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Arretiereinheit zum Feststellen einer Tiir in einer Haltestellung, TiirschlieRsystem mit einer

solchen Arretiereinheit und Verfahren zum Betrieb einer solchen Arretiereinheit

(57)  Die Erfindung betrifft Arretiereinheit eine zum
Feststellen einer Tur in einer Offenstellung, mit einer
Sperreinrichtung zum Offenhalten der TUr und mit einer
Halteeinrichtung, die in der Weise ausgebildet ist, dass
sie in einem ersten Betriebszustand die Sperreinrichtung

Fig. 4

in einer Sperrposition feststellt und in einem zweiten Be-
triebszustand die Sperreinrichtung freigibt. Die Erfindung
betrifft ferner ein Tlrschliesystem mit einer Tir, mit ei-
nem TurschlieBer und mit einer Arretiereinheit und ein
Verfahren zum Betrieb einer solchen Arretiereinheit.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Arretiereinheit zum
Feststellen einer Tir in einer Haltestellung mit einer
Sperreinrichtung zum Offenhalten der Tir und mit einer
Halteeinrichtung, die in der Weise ausgebildet ist, dass
sie in einem ersten Betriebszustand die Sperreinrichtung
in einer Sperrposition feststellt und in einem zweiten Be-
triebszustand die Sperreinrichtung freigibt.

[0002] Eine gattungsgemafRe Arretiereinheit ist bei-
spielsweise aus der DE 10 2008 056 214 A1 und der WO
2010/052012 A1 der Anmelderin bekannt. Derartige Ar-
retiereinheiten  sind  haufig  Bestandteil eines
TurschlieRsystems mit einer Tir und mit einem Tir-
schlieBer, insbesondere Gleitschienen-Turschlieler.
Dementsprechend ist auch ein Turschliesystem mit ei-
ner erfindungsgemafen Arretiereinheit, wie sie nachfol-
gend noch naher beschrieben werden wird, Teil der Er-
findung.

[0003] AusderUS 3,164,404 A ist eine Arretiereinheit
bekannt, die manuell an und ausgeschaltet werden kann.
Die US 1,430,192 A offenbart eine Arretiereinheit, deren
Sperrstellung manuell aufgehoben werden kann. Um die
Position eines Gleiters eines Turoffners zu ermitteln, ist
schlieBlich aus der DE 199 01 773 A1 bekannt, Reed-
kontakte in die Gleitschiene zu integrieren.

[0004] Insbesondere im Brandschutzbereich ist es er-
forderlich, dass Turen im Alarmfall selbsttatig schlieRen,
um beispielsweise eine Rauchverbreitung innerhalb ei-
nes Gebaudes zu unterbinden. Gleichzeitig ist es haufig
wilinschenswert, insbesondere grofte und schwere T{-
ren in einer Offenstellung ibergangsweise feststellen zu
kdénnen, um insbesondere zu Zeiten mit erhéhten Durch-
gangsfrequenzen das Hindurchtreten durch die Tir zu
erleichtern. Aus asthetischen, platztechnischen und
praktischen Griinden wird hierzu haufig eine gattungs-
gemale Arretiereinheit verwendet, die die TUr in einer
geoffneten Stellung feststellt bzw. diese in einer Offen-
stellung halt.

[0005] Dazu koénnen grundsatzlich verschiedene An-
satze verfolgt werden, wobei insbesondere die Integra-
tion der Arretiereinheit in die Gleitschiene eines Gleit-
schienentiirschlieler besonders breite Verwendung fin-
det. Einerseits kann die Arretiereinheit in der Gleitschie-
ne verborgen untergebracht werden. Dartber hinaus ist
es Uber den in der Gleitschiene geflhrten Gleitstein des
TirschlieRers méglich, zuverlassig und prézise den Off-
nungswinkel der Tur festzulegen. Andererseits ermdg-
licht die Anbindung des TirschlieRers die kontinuierliche
Beaufschlagung der Tur mit einer TlrschlieBkraft, so-
dass eine nicht festgestellte Tur stets in die geschlossene
Position fallt. Der Offnungswinkel entspricht dabei dem
Schwenkwinkel in der Schwenkebene der Tir zwischen
der geschlossenen Position der Tir und der aktuellen
Offnungsposition der Tiir.

[0006] Die wesentlichen Elemente der Arretiereinheit
sind einerseits eine Sperreinrichtung und eine Halteein-
richtung. Mit Sperreinrichtung wird nachfolgend der Teil
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der Arretiereinheit bezeichnet, der unmittelbar in ein mit
der Tur wechselwirkendes Element oder mit der Tir un-
mittelbar interagiert und durch Blockade die Bewegung
der Turin ihre geschlossene Position verhindert. Konkret
kann es sich dabei beispielsweise um ein Anschlagele-
ment handeln, welches in den Gleitweg eines in einer
Gleitschiene gefiihrten Gleitsteins eingreift, der Gber ei-
nen TurschlieRerarm und einen TirschlieRer an einer
Tlrangelenktist. Alternativist es selbstverstandlich auch
moglich, dass die Arretiereinheit auf andere Elemente
zum Feststellen der Tur einwirkt, wie beispielsweise dem
Turblatt, etc. Wesentlich fiir die Sperreinrichtung ist, dass
sie ein Festhalten der Tur in einer festgelegten Offen-
stellung erméglicht.

[0007] Einweiteres wesentliches Elementder Arretier-
einheit ist die Halteeinrichtung, die in der Weise ausge-
bildet ist, dass sie in ihrem ersten Betriebszustand die
Sperreinrichtung in einer Sperrposition feststellt und in
ihrem zweiten Betriebszustand die Sperreinrichtung frei-
gibt. Die Halteeinrichtung ist somit zunachst funktional
an die Sperreinrichtung gekoppelt und regelt den Sperr-
zustand der Sperreinrichtung beziehungsweise stellt die
Sperreinrichtung in ihrer Sperrposition fest oder gibt sie
frei. Die Halteeinrichtung ist steuerbar, beispielsweise
Uber elektrische Signale bzw. tiber eine Bestromung und
eine Unterbrechung der Bestromung. Ist die Sperrein-
richtung von der Halteeinrichtung in ihrer Sperrposition
festgestellt, befindet sich die Sperreinrichtung in einer
Stellung, in der sie die Tur in einer gedffneten Position
festhalten bzw. arretieren kann.

[0008] Das Umschalten der Halteeinrichtung zwi-
schen den wenigstens zwei Betriebszustéanden erfolgt
beispielsweise durch einen geeigneten Taster oder mit-
tels einer Steuereinheit, die beispielsweise im Alarmfall
eine automatische Freigabe der festgestellten Tir aus-
I6st. Haufig ist die Halteeinrichtung in der Weise ausge-
bildet, dass sie in einem der beiden Betriebszustande
bestromt wird und in dem anderen Zustand die Bestro-
mung unterbrochen wird. Insbesondere im Brandschutz-
bereich ist die Arretiereinheit haufig als Ruhestromvari-
ante ausgefiihrt, um bei einem im Brandfall gegebenen-
falls auftretenden Stromausfall die Freigabe der Tir bzw.
das Schlieen der Tir sicher zu gewahrleisten. Das we-
sentliche Kriterium des zweiten Betriebszustandes liegt
somit darin, dass die Sperreinrichtung nicht mehr von
der Halteeinrichtung inihrer Sperrposition festgestelltist,
sondern freigegeben ist. Unter Freigabe der Sperrein-
richtung ist insbesondere ein Weichschalten der Sperr-
einrichtung zu verstehen. In diesem Zustand kann die
Sperreinrichtung somit zwar nach wie vor in einer Sper-
rposition sein, allerdings wird die Sperreinrichtung nicht
mehr in dieser Sperrposition gehalten, sondern kann,
beispielsweise durch Tiurelemente und insbesondere ein
Gleitstlick eines Tirschlielers, in eine Freigabeposition
geschoben werden.

[0009] Obwohl sich die in der DE 10 2008 056 214 A1
und der WO 2010/052012 A1 offenbarten Arretiereinhei-
ten, die hiermit ausdriicklich bezuglich ihres Aufbaus und
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ihrer Funktionsweise in Bezug genommen werden, be-
reits bestens bewahrt haben, besteht im praktischen Ein-
satz noch Verbesserungsbedarf. So wird beispielsweise
die beim Umgang mit einer gattungsgemafRen Arretier-
einheit auftretende Gerauschentwicklung, insbesondere
beim Offnen der Tir, als stérend empfunden. Darliber
hinaus soll gleichzeitig die Lebensdauer der Arretierein-
heit bzw. eines TirschlieBsystems mit einer solchen Ar-
retiereinheit weiter verbessert werden und das Uberwin-
den der Arretiereinheit beim Offnen der Tiir erleichtert
werden.

[0010] Die Losungdieser Aufgabe gelingt mit einer Ar-
retiereinheit, einem TUrschlieRsystem sowie einem Ver-
fahren zum Betrieb einer Arretiereinheit gemaf den un-
abhangigen Anspriichen. Bevorzugte Ausflihrungsfor-
men sind in den abhangigen Anspriichen angegeben.
[0011] Ein wesentliches Element der Erfindung liegt
darin, dass die Arretiereinheit eine durch ein Gleitstlick
eines TurschlieBers betdtigbare Entkopplungseinrich-
tung aufweist, deren Ausldsung die Halteeinrichtung ge-
genuber der Sperreinrichtung entkoppelt und eine vom
Betriebszustand der Halteeinrichtung unabhéangige Frei-
gabe der Sperreinrichtung auslést. Die Entkopplungsein-
richtung ist somit in der Weise ausgebildet, dass sie in
die funktionale Anbindung der Halteeinrichtung an die
Sperreinrichtung zum Feststellen und Freigeben der
Sperreinrichtung eingreift. Dabei ist es mit Hilfe der Ent-
kopplungseinrichtung méglich, die Sperreinrichtung frei-
zugeben, ohne dass dazu eine Umschaltung der Halte-
einrichtung vom aktivierten Zustand in den inaktivierten
Zustand erforderlichist, bzw. freigegeben zu halten, auch
wenn die Halteeinrichtung aktiviert wird, in der Ruhe-
stromvariante somit beispielsweise bestromt wird. Die
Betéatigung erfolgt dabei durch das Gleitstlick eines Tir-
schlieRers, das beispielsweise die Arretiereinheit beim
Offnen der Tir Gberfahrt. Die Entkopplungseinrichtung
ist somit in der Weise ausgebildet, dass sie vom Gleit-
stlick, insbesondere mechanisch, betatigt werden kann.
[0012] Mit Hilfe der Entkopplungseinrichtung der erfin-
dungsgemaRen Arretiereinheit gelingt es somit, an die
Sperreinrichtung eine gegenuber der Halteeinrichtung
hierarchisch héher liegende Steuerungsebene in die Ar-
retiereinheit einzubinden, Uber die eine alternative Frei-
gabe der Sperreinrichtung unabhangig von der Halteein-
richtung moglich ist. Wie nachstehend noch naher aus-
gefuhrt werden wird, ist diese Anordnung besonders ma-
terialschonend und ermdglicht insbesondere eine Entla-
stung der Sperrmechanik der Arretiereinheit, konkret der
Sperreinrichtung, beim Offnen und anschlieRenden
Feststellen der Tir. Dariiber hinaus ist eine effektive Ge-
rauschreduktion mit dieser Arretiereinheit moglich, da
beispielsweise das Aufeinanderschlagen von Teilen der
Halteeinrichtung und der Sperreinrichtung reduziert wer-
den kann. Gleichzeitig ist ein Aufschieben der Tlr bzw.
ein Uberwinden der Arretiereinheit beim Offnen der Tiir
erleichtert, wobei dieser Vorgang durch die Betatigung
der Entkopplungseinrichtung durch das Gleitstlick
selbsttatig ablauft.
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[0013] Der Eingriff der Entkopplungseinrichtung in die
Steuerungskaskade zwischen der Halteeinrichtung und
der Sperreinrichtung kann auf unterschiedlichen Wegen
praktisch realisiert werden. Soist es beispielsweise mdg-
lich, die Entkopplungseinrichtung elektrisch oder elektro-
nisch auszubilden und einen Eingriff der Entkopplungs-
einrichtung Uber geeignete elektronische Steuerungssi-
gnale und/oder Schaltungen herzustellen. Eine solche
Ausflihrungsform umfasst dann eine Entkopplungsein-
richtung mit entsprechenden elektrischen bzw. elektro-
nischen Regelkomponenten. Insbesondere im Brand-
schutzbereich werden allerdings erhéhte Anforderungen
an gattungsgemaRe Arretiereinheiten gestellt, da ge-
wahrleistet sein muss, dass die Arretiereinheitim Gefah-
renfall moglichst ausfallsicher ist. Aus diesem Grund ist
es daher bevorzugt, dass die Entkopplungseinrichtung
die Halteeinrichtung gegenulber der Sperreinrichtung
rein mechanisch entkoppelt. Die Entkopplungseinrich-
tung ist in dieser Ausfiihrungsform somit in der Weise
ausgebildet, dass sie ausschlieRlich mit mechanischen
Mitteln eine Entkopplung der Halteeinrichtung gegen-
Uber der Sperreinrichtung bewirkt. Idealerweise kann es
sich hierbei beispielsweise um eine Hebelmechanik oder
Schiebermechanik handeln. Eine mechanische Ent-
kopplung ist insofern von Vorteil, als dass sie nicht auf
eine funktionierende Stromversorgung angewiesen ist
und eine erhdhte Ausfallsicherheit aufweist.

[0014] Haufig weist die Halteeinrichtung einer gat-
tungsgemalien Arretiereinheit eine elektromagnetische
Einheit mit einer Spule und einem Anker auf, was auch
fur die vorliegende Erfindung bevorzugt ist. In diesem
Fall kann die Entkopplungseinrichtung insbesondere in
der Weise angeordnet sein, dass sie zur Entkopplung
der Halteeinrichtung gegeniiber der Sperreinrichtung auf
den Anker der elektromagnetischen Einheit wirkt. Der
Anker der elektromagnetischen Einheit wird Ublicherwei-
se bei einem Schaltvorgang entlang der Ladngsachse der
haufig zylinderférmigen Spule verschoben. Eine Bestro-
mung der Spule |6st mit anderen Worten eine Relativbe-
wegung des Ankers gegenliber der Spule aus. Darliber
hinaus weist der Anker haufig eine Federbeaufschlagung
auf, die den Anker bei einer Unterbrechung der Bestro-
mung wieder in seine Ausgangsposition gegentber der
Spule zurtickschiebt. In diesem Fall gelingt eine Einbin-
dung der Entkopplungseinrichtung besonders gut, wenn
die Entkopplungseinrichtung in der Weise ausgebildet
ist, dass sie zur Entkopplung der Halteeinrichtung ge-
geniber der Sperreinrichtung auf den Anker der elektro-
magnetischen Einheit wirkt bzw. an diesem zur Entkopp-
lung angreift. Damit gelingt es, die Positionierung des
Ankers der elektromagnetischen Einheit gegeniiber der
Spule, neben den Betriebszustidnden "bestromt" und
"unbestromt" bzw. der Federbeaufschlagung des An-
kers, mit Hilfe der Entkopplungseinrichtung gegeniiber
der Spule zu verschieben und/oder in einer festgelegten
Position festzusetzen bzw. zumindest Ubergangsweise
zu halten. Sobald die Positionierung des Ankers gegen-
Uber der Spule durch die Entkopplungseinrichtung ge-



5 EP 2 434 078 A2 6

steuert wird, nimmt der Anker seine Position unabhangig
vom Bestromungszustand der Spule und/oder der Wirk-
richtung der Federbeaufschlagung des Ankers ein. Die
Entkopplungseinrichtung kann dabei in der Weise auf
den Anker wirken, dass er in seiner aktuellen Position
festgestellt wird. Bevorzugt ist es jedoch, dass die Ent-
kopplungseinrichtung den Anker gegeniiber der Spule
hin zu einer festgelegten Position bewegt. Damit ist ge-
wahrleistet, dass die Relativposition des Ankers zur Spu-
le bei aktivierter bzw. eingreifender Entkopplungseinrich-
tung stets die gewlinschte Position einnimmt bzw. inne-
hat.

[0015] Die funktionale Anbindung der Entkopplungs-
einrichtung an den Anker der elektromagnetischen Ein-
heit kann beispielsweise lber geeignete Gelenkverbin-
dungen oder sonstige Getriebeelemente erfolgen. Be-
sonders einfach ist es, einen Anschlag am Anker anzu-
ordnen, an den ein Verstellelement der Entkopplungs-
einrichtung anschlagt. Die Entkopplungseinrichtung
weist bei dieser Ausfiihrungsform somit unter anderem
ein Verstellelement auf, welches zum Anschlag an den
Ankeranschlag ausgebildet ist. Beim Verstellelement
kann es sich beispielsweise um einen Schwenkhebel
handeln. Der Anschlag am Anker ist aus platztechni-
schen Griinden idealerweise stirnseitig am ublicherwei-
se zumindest teilweise stabformig ausgebildeten Anker
angeordnet. Auf diese Weise kann auf ein zusatzliches
Anschlagelement bei der Fertigung des Ankers verzich-
tet werden.

[0016] Grundsétzlich ist es von Vorteil, die Arretierein-
heit moglichst kompakt bzw. in ihren dueren Abmes-
sungen moglichst klein auszubilden, um den haufig
raumlich beengten Installationsgegebenheiten, wie sie
beispielsweise insbesondere in einer Gleitschiene eines
Gleitschienen-TurschlieRers vorliegen, Rechnung zu
tragen. Daraus ergibt sich konsequenterweise, dass es
von Vorteil ist, die Entkopplungseinrichtung mdglichst
klein auszulegen. Dies gelingt besonders gut, wenn die
Entkopplungseinrichtung eine Umlenkeinrichtung auf-
weist, die in der Weise ausgebildet ist, dass sie die Gleit-
bewegung eines Uber die Arretiereinheit hinweg gleiten-
den Gleitstiicks eines TirschlieRers in eine gegenlaufige
Bewegung, insbesondere des Ankers, umsetzt. Wesent-
lich fir die Ausbildung der Umlenkeinrichtung ist somit
zunachst, dass sie einerseits die Gleitbewegung des
Uber die Arretiereinheit hinweg gleitenden Gleitstiicks,
beispielsweise bei einem Offnungsvorgang der Tiir, sen-
siert und aufnimmt. Andererseits muss die Umlenkein-
richtung diese Bewegung gleichzeitig in der Weise wei-
terleiten kénnen, dass letztendlich die Entkopplungs-
funktion der Entkopplungseinrichtung ausgeldst wird.
Idealerweise leitet das Uber die Arretiereinheit hinweg
gleitende Gleitstiick somit eine Stellkraft in die Umlenk-
einrichtung ein, die von der Umlenkeinrichtung der Ent-
kopplungseinrichtung zur Entkopplung der Sperreinrich-
tung von der Halteeinrichtung genutzt wird. Hierzu weist
die Umlenkeinrichtung vorzugsweise wenigstens ein
Element auf, welches in den Gleitweg des Gleiters hin-
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einragt und somit in Kontakt mit dem Gleiter bzw. dem
Gleitstlick kommen kann, wenn dieses die Arretiereinheit
Ubergleitet. Dabei kann es sich beispielsweise um einen
geeigneten in den Gleitweg des Gleiters hineinragenden
Anschlag handeln. Die Umlenkeinrichtung weist ferner
Mittel auf, die die eingeleitete Stellkraft bezlglich ihrer
Richtung umlenken und zur Entkopplung der Halteein-
richtung von der Sperreinrichtung nutzen. Konkret kann
die Umlenkeinrichtung der Entkopplungseinrichtung da-
zu beispielsweise einen zweiarmigen Schwenkhebel mit
einem Ankeranschlag und einem Gleitstlickanschlag
umfassen. Dieser Schwenkhebel ist schwenkbar in der
Arretiereinheit angeordnet, bevorzugtin der Weise, dass
der Gleitweg des Gleiterstlicks des TurschlieRers in der
Schwenkebene des Schwenkhebels verlauft. Der Anker-
anschlag des Schwenkhebels ist zum Eingriff mit dem
Anker der elektromagnetischen Einheit der Halteeinrich-
tung ausgebildet. Der Gleitstiickanschlag hingegenistin
der Weise ausgebildet, dass er eine Wechselwirkung mit
einem in einer Gleitschiene gefiihrten Gleitstiick einge-
hen kann. Der Gleitstlickanschlag steht hierzu beispiels-
weise Uber die Arretiereinheit vor und ragt in den Gleit-
weg des Gleitstlicks in der Gleitschiene hinein. Wird das
Gleitstlick Giber die Arretiereinheit, beispielsweise beim
Offnen der Tiir, hinweggefiihrt, schlagt es an den Gleit-
stiickanschlag an und verschwenkt, bei fortgesetzter Be-
wegung, den Schwenkhebel aus dem Gleitweg heraus
zur Arretiereinheit hin.

[0017] Ideal ist es gemaR einer weiteren bevorzugten
Ausflihrungsform, wenn die Entkopplungseinrichtung in
der Weise ausgebildet ist, dass bei einem Offnen der Tir
zuerst eine Auslésung der Entkopplungseinrichtung und
erst anschlieRend eine Aktivierung der Sperreinrichtung
erfolgt. Bezogen auf den Offnungsvorgang ist die Aus-
I6sung der Entkopplungseinrichtung der Aktivierung der
Sperreinrichtung somit in Bezug auf den Offnungsvor-
gang vorgelagert. Damit ist gewahrleistet, dass die Sper-
reinrichtung vor Erreichen des festgelegten Offnungs-
winkels der Tur zunachst entkoppelt wird und erst friihe-
stens beim Erreichen des festgelegten Offnungswinkels,
bei einigen Ausflihrungsformen auch erst nach einem
zumindest geringfiigigem Uberschreiten des festgeleg-
ten Offnungswinkels, die Entkopplung aufgehoben wird.
[0018] Aktuelle gattungsgeméfe Arretiereinheiten
umfassen haufig ein Tastelement, welches ebenfalls in
den Gleitweg des Gleitstiicks hineinragt und bei dessen
Betatigung erst eine Aktivierung, beispielsweise durch
Bestromung, der Halteeinrichtung méglich ist. Auf diese
Weise gelingt eine positionsabhéngige Steuerung der
Bestromung in Abhangigkeit von der Stellung des Gleit-
stlicks in der Gleitschiene bzw. letztendlich in Abhéngig-
keit vom Offnungswinkel der Tiir. Haufig ist die Positio-
nierung dieses Tastelements jedoch nicht exakt auf den
Offnungsvorgang der Tir abgestimmt. So setzt die Be-
stromung teilweise zu friih ein, d.h. bevor das Gleitstiick
in einer von der Sperreinrichtung sperrbaren Position an-
gelangt ist. Andererseits ist das fiir die Wechselwirkung
mit dem Gleitstlick ausgebildete Element der Sperrein-
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richtung héufig bezogen auf den Offnungsvorgang der
Tar vor dem Taster angeordnet, sodass dieses Sperr-
element zunachst gegen das Gleitstiick anschlagt und
von diesem, haufig entgegen der Wirkung einer Sperr-
mechanik, aus dem Gleitweg herausgeschoben wird. Die
erfindungsgemale Entkopplungseinrichtung erméglicht
es nun, die Sperreinrichtung vor dem Erreichen des Gleit-
stlicks weich zu schalten, womit ein harmonischeres
Ubergleiten der Arretiereinheit erméglicht wird. Ist die
Entkopplungseinrichtung vollstdndig vom Gleitstick
bzw. den entsprechenden Steuerflachen in Tiréffnungs-
richtung Uberglitten, wird die Entkopplungsfunktion der
Entkopplungseinrichtung unterbrochen und die Halteein-
richtung kann im aktivierten Zustand die Sperreinrich-
tung in einer Sperrposition feststellen bzw. im Ergebnis
die TUr in einer gedffneten Position festhalten. Damit
muss das Tastelement nicht mehr so exakt wie bisher
auf die Offnungsbewegung der Tiir abgestimmt werden.
[0019] Die Sperreinrichtung reprasentiert letztendlich
denjenigen Teil der Arretiereinheit, der unmittelbar auf
wenigstens ein funktional mit der Tlr gekoppeltes Ele-
ment oder unmittelbar auf die Tuir bzw. das Turblatt selbst
wirkt und ein Festhalten der Tir in Offnungsposition ins-
besondere in TirschlieRrichtung, ermdglicht. Hierzu
kommen grundséatzlich eine Reihe von Elementen in Be-
tracht, wie beispielsweise auch das Turblatt selbst. We-
sentlich ist, dass die Arretiereinheit auf ein Element der
Tir abgestimmt ist, welches in Abhéngigkeit vom Off-
nungswinkel der Tur seine Position andert. Bevorzugt
dient hierzu ein Gleitstiick eines Gleitschienen-Tur-
schlieRers, welches von der Sperreinrichtung in Tlr-
schlieRrichtung in einer vorher festgelegten Offnungspo-
sition der TUr festgehalten wird. Die erfindungsgemafe
Arretiereinheit ist daher besonders geeignet, in die Gleit-
schiene eines Gleitschiene-Tlrschliel3ers integriert zu
werden und zum Offenhalten der Tur das Gleitstlick mit-
tels der Sperreinrichtung in der Gleitschiene in einer fest-
gelegten Position offen gehalten wird. Bevorzugte Fest-
stellwinkel liegen in einem Offnungswinkelbereich von
80° bis 120° und ganz besonders von 85 ° bis 100 °.

[0020] Auch fir die Sperreinrichtung gilt, dass diese
moglichst kompakt und funktionszuverlassig ausgebildet
sein soll. Im praktischen Einsatz hat es sich daher be-
wahrt, dass die Sperreinrichtung eine Sperrwippe mit ei-
nem Sperrarm aufweist. Bei der Sperrwippe handelt es
sich somit zunachst um einen federbeaufschlagten zwei-
armigen Schwenkhebel, der in der Arretiereinheit
schwenkbar gelagert ist. Ein Arm der Sperrwippe, nach-
folgend als Sperrarm bezeichnet, ist fur das Festhalten
des Gileitstlcks in der Gleitschiene verantwortlich und
weist dazu beispielsweise einen entsprechenden, bei-
spielsweise hakenartig ausgebildeten, Sperranschlag
auf. Der Sperranschlag kann in den Gleitweg des Gleit-
stiicks hineingeschwenkt werden, um das Gleitstlick in
einer festgelegten Position festzuhalten. Soll die in ge-
offneter Position mit der Arretiereinheit festgestellte Tur
geschlossen werden, kann dieser Sperranschlag aus
dem Gleitweg herausgeschwenkt werden, so dass, bei
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Verwendung eines GleitschienentlrschlieRers, das
Gleitstlick in TurschlieRrichtung freigegeben ist und die
Tir schlieRen kann. Eine Freigabe kann beispielsweise
durch das Verschwenken der Sperrwippe als ganzes er-
reicht werden. Der Sperrarm kann grundsétzlich ein-
gliedrig ausgebildet sein. Bevorzugt ist der Sperrarm je-
doch mehrgliedrig ausgebildet und zumindest teilweise
schwenkbar bzw. einknickbar gelagert. Der Sperrarm
umfasst bei dieser Ausfihrungsform somit einen als
Knickarm ausgebildeten Sperrhebel, an dem vorzugs-
weise der Sperranschlag angeordnet ist. Dariiber hinaus
weist die Sperrwippe und/oder der Sperrhebel vorzugs-
weise eine Federbeaufschlagung in Richtung Sperrstel-
lung bzw., bei Verwendung eines Gleitschienentirschlie-
Rers, in die in den Gleitweg des Gleitstlicks hinragende
Stellung auf. Der Sperrarm der Sperrwippe ist somit vor-
zugsweise zweigliedrig ausgebildet. Zur Freigabe kann
einerseits der gesamte Sperrhebel der Sperrwippe durch
eine Schwenkbewegung der gesamten Sperrwippe aus
den Gleitweg herausgeschwenkt werden. Alternativ
kann der Sperrhebel des Sperrarms entgegen der Fe-
derbeaufschlagung selektiv aus dem Gleitweg heraus-
geschwenkt werden, wobei die Sperrwippe in ihrer Po-
sition verharrt. Diese Funktion erméglicht beispielsweise
ein sogenanntes Uberdriicken der Arretiereinheit, bei
dem die Tur aus ihrer arretierten Position manuell Gber
die Arretiereinheit hinweg geschlossen wird.

[0021] Die erfindungsgemafle Arretiereinheit eignet
sich ferner hervorragend zum Einsatz im Brandschutz.
Um beispielsweise die Schutzziele nach der Norm EN
1155 "Geschlossener und sicherer Brandabschnitt" zu
erfillen, liegt die Arretiereinheit vorzugsweise in Ruhe-
stromausfihrung vor. Bei dieser Ausfiihrungsform ist die
Arretiereinheit in der Weise ausgebildet, dass sie im Nor-
malfall kontinuierlich bestromt wird und dadurch die Tar
in einer Offenstellung halt, beispielsweise durch das
Festhalten eines entsprechenden Gleitstiicks. Konkret
wird beispielsweise ein Elektromagnet der Halteeinrich-
tung bestromt und wird, sofern die Halteeinrichtung in
die Sperreinrichtung eingekoppelt ist, in diesem aktivier-
ten Zustand in einer Position gehalten, in der er die Sper-
reinrichtung in einer Sperrposition feststellt (erster Be-
triebszustand). Wird die Versorgungsspannung der Ar-
retiereinheit bzw. der Halteeinrichtung jedoch unterbro-
chen, hat dies eine Inaktivierung des Elektromagneten
der Halteeinrichtung zur Folge, wodurch die Halteeinrich-
tung in einem inaktivierten Zustand ist und die Sperrein-
richtung freigibt (zweiter Betriebszustand). Im Ergebnis
fallt die gedffnete Tur in ihre geschlossene Stellung. Die
Unterbrechung der Stromversorgung kann bei dieser Ru-
hestromvariante beispielsweise durch die Feststellung
und Ausldsung eines Feueralarms erfolgen. Ergénzend
kann ein auflen liegendes Bedienelement vorhanden
sein, Uber das eine Notfall unabhéngige Abschaltung der
elektrischen Stromversorgung méglich ist. Grundsatzlich
ist es allerdings auch méglich, die erfindungsgemafie Ar-
retiereinheit als Arbeitsstromvariante auszufuhren. Die
Halteeinrichtung ist dabei in der Weise ausgebildet, dass
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sie im ersten Betriebszustand (Sperreinrichtung wird in
der Sperrposition festgestellt) aktiviert ist bzw. bestromt
wird und im zweiten Betriebszustand (Freigabe der Sper-
reinrichtung) deaktiviert ist bzw. unbestromt ist.

[0022] Gattungsgemale Arretiereinheiten werden Uib-
licherweise in ein TlrschlieBsystem mit einer Tir und mit
einem Turschliefer integriert, wobei die Vorteile der Er-
findung insbesondere auch in einem derartigen Tur-
schliesystem hervortreten.

[0023] Besonders zuverlassig gelingt die Integration
einer erfindungsgemaRen Arretiereinheit in ein Tur-
schlieBsystem, das einen TlrschlieBer umfasst, der ein
in einer Gleitschiene gefiihrtes Gleitstlick umfasst. Der
TurschlieRer ist mit einem TlrschlieRerarm zwischen der
Turund dem entsprechenden Wandbereich angeordnet.
Dem TirschlielRer gegenuberliegend ist ferner die Gleit-
schiene angeordnet, in der das am Ende des Turschlie-
Rerarms angeordnete Gleitstiick gefuhrtist. Wird die Tur
gedffnet oder geschlossen, gleitet das Gleitstiick in der
Gleitschiene entlang und nimmt eine vom Offnungswin-
kel der Tir abhangige Verschiebeposition in der Gleit-
schiene ein. Die erfindungsgeméale Arretiereinheit wird
bevorzugt in die Gleitschiene installiert und ist dazu
grundsatzlich idealerweise in der Weise ausgebildet,
dass sie entlang der Gleitschiene verschiebbar und somit
zur Festlegung des gewiinschten Offnungswinkels der
Tar in der Feststellposition in verschiedenen Positionen
in der Gleitschiene feststellbar ist. Die Halteeinrichtung
der Arretiereinheit ragt zur Feststellung der Tir vorzugs-
weise mit einem Anschlagelement in den Gleitweg des
Gleitstlicks und blockiert dieses zum Festhalten der Tir
in der gewiinschten Offenstellung an einem Weiterglei-
ten innerhalb der Gleitschiene in Schlielrichtung. Die
Schliefrichtung bezeichnet dabei die Richtung des Gleit-
stlicks relativ zur Arretiereinheit, in die sich das Gleitstlick
beim Schlielen der Tir aus der Feststellposition in der
Offenstellung der Tlr innerhalb der Gleitschiene bewegt.
[0024] Die Bestromung bzw. Unterbrechung der Be-
stromung der Halteeinrichtung wird ferner haufig tber
ein Tastelement der Arretiereinheit gesteuert, um eine
positionsabhangige Steuerung der Bestromung der Ar-
retiereinheit zu ermdglichen. Das Tastelement der Arre-
tiereinheit ragt dazu vorzugsweise ebenfalls in den Gleit-
weg des Gleitstiicks und wird von diesem beim Uberglei-
ten der Arretiereinheit betatigt. Alternativ kann selbstver-
standlich auch eine kontaktlose Variante, beispielsweise
mit Hilfe eines Reed-Kontaktes, in Erwagung gezogen
werden. Das Tastelementistin der Weise mitden Gibrigen
Komponenten der Arretiereinheit verschaltet, dass es bei
Betatigung durch das Gleitstiick eine Bestromung der
Halteeinrichtung (bei der Ruhestromvariante somit eine
Aktivierung) auslést. Damit ist beispielsweise bei der Ru-
hestromvariante gewahrleistet, dass eine Bestromung
der Halteeinrichtung der Arretiereinheit zum Festhalten
des Gleitstliicks nur dann erfolgt, wenn das Gleitstlick
auch in einer dazu geeigneten Position gegeniber der
Arretiereinheit ist. Konkret kann hierzu beispielsweise ei-
ne Steuerschrage am Gleitstlick vorgesehen sein, die
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eine Betatigung des Gleitstilicks bei oder zumindest ab
einer geeigneten Relativposition des Gleitstlicks gegen-
Uber der Arretiereinheit ausltst. Die Steuerschrage ist
zudem vorteilhaft, als dass sie das Aufgleiten des Tast-
elements auf das in der Gleitschiene gefiihrte Gleitstlick
erleichtert.

[0025] Um die zueinander koordinierte Steuerung der
Entkopplungseinrichtung, die bevorzugt ebenfalls ein in
den Gleitweg des Gleitstlicks hineinragendes Element
aufweist, wie beispielsweise den Schwenkhebel, und
dem Tastelement zu gewahrleisten, hat sich die Verwen-
dung eines Gleitstiicks mit wenigstens einer und vor-
zugsweise zwei sich in Verschieberichtung erstrecken-
den Steuerschragen als vorteilhaft erwiesen. Die eine
Steuerschrage steuert dabei die Positionierung des Tast-
elementes, Uber das die Aktivierung der Halteeinrichtung
ausgel6st wird, und die andere Steuerschrage die Ent-
kopplungseinrichtung. In das Gleitstiick sind mit anderen
Worten somit zwei Gleitbahnen integriert, auf denen das
Tastelement und ein Element der Entkopplungseinrich-
tung, insbesondere beim SchlieRen der Tir, entlang glei-
ten und dadurch in ihrer Verstellposition gegeniiber der
Arretiereinheit gesteuert werden. Die Steuerschragen
weisen dazu beispielsweise jeweils ein gekurvtes Profil
auf, welches sich Uber die Langserstreckung der jewei-
ligen Steuerschrage in Turéffnungsrichtung des Gleit-
stiicks in Vertikalrichtung &ndert. Damit gelingt es einer-
seits, die positionsabhangige Steuerung des Tastele-
ments und der Entkopplungseinrichtung gleichzeitig tiber
ein und dasselbe Gleitstiick zu realisieren. Andererseits
ist es denkbar, verschiedene Gleitstlicke mit verschie-
denen Steuerschragen vorzusehen, die jeweils verschie-
dene Funktionen oder Einstellungen erfillen. Je nach
Bedarf kann dann das geeignete Gleitstiick ausgewahlt
werden. Mit Hilfe der Steuerschragen gelingt schlieRlich
auch ein besonders weicher und harmonischer Steue-
rungsablauf zwischen der Steuerung des Tastelementes
und der Steuerung der Entkopplungseinrichtung, wo-
durch beispielsweise die Gerauschentwicklung beim Be-
dienen der Arretiereinheit abermals reduziert werden
kann. So kann insbesondere durch eine geeignete Wahl
der Steuerschragen sicher gestellt werden, dass die Ent-
kopplungseinrichtung beim Offnen der Tiir zunachst die
Halteeinrichtung gegentiber der Sperreinrichtung ent-
koppelt, erstanschlieRend, bei einer Fortsetzung der Off-
nungsbewegung, eine Betatigung des Tastelementes
(und damit bei der Ruhestromvariante eine Aktivierung
des elektromagnetischen Haltemagneten) ausgeldst
wird, und schlieRlich, bei weiterer Fortsetzung der Off-
nungsbewegung, die Entkopplungseinrichtung deakti-
viert wird und die Halteeinrichtung die Sperreinrichtung
somit feststellt. ZweckmaRigerweise werden die beiden
Gleitschragen in der Weise ausgebildet, das die letzte
Stufe des vorstehenden Ablaufs erst dann erreicht wird,
wenn das Gleitstlick in einer Position ist, in der es von
der Arretiereinheit gehalten werden kann.

[0026] Das erfindungsgemafRe Tirschlielsystem ist
ferner bevorzugt Teil eines SchlieRsystems einer zwei-
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fligeligen Tir, insbesondere Brandschutztir, wobei es
hierzu insbesondere in eine Schlielfolgeregelung inte-
griert ist, die die SchlieRreihenfolge der beiden Trflligel
zueinander regelt.

[0027] Ein weiterer Aspekt der Erfindung liegt
schlieBlich in einem Verfahren zum Betrieb einer erfin-
dungsgemalen Arretiereinheit, insbesondere in einem
erfindungsgemafen TirschlieRsystem. Das Verfahren
zum Betrieb einer Arretiereinheit sieht insbesondere vor,
dass beim Offnen und Feststellen der Tir die nachste-
henden Funktionen nacheinander ablaufen. Zunachst
erfolgt ein Entkoppeln der Halteeinrichtung von der Sper-
reinrichtung durch ein Auslésen der Entkopplungsein-
richtung insbesondere durch ein Betdtigen durch ein
Gleitstiick eines Tirschlief3ers. Dieses Entkoppeln ge-
schieht bevorzugt durch ein Verschieben des Ankers der
elektromagnetischen Einheit der Halteeinrichtung, ins-
besondere durch ein Abheben der Ankerplatte des An-
kers von der Spule des Elektromagneten. Dadurch nimmt
der Anker eine Position ein, die unabhangig vom Bestro-
mungszustand der Spule der elektromagnetischen Ein-
heit ist und in der die Halteeinrichtung die Sperreinrich-
tung nicht sperrt bzw. die Sperreinrichtung weich gestellt
ist. AnschlieRend erfolgt ein Aktivieren der Halteeinrich-
tung. Hierbei wird die Halteeinrichtung somit in den Zu-
stand versetzt, indem sie die Sperreinrichtung in einer
Sperrposition feststellt. Bei der Ruhestromvariante der
Arretiereinheit gelingt dies beispielsweise durch ein Be-
stromen der elektromagnetischen Einheit der Halteein-
richtung. Da die Halteeinrichtung jedoch durch die akti-
vierte Entkopplungseinrichtung nach wie vor gegenuber
der Sperreinrichtung entkoppelt ist, bleibt die Sperrvor-
richtung zunachst weiter weich gestellt. Die Entkopp-
lungseinrichtung wird anschlieRend deaktiviert, sodass
die Sperrung der Sperreinrichtung in der Sperrposition
durch die nun nicht mehr entkoppelte Halteeinrichtung
eintritt. Solange die Tir in ihrer Offenposition gehalten
werden soll, erfolgt anschliefend die Aufrechterhaltung
der Aktivierung der Halteeinrichtung zum Halten der
Sperreinrichtung in der Sperrposition. Dies gelingt bei
der Ruhestromvariante beispielsweise durch eine konti-
nuierliche Bestromung der elektromagnetischen Einheit
der Halteeinrichtung. Zum Schlieen der Tir ist es nun
zunachst mdglich, die Aktivierung der Halteeinrichtung
zu unterbrechen oder, bei bestimmten Ausfiihrungsfor-
men, die Tir manuell unter Uberwindung der durch die
Sperreinrichtung hervorgerufenen Sperrkraft zuzudriik-
ken bzw. die Arretiereinheit zu Gberdricken.

[0028] Grundsatzlich ist es moglich, dass die vorste-
henden Funktionen mit Beginn des nachfolgenden
Schrittes gestoppt werden. So kann das Entkoppeln der
Halteeinrichtung beispielsweise exakt mit dem Beginn
der Aktivierung der Halteeinrichtung, beispielsweise mit
dem Beginn der Bestromung bei der Ruhestromvariante,
enden. Dies setzt allerdings eine exakte Justierung der
Arretiereinheit im TUrschlieRsystem voraus. Vereinfacht
wird der Betrieb und die Installation der erfindungsgema-
Ren Arretiereinheit, wenn sich die einzelnen Funktionen
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bezogen auf die Offnungsbewegung der Tiir zumindest
teilweise Uberlagern, beispielsweise das Entkoppeln der
Halteeinrichtung durch ein Auslésen der Entkopplungs-
einrichtung Uberlagert zum Aktivieren der Halteeinrich-
tung ablauft. Sobald die Halteeinrichtung aktiviert wird,
wird die Entkopplung der Halteeinrichtung somit nicht un-
mittelbar gestoppt, sondern zunachst in einem bestimm-
ten Uberlappungsbereich aufrechterhalten. Der Uberlap-
pungsbereich bzw. die Relation der einzelnen Funktions-
stufen zueinander richtet sich nach der Stellung des
Gleitstiicks in der Gleitschiene bzw. nach dem Offnungs-
winkel der Tir. Wird die Offnungsbewegung der Tiir bis
hin zur gewiinschten Offnungsstellung kontinuierlich
durchlaufen, folgen die vorgenannten Funktionsstufen
somitin der angegebenen Reihenfolge aufeinander bzw.
nacheinander. Gleiches gilt fir eine zumindest teilweise
Uberlappung der einzelnen Funktionsstufen, die sich
ebenfalls auf die Fortsetzung der Offnungsbewegung der
Tur bis hin zur gewiinschten Sperrposition bezieht. Wird
der Offnungsvorgang dagegen vor dem Erreichen der
Sperrposition unterbrochen, fallt die Tur, getrieben vom
Turschliel3er, wieder in die geschlossenen Position zu-
ruck.

[0029] Der grundsatzlich positionsabhangige Ablauf
des erfindungsgemafRen Verfahrens gelingt dabei be-
sonders gut, wenn die einzelnen Steuerungsschritte ab-
hangig von der Relativposition eines Gleitstlicks eines
TarschlieRers zur Arretiereinheit bzw. in Abhangigkeit
vom Turéffnungswinkel erfolgen.

[0030] Die Funktionsweise der Erfindung soll anhand
desinden nachstehenden Figuren aufgezeigten Ausfiih-
rungsbeispiels mehr veranschaulicht werden. Es zeigt
schematisch:
Fig. 1 eine zweifliglige Tdr mit einem Tir-
schlieflsystem mit einer Arretiereinheit;
eine perspektivische Schragansicht auf
einen Ausschnitt einer Gleitschiene im
Bereich der Arretiereinheit aus Fig. 1;
perspektivische Schragansicht der Arre-
tiereinheit aus Fig. 2;

Schnittansichten durch die Arretiereinheit
in der Gleitschiene gemal Fig. 1 in ver-
schiedenen Betriebszustédnden entlang
der Schnittlinie | aus Fig. 2;
perspektivische Schragdraufsicht auf die
Innenflache des Gleitstlicks aus den Fi-
guren 1 bis 9;

Seitenschnittansicht auf das Gleitstlick
aus Fig. 10a entlang der Schnittlinie II;
und

Seitenschnittansicht auf das Gleitstlick
aus Fig. 10a entlang der Schnittlinie IlI.

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4 bis 9

Fig. 10a

Fig. 10b

Fig. 10c

[0031] Gleiche Bauteile sind in den Figuren mit glei-
chen Bezugszeichen versehen, wobei sich wiederholen-
de Bauteile nichtin jeder Figur zwingend separat gekenn-
zeichnet sind.
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[0032] Fig. 1veranschaulichtden grundsatzlichen Auf-
bau eines TurschlieRsystems 1 fiir eine zweifllglige Tur,
umfassend einen Standfligel 2 und einen Gangfliigel 3.
Beide Turfligel 2 und 3 weisen jeweils einen Tlrschlie-
Rer 4 bzw. 5 auf, der die Turfligel 2 und 3 mit einer Tir-
schlieBkraft in TurschlieRrichtung (entgegen Tiro6ff-
nungsrichtung a) beaufschlagt. Dazu ist zwischen dem
Wandbereich bzw. Tirrahmen 9 und der Turfligeln 2 und
3 jeweils ein in einer Gleitschiene 8 gefiihrter Tirschlie-
Rerarm 6 bzw. 7 vorhanden, an deren Ende jeweils ein
Gleitstlick (in Fig. 1 nicht sichtbar) angeordnet ist. Die
Gleitstlicke sind in der Gleitschiene 8, die sich oberhalb
des Turrahmens 9 befindet, linear gefiihrt. Werden die
Tarfliigel 2 und 3 zur Offnung der Tiiren in Pfeilrichtung
a aufgeschwenkt, bewegen sich die linear geflhrten
Gleitstlcke in der Gleitschiene 8 in Pfeilrichtung b in der
Gleitschiene 8 auseinander (beim SchlieBen dagegen
aufeinander zu in Pfeilrichtung c). Die Schwenkbewe-
gung der Turblatter wird somit in eine lineare Verschie-
bebewegung der jeweiligen Gleitstiicke in der Gleitschie-
ne 8 umgesetzt. Der Offnungswinkel der Tiiren bezeich-
net den Winkel der aktuellen Position des Tirblatts ge-
genuber der geschlossenen Position des Turblatts in der
Schwenkebene (bzw. lblicherweise der Horizontalebe-
ne) des Standfligels 2 bzw. Gangfliigels 3, die in Fig. 1
horizontal liegt. "o bezeichnet dabei den Offnungswinkel
des Gangfliigels 3 und "B" den Offnungswinkel des
Standfliigels 2.

[0033] BeiminFig. 1 gezeigten TurschlieRsystem 1 ist
ferner eine Schliel3folgeregelung vorhanden, die ge-
wahrleistet, dass beim SchlielRen der beiden Trfliigel 2
und 3 stets der Standfliigel 2 vor dem Gangfliigel 3 in
seine geschlossene Position gelangt. Auf diese Weise
ist gewahrleistet, dass beide Tirfligel beziglich ihrer je-
weils vorhandenen Falzbereiche in der korrekten Rei-
henfolge schlielRen und einen moglichst dichten Raum-
abschluss gewahrleisten. Die Schlie3folgeeinrichtung ist
insbesondere zum Brandschutz vorgesehen und ge-
wahrleistet, dass im Brandfall die beiden Turflligel 2 und
3 sicher und dicht schlieRen und eine Rauchverbreitung
unterbinden kénnen.

[0034] Jedem Tirfligel 2 und 3 ist ferner eine Arretier-
einheit zugeordnet, die ebenfalls in der Gleitschiene 8
angeordnet ist (in Fig. 1 nicht dargestellt). Die Arretier-
einheit ermdglicht es, den Standfliigel 2 und den Gang-
fligel 3 jeweils in einer gedffneten Position in einem ge-
wiinschten Offnungswinkel festzuhalten. Typische Off-
nungswinkel liegen dabei im Bereich von 80 ° bis 120 °,
insbesondere bei 85 ° bis 95 °. Die ungefahre Lage der
Arretiereinheit des Standfliigels 2 in der Gleitschiene 8
istin Fig. 1 durch den gestrichelten Kasten 10 angedeu-
tet. Selbstverstandlich kann eine weitere Arretiereinheit
auf Seiten des Gandfliigels 3 vorhanden sein.

[0035] Fig. 2 gibt diesen markierten Bereich der Gleit-
schiene vergroRert wieder, aus der Blickrichtung der
Bandgegenseite des TlrschlieRsystems 1 von schrag
unten. Die Gleitschiene 8 ist dabei lediglich als ausge-
schnittenes Element dargestellt und setzt sich langser-
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streckt zur rechten und linken Seite in Fig. 2 fort. Fig. 2
verdeutlicht ferner die Anlenkung des TirschlieRerarms
7 in der Gleitschiene 8 mittels eines Gleitstlicks 11, wel-
ches in Offnungsrichtung b bzw. in der Gegenrichtung
Schlief3richtung c in der Gleitschiene 8 verschiebbar ge-
fuhrtist. b und ¢ geben dabei die jeweiligen Bewegungs-
richtungen des Gleitstiicks an, wenn die jeweilige Tur
gedffnet oder geschlossen wird. b und ¢ entsprechen in
ihrer Orientierung somit nicht der Offnungs-/SchlieRbe-
wegung der Tir, sondern geben die umgesetzte Linear-
bewegung wieder. Fig. 2 verdeutlicht ferner, dass die Ar-
retiereinheit 12 in der Gleitschiene 8 in der Weise ange-
ordnetist, dass sie vom Gleitstiick 11 in Offnungsrichtung
b bzw. SchlieRrichtung c des Gleitstiicks 11 Uberglitten
werden kann. Die Arretiereinheit 12 ist ferner in der Gleit-
schiene 8 langsverschiebbar ausgebildet, so dass sie in
der Gleitschiene 8 in verschiedenen Positionen festge-
stellt werden kann. Damit ist es méglich, den Offnungs-
winkel des Turfligels 2, in dem die Tur von der Arretier-
einheit 12 in gedffneter Position gehalten wird, zu vari-
ieren. Wichtig ist ferner, dass der TirschlieBer 4 das
Gleitstiick mit einer TlrschlieBkraft beaufschlagt und
entsprechend in Pfeilrichtung c driickt. Die Antriebskraft
fur den SchlieBvorgang des Standflligels 2 aus gedffne-
ter Position wird somit Gber den Turschlieer 4 und des-
sen TurschlieRerarm 7 auf das Gleitstlick 11 tUbertragen.
Gleiches gilt analog fir den Gangflugel 3.

[0036] Fig. 3 zeigt die Arretiereinheit 12 aus Fig. 2 im
aus der Gleitschiene 8 heraus gebauten Zustand und
verdeutlicht insbesondere bereits die Lage wesentlicher
Elemente der Arretiereinheit 12 zueinander. In Turoff-
nungsrichtung b umfasst die Arretiereinheit 12 somit hin-
tereinander liegend eine Spule 13 einer elektromagneti-
schen Einheit, einen Schwenkhebel 45 einer Entkopp-
lungseinrichtung, einen Sperrhebel 15 mit einem Sperr-
anschlag 16 und ein Tastelement 17, dessen Betatigung
in der vorliegenden Variante (Ruhestromvariante) durch
das Gleitstiick 11 eine Bestromung der elektromagneti-
schen Einheit auslést. Wesentlich fir die Funktionsweise
der Arretiereinheit 12, wie sie nachstehend noch naher
erlautert werden wird, ist, dass die Elemente "Schwenk-
hebel 45" der Entkopplungseinheit, "Sperrhebel 15" mit
Sperranschlag 16 der Sperreinrichtung 20 und "Tastele-
ment 17" in Gleitrichtung b hintereinander liegend ange-
ordnet sind, jeweils in den Gleitweg des in der Gleitschie-
ne 8 gefiihrten Gleitstlicks 11 hineinragen und somit in
Abhangigkeit von der Position des Gleitstiicks 11 relativ
zur Arretiereinheit 12 betétigt oder unbetéatigt sind. Die
Bestromung der elektromagnetischen Einheit bzw. der
Spule 13 wird bei der Arretiereinheit 12 somit positions-
abhangig bzw. in Abhangigkeit der Position des Gleit-
stiicks 11 relativ zur Arretiereinheit 12 gesteuert. Dazu
ist der Tastschalter 17 vorhanden, der ein giebelartiges
Profil in seinem Spitzenbereich aufweist, mit dem er in
den Gleitweg des Gleitstiicks 11 hineinragt. Gleitet das
Gleitstiick 11 tber die Arretiereinheit 12, betatigt es dabei
in einem bestimmten Stellungsfenster das Tastelement
17 und I6st dadurch eine Bestromung der Spule 13 aus.
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Die Betatigung des Tastelements 17 erfolgt allerdings
beim vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel nicht Gber den
gesamten Bereich hinweg, in dem das Gleitstiick unter
der Arretiereinheit 12 vorbei gefuihrt wird. Zur Steuerung
des Tastelements 17 ist im Gleitstiick 11 vielmehr eine
Steuerschrage 51 angeordnet, deren Einfluss auf die Be-
tatigung des Tastelements 17 nachstehend noch detail-
lierter angegebenen werden wird. Die nachstehend noch
naher beschriebene Steuerschrage 34 (Steuerschrage
fur den Schwenkhebel 45) und die Steuerschrége 51
(Steuerschrage fir das Tastelement 17) verlaufen in
Gleitrichtung b bzw. ¢ des Gleitstlicks 11 Uber dessen
gesamte Lange. Die beiden Gleitschragen liegen ferner
in Gleitrichtung b-c nebeneinander, sodass das Tastele-
ment 17 beim Ubergleiten vom Gleitstiick allein auf der
Steuerschrage 51 lauft und der Schwenkhebel 45 allein
auf der Steuerschrage 34. Die beiden Steuerschragen
34 und 51, deren relatives Profil zueinander aus den bei-
den Schnittansichten gemaR der Figuren 10b und 10c
und Fig. 10a ersichtlich ist, erméglichen somit den koor-
dinierten Steuerungsablauf der Entkopplungseinrich-
tung 44, der Sperreinrichtung 20 und der Halteeinrich-
tung 21 in der vorstehend beschriebenen Weise in Ab-
hangigkeit von der Stellung des Gleitstlicks 11 gegen-
Uber der Arretiereinheit 12.

[0037] Die konkrete Funktionsweise der Arretierein-
heit 12 wird in den nachfolgenden Absatzen naher an-
gegeben werden. Die einzelnen Bauteile der Arretierein-
heit 12 sind in einem Gehause 18 angeordnet, welches
zu beiden Seiten die Gleitschienen 19 aufweist, mit de-
nen eine Langsflhrung der Arretiereinheit 12 innerhalb
der Gleitschiene 8 mdéglich ist. Zur Fixierung der Arretier-
einheit 12 sind geeignete und in den Figuren nicht weiter
angegebene Fixiermittel vorhanden, beispielweise
Klemmschrauben.

[0038] Die Figuren 4 bis 9 betreffen Schnittansichten
durch die Arretiereinheit 12 aus den Figuren 2 und 3,
wobei die Schnittebene | in Langsrichtung der Arretier-
einheit 12 liegt und einen Vertikalschnitt durch die instal-
lierte Arretiereinheit 12 aus den Figuren 1 und 2 darstellt.
Die Schnittebene | ist in Fig. 2 zur weiteren Verdeutli-
chung angedeutet.

[0039] Die Schnittansicht aus Fig. 4 entspricht der Si-
tuation, wie sie in den Figuren 2 und 3 dargestellt ist. In
den Figuren 2, 3 und 4 wird der Gangflligel 3 in der ge-
wiinschten Offenposition bei einem Offnungswinkel o
von beispielsweise 90° offengehalten. Nachstehend sol-
len ausgehend von Fig. 4 zunachst die wesentlichen Ele-
mente der Arretiereinheit 12 erldutert werden.

[0040] FunktionsmaRiglasstsich die Arretiereinheit 12
zunachst grob in eine Sperreinrichtung 20 und eine Hal-
teeinrichtung 21 gliedern. Die Sperreinrichtung 20 um-
fasst zunachst eine um die Lagerachse 28 gegeniber
dem Gehéause 18 schwenkbar gelagerte Sperrwippe 22.
Die Sperrwippe 22 ist zweiarmig ausgebildet und weist
einen Schwenkbegrenzungsarm 24 und einen Sperrarm
25 auf. Am Sperrarm 25 steht ein Sperrnocken 26 vor,
Uber den eine Feststellung der Sperrwippe 22 in der
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nachstehend noch beschriebenen Weise durch die Hal-
teeinrichtung 21 erreicht wird. Am Sperrarm 25 ist ferner
ein Sperrhebel 27 angeordnet, der um die Lagerachse
28 relativ zur Sperrwippe 22 schwenkbar ist. Der Sperr-
hebel 27 erméglicht ein sogenanntes Uberdriicken der
in Sperrstellung befindlichen Sperreinrichtung 20 durch
das Gleitstlick 11, sodass im Endergebnis die offenge-
haltene Tur manuell zugedriickt werden kann, ohne dass
eine Freischaltung der Sperreinrichtung 20 erforderlich
ist. Hierzu ist der Sperrhebel 27, der mit seinem Sperr-
anschlag 29 in den Gleitweg des Gleitstlicks 11 hinein-
ragtund diesesinderinFig. 4 dargestellten Sperrstellung
an einem Weitergleiten in TurschlieRrichtung c hindert
und dadurch die Tur offen halt, um die Lagerachse 28
gegentiiber der Sperrwippe 22 schwenkbar. Der Sperr-
hebel ist zum Inneren hin gabelartig ausgebildet, wobei
seine beiden Zinken in Schwenkrichtung des Sperrhe-
bels jeweils an die Flihrungshllse 31 anschlagen. In den
Schnittansichten der Figuren 3 bis 9 ist dazu jeweils le-
diglich der in Blickrichtung hinten liegende Zinken sicht-
bar (strichliert angegeben).

[0041] Eine Mdglichkeit, die in gedffneter Stellung von
der Arretiereinheit 12 gehaltene Tiir zu schlieRen, ist das
sogenannte UberreiRen oder Uberdriicken der Tiir. Da-
bei wird die TUr ohne eine Freigabe der Arretiereinheit
Uber diese hinweg geschoben und sozusagen gewalt-
sam geschlossen. Um den Sperrhebel 27 jedoch manuell
durch Zudricken der Tur Uberwinden zu kénnen, ist es
erforderlich, dass der Sperrhebel 27 mit dem Sperran-
schlag 29 aus dem Gleitweg des Gleitstiicks 11 heraus
zur Arretiereinheit 12 hin schwenken kann, ohne dass
dazu die Arretiereinheitin eine Freigabeposition geschal-
tet wird. Dieser Vorgang ist ausgehend von Fig. 4 in Fig.
5 veranschaulicht. Zum UberreiRen der Arretiereinheit
12 muss die durch eine Federbeaufschlagung 30 hervor-
gerufene auf den Sperranschlag 29 des Sperrhebels 27
wirkende Federkraft Gberwunden werden. In der Sperr-
wippe 22 ist im Schwenkbegrenzungsarm 24 dazu die
Druckfeder 30 angeordnet, die Uber eine Flihrungshiilse
31 gegen einen Anschlagarm 32 des Sperrhebels 27 an-
schlagt. Auch der Sperrhebel 27 ist somit zweiarmig aus-
gebildet, allerdings in Form eines L-Hebels. Durch Auf-
bringen einer Schlielkraft (Kraft in TirschlieRrichtung,
d.h. entgegen a) auf das Turblatt des von der Arretier-
einheit in Offnungsposition gehaltenen Gangfliigels 3
wird Uber den TlirschlieRer 4, den TlrschlieBerarm 6 und
das Gleitstlick 11 die in TurschlieRrichtung ¢ auf den
Sperranschlag 29 wirkende Kraft so stark erhéht, bis die
von der Federkraft der Druckfeder 30 ausgelibte Halte-
kraft ilberwunden wird. Der Sperranschlag 29 kann dann
vom Gleitstlick 11 in eine eingeschwenkte Position ge-
schoben werden, wobei die Druckfeder 30 komprimiert
wird. Dieses sogenannte UberreiRen der Arretiereinheit
12 istin Fig. 5 angegeben. Die Pfeile d geben dabei die
Bewegungsverhaltnisse des Gleitstlicks 11, des Sperr-
hebels 27 und der Fihrungshulse 31 zum Komprimieren
der Druckfeder 30 wieder. Das Gleitstiick 11 driickt den
Sperranschlag 29 des Sperrhebels 27 somit aus dem
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Gleitweg heraus und in das Gehause 18 der Arretierein-
heit 12 hinein. Der dem Sperrhebel 27 gegenuberliegen-
de Hebelarm 32 (vorliegend des Sperrarms 27) druckt
dabei die Hulse 31 gegen die Druckfeder 30, so dass
diese mit zunehmendem Einschwenken des Sperran-
schlages 29 ins Geh&useinnere weiter komprimiert wird.
Das in Fig. 5 gezeigte UberreiRen der Tir ist somit ein
manueller SchlieRvorgang und nicht ein durch eine tber
die Arretiereinheit 12 vermittelte Freigabe des Gleit-
stlicks 11 ermdglichte SchlieRung der Tdr.

[0042] Fig. 6 schlieRt sich ablaufmaRig an Fig. 5 an
und zeigt die Positionierung der einzelnen Elemente der
Arretiereinheit 12, wenn der Sperranschlag 33 des Gleit-
stlicks 11, der bei festgestellter gedffneter Tur im Eingriff
mit dem Sperranschlag 29 des Sperrhebels 27 ist, wie
es beispielsweise in Fig. 4 aber auch in Fig. 2 naher ver-
anschaulicht ist, vorbeigeglitten ist. Der Sperranschlag
33 erstreckt sich in TurschlieRrichtung nicht Gber die ge-
samte Lange des Gleitstlicks 11. Im Gleitstiick 11 ist hin-
ter dem Sperranschlag 33 vielmehr eine Steuerschrage
34 vorhanden, die gestuft ausgebildet ist und im ersten
abgeflachten Bereich so viel Platz |asst, dass der Sperr-
hebel 27 in seine vorstehende Ausgangsposition aus Fig.
4 zurlickschwenken kann, obwohl das Gleitstiick 11 noch
nicht vollstandig Giber ihn hinweggeglitten ist. Die Riick-
schwenkbewegung des Sperrhebels 27 erfolgt aufgrund
der Federbeaufschlagung der komprimierten Druckfeder
30 aus Fig. 5 und erfolgt in Richtung des Pfeils e ausge-
hend von Fig. 5 zu Fig. 6. Bei der in Fig. 6 gezeigten
Positionierung der einzelnen Elemente zueinander wird
die entsprechende Tir somit in ihre geschlossene Stel-
lung aufgrund der vom TUrschlieRer aufgebrachten Tir-
schliel®kraft fallen, da das Gleitstlick 11 an einer Fortset-
zung der Gleitbewegung in Schlief3richtung ¢ nicht mehr
gehindert wird.

[0043] Eine weitere Moglichkeit, die gemaf Fig. 4 von
der Arretiereinheit 12 festgestellte Tir zu Schlief3en ist
die Freigabe der Tur durch ein Umschalten der Arretier-
einheit 12 von ihrer Sperrstellung in Fig. 4 in eine Frei-
gabestellung, wie sie beispielsweise in Fig. 7 ndher an-
gegeben ist. Ausgehend von Fig. 4 zeigt Fig. 7 somit die
Stellung der einzelnen Elemente der Arretiereinheit 12
zueinander, wenn die Halteeinrichtung 21 freigegeben
wird, beispielsweise im Alarmfall, wenn eine SchlieBung
der Tir erwiinscht ist. Die Freigabe erfolgt dabei konkret
Uber die Aufhebung der Sperrung der Sperreinrichtung
20 durch die Halteeinrichtung 21.

[0044] Wesentliche Elemente der Halteeinrichtung 21
sind neben der Spule 13 einin der Spulelinear verschieb-
bar gefuhrter Anker 35, eine Magnetgegenplatte 36, die
an dem der Sperreinrichtung 20 gegeniberliegenden
stirnseitigen Ende des Ankers 35 angeordnet ist, ein auf
der gegeniiberliegenden Seite des Ankerschaftes 35 an-
geordneter Sperranschlag 37, ein um die Lagerachse 38
schwenkbar gelagerter Sperrhebel 39 mit einer Blockier-
rolle 40 und einem Ankeranschlag 41. Der Anker 35 und
die Spule 13 bilden zusammen eine elektromagnetische
Einheit, die lber entsprechende Leitungen an eine ge-
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eignete Spannungsversorgung angeschlossen ist, die in
den Figuren nicht ndher angegeben ist. Die Arretierein-
heit 12 geman der Figuren 1 bis 9 ist ferner in einer so-
genannten Ruhestromvariante ausgebildet. Dies bedeu-
tet, dass die Halteeinrichtung 21 im bestromten Zustand
aktiviert ist und die Sperreinrichtung 20 in der in Fig. 4
gezeigten Sperrposition feststellt (erster Betriebszu-
stand). Die Sperrung erfolgt konkret tiber ein Ausfahren
des Ankers 35, sodass der Sperranschlag 37 des Ankers
35 gegen den Ankerschlag 41 der Blockierrolle 40 an-
schlagt und den Sperrhebel 39 in die in Fig. 4 gezeigte
Sperrposition schwenkt. Dabei hintergreift die Blockier-
rolle 40 den Sperrnocken 26 der Sperrwippe 22, wodurch
diese an einem Verschwenken aus der eingenommenen
Sperrposition bzw. einem Ausschwenken aus dem Gleit-
weg des Gleiter 11 heraus gehindert wird. Wird die
Stromversorgung der elektromagnetischen Einheit aus
Spule 13 und Anker 35 jedoch, beispielsweise im Alarm-
fall, unterbrochen, kann sich der Anker 35 zur Spule hin
linear bewegen und ermdglicht dadurch, dass die Blok-
kierrolle 40 unter dem Sperrnocken 26 weg schwenkt.
Die Sperrwippe 22 wird dann lediglich allein aufgrund der
Wirkung einer vergleichsweise schwachen Schenkelfe-
der in Position gehalten, wobei diese Haltekraft deutlich
von der vom TurschlieBer entwickelten TurschlieRkraft
Ubertroffen wird. Insgesamt wird die Einschwenkbewe-
gung der Sperrwippe 22 um ihre Lagerachse 28 gemein-
sam mit dem Sperrhebel 27 aus dem Gleitweg des Gleit-
stiicks 11 heraus damit freigegeben, wie es durch die
Pfeile f in Fig. 7 angegeben ist. Die Pfeile geben dabei
die Bewegungsrichtung der entsprechenden Elemente
ausgehend von Fig. 4 hinzu Fig. 7 an. Die Unterbrechung
der Bestromung der Spule 13 hat somit zur Folge, dass
der Anker 35 nicht weiter durch die Spule 13 in seiner
Position gehalten wird und damit ohne nennenswerte
Gegenkraft gegenuiber der Spule 13 verschiebbar ist. Die
Halteeinrichtung 21 ist somit unbestromt bzw. inaktiviert
(zweiter Betriebszustand). Dadurch wird die Sperrwippe
22 weich geschaltet und kann im Ergebnis unter Aufbrin-
gung einer wesentlich geringeren SchlieRkraft als es
beim UberreiRen der Tiir gemaR der Figuren 5 und 6
erforderlich ist aus dem Gleitweg herausgeschwenkt
werden. Da dazu bereits die vom TirschlieRer des Tiir-
schlielsystems 1 aufgebrachte Tirschlielkraft ausrei-
chend ist, fallt die Tur im Ergebnis automatisch zu.
[0045] Wird die SchlieRbewegung in TirschlieRrich-
tung c fortgesetzt, nehmen die einzelnen Elemente der
Arretiereinheit 12 ebenfalls die in Fig. 6 gezeigten Posi-
tionen zueinander ein. Wesentlich ist in diesem Zusam-
menhang ferner, dass die Sperrwippe 22 durch die Fe-
derbeaufschlagung mit der Schenkelfeder 42 (zwischen
dem Gehause 18 und der Sperrwippe 22 angeordnet und
im Loch 23 aufgenommen; in Fig. 8 ist mit 42 die unge-
fahre Lage der Schenkelfeder angegeben) unbelastet
zur Einnahme ihrer Sperrposition tendiert. Die von dieser
Federkraftbeaufschlagung erzeugte Kraft ist jedoch we-
sentlich geringer als beispielsweise die von der kompri-
mierten Druckfeder 30 erzeugte Federkraft.
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[0046] Ein wesentliches Merkmal der Arretiereinheit
12istdas Vorhandensein einer Entkopplungseinrichtung
44, umfassend einen zweiarmigen Schwenkhebel 45
und eine Anschlagscheibe 46. Die Anschlagscheibe 46
istim Bereich des der Sperrwippe 22 zugewandten Stirn-
seite des Ankers 35 auf dem Anker verschiebefest an-
geordnet und steht somit in Radialrichtung zur Lange-
sachse des Ankers 35 nach aufen vor. Der Schwenk-
hebel 45 der Entkopplungseinrichtung 44 ist um eine La-
gerachse 47 schwenkbar am Gehause 18 der Arretier-
einheit 12 angeordnet, wobei die Lagerachse 47 parallel
zu den Lagerachsen 38 und 28 liegt. Der Schwenkhebel
45 der Entkopplungseinrichtung 44 ist ferner ebenfalls
zweiarmig ausgebildet und weist an dem einen Arm ei-
nen Ankeranschlag 48 (am Ankerarm) und an dem an-
deren Arm einen Gleitstlickanschlag 49 auf. Der Anker-
anschlag 48 ist zum Anschlag gegen die Anschlagschei-
be 46 ausgebildet, in der Weise, dass eine Fortsetzung
der Schwenkbewegung des Schwenkhebels 45 um sei-
ner Lagerachse 47 zumindest bei einer Verschwenkung
in Taréffnungsrichtung einen Verschub des Ankers 35
relativ zur Spule 13 zur Folge hat. Die Angabe "in Tur-
6ffnungsrichtung" bezieht sich dabei auf die Schwenk-
bewegung des Schwenkhebels 45, wenn er von dem
Gleitstiick 11 beim Offnen der Tiir Giberglitten wird. "In
Taréffnungsrichtung” ist somit nicht in Bezug auf eine
raumliche Orientierung zu verstehen, sondern funktional.
[0047] In den Figuren 8 und 9 soll die Wirkweise der
Entkopplungseinrichtung 44 naher veranschaulicht wer-
den. Die Figuren 8 und 9 zeigen dabei eine Bewegung
des Gleitstiicks 11, wie sie beim Offnen und Ubergleiten
der Arretiereinheit 12 auftritt. Beziiglich des Offnungsab-
laufes laufen die in den Figuren 8, 9 und 4 gezeigten
Stellungen somit nacheinander ab, wenn das Gleitstiick
11 weiter in Turéffnungsrichtung b Uber die Arretierein-
heit 12 lauft.

[0048] Wird das Gleitstiick 11 beim Offnen der Tir in
Taréffnungsrichtung b Gber die Arretiereinheit hinweg
bewegt, so lauft zunachst der Schwenkhebel 45 auf die
Steuerschrage 34 auf und schwenkt in der Weise zur
Arretiereinheit 12 ein, dass der Anker 35 in die entge-
gengesetzte Richtung (in Richtung c) verschoben wird.
Dazu schlagt der Ankeranschlag 48 des Schwenkhebels
45 gegen die Anschlagscheibe 46 an und verschiebt die-
se zusammen mit dem Anker 35 entgegen Tiréffnungs-
richtung b. Die Anschlagscheibe 46 ist verschiebefest
auf dem Schaft des Ankers 35 angeordnet. Der
Schwenkhebel 45 |16st insgesamt somit eine Umlenkung
der Gleitbewegung des Gleitstlicks 11 in Turéffnungs-
richtung b zu einer Verschiebung des Ankers 35 in Tur-
schlieRrichtung c aus. Damit wird die Magnetgegenplatte
36 von der Spule 13 abgehoben, wie es ein Vergleich
der Figuren 8 und 9 und 4 veranschaulicht (veranschau-
licht durch den Luftspalte As in den Figuren 8 und 9, der
sich von Fig. 8 zu Fig. 9 vergroRert). Liegt die Magnet-
gegenplatte 36 im gesperrten Zustand der Arretiereinheit
12 unmittelbar an der Spule 13 an, ist sie in den Figuren
8 und 9 um den Abstand As zur Spule 13 beabstandet.
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Die Entkopplungseinrichtung 44 sorgt somit im Ergebnis
dafiir, dass beim Offnen der Tiir (ibergangsweise ein
Luftspalt zwischen der Magnetgegenplatte 36 und der
Spule 13 erhalten wird. Fiir den Effekt der Entkopplungs-
einrichtung 44 ist ferner wichtig, dass durch den erhalte-
nen Luftspalt As eine Bestromung der Spule 13 keinen
Festhalteeffekt mehr auf den Anker 35 in seiner Sperr-
stellung austibt. Solange die Magnetgegenplatte 36 von
der Spule 13 abgehoben ist, kann durch eine Bestro-
mung der Spule 13 somit keine Haltekraft des Ankers 35
in seiner Sperrposition aufgebaut werden.

[0049] Wird der SchlieRvorgang fortgesetzt, gleitetdas
Gleitstiick 11 weiter in Turdffnungsrichtung b tber die
Arretiereinheit 12 hinweg. Dadurch wird, nachdem die
Entkopplungseinrichtung 44 den Anker 35 in der Weise
verschoben hat, dass die Magnetgegenplatte 36 von der
Spule 13 abgehoben ist (Fig. 8), das auf einer weiteren
Steuerschrage 51 im Gleitstiick 11 gleitende Tastele-
ment 17 zur Arretiereinheit 12 hin verschoben und somit
betétigt. Ab dem aus Fig. 9 ersichtlichen Einschubzu-
stand des Tastelements 17 wird daher eine Bestromung
der Spule 13 ausgeldst. In diesem Zustand ist die Ma-
gnetgegenplatte 36 allerdings nach wie vor von der Spule
13 durch die Entkopplungseinrichtung 44 abgehoben,
wie es in Fig. 9 gezeigt ist. Der Anker 35 wird somit trotz
Bestromung der Spule 13 in diesem Zustand nicht in sei-
ne nach links verschobene Halteposition verschoben
bzw. in der von der Spule abgehobenen Stellung gehal-
ten. Die Bestromung der Spule 13 hat somit keinen Ein-
fluss auf die Stellung des Ankers 35.

[0050] Wird die Offnungsbewegung der Tiir nun aus-
gehend von Fig. 9 weiter in Tlrdffnungsrichtung b bis zur
Halteposition in Fig. 4 fortgesetzt, gleitet das Gleitstlick
11 am Schwenkhebel 45 der Entkopplungseinrichtung
vorbei. Der Schwenkhebel 45 wird somit vom Gleitstlick
nicht mehr an einem Ausschwenken gehindert und
schwenkt hinter dem Gleitstlick 11 wieder in den Gleit-
weg des Gleitstlicks 11 aus. Im Ergebnis gibt die Ent-
kopplungseinrichtung 44 den Anker 35 frei, wodurch die-
ser in seine Sperrposition verschoben wird, sobald die
Blockierrolle 40 unter den Sperrnocken 26 gleiten kann.
Dies ist dann der Fall, wenn das Gleitstiick 11 mit seinem
Sperranschlag 33 tber den Sperranschlag 29 am Sperr-
hebel 27 in Turdéffnungsrichtung b vorbeigeglitten ist. Der
Sperrhebel 27 der Sperrwippe 22 wird somit ebenfalls
von der Steuerschriage 34 beim Ubergleiten des Gleit-
stlicks in TuUréffnungsrichtung b verstellt. Erst wenn das
Gleitstiick 11 soweit (iber die Sperrwippe 22 geglitten ist,
dass es vom Sperranschlag 29 des Sperrehebels 27 hin-
tergriffen werden kann, kann die Sperrwippe 22 in ihre
Sperrposition schwenken und damit letztendlich den An-
ker 35 zur Einnahme seiner Sperrposition freigeben. Die
Halteeinrichtung 21 kann dann somit wieder zur Sper-
rung der Sperreinrichtung 20 einkoppeln und die Sperr-
wippe in ihrer Sperrposition festhalten. Damit ist gewahr-
leistet, dass die Arretiereinheit 12 erst dann ihre Sperr-
position einnimmt, wenn das Gleitstlick 11 weit genug
am Sperranschlag 29 des Sperrhebels 27 vorbei geglit-
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ten ist. Der Ubergang zwischen Entkopplung des Ankers
35, der Betatigung des Tastelements 17 und der darauf-
hin folgenden Bestromung der Spule 13, der Freigabe
des Ankers 35 durch die Entkopplungseinrichtung 44
sind somit flieRend und einander (iberlappend, sodass
insgesamt ein harmonischer Schaltvorgang, der eine po-
sitionsabhangige Steuerung der Arretiereinheit 12 er-
moglicht, erhalten wird.

[0051] Lediglich fur die beiden Verschwenkpositionen
des Schwenkhebels 45 sind Dampfungsmittel im Rah-
men Entkopplungseinrichtung 44 vorgesehen. Gleitet
das Druckstiick 11 in TurschlieRrichtung c am Schwenk-
hebel 45 vorbei, wird die Einschwenkbewegung des
Schwenkhebels 45 durch eine entsprechende Schenkel-
feder 52 abgedampft. In die Gegenrichtung, wie es in
den Figuren 8 und 9 gezeigt ist, erfolgt eine Dampfung
des Schwenkhebels 45 durch einen am Schwenkhebel
45 angeordneten Dampfungsarm 53, der im einge-
schwenkten Zustand des Schwenkhebels 45 zum
Schwenkhebel hin gedriickt wird und somit eine Rick-
stellkraft auf den Schwenkhebel 45 hin zu seiner in dem
Gleitweg des Gleitstiicks 11 hineinragenden Position,
wie sie beispielsweise in Fig. 4 gezeigt ist, austbt. Durch
die Schenkelfeder 52 und den Dampfungsarm 53 und
die Druckfeder des Ankers 35 ergibt sich somit die Riick-
stellung des Schwenkhebels 45. Die Dampfungsfeder
bzw. der Dampfungsarm 53 deckt so beispielsweise den
Ruckstellbereich ab, in dem die Druckfeder des Ankers
35 nicht wirkt. Die Schenkelfeder 52 stellt somit den
Schwenkhebel 45 in die Ausgangsposition in Richtung b
zurlick und der Dampfungsarm 53 (Federelement) stellt
den Schwenkhebel 45 in die Ausgangsposition in Rich-
tung ¢ zuriick, wenn die Druckfeder zwischen Scheibe
und Spulengehéuse in einem kleinen Positionsbereich
des Gleitstlicks 11 zur Arretiereinheit 12 kurzzeitig un-
wirksam ist. In diesem kleinen Positionsbereich verhin-
dert der Sperrhebel 39 das Verschieben des Ankers 35
in Richtung b.

[0052] Ein weiterer wesentlicher Aspekt der Erfindung
liegt schlief3lich darin, dass die Entkopplungseinrichtung
44 in der Weise ausgebildet ist, dass sie lediglich in eine
Verschieberichtung des Gleitstlicks 11 relativ zur Arre-
tiereinheit 12 wirkt, namlich in Tlroffnungsrichtung b
bzw. nur in die Richtung, wenn das Gleitstiick 11 die Ar-
retiereinheit 12 beim Offnen der Tir libergleitet. Dies ver-
deutlicht ein Vergleich der Situationen in den Figuren 8
und 9 mit der in Fig. 6 angegebenen Positionierung der
einzelnen Elemente. Die Wirkung der Entkopplungsein-
richtung 44 beim Ubergleiten der Arretiereinheit 12 durch
das Gleitstiick 11 in TUréffnungsrichtung b wurde vorste-
hend bereits angegeben. In TirschlieRfrichtung c, also
dann, wenn das Gleitstiick somit durch eine Unterbre-
chung der Bestromung freigegeben wird oder die Arre-
tiereinheit 12 Uberrissen wird, schwenkt der Schwenk-
hebel 45 dagegen in die entgegengesetzte Richtung in
die Arretiereinheit 12 ein und kommt nicht in Anlage mit
dem Anschlag 46 am Anker 35. In diese Richtung ist die
Entkopplungseinrichtung 44 somit wirkungslos.
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[0053] Insgesamt gelingt es mit der Anordnung eines
TirschlieRsystems gemaR der Figuren somit, eine posi-
tionsabhangige Steuerung der Bestromung der Spule 13
bzw. der Aktivierung der Sperreinrichtung 20 zuverlassig
und sicher zu erreichen. Mit positionsabhangig ist in die-
sem Zusammenhang konkret die Abhangigkeit der Steu-
erfunktionen der Arretiereinheit 12 in Abhangigkeit von
der Relativpositionierung des Gleitstlicks 11 zur Arretier-
einheit 12 gemeint. Dies wird insbesondere durch die in
Turoéffnungsrichtung hintereinander liegende Anordnung
des Schwenkhebels 45 und dem Tastelement 17 ermég-
licht, die nacheinander von dem in Turéffnungsrichtung
b an der Arretiereinheit 12 vorbei gefiihrten Gleitstlick 11
Uberlaufen werden.

Patentanspriiche

1. Arretiereinheit (12) zum Feststellen einer Tur (2, 3)
in einer Offenstellung mit einer Sperreinrichtung (20)
zum Offenhalten der Tir und mit einer Halteeinrich-
tung (21), die in der Weise ausgebildet ist, dass sie

a) in einem ersten Betriebszustand die Sperr-
einrichtung (20) in einer Sperrposition feststellt
und

b) in einem zweiten Betriebszustand die Sperr-
einrichtung (20) freigibt,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Arretiereinheit (12) eine durch ein Gleit-
stlick (11) eines TurschlieRers (4, 5) betatigbare Ent-
kopplungseinrichtung (44) aufweist, deren Auslo-
sung die Halteeinrichtung (21) gegeniiber der Sper-
reinrichtung (20) entkoppelt und eine vom Betriebs-
zustand der Halteeinrichtung (21) unabhangige Frei-
gabe der Sperreinrichtung (20) auslost.

2. Arretiereinheit (12) zum Feststellen einer Tur (2, 3)
in einer Offenstellung gemafl Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Entkopplungseinrichtung (44) die Halteein-
richtung (21) gegentber der Sperreinrichtung (20)
mechanisch entkoppelt.

3. Arretiereinheit (12) zum Feststellen einer Tur (2, 3)
in einer Offenstellung gemaR einem der vorherge-
henden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Halteeinrichtung (21) eine elektromagne-
tische Einheit mit einer Spule (13) und einem Anker
(35) umfasst, und dass die Entkopplungseinrichtung
(44) in der Weise angeordnet ist, dass sie zur Ent-
kopplung der Halteeinrichtung (21) gegenulber der
Sperreinrichtung (20) auf den Anker (35) der elek-
tromagnetischen Einheit wirkt.

4. Arretiereinheit (12) zum Feststellen einer Tur (2, 3)
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in einer Offenstellung gemafl Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet,

dass am Anker (35) ein Anschlag (46) angeordnet
ist, an den ein Verstellelement der Entkopplungsein-
richtung (44) anschlagt.

Arretiereinheit (12) zum Feststellen einer Tir (2, 3)
in einer Offenstellung gemafl einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Entkopplungseinrichtung (44) eine Umlen-
keinrichtung aufweist, die in der Weise ausgebildet
ist, dass sie die Gleitbewegung eines Uber die Arre-
tiereinheit (12) hinweg gleitenden Gleitstlicks (11)
eines TurschlieRers (4, 5) in eine gegenlaufige Be-
wegung, insbesondere des Ankers (35), umsetzt.

Arretiereinheit (12) zum Feststellen einer Tir (2, 3)
in einer Offenstellung gemaR einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Entkopplungseinrichtung (44) einen zwei-
armiger Schwenkhebel (45) mit einem Ankeran-
schlag (48) und einem Gleitstlickanschlag (49) auf-
weist.

Arretiereinheit (12) zum Feststellen einer Tir (2, 3)
in einer Offenstellung gemafR einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Entkopplungseinrichtung (44) in der Weise
ausgebildetist, dass bei einem Offnen der Tiir zuerst
eine Auslosung der Entkopplungseinrichtung (44)
und erst anschlielRend eine Aktivierung der Sperr-
einrichtung (20) erfolgt.

Arretiereinheit (12) zum Feststellen einer Tar (2, 3)
in einer Offenstellung gemafR einem der vorherge-
henden Anspruche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sperreinrichtung (20) eine Sperrwippe (22)
mit einem gegenuber der Sperrwippe (22) einknick-
baren federbeaufschlagten Sperrhebel (27) auf-
weist.

Arretiereinheit (12) zum Feststellen einer Tir (2, 3)
in einer Offenstellung gemaR einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass sie in Ruhestromausfiihrung vorliegt.

TurschlieRsystem (1) mit einer Tur (2, 3), mit einem
TurschlieRer (4, 5) und mit einer Arretiereinheit (12)
gemal einem der Anspriiche 1 bis 9.

TurschlieRsystem (1) gemal Anspruch 10, wobei
der TurschlieRer (4, 5) ein in einer Gleitschiene (8)
gefuhrtes Gleitstuck (11) umfasst,
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dadurch gekennzeichnet,

dass das Gleitstiick (11) zwei sich in Verschiebe-
richtung erstreckende Steuerschragen (34, 51) auf-
weist, wobei die eine Steuerschrage (51) die Posi-
tionierung eines Tastelementes (17) steuert, Uber
das die Aktivierung der Halteeinrichtung (21) ausge-
I6stwird, und die andere Steuerschrage (34) die Ent-
kopplungseinrichtung (44) steuert.

TirschlieRsystem gemaR einem der Anspriiche 10
oder 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass es Teil eines Schlielsystems (1) einer zwei-
fligeligen Tur (2, 3), insbesondere Brandschutztir,
ist und in eine SchlieRfolgeregelung integriert ist.

Verfahren zum Betrieb einer Arretiereinheit (12) ge-
mafR einem der Anspriiche 1 bis 9, insbesondere in
einem TurschlieRsystem (1) gemaR der Anspriiche
10 bis 12,

dadurch gekennzeichnet,

dass beim Offnen und Feststellen der Tiir (2, 3) fol-
gende Funktionen nacheinander ablaufen:

a) Entkoppeln der Halteeinrichtung (21) von der
Sperreinrichtung (20) durch ein Auslésen der
Entkopplungseinrichtung (44) durch ein Gleit-
stlick (11) eines TurschlieBers (4, 5);

b) Aktivieren der (21) Halteeinrichtung;

c) Deaktivieren der Entkopplungseinrichtung
(44); und

d) Aufrechterhalten der Aktivierung der Halte-
einrichtung (21) zum Halten der Sperreinrich-
tung (20) in der Sperrposition.

Verfahren zum Betrieb einer Arretiereinheit (12) ge-
maR Anspruch 13,

dadurch gekennzeichnet,

dass Schritt b) unter Aufrechterhaltung des Schrittes
a) erfolgt.

Verfahren zum Betrieb einer Arretiereinheit (12) ge-
maR Anspruch 14,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Schritte a) bis d) abhangig von der Rela-
tivposition eines Gleitstlicks (11) eines Turschlie-
Rers (4, 5) zur Arretiereinheit (12) erfolgen.
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Fig. 2
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Fig. 4
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Fig. 6
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Fig. 7
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Fig. 8
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