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@ Automatische Schiebetiir mit mindestens einem Fliigel.

@ Eine verbesserte automatische Schiebetlr mit und

mindestens einem Fligel (1, 1") weist eine Kupp- - der Hilfsantrieb stlitzt sich zumindest mittelbar

lungseinrichtung sowie einen Hilfsantrieb auf, der im einmal an dem ihm zugeordneten Turflligel (1',

Falle eines Abnorm-Betriebes die Tir selbstitig off- 1") zum einen und zum anderen zumindest

net. Die Verbesserung besteht aus den nachfolgen- mittelbar an dem Antriebs-Ubertragungsmittel

den Merkmalen (17) ab und ist im Normalbetrieb mit dem
- die Kupplungseinrichtung (27) ist zumindest Antriebs-Ubertragungsmittel (17) und dem zu-

mittelbar zwischen dem Turfligel (1', 1") und geordneten Turfligel (1', 1"") mitbewegbar.

dem Antriebs-Ubertragungsmittel (17) wirksam,
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Die Erfindung betrifft eine automatische Schie-
betlir mit mindestens einem Flligel nach dem
Oberbegriff des Anspruches 1.

Vor allem in &ffentlichen Geb&duden, aber auch
in vielen Gewerbebetrieben, Firmen, Bliros, Praxen
wie aber auch in Restaurants, Hotels etc. werden
zunehmend h&ufiger motorisch angetriebene Tiren
eingesetzt. Dabei erfreuen sich die Schiebetliren
groBer Beliebtheit.

Derartige motorisch antreibbare Schiebetliren
weisen auch den Vorteil auf, daB unter Einsatz von
Sensoren die Schiebetliren sich automatisch 6ffnen
k6nnen, wenn sich eine Person der Schiebetlr
ndhert. Nach Verlassen des unmittelbaren Tirbe-
reiches schlieBen die Tiren dann wieder selbstin-
dig.

Dariiber hinaus bestehen aber in fast allen L3n-
dern Auflagen und Vorschriften, um unbedingt not-
wendig erachtete Sicherheitsfunktionen zu erfiillen.
Diese Sicherheitsfunktionen betreffen u.a. jene Ge-
fahrensituationen, wie sie beispielsweise bei einem
Stromausfall und/oder im Panikfalle auftreten. In
derartigen Situationen missen die Tiren jederzeit
gedffnet werden kdnnen, und zwar auch manuell,
um immer einen freien Fluchtweg zu er&ffnen.

Hier haben sich insbesondere Tirkonstruktio-
nen bewihrt, die im Normalbetrieb wie Ubliche
Schiebetiiren arbeiten, und die darliber hinaus die
Sicherheitsfunktion aufweisen, daB sie sich unter
einstellbarem Druck aus jeder Stellung nach auBen
aufschwenken lassen. Dies betrifft zum einen die
Schiebetiirfligel selbst und zum anderen gegebe-
nenfalls auch noch seitlich davon vorgesehene Sei-
tenflligel. Derartige, die gliltigen Sicherheitsnormen
erfillende Tiren sind beispielsweise aus dem Pro-
spekt der Firma AG fiir Tlrautomation .Record
Total TUrdffnungssystem™ (9.553/400/6000-3/89 B)
bekannt geworden. Dieses Sicherheitssystem ist
gleichermaBen bei einer einflligeligen wie bei-
spielsweise einer zwei- oder mehrfligeligen auto-
matischen Schiebetlr einsetzbar.

GemaB der WO 90/13723 oder der DE 39 40
762 A1 ist nunmehr auch vorgeschlagen worden,
bei einer automatischen Schiebetlir mit mindestens
einem Fllgel einen Hilfsantrieb vorzusehen. Beim
normalen SchlieBen der Tir wird dem Hilfsantrieb
Energie zugeflinrt und darin gespeichert. Bei
Stromausfall (Netzausfall) und damit gleichzeitiger
Entkupplung des normalen Antriebes wird nunmehr
diese zuvor gespeicherte Energie benutzt, um die
Schiebetir zu 6ffnen.

Im Falle einer zweiflligeligen Tir wird bei
Stromausfall der eine Turflligel in seine gedffnete
Position verschoben, wobei durch den umlaufenden
Riemenantrieb und auch der im Sinne einer gegen-
sinnigen Bewegung gekoppelten zweite Turflligel in
entgegengesetzter Richtung, d.h. ebenfalls in seine
Offnungsstellung verschoben wird. Bevorzugt be-
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steht der Hilfsantrieb aus einem gummielastischen
Element, das an seinem einen Ende an einem der
beiden Turflligel selbst befestigt ist und dann Uber
eine Umlenkrolle zu einem Befestigungspunkt an
der die Turfligel tragenden Profilschiene, dem sog.
Kampfer, geflihrt ist. Dieser lange Weg ist notwen-
dig, um den Anstieg der durch das elastische Ele-
ment aufgebrachten Zugkrdfte bezogen auf den
maximalen Verstellweg der Fllgeltlir nicht zu stark
ansteigen zu lassen. GemiB der DE 92 00 341 U1
umfaBt der Hilfsantrieb eine Zugfeder in Form einer
langen Schraubenfeder.

Diese Konstruktion weist aber mehrere Nach-
teile auf.

Zum einen muB dem bevorzugt in Form des
erwdhnten elastomaren Elementes gebildeten
Kraftspeicher bei jedem normalen SchlieBvorgang
der TiUr Energie zugeflihrt werden, um im Notfall
bei Ausfall beispielsweise des Stromes die notwen-
dige Energie zur Verschiebung der Schiebetir in
Offnungsstellung bereitzustellen. D.h. bei jedem
Offnungs- und SchlieBvorgang der Tir wird der
Laufwagen durch den Kraftspeicher in nachteiliger
Weise be- und entlastet. Bei einem Riemenbruch
ist die Sicherheit, wenn nur mit einem Kraftspei-
cher gearbeitet wird, nicht gewihrleistet. Denn
Uber den nur in der Regel einen vorgesehenen
Kraftspeicher wird stets nur der eine mit ihm ver-
bundene Tiirfligel direkt beeinfluBt und in Off-
nungsstellung bewegt, wohingegen der zweite ge-
genliberliegende Turflligel nur Uber den mitbeweg-
ten Riemen selbst in Offnungsstellung verstellt wer-
den kann.

SchlieBlich ist auch zu beachten, daB es fast in
allen L&ndern Sicherheitsbestimmungen gibt, die
die maximale SchlieBkraft auf einen bestimmten
Wert begrenzt. Hiufig wird hier ein Wert von 150 N
genannt. Da bei dem vorstehend erlduterten gat-
tungsbildenden Stand der Technik der Turflligel bei
jedem SchlieBvorgang entgegen der Kraft des Fe-
derspeichers arbeiten muB, verringern sich die
noch verbleibenden, allein flir die TurschlieBung
zur Verfigung stehenden Krifte. Wiirde beispiels-
weise die im Kraftspeicher gespeicherte Energie 70
N betragen, so wiirden bei einer maximal zuldssi-
gen Gesamtkraft von 150 N lediglich noch 80 N zur
SchlieBung der eigentlichen Turflligel zur Verfi-
gung stehen. Daraus ist auch ersichtlich, daB ein
zweiter Kraftspeicher nur zur Betédtigung der gege-
benenfalls vorgesehenen zweiten Turflligel nicht
einsetzbar ist, da dann durch den SchlieBvorgang
mit maximal 150 N bereits 140 N bend&tigt werden,
um die beiden Kraftspeicher zu laden. Dariliber
hinaus ist eine Minimierung der in dem zumindest
einen Kraftspeicher bei jedem SchlieBvorgang gela-
denen Energie nicht mdglich, da ansonsten in ei-
nem Notfall, insbesondere bei Stromausfall, die
Offnungszeit der zumindest einen Fligeltiir zu gro8
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ist. Aber auch hier bestehen in der Regel vorge-
schriebene maxiamle Zeiten, innerhalb der ein Tur-
fligel insgesamt oder beispielsweise zu 75% oder
80% gebffnet sein muB.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es von
daher, eine gegeniliber dem Stand der Technik
verbesserte Schiebetliranordnung zu schaffen.

Die Aufgabe wird erfindungsgemaB entspre-
chend den im Anspruch 1 angegebenen Merkma-
len geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfin-
dung sind in den Unteranspriichen angegeben.

Durch die vorliegende Erfindung werden we-
sentliche, gegeniiber dem Stand der Technik Uber-
raschende Verbesserungen erzielt.

ErfindungsgemiB ist ndmlich vorgesehen, daB
die einen Turfligel tragende Laufwageneinrichtung
Uber eine Kupplung mit dem die Turfligel antrei-
benden und vorzugsweise in Form eines umlaufen-
den Riemens ausgebildeten Ubertragungsmittel ge-
koppelt und damit trennbar ist. Uber eine Mitneh-
mereinrichtung, die am Riemen befestigt ist, und
die erwahnte nachfolgende Kupplung wird Ublicher-
weise die Laufwageneinrichtung in Offnungs- und
SchlieBbewegung bei Normalbetrieb mitgenommen
und die TUr darliber gedffnet und geschlossen.

Bei Stromausfall wird die zwischen der Mitnah-
me- und der Laufwageneinrichtung vorgesehene
Kupplung automatisch getffnet, so daB ein mit der
gesamten Anordnung mitbewegbarer Kraftspeicher
wirksam wird und die TUr bei nunmehr durch den
Stromausfall nicht fortbewegtem Mitnehmer bzw.
nicht fortbewegtem Antriebs- oder Ubertragungs-
mittel in die Offnungsstellung verstellt wird.

Durch dieses Konstruktionsprinzip ergibt sich
die Uberraschende Md&glichkeit, daB der Kraftspei-
cher als mitlaufender Kraftspeicher ausgebildet ist.
D.h. abweichend vom Stand der Technik ist der
Kraftspeicher stets geladen. D.h. er muB3 bei jeder
neuen SchlieBbewegung der Tir abweichend vom
Stand der Technik nicht jedes Mal neu geladen
werden, da beim {iblichen Betrieb beim Offnen des
Turflligels auch keine, wie im Stand der Technik,
zwingend vorgeschriebene Entladung des Kraft-
speichers erfolgt ist.

ErfindungsgemiB stlitzt sich ndmlich der Kraft-
speicher einmal zumindest mittelbar an dem An-
triebs- oder Ubertragungsmittel (vorzugsweise in
Form des umlaufenden Riemens) und zum anderen
an der Laufwageneinrichtung ab.

Bevorzugt ist die mit dem Antriebsmittel ver-
bundene Mitnehmereinrichtung in Form eines frei-
en Laufwagens ausgestaltet, der bevorzugt Uber
eine Magnetkopplung mit der den eigentlichen Tur-
fligel tragenden Laufwageneinrichtung, d.h. in der
Regel einem ersten von zwei vorgesehenen Lauf-
wagen gekoppelt ist. Bei Stromausfall wird die Ma-
gnetkupplung automatisch abgeschaltet, so daB
aufgrund des stets mitlaufenden Kraftspeichers bei
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nunmehr unverstelltem Mitnehmer, d.h. Laufwagen
und umlaufender Riemen, gleichwoh! der betreffen-
de Turfliigel in seiner Offnungsstellung verstellt
werden kann.

Da, wie ausgefihrt, der mitlaufende Kraftspei-
cher nicht bei jedem SchlieBvorgang der Tir im
Normalbetrieb wieder neu geladen werden muB,
stehen die grundsitzlich vorgesehenen, gemiB
den Sicherheitsbestimmungen eventuell nach oben
hin begrenzten maximalen SchlieBkrafte (beispiels-
weie 150 N) zum Ublichen SchlieBvorgang der Tir
voll zur Verfiigung.

Das erfindungsgemaB Prinzip erdffnet auch
den weiteren Vorteil, daB eine entsprechende Si-
cherheits-Konstruktion fiir jeden einzelnen Tirflligel
vorgesehen sein kann. Selbst bei einem Bruch des
Antriebsmittels, also des umlaufenden Antriebrie-
mens, kann so jeder Turflligel eigenstdndig und
unabhiingig in seine Offnungsstellung verschwenkt
werden. Dazu bedarf es lediglich der Ublichen elek-
tronischen Uberwachungseinrichtung, die im Fall
eines festgestellten Riemenbruches automatisch
die Magnetkupplung 6ffnet und die fiir den Notbe-
trieb vorgesehene Freigabe- und Offnungsbewe-
gung eines Turflugels erlaubt.

Sollte nach einem Stromausfall der Strom wie-
der zugeschaltet werden, so muB lediglich der Mit-
nehmer vorzugsweise in Form des freien Laufwa-
gens in Offnungsstellung verfahren werden, bis er
wieder benachbart zu der Laufwageneinrichtung zu
liegen kommt. Durch die vorgesehenen, vorzugs-
weise in Form der Magnetkupplung gebildeten
Kupplungseinrichtung wird die den Turfligel tra-
gende Laufwageneinrichtung automatisch wieder
angekuppelt und bei Ublichem Schliebetrieb bei
entsprechend angetriebenem Riemen die nunmehr
angekoppelte Laufwageneinrichtung und damit der
betreffende Turfligel in Ubliche SchlieBstellung zu-
rickgeholt. Nur in diesem zuletzt genannten Falle
beim .Einfangen" und .Ankoppeln" des in seiner
Offnungsstellung befindlichen Tirfligels wird der
Kraftspeicher geladen. Der Ladevorgang ist beim
Ankoppeln in Offnungsstellung abgeschlossen. An-
schlieBend wird der Kraftspeicher, wie im Ublichen
Betrieb auch, mit dem gesamten Turflligelantrieb
mitverfahren.

Als besonders glinstig erweist sich bei dem
erfindungsgemiBen Konstruktionsprinzip auch, daB
bei Stromausfall, also im Notfall-Betrieb, keine den
Offnungsvorgang irgendwie behindernden, wesent-
lichen Reibungen feststellbar sind, da die Getriebe-
kupplung und die Riemenflihrung in diesem Falle
nicht mitbewegt werden mu8.

Nachfolgend wird die Erfindung anhand eines
Ausfihrungsbeispieles nZher erldutert. Dabei zei-
gen im einzelnen:

Figur 1 : eine schematische frontseitige An-
sicht auf eine geschlossene, zwei
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Fligel umfassende Schiebetlr mit
schematisch angedeuteter Laufwa-
gen- und Antriebseinrichtung;

eine zu Figur 1 entsprechende Dar-
stellung der gebffneten Schiebetlir-
fligel im Normalbetrieb;

eine zu Figur 2 entsprechende Dar-
stellung der gebffneten Schiebetlir-
fligel im Notfall;
eine schematische
schnittsdarstellung
Laufschiene  mit
Laufwagen;

eine schematische auszugsweise
Frontdarstellung der erfindungsg-
méBen Aufhdng- und Mitnehmer-
einrichtung unter Verwendung eines
elastomeren, auf Zug beanspruch-
ten Kraftspeichers;

eine Figur 5 entsprechende Darstel-
lung eines abgewandelten Ausfiih-
rungsbeispieles unter Verwendung
einer Gasdruckfeder als Kraftspei-
cher.

In den in den Figuren ausgezeigten Ausflih-
rungsbeispielen ist eine TiUr mit zwei von ihrer
mittleren geschlossenen Position in ihre seitlich
gedffnete Position verschiebbare Turflligeln 1 ge-
zeigt. Jeder Turfligel 1 ist Uber eine Laufwagenein-
richtung 3 mit zwei in Langsrichtung des Turflligels
1 versetzt liegenden Laufwagen 3' und 3" ver-
schieblich gehalten und gefiihrt. Die Laufwagenein-
richtung 3 mit den beiden Laufwagen 3' und 3"
sind dazu in einer wandseitig befestigten Lauf-
schiene 5 gefiihrt. Die Laufschiene 5 weist eine
obere und untere, im Querschnitt quer zur Laufrich-
tung konvex gestaltete Lauffliche auf, auf welcher
mit entsprechend konkav gestalteten Laufflichen
versehene Laufrdder 9, 11 ablaufen. Aus den
Zeichnungen ist ersichtlich, daB jeder Laufwagen
3", 3" zwischen einem auf der unteren Lauffliche
7' ablaufenden Laufrdderpaar 9 ein dazwischen an-
geordnetes, in Vertikalrichtung geringfligig nach
oben versetzt liegendes mittleres Laufrad 11 um-
faBt, welches an der oberen Lauffliche 7 abrollt.
Durch einen entsprechenden Befestigungs- und
Verstellmechanismus k&nnen diese Laufwagen von
der Seite her in die Laufschiene eingesetzt und
durch Querverstellung und Arretierung des mittle-
ren Laufrades der Laufwagen so unverlierbar in der
Laufschiene gefiihrt werden.

Uber die so gebildeten Laufwagen und ein dar-
Uber gekoppeltes Tragprofil 13 mit daran wiederum
befestigten Tragteilen 15 ist jeder der beiden Trag-
fligel 1 an der betreffenden Laufwageneinrichtung
3 in Langsrichtung der Laufschiene 5 verfahrbar
gehalten.

Figur 2 :

Figur 3 :

Figur 4 : Vertikalquer-

durch eine
eingehidngtem

Figur 5 :

Figur 6 :
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Der besseren Ubersichtlichkeit halber ist in den
Figuren 1 bis 3 die Laufschiene zeichnerisch nur
global angedeutet.

Die in den Zeichnungen dargestellten Turflligel
1 werden, wie an sich bekannt ist, Uber einen nicht
ndher dargestellten Motor, in der Regel Elektromo-
tor, mit gegebenenfalls nachgeschaltetem Getriebe
und einem bevorzugt umlaufenden Antriebs- und
Ubertragungsmittel 17 zwischen ihrer SchlieB- und
Offnungsstellung verstellt. Als Antriebsmittel 17
dient im gezeigten Ausflihrungsbeispiel ein Uber
zwei in L3ngsrichtung der Schiebetliren versetzt
liegende Umlaufrollen 19 auf einer geschlossenen
Bahn umlaufend geflihrter Antriebsriemen.

Im Normalbetrieb erfolgt die Verstellung der
Turfligel 1 durch entsprechende Kopplung des ei-
nen Tirfligels beispielsweise mit dem unteren
Trum 17" und des jeweils anderen Turfligels mit
dem oberen Trum 17' des im gezeigten Ausfih-
rungsbeispiel in Form eines umlaufenden Riemens
17 gebildeten Antriebtricbsmittels.

Die entsprechende Verstellbewegung erfolgt im
gezeigten Ausfiihrungsbeispiel gemadB den Figuren
Uber eine in Form eines freien Laufwagens 21'
gebildeten Mitnehmereinrichtung 21. Dieser freie
Laufwagen 21' entspricht vom Prinzipaufbau her
den erlauterten Laufwagen 3' und 3". Dariiber hin-
aus ist Uber eine in Figur 4 im Querschnitt gezeigte
Befestigungseinrichtung 25 beispielsweise der in
Figur 1 bis 3 der linken Tir zugeordnete freie
Laufwagen 21' mit dem oberen Trum 17' und der
dem anderen Turfligel zugeordnete freie Laufwa-
gen 21' mit dem unteren Trum 17" dauerhaft und
fest gekoppelt und verbunden.

Ferner ist zwischen dem freien Laufwagen 21’
und der jeweils zugeordneten Laufwageneinrich-
tung 3, im gezeigten Ausflihrungsbeispiel jeweils
zwischen dem benachbart liegenden Laufwagen 3'
eine Kupplungseinrichtung 27 vorgesehen. Diese
ist im gezeigten Ausfihrungsbeispiel in Form einer
Magnetkupplung gebildet.

Bei diesem erlduterten Grundaufbau erfolgt der
Offnungs- und SchlieBbetrieb der automatischen
Schiebetlir im Normalbetrieb in Ublicher Weise.
D.h. bei einer motorisch eingeleiteten Offnungsbe-
wegung der Schiebetliren von der in Figur 1 ge-
zeigten SchlieB- in die in Figur 2 dargestelite Off-
nungsbewegung wird Uber den nicht niher darge-
stellten Elektromotor mit dem gegebenenfalls nach-
geschalteten Getriebe das nach Art eines Riemens
ausgebildete Antriebs-Ubertragungsmittels 17 um-
laufend angetrieben, worliber Uber die der linken
Schiebetir 1" zugeordnete Mitnehmereinrichtung in
Form des freien Laufwagens 21' die damit gekop-
pelte links liegende Laufwageneinrichtung 3 und
der darlber getragenen Turfligel 1' nach links und
die mit dem anderen Trum 17" gekoppelte Mitneh-
mereinrichtung 21 die ihr zugeordnete Laufwagen-
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einrichtung 3 und damit der rechte Turflligel 1" in
die rechte Offnungsstellung verstellt wird. Das
Ende der Offnungsbewegung wird durch geeignete
und bekannte MaBnahmen elekironisch Uberwacht
und/oder gesteuert. Die SchlieBbewegung erfolgt
umgekehrt, wobei Uber die gegensinnige Umlauf-
bewegung der Antriebs-Ubertragungsmittels 17,
d.h. des Riemens 17, Uber den jeweils daran befe-
stigten freien Laufwagen 21' bei stets geschlosse-
ner Kupplungseinrichtung 27 die betreffende Lauf-
wageneinrichtung und damit die Turfligel in die
SchlieBstellung zurlickgeflihrt werden.

Fir den Notfallbetrieb ist nunmehr noch in dem
Ausflhrungsbeispiel gemaB den Figuren 1 bis 5 an
der jeweiligen Mitnehmereinrichtung 21 in Form
des freien Laufwagens 21' eine in Richtung der
jeweiligen Laufwageneinrichtung 3 vorstehende und
mit dem freien Laufwagen 21' stets mitbewegte
Kraftspeichereinrichtung 31 vorgesehen. Diese be-
steht in diesem Ausflihrungsbeispiel aus einer am
freien Laufwagen 21' befestigten Tragschiene 33,
an derem zum betreffenden freien Laufwagen 21'
gegeniberliegenden, d.h. auBenliegenden Ende 35
eine Umlenkeinrichtung 37 bevorzugt in Form einer
Umlenkrolle vorgesehen ist. Der Kraftspeicher 31
umfaBt in diesem Ausflihrungsbeispiel ein elasto-
meres Element 39 vorzugsweise in Schnur- oder
Bandform, welches an seinem einen Ende mittelbar
mit dem Anfriebsmittel 17, d.h. im gezeigten Aus-
fUhrungsbeispiel an der Mitnehmereinrichtung 21
bevorzugt an dem zugeordneten Ende der Trag-
schiene 33 bei 34 befestigt und von dort Uber die
gegeniberliegende Umlenkeinrichtung 37 wieder
zurlick zur Laufwageneinrichtung 3, bevorzugt zu
dem zum freien Laufwagen 21' benachbart liegen-
den Laufwagen 3' geflihrt und dort bei 36 befestigt
ist. Die Tragschiene 33 liegt bei dieser Ausfiih-
rungsform also parallel zur jeweiligen Ebene des
Turfligels und damit auch parallel zur Laufschiene
5.

In einer Notsituation, beispielsweise bei Strom-
ausfall, ist die Wirkungsweise derart, daB dadurch
in der Kupplungseinrichtung 27 der Magnet der
Magnetkupplung automatisch abgeschaltet und die
Kupplung 27 damit automatisch get6ffnet wird. D.h.
die Laufwageneinrichtung 3 wird von dem freien
Laufwagen 21' abgekoppelt. Dadurch wird nunmehr
die Kraft des Kraftspeichers 31 unmittelbar wirk-
sam. Bei unbewegt gehaltenem Antriebsmittel 17
und feststehendem freien Laufwagen 21" wird nun-
mehr durch die Kraft des Kraftspeichers 31 in Form
des elastomeren Elementes 39 die Laufwagenein-
richtung 3 und damit der darliber gehaltene Turfll-
gel 1 in die in Figur 3 dargestellte Offnungsstellung
automatisch verstellt. Da jedem Turfligel eine der-
artige Speichereinrichtung zugeordnet ist, kann die
Verstellbewegung fir jeden Turfligel unabh3ngig
vom anderen durchgefiihrt werden.
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Wie vorstehend beschrieben wurde, ist der aus
einem elastomeren Element 39 gebildete Kraft-
oder Zugspeicher an seiner Mitnehmereinrichtung
21 bei dessen Befestigungs- und/oder Angriffs-
punkt 36 angebracht und abgestltzt (Figur 5). Wie
aus Figur 3 jedoch hervorgeht, kann der der Mit-
nehmereinrichtung 21 zugewandt liegende Laufwa-
gen 3' in Richtung der Mitnehmereinrichtung 21 mit
einer vorstehenden Abstitz- oder Verldngerungs-
stange 38 (Figur 3) versehen sein, an der dann
zum eigentlichen Laufwagen 3' in SchlieBstellung
versetzt liegend der Angriffspunkt 36 flr das ela-
stomere Element 39 vorgesehen ist. Dadurch 148t
sich besonders problemlos der jeweilige Turflligel
in einer Notfallsituation mit den zugehd&rigen Lauf-
wagen 3', 3" bis Uber das Ende der Tragschiene
33 mit deren Umlenkeinrichtung 37 auf ein Ende
der Tragschiene 33 hinaus verschieben.

Auch bei einer stets vorgesehenen elektroni-
schen Sicherheits- und Uberwachungseinrichtung
zur Uberwachung der {iblichen Funktionen und zur
Feststellung von Abnorm-Funktionen kann bei-
spielsweise selbst bei Bruch des Riemens dies
sofort durch die Elektronik festgestellt und bei-
spielsweise die Kupplungseinrichtung 27 im Sinne
eines .Offnens” verstellt oder geschaltet werden,
wodurch selbst bei gerissenem Riemen automa-
tisch beide Turfliigel in Offnungsstellung verstellt
werden k&nnen.

Wirde nach einem Stromausfall wieder Strom
zur Verflgung stehen, so kann ausgehend von der
Stellung und Lage gemdB Figur 3 durch entspre-
chende Betdtigung der Antriebsmittel 17 der Rie-
men wieder so betitigt werden, daB bei in Off-
nungsstellung befindlichen Turflligel 1 die davon
entkoppelten und in der Mitte (an sich in SchlieB-
stellung) befindlichen freien Laufwagen 21' der Mit-
nehmereinrichtung 21 in Offnungsstellung verfahren
werden, bis diese die Laufwageneinrichtung 3' und
3" erreichen und durch automatisch Betdtigung der
Kupplungseinrichtung 27 wieder fest ankoppeln.
Bei diesem ,Einfangen und Ankoppeln" der zuvor
entkoppelten Laufwageneinrichtung 3 wird der
Kraftspeicher 31 automatisch wieder geladen, d.h.
das elastomere Element 39 wieder gespannt. Da-
nach kdnnen die so eingefangenen Tiren wieder
automatisch im Normalbetrieb in ihre SchlieBstel-
lung bzw. in ihre Offnungsstellung gebracht wer-
den, und zwar allein wieder durch entsprechende
Ansteuerung und Umlaufbewegung des riemenarti-
gen Antriebsmittels 17.

Aus dem geschilderten Aufbau ist auch ersicht-
lich, daB im Normalbetrieb der Kraftspeicher 31 bei
einem Verstellen der Tiiren in SchlieB- wie in Off-
nungsstellung stets mitverfahren wird, so da dem
Kraftspeicher 31 im Normalbetrieb grundsitzlich
keine neue Energie zugefiihrt werden muB noch
Energie wihrend der Offnungsphase der Tir im
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Normalbetrieb abgefiihrt wird.

Abweichend von den bisher erlduterten Ausfih-
rungsbeispielen ist gemdB Figur 6 lediglich sche-
matisch flir den in den Figuren 1 bis 3 links liegen-
den Turflligel 1' dargestellt, daB der Kraftspeicher
31 auch andere Kraftspeicherelemente aufweisen
kann. In dieser Ausflihrungsform wird anstelle eines
elastomeren Elementes 39 eine auf Druck wirkende
Feder, vorzugsweise eine Gasdruckfeder 43 einge-
setzt, die sich einmal an der Mitnehmereinrichtung
21 bei 36 und zum anderen an der Laufwagenein-
richtung 3, bevorzugt an dem zum freien Laufwa-
gen 21' entfernter liegenden Laufwagen 3" bei 34
abstitzt. Auch bei dieser Ausflihrungsform wird der
so gebildete Kraftspeicher 31 im Normalbetrieb
stets mitverfahren. Bei Stromausfall oder durch die
Elektronik gesteuerte Abnormfunktion bei ge&ffne-
ter Kupplung 27 wird die Gasdruckfeder 43 wirk-
sam, um die Offnungsbewegung durchzufiihren.
Lediglich beim Einfangen der Turflligel zur Wieder-
herstellung der Normalfunktion muB die Mitnehmer-
einrichtung 21 entgegen der Kraft des Kraftspei-
chers 31 unter Ladung des Kraftspeichers auf die
in Offnungsstellung befindlichen Turfliigel zu fah-
ren, bis die Kupplung 27 wieder geschlossen ist.

Anstelle der erlduterten Magnetkupplung kdn-
nen auch andere form- und/oder kraftschlissige,
auch schnappdhnliche Kupplungseinrichtungen vor-
gesehen sein. Diese k&nnen beispielsweise auch
mit einer integrierten Batterie oder mit einem inte-
grierten Akku so wirksam sein, daB im Falle eines
Stromausfalls hierdurch ausreichend Energie zur
Verfligugn steht, um beispielsweise eine form-
schlissige schnappdhnliche Kupplung zu &ffnen.

Patentanspriiche

1. Automatische Schiebetlir mit mindestens ei-
nem Fllgel (1", 1"), der betrieblich mit einem
mitfahrbaren Antriebs-Ubertragungsmittel (17)
gekuppelt ist, das von einem Motor antreibbar
ist, und mit einer Kupplungseinrichtung (27)
sowie einem Hilfsantrieb, der im Falle eines
Abnorm-Betriebes, insbesondere bei einem
Spannungsausfall in der Stromversorgung, un-
ter @ffnung der Kupplungseinrichtung (27)
wirksam wird und die Tir selbsttitig Gffnet,
gekennzeichnet durch die weiteren Merkma-
le

- die Kupplungseinrichtung (27) ist zumin-
dest mittelbar zwischen dem Turfllgel
(1", 1) und dem Antriebs-Ubertragungs-
mittel (17) wirksam, und

- der Hilfsantrieb stltzt sich zumindest
mittelbar einmal an dem ihm zugeordne-
ten Turfligel (1', 1") zum einen und zum
anderen zumindest mittelbar an dem An-
triebs-Ubertragungsmittel (17) ab und ist
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10

im Normalbetrieb mit dem Antriebs-Uber-
tragungsmittel (17) und dem zugeordne-
ten Turfligel (1', 1") mitbewegbar.

Schiebetiir nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB sich die Kupplungseinrich-
tung (27) und der Hilfsantrieb antriebslibertra-
gungsmittel-seitig an einer mit dem Antriebs-
Ubertragungsmittel fest verbundenen Mitneh-
mereinrichtung (21) abstiitzt.

Schiebetiir nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB die Mitnehmereinrich-
tung (21) in Form eines freien Laufwagens
(21") gebildet ist.

Schiebetiir nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die die Turflligel (1', 1)
tragende Laufwageneinrichtung (3) und der
freie Laufwagen (21") auf einer gemeinsamen
Laufschiene (5) verfahrbar sind.

Schiebetiir nach einem der Ansprliche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB die Kupp-
lungseinrichtung (27) zwischen der Mitnehmer-
einrichtung (21) und der Laufwageneinrichtung
(3) in Form einer Magnetkupplung ausgebildet
ist.

Schiebetiir nach einem der Ansprliche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB die Kupp-
lungseinrichtung (27) in Form einer form-
schlissigen Kupplung gebildet ist, die Uber ein
zumindest mittelbar und vorzugsweise elek-
trisch ansteuerbares Ausldseglied betitigbar
ist.

Schiebetiir nach einem der Ansprliche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB die Kupp-
lungseinrichtung (27) in Form einer kraftschlis-
sigen Kupplung gebildet ist, die Uber zumin-
dest mittelbar und vorzugsweise elekirisch an-
steuerbares Ausldseglied betitigbar ist.

Schiebetiir nach einem der Ansprliche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daB nach erfolgter
Offnungsbewegung des zumindest einen Tiir-
fligels (1) die Herstellung des Normalbetriebes
dadurch durchfiihrbar ist, daB die zugeordnete,
vorzugsweise in Form eines freien Laufwagens
(21") gebildete Mitnehmereinrichtung (21) mit-
tels der Antriebs-Ubertragungsmittel (17) zu
der in Offnungsstellung befindlichen Laufwa-
geneinrichtung (3) unter automatischer SchlieB-
ung der Kupplung (27) verfahrbar ist.

Schiebetiir nach einem der Ansprliche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, daB der Hilfsan-
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trieb aus einem Kraftspeicher bsteht.

Schiebetiir nach einem der Ansprliche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, daB der Hilfsan-
trieb aus einer Druckfeder, vorzugsweise Gas-
druckfeder (43) besteht, die an der Laufwagen-
einrichtung (3) und der Mitnehmereinrichtung
(21) abgestitzt und gehalten ist.

Schiebetiir nach einem der Anspriiche 1 bis
10, dadurch gekennzeichnet, daB der Hilfs-
antrieb aus einem elastomeren Element (39)
besteht, welches auf Zug beansprucht ist, und
welches an seinen gegeniiberliegenden Enden
einmal zumindest mittelt an der Laufwagenein-
richtung (3) und zum anderen an der Mitneh-
mereinrichtung (21) verspannt bzw. gehalten
ist, wobei das elastomere Element (39) zwi-
schen seinen Verankerungsstellen um einen in
Offnungsrichtung eines zugeordneten Turflii-
gels (1', 1") vorragenden Tragarm um eine
dort ausgebildete Umlenkeinrichtung (37) her-
um gefihrt ist.

Schiebetiir nach einem der Anspriiche 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, daB die Lauf-
wageneinrichtung (3), d.h. zumindest ein Lauf-
wagen (3', 3") mit einer in Langsrichtung der
Laufschiene (5) vorstehenden Abstitz- oder
Verldngerungsstange (38) versehen ist, in der
dann zum eigentlichen Laufwagen (3', 3") in
Schliestellung versetzt liegend der eine der
beiden Angriffspunkte (36) fir den Hilfsantrieb
(39, 43) vorgesehen ist.
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