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@ Tir

@ Eine behindertenfreundliche und platzsparende
Tdr ist als Drehschiebetlir ausgebildet, die beim
Offnen und Schliessen um eine sich in einer Gerad-
fihrung (9) verschiebende erste Drehachse (1) dreht.
Das Gewicht der Tire wird Uber die verschiebbare
erste Drehverbindung (12) zwischen der Geradfiih-
rung (9) und dem Turblatt (4) getragen. Um den
gewinschten Schwenkvorgang zu flihren, ist nebst
der ersten Drehverbindung (12) ein Biigel (13) vor-
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gesehen, der um eine zweite Drehachse (2) durch
ein mit einem seitlichen TUrrahmenabschnitt (8a)
verbundenes zweites Drehlager (16) dreht. Der Bu-
gel (13) besteht aus einem entlang des seitlichen
Tdrrahmenabschnittes (8a) angeordneten Verbin-
dungsteil (14), von dem unten und oben horizontal
und parallel ausgerichtete Arme (15) wegflihren. Die
Arme (15) sind am freien Ende Uber dritte Drehlager
(17) mit dem Tirblatt (4) verbunden.
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Tir nach
dem Anspruch 1.

Herk8mmliche Tiiren werden beim Offnen und
Schliessen um eine Drehachse entlang der einen
Turseite geschwenkt. Der Turgriff bewegt sich auf
einem Kreissegment und ist im gedffneten Zustand
weit von der TUrdffnung entfernt. Gehbehinderte
mit Gehhilfen, insbesondere Personen im Rollstuhl,
kénnen bei ihrer Fortbewegung den Turgriff nicht
halten und ihn auch nur in einem kleinen Umkreis
um ihren Standort ergreifen. Beim Betreten eines
Raumes kann die Tire etwa aufgestossen werden.
Bei zu schwachem Stoss muss die behinderte Per-
son etwas aufschliessen und nochmals aufstossen.
Bei zu starkem Stoss kann die Tir beschiddigt
werden und/oder sie federt zurlick. Ebenfalls das
Schliessen der Tur ist wegen ihrer grossen
Schwenkbewegung flir Gehbehinderte schwierig.
Insbesondere beim Verlassen eines Raumes ist der
Turgriff der nach innen offenstehenden Tire fiir die
gehbehinderte Person, die sich durch die Turoff-
nung bewegt hat, nicht mehr greifbar. Da gerade
bei Durchgingen, die hiufig von Rollstlihlen befah-
ren werden, grosse Turbreiten gewdhlt werden,
sind die Greifdistanzen sehr gross. Grosse Tur-
Schwenkbereiche sind hdufig auch aufgrund kleiner
Platzverhiltnisse unpraktisch.

Aus dem Patent CH-A-235964 ist eine Tire
bekannt, die beim Offnen und Schliessen eine
Drehbewegung um eine erste sich in der TUr6ff-
nung verschiebende Drehachse ausflihrt. Die erste
Drehachse entsteht durch einen drehbar in einer
Geradfiihrung entlang des oberen Tlrrahmens ge-
fihrten Drehzapfen, der in einem mittleren Bereich
des oberen Tlrrandes von diesem aufsteht. Die
Geradfiihrung und der darin gefiihrte Drehzapfen
bilden somit ein verschiebbares erstes Drehlager.
Die Tire wird von zwei parallelen horizontal ausge-
richteten Armen getragen, die ihrerseits Uber je ein
Drehlager mit dem Tirrahmen verbunden sind, so
dass beide Arme um eine durch diese Drehlager
flihrende zweite Drehachse schwenkbar sind. Die
Arme fiihren am oberen und unteren Stangenende
von der Stange weg und sind mit der Tlre am
freien Ende Uber je eine dritte Drehverbindung
verbunden, durch welche somit eine dritte Dreh-
achse fuhrt. Alle drei Drehachsen sind parallel aus-
gerichtet.

Da die Tiren gemiss der CH-A-235964 auf
der Seite des Biigels zuwenig gut schliessen, wur-
de fir hohe Schliessanspriiche eine Tir geschaf-
fen, bei der der Fallenriegel auf der Seite der Arme
angeordnet ist. Solche Tiren werden hidufig als
Drehschiebetliren bezeichnet.

Eine Tir gemiss der CH-A-235964 hat einen
Nachteil, der dazu flihrt, dass sie sich trotz ihrer
langen Bekanntheit (1945) nicht durchsetzen konn-
te. Die Aufhdngung an den beiden Armen und an
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den Drehzapfen flihrt zu einer ziemlichen Instabili-
tdt im Betrieb. Nur im geschlossenen Zustand ist
die Tir lagestabil. Im gebffneten Zustand ist sie
aufgrund der Spiele in den flinf Lagerstellen (Dreh-
zapfen und je zwei Lagerstellen entlang der zwei-
ten und dritten Drehachse) dussert instabil. Um
diesem Manko abzuhelfen, verfligt die Konstruktion
gemiss der CH-A- Uber einen zusitzlichen, dreh-
baren Gleitschlitten im Bereich der ersten Drehach-
se, der in eine Laufschiene unterhalb der Tir ein-
greift. Abgesehen von diesem zusitzlichen, nicht
wartungsfreien Bauteil, st6rt in vielen Fillen die
Laufschiene am Boden, die Reinigungs- und Ge-
rduschprobleme mit sich bringt.

Andere bekannte Tilren gemdiss der CH-A-
593411 tragen den wesentlichen Teil des Gewich-
tes der Tire mit dem oberen Arm eines U-férmi-
gen Bligels, der aus einer vertikalen Stange und
zwei parallelen Armen, vergleichbar mit den Armen
gemiss CH-A-235964, aufgebaut ist, wobei die
Stange um die zweite Achse dreht. Der Bligel greift
jedoch seitlich zur Ebene durch die Tirfliche ver-
setzt an. Daraus entstehen Drehmomente, die vom
unteren Arm zusammen mit den restlichen Ge-
wichtskrdften aufgenommen und Uber die Stange
kompensiert werden missen. Bei zuwenig stark
ausgebildeten Biigeln flihren die bei halb gedffne-
ter Tlr maximalen Drehmomente zum Verdrehen
der Arme aus der parallelen Ausrichtung und somit
zu einer Schieflage der Tlre. Der ganze Bligel und
insbesondere der obere das Gewicht tragende Arm
muss &dusserst stark ausgebildet werden, was zum
einen mit hohen Kosten verbunden ist und zum
anderen wegen des neben der Tlr angeordneten
massiven Bigels von Architekien negativ bewertet
wird. Natlrlich sind auch die Anforderungen an die
dritte Drehverbindung hoch, so dass dort teure
Kugellager eingesetzt werden missen.

Die Probleme mit der Gewichts- und Drehmo-
mentaufnahme flihren dazu, dass bei grossen Tu-
ren Lastaufnahmerollen bzw. Lastaufnahmekugeln -
vergleichbar der unteren Flihrungsschiene geméiss
CH-A-235964 - unter der Tire angeordnet werden
missen. Das Tirgewicht und die damit verbunde-
nen Probleme hingen auch von deren Dicke, bzw.
deren Material, ab. Es gibt Tilren, die aufgrund von
Schall- und/oder Brandschutzmassnahmen ein ho-
hes Gewicht haben und bisher somit nicht als
Drehschiebetiiren ausgebildet werden k&nnen.

Massive Biigel erhhen bei ohnehin schweren
Tiren das Gesamtgewicht zusitzlich, was zu ho-
hen Anforderungen an die zweiten Drehlager, die
Verbindung derselben mit dem Tirrahmen und
auch an den Turrahmen selbst fiihrt. Das hohe
Gewicht wirkt sich auch negativ auf die Montagear-
beit aus.

Die Tiren miissen nebst den statischen Bela-
stungen auch die wesentlich h6heren dynamischen
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Belastungen bzw. Benlitzungs-Belastungen wih-
rend beschleunigter Offnungs- und Schliessvorgin-
ge aufnehmen. Wenn sich beim Offnen der Tiir
eine schwere Person am Turgriff abstlitzt, so darf
diese Belastung nicht zu einer Verstellung des B-
gels flhren.

Weitere Publikationen zum Hintergrund des
Standes der Technik sind: EP-A1-370437, US-
3479684 und US-4286411. Obwohl alle diese
Schriften einen vergleichbaren Schwenkmechanis-
mus aufweisen, gelingt es ihnen nicht, die ange-
flihrten Nachteile vollstdndig zu beseitigen. Um bei
diesen Tilren eine gewiinschte Schwingbewegung
zu erzielen, ist ebenso ein aus zwei horizontalen
Armen und einem vertikalen Verbindungsteil beste-
hender Biligel vorgesehen, der um die zweite
Schwenkachse schwenkbar mit dem Rahmen ver-
bunden ist. Der vertikale Verbindungsteil nimmt
dabei die zweite Drehachse auf. Die entsprechen-
den zweiten Drehlager sind zwischen dem Verbin-
dungsteil und dem Turrahmen angeordnet. Ein zu-
sdtzlicher Nachteil dieser Anordnungen ist, dass
die Tur nicht ohne Verbindungsteil montiert werden
kann, was vor allem bei grésseren Montagegewich-
ten von Nachteil ist.

Die erfindungsgemisse Aufgabe besteht nun
darin, eine Drehschiebetlir zu beschreiben, die
hohe Gewichtsbelastungen aufnehmen kann, ohne
dass die Blgel besonders massiv und aufwendig
ausgebildet werden missen.

Gleichzeitig soll aber, vergleichbar zur Tir ge-
miss CH-A-235964, ein relativ integrierter Aufbau
mdglich sein, indem im geschlossenen Zustand
der Tur alle Drehachsen im wesentlichen in einer
Ebene liegen. Auf untere Flhrungsschienen o.dgl.
soll verzichtet werden und eine hohe Stabilitdt auch
im geGffneten Zustand gegeben sein.

Eine erfindungsgemisse LOsung ist in An-
spruch 1 beschrieben. Der wesentliche Anteil des
Gewichtes der Tur wird nun von einer tragenden
Geradfiihrung Uber der TiUr aufgenommen. Die Tir
ist dabei Uber eine erste Drehverbindung mit einem
in der Geradfiihrung geflihrten Verschiebeteil ver-
bunden. Der tlrseitige Teil der Drehverbindung
setzt vorzugsweise in einem mittleren Bereich des
oberen Tlrendes an. Entsprechend ist die bevor-
zugte Geradfiihrung direkt Uber der geschlossenen
Tilre angeordnet, insbesondere in den Tlrrahmen
bzw. in die Tirzarge eingelassen. Die tragende
Geradfiihrung hat nebst der Gewichtsaufnahme die
Funktion, mittels der ersten Drehverbindung, die
aus dem Stand der Technik bekannte, verschiebba-
re erste Drehachse zu erzeugen.

Indem der wesentliche Anteil des Gewichtes
von der Geradfiihrung getragen wird, wird die Ge-
wichtsaufnahme durch die Arme minimal. Diese
sind erfindungsgemiss seitlich des Tirblattes mit-
tels Verbindungsteil verbunden, wodurch sie einen
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steifen Bligel bilden. Der Bligel behilt seine Fih-
rungsfunktion und muss insbesondere einen Teil
der gegebenenfalls entstehenden Drehmomente
Ubernehmen. Um die Belastung des Bligels mini-
mal zu halten, werden insbesondere die Geradfiih-
rung, der Verschiebeteil und die erste Drehverbin-
dung so ausgebildet, dass die Tilre nur um die
erste Drehachse sonst aber im wesentlichen nicht
drehbar ist, so dass also nebst der Last auch
Drehmomente aufgenommen werden.

Aufgrund der erfindungsgemissen Lastaufnah-
me durch die Geradfiihrung und die blgelartige
Verbindung der Arme und die daraus resultierende
kleinere Stabilitdtsanforderung an die Arme selbst
ergeben sich bevorzugte Ausflhrungsformen, die
gegebenenfalls auch allein, also ohne die tragende
Geradfiihrung, erfinderisch sind und Vorteile haben.

So fuhrt etwa die feinere Ausgestaltung des
Biigels in einem weiteren erfinderischen Schritt zu
bevorzugten L&sungen, bei denen die dritte
und/oder die zweite Drehachse bei geschlossener
Tidr im Bereich des Turblattes angeordnet ist. Die
Arme liegen dabei bei geschlossener Tire zumin-
dest teilweise in Aussparungen am oberen und
unteren Tirende. Indem die dritte Drehachse nicht
ausserhalb der Tir zu liegen kommt, wird erreicht,
dass die bligelseitige Turseite beim Offnen der
Tire im wesentlichen nicht Uber eine Normalebene
zur TUrdffnung durch die blgelseitige Tirberan-
dung ausschwenkt. Dies ermdglicht die Montage
einer solchen Tire auch in einer Tur6ffnung, die
direkt an eine seitliche Wand anschliesst. Tiren
gemiss dem Stande der Technik k&nnen in dieser
Situation nicht eingesetzt werden, weil sie seitlich
Uber die Tlr6ffnung ausschwenken.

Es hat sich bei Versuchen gezeigt, dass die
dritte Drehachse zwischen der Turmittelebene und
einer TUr-Breitseite, vorzugsweise der Tlrinnensei-
te, die bei geschlossener Tir dem Bigel zuge-
wandt ist, insbesondere in unmittelbarer Ndhe die-
ser Breitseite gewdhit werden sollte, um das
Schliessen der vollstindig gebffneten Tir zu er-
leichtern. Die zweite Drehachse sollte an der Tir-
Schmalseite unmittelbar an den Rahmen anschlies-
send vorgesehen werden.

Gegebenenfalls ist auch das die Arme verbin-
dende Verbindungsteil bei geschlossener Tir zu-
mindest teilweise in einer Aussparung des Tirblat-
tes angeordnet, vorzugsweise aber ist es flach aus-
gebildet und steht nur wenig Uber das Turblatt vor.

Eine bevorzugte Ausbildung des Verbindungs-
teils, die auch unabhéngig von der Erfindung bei
anderen Turen, die von zwei parallelen Armen ge-
fragen werden, eingesetzt werden kann, ist im
Querschnitt etwa keilférmig, wobei die Hypotenu-
senfliche dem Turblatt abgewandt ist, und von
diesem zum TUrstock hin weglduft.
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Bei vergleichbaren Tlren aus dem Stand der
Technik wird sowohl die zweite als auch die dritte
Drehachse vor oder hinter der Tlre vorgesehen.
Meist wird der Bligel der bekannten Tiren aus
4sthetischen Grlinden auf der Rauminnenseite der
Tire angeordnet. Der neben der Tlre und Uber
diese hinausragend angeordnete Biigel behindert
Reinigungsarbeiten an der Tlre und am Tlrrahmen
im Bereich des Bligels und es besteht eine erhebli-
che Verletzungsgefahr, da Korperteile zwischen
dem Bigel und Rahmen-, bzw. Wandteilen ein-
klemmbar sind. Ausserdem k&nnen solche vor-
springenden Teile auch die Durchfahrt von Roll-
stlihlen, Betten o0.dgl. behindern. Die erfindungsge-
mésse Ausfiihrung, bei der die Arme bei der ge-
schlossenen Tir in dieser versenkt sind und der
Blgel-Verbindungsteil nur unwesentlich Uber die
Tirberandung vorsteht, hat den Vorteil, dass weder
innen noch unten und oben unschdne und verlet-
zungsgeféhrliche Blgelteile Uber die geschlossene
Tire vorstehen.

Die Aussparungen flir die Arme sind vorzugs-
weise nur von einer Breitseite der Tire, insbeson-
dere von der Innenseite, her offen. Von der Aus-
senseite ist das TUrblatt ohne Ausnehmung ausge-
bildet. Bei erfindungsgemisser Ausnehmungen an
der Innerseite kann das Turblatt nicht, wie es in
einem Stand der Technik vorgesehen ist, mit dem
dem Biigel zugeordneten Ende zwischen den Ar-
men durchbewegt werden, weil die nicht ausge-
nommene Aussenseite des Tlrblatts an den einge-
setzten Armen ansteht. In einem weiteren erfinderi-
schen Schritt wurde daher festgestellt, dass es
unabhingig von der Ausgestaltung der Tir und der
Arme gegebenenfalls von Vorteil ist, wenn die bi-
gelseitige Turseite nicht zwischen den Armen
durchbewegt wird. Wenn das Verbindungsteil die
Arme auf der Tirinnenseite miteinander verbindet,
und die bligelseitige Tiirseite beim Offnen der Tur
auf die Tlraussenseite ausschwenki, so schwenkt
die gegeniberliegende Turseite mit dem Turgriff
auf die Tilrinnenseite aus. Dieses Schwenkverhal-
ten ist im Vergleich zum Schwenkverhalten der
Drehschiebetiiren nach dem Stande der Technik
dhnlich dem von Standardtliren gewohnten Aufdre-
hen der Tiren ins Innere der Zimmer. Die bekann-
ten Drehschwenktiiren bewegen beim Offnen die
bligelseitige Turseite zwischen den Armen durch
nach innen und die gegeniberliegende Tirseite
mit dem Turgriff nach aussen. Da diese Bewegung
fir Personen, welche die Tlre nicht kennen, uner-
wartet ist, versuchen diese die Tiur zuerst nach
innen aufzudrlicken. Natlrlich kénnen die bekann-
ten Drehschiebetliren auch anders eingesetzt wer-
den, so dass der Schwenkablauf ndher beim Ge-
wohnten ist, wobei dann aber der Bligel auf der
Tlraussenseite montiert werden muss.
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Ein weiterer Vorteil ergibt sich, wenn in der
Geradfiihrung ein elastischer Anschlagpuffer ange-
ordnet ist, der ein Anschlagen der gedffneten Tir
am Turstock verhindert.

Die Zeichnungen erldutern die Erfindung an-
hand einer Ausfiihrungsform.

Fig.1 Drehschiebetlir aus der Froschper-
spektive

Fig.2 Ansicht von oben mit schematisch ein-
gezeichnetem Bewegungsablauf

Fig.3 Detaildarstellung des Armes bei ge-
schlossener und vollstdndig offener
Tar

Fig.4 Sicht auf die Turinnenseite im Bereich
des oberen Armes

Fig.5 Schnitt durch die tragende Geradfiih-

rung mit dem Flhrungsteil und der

Drehverbindung zur Tiroberseite
Fig. 1 zeigt eine halb gedffnete Drehschiebetlir mit
einem Turblatt 4, Turfallen 5 und einem Fallenrie-
gel 6. Die Tur6ffnung 7 wird von eimem Turrah-
men, bzw. Tiirzargen, 8 umgeben. Uber der Tir&f-
nung 7 ist am Tulrrahmen 8 befestigt, oder in
diesen eingelassen, eine Geradfiihrung 9 vorgese-
hen. Dabei handelt es sich vorzugsweise um ein
Kastenprofil mit einem L&angsschlitz 10 in der un-
teren Berandungsfldche. Zumindest auf einer, vor-
zugsweise aber auf beiden Seiten des Schlitzes 10
sind lasttragende Flichen 11 vorgesehen, auf de-
nen ein lastaufnehmendes Teil einer ersten Dreh-
verbindung 12 zum Tlrblatt 4 getragen wird. Die
verschiebbare erste Drehverbindung 12 hat eine
vertikale erste Drehachse 1. Beim Offnen der Dreh-
schiebetlir wird das Tlrblatt 4 um die sich entlang
der Geradfiihrung 9 verschiebende erste Drehach-
se 1 gedreht. Das Gewicht der Tir wird im wesent-
lichen Uber die erste Drehverbindung 12 von der
Geradfiihrung 9 getragen.

Um den gewlinschten Schwenkvorgang zu fiih-
ren, ist nebst der ersten Drehverbindung 12 ein
Bigel 13 vorgesehen, der um eine zweite Drehach-
se 2 dreht, die mit einem zweiten Drehlager im
seitlichen Turrahmenabschnitt verbunden ist. Der
Bilgel 13 besteht aus einem entlang eines ersten
seitlichen Turrahmenabschnittes 8a angeordneten
Verbindungsteil 14, von dem unten und oben hori-
zontal und parallel ausgerichtete Arme 15 wegfiih-
ren. Die Arme 15 sind am freien Ende Uber dritte
Drehlager, durch welche eine dritte Drehachse 3
flihrt, mit dem Turblatt verbunden.

Fig. 2 zeigt wie das Turblatt 4 bei geschlosse-
ner TUr an den Tirschmalseiten an die seitlichen
Turrahmenabschnitte 8a, 8b anschliesst. Weil sich
die Tur auf der einen Rahmenseite von innen und
auf der anderen Rahmenseite von aussen an die
seitlichen Rahmenabschnitte 8a, 8b anschliesst,
sind die vorstehenden Anschlagsflichen 8a' und
8b" auf der einen Seite innen und auf der anderen
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Seite aussen angeordnet. Der Biigel 13, bzw. das
Verbindungsteil 14 und die Arme 15, sind mittels
zweiter Drehlager 16 am seitlichen TUrrahmenab-
schnitt 8a befestigt. Zur Verbindung der freien En-
den der Arme 15 mit dem Tirblatt 4 sind dritte
Drehlager 17 vorgesehen.

Die lastaufnehmende Drehverbindung 12 um-
fasst einen Verschiebungsteil 18, der in der Gerad-
fUhrung gefihrt ist und vorzugsweise mit Rollen auf
den lasttragenden Fldchen 11 aufliegt. Die horizon-
tale Mittelachse 19 des Turblattes 4 wurde als
strichpunktierte Linie fiir verschiedene Tlr&ffnungs-
grade dargestellt. Die Berandungslinie 20 markiert
den auf der Tirinnenseite bendtigten Platz. Die
vollstdndig gebfinete Tire steht im dargestellten
Beispiel im wesentlichen gleich weit nach innen
wie nach aussen. Die Endlage kann durch die Wahl
des Abstandes zwischen der zweiten und der drit-
ten Drehachse variiert werden. Wird ein kleiner
Abstand gewihit, so steht die offene Tire weiter
nach innen, bzw auf die Seite, auf welcher bei der
geschlossenen Tire das Verbindungsteil 14 ange-
ordnet ist. Entsprechend bewegt sich das Tirblatt
bei einem grossen Abstand weit nach aussen.

Flr géangige Turbreiten liegt der Abstand zwi-
schen der zweiten und der dritten Drehachse 2,3 in
einem Bereich von 10 bis 50 cm, vorzugswiese von
15 bis 30 cm, insbesondere etwa bei 20 cm. Der
Abstand zwischen der ersten und der dritten Dreh-
achse entspricht im wesentlichen dem Abstand
zwischen der zweiten und der dritten Drehachse.

Fig. 3 zeigt mit ausgezogenen Linien die ge-
schlossene Tir und mit gestrichelten Linien die
vollstdndig gedffnete Tir. Bei der geschlossenen
Tir liegen die Arme 15 zumindest teilweise, vor-
zugsweise aber ganz, in Ausnehmungen 21, bzw.
die zweiten Drehlager 16 in Ausnehmungen 21',
am oberen und unteren Ende des Tlrblattes 4. Um
die breiten Seitenflichen des Turblattes unter-
scheiden zu kd&nnen, wird die dem Verbindungsteil
14 zugewandte Fliche als Tlrinnenseite 4a und
die gegeniliberliegende Flache als Tiraussenseite
4b bezeichnet. Die Ausnehmungen 21 und 21' sind
vorzugsweise nur von einer breiten Seite, insbeson-
dere von der Tilrinnenseite her offen. Die Arme 15
und die zweiten Drehlager 16 bewegen sich beim
Offnen und Schliessen der Tir aus den und in die
Ausnehmungen. Die blgelseitige Turschmalseite
bewegt sich beim Offnen nach aussen (Tiiraussen-
seite) und die gegeniiberliegenden Tirschmalseite
entsprechend nach innen.

Die durch die zweiten bzw. dritten Drehlager
16,17 flhrenden zweiten bzw. dritten Drehachsen
2,3 liegen bei geschlossener TiUr im Bereich des
Tirblattes 4. Gegebenenfalls ist auch nur eine der
beiden Achsen im Tirblatt angeordnet.

Der Verbindungsteil 14 ist im wesentlichen
flach, etwa als flaches Hohlprofil, ausgebildet und
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steht bei geschlossener Tir nur wenig Uber das
Tlrblatt vor. Vorzugsweise Uberdeckt er den An-
schlag 8a'. Bei der vollstdndig gedffneten Tir liegt
die Tlrinnenseite 4a an der Aussenflache des Ver-
bindungsteiles 14 an. Die flache Ausgestaltung des
Verbindungsteils erlaubt ein mdglichst weites Off-
nen der Tir und verhindert eine starke Verkleine-
rung der freien TUr&ffnung.

Fig. 4 zeigt eine bevorzugte Ausbildung der
zweiten und dritten Drehlager 16,17. Die zweiten
Drehlager 16 umfassen ein am Tlrrahmen, bzw.
Tirzargen, befestigtes Scharnierteil 22 mit Befesti-
gungsléchern 23 und einem vertikal vorstehenden
Bolzen 24. Der Bolzen 24 ist in einer Bohrung 25
des Armes 15 drehbar gelagert. Es versteht sich
von selbst, dass Bolzen und Bohrung auch ausge-
tauscht sein kdnnen. Im Arm 15 sind Befestigungs-
I6cher 26 zur Befestigung des Verbindungsteiles
vorgesehen. Zur Aufnahme des Scharnierteils 22
bei geschlossener Tlr im Turblatt 4 ist die Ausneh-
mung 21" dem Scharnierteil 22 entsprechend aus-
gebildet.

Das dritte Drehlager umfasst einen Bolzen 27’
des Befestigungsteils 27 und eine Bohrung 28 am
freien Ende des Armes 15. Um die Funktionsfahig-
keit der Drehlager 16 und 17 zu gewdhrleisten,
sind reibungsarme Scheiben 29 und Klemmringe
30 vorgesehen. Das Befestigungsteil ist Uber Befe-
stigungslécher 31 mit dem Turblatt 4 verbindbar.

Fig. 5 zeigt eine Geradfiihrung 9, die als Ka-
stenprofil mit einem Offnungsschlitz ausgebildet ist.
Mindestens eine lasttragende Fldche 11 dient als
Auflagefldche flr das Flhrungsteil 18, welches mit
mindestens einer, vorzugsweise aber vier, drehbar
gelagerten Rollen 32 auf dieser Fliche 11 steht. Im
Flihrungsteil ist vorzugsweise eine Bohrung 33 vor-
gesehen, in welche ein Bolzen 34 drehbar einge-
setzt ist. Der Bolzen 34 ist Uber eine Befestigungs-
platte 35, die in einer Ausnehmung 36 des Tirblat-
tes 4 angeordnet ist, mit dem Turblatt 4 verbunden.
Damit das Turblatt Uber den Bolzen 34 und den
Flhrungsteil 18 von der Geradfiihrung 9 getragen
wird, ist Uber der Bohrung 33 am Bolzen 34 ein
Klemmring 37, vorzugsweise mit einer reibungsar-
men Unterlagsscheibe angeordnet.

Anstelle der beschriebenen Drehlager k&nnen
beliebige andere zweckmissige Drehlager verwen-
det werden.

Ein zusdtzliches erfinderisches Detail ergibt
sich, wenn - wie bevorzugt vorgesehen - das Ver-
bindungsteil 14 aus Stahl aufgebaut ist. Dann kann
ndmlich in oder an das Turblatt im Bereich des
Teiles 14 bei gedffneter Tlr (vgl. Fig.3) ein Haftma-
gnet eingelassen sein, der durch einen Magnetsch-
nappereffekt zu einem gesicherten Offenhalten der
Tur fUhrt.
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Patentanspriiche

1.

Tiir, die beim Offnen und Schliessen eine
Drehbewegung um eine erste sich in der Tur-
6ffnung (7) verschiebende Drehachse (1) aus-
fuhrt, mit einem Turblatt (4), einem in einer
Geradfihrung (9) parallel zur geschlossenen
Tlr verschiebbaren, die erste Drehachse (1)
bildenden, ersten Drehlager (12), das mit dem
Tlrblatt (4) verbunden ist, und zwei Armen
(15), die einerseits liber eine zweite Drehachse
(2) bildende zweite Drehlager drehbar am Tur-
rahmen (8) befestigt sind und andererseits
Uber eine dritte Drehachse (3) bildende dritte
Drehverbindungen (17) mit dem Turblatt (4)
verbunden sind, wobei alle drei Drehachsen (1,
2, 3) parallel ausgerichtet sind, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die beiden Arme (15) mit
einem Verbindungsteil (14) verbunden sind,
der im wesentlichen seitlich des Trblattes (4)
und seitlich der zweiten Drehachse (2) ange-
ordnet ist.

Tdr nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die zweite und/oder die dritte Drehachse
(2,3) bei geschlossener Tir im Bereich des
Tlrblattes (4) angeordnet ist und dabei vor-
zugsweise die dritte Drehachse (3) zwischen
der Turmittelebene (19) und einer Tir-Breitsei-
te (4a,4b), vorzugsweise der bei geschlossener
Tdr dem Verbindungsteil (14) zugewandten
Tlrinnenseite (4a), insbesondere in unmittelba-
rer Ndhe der letzteren gewdhlt wird, um das
Schliessen der vollstdndig gebffneten Tir zu
erleichtern.

Tdr nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Arme (15) bei geschlosse-
ner Tlr zumindest feilweise, vorzugsweise
aber im wesentlichen ganz, in Aussparungen
(21) am oberen und unteren Tirende aufge-
nommen sind und die Arme (21) beim Offnen
und Schliessen der Tire aus diesen und in
diese Aussparungen (21) bewegbar sind, wo-
bei die Aussparungen (21) vorzugsweise nur
von einer TUr-Breitseite (4a,4b), insbesondere
von der TUrinnenseite (4a), her offen sind.

Tlr nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass das die Arme (15)
verbindende Verbindungsteil (14) im wesentli-
chen flach, etwa als flaches Hohlprofil, ausge-
bildet ist und bei geschlossener Tir nur wenig
Uber das TUrblatt (4) vorsteht und/oder dass
das Verbindungsteil (14) bei geschlossener Tur
zumindest teilweise in einer Aussparung des
Tirblattes (4) angeordnet ist.
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Tlr nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die zweiten Dreh-
lager (16) ein am Turrahmen (8a), bzw. Tirzar-
gen, befestigtes Scharnierteil (22) mit einem
vertikal vorstehenden Bolzen (24), bzw. einer
vertikalen Bohrung, und eine den Bolzen dreh-
bar aufnehmende Bohrung (25), bzw. einen
drehbar in die Bohrung eingreifenden Bolzen,
im Arm (15) umfassen.

Tlr nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die dritten Drehla-
ger (17) ein am Tlrblatt (4) befestigtes Befesti-
gungsteil (27) mit einem vertikal vorstehenden
Bolzen (26), bzw. einer vertikalen Bohrung, und
eine den Bolzen drehbar aufnehmende Boh-
rung (28), bzw. einen drehbar in die Bohrung
eingreifenden Bolzen, im Arm (15) umfassen.

Tlr nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die blgelseitige
Tiir-Schmalseite beim Offnen der Tiir auf die
Tlraussenseite sowie die gegenlberliegende
Tlr-Schmalseite entsprechend auf die Tirin-
nenseite ausschwenkbar sind, und/oder dass
am oder im Turblatt wenigstens ein Haftma-
gnet angeordnet ist, der im gedffneten Zustand
an dem Verbindungsteil anschnappbar ist.

Tlr nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die fragende Ver-
bindung zwischen der Geradfiihrung und dem
Turblatt ein in der Geradfiihrung gefiihrtes und
getragenes Fihrungsteil (18) und ein in die-
sem drehbar gehaltenes mit dem Turblatt ver-
bundenes Befestigungsteil (34,35) umfasst.

Tdr nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
dass mindestens eines der nachfolgenden
Merkmale vorgesehen ist
a) die Geradfiihrung (9) ist als Kastenprofil
mit einem L3ngsschlitz (10), vorzugsweise
in der unteren Berandungsflache, ausgebil-
det, so dass neben dem Ldngsschlitz (10)
mindestens eine lasttragende Innenfliche
(11) vorgesehen ist,
b) die Geradflihrung (9) ist Uber der ge-
schlossenen TlUr am Tlrrahmen (8) befe-
stigt, vorzugsweise aber in den Tlrrahmen
(8) eingelassen,
c) das Flhrungsteil (18) umfasst minde-
stens eine, vorzugsweise aber vier Laufrol-
len (32), die an einer Rollenhalterung dreh-
bar befestigt sind und in der Geradflihrung
(9) auf einer unteren Lauffliche (11) abroll-
bar sind,
d) zwischen dem Befestigungsteil (35) und
dem Flhrungsteil (18), insbesondere der
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Rollenhalterung, ist eine tragende Verbin-
dung mit einem in einer Bohrung (33) dreh-
baren Bolzen (34) vorgesehen.

10. Tir nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass der Abstand zwi-
schen der zweiten und der dritten Drehachse
(2,3) in einem Bereich von 10 bis 50 cm,
vorzugsweise von 15 bis 30 cm, insbesondere
etwa bei 20 cm liegt und der Abstand zwi-
schen der ersten und der dritten Drehachse
(1,3) im wesentlichen dem Abstand zwischen
der zweiten und der dritten Drehachse (2,3)
entspricht.
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