebelibersetzung. Auch hier kann lediglich eine einfache Uber-
tragung vorgesehen sein. Eine derartige Ubertragung oder iibersetzende Ubertragung kann mittels aller geeigneter
MafRnahmen erfolgen, beispielsweise auch Uber Reibrader, gegebenenfalls Riemenantrieb etc. Das Abtriebszahnrad
37 sitzt dabei auf der Abtriebswelle 9, die das Abtriebszahnrad 37 durchsetzt, so dass an beiden gegeniberliegenden
Enden der Abtriebswelle 9 eine Anschlussmdglichkeit A1 und A2 besteht, um hier beispielsweise ein Scherengestange
oder einen mit einer Gleitschiene zusammenarbeitenden 6ffnungs- bzw. SchlieBhebel drehfest anzubringen. Dies er-
o6ffnet auch die Moglichkeit, die Antriebsanordnung sowohl bei einem rechts wie auch bei einem links angelenkten Fllgel
zu verwenden, da der Antrieb problemlos um 180° gedreht am oberen Tirstock an dessen Vertikalflache montiert werden
kann.

[0041] InFigur 5 ist schematisch eine Elektronikbox 39 gezeigt, in der alle oder wesentliche Teile einer automatischen
Tursteuerung untergebracht sein kénnen. Bei dem Ausflihrungsbeispiel gemaR Figur 5 kénnten beispielsweise links
neben dem Antriebsblock 23 noch weitere elektronische Komponenten und vor allem ein Transformator innerhalb des
Gehauses untergebracht sein, der fiir einen automatischen Drehfliigelantrieb benétigt wird. Bezlglich der elektrisch
/elektronischen Betriebsweise wird auf die vorbekannten Tirsteuerungsantriebe verwiesen.

[0042] Im gezeigten Ausfihrungsbeispiel kdnnte mit einem derartigen Drehfligelantrieb eine automatische Tirsteue-
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rung durchgefiihrt werden. Insbesondere im Zusammenspiel mit einem Sensor, der oberhalb einer Tir angebracht ist,
kdnnte bei Naherschreiten einer Person die Tiir automatisch geéffnet und nach dem Durchschreiten wieder automatisch
geschlossen werden. Der Antrieb kann dabei entsprechend den vorbekannten Antrieben erfolgen. Wahrend einer elek-
tromotorisch gesteuerten SchlieBbewegung, wie aber auch beim Ausfall von Strom insbesondere in einer Notfallsituation,
ist dabei ferner eine Dampfungseinrichtung wirksam. Die zuséatzlich vorgesehene Dampfungseinrichtung, um eine kon-
trollierlangsame SchlieRbewegung der Tlr oder des Turfliigels zu gewahrleisten, kann beispielsweise unter Verwendung
eines hydraulischen Dampfers erfolgen. Bevorzugt wird die Dampfung jedoch dadurch realisiert, dass der zum Offnen
der TUr benétigte Elektromotor beim SchlieRen des Turfligels als Generator verwendet wird, der dazu kurzgeschlossen
werden kann. Gegebenenfalls empfiehlt sich aber, den Generator nicht widerstandslos kurzuschlieRen, sondern unter
Zwischenschaltung einer niederohmigen Last, um dadurch eine zwar gedampfte, aber noch als ausreichend empfundene
SchlieRgeschwindigkeit erzeugen zu kdnnen. Letztlich wird durch beide Mainahmen die SchlieRbewegung hin zu einem
optimalen Wert verlangsamt.

[0043] Um aber bei Ausfall des Stroms oder Ausfall der Antriebseinheit in einer Notfallsituation, allgemein also in einer
Notfallsituation, ein sicheres Riickschwenken der Tir in die Schliel3stellung und mdglicherweise ein Einrasten der Tur
in SchlieRstellung zu gewahrleisten, ist eine mechanische Schlieleinheit 41 vorgesehen, die einen Kraftspeicher 43,
eine Ubertragungseinrichtung oder Ubertragungsgetriebe 45 und eine Nocken- oder Hubkurvenscheibe 47 umfasst, die
im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel auf der Abtriebsachse 9 drehfest angeordnet sind. Diese Nocken- oder Hubkurven-
scheibe 47 kann aber auch auf einer zur Abtriebsachse 19 versetztliegenden Zwischenwelle angeordnet sein, die mit
der Abtriebswelle 9 lediglich in Triebverbindung steht. Bevorzugt wirde es sich dabei um eine zur Abtriebswelle 9
parallele Zwischenwelle handeln.

[0044] Wie aus den Darstellungen gemaf Figur 5, 6 und vor allem 7 zu entnehmen ist, besteht der Kraftspeicher 43
im gezeigten Ausflihrungsbeispiel aus einer Schraubenfeder 43’, die unter Druck stehend einmal gehausefest an ihrer
rickwartigen, der Antriebseinheit 25 zugewandt liegenden Seite an einem dort befindlichen Anschlag 51 abgestitzt ist,
und an der gegenlberliegenden Seite an einem Anschlag 53, der um eine parallel zur Abtriebsachse 9 verlaufenden
Achse 55 verschwenkbar abgestutzt ist.

[0045] Die Achse 55 ist dabei Teil des Ubertragungsgetriebes 45, welches im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel aus
einem zweiarmigen Hebel 57, d.h. einen Doppelhebel oder eine Wippe 57a gebildet ist, welcher um eine Kippachse 59
verschwenkbar ist.

[0046] An dem zur Achse 55 gegenuberliegenden Ende des Hebels 57 ist eine weitere Achse 61 verankert und
gehalten, um welche eine Anpressrolle 63 frei drehbar ist, die an einer Umfangsflache 65 der Nocken- oder Hubkurven-
scheibe 47 ablauft.

[0047] In Figur 6 und 7 ist dabei die Nockenscheibe 47 in ihrer Ausgangsstellung gezeigt, in der der Flligel 5 sich in
seiner Verschlie3stellung befindet. Wiirde der Flligel 5 bei einem der Ausfiihrungsbeispiele gemaf Figur 1 bis 4 manuell
oder mittels der motorischen Antriebseinrichtung in Offnungsstellung verschwenkt werden, und wiirde dann eine Not-
fallsituation eintreten, so wiirde Gber den unter Druck stehenden Kraftspeicher 43 in Form der Schraubenfeder 43’ ein
Anpressdruck auf den beweglichen Anschlag 53 ausgetibt werden, der dann auf das eine freie Ende des Hebelgetriebes
45 wirkt, so dass der gegeniiberliegende Hebelarm des Hebelgetriebes liber die Anpressrolle 63 auf die Umfangsflache
65 angepresst wird. Der Kurvenverlauf der Umfangsflache 65 ist dabei derart, dass sich Giber den gesamten Verstellweg
der radiale Abstand der Laufflache zur Achse 9 andert und stets weiter abnimmt, bis in der endgdltigen SchlieRstellung
die Anpressrolle 63 in einem konkav verlaufenden, vertieft festliegenden Abschnitt 67 oder kurz davor zu liegen kommt,
in welchem sich die Tur exaktin SchlieRstellung befindet (Figur 8aund 8b). Im Falle einer Pendeltiire wird die Anpressrolle
63 tatsachlich in dem konkav vertieft verlaufenden Abschnitt 67 zu liegen kommen. Im Falle einer nur in eine Richtung
zu 6ffnenden Tire wird die Einstellung in der Regel so vorgenommen, dass bei Erreichen der Schlielstellung des Flligels
sich die Anpressrolle 63 in einer Lage befindet, bei der sie kurz vor Erreichen der tiefsten Stelle des vertieft ausgebildeten
Abschnittes 67 zu liegen kommt. Dadurch wird auf den Flligel noch eine in Schliel3stellung weiter aufrecht erhaltene
Vorspannkraft erzeugt. Insgesamt ergibt sich die hdchst kompakte Anordnung auch dadurch, dass die Schraubenfeder
43 in ihrer axialen Erstreckung an der quer dazu, im gezeigten Ausflihrungsbeispiel senkrecht dazu ausgerichteten
Abtriebswelle 9 vorbeilauft, ohne diese zu schneiden. Dadurch kann der gesamte Raum innerhalb des Gehauses der
Antriebseinrichtung optimal ausgenutzt werden. Am Ende des bevorzugt aus einer Schraubenfeder gebildeten Kraft-
speichers schlieRt sich dann das Ubersetzungs- oder Umlenkgetriebe an, welches so ausgebildet ist, dass die Kraft-
Ubersetzung quasiwieder zurlick in entgegengesetzter Richtung erfolgt, némlich auf die Nockenscheibe 47 zu verlaufend.
Die gesamte Anordnung aus der Schraubenfeder, der Nockenscheibe 47 und dem Hebel-Ubersetzungs-Getriebe 57,
57a bzw. 57b ist dabei bevorzugt in einer gemeinsamen Ebene angeordnet, was den kompakten Aufbau insgesamt
unterstitzt. Die Abtriebswelle 9 ist dabei bevorzugt senkrecht zu dieser sich in Langsrichtung des Antriebsgehauses
erstreckenden Ebene verlaufend ausgerichtet. Denn bei dieser Anordnung kann die Nockenscheibe 47 direkt neben
und unterhalb der Schraubenfeder 43’ untergebracht werden.

[0048] Die erwahnte Abtriebswelle 9 kann in einem abgewandelten Ausfiihrungsbeispiel auch nur eine Zwischenwelle
darstellen, so dass beispielsweise Giber eine weitere Triebverbindung (beispielsweise liber zwei miteinander kAmmenden
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Zahnrader) ein Abtrieb auf eine weitere Welle erfolgen kann, die als endgiiltige Abtriebswelle dient.

[0049] In Figur 8a und 8b sind dabei zwei mdgliche Ausflihrungsformen der Nocken- oder Hubkurvenscheibe 47
gezeigt.

[0050] Die Hubkurvenscheibe 47 ist dabei asymmetrisch ausgebildet. In Figur 8a ist beispielsweise die linke Umfangs-
flache 65a so ausgebildet, dass sie bevorzugtim Zusammenspiel mit einem Scheren- oder Kniehebelgestange verwendet
werden kann, wenn dieses im sogenannten Betrieb "stoRend" eingesetzt wird. Die demgegeniber rechts liegende
Umfangs-oder Laufflache 65b der Nockenscheibe 47 soll zum Einsatz kommen, wenn beispielsweise der mechanische
Sicherheits-SchlieRmechanismus mit einem Gleitgesténge in der Funktionsstellung "ziehend" zusammenwirkt.

[0051] Natirlich kann auch eine andere Hubkurvenscheibe 47 zum Einsatz kommen, wie sie beispielsweise in sche-
matischer Seitenansicht in Figur 8b wiedergegeben ist. Dort sind die Laufflaichen anders ausgestaltet und optimiert,
namlich derart, dass beispielsweise die Umfangsflache 65a (in Figur 8b linksliegend), insbesondere flr einen Einsatz
mit einem Gleitgestange, in der Funktionsstellung "stoRend" und die rechte Flache 65b im Zusammenspiel mit einem
Gleitgestange in der Funktionsstellung "ziehend" optimiert ist.

[0052] Die vorstehend erlauterten Hubkurvenscheiben 47 kénnen beispielsweise innenliegend mit einer Offnung 47a
versehen sein, in welcher eine Innenverzahnung 47b ausgebildet ist. Weist die Abtriebs- oder Zwischenwelle 9 eine
entsprechende AulRenverzahnung mit gleicher Zahnfolge auf, so kann eine so gebildete Hubkurvenscheibe 47 fir die
Herstellung einer Drehverbindung mit der zugehdrigen Abtriebs- oder Zwischenwelle 9 allein durch Aufstecken realisiert
werden.

[0053] Eine derartige Hubkurvenscheibe 47 wird Ublicherweise in einem aufwendigen, mehrere Arbeitsschritte um-
fassenden spanabhebenden Prozess hergestellt. Ebenso kann eine derartige Hubkurvenscheibe aber auch in einem
Feinstanzverfahren komplett in einem Arbeitsgang hergestellt werden. Um das Feinschneiden und damit eine ausrei-
chend gute zylindrische Oberflache zu erhalten, wird die Kurvenscheibe bevorzugt aus mehreren diinnwandigen Schei-
ben 47° zusammengesetzt. Die Figuren 9a und 9b zeigen eine derartige aus vier Teilscheiben zusammengesetzte
Hubkurvenscheibe.

[0054] Grundsatzlich kdnnen aber anstelle des erwahnten Kraftspeichers 43, beispielsweise in Form der Schrauben-
feder 43, auch andere Kraftspeichereinrichtungen verwendet werden, beispielsweise hydraulische Kraftspeicher, Gas-
druckfedern etc.

[0055] In all den Fallen kann eine Anpassung der Druckkraft durch eine integrierte Einstelleinrichtung 71 (Figur 6 und
7) erfolgen, die im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel aus einer Einstellschraube 73 besteht, die tUber einen Gewindesitz
mit ihrem beweglichen Anschlag 53 in Richtung des Kraftspeichers 43 ein- und ausgedreht werden kann, wodurch die
Anpresskrafte erhéht oder minimiert werden. Die Einstelleinrichtung 71 in Form der Einstellschraube 73 stiitzt sich dabei
bevorzugt direkt oder mittelbar an einem Gewinde an der Achse 55 ab.

[0056] Durch den erlauterten Aufbau ergibt sich eine héchst kompakte Gesamtanordnung, da der Federkraftspeicher
einerseits ausreichend Raum zur Verfiigung hat, um eine entsprechende ausreichend grof3 dimensionierte Schrauben-
feder zu verwenden, andererseits aber durch das erwahnte Hebelgetriebe eine optimale Rickfiihrung und Krafteinleitung
auf eine Hubkurvenscheibe 47 mdéglich wird, die unmittelbar unter einer unterhalb des Federspeichers sitzenden Ab-
triebsachse rotieren kann.

[0057] Dadurch, dass die Kraft des Kraftspeichers 43 (iber das Zwischengetriebe 45 jeweils Uber parallele Achsen
45, 59 und 61 auf die Anpressrolle 33 und dann auf die Hubkurvenscheibe 47 (bertragen wird, ergibt sich damit eine
optimale Seitenabstitzung und Aufnahme der beachtlich hohen Kréfte. Die Schraubenfeder 43’ wird dabei durch einen
inneren Zentrierstab 44 vor einem seitlichen Ausweichen axial gehalten und gestitzt. Der Zentrierstab 44 ist dabei
bevorzugt an seinem einen Ende mit dem Anschlag 53 und damit mit der Einstellschraube 73 verbunden und taucht an
seinem gegenuberliegenden Ende in einen Aufnahmeabschnitt 44a ein, der mit dem gegeniiberliegenden Anschlag 51
verbunden ist. Dadurch kann durch Verdrehen der Einstellschraube 73 die wirksame Lange zwischen den Anschlagen
51, 53 verstellt werden, ohne dass dies durch den Zentrierstab 44 behindert wird. Durch die Ubertragungseinrichtung
in Form des Ubersetzungsgetriebes kann zudem eine Kraftiibersetzung beispielsweise um den Faktor 1,5 bis 10,5,
vorzugsweise 1,5 bis 5 erzielt werden, vorzugsweise beispielsweise um etwa 2. Bei einem Ubersetzungsfaktor von 2
heil’t dies, dass die Federanordnung oder allgemein der Kraftspeicher um den Faktor 2 kleiner dimensioniert werden
kann als beim Stand der Technik.

[0058] Nachfolgend wird zunachst auf die Figuren 10a und 10b eingegangen. In Figur 10a ist der Momentenverlauf
fur einen Flugel, insbesondere Tirfliigel, wiedergegeben und zwar in dem Bereich von 0° (entspricht der SchlieRstellung
bis 90° Offnungsstellung fiir eine bestimmte GréRke, beispielsweise ENG).

[0059] Diese Kurve gemal Figur 10a gibt auf der Y-Achse den jeweiligen Moment-Betrag in Newton-Millimetern
bezlglich des erzeugten Momentenverlaufs an, und zwar fir einen Drehfligeltiurantrieb, welcher mit einem "Gleitge-
sténge" ziehend arbeitet, und nach dem Stand der Technik eine lineare Federcharakteristik aufweist.

[0060] Der Kurve gemaR 10a liegen folgende Parameter zugrunde:
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Taréffnungswinkel = 90 Grd.
Gleithebelldnge = 450 mm
Achsabstand Abtrieb-Turband = 280 mm
Reibungsmoment = 5 Nm am Abtrieb
Federvorspannung = 38.3 Nm am Abtrieb

Zunahme der Federvorspannung = 30% auf 180 Grd. am Abtrieb

Vergleich Minimal-Werte am Tirfligel gemaR EN 1145 fir Grofie 6

[0061]
Min. SchlieBmoment
in Zustellung (0-4 Grad) 54 Nm (54 Nm)
Do.in Offenstellung 88-92Grad) 18 Nm (46 Nm)
Do. dazwischen 11 Nm  (max.58 Nm, min. 46 Nm)

[0062] Diese Kurve gemaR Figur 10a wird nunmehr mit dem Momentenverlauf gemaf Figur 10b verglichen, wobei
der Momentenverlauf gemaR Figur 10b den Momentenverlauf wiedergibt, wenn ein Fliigelantrieb entsprechend der
vorliegenden Erfindung zum Einsatz kommt. Daraus ist zu ersehen, dass nicht nur die SchlieRkrafte unmittelbar in dem
letzten Winkelbereich vor Erreichen der Schlielstellung deutlich grofer sind, sondern dass - wie stets gewlinscht ist -
im Offnungsbereich von 90° zunachst von einer Ausgangs-SchlieRkraft ausgegangen wird, wobei die im nachfolgenden
Winkelbereich die SchlieRkrafte wahrend des Schlievorganges dann geringer werden, um schlieRlich unmittelbar in
dem letzten Winkelbereich vor Erreichen der eigentlichen Schliel3stellung die SchlieRkrafte nochmals deutlich ansteigen
zu lassen, und dies selbst dann, wenn eine Dampfungseinrichtung vorgesehen ist. Im vorliegenden Fall wird als Damp-
fungseinrichtung der Elektro-Antriebsmotor verwendet, der beim Schlieen des Fligels als Generator eingesetzt wird,
dessen elektrische Anschlisse unmittelbar kurzgeschlossen oder unter Zwischenschaltung einer bevorzugt niederoh-
migen Last elektrisch verbunden sind, um die gewiinschte SchlieRgeschwindigkeit zu erzeugen.

[0063] Ferner wird nachfolgend auf die Figuren 11a und 11b verwiesen, wobei die Figur 11a den Momentenverlauf
nach einer bisherigen Lésung wiedergibt und zwar fir einen Drehfligelantrieb, der mit einer "Gleitstange" im Betriebs-
modus "stolRend" arbeitet. Figur 11b gibt dabei den Momentenverlauf wieder, wenn die vorliegende Erfindung ange-
wendetwird. Die Kurven gemaR Figur 11aund 11b ergeben sich dabei, wenn folgende Eckdaten zugrunde gelegt werden:

Turdffnungswinkel = 90 Grd.
Gleithebellange = 450 mm
Achsabstand Abtrieb-Turband = 280 mm
Reibungsmoment - = 5 Nm am Abtrieb
Federvorspannung = 39 Nm am Abtrieb

Zunahme der Federvorspannung = 30% auf 180 Grd. am Abtrieb

Vergleich Minimal-Werte am Turflligel gemal EN 1145 fir GréRe 6
[0064]

Min. SchlieBmoment in Zustellung

(0-4 Grad) 54 Nm (55 Nm)
Do. in Offenstellung (88-92 Grad) 18 Nm (30 Nm)
Do. dazwischen 11 Nm  (max. 58 Nm, min. 30 Nm)

[0065] Anhand von Figur 12 ist lediglich gezeigt, dass anstelle eines zweiseitigen Hebels oder einer Wippe 57a auch
ein einseitiger Hebel 57b als Hebelgetriebe 47 eingesetzt werden kann. In diesem Fall muss jedoch ein Kraftspeicher
43, beispielsweise in Form einer Schraubenfeder 43, verwendet werden, der auf Zug die Anpresskrafte erzeugt. Auch
dadurch wird die an dem Hebelgetriebe 47 in Form des einseitigen Hebels 57b gelagerte Andriickrolle 63 auf die
Umfangsflache 65 der Nockenscheibe 47 angepresst und bewirkt darliber die gleiche Riickverschwenkung einer gedff-
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neten Tur. Auch hier kann durch die Positionierung der die Anpressrolle 63 haltenden Achse 61 eine zusatzliche Kraft-
Ubersetzung auf die Nockenscheibe 47 erzeugt werden, und zwar entsprechend dem Abstand zwischen der Achse 61
zur Kippachse 59 im Verhaltnis zu dem Abstand zwischen der Achse 55 (an welcher die Zugfeder 43’ ansetzt) und der
Kippachse 59.

[0066] Einggf. etwas anders geformter Doppelhebel kannin Abweichung zu Figur 7 nicht mit einer Druckfeder, sondern
mit einer auf Zug belasteten Federeinrichtung zum Einsatz kommen, wenn namlich dann die Nockenwelle abweichend
zu Figur 7 auf der gegeniiberliegenden Seite der Anpressrolle 63 zu liegen kommt. In Abweichung zu Figur 11 kann
aber ebenso bei Verwendung eines einarmigen Hebels eine Druckfedereinrichtung um Einsatz kommen, wenn auch
dort die Nockenscheibe auf der gegeniiberliegenden Seite der Anpressrolle montiert wird. Zur Erzielung eines jeweils
moglichst wenig raumgreifenden Aufbaus wirden in diesem Fall die Hebelgestaltungen und/oder die Kippachsen 59
der Hebel an anderer Stelle als in dem Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 7 und 11 angeordnet werden, d.h., die Kippachsen
59 wiirden in den zuletzt genannten beiden Anwendungsfallen bevorzugt weiter links liegend vorgesehen sein.

[0067] Anhand der Figuren 13 ff. ist lediglich noch gezeigt, dass ein derartig aufgebauter Antrieb auch als Direktantrieb
verwendet werden kann, beispielsweise in Figur 13 als Direktantrieb, der mit einer Tlirachse gekoppelt ist. Der mecha-
nische SchlieRmechanismus kann bei einem derartigen elektromechanischen Antrieb bei einem Fligel zum Einsatz
kommen, bei welchem die Offnungsbewegung "ziehend", "driickend" oder auch "pendelnd" realisiert wird. Auch bei
sogenannten Fluchtwegtliren kdme eine sogenannte break- out-Lésung in Betracht, bei welcher beispielsweise eine
Fligelttr Gber den elektromechanischen Antrieb in einen Innenraum hinein 6ffnet und schlief3t und in einem Notfall nach
aullen hin aufgedreht werden kann. Auch in diesem Fall wiirde die erldutere mechanische Ruckstelleinrichtung tUber
den Kraftspeicher der Fligel wieder in seine Schlief3stellung zuriickgefiihrt werden.

[0068] Beidem Ausflihrungsbeispiel gemaf Figur 14 ist der erlduterte Antrieb so aufgebaut, dass er indirekt mit einem
Hebel oder einer Gleitschiene im Fliigel zusammenwirkt. Auch hier kann der Aufbau so sein, dass die Funktion "ziehend",
"drlickend" oder "pendelnd" bzw. "break out" realisiert wird.

[0069] Anhand des Ausfiihrungsbeispieles gemaR Figur 15 ist gezeigt, dass der Antrieb auch indirekt mittels eines
Kettenantriebes, Vorgeleges oder einer sonstigen Getriebekonstruktion direkt mit der Drehachse eines Fliigels zusam-
menwirken kann. Der erlauterte, der Sicherheit dienende mechanische SchlieBmechanismus kann wirksam arbeiten,
unabhangig davon, ob der Fliigel auch hier beziiglich seines elektromechanischen Offnungs- und SchlieRvorganges
gemal des Konstruktionsprinzips "ziehend", "driickend", "pendelnd" oder unter Realisierung einer "break-out" Lésung,
umgesetzt ist.

Patentanspriiche

1. Antrieb fiir einen vorzugsweise nur in eine Richtung in eine Offnungsstellung und in entgegengesetzter Richtung
in Schlielstellung verdrehbaren Drehfliigel, insbesondere Drehantrieb fur eine Tir, ein Fenster oder dergleichen,
mit folgenden Merkmalen:

- mit einer motorischen Antriebseinheit (25), die vorzugsweise einen Elektromotor (25a) und zumindest ein
nachgeordnetes Getriebe (29, 31) umfasst,

- mit einer Abtriebswelle (9), die an zumindest einer Koppelstelle (A1) zumindest mittelbar mit einem Fltgel (5)
koppelbar ist,

- vorzugsweise mit einer Dampfungseinrichtung zum Dampfen der SchlieR- und/oder Offnungsbewegung des
Flugels (5),

- die Antriebseinheit (25) steht mit der Abtriebswelle (9) in Triebverbindung,

- es ist ferner eine Kraftspeichereinrichtung (43) vorgesehen, worliber ein Anpressglied, vorzugsweise in Form
einer Anpressrolle (63) an der Umfangsflache einer Hubkurvenscheibe (47) angepresst abrollt, und

- die Hubkurvenscheibe (47) ist drehfest auf der Abtriebswelle (9) oder einer Zwischenwelle angeordnet,

- die Hubkurvenscheibe (47) ist bei axialer Betrachtung asymmetrisch ausgestaltet,

- die Hubkurvenscheibe (47) umfasst zwei asymmetrische Umfangs- oder Ablaufflachenbereiche (65a und 65b),
gekennzeichnet durch die folgenden weiteren Merkmale:

- die Abtriebswelle (9) weist an ihren beiden gegeniiberliegenden Enden jeweils eine Anschlussméglichkeit
(A1, A2) auf, und

- je nach Einbaulage und Anschluss eines Schwenkhebels (13) oder Kniehebels (17) an der einen oder
deranderen Anschlussmdglichkeit (A1, A2) ist bei einem nurin einer Richtung zu 6ffnenden Fliigel entweder
nur der eine Umfangs- oder Ablaufflachenbereich (65a) oder der andere Umfangs- oder Ablaufflachenbe-
reich (65b) bei der Verstellung des Drehfliigels wirksam.
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Antrieb nach Anspruch 1 dadurch gekennzeichnet, dass die Hubkurvenscheibe (47) bzgl. ihrer asymmetrischen
Gestaltung so abgestimmt ist, dass der eine Teil der Umfangs- oder Ablaufflache im Zusammenspiel mit einer
Gleitschiene im Betrieb "ziehen" und der dazu asymmetrische zweite Teil der Umfangs- oder Ablaufflache im Zu-
sammenspiel mit einem Scherengestange im Betrieb "stoRen" geeignet ist.

Antrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Hubkurvenscheibe (47) bzgl. ihrer asymmetrischen
Gestaltung so abgestimmt ist, dass der eine Teil der Umfangs- oder Ablaufflache im Zusammenspiel mit einer
Gleitschiene im Betrieb "ziehen" und der dazu asymmetrische zweite Teil der Umfangs- oder Ablaufflache im Zu-
sammenspiel mit einer Gleitschiene im Betrieb "stoRen" geeignet ist.

Antrieb nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass die asymmetrische Hubkurvenscheibe (47) neben
dem Betrieb einer Drehfliigeltiir zum Betrieb einer Pendeltiir ausgelegt ist, wobei der eine asymmetrische Umfang-
flachenbereich (65a) bei Offnen der Pendeltiir in eine Richtung und der zweite Umfangsflachenbereich (65b) bei
Offnung der Pendeltiir in die andere Richtung wirksam ist.

Antrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb als Direktantrieb einsetzbar
ist, bei welchem die Abtriebswelle (9) vorzugsweise mit einer Flligelachse in Verbindung steht.

Antrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 5, gekennzeichnet durch die folgenden Merkmale:

- die Kraftspeichereinrichtung (43) ist so angeordnet, dass deren Langsachse oder Wirkrichtung an der Abtriebs-
oder Zwischenwelle (9), auf welcher die Hubkurvenscheibe (47) sitzt, im Abstand dazu vorbeilauft,

- es ist eine Ubertragungseinrichtung (45) vorgesehen, woriiber die Kraftspeichereinrichtung (43) (iber die
Ubertragungseinrichtung (45) das Anpressglied oder die Andriickrolle (63) druckbeaufschlagt.

Antrieb nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Ubertragungseinrichtung (45) aus einem Ubertra-
gungsgetriebe besteht, welches bevorzugt eine Ubersetzung hin zu héheren Kréften erzeugt.

Antrieb nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Ubertragungseinrichtung (45) aus einem
Hebel oder Hebelgetriebe (57) besteht.

Antrieb nach einem der Anspriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Ubertragungseinrichtung (45) aus
einem Doppelhebel oder einer Wippe (57a) besteht, vorzugsweise nach Art eines Umlenkhebels.

Antrieb nach einem der Anspriiche 6 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Ubertragungseinrichtung (45) aus
einem Einfachhebel (57b) besteht, vorzugsweise nach Art eines Umlenkhebels.

Antrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass an einem der gegeniberliegenden
Kraftangriffspunkte der Kraftspeichereinrichtung (43) eine Einstelleinrichtung (71) vorgesehen ist, worliber manuell
die Wirkkrafte einstellbar sind.

Antrieb nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass die Einstelleinrichtung (71) aus einem Einstellglied,
vorzugsweise in Form einer Einstellschraube (73), besteht, worliber die eine Kraftangriffsflaiche, vorzugsweise in
Form eines Anschlages (53), lageveranderlich ist.

Antrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Kraftspeichereinrichtung (43) aus
einer Druckeinrichtung, vorzugsweise einer Schraubenfeder (43’) besteht.

Antrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass die Kraftspeichereinrichtung (43)
vorzugsweise aus einer Zugfeder, vorzugsweise in Form einer Schraubenfeder (43’), besteht.

Antrieb nach einem der Anspriiche 6 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Ubertragungseinrichtung (45) so
aufgebaut ist, dass hiertiber eine Kraftlibersetzung zu héheren Anpresskraften in Richtung Hubkurvenscheibe er-
zielbar ist.

Antrieb nach einem der Anspriiche 6 bis 10 oder 15, dadurch gekennzeichnet, dass die Kraftspeichereinrichtung

(43) mitihrem einen Anschlag (51) benachbart zur Antriebseinheit (25), vorzugsweise benachbart zum Elektromotor
(25a), abgestitzt ist.
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17. Antrieb nach einem der Anspriiche 6 bis 10 oder 15, 16 dadurch gekennzeichnet, dass die nach Art einer Schrau-
benfeder (43’) gebildete Kraftspeichereinrichtung (43) sich in ihrer Axialrichtung parallel zur Axialrichtung des Elek-
tromotors (25a) erstreckt.

18. Antrieb nach einem der Anspriiche 7 bis 10 oder 15 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass sich die Getriebeeinheit
(31) mit ihrer Langsachse parallel zum Elektromotor (25a) und/oder parallel zur Langsachse der Kraftspeicherein-
richtung (43) oder der Schraubenfeder (43’) erstreckt, wobei das Getriebe (33) in Parallellage zur Kraftspeicherein-
richtung oder der Schraubenfeder (43’) angeordnet ist.

19. Antrieb nach einem der Anspriiche 6 bis 10 oder 15 bis 18, dadurch gekennzeichnet, dass die Schraubenfeder
(43", die Hubkurvenscheibe (47) und das Hebel-Ubertragungsgetriebe (57; 57a, 57b) so angeordnet sind, dass
eine die Hubkurvenscheibe (47) quer zur Abtriebs- oder Zwischenwelle (9), durchsetzende Querschnittsebene mit
einer das Hebel-Getriebe (57; 57a, 57b) quer zu der zugehdrigen Kippachse (59) durchsetzenden Querschnittsebene
zusammenfallt und dass in dieser gemeinsamen durchsetzende Querschnittsflache die zentrale Achse durch die
Kraftspeichereinrichtung (43) oder die Schraubenfeder (43’) zu liegen kommt.

Claims

1. Drive for a swivel-door leaf (or window casement) which can be rotated preferably just in one direction into an open
position and in the opposite direction into a closed position, in particular rotary drive for a door, a window or the like,
having the following features:

- having a motor-operated drive unit (25), which preferably comprises an electric motor (25a) and at least one
downstream gear mechanism (29, 31),

- having an output shaft (9), which can be coupled at least indirectly to a leaf (or casement) (5) at at least one
coupling location (A1),

- preferably having a damping device for damping the closing and/or opening movement of the leaf (5),

- the drive unit (25) is in drive-connection with the output shaft (9),

- also provided is an energy-store device (43), via which a contact-pressure member, preferably in the form of
a contact-pressure roller (63), rolls with contact pressure on the circumferential surface of an eccentric cam
disc (47),

- the eccentric cam disc (47) is arranged in a rotationally fixed manner on the output shaft (9) or an intermediate
shaft,

- the eccentric cam disc (47) is configured asymmetrically, as seen in the axial direction, and

- the eccentric cam disc (47) comprises two asymmetric circumferential-surface or running-surface regions (65a
and 65b),

characterized by the following further features:

- the output shaft (9) has a respective attachment means (A1, A2) at its two opposite ends, and

- depending on the installation position and attachment of a pivot lever (13) or toggle lever (17) at one or
other of the attachment means (A1, A2), in the case of a leaf which can only be opened in one direction,
either only one circumferential-surface or running-surface region (65a) or the other circumferential-surface
or running-surface region (65b) is active when the swivel-door leaf is adjusted.

2. Drive according to Claim 1, characterized in that the eccentric cam disc (47) is configured asymmetrically such
that one part of the circumferential or running surface is suitable for interacting with a sliding rail during "pulling"
operation and the second part of the circumferential or running surface, which is asymmetric in relation to the first,
is suitable for interacting with a scissors linkage during "pushing" operation.

3. Drive according to Claim 1, characterized in that the eccentric cam disc (47) is configured asymmetrically such
that one part of the circumferential or running surface is suitable for interacting with a sliding rail during "pulling"
operation and the second part of the circumferential or running surface, which is asymmetric in relation to the first,
is suitable for interacting with a sliding rail during "pushing" operation.

4. Drive according to Claim 1 or 3, characterized in that the asymmetric eccentric cam disc (47) is designed for

operating a swing door in addition to operating a swivel door, one asymmetric circumferential-surface region (65a)
being active when the swing door is opened in one direction and the second circumferential-surface region (65b)
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being active when the swing door is opened in the other direction.

Drive according to one of Claims 1 to 4, characterized in that the drive can be used as a direct drive in the case
of which the output shaft (9) is preferably connected to a leaf spindle.

Drive according to one of Claims 1 to 5, characterized by the following features:

- the energy-store device (43) is arranged such that its longitudinal axis or direction of action passes by the
output or intermediate shaft (9), on which the eccentric cam disc (47) is seated, at a distance therefrom,

- there is provided a transmission device (45), via which the energy-store device (43) subjects the contact-
pressure member or the contact-pressure roller (63) to pressure.

Drive according to Claim 6, characterized in that the transmission device (45) comprises a transmission gear
mechanism which preferably provides for transmission towards higher forces.

Drive according to Claim 6 or 7, characterized in that the transmission device (45) comprises a lever or lever
mechanism (57).

Drive according to one of Claims 6 to 8, characterized in that the transmission device (45) comprises a double
lever or a rocker (57a), preferably in the manner of a shift lever.

Drive according to one of Claims 6 to 9, characterized in that the transmission device (45) comprises a single
lever (57b), preferably in the manner of a shift lever.

Drive according to one of Claims 1 to 10, characterized in that provided at one of the opposite force-application
points of the energy-store device (43) is an adjusting device (71), via which the active forces can be adjusted manually.

Drive according to Claim 11, characterized in that the adjusting device (71) comprises an adjusting member,
preferably in the form of an adjusting screw (73), via which it is possible to change the position of a force-application
surface, preferably in the form of a stop (53).

Drive according to one of Claims 1 to 12, characterized in that the energy-store device (43) comprises a pressure-
exerting device, preferably a helical spring (43).

Drive according to one of Claims 1 to 13, characterized in that the energy-store device (43) preferably comprises
a tension spring, preferably in the form of a helical spring (43’).

Drive according to one of Claims 6 to 10, characterized in that the transmission device (45) is constructed such
that it can be used to provide for force transmission to higher contact-pressure forces in the direction of the eccentric
cam disc.

Drive according to one of Claims 6 to 10 or 15, characterized in that the energy-store device (43) is supported,
by way of its one stop (51), adjacent to the drive unit (25), preferably adjacent to the electric motor (25a).

Drive according to one of Claims 6 to 10 or 15, 16, characterized in that the energy-store device (43) formed in
the manner of a helical spring (43’) has its axial direction extending parallel to the axial direction of the electric motor
(25a).

Drive according to one of Claims 7 to 10 or 15 to 17, characterized in that the gear-mechanism unit (31) has its
longitudinal axis extending parallel to the electric motor (25a) and/or parallel to the longitudinal axis of the energy-
store device (43) or of the helical spring (43’), the gear mechanism (33) being arranged parallel to the energy-store
device or the helical spring (43’).

Drive according to one of Claims 6 to 10 or 15 to 18, characterized in that the helical spring (43’), the eccentric
cam disc (47) and the lever-type transmission mechanism (57; 57a, 57b) are arranged such that a cross-sectional
plane which passes through the eccentric cam disc (47) transversely to the output or intermediate shaft (9) coincides
with a cross-sectional plane which passes through the lever mechanism (57; 57a, 57b) transversely to the associated
tilting spindle (59), and in that, in this common cross-sectional surface, the central axis ends up extending through
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the energy-store device (43) or the helical spring (43’).

Revendications

Entrainement pour un vantail pivotant susceptible de pivoter de préférence seulement dans une direction jusque
dans une position d’ouverture et en direction opposée jusque dans une position de fermeture, en particulier entrai-
nement rotatif pour une porte, une fenétre ou similaire, présentant les éléments suivants :

- comportant une unité d’entrainement (25) a moteur qui comprend de préférence un moteur électrique (25a)
et au moins un mécanisme (29, 31) monté en aval,

- comportant un arbre mené (9) qui peut étre couplé au vantail (5) au moins indirectement au niveau d’au moins
un point de couplage (A1),

- comportant de préférence un systéme d’amortissement pour amortir le mouvement de fermeture et/ou d’ouver-
ture du vantail (5),

- l'unité d’entrainement (25) est en liaison d’entrainement avec I'arbre mené (9),

- il est en outre prévu un systeme d’accumulation de force (43) via lequel un organe de pression, de préférence
sous la forme d’un rouleau de pression (63) roule en étant pressé sur la surface périphérique d’'une came de
levage (47), et la came de levage (47) est agencée solidaire en rotation sur I'arbre mené (9) ou sur un arbre
intermédiaire,

- vue axialement, la came de levage (47) est réalisée asymétrique,

- la came de levage (47) comprend deux régions de surface de périphérie ou de roulement (65a et 65b) asy-
métriques,

caractérisé par les autres caractéristiques suivantes :

- 'arbre mené (9) présente a chacune de ses deux extrémités opposées une possibilité de raccordement (A1,
A2) respective, et

- selon la position de montage et le raccordement d’un levier pivotant (13) ou d’un levier coudé (17) a 'une ou
a l'autre possibilité de raccordement (A1, A2), pour un vantail qui ne s’ouvre que dans une direction, soit
seulement I'une région de surface de périphérie ou de roulement (65a), soit seulement I'autre région de surface
de périphérie ou de roulement (65b) est effective lors du déplacement du vantail pivotant.

Entrainement selon la revendication 1, caractérisé en ce que la came de levage (47) est adaptée quant a sa forme
asymeétrique de telle sorte qu’une partie de la surface de périphérie ou de roulement en interaction avec une glissiére
est appropriée pour fonctionner en mode de "traction" et la deuxiéme partie asymétrique par rapport a celle-ci, de
la surface de périphérie ou de roulement en interaction avec des tringles en ciseaux, est appropriée pour fonctionner
en mode de "poussée”

Entrailnement selon la revendication 1, caractérisé en ce que la came de levage (47) est adaptée quant a sa forme
asymeétrique de telle sorte qu’une partie de la surface de périphérie ou de roulement en interaction avec une glissiére
est appropriée pour fonctionner en mode de "traction" et la deuxiéme partie asymétrique par rapport a celle-ci, de
la surface de périphérie ou de roulement en interaction avec une glissiére est appropriée pour fonctionner en mode
de "poussée".

Entrailnement selon la revendication 1 ou 3, caractérisé en ce que la came de levage (47) asymétrique est congue
pour fonctionner non seulement comme une porte a vantail pivotant, mais aussi comme une porte battante, ladite
une région de périphérie (65a) asymétrique étant effective dans une direction lorsqu’on ouvre la porte battante et
la deuxieme région de périphérie (65b) asymétrique étant effective dans I'autre direction lorsqu’on ouvre la porte
battante.

Entrailnement selon I'une des revendications 1 a 4, caractérisé en ce que I'entrainement peut étre utilisé comme
entrainement direct dans lequel I'arbre mené (9) est en liaison de préférence avec un axe de vantail.

Entrainement selon I'une des revendications 1 a 5, caractérisé par les caractéristiques suivantes :

- le systeme d’accumulation de forces (43) est agencé de telle sorte que son axe longitudinal ou sa direction
effective sur I'arbre mené ou intermédiaire (9), sur lequel se trouve la came de levage (47), passe a distance
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de celui-ci,
- il est prévu un systéme de transmission (45) via lequel le systéme d’accumulation de force (43) sollicite 'organe
de pression ou le rouleau de pression (63) via le systéme de transmission (45).

Entrainement selon la revendication 6, caractérisé en ce que le systéeme de transmission (45) est constitué par
un mécanisme de transmission qui produit de préférence une multiplication vers des forces plus élevées.

Entrainement selon la revendication 6 ou 7, caractérisé en ce que le systeme de transmission (45) est constitué
par un levier ou par un mécanisme a levier (57).

Entrainement selon I'une des revendications 6 ou 8, caractérisé en ce que le systéme de transmission (45) est
constitué par un double levier ou par une bascule (57a), de préférence a la maniére d’un levier de renvoi.

Entrainement selon I'une des revendications 6 a 9, caractérisé en ce que le systéme de transmission (45) est
constitué par un levier simple (57b), de préférence a la maniere d’'un levier de renvoi.

Entrainement selon 'une des revendications 1 a 10, caractérisé en ce que sur un des points d’application de force
opposés du systeme d’accumulation de force (43) est prévu un systeme de réglage (71) qui permet de régler a la
main les forces agissantes.

Entrainement selon la revendication 11, caractérisé en ce que le systeme de réglage (71) est constitué par un
organe de réglage, de préférence sous la forme d’'une vis de réglage (73), via laquelle on peut modifier ladite une
surface d’application de force, de préférence sous forme d’une butée (53).

Entrainement selon I'une des revendications 1 a 12, caractérisé en ce que le systéeme d’accumulation de force
(43) est constitué par un systeme de pression, de préférence par un ressort hélicoidal (43’).

Entrailnement selon I'une des revendications 1 a 13, caractérisé en ce que le systéme d’accumulation de force
(43) est constitué par un ressort de traction, de préférence sous forme d’un ressort hélicoidal (43’).

Entrainement selon I'une des revendications 6 a 10, caractérisé en ce que le systéme de transmission (45) a une
structure telle que I'on peut atteindre par l'intermédiaire de celui-ci une multiplication de force vers des forces de
pression plus élevées en direction de la came de levage.

Entrailnement selon I'une des revendications 6 a 10 ou 15, caractérisé en ce que le systétme d’accumulation de
force (43) est soutenu par sa une butée (51) voisine de I'unité d’entrainement (25), de préférence voisine du moteur
électrique (25a).

Entrainement selon I'une des revendications 6 a 10 ou 15, 16, caractérisé en ce que le systéeme d’accumulation
de force (43), réalisé a la maniere d’un ressort hélicoidal (43’), s’étend dans sa direction axiale parallelement a la
direction axiale du moteur électrique (25a).

Entrainement selon 'une des revendications 7 a 10 ou 15a 17, caractérisé en ce que I'unité de mécanisme (31)
s’étend avec son axe longitudinal parallelement au moteur électrique (25a) et/ou parallélement a I'axe longitudinal
du systéme d’accumulation de force (43) ou du ressort hélicoidal (43’), le mécanisme (33) étant agencé en position
paralléle au systéme d’accumulation de force ou au ressort hélicoidal (43’).

Entrailnement selon 'une des revendications 6 a 10 ou 15 a 18, caractérisé en ce que le ressort hélicoidal (43),
la came de levage (47) et le mécanisme de transmission a levier (57 ; 57a, 57b) sont agencés de telle sorte qu’un
plan de coupe transversale traversant la came de levage (47) transversalement a I'arbre mené ou intermédiaire (9)
coincide avec un plan de coupe transversale traversant le mécanisme a levier (57 ; 57a, 57b) transversalement a
I'axe de basculement (59) associé et en ce que I'axe central a travers le systéme d’accumulation de force (43) ou
a travers le ressort hélicoidal (43’) vient se trouver dans cette surface de coupe transversale traversante commune.

15



EP 1 505 239 B1

17

_g‘)
]
g — 1| > : b /4
- i
4 Fig. 2

16



EP 1 505 239 B1

Fig. 4

17



EP 1 505 239 B1




EP 1 505 239 B1

u3' 4y /

L(L{ [} / o / 14
7%{ ey ;- 7 Iv,yg' /,/ :

19



EP 1 505 239 B1

20



EP 1 505 239 B1

N

AN
/4”/,2 N

\
A
YN :
BT

\)
RO

21



EP 1 505 239 B1

58686 e

__ 56240 ya

e N\

3

£ 5240 \\

o \

'§ 50240

: \
48240

46240

55435

50735 4 \\

T 45974

mi
P -3
w
0
b3

ewton-
&
o]
o

(
®
Q
N
e

(2]
herg
N
=4

26930 4 \\

22168 \ =
19789 A\ )

Moment - Betrag (n

15028 - e

é

10267
7RR7 — . ~ .

Fig. 10b

22



61017

56119
52119
€ 48119
S aa119
& 40119
=
o 36119
o
&;5 32119
. 28119
T 24119
S 20119
=
16119
12119
8119

EP 1 505 239 B1

Fig. 11a

23

Fig. 11b



EP 1 505 239 B1

24

Fig. 13



EP 1 505 239 B1

Fig. 15

25



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

