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Beschreibung

[0001] Essindz.B.ausder DE 3742 213 A1 manuelle
Tirantriebe bekannt, die ein Antriebsaggregat mit einer
Kraftlibertragungseinrichtung aufweisen und zur Monta-
ge an Turen mit Schwenktirfligel ausgebildet sind. Das
Antriebsaggregat wird je nach ortlichen Verhaltnissen
und Anwendungsfall fliigelseitig oder rahmenseitig mon-
tiert. Die Kraftiibertragungseinrichtung wird auf der Ge-
genseite, d.h. rahmenseitig bzw. fligelseitig abgestutzt.
Das Antriebsaggregat umfasst bei diesem bekannten
manuellen Turantrieb eine SchlieRfedereinheit und eine
hydraulische Dampfungseinrichtung. Die Schliel3feder-
einheit und die hydraulische Dampfungseinrichtung sind
in einem Gehause aufgenommen, in der auch die Ab-
triebswelle gelagert ist, an der die Kraftiibertragungsein-
richtung angeschlossen ist. Diese kann in der Praxis als
Scherengestéangeeinrichtung oder Gleitarm-Gleitschie-
neneinrichtung ausgefihrt sein.

[0002] Ein elektromechanischer Tirantrieb, der ver-
gleichbar aus einem Antriebsaggregatund einer entspre-
chenden Kraftlibertragungseinrichtung ausgebildet ist,
ist z.B. aus der EP 1 505 239 B1 bekannt. Das Antrieb-
saggregat umfasst einen Elektromotor, dessen Abtriebs-
welle mit der Kraftliibertragungseinrichtung verbunden
ist, die in gleicher Weise wie bei dem o.g. manuellen
TurschlieRer als Scherengesténgeeinrichtung oder
Gleitarm-Gleitschieneneinrichtung ausgebildet sein
kann. Der elektromechanische Antrieb wird in vergleich-
barer Weise an einer Tur mit Schwenktirfligel montiert,
wie vorangehend fiir den manuellen TirschlieRer be-
schrieben.

[0003] Eine wesentliche Funktion der manuellen und
elektromechanischen Tilrantriebe ist, dass am Ende des
SchlieRvorgangs die Tir sicher in die Schlief3stellung ins
Schloss gelangen muss unter Uberwindung der Schloss-
falle. Bei den bekannten manuellen TirschlieBern mit
hydraulischer Dampfung ist hierfir in der Regel ein sog.
hydraulischer Endschlag vorgesehen, der darin besteht,
dass die hydraulische Dampfung in der Endphase beim
SchlieBvorgang einen Bypass aufweist. Dies verursacht
in der Praxis haufig ein Zuschlagen der Tir mit lautem
Knall, wenn die Tirins Schloss fallt. Wenn der Endschlag
schwacher eingestellt wird, kann es vorkommen, dass
die Federkraft der SchlieRfeder am Ende des
SchlieBvorgangs nicht ausreicht, um die Tur zu schlie-
Ben, d.h. es kann vorkommen, dass die TUr nicht in die
SchlieBlage gelangt, die Schlossfalle nicht tberdriickt
wird und der Turfligel lediglich am Rahmen angelehnt
vor Erreichen der Schliel3lage stehen bleibt.

[0004] Bei den bekannten elektromotorischen Tiran-
trieben ist der motorische Offnungs- und/oder
SchlieBvorgang Uber eine elektrische Steuerungsein-
richtung steuerbar. Damit der Antrieb jedoch zuverlassig
und sicher funktioniert, ist eine standige Wartung und
Kontrolleinstellungen erforderlich. Ein Ausfallen von
elektrischen Bauteilen fiihrt in der Regel zum vélligen
Stillstand des Antriebs, sodass die genannten Wartungs-
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und Uberpriifungsmalnahmen permanent erforderlich
sind. Ferner erfordert der elektrische Antrieb grundsatz-
lich einen Stromanschluss. In der Praxis werden auch
daher manuelle Turantriebe haufig bevorzugt.

[0005] Es sind ferner auch Tlrzuzieher und Tirdamp-
fer bekannt, die an Turen in Gebauden eingesetzt wer-
den und lediglich wahrend des SchlieR- und Offnungs-
vorgangs in der Nahe der SchlieBendstellung mitder Tur
kuppelbar sind und also lediglich in diesem Teilbereich
des SchlieB- und Offnungsvorgangs auf die Tir einwir-
ken. Diese Antriebseinrichtungen weisen ebenfalls ein
rahmenseitig oder fliigelseitig zu montierendes Antrieb-
saggregat mit einer Kraftiibertragungseinrichtung auf,
die jedoch ein automatisch ein- und auskuppelbares Ge-
sténge aufweisen. In der EP 2 468 998 A1 ist ein solcher
Antrieb mit automatisch ein- und auskuppelbarem Ge-
sténge beschrieben. Das Antriebsaggregat weist ver-
gleichbar wie bei einem manuellen hydraulischen Tir-
schliel3er einen Federspeicher mit hydraulischer Damp-
fungseinrichtung auf, die mit einem abtriebsseitigen
Gleitarm zusammenwirkt, der in einer Gleitschiene wah-
rend des SchlieB- und Offnungsvorgangs automatisch
ein- bzw. auskuppelt.

[0006] Die US 2,190,653 beschreibt einen herkdmm-
lichen hydraulischen TurschlielRer mit Scherengestange
in Kombination mit einem Tlrzuzieher, der wahrend des
SchlieB- und Offnungsvorgangs, wie beschrieben, auto-
matisch in einem

[0007] Schwenklager aus- und einkuppelt. Die EP 2
236 717 A2 offenbart ebenso ein Beispiel einer Tiran-
triebseinrichtung.

[0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
zusammengesetztes Antriebssystem aus einem Haupt-
antrieb und einem Hilfsantrieb so zu gestalten, dass der
Antrieb praktikabel montierbar ist und im Betrieb an der
Tur Vorteile erbringt.

[0009] Die Erfindung I6st die Aufgabe mit einer Tlran-
triebseinrichtung gemal Anspruch 1 und einer Tiran-
triebseinrichtung gemafl dem Anspruch 15.

[0010] Bei beiden Lésungen handelt es sich jeweils
um eine Turantriebseinrichtung fiir eine Tir eines Ge-
baudes mit einem in einem ortsfesten Rahmen um eine
vertikale Turachse schwenkbar gelagerten Turflligel.
[0011] Die Tirantriebseinrichtung setzt sich aus einem
Hauptantrieb und einem Hilfsantrieb zusammen.

[0012] Der Hauptantrieb ist ausgebildet zur Beauf-
schlagung des Tirfligels im Sinne SchlieRbewegung
und/oder Offnungsbewegung und/oder SchlieRdamp-
fung und/oder Offnungsdampfung, vorzugsweise als ma-
nueller SchlieRfederantrieb oder als elektromotorischer
Turantrieb ausgebildet. Er weist ein Antriebsaggregat
und eine Kraftiibertragungseinrichtung auf. Die Krafti-
bertragungseinrichtung weist vorzugsweise eine Gleit-
schiene und einen darin gefiihrten Gleitarm auf.

[0013] Der Hilfsantrieb ist ausgebildet zur Beaufschla-
gung des Tirfligels im Sinne SchlieRbewegung
und/oder Offnungsbewegung und/oder SchlieRdamp-
fung und/oder Offnungsdampfung. Er weist ein Antrieb-
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saggregat und eine Kraftliibertragungseinrichtung auf.
Die Kraftlibertragungseinrichtung weist ein kraftiibertra-
gendes Gestange auf.

[0014] Wesentlich ist, dass diese Kraftlibertragungs-
einrichtung des Hilfsantriebs ein Gestéange und ein Ge-
sténgelager aufweist und mit dem Antriebsaggregat des
Hilfsantriebs wahrend des Offnungs- und SchlieRvor-
gangs selbsttatig ein- und auskuppelbar ist. Die Ein- und
Auskuppelbarkeit ist hierbei zwischen dem Gestange
und dem Gestangelager ausgebildet.

[0015] Es sind aber auch Ausfiihrungen mdglich, bei
denen die Ein-/ Auskupplungsstelle zwischen dem Ge-
stédnge und dem Antriebsaggregat des Hilfsantriebs aus-
gebildet ist.

[0016] GemalR den Lésungen nach Anspruch 1 ist vor-
gesehen,

- dass das Antriebsaggregat des Hilfsantriebs als An-
triebsaggregat mit einem Linearabtrieb ausgebildet
ist,

- dass das Antriebsaggregat als Hilfsantrieb in einem
Drehlager gelagert ist,

- dass das Gestange als Gleitarm und das Gestange-
lager als Gleitschiene ausgebildet ist;

Wesentlich bei dieser Losung ist,

- dass der Gleitarm ein dem Gestangelager zugeord-
netes Ende aufweist, das in dem als Gleitschiene
ausgebildeten Gestangelager gefiihrt ist;

- dass der Gleitarm ein dem Antriebsaggregat des
Hilfsantriebs zugewandtes erstes Anschlussende
aufweist, das zum Anschluss an den Linearabtrieb
des Antriebsaggregats ausgebildet ist;

- dass der Gleitarm ein zweites Anschlussende auf-
weist, das in einem Drehlager abgestitztist, welches
stationar mit dem Drehlager ausgebildet ist, in wel-
chem das Antriebsaggregat des Hilfsantriebs
schwenkbar gelagert ist.

[0017] Beidieser Lésung 1 weist der Hilfsantrieb also
eine Kraftiibertragungseinrichtung auf, bei der das Ge-
sténge durch einen Gleitarm gebildet wird und das Ge-
sténgelager als Gleitschiene ausgebildet ist, in der der
Gleitarm gefiihrt ist. Das Antriebsaggregat des Hilfsan-
triebs weist einen Linearabtrieb auf und ist in einem
Drehlager gelagert. Dies bedeutet, dass das Antriebsag-
gregatdes Hilfsantriebs ansich um die Achse des Drehla-
gers schwenkbar ist. Diese Achse ist in der montierten
Stellung an der Tir vorzugsweise vertikal. Was den An-
schluss des Gleitarms an das Antriebsaggregat betrifft,
weist der Gleitarm ein dem Antriebsaggregat zugewand-
tes Ende auf, das als Anschlussende zum Anschluss an
den Linearabtrieb des Antriebsaggregats ausgebildet ist.
Der Gleitarm weist zusatzlich ein weiteres Anschlussen-
de auf, das in einem Drehlager abgestiitzt ist, welches
stationar mit dem Drehlager ausgebildet ist, in dem das
Antriebsaggregat abgestutzt ist. Die Abstltzung des ge-
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nannten Anschlussendes kann dabei auch in demselben
Drehlager erfolgen.

[0018] GemalR der Lésung nach Anspruch 15 ist vor-
gesehen,

- dassdas Antriebsaggregat des Hilfsantriebs als An-
triebsaggregat mit einem Linearabtrieb ausgebildet
ist,

- dass das Antriebsaggregat des Hilfsantriebs in oder
auf einer Gleitschiene oder angrenzend an eine
Gleitschiene gelagertist, inder der Linearabtrieb des
Antriebsaggregats gefihrt ist,

- dassdas Gestange als Gleitarm und das Gesténge-
lager als Drehlager ausgebildet ist.

Wesentlich bei dieser Losung 2 ist,

- dass der Gleitarm ein dem Gestangelager zugeord-
netes Ende aufweist, das in dem als Drehlager aus-
gebildeten Gestangelager schwenkbar gelagert ist,

- dass der Gleitarm ein dem Antriebsaggregat des
Hilfsantriebs zugewandtes Ende aufweist, das zum
Anschluss an den in der Gleitschiene gefiihrten Ab-
trieb des Antriebsaggregats des Hilfsantriebs aus-
gebildet ist.

[0019] Bei dieser Losung 2 weist der Hilfsantrieb also
eine Kraftlibertragungseinrichtung auf, bei der das Ge-
sténge als Gleitarm ausgebildet ist und das Gestange-
lager als Drehlager ausgebildet ist, in welchem der Gleit-
arm schwenkbar gelagert ist. Das Antriebsaggregat
weist einen Linearabtrieb auf und ist in oder auf oder
angrenzend an einer Gleitschiene gelagert, und zwar
derart, dass der Linearabtrieb in dieser Gleitschiene ge-
fuhrt ist. Diese Gleitschiene weist hierfiir eine Fiihrungs-
bahn auf, in der der Linearabtrieb gefiihrt ist. Diese Fiih-
rungsbahn ist vorzugsweise als lineare Bahn ausgebil-
det, sie kann aber auch bei abgewandelten Ausfiihrun-
gen als nicht lineare Kurvenbahn ausgebildet sein. Der
Gleitarm istan dem dem Antriebsaggregat zugewandten
Ende zum Anschluss an den Abtrieb des Antriebsaggre-
gats ausgebildet, der in der Gleitschiene gefiihrt ist. Es
kann auch vorgesehen sein, dass das Anschlussende
des Gleitarms ein separates Flihrungselement aufweist,
welches in der Gleitschiene gefihrt ist und durch die
Kopplung mit dem Abtrieb des Antriebsaggregats den
Abtrieb fiihrt. Vorzugsweise weist der Abtrieb des An-
triebsaggregats aber ein separates Abtriebsglied auf,
welches eigenstéandigin der Fiihrungsbahn der Gleitschi-
ene gefihrt ist. Es sind auch Ausfihrungen umfasst, bei
denen zwischen dem linearen Abtriebsglied und dem An-
triebsaggregat ein Getriebe geschaltet ist, das den pri-
maren Abtrieb des Antriebsaggregats in einen Linearab-
trieb umwandelt. Der primare Abtrieb kann in diesem Fal-
le z.B. als Drehabtrieb z.B. als drehende Gewindespindel
ausgebildet sein und der Linearabtrieb eine Gewinde-
mutter, die durch das Gewinde der Spindel angetrieben
in der Schiene linear gefiihrt ist und auf den Gleitarm
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einwirkt.

[0020] Beider Lésung 1 gemaRl Anspruch 1 ist vorge-
sehen, dass der Gleitarm als ein Winkelarm ausgebildet
ist,

- wobei der Winkelarm einen ersten Schenkel und ei-
nen zweiten Schenkel aufweist, die winkelig zuein-
ander angeordnet sind unter Ausbildung eines Win-
kelecks,

- wobei das Ende des ersten Schenkels des Winkel-
arms in dem Drehlager abgestitzt ist, das stationar
mit dem Drehlager ausgebildet ist, in welchem das
Antriebsaggregat des Hilfsantriebs gelagert ist, und

- wobei das freie Ende des zweiten Schenkels des
Winkelarms als das in der als Gestangelager aus-
gebildeten Gleitschiene gefiihrte Ende ausgebildet
ist.

[0021] Es sind Ausfiihrungen méglich, bei denen vor-
gesehen ist, dass das Drehlager des in dem Drehlager
abgestutzten ersten Schenkels des Winkelsarms zu dem
in der Gleitschiene gefiihrten Ende des zweiten Schen-
kels des Winkelsarms zueinander hohenversetzt sind,
wobeider Hohenversatz durch einen vertikalen Schenkel
des ersten Schenkels und/oder einen vertikalen Schen-
kel des zweiten Schenkels gebildet ist oder bildbar ist.
[0022] Es sind Ausfiihrungen méglich, bei denen vor-
gesehen ist, dass der erste Schenkel und der zweite
Schenkel des Winkelarms als separate Bauteile ausge-
bildet sind, deren Position zueinander mittels einer Ein-
stelleinrichtung variabel einstellbar ist.

[0023] Es kann hierbei vorgesehen sein, dass die Ein-
stelleinrichtung derart ausgebildet ist, dass ein Hohen-
versatz der beiden Schenkel einstellbar ist, und/oder
dass die Einstelleinrichtung derart ausgebildet ist, dass
die Winkelstellung der beiden Schenkel zueinander ein-
stellbar ist.

[0024] Bevorzugt kann hierbei vorgesehen sein, dass
in dem Scheitelbereich des Winkelecks des Winkelarms
oder am ersten Schenkel oder zweiten Schenkel oder
einer Verldngerung dessen das erste Anschlussende
zum Anschluss an den Abtrieb des Antriebsaggregats
des Hilfsantriebs ausgebildet ist.

[0025] Der Winkelarm bildet damit einen speziellen
Gleitarm, der mit seinem freien Ende in der Gleitschiene
gefihrt ist und mit seinem anderen Ende in einem
Schwenklager abgestiitzt ist, das bei fligelseitiger Mon-
tage des Antriebsaggregats des Hilfsantriebs fliigelseitig
abgestutzt ist und bei rahmenseitiger Montage des An-
triebsaggregats des Hilfsantriebs rahmenseitig abge-
stutzt ist. Dieser Winkelarm ist von dem Abtriebsglied
des Antriebsaggregats des Hilfsantriebs beaufschlagt
und bildet damit eine kniehebelartige Konfiguration. Vor-
teilhaft ist hierbei, dass das freie Ende des Winkelarms,
das in der Gleitschiene ein- und auskuppelbar gefiihrt
ist, beim SchlieBvorgang bei dem vorbestimmten Off-
nungswinkel der Tir zwangsweise einkuppelbar ist und
beim Offnungsvorgang bei einem bestimmten Offnungs-
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winkel der Tir zwangsweise auskuppelbar ist.

[0026] Der Winkelarm mit dem an dem Winkelarm ab-
gestltzten Abtrieb des Antriebsaggregats des Hilfsan-
triebs bildet eine kniehebelartige Konfiguration. Der Win-
kelarm kann eine Totpunktstellung bilden, in der der Win-
kelarm in fixierter Winkelstellung abstehend ausgebildet
ist. Die Totpunktstellung gewahrleistet ein sicheres Ein-
und Auskuppeln des Winkelarms aus dem zugeordneten
Gleitarm.

[0027] Was die Ein-/Auskupplungsstelle betrifft, sind
unterschiedliche Ausfiihrungen maoglich.

[0028] Es kann erfindungsgemal vorgesehen sein,
dass die Ein-/Auskuppelstelle zwischen dem als Gleit-
arm ausgebildeten Gestange und dem Gestangelager
ausgebildet ist, indem der Gleitarm an seinem dem Ge-
stéangelager zugewandten Ende zum Ein-/ Auskuppeln
in das Gestangelager ausgebildet und das Gesténgela-
ger zum Ein-/ Auskuppeln des Gleitarms ausgebildet ist.
[0029] Es sind alternativ erfindungsgemale Ausfih-
rungen moglich, bei denen vorgesehen ist, dass die Ein-/
Auskuppelstelle zwischen dem als Gleitarm ausgebilde-
ten Gestange und dem Antriebsaggregat des Hilfsan-
triebs ausgebildet ist, indem das Gestdnge an seinem
dem Abtrieb des Antriebsaggregats des Hilfsantriebs zu-
gewandten Ende zum Ein-/Auskuppeln mit dem Abtrieb
des Antriebsaggregats des Hilfsantriebs ausgebildet ist
und der Abtrieb des Antriebsaggregats des Hilfsantriebs
zum Ein-/ Auskuppeln des Gesténges ausgebildet ist.
[0030] Eine besonders gute Funktionalitat ergibt sich
mit Ausfiihrungen, die vorsehen, dass der Gleitarm, der
an seinem dem Gestangelager zugewandten Ende zum
Ein-/ Auskuppeln mit das Gesténgelager ausgebildet ist,
in aus dem Gestangelager ausgekuppelter Stellung
und/oder beim Auskuppeln aus dem Gestangelager
und/oder beim Einkuppeln in das Gestangelager in einer
vorbestimmten Winkelstellung relativ zu dem Antriebs-
aggregat des Hilfsantriebs angeordnet ist.

[0031] Ebenfalls gute Funktionalitat ergibt sich mit al-
ternativen Ausflihrungen, die vorsehen, dass der Gleit-
arm, der an seinem dem Antriebsaggregat des Hilfsan-
triebs zugewandten Ende zum Ein-/Auskuppeln mitdem
Antriebsaggregat ausgebildet ist, in von dem Antriebs-
aggregat ausgekuppelter Stellung und/oder beim Aus-
kuppeln von dem Antriebsaggregat und/oder beim Ein-
kuppeln an dem Antriebsaggregat in einer vorbestimm-
ten Winkelstellung relativ zu dem zugeordneten Gestan-
gelager angeordnet ist.

[0032] Besonders sind Ausfihrungen, die vorsehen,
dass die Winkelstellung des Gleitarms beim Auskuppeln
gleich wie beim Einkuppeln ist und/oder in ausgekuppel-
ter Stellung gleich wie beim Einkuppeln und/oder Aus-
kuppeln ist. Weiterbildungen sehen vor, dass der Gleit-
arm so ausgebildetist, dass er beim Einkuppeln und/oder
beim Auskuppeln und/oder in ausgekuppelter Stellung
eine arretierte Winkelstellung und/oder Totpunktlage ein-
nimmt.

[0033] Beider Lésung 1 (gemafl Anspruch 1) und bei
der Losung 2 (gemaB Anspruch 15) kann bei bevorzug-



7 EP 3 245 368 B1 8

ten Ausfihrungen vorgesehen sein, dass das Antriebs-
aggregat des Hilfsantriebs als Federspeicher ausgebil-
det ist und/oder einen Federspeicher aufweist, und der
Federspeicher so geschaltet ist, dass er durch den Off-
nungsvorgang der Tir aufladbar ist und bei seiner Ent-
ladung den Abtrieb des Antriebsaggregats in
Schliefrichtung beaufschlagt.

[0034] Es kann auch vorgesehen sein, dass das An-
triebsaggregat des Hilfsantriebs als Federspeicher aus-
gebildet ist und/oder einen Federspeicher aufweist, und
der Federspeicher so geschaltet ist, dass er durch den
SchlieRvorgang der Tir aufladbar ist und bei seiner Ent-
ladung den Abtrieb in Offnungsrichtung beaufschlagt.
[0035] Besonders vorteilhafte Ausfiihrungen kénnen
vorsehen, dass das Antriebsaggregat des Hilfsantriebs
einen Federspeicher und einen Elektromotor zum Aufla-
den des Federspeichers aufweist.

[0036] Insbesondere flr Ausfiihrungen, die als Notan-
trieb zum Offnen oder SchlieRen vorgesehen sind, kann
vorgesehen sein, dass das Antriebsaggregat des
Hilfsantriebs eine mit dem Federspeicher zusammenwir-
kende schaltbare Feststelleinrichtung aufweist, um den
Federspeicherwahlweise in einer aufgeladenen Stellung
zu halten oder freizugeben.

[0037] In bevorzugter Weiterbildung kann hierbei vor-
gesehen sein, dass die Feststelleinrichtung mittels einer
Betatigungseinrichtung in eine erste Schaltstellung und
eine zweite Schaltstellung schaltbar ist, wobei die Fest-
stelleinrichtung in der ersten Schaltstellung den Feder-
speicherin einer aufgeladenen Bereitschaftsstellung halt
und die Feststelleinrichtung in ihrer zweiten Schaltstel-
lung den Federspeicher derart freigibt, dass der Feder-
speicher den Fliigel in SchlieRrichtung oder Offnungs-
richtung antreibt.

[0038] Als Weiterbildung kann hier vorgesehen sein,
dass die Feststelleinrichtung elektrisch oder mechanisch
schaltbar ist.

[0039] Hinsichtlich giinstiger Montage und vorteilhaf-
tem optischem Gesamteindruck sind Ausfiihrungen der
Turantriebseinrichtung besonders bevorzugt, die vorse-
hen, dass die turfliigelseitig zu montierenden Kompo-
nenten des Hauptantriebs und des Hilfsantriebs in oder
an einer gemeinsamen und/oder durchgehenden turfli-
gelseitig zu montierenden Gehauseeinrichtung und/oder
Lagergestelleinrichtung und/oder Montageplattenein-
richtung gelagert sind und/oder durch eine gemeinsame
und/oder durchgehende turflligelseitig zu montierende
Abdeckung abgedeckt sind.

[0040] Zusatzlich oder alternativ kann vorgesehen
sein, dass die rahmenseitig zu montierenden Kompo-
nenten des Hauptantriebs und des Hilfsantriebs in oder
an einer gemeinsamen und/oder durchgehenden rah-
menseitig zu montierenden  Gehauseeinrichtung
und/oder Lagergestelleinrichtung und/oder Montage-
platteneinrichtung gelagert sind und/oder durch eine ge-
meinsame und/oder durchgehende rahmenseitig zu
montierende Abdeckung abgedeckt sind.

[0041] Besonders bevorzugt sind in der Tir integrierte
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Lésungen. Es handelt sich um Ausflihrungen, die zusatz-
lich oder alternativ vorsehen, dass die tirfligelseitig zu
montierenden Komponenten des Hauptantriebs und des
Hilfsantriebs zur im Fligel verdeckten und/oder innen-
liegenden Montage ausgebildet sind und/oder dass die
rahmenseitig zu montierenden Komponenten des Haupt-
antriebs und des Hilfsantriebs zurim Rahmen verdeckten
und/oder innenliegenden Montage ausgebildet sind.
[0042] Es sind Ausfiihrungen méglich, bei denen vor-
gesehen ist, dass die eine oder die mehreren rahmen-
seitig zu montierende/-n Komponente/-n des Hilfsan-
triebs in einer Montageebene zu montieren ist bzw. sind,
die ander Frontseite oder an der Riickseite oder oberhalb
der Oberseite oder unterhalb der Unterseite der einen
oder der mehreren rahmenseitig zu montierende/-n
Komponente/-n des Hauptantriebs angeordnet ist.
[0043] Ferner kann vorgesehen sein, dass die eine
oder die mehrerenrahmenseitigzu montierende/-n Kom-
ponente/-n des Hilfsantriebs und die eine oder die meh-
reren rahmenseitig zu montierende/-n Komponente/-n
des Hauptantriebs in oder an der gemeinsamen und/oder
durchgehenden rahmenseitig zu montierenden Gehau-
seeinrichtung und/oder Lagergestelleinrichtung
und/oder Montageplatteneinrichtung gelagert sind oder
durch die gemeinsamen und/oder durchgehend rahmen-
seitig zu montierende Abdeckung abgedeckt sind oder
bei verdeckter und/oder innenliegender Montage der
rahmenseitig zu montierenden Komponenten des Haupt-
antriebs und des Hilfsantriebs in der im Rahmen ausge-
bildeten gemeinsamen und/oder durchgehenden Auf-
nahmeeinrichtung angeordnet sind.

[0044] Bei bevorzugten Ausflihrungen kann vorgese-
hen sein, dass das Antriebsaggregat des Hauptantriebs
turfliigelseitig montiert ist und die Gleitschiene der Kraft-
Ubertragungseinrichtung des Hauptantriebs rahmensei-
tig montiert ist, dass der Hilfsantrieb eine oder mehrere
rahmenseitig montierte Komponenten aufweist - im Fol-
genden rahmenseitig montierte Komponenteneinrich-
tung des Hilfsantriebs genannt - die derart rahmenseitig
montiert ist, dass ein Montageraum frei bleibt und/oder
gebildet wird, der fur die Montage mindestens einer oder
mehrerer mit dem Gleiter und/oder dem Gleitarm des
Hauptantriebs zusammenwirkende, rahmenseitig zu
montierende Zusatz-Funktionskomponenten des Haupt-
antriebs - im Folgenden Zusatz-Funktionskomponenten-
einrichtung des Hauptantriebs genannt - bestimmt ist,
wobei der Montageraum sich von der Gleitschiene des
Hauptantriebs und/oder von der Bewegungsbahn des in
der Gleitschiene gefiihrten Gleiters des Hauptantriebs
oder von der Bewegungsbahn eines mit dem Gleiter des
Hauptantriebs bewegungsfest verbundenen Teils in
Richtung zum bandfernen Ende des Turrahmens er-
streckt.

[0045] Hierbei kann vorgesehen sein, dass der Mon-
tageraum sich in eine Richtung erstreckt, die fluchtend
oder die parallel oder winkelig versetzt zu der Richtung
der Bewegungsbahn des Gleiters des Hauptantriebs ist.
[0046] Vorzugsweise kann vorgesehen sein, dass zu-
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mindest ein Teil des Montageraums oder der gesamte
oder ein Uberwiegender Teil des Montageraums auf der
Oberseite der Gleitschiene des Hauptantriebs und/oder
der rahmenseitig montierten Komponenteneinrichtung
des Hilfsantriebs oder eines Teils dieser Komponenten-
einrichtung angeordnet ist und/oder auf der Unterseite
der Gleitschiene des Hauptantriebs und/oder der rah-
menseitig montierten Komponenteneinrichtung des
Hilfsantriebs oder eines Teils dieser Komponentenein-
richtung angeordnet ist und/oder auf der Frontseite der
Gleitschiene des Hauptantriebs und/oder der rahmen-
seitig montierten Komponenteneinrichtung des Hilfsan-
triebs oder eines Teils dieser Komponenteneinrichtung
angeordnet ist und/oder an der Ruckseite der Gleitschi-
ene des Hauptantriebs und/oder der rahmenseitig mon-
tierten Komponenteneinrichtung des Hilfsantriebs oder
eines Teils dieser Komponenteneinrichtung angeordnet
ist und/oder innerhalb der Gleitschiene des Hauptan-
triebs und/oder der rahmenseitig montierten Komponen-
teneinrichtung des Hilfsantriebs oder eines Teils dieser
Komponenteneinrichtung angeordnet ist.

[0047] Bevorzugte Ausfiihrungen kénnen vorsehen,
dass zumindest ein Teil des Montageraums durch eine
Abdeckblende oder ein Abdeckgehause nach aufien ab-
gedeckt ist.

[0048] Es kann vorgesehen sein, dass zumindest ein
Teil des Montageraums innerhalb eines Gehauses der
Gleitschiene des Hauptantriebs und/oder eines Gehau-
ses des Antriebsaggregats des Hilfsantriebs oder eines
Gehauses der Gleitschiene des Hilfsantriebs angeordnet
ist.

[0049] Besonders interessant sind Ausfiihrungen, bei
denen eine elektrisch schaltbare Zuhalteeinrichtung an
der Tir montiert ist und diese Zuhalteeinrichtung in die
Tirantriebseinrichtung integriert montiert ist. Es handelt
sich hierbei bevorzugt um Ausfiihrungen, die vorsehen,
dass die Turantriebseinrichtung eine elektrisch schaltba-
re Zuhaltung aufweist, die durch eine rahmenseitig zu
montierende Zuhaltungskomponente und eine fligelsei-
tig zu montierende Zuhaltungskomponente gebildet ist,
wobei die eine der oder beide Zuhaltungskomponenten
als Baueinheit(en) ausgebildet ist bzw. sind, die separat
von den Komponenten des Hauptantriebs und/oder
Hilfsantriebs ausgebildet ist bzw. sind oder als gemein-
same oder verbundene Baueinheit(en) mit jeweils min-
destens einer der Komponenten des Hauptantriebs
und/oder Hilfsantriebs ausgebildet ist bzw. sind.

[0050] Vorzugsweise kann vorgesehen sein, dass die
elektrisch schaltbare Zuhaltung eine elektrisch schaltba-
re Zuhaltungskomponente und eine mechanische Ge-
genkomponente umfasst, wobei eine der Zuhaltungs-
komponenten rahmenseitig zu montieren ist und die an-
dere Zuhaltungskomponente fliigelseitig zu montieren
ist.

[0051] Was die Ausgestaltung und Montageanord-
nung der rahmenseitig zu montierenden Komponenten
in Verbindung mit der Zuhaltung betrifft, sind Ausfiihrun-
gen besonders bevorzugt, die vorsehen, dass die rah-
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menseitig zu montierende Zuhaltungskomponente so
ausgebildet ist, dass sie benachbart und/oder angren-
zend an dem rahmenseitig zu montierenden Antriebsag-
gregat des Hilfsantriebs oder an dem rahmenseitig zu
montierenden Teil der Kraftlibertragungsreinrichtung
des Hilfsantriebs montierbar ist.

[0052] Was die Ausgestaltung und Montageanord-
nung der fliigelseitig zu montierenden Komponenten be-
trifft, kann bevorzugt vorgesehen sein, dass die flligel-
seitig zu montierende Zuhaltungskomponente so ausge-
bildet ist, dass sie benachbart und/oder angrenzend an
dem fliigelseitig zu montierenden Antriebsaggregat des
Hilfsantriebs oder an dem fliigelseitig zu montierenden
Teil der Kraftiibertragungseinrichtung des Hilfsantriebs
montierbar ist.

[0053] Die Ausfilhrungen der Antriebseinrichtung mit
elektrisch schaltbarer Zuhaltung sind als aufliegend
montierte Ausfiihrungen mdglich, aber auch innenlie-
gend montierte Ausfiihrungen sind mdglich. Bei den in-
nenliegenden Ausfiihrungen sind vorzugsweise samtli-
che flugelseitige Komponenten des Hauptantriebs, des
Hilfsantriebs und der Zuhaltung innenliegend im Fligel
montierbar und vorzugsweise auch samtliche rahmen-
seitige Komponenten des Hauptantriebs, des Hilfsan-
triebs und der Zuhaltung innenliegend im Rahmen mon-
tierbar.

[0054] Besondere Montagevorteile hinsichtlich einfa-
cher Montierbarkeit und universeller Montierbarkeit an
unterschiedlichen Normtiren und Nicht-Normtiiren erge-
ben sich mit Ausfiihrungen, die vorsehen, dass die tir-
fligelseitig zu montierende Zuhaltungskomponente und
die turfligelseitig zu montierenden Komponenten des
Hauptantriebs und des Hilfsantriebs in oder an der ge-
meinsamen und/oder durchgehenden tirfligelseitig zu
montierenden Gehduseeinrichtung und/oder Lagerge-
stelleinrichtung und/oder Montageplatteneinrichtung ge-
lagert sind und/oder durch die gemeinsame und/oder
durchgehende tirfligelseitig zu montierende Abde-
ckung abgedeckt sind.

[0055] Es kann entsprechend vorteilhaft auch vorge-
sehen sein, dass die rahmenseitig zu montierende Zu-
haltungskomponente und die rahmenseitig zu montie-
renden Komponenten des Hauptantriebs und des
Hilfsantriebs in oder an der gemeinsamen und/oder
durchgehenden rahmenseitig zu montierenden Gehau-
seeinrichtung und/oder Lagergestelleinrichtung
und/oder Montageplatteneinrichtung gelagert sind
und/oder durch die gemeinsame und/oder durchgehen-
de rahmenseitig zu montierende Abdeckung abgedeckt
sind.

[0056] Was bevorzugte Ausfiihrungen der aus Haupt-
antrieb und Hilfsantrieb zusammengesetzten Antriebs-
einrichtungen hinsichtlich der Ausgestaltung des An-
triebsaggregate betrifft, gilt Folgendes:

Was das Antriebsaggregat des Hauptantriebs betrifft:
Das Antriebsaggregat des Hauptantriebs kann als Fe-
derspeicherausgebildetsein, der beim Offnungsvorgang
zwangsweise aufgeladen wird und unter Entladung so-
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dann die Tir zum SchlieRen antreibt. Es sind aber auch
Ausfiihrungen mdglich, bei denen das Antriebsaggregat
als Federspeicher ausgebildet ist, der beim SchlielRen
aufgeladen wird und sodann unter Entladung die Tiir zum
Offnen antreibt.

[0057] Das Antriebsaggregat kann zur Dampfung der
SchlieRbewegung und/oder der Offnungsbewegung ei-
ne Dampfungseinrichtung aufweisen, vorzugsweise eine
hydraulische Dampfungseinrichtung. Das Aufladen des
Federspeichers kann sowohl im Falle des SchlieRan-
triebs als auch im Falle des Offnungsantriebs beim ma-
nuellen Betatigen der Tiir zwangsweise erfolgen, d.h. im
Falle des SchlieRantriebs zwangsweise beim Offnungs-
vorgang erfolgen und im Falle des Offnungsantriebs
zwangsweise beim SchlieRvorgang erfolgen. Es kann
aberauch ein Elektromotor zum Aufladen des Federspei-
chers vorgesehen sein und es sind auch Ausfiihrungen
moglich, bei denen eine vorzugsweise elektrisch schalt-
bare Feststelleinrichtung vorgesehen ist, mit der der Fe-
derspeicher im aufgeladenen Zustand gehalten wird, um
bei entsprechender Schaltung der Feststelleinrichtung
beim SchlieBvorgang und/oder beim Offnungsvorgang
zum SchlieRen bzw. zum Offnen zugeschaltet zu werden
oder als NotschlieRer oder Not6ffner zu dienen. Die Fest-
stelleinrichtung kann auch mechanisch schaltbar ausge-
bildet sein, z.B. auch zwangsweise automatisch schal-
tend.

[0058] Alternativ oder zusatzlich zu dem Federspei-
cher kann das Antriebsaggregat des Hauptantriebs auch
einen elektromechanischen Motor aufweisen, mit dem
der Offnungsvorgang und/oder der SchlieRvorgang elek-
tromotorisch erfolgt.

[0059] Was das Antriebsaggregat des Hilfsantriebs
betrifft:

Das Antriebsaggregat des Hilfsantriebs kann als Feder-
speicher ausgebildet sein, der beim Offnungsvorgang
zwangsweise aufgeladen wird und unter Entladung so-
dann die Tir zum SchlieBen antreibt. Es sind aber auch
Ausfiihrungen moglich, bei denen der Federspeicher
beim Schlieen aufgeladen wird und sodann unter Ent-
ladung die Tiir zum Offnen antreibt.

[0060] Das Antriebsaggregat kann zur Dampfung der
SchlieBbewegung und/oder der Offnungsbewegung ei-
ne Dampfungseinrichtung aufweisen, vorzugsweise eine
hydraulische Dampfungseinrichtung.

[0061] Das Aufladen des Federspeichers kann beim
manuellen Betéatigen der Tiir, d.h. beim Offnen bzw. beim
SchlieBen zwangsweise erfolgen. Es kann aber auch ein
Elektromotor zum elektromechanischen Aufladen des
Federspeichers vorgesehen sein.

[0062] Es sind auch Ausfihrungen maéglich, bei denen
eine vorzugsweise elektrisch schaltbare Feststelleinrich-
tung vorgesehen ist, mit der der Federspeicher im auf-
geladenen Zustand gehalten wird, um bei entsprechen-
der Schaltung der Feststelleinrichtung bei SchlieRvor-
gang und/oder bei Offnungsvorgang zum SchlieRen bzw.
zum Offnen zugeschaltet zu werden oder als Notschlie-
Rer oder Notoffner zu dienen. Die Feststelleinrichtung
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kann auch mechanisch schaltbar ausgebildet sein, z.B.
auch zwangsweise automatisch schaltend etwa in Ver-
bindung mit dem Ein-/Auskuppeln des Gesténges oder
bei Erreichen eines bestimmten Turéffnungswinkels.
[0063] Alternativ oder zusatzlich zu dem Federspei-
cher kann das Antriebsaggregat auch einen elektrome-
chanischen Motor aufweisen, mit dem der Offnungsvor-
gang und/oder der SchlieRBvorgang elektromotorisch er-
folgt.

[0064] Der Hilfsantrieb ist als Ergdnzung des Haupt-
antriebs vorgesehen. Der Hilfsantrieb und der Hauptan-
trieb sind vorteilshafterweise als separate Antriebsein-
richtungen ausgebildet, die in Kombination miteinander
zusammenwirken. Sie sind vorzugsweise nebeneinan-
der an der Tir montiert. Die Komponenten des Hilfsan-
triebs und Hauptantriebs sind vorzugsweise separate
Baueinheiten, konnen aber miteinander verbunden sein,
z.B. durch gegenseitige Befestigungs- und/oder An-
schlussstellen und/oder durch gemeinsame Lagerein-
richtungen oder Abdeckeinrichtungen.

[0065] Die Antriebseinrichtung des Hilfsantriebs setzt
sich aus einem Antriebsaggregat und einer Kraftlibertra-
gungseinrichtung zusammen. Ebenso setzt sich die An-
triebseinheit des Hauptantriebs aus einem Antriebsag-
gregat und einer Kraftiibertragungseinrichtung zusam-
men.

[0066] Wesentliche Vorteile ergeben sich, wenn der
Hilfsantriebs so ausgebildet ist, dass die Kraftibertra-
gungseinrichtung eine Ein-/Auskupplungsstelle auf-
weist, sodass es moglich ist den Hilfsantrieb nurin einem
bestimmten Turdffnungsbereich beim SchlieRvorgang
und/oder beim Offnungsvorgang zuzuschalten, um nur
in diesem bestimmten Bereich den Hauptantrieb zu un-
terstltzen.

[0067] Was die Kraftiibertragungseinrichtung be-
trifft:

Jedem Antriebsaggregat ist bei den bevorzugten Aus-
fuhrungen der erfindungsgemafen Antriebseinrichtung
eine Kraftibertragungseinrichtung zugeordnet. Die
Kraftlibertragungseinrichtung kann sich aus einem Ge-
stdnge und einem Gestangelager zusammensetzen.
Das Gestange weist ein Anschlussende zum Anschluss
an den Abtrieb des zugeordneten Antriebsaggregats auf.
An dem vom Antriebsaggregat abgewandten Ende ist
das Gestange in dem Gestangelager gelagert. Das Ge-
sténge kann als Gleitarm oder als Scherengestange aus-
gebildet sein. Das Gestangelager kann als Gleitschiene
oder Drehlager ausgebildet sein. Das Gestange bildet
die kraftibertragende Verbindung der Kraftiibertra-
gungseinrichtung. Sie verbindet den Abtrieb des Antrieb-
saggregats mit dem Gestangelager kraftiibertragend.
[0068] Es seidarauf hingewiesen, dass das Gestange
zusatzlich zu dem am Abtrieb des Antriebsaggregats an-
schlielbaren Anschlussende des Gestanges noch eine
weitere Abstlitzung aufweisen kann. Bei dieser weiteren
Abstitzung kann es sich um die Abstlitzung in einem
Lager handeln, welches stationar mit der Abstiitzung des
Antriebsaggregats ausgebildet ist. Beispielsweise sind
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solche Ausfiihrungen bei einem Gleitarm maoglich, der
mit seinem Anschlussende an einem linearen Abtrieb
des Antriebsaggregats angreift und ein winkelig abste-
hendes weiteres Anschlussende aufweist, um sich in ei-
nem Lager abzustiitzen, welches stationar ist mit einem
Lager, in dem sich das Antriebsaggregat abstutzt.
[0069] Die Kraftubertragungseinrichtung dient dazu,
die Antriebskrafte zwischen dem Turfligel und dem Rah-
men zu Ubertragen. Wenn das Antriebsaggregat am Fli-
gel montiert ist, ist das Gestangelager am Rahmen zu
montieren. Wenn das Antriebsaggregat am Rahmen
montiert ist, ist das Gestangelager am Fliigel zu montie-
ren. Die Montageanordnung am Rahmen und Fligel
kann fir den Hauptantrieb gleich wie fir den Hilfsantrieb
gewahlt werden. Die Anordnung kann so sein, dass die
Antriebsaggregate beide am Fligel und die Gestange-
lager beide am Rahmen montiert sind oder umgekehrt,
dass die Antriebsaggregate beide am Rahmen und die
Gestangelager beide am Fliigel montiert sind. Die An-
ordnung kann aber auch zueinander verschieden ge-
wahlt werden, d.h. das Antriebsaggregat des Hilfsan-
triebs am Fligel und das Antriebsaggregats des Haupt-
antriebs am Rahmen und das Gestangelager des
Hilfsantriebs am Rahmen und das Gestangelager Haupt-
antriebs am Fligel oder umgekehrt, namlich das Antrieb-
saggregat des Hilfsantriebs am Rahmen und das An-
triebsaggregats des Hauptantriebs am Fligel und das
Gestangelager des Hilfsantriebs am Fliigel und das Ge-
stédngelager Hauptantriebs am Rahmen.

[0070] Was die Begriffe Gleitarm und Gleitschiene be-
trifft, sei darauf hingewiesen, dass das freie Ende des
Gleitarms in der Gleitschiene gefiihrt ist und nicht zwin-
gend im physikalischen Sinne gleiten muss. In jedem Fall
weist die Gleitschiene aber eine Fihrungsbahn auf, in
der das freie Ende des Gleitarms gefiihrt ist. Das freie
Ende kann als Gleitstein ausgebildet sein, derin der Flih-
rungsbahn tatsachlich im physikalischen Sinne gleitend
gefuihrt ist. Bei dem Gleiter kann es sich aber auch um
eine Rolle handeln, die in der Fihrungsbahn der Gleit-
schiene rollend gefiihrt ist. Bei dem Gleiter kann es sich
auch um ein Ritzel handeln, das in der Fiihrungsbahn
der Gleitschiene an einer Verzahnung oder dergleichen
kédmmend geflhrt ist. Unter Gleiter wird also nicht zwin-
gend ein Gleitelement verstanden, das im physikalischen
Sinne gleitet.

[0071] Beidem Gleitarm handelt es sich aber stets um
einen kraftibertragenden Fuhrungsarm und bei der
Gleitschiene um eine Fiihrungsschiene, wobei der Fiih-
rungsarm mit seinem freien Ende in der Fiihrungsbahn
der Fihrungsschiene gefihrt ist.

[0072] Bei der Fihrungsbahn der Flihrungsschiene
kann es sich um eine lineare Fiihrungsbahn handeln. Es
sind aber auch Ausfiihrungen mdéglich, bei denen die
Fihrungsbahn als nicht lineare Kurvenbahn ausgebildet
ist.

[0073] Im Folgenden ist die Erfindung anhand von Fi-
guren naher erldutert. Dabei zeigen:
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eine Frontansicht einer Tir mit einem
Ausfiihrungsbeispiel der erfindungsge-
mafRen Tirantriebseinrichtung beste-
hend aus einem Hauptantrieb 1, der als
GleitarmturschlieRer und einem Hilfsan-
trieb 2, der als Tilrzuzieher und/oder
Dampfer ausgebildet ist; in Schlielstel-
lung der Tdr;

einen Ausschnitt in Fig. 1, nur die Tar-
antriebseinrichtung bestehend aus dem
Hauptantrieb 1 und dem Hilfsantrieb 2
zeigend;

eine Draufsicht in Fig. 2.1. von oben;
eine Einzeldarstellung des Hilfsantriebs
2 in der Frontansicht-Darstellung in Fig.
2.1 ohne Gleitschiene

eine Einzeldarstellung des Hilfsantriebs
2 in der Draufsicht-Darstellung in Fig.
2.2;

eine Ausschnitt-Darstellung entspre-
chend Fig. 2.1, jedoch ohne Gleitschie-
ne und bei zumindest teilweise gedffne-
ter TUr und aus der Gleitschiene ausge-
kuppeltem Gleitarm des Hilfsantriebs 2;
eine Draufsicht in Fig. 3.1;

eine Einzeldarstellung des Hilfsantriebs
2 in der Frontansicht-Darstellung in Fig.
3.1;

eine Einzeldarstellung des Hilfsantriebs
2 in der Draufsicht-Darstellung in Fig.
3.2;

eine Fig. 1 entsprechende Darstellung
der Tur mit einem zweiten Ausflihrungs-
beispiel der erfindungsgemafen Tiran-
triebseinrichtung, bei der zusatzlich eine
elektrisch schaltbare Zuhaltung 4 an der
TUr montiert ist;

eine Einzeldarstellung des Hilfsantriebs,
abgewandelt gegentiber der Ausfih-
rung in den vorangehenden Figuren, in
perspektivischer Darstellung in
SchlieRstellung der Tr;

eine Draufsicht in Fig. 5.1;

eine Fig. 5.2 entsprechende Darstel-
lung, jedoch in Offenstellung der Tir;
eine Ausschnittdarstellung des Winkel-
arms bei einer abgewandelten Ausfiih-
rung des Hilfsantriebs der Figuren 5.1
bis 5.3;

eine Fig. 6.1 entsprechende Darstellung
des Hilfsantriebs in anderer Winkelstel-
lung des Winkelarms;

eine Draufsicht eines weiteren Ausfiih-
rungsbeispiels einer Antriebseinrich-
tung mit Hauptantrieb und Hilfsantrieb,
in SchlieBstellung der Tir;

eine Fig. 7.1 entsprechende Darstellung
des Antriebs in Fig. 7.1, jedoch in Offen-
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stellung der Tir kurz vor SchlieRlage
beim Auskuppeln des Winkelarms des
Hilfsantriebs;

eine perspektivische Frontansicht des
Antriebs in Fig. 7.1 und 7.2;
schematische Darstellungen eines Aus-
fihrungsbeispiels eines erfindungsge-
mafRen Turantriebs in verschiedenen
Turstellungen:

Frontansicht in SchlieRstellung der Tir;
Draufsicht in Offnungsstellung der Tiir
bei 20° Turéffnungswinkel;

Draufsicht in Offenstellung der Tir bei
90° Turéffnungswinkel bei ausgekop-
peltem Gleitarm des Hilfsantriebs, wobei
die Ankopplungsstelle zwischen dem
Abtrieb des Antriebsaggregats und dem
Anschlussende des Gleitarms ausgebil-
det ist;

eine Figur 8c entsprechende Darstel-
lung eines abgewandelten Ausfiih-
rungsbeispiels, bei dem der Gleitarm
des Hilfsantriebs ausgekoppelt ist, je-
doch die Auskopplungsstelle am fliigel-
seitigen Drehlagerdes Gleitarms ausge-
bildet ist.

Fig. 7.3

Fig. 8a, b, c:

Fig. 8a:
Fig. 8b:

Fig. 8c:

Fig. 9:

[0074] Bei dem in den Figuren dargestellten Ausflh-
rungsbeispiel handelt es sich um eine Tirantriebsein-
richtung, die im konkreten Fall als manuelle Tirschlie-
Rereinrichtung ausgebildetist, d.h. mit SchlieRfederspei-
cher ohne mit Fremdenergie betreibbarem motorischen
Antrieb. Die dargestellte TirschlieRBereinrichtung ist zu-
sammengesetzt aus einem als GleitarmtirschlieRer aus-
gebildeten Hauptantrieb 1 und einem Hilfsantriebs 2, der
als Turzuzieher und/oder SchlieRdampfer ausgebildet
sein kann. Wesentlich ist diese Aufteilung in Hauptan-
trieb 1 und Hilfsantrieb 2, d.h. wesentlich ist, dass die
TurschlieRereinrichtung aus einem Hauptantrieb 1 und
einem Hilfsantrieb 2 zusammengesetztist. Diese zusam-
mengesetzte Turantriebsreinrichtung ist in den Figuren
mit dem Bezugszeichen 10 bezeichnet und ist in Figur 1
an einer Tur 3 montiert. Bei der Tir 3 handelt es sich,
wie Fig. 1 zeigt, um eine Schwenktir, die einen Turfligel
3f umfasst, der Gber Tilrbander 3b in einem ortsfesten
Turrahmen 3rum eine vertikale Turachse 3a schwenkbar
gelagert ist. Der Turfligel 3f ist in dem dargestellten Fall
als Anschlagschwenkfligel ausgebildet. Die Tiran-
triebseinrichtung ist in dem dargestellten Fall als auf der
Tur aufliegend montierte Einrichtung ausgebildet. Aus-
driicklich sei jedoch darauf hingewiesen, dass die Tir-
antriebseinrichtung 10 dieses Aufbaus auch als in der
Tur verdeckt innenliegend zu montierende Tirantriebs-
einrichtung ausgefiihrt sein kann.

Der Hauptantrieb:

[0075] Wiedie Figurenzeigen, umfasstderden Haupt-
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antrieb 1 bildende GleitarmtiirschlieRer ein Antriebsag-
gregat 1g, das als TurschlieReraggregat in einem Tir-
schlieRergehause 1g aufgenommen ausgebildet ist und
eine Kraftibertragungseinrichtung 1k. Die Krafteinlei-
tungseinrichtung 1k besteht aus einem Gestéange, das
als Gleitarm 1ka ausgebildet ist, und einem Gestange-
lager, das als Gleitschiene 1ks ausgebildetist. Diese der-
art aufgebaute Kraftiibertragungseinrichtung 1k wird in
der Praxis auch als kraftiibertragendes Gleitschienenge-
stéange bezeichnet. Das TirschlieRergehause 1g ist in
dem dargestellten Fall auf dem Turfligel 3f montiert. In
dem TurschlieRergehduse 1g ist die SchlieRermechanik
aufgenommen. Sie ist in den Figuren nicht naher darge-
stellt. Sie kann wie herkdmmlich eine SchlieRerfederein-
richtung und eine Dampfungseinrichtung umfassen. Die
Dampfungseinrichtung ist vorzugsweise als hydrauli-
sche Dampfungseinrichtung ausgebildet. Uber die
Dampfungseinrichtung ist die Schlielgeschwindigkeit
und die Offnungsgeschwindigkeit der Tiir vorzugsweise
Uber Stréomungsventile einstellbar. Die SchlieRerfeder-
einrichtung und die Dampfungseinrichtung sind mit einer
TurschlieBerwelle 1w wirkverbunden. Die Turschlief3er-
welle 1 ist in dem TurschlieRergehduse 1g drehbar ge-
lagert. An dem aus dem Gehause herausstehenden En-
de der TurschlielRerwelle 1w ist der Gleitarm 1ka des
Gestanges 1k angeschlossen. Dieses besteht in dem
dargestellten Fall aus dem Gleitarm 1ka und der Gleit-
schiene 1ks. Der Gleitarm 1ka ist ein einarmiger Hebel,
der mit seinem dem Abtrieb des Antriebsaggregats 1g,
d.h.der TurschlieBerwelle 1w zugewandten Ende an die-
ser drehfest angeschlossen ist. Dieses Ende des Gleit-
arms 1ka bildet das Anschlussende. Mit seinem anderen
Ende ist der Gleitarm 1ka in der Gleitschiene 1ks Uber
einen in die Fihrungsbahn der Schiene eingreifenden
Gleiter 1kag gefiihrt. Die Gleitschiene 1ks ist an dem
oberen horizontalen Holm des ortsfesten Tirrahmens 3r
tirrahmenfest horizontal ausgerichtet montiert. Der
GleitarmtirschlieBer 1 ist in dem dargstellten Fall, wie
bereits erwahnt, als aufliegender GleitarmtirschlielRer
ausgebildet, d.h. das TirschlieBergehause 1g und die
Gleitschiene 1ks sind jeweils aufliegend montiert. In dem
dargestellten Fall ist das TirschlieRergehduse 1g im
oberen Bereich des Tirfligels aufliegend auf dem Tir-
fligel 3f und die Gleitschiene 1ks aufliegend am oberen
horizontalen Holm des Turrahmens 1r montiert.

Der Hilfsantrieb

[0076] Der Hilfsantrieb 2 ist im dargestellten Fall als
Turzuzieher mit Dampfung ausgebildet. Es handelt sich
um eine Antriebseinheit, die separat von dem den Haupt-
antrieb 1 bildenden Gleitarmtirschlieer 1 ausgebildet
ist. Sie umfasst als Antriebsaggregat 2g ein gedadmpftes
Zuziehaggregat, das aufliegend auf dem Turfligel 3f
montiert ist, und zwar relativ zum Hauptantrieb 1 tlirach-
senfern, d.h. weiter entfernt von der Tlrachse als das
TurschlieRergehause 1g des Hauptantriebs 1, und zwar
mit Abstand neben dem TiirschlieRergehause 1gim obe-
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ren Bereich des Turfligels montiert. Das Zuziehaggregat
2g bildet, wie gesagt, das Antriebsaggregat des Hilfsan-
triebs 2. Das Aggregat 2g ist als Federspeicher mit hy-
draulischer Dampfungseinrichtung ausgebildet. Es um-
fasstin dem dargestellten Fall eine Kolben-Zylinder-Ein-
heit 2gkz, die mit einer SchlieRerfedereinrichtung 2gf zu-
sammenwirkt. Es sei auf die Figuren 2.3 und 2.4 und auf
die Figuren 3.3 und 3.4 verwiesen. Die dargestellte Kol-
ben-Zylinder-Einheit 2gkz kann als hydraulische Damp-
fungseinrichtung ausgebildet sein. Anstelle der darge-
stellten Kolben-Zylinder-Einheit 2gkz mit SchlieRerfeder
2gf kann jedoch auch eine Gasdruckfeder vorgesehen
sein. Der Zylinder 2gz der Kolben-Zylinder-Einheit ist in
dem dargestellten Fall in einem tirfligelfest montierten
Schwenklager 2gs mitin Einbaulage vertikaler Schwenk-
achse schwenkbar am Turfligel 3f gelagert. Der Kolben
2gk ist in dem Zylinder linear verschiebbar. Der Kolben
2gk ist im Bereich seines freien Endabschnitts als Kol-
benstange 2gks ausgebildet. Das freie Ende der Kolben-
stange 2gks bildet das Abtriebsende der Kolbenstange
und damit das Abtriebsende des Antriebsaggregats 2g
des Hilfsantriebs 2.

[0077] Die Kraftlibertragungseinrichtung 2k des
Hilfsantriebs 2 ist im dargestellten Fall als ein Gleitschi-
enengestange ausgebildet, das zusammengesetzt ist
aus einem Winkelarm 2ka als Gleitarm und einer Gleit-
schiene 2ks als Gestangelager. Der Winkelarm 2ka ist
als ein gegenuber der Gleitschiene ein-/auskuppelbarer
Gleitarm ausgebildet. Der Winkelhebel 2ka ist Giber ein
Verbindungsgelenk 2gg mit dem Abtriebsende der Kol-
benstange 2gks des Hilfsantriebs 2 verbunden. Die Ge-
lenkachse des Verbindungsgelenks 2gg ist in Einbaula-
ge vertikal, d.h. parallel zur Schwenkachse des Schwen-
klagers 2gs ausgerichtet, Gber das das Antriebsaggregat
2g des Hilfsantriebs 2 auf dem Turfliigel montiert ist. Der
Winkelhebel 2ka ist in dem dargestellten Fall als rechter
Winkel ausgebildet. Das Verbindungsgelenk 2gg zum
Abtriebsende der Kolbenstange 2gks greift am dulReren
Scheiteleckpunkt des Winkelhebels 2ka an. Der Winkel-
hebel 2ka weist einen kurzeren Schenkel und einen lan-
geren Schenkel auf. An dem freien Ende des kiirzeren
Schenkels ist der Winkelhebel 2ka in einem Schwenkla-
ger 2kas mit vertikaler Schwenkachse schwenkbar ge-
lagert. Das Schwenklager 2kas ist in gleicher Weise wie
das Schwenklager 2gs des Zylinders 2gz fliigelfest mon-
tiert. Beide Lager 2kas und 2gs sind in einem Lagerge-
stell in starrer gegenseitiger Zuordnung montiert. Das
Schwenklager 2kas bildet ein mit dem Antriebsaggregat
stationares Abtriebslager. Der Anschluss des Winkel-
arms 2ka im Bereich seines Winkelscheitelecks 2kae am
Abtriebsende der Kolbenstange 2gks unter Ausbildung
des Verbindungsgelenks 2gg bildet den Anschluss des
Winkelhebels 2ka am Abtriebsende des Antriebsaggre-
gats 2g.

[0078] Das freie Ende des langen Schenkels des Win-
kelhebels 2ka ist als Gleiter 2kag ausgebildet und ist in
die rahmenseitig montierte Gleitschiene 2ks des Turzu-
ziehers 2 selbsttatig ein- und auskuppelbar. In der in der
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Gleitschiene 2ks eingekuppelten Stellung bildet der Win-
kelhebel 2ka mit der Gleitschiene 2ks ein kraftUbertra-
gendes Gestange als spezielles Gleitarmgestéange mit
Gleitschiene. Das selbsttatige Ein- und Auskuppeln er-
folgt, wenn der Turfligel in einen vorbestimmten Turoff-
nungswinkel gelangt. Dieser vorbestimmte Tur6ffnungs-
winkel ist bei dem dargestellten Ausflihrungsbeispiel bei
ca. 30° Tiroffnungswinkel. Beim Offnungsvorgang und
beim Schliefvorgang im Bereich der Tiréffnungswinkel
zwischen 30° und 0°, d.h. in dem Teil6ffnungsbereich
zwischen einer Tiréffnung von 30° und der SchlieRstel-
lung der Tir, ist der Winkelhebel 2ka als kraftiibertragen-
der Gleitarm mit seinem Gleiter 2kag in die Gleitschiene
2ks eingreifend gefiihrt.

[0079] Wie am besten aus der Darstellung in den Fi-
guren 2.3 und 2.4 sowie den Figuren 3.3 und 3.4 erkenn-
bar, bildet die schwenkbar gelagerte Kolben-Zylinder-
Einheit 2gkz mit ihrer Kolbenstange 2gks zusammen mit
dem ebenfalls schwenkbar gelagerten Winkelhebel 2ka
in Verbindung mit der Gelenkverbindung in 2gg einen
Kniehebel. Das Verbindungsgelenk 2gg bildet das Knie-
gelenk. Aufgrund dieser Kniegelenk-Konfiguration kann
der Winkelhebel 2ka zwei Totpunktstellungen einneh-
men. Die eine Totpunktstellung ist die Ein- / Auskupp-
lungsstellung, die in den Figuren 3.3 und 3.4 gezeigt ist.
Indieser Stellung liegen die Gelenkpunkte der Lager 2gs,
2kas, 2gg in einer Linie. Die andere Totpunktstellung des
Winkelhebels 2ka ist die SchlieRendstellung, in der der
Winkelhebel in der Gleitschiene 2ks eingekuppelt und
seine in der Fig. 1 rechte Endstellung einnimmt, in der
die Tur geschlossen ist. Diese Totpunktstellungistin den
Figuren 2.3 und 2.4 gezeigt. In dieser Stellung liegen die
Gelenkpunkte der Lager 2gs, 2gg, 2kag in einer Linie.
Der Gelenkpunkt 2kag wird durch den in dieser Stellung
in die Gleitschiene 2ks eingreifenden Gleiter des Gleit-
arms 2ka gebildet. In beiden Totpunktstellungen ist der
Gleitarm 2ka in der zugeordneten Winkelstellung kon-
stant arretiert und damit auch der Abtrieb des ange-
schlossenen Antriebsaggregats 2g entsprechend fest-
gestellt.

[0080] In der ersten Totpunktstellung, d.h. in der
Ein-/Auskupplungsstellung des Gleitarms 2ka, ist die
Schlielfeder 2gf der Kolben-Zylinder-Einheit 2gkz star-
ker gespannt als in der zweiten Totpunktstellung, d.h. in
der Endstellung, die der Schlie3stellung der Tir zuge-
ordnet ist. Durch die erste Totpunktlage des Gleitarms
2ka wird in der ausgekuppelten Stellung die Spannung
der SchlieRerfeder, d.h. die Aufladung, die die SchlieRRer-
federin der Ein-/ Auskupplungsstellung einnimmt, gehal-
ten.

[0081] SobaldderGleitarm 2ga in der Gleitschiene 2ks
eingekuppelt wird, wird beim Schlielvorgang die erste
Totpunktstellung selbsttatig gelést und der Gleitarm 2ka
durch die Wirkung der Schlielfeder 2gf in SchlieRrich-
tung angetrieben unter Abbau der Vorspannung der
SchlieRfeder 2gf. Der Gleitarm 2ga dreht in Fig. 3.2 im
Uhrzeigersinn und lauft in der Gleitschiene 2ks in Fig. 1
nach rechts. Beim Offnungsvorgang erfolgt die Bewe-
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gung des Gleitarms 2ka genau umgekehrt. In entspre-
chender Weise wird die SchlieRfeder 2gf bei der Off-
nungsbewegung der Tir aufgeladen, solange der Gleit-
arm 2ga in der Gleitschiene 2ks eingekuppelt gefiihrt ist.
[0082] Wesentlich beidem dargestellten Ausfihrungs-
beispiel ist, dass der GleitarmtirschlieRer 1 ndher an der
Tirachse, d.h. ndher an den Turbandern angeordnet ist
als der Hilfsantrieb 2. Der Gleitarm 1ka des Gleitarmtir-
schlieRers 1 verbleibt beim gesamten Offnungs- und
SchlieRvorgang permanent mit der Gleitschiene 1ks ge-
kuppelt und darin gefiihrt. Der Gleiter am freien Ende
des Gleitarms 1ka lauft in der Gleitschiene 1ks beim
SchlieBen in Fig. 1 nach rechts und beim Offnen in Fig.
1 nach links. Das kraftiibertragende Gestange 2k des
Hilfsantriebs 2 ist im Unterschied dazu, wie oben bereits
erlautert, so ausgebildet, dass der Gleitarm 2ka mit der
Gleitschiene 2ks bei einem vorbestimmten Turéffnungs-
winkel wahrend des SchlieR- und Offnungsvorgangs
selbsttatig ein- und auskuppelbar ist. Das Ein- und Aus-
kuppeln erfolgt derart, dass der als Gleitarm 2ka fungie-
rende  Winkelhebel mit seinem freien Ende
ausschlieBlich bei Turéffnungswinkeln im Bereich zwi-
schen diesem vorbestimmten Turéffnungswinkel und der
SchlieRlage mit der Gleitschiene 2ks gekuppelt ist, d.h.
in die Gleitschiene in diesem Turoffnungswinkelbereich
eingreift und beim SchlieRvorgang und beim Offnungs-
vorgang nur in diesem Winkelbereich in der Gleitschiene
1ks gefiihrt ist. Im Bereich groRerer Tiréffnungswinkel,
d.h. ab dem vorbestimmten Turéffnungswinkel ist der
Gleitarm 2ka mit seinem freien Ende aus der Gleitschi-
ene 2ks ausgekuppelt, d.h. nicht mitder Gleitschiene ver-
bunden und nicht in der Gleitschiene gefhrt.

[0083] Zum Ein- und Auskuppeln des am freien Ende
des Gleitarms 2ka ausgebildeten Gleiters 2kag weist die
Gleitschiene 2ks frontseitig eine Offnung 2ké auf. Diese
Offnung miindet iiber eine Einlaufschrége in eine Gleit-
bahn innerhalb der Gleitschiene 2ks, in der der Gleiter
2kag nach dem Einkuppeln bei der SchlielBbewegung
und der Riickbewegung in Offnungsrichtung gefiihrt ist.
Diese Gleitbahn in der horizontal montierten Gleitschie-
ne 2ks kann je nach Ausfiihrungsvariante des Hilfsan-
triebs 2 linear oder nicht linear ausgebildet sein. Das Ein-
und Auskuppeln des Gleitarms 2ks erfolgt, wie erortert,
selbsttatig beim Offnungs- und SchlieRvorgang.

Die dulRere Abdeckung der fliigelseitig und der rahmen-
seitig montierten Komponenten der Antriebseinrichtung:

[0084] Einwesentlicher Vorteil ergibt sich bei dem dar-
gestellten Ausfiihrungsbeispiel dadurch, dass, wie in Fig.
1 gezeigt, die samtlichen turfligelseitig montierten Kom-
ponenten der Antriebseinrichtung, d.h. das TurschlieRer-
gehause 1g und das Antriebsaggregat 2g des Hilfsan-
triebs 2, durch ein gemeinsames Abdeckgehause 3fh ab-
gedeckt sind und samtliche tirrahmenseitig montierten
Komponenten der Antriebseinrichtung, d.h. die Gleitschi-
ene 1ks des Tirschlielers und die Gleitschiene 2ks des
Tirzuziehers, durch ein gemeinsames Abdeckgehause
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3rh abgedeckt sind. Diese Abdeckgehause 3fh, 3rh kon-
nen jeweils als U-Profile ausgebildet sein. Wesentlich
vorteilhaft ist, dass sie mit tber ihre Langserstreckung
konstanten Querschnitt ausgebildet sind. Vorzugsweise
sind sie so ausgebildet, dass sie sich jeweils Uber die
gesamte Breite des Fligels erstrecken, identische
Langserstreckung aufweisen und miteinander endseitig
fluchtend montierbar sind. Die Abdeckgehéause 3fh, 3rh
kénnen jeweils einstlickig ausgebildet sein, es ist aber
auch moglich, sie aus mehreren Teilabschnitten tber die
Langserstreckung auszubilden. Die gemeinsame Abde-
ckung 3rh und 3fh ist jeweils durchgehend Uber die ge-
samte Turbreite ausgebildet, was optische Vorteile er-
bringt.

Die Montage der fligelseitigen und der rahmenseitigen
Komponenten auf gemeinsamer fliigelseitiger bzw. rah-
menseitiger Montageplatte

[0085] Vorteilhaft ist im dargestellten Fall auch die
Montage der tirfligelfest zu montierenden Komponen-
ten auf einer gemeinsamen Montageplatte 3fm, die vor-
zugsweise in ein Normbohrungslochbild des Turfligels
montiert wird. Entsprechendes gilt fir die Montage der
tirrahmenfest zu montierenden Komponenten auf einer
gemeinsamen Montageplatte 3fm, die tlirrahmenseitig
montiert wird (siehe Fig. 1).

[0086] Die Montage der flligelseitig zu montierenden
Montageplatte 3fm in einem Normbohrungslochbild des
Turfligels bedeutet, dass die Befestigung der Montage-
platte 3fm auf dem Flligel tUber ein Befestigungslochbild
erfolgt, das im bandnahen Abschnitt der Montageplatte
ausgebildet ist. Dieses Befestigungslochbild ist in Fig. 1
im linken Abschnitt der Montageplatte 3fm, in dem das
Antriebsaggregat des Hauptantriebs 1, d.h. das Tir-
schliefergehause 1g des Gleitarmtirschlieers montiert
ist. In dem bandfernen Abschnitt der Montageplatte, in
welchem das Antriebsaggregat des Hilfsantriebs 2, d.h.
das Antriebsaggregat 2g, montiert ist, ist die Montage-
platte 3fm nicht mit dem Flligel verschraubt, dain diesem
Bereich des Fligels kein Normlochbild vorgesehen ist.

[0087] Im Fall der in der Tur verdeckt innenliegend zu
montierenden Ausfiihrung kénnen die Komponenten se-
parat innenliegend in entsprechenden separaten oder
durchgehenden Ausnehmungen im Fligel und im Rah-
men montierbar sein. Es sind jedoch auch Montageaus-
fuhrungen mdglich, bei denen die fliigelseitigen Kompo-
nenten auf einer gemeinsamen Montageplatte und die
rahmenseitigen Komponenten auf einer gemeinsamen
Montageplatte innenliegend montiert werden. Die aufder
gemeinsamen Montageplatte montierten Komponenten
bilden in diesem Falle eine vormontierte Baueinheit, die
in eine entsprechende Aufnahmeausnehmung im Fliigel
versenkt montierbar ist.

Die Arbeitsweise der Antriebseinrichtung:

[0088] Die Arbeitsweise der aus dem Gleitarmtir-
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schlieRer 1 und dem Hilfsantrieb 2 zusammengesetzten
TurschlieRereinrichtung 10 ist wie folgt:

Aus derin Figur 1 dargestellten SchlieRlage der Tur |asst
sich die Tur 3 6ffnen, indem der Turfligel 3f manuell in
Offnungsrichtung geschwenkt wird. Hierbei dreht der
TurschlieRergleitarm 1ka mit der drehfest verbundenen
TurschlieRerwelle 1w um die Drehachse der Turschlie-
Rerwelle 1wim Figur 1im Gegenuhrzeigersinn. Der Gleit-
arm 1ka wird dabei mit seinem als Gleiter ausgebildeten
freien Ende in der Gleitschiene 1ks derart gefiihrt, dass
das freie Ende des Gleitarms 1ka in der Darstellung in
Fig. 1 nach links lauft.

[0089] Bei dieser Offnungsbewegung dreht auch der
kniehebelartig ausgebildete Gleitarm 2ka des Hilfsan-
triebs 2, und zwar in entsprechender Weise, indem das
freie Ende des Gleitarms 2ka mit seinem freien Ende in
der Gleitschiene 2ks in der Darstellung in den Figuren
nach links lauft. Das kniehebelartige Gleitarmgestéange,
das sich aus dem Winkelarm 2ka und der Kolbenstange
2gks der Kolben-Zylinder-Einheit 2gkz zusammensetzt,
dreht hierbei in entsprechender Weise um die Achse des
fligelfest montierten Schwenklagers 2gs. Wesentlich bei
dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist jedoch, dass
dieses kniehebelartige Gestange, d.h. das freie Ende des
Winkelgleitarms 2ka, selbsttatig aus der Gleitschiene 2ks
auskuppelt, sobald aus der SchlieRlage der hierfiir vor-
bestimmte Turdffnungswinkel erreicht ist. Im dargestell-
ten Ausfihrungsbeispiel erfolgt dies bei einem Turoff-
nungswinkel von ca. 30°. In dieser Winkelstellung er-
reicht das kniehebelartige Gesténge 2k seine erste Tot-
punktstellung. Beim Auskuppeln aus der Gleitschiene
2ks verbleibt der Winkelarm 2ka in der Winkelstellung
dieser Totpunktstellung. Der Winkelarm istin dieser Stel-
lung gegen eine weitere Drehung quasi verrastet und
fahrt in dieser Winkelstellung beim weiteren Offnen der
Tiir aus der frontseitigen Offnung 2ké der Gleitschiene
2ks aus. In der Totpunktstellung verbleibt der Winkelarm
2ka quasi verrastet. Die Kolbenstange der Kolben-Zylin-
der-Einrichtung mit der SchlieRerfeder bleibt in dieser
Stellung ebenfalls arretiert.

[0090] Wenn die Tir aus der Offenstellung wieder in
SchlieBlage verbracht werden soll, erfolgt die
SchlieBbewegung bei ausgekuppeltem Winkelarm 2ka
bis zu der vorbestimmten Einkupplungswinkelstellung.
Der Winkelarm 2ka steht daher unverandert in der Tot-
punktstellung der Figuren 3.1 und 3.4, die sie beim Aus-
kuppeln eingenommen hat. Sobald der Turfligel nun
beim Schlielvorgang den vorbestimmten Turdffnungs-
winkel von ca. 30° erreicht hat, kommt der in dieser Ein-
/ Auskupplungswinkelstellung fixierte Winkelarm 2ka mit
seinem freien Ende, d.h. dem Gleiter 2kag, wieder zum
Einkuppeln in die Gleitschiene 2ks. Das freie Ende des
Gleitarms 2ka mit dem Gleiter 2kag fahrt dabei in die
Offnung der Gleitschiene 2ks ein. Beim weiteren Schlie-
Render Turistder Winkelarm 2ka mit seinem freien Ende
in der Gleitschiene 2ks eingekuppelt und lauft in der Dar-
stellung in Fig. 1 in der Gleitbahn der Gleitschiene 2ks
nach rechts durch die Gleitschiene 2ks gefiihrt. Die Knie-
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hebelkonfiguration hat hierbei die Ein-/ Auskuppelrast-
stellung selbsttatig geldst unter Einwirkung der Gleitschi-
enenflihrung. Sobald diese Totpunktstellung geldst ist,
wirkt die bis da gespannt gehaltene SchlieRerfeder nun
unter Entladung als Drehantrieb des Winkelhebels im
Schlielsinne. D.h. der SchlieBvorgang erfolgt dann
durch den Hilfsantrieb 2 unterstitzt. Der Kniehebel er-
reicht schlief3lich in der SchlieRstellung der Tir seine in
Fig. 1 dargestellte zweite Totpunktstellung. In dieser
zweiten Totpunktstellung verrastet die Kniehebelkonfi-
guration in der betreffenden Winkelstellung. Diese Tot-
punktstellung bleibt sodann aufrecht, bis die Tur durch
manuelles Aufziehen des Turflligels wieder in Offenstel-
lung geschwenkt wird. Bei dieser Offnungsbewegung
wird durch die Schwenkung des Winkelarms 2ka die Tot-
punktstellung selbsttatig aufgehoben und die Schliel3er-
feder wieder aufgeladen.

[0091] Das in Fig. 4 dargestellte zweite Ausfihrungs-
beispiel unterscheidet sich von dem in den Figuren 1 bis
3 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel lediglich darin, dass
bei dem Ausfiihrungsbeispiel in Fig. 4 zusétzlich eine
elektrisch schaltbare Zuhaltung 4 an der Tir montiert ist.
Die elektrisch schaltbare Zuhaltung 4 besteht aus einer
rahmenseitig montierten Zuhaltungskomponente 4r und
einer fligelseitig montierten Zuhaltungskomponente 4f.
Die rahmenseitig montierte Zuhaltungskomponente 4rist
eine elektrisch schaltbare Verriegelungskomponente, im
konkreten Fall ein elektrischer Turoffner. Der elektrische
Turoffner ist in dem am weitesten vom Band entfernten
Abschnittin dem gemeinsamen Schienengehause mon-
tiert, indem in einem bandnahen Abschnitt die Gleitschi-
ene 1ks des Hauptantriebs ausgebildet ist und benach-
bart davon auf der von den Bandern abgewandten Seite
der Gleitschiene 1ks die Gleitschiene 2ks des Hilfsan-
triebs ausgebildetist. Der die rahmenseitig montierte Zu-
haltungskomponente 4r bildende elektrische Turoffner
ist herkdémmlich aufgebaut mit einer beweglich gelager-
ten Taroffnerfalle, die mit einer elektrisch schaltbaren
Feststelleinrichtung, vorzugsweise mit Elektromagnet
zusammenwirkt. Die Turdffnerfalle und die elektrisch
schaltbare Feststelleinrichtung mit einem zugeschalte-
tem Getriebe bilden den elektrischen Tulroffner, der bei
dem dargestellten Ausfihrungsbeispiel die rahmenseitig
montierte Zuhaltungskomponente 4r bildet.

[0092] Die fligelseitig montierte Zuhaltungskompo-
nente 4f ist als Gegenelement ausgebildet, das mit der
rahmenseitigen Zuhaltungskomponente zusammen-
wirkt. Das Gegenelement ist vorzugsweise in Art einer
federnden Schlossfalle ausgebildet, die einen Fallenkor-
per mit Einlaufschrage aufweist, der durch eine Feder in
Ausfahrrichtung beaufschlagt ist.

[0093] EinwesentlicherVorteil ergibtsich beidem kon-
kreten Ausflihrungsbeispiel in Fig. 4 dadurch, dass die
fligelseitige Zuhaltungskomponente 4f auf der gemein-
samen fligelfesten Montageplatte 3fm montiert ist. Auf
dieser Montageplatte ist im bandnahen Abschnitt das
TurschlieBergehause 1g des Hauptantriebs 1 und be-
nachbart daneben das Antriebsaggregat 2g des Hilfsan-
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triebs 2 montiert. Die Montageplatte 3fm weist lediglich
im bandnahen Abschnitt eine Schraubbefestigung im
Normungslochbild des Turfligels 3f auf. Es handelt sich
um den bandnahen Abschnitt der Montageplatte 1fm, in
demdas Tirschlieergehduse 1g auf der Montageplatte
befestigt ist. In den bandferneren Abschnitten der Mon-
tageplatte 3fm, in welchen das Gehause 2g des Hilfsan-
triebs 2 sowie die fligelseitige Zuhaltungskomponente
4f auf der Montageplatte montiert sind, weist die Monta-
geplatte 3fm keine Schraubverbindung mit dem Turflligel
3f auf. Es ergeben sich damit Vorteile in Verbindung mit
der Montage an Normtiren, die im Turfligel lediglich ein
Normlochbild im oberen Abschnitt des Tirfligels im
bandnahen Bereich aufweisen.

[0094] Gleich wie bei dem in den Fig. 1 bis 3 darge-
stellten Ausflihrungsbeispiel ist auch bei dem Ausfiih-
rungsbeispiel in Fig. 4 eine Uber die gesamte Fliigelbreite
durchgehendes tirfligelseitiges Abdeckgehduse 3fh
vorgesehen, welches als gemeinsames Abdeckgehause
ausgebildet ist, unter welchem samtliche fligelseitig
montierten Komponenten, namlich die fligelseitige Kom-
ponente des Hauptantriebs 1, benachbart daneben die
fligelseitige Komponente des Hilfsantriebs 2 und be-
nachbart daneben im bandfernsten Abschnitt die fligel-
seitige Komponente der elektrischen Zuhaltung 4 ange-
ordnet ist. Entsprechend ist auch ein tiirrahmenseitiges
gemeinsames Abdeckgehause 3rh vorgesehen, wel-
ches die gleiche Léange wie das tirfligelseitige Abdeck-
gehause 3fh aufweist und mit fluchtenden Enden zu die-
sem am oberen Rahmenholm gelagert ist. Unter diesem
rahmenseitigen Abdeckgehause 3rh sind samtliche rah-
menseitig montierten Komponenten angeordnet, nam-
lich im bandnahen Bereich die Gleitschiene 1ks des
Hauptantriebs 1, benachbart daneben die Gleitschiene
2ks des Hilfsantriebs 2 und im bandfernsten Abschnitt
die rahmenseitige Komponente der elektrisch schaltba-
ren Zuhaltung 4, die im konkreten Fall als elektrischer
Turoffner ausgebildet ist.

Modifizierter Hilfsantrieb

[0095] In den Figuren 5.1 bis 5.3 ist ein Hilfsantrieb 2
gezeigt, der, gleich wie bei dem Ausfiihrungsbeispiel der
vorangehenden Figuren, ein Antriebsaggregat 2g mit ei-
ner Kolbenstange 2gks aufweist, z.B. als Gasdruckfeder
ausgebildet. Der Unterschied zu den Ausfiihrungsbei-
spielendervorangehenden Figurenist, dass das Antrieb-
saggregat 2g auf Druckbeaufschlagung eingesetzt ist,
d.h. die Kolbenstange 2gks wird beim Offnen der Tiir
unter Aufladung des Energiespeichers in das Gehause,
d.h. in den Kolben eingeschoben, also verkiirzt. Beim
SchlieRen der Tirwird unter Entladung des Energiespei-
chers die Kolbenstange herausgeschoben, d.h. also ver-
langert. Hierflr ist die Lagerung des Antriebsaggregats
2g gegenuber dem Ausfihrungsbeispiel der vorange-
henden Figuren entsprechend abgewandelt ausgefiihrt.
Im Falle der Figuren 5.1 bis 5.3 wirkt die Kolbenstange
2gks auf eine am Lagergestell gelagerte Lenkereinrich-
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tung mit einem Verbindungslenker 2kav, der mit seinem
einen Ende mitder Kolbenstange 2gks verbunden istund
mitseinem anderen Ende an dem Winkelarm 2ka angreift
und beim Offnen der Tiir auf Zug beansprucht wird, wenn
die Kolbenstange 2gks ausgefahren wird.

[0096] Wie aus den Figuren 5.1 bis 5.3 erkennbar, ist
das Antriebsaggregat 2g des Hilfsantriebs 2 an einem
Lagergestell 2m gelagert, das gleich wie bei dem voran-
gehend beschriebenen Ausfiihrungsbeispiel bei einer
fligelseitigen Montage des Antriebsaggregats 2g fliigel-
fest zu montieren ist. Das Antriebsaggregat 2g ist mit
seinem zylinderartigen Gehduse in einem an dem La-
gergestell2m angeordneten Drehlager 2kas gelenkig ge-
lagert. Das Abtriebsende der Kolbenstange 2gks ist an
einem Lagerlenker 2gkv gelenkig gelagert. Der Lager-
lenker 2gkv ist an seinem Lagerende in einem an dem
Lagergestell 2m angeordneten Drehlager 2gs abge-
stutzt. An seinem freien Ende weist der Lagerlenker 2gkv
ein Gelenklager 2gkg zur gelenkigen Abstiitzung der Kol-
benstange 2gks auf. Der Gleitarm 2kaist auch beidiesem
Ausfiihrungsbeispiel als Winkelarm ausgebildet, im dar-
gestellten Fall ebenfalls als rechter Winkel mit einem ers-
ten und einem zweiten Schenkel. Der erste Schenkel
2kaaist, wie in Fig. 5.1 erkennbar, gegeniiber dem zwei-
ten Schenkel 2kab in der Hohe versetzt. Der erste Schen-
kel 2kaa weist hierfir am Scheitelende ein Hohenver-
satzstiick 2kah auf, sodass der erste Schenkel 2kaa im
Wesentlichen L-férmig ausgebildet ist und vom Scheite-
lende des zweiten Schenkels 2kab senkrecht nach oben
steht.

[0097] Andem freien Ende des ersten Schenkels 2kaa
ist der Gleiter 2kag angeordnet. Der zweite Schenkel
2kab ist als Lagerschenkel ausgebildet, der mit seinem
freien Ende in dem an dem Lagergestell 2m angeordne-
ten Drehlager 2kas gelagert ist. In demselben Drehlager
2kas ist auch das Gehause des Antriebsaggregats 2g
gelagert. Der Verbindungslenker 2kav verbindet das Ge-
lenklager 2gkg, in dem das abtriebsseitige Ende der Kol-
benstange 2gks abgestutzt ist, mit dem im Scheitel des
Winkelarms 2ka angeordneten Lager 2kas, in dem der
Verbindungslenker 2kav mit seinem einen Ende in dem
Gelenklager 2gkg und mit seinem anderen Ende in dem
Scheitellager 2kas gelenkig gelagert ist.

[0098] Der Hohenversatz des Winkelarms 2ka, d.h.
der Hohenversatz der Hebelarme 2kaa und 2kab zuein-
ander ist bei dem in Figur 6.1 und 6.2 dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel einstellbar. Dieses Ausfiihrungsbei-
spiel entspricht von Aufbau und Funktion her dem Aus-
fuhrungsbeispiel der Figuren 5.1 bis 5.3. Die Einstellbar-
keit des Hohenversatzes erfolgt, wie aus den Figuren 6.1
und 6.2 hervorgeht, tber eine Langloch-Schraubverbin-
dung 2kj der beiden Arme 2kaa und 2kab. In der darge-
stellten Ausfiihrung sind zwei Langlécher in dem verti-
kalen Versatzstiick 2kah des ersten Arms 2kaa ausge-
bildet, in die Befestigungsschrauben eingreifen, die in
Befestigungsléchern des zweiten Arms 2kab festgelegt
sind, z.B. mittels einer Verschraubung mit Muttern. Sie
bilden eine in der Héhenposition justierbare Klemmver-
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bindung der beiden Arme 2kaa und 2kab, um den Ho6-
henversatz passend auf die Hohenposition des Antrieb-
saggregats 2g zur Gleitschiene 2ks einzustellen.

Modifizierter Antrieb mit Montageraum M

[0099] Das Ausfiihrungsbeispiel der Figuren 7.1 bis
7.3 zeigt eine Abwandlung des Ausflihrungsbeispiels
des Antriebs der vorangehenden Figuren. Bei der Ab-
wandlung handelt es sich ebenfalls um einen zusammen-
gesetzten Antrieb aus einem Hauptantrieb 1 und einem
Hilfsantrieb 2. Die Abwandlung besteht darin, dass die
Gleitschiene 2ks des Hilfsantriebs 2 in einer Ebene an
der Frontseite der Gleitschiene 1ks des Hauptantriebs 1
angeordnet ist, d.h. die Gleitbahn des Gleiters 2kag des
Hilfsantriebs 2 ist in einer Ebene, die frontseitig vor der
Gleitbahn des Gleiters 1kag des Hauptantriebs 1 liegt.
Wie in den Figuren 7.1 bis 7.3 erkennbar ist, kann die
Gleitbahn des Gleiters 2kag des Hilfsantriebs 2 mit der
Gleitbahn des Gleiters 1kag des Hauptantriebs 1 mehr
oder weniger Uberlappen. Wesentlich ist jedoch, dass
die beiden Gleitbahnen zur Frontseite hin zueinander pa-
rallel versetzt sind und sich damit gegenseitig nicht be-
hindern. Dieser Versatz zueinander hat den Vorteil, dass
eventuelle Zusatzkomponenten des Hauptantriebs 1, die
bei herkdémmlichen Gleitarmantrieben in der Gleitschie-
ne des Antriebs angeordnet sind, wie z.B. eine Feststel-
leinrichtung in der Offenstellung der Tir, ein Rauchmel-
der oder bei zweiflligeligen Tiren SchlieRfolgerege-
lungskomponenten, weiterhin in herkdmmlicher Weise
in einem Montageraum angeordnet werden kdnnen, der
in der Gleitschiene 1ks oder in einer Verlangerungslinie
der Gleitbahn des Gleiters 1kag dieser Gleitschiene liegt,
da die Gleitschiene 2ks des Hilfsantriebs 2 auferhalb
dieses Montageraums angeordnet ist, d.h. diesen Mon-
tageraum freildsst.

[0100] Beiden in den Figuren 8a-8c und 9 dargestell-
ten Ausfihrungsbeispielen handelt es sich jeweils um
einen Turantrieb, der zusammengesetzt ist aus einem
Hauptantrieb 1 und einem Hilfsantrieb 2.

Der Hauptantrieb des zweiten Ausflihrungsbeispiels:

[0101] Der Hauptantrieb 1 istim dargestellten Fall ein
GleitarmturschlieBer mit einem am Fligel F montierten
Antriebsaggregat 1a und einer Kraftlibertragungsein-
richtung 1k als Gleitschienengestange mit einem Gleit-
arm 1ka und einer Gleitschiene 1ks. Der Gleitarm 1ka ist
drehfest mit einer in einem Gehduse des Antriebsaggre-
gats 1g gelagerten Abtriebswelle 1w gekuppelt und der
rahmenfest montierten Gleitschiene 1ks gefiihrt. Der
Hauptantrieb soll in dem dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel als GleitarmtirschlieRer mit einem Antriebsaggre-
gat 1g mit SchlieRerfeder und hydraulischer Dampfungs-
einrichtung ausgebildet sein.
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Der Hilfsantrieb des zweiten Ausfiihrungsbeispiels:

[0102] Der Hilfsantrieb 2 ist in dem dargestellten Fall
aus einem Antriebsaggregat 2g und einem kraftiibertra-
genden Gestange 2k gebildet. Das Antriebsaggregat 2g
istin einer Gleitschiene 2ss integriert und in fester Posi-
tion fixiert. Die Gleitschiene 2ss schlief3t an die Gleitschi-
ene 1ks des Hauptantriebs 1 an. In dem dargestellten
Fall sind die beiden Schienen 1ks und 2ss als Abschnitte
einer gemeinsamen durchgehenden Gleitschiene aus-
gebildet. Das in dem Abschnitt 2ks der Gleitschiene in-
tegrierte Antriebsaggregat 2g des Hilfsantriebs umfasst
einen Federspeicher 2f oder alternativ oder zusatzlich
einen Elektromotor. Der Abtrieb 2aa des Federspeichers
2f bzw. des Elektromotors wirkt mit dem in der Gleitschi-
ene 2ks gefuhrten Gleiter 2kag zusammen. Es handelt
sich hierbei um einen Gleiter am freien Ende des Gleit-
arms 2ka. Der Gleitarm 2ka ist mit seinem Lagerende in
einem fligelseitig montierten Schwenklager 2kd
schwenkbar gelagert und mit seinem freien Ende tber
den Gleiter 2kagin der Gleitschiene 2ss gefiihrt. Der Glei-
ter 2kag ist mit dem freien Ende des Abtriebs 2aa des in
der Gleitschiene 2ss integrierten Antriebsaggregats 2g
verbunden. Der Abtrieb 2aa ist in der Gleitschiene 2ss
entlang der FUhrungsbahn der Schiene linear bewegbar
gefuihrt. Der Gleiter 2kag wird hierbei mitgenommen. Die
Gleitschiene 2ss bildet ein mit dem Antriebsaggregat 2g
stationares Abtriebslager.

[0103] Der Abtrieb 2aa ist in der Fihrungsbahn der
Gleitschiene gefiihrt und damit ein Linearabtrieb. Bei
dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist die Flihrungs-
bahn der Gleitschiene linear und erstreckt sich horizon-
tal. Es sei darauf hingewiesen, dass der Abtrieb 2aa aber
auch als Linearabtrieb verstanden wird, wenn in abge-
wandelter Ausfiihrung die Fiihrungsbahn der Gleitschi-
ene als nicht lineare Kurvenbahn ausgebildet ist. Ferner
sei darauf hingewiesen, dass auch weitere abgewandel-
te Ausfiihrungen als Linearabtrieb verstanden werden,
namlich bei denen zwischen dem priméaren Abtrieb des
Antriebsaggregats und dem in der Fiihrungsbahn der
Gleitschiene gefiihrten Abtriebs 2aa ein Getriebe ge-
schaltet ist. Der primare Abtrieb kann hierbei z.B. als
Drehabtrieb ausgebildet sein. Er kann als drehende Ge-
windespindel ausgebildet sein, auf der eine Gewinde-
mutter 1auft, die in der Fihrungsbahn linear geflhrt ist
und den Gleitarm 2ka z.B. durch Mitnahme des Gleiters
2kag antreibt.

[0104] Wie aus den Figuren 8b und 8c erkennbar, ist
der Gleitarm 2ka des Hilfsantriebs 2 mit dem Antriebs-
aggregat 2g in der Gleitschiene 2ks ein- und auskuppel-
bar.

[0105] Die Ein-/Auskupplungsstelle ist bei dem Aus-
fuhrungsbeispiel der Figuren 8b, 8c zwischen dem freien
Ende des Gleitarms 2ka und dem in der Gleitschiene 2ss
geflihrten Abtriebsglied 2aa des in der Gleitschiene 2ss
gelagerten Antriebsaggregats 2g, d.h. zwischen dem An-
schlussende des Gleitarms 2ka und dem Abtrieb des An-
triebsaggregats 2g ausgebildet.
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[0106] Das Ein- und Auskuppeln erfolgt beim Off-
nungs- und SchlieRvorgang je selbsttatig bei einem be-
stimmten Turoffnungswinkel. Die Fig. 8b zeigt die Tir-
stellung in dem Tiréffnungswinkel, in dem beim
SchlieBvorgang das Einkuppeln und beim Offnungsvor-
gang das Auskuppeln erfolgt. Bei Turéffnungswinkeln
kleiner als diese Aus- und Einkupplungswinkelstellung
ist der Gleitarm 2ka eingekuppelt (siehe Fig. 8b und 8a).
Bei Turoffnungswinkeln grofRer als die Ein-/Auskupp-
lungswinkelstellung ist der Gleitarm ausgekuppelt (siehe
Fig. 8c).

[0107] In ausgekuppelter Stellung verbleibt der Gleit-
arm 2ka bei diesem Ausfiihrungsbeispiel am Gestange-
lager, d.h. im dargestellten Fall in Fig. 8c am fligelseiti-
gen Schwenklager 2d, und zwar in einer arretierten Win-
kelstellung vom Fligel F abstehend. Die Arretierung der
Winkelstellung kann durch eine mit dem Gleitarm zusam-
menwirkende Rasteinrichtung erfolgen. Die Rasteinrich-
tung ist in dem Schwenklager 2kd ausgebildet. Die arre-
tierte Winkelstellung entspricht der Winkelstellung, die
der Gleitarm 2ka beim Ein-/ Auskuppeln einnimmt, d.h.
der Winkelstellung in Fig. 8b. Wahrend der Gleitarm 2ka
ausgekuppelt ist, verbleibt der Federspeicher 2f des An-
triebsaggregats 2g in der aufgeladenen Stellung, in der
die Auskopplung erfolgt ist. Es handelt sich um die auf-
geladene Stellung, die der Federspeicher beim Off-
nungsvorgang bei eingekoppeltem Gleitarm erlangt hat.
Fir diese Feststellung des Federspeichers istim Bereich
des Antriebsaggregats 2g eine Feststelleinrichtung vor-
gesehen. Sie wird eingeschaltet mit dem Auskoppeln des
Gleitarms 2ka und ausgeschaltet unter Freigabe des Fe-
derspeichers mit dem Einkuppeln des Gleitarms 2ka.
[0108] DerEinkupplungsvorgang zwischen dem freien
Ende des Gleitarms 2ka und dem in der Gleitschiene 2ks
gefuhrten Gleiter 2kg erfolgt selbsttatig beim SchlieRvor-
gang der Tur in dem vorbestimmten Turéffnungswinkel,
der in Fig. 8b gezeigt ist. Das freie Ende des in dieser
Winkelstellung abstehenden Gleitarms 2ka fahrt mit sei-
nem Gleiter 2kag in dieser Turéffnungsstellung in die
Gleitschiene 2ks ein, und zwar Uber eine nicht ndher dar-
gestellte Einlaufschrage durch eine frontseitige Offnung
der Gleitschiene 2ks und kuppelt mit dem darin in War-
testellung stehenden als Gleiter ausgebildeten Abtriebs-
glieds 2aa an. Mit der Ankupplung wird der in der Gleit-
schiene angeordnete beim vorangehenden Offnungs-
vorgang aufgeladene Federspeicher 2f zwangsweise
freigeschaltet. Durch die derart erfolgende Entladung
des Federspeichers 2f wird der Gleiter 2aa mitsamt dem
daran angekuppelten Gleiter 2kag und Gleitarm 2ka in
Schliefrichtung angetrieben. Die gekoppelten Gleiter
2kag und 2aa werden in der Darstellung in den Figuren
nach rechts bewegt und der Gleitarm 2ka um das
Schwenklager 1kd im Uhrzeigersinn gedreht. Dies be-
deutet, dass der Turfliigel F dabei in SchlieRrichtung be-
wegt wird. Er erreicht schlieRlich die SchlieRstellung, die
in Fig. 8a dargestellt ist. In der SchlieRstellung erreicht
der Gleitarm wiederum eine Raststellung, in der er ver-
bleibt, bis die Tir zum Begehen sodann wiederum ge-
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offnet wird. Dies erfolgt manuell durch Schwenkbewe-
gung des Tiirfliigels F in Offnungsrichtung.

[0109] Beider Offnungsbewegung des Tiirfliigels wird
der Gleitarm 2ka in der Darstellung in den Figuren um
das Drehlager 1kd im Gegenuhrzeigersinn gedreht. Der
Gleiter 2kag mit dem Abtriebsgleiter 2aa wird dabei in
Offnungsrichtung bewegt, d.h. in der Gleitschiene in der
Darstellung in den Figuren nach links bewegt. Sobald
der Turfligel den vorbestimmten Turdffnungswinkel des
Ein- und Auskoppelns, der in Fig. 8b gezeigt ist, erreicht,
erfolgt selbsttatig das Auskuppeln des Gleitarms 2ka.
Der ausgekoppelte Gleitarm 2ka verbleibt sodann fest-
gestelltin der vorbestimmten Winkelstellung, die er beim
Auskoppeln einnimmt abstehend von dem fliigelseitigen
Schwenklager 1kd.

[0110] Auch der Abtriebsgleiter 2aa verbleibt nach
dem Auskuppeln des Gleitarms 2ka in seiner Stellung,
die er beim Auskuppeln eingenommen hat, durch die be-
reits erwahnte Feststelleinrichtung festgestellt. Aufgrund
dieser automatisch eintretenden Feststellung verbleibt
auch die mit dem Abtriebsgleiter 2aa verbundene Spei-
cherfeder 2f, solange der Gleitarm 2ka ausgekuppelt ist,
in dem aufgeladenen Zustand, den die Speicherfeder 2f
durch den vorangehenden Offnungsvorgang bei einge-
kuppeltem Gleitarm 2ka erreicht hat.

[0111] Der Hilfsantrieb 2 wird somit beim Offnungsvor-
gang, solange der Gleitarm 2ka eingekuppelt ist, aufge-
laden, d.h. beim Offnen der Tiir im ersten Offnungswin-
kelbereich. Beim SchlieRvorgang unterstiitzt der Hilfsan-
trieb 2 durch Entladung des Federspeichers den
SchlieRvorgang, sobald der Gleitarm des Hilfsantriebs 2
eingekuppeltwird. Die Unterstiitzung erfolgtin der letzten
SchlieBphase, d.h. am Ende des SchlieRvorgangs bis
die Tur die Schliel3lage erreicht hat.

[0112] Fig. 9zeigtein abgewandeltes Ausfiihrungsbei-
spiel, das sich gegeniiber dem Ausfiihrungsbeispiel der
Fig. 8a-8b darin unterscheidet, dass die Ein-/ Auskupp-
lungsstelle des Gleitarms 2ka nicht zwischen dem Ab-
trieb des Antriebsaggregats 2g und dem Anschlussende
des Gleitarms 2ka ausgebildet ist, sondern im Bereich
zwischen dem fligelfest montierten Schwenklager 1kd
und dem Gleitarm 2ka im Bereich des Lagerendes des
Gleitarms. Auch bei dieser abgewandelten Ausfiihrung
verbleibt der Gleitarm 2ka, solange er ausgekoppelt ist,
in der Winkelstellung, die er beim Auskuppeln eingenom-
men hatte. Auch hier ist eine Feststelleinrichtung fir die
Winkelstellung des ausgekuppelten Gleitarms und eine
Feststelleinrichtung fur die Aufladung der Speicherfeder
2f vorgesehen. Diese Feststellung kann tber die Arre-
tierung des Gleitarms 2ka in der vorbestimmten Winkel-
stellung in Art einer Totpunktstellung erfolgen, d.h. in
ahnlicher Weise wie bei dem Ausflihrungsbeispiel der
Figuren 1 bis 4. Dies heif3t, dass auch bei diesem Aus-
fuhrungsbeispiel die Speicherfeder 2f in der aufgelade-
nen Stellung verbleibt, die sie beim Auskuppeln des
Gleitarms 2ka hatte.

[0113] Wesentlich ist bei den in den Figuren 8 und 9
dargestellten Ausfiihrungsbeispielen, dass die rahmen-
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seitig montierten Komponenten des Hauptantriebs 1 und
des Hilfsantriebs 2, d.h. die Gleitschiene 1ks des Haupt-
antriebs 1 und die Gleitschiene 2ss mit der darin gela-
gerten Speicherfeder 2f durch eine gemeinsame durch-
gehende rahmenseitige Abdeckung 3rh abgedeckt sind.
Entsprechendes gilt fir die fliigelseitigen Komponenten,
d.h. das Antiebsgehduse 1g des Hauptantriebs 1 und
das Schwenklager 2kd des kraftiibertragenden Gestan-
ges des Hilfsantriebs 2. Sie sind iber eine gemeinsame
durchgehende Abdeckung 3fk abgedeckt (inden Figuren
nicht dargestellt).

[0114] Besonders vorteilhaft ist die gemeinsame
durchgehende flliigelseitige Montageplatte 3fm, auf der
das Antriebsaggregat 1g des Hauptantriebs 1 und das
Drehlager 2kd des Hilfsantriebs 2 montiert sind. Diese
Montageplatte 3fm ist lediglich in ihrem bandnahen Ab-
schnitt in einem Normlochbild des Turfligels mit dem
Turblatt verschraubt.

[0115] Auch fur die Montage der rahmenseitigen Kom-
ponenten kann eine gemeinsame durchgehende rah-
menseitige Montageplatte 3 rm vorgesehen sein.
[0116] AuchbeidiesenindenFig.8und9dargestellten
Ausfiihrungsbeispielen kann eine elektrisch schaltbare
Zuhaltung 4 mit einer rahmenseitigen Komponente 4r
und einer fligelseitigen Komponente 4f vorgesehen sein.
Die rahmenseitige Komponente kann in der gemeinsa-
men rahmenseitigen durchgehenden Gleitschiene mon-
tiert sein. Die flugelseitige Komponente 4f kann benach-
bart dem Drehlager 2kd auf dem Fliigel montiert sein,
vorzugsweise auf der gemeinsamen fligelseitigen Mon-
tageplatte auf der auch das Drehlager 2kd und das An-
triebsaggregat 1g des Hauptantriebs montiert ist.
[0117] In Abwandlung des Ausfiihrungsbeispiels in Fi-
gur 9 kann das Antriebsaggregat auch auf dem Gleitarm
2ka angeordnet sein oder darin integriert sein. Am freien
Ende des Gleitarms 2ka kann ein tber das Antriebsag-
gregat 2g angetriebenes Ritzel angeordnet sein, das in
der Gleitschiene 2ss geflhrt ist, z.B. khmmend an einer
in der Gleitschiene 2ks angeordneten Zahnstange.
[0118] Es sind auch vorteilhafte Ausfiihrungen der An-
triebseinrichtung vorgesehen, bei denen der Hauptan-
trieb 1 als Gleitarmantrieb, vorzugsweise Gleittirarm-
schlieler mit SchlieBerfeder und hydraulischer Damp-
fungseinrichtung ausgebildet ist und als Gleitarm 1ks ei-
ne Gleitschiene mit elektrischer Feststelleinrichtung ein-
gesetzt wird, um den Tirfligel Gber die elektrisch schalt-
bare Feststelleinrichtung offen halten zu kénnen. Die
elektrisch schaltbare Feststelleinrichtung kann als eine
in der Gleitschiene 1ks innenliegend montierte Einheit
ausgebildet sein, die mit dem Gleiter des Gleitarms 1ka
zusammenwirkt. Die elektrische Feststelleinrichtung
kann als nachristbare Einheit ausgebildet sein. Sie kann
aber auch als Komponente einer elektrischen Feststell-
schiene ausgefihrt sein. Die elektrische Feststellschiene
kann als Funktionsschiene eines Gleitarmturschlief3er-
programms ausgebildet sein und die elektrische Fest-
stelleinrichtung enthalten.
[0119] Auch weitere

Funktionsschienen eines
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GleitarmtirschlieBerprogramms kdnnen als Gleitschie-
ne 1ks eingesetzt werden, z.B. Gleitschienen, vorzugs-
weise als elektrische Feststellschiene ausgebildet mit
Rauchmelder.

[0120] Die Antriebseinrichtung kann auch fur zweiflG-
gelige Tiren ausgefihrt sein, z.B. fiir eine Tir mit Aktiv-
fligel und Passivfliigel. Die aktivfligelseitige Antriebs-
einrichtung und die passivfliigelseitige Antriebseinrich-
tung kdnnen identisch ausgebildet sein, d.h. jeweils mit
identischem Hauptantrieb 1 und identischem Hilfsantrieb
2. Vorzugsweise kénnen hierbei die rahmenseitig zu
montierenden Komponenten und die fliigelseitig zu mon-
tierenden Komponenten jeweils auf einer gemeinsamen
Montageplatte montiert sein, die iber die gesamte Breite
der zweifliigeligen Tur durchgehend als einteilige oder
mehrteilige Montageplatte ausgefiihrt ist. Die rahmen-
seitigen Komponenten derbeiden Turfligel kbnnen auch
Uber eine gemeinsame durchgehende Abdeckung abge-
deckt sein.

[0121] Die rahmenseitige Gleitschiene der Aktivfliigel-
antriebseinrichtung und die rahmenseitige Gleitschiene
der Passivfliigelantriebseinrichtung kann auch als durch-
gehende Einheit, z.B. durchgehende Gleitschiene aus-
gefuhrt sein.

[0122] Bei Ausfiihrungen fir zweifliigelige Tiren kén-
nen als rahmenseitige Komponenten auch Komponen-
ten einer Schlief3folgeregelung, vorzugsweise als me-
chanische Schlielfolgeregelung in der Gleitschiene zum
Einsatz kommen und vorzugsweise in der rahmenseiti-
gen Gleitschiene des Aktivfliigels und in der rahmensei-
tigen Gleitschiene des Passivfligels montiert werden,
vorzugsweise in einer durchgehenden Gleitschiene, die
sich Uiber die gesamte Breite der zweiflligeligen Tir er-
streckt. Bei Schliel3folgeregelung ist vorgesehen, dass
der Passivfligel Gber seinen Gleitarm oder ein mit dem
Gleitarm verbundenes Element die SchlieRbewegung
des Aktivfliigels sperrt. Dazu werden mechanische Kom-
ponenten, beispielsweise Druckstangen oder Bowden-
ztige in der Gleitschiene vorgesehen, die entlang der
Gleitschiene von der Passivfligelseite bis hin zur Aktiv-
fligelseite reichen. Insbesondere ist vorgesehen, dass
diese mechanischen Komponenten an den Komponen-
ten des Hilfsantriebs vorbeigefiihrt werden. Vorzugswei-
se kann die Gleitschiene doppelstdckig oder doppel-
fachig aufgebaut werden, wobei die Komponenten des
Hilfsantriebs bzw. die Gleitelemente des Hilfsantriebs in
dem ersten Fach der Gleitschiene gefiihrt werden und
die mechanischen Komponenten, wie beispielsweise
Druckstangen oder Bowdenziige in dem zweiten Fach
der Gleitschiene gefiihrt werden. Die beiden Facher der
Gleitschiene kdnnen vertikal Ubereinander liegen oder
horizontal nebeneinanderliegend angeordnet sein.

Bezugszeichenliste
[0123]

10 Antriebseinrichtung,  TirschlieRBereinrichtung
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2aa
2kd

Abtrieb des Federspeichers
Drehlager/Schwenklager

Patentanspriiche

1.

Turantriebseinrichtung fiir eine Tir eines Gebaudes
mit einem in einem ortsfesten Rahmen um eine ver-
tikale Tirachse schwenkbar gelagerten Turfligel,
umfassend:

a) einen Hauptantrieb (1) zur Beaufschlagung
des Turfligels im Sinne SchlieBRbewegung
und/oder Offnungsbewegung und/oder
SchlieRdampfung und/oder Offnungsdamp-
fung, vorzugsweise als manueller SchlielRfeder-
antrieb oder als elektromotorischer Turantrieb
ausgebildet, mit:

al) einem Antriebsaggregat (1g) des
Hauptantriebs (1) und

a2)einer Kraftlibertragungseinrichtung (1k)
des Hauptantriebs (1) mit einem Gestange
und einem Gestangelager, vorzugsweise
eine Gleitschiene und einen darin geflihrten
Gleitarm aufweisend

b) einen Hilfsantrieb (2) zur Beaufschlagung des
Tarfligels im Sinne SchlieBRbewegung und/oder
Offnungsbewegung und/oder SchlieRdamp-
fung und/oder Offnungsdampfung mit:

b1) einem Antriebsaggregat (2g) des
Hilfsantriebs (2) und

b2) einer Kraftlibertragungseinrichtung (2k)
des Hilfsantriebs (2), die ein als Gleitarm
(2ka) ausgebildetes Gestange (2ka)und ein
als Gleitschiene (2ks) ausgebildetes Ge-
sténgelager aufweist und die mit dem An-
triebsaggregat (2g) des Hilfsantriebs (2)
wahrend des Offnungs- und SchlieRvor-
gangs selbsttatig ein- und auskuppelbar ist

- wobei die Ein-/Auskupplungsstelle
zwischen dem Gleitarm (2ka) und der
Gleitschiene (2ks) ausgebildet ist, in-
dem der Gleitarm an seinem der Gleit-
schiene zugewandten Ende zum Ein-
und Auskuppeln der Gleitschiene (2ks)
ausgebildet ist und die Gleitschiene
zum Ein- und Auskuppeln des Gleit-
arms (2ka) ausgebildet ist, oder

- wobei die Ein-/Auskupplungsstelle
zwischen dem Gleitarm (2ka) und dem
Antriebsaggregat (2g) des Hilfsan-
triebs (2) ausgebildet ist, indem der
Gleitarm an seinem dem Abtrieb des
Antriebsaggregats des Hilfsantriebs
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zugewandten Ende zum Ein- und Aus-
kuppeln mit dem Abtrieb des Hilfsan-
triebs ausgebildet ist und der Abtrieb
des Antriebsaggregats des Hilfsan-
triebs zum Ein- und Auskuppeln des
Gleitarms ausgebildet ist,

dadurch gekennzeichnet

- dass das Antriebsaggregat (2g) des Hilfsan-
triebs (2) als Antriebsaggregat (2g) mit einem
Linearabtrieb (2gks) ausgebildet ist,

- dass das Antriebsaggregat (2g) des Hilfsan-
triebs (2) in einem Drehlager (2gs) gelagert ist,
- dass der Gleitarm (2ka) ein der Gleitschiene
(2ks) zugeordnetes Ende (2kag) aufweist, das
in der Gleitschiene (2ks) gefiihrt ist;

- dass der Gleitarm (2ka) ein dem Antriebsag-
gregat (2g) des Hilfsantriebs (2) zugewandtes
erstes Anschlussende (2gg) aufweist, das zum
Anschluss an den Linearabtrieb (2gks) des An-
triebsaggregats (2g) ausgebildet ist;

- dass der Gleitarm (2ka) ein zweites Anschlus-
sende (2kas) aufweist, das in einem Drehlager
(2kas) abgestutzt ist, welches stationar mit dem
Drehlager (2gs) ausgebildet ist, in welchem das
Antriebsaggregat (2g) des Hilfsantriebs (2)
schwenkbar gelagert ist,

- dass der Gleitarm (2ka) als ein Winkelarm
(2ka) ausgebildet ist, der einen ersten Schenkel
(2kab) und einen zweiten Schenkel (2kah, 2kaa)
aufweist, die winkelig zueinander angeordnet
sind unter Ausbildung eines Winkelecks,

» wobei das Ende des ersten Schenkels
(2kab) des Winkelarms (2ka) in dem
Drehlager (2kas) abgestiitzt ist, das statio-
nar mit dem Drehlager (2gs), in welchem
das Antriebsaggregat (2g) des Hilfsantriebs
(2) gelagert ist, ausgebildet ist und damit
das Ende des ersten Schenkels des Win-
kelarms das zweite Anschlussende des
Gleitarms bildet, und

 wobei das freie Ende des zweiten Schen-
kels (2kah, 2kaa) des Winkelarms (2ka) als
das in der Gleitschiene (2ks) gefiihrte Ende
ausgebildet ist und damit das der Gleitschi-
ene zugeordnete Ende des Gleitarms bil-
det, und

» wobei das Drehlager (2kas), in dem das
Ende des ersten Schenkels (2kab) des Win-
kelarms (2ka) abgestutzt ist, bei fligelseiti-
ger Montage des Antriebsaggregats des
Hilfsantriebs fliigelseitig abgestutzt ist und
bei rahmenseitiger Montage des Antriebs-
aggregats des Hilfsantriebs rahmenseitig
abgestutzt ist.
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2. Turantriebseinrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Drehlager (2kas) des in dem Drehlager
(2kas) abgestitzten ersten Schenkels (2kab) des
Winkelarms (2ka) zu dem in der Gleitschiene (2ks)
gefihrten Ende des zweiten Schenkels (2kaa) des
Winkelarms (2ka) zueinander héhenversetzt sind,
wobei der HOhenversatz durch einen vertikalen
Schenkel des ersten Schenkels (2kab) und/oder ei-
nen vertikalen Schenkel des zweiten Schenkels
(2kah, 2kaa) gebildet ist oder bildbar ist.

Tirantriebseinrichtung nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass der erste Schenkel (2kab) und der zweite
Schenkel (2kah, 2kaa) des Winkelarms (2ka) als se-
parate Bauteile ausgebildet sind, deren Position zu-
einander mittels einer Einstelleinrichtung (2hj) vari-
abel einstellbar ist.

Tirantriebseinrichtung nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Einstelleinrichtung (2hj) derart ausgebildet
ist, dass ein Hohenversatz der beiden Schenkel
(2kab, 2kaa) einstellbar ist, und/oder dass die Ein-
stelleinrichtung (2hj) derart ausgebildet ist, dass die
Winkelstellung der beiden Schenkel (2kab, 2kaa) zu-
einander einstellbar ist.

Tirantriebseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass in dem Scheitelbereich des Winkelecks des
Winkelarms (2ka) oder am ersten Schenkel oder
zweiten Schenkel oder einer Verlangerung dessen
das erste Anschlussende (2kae, 2gg) zum An-
schluss an den Abtrieb (2gks) des Antriebsaggre-
gats (2g) des Hilfsantriebs (2) ausgebildet ist.

Turantriebseinrichtung nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass die Abstltzung des zweiten Anschlussendes
(2kas) des Winkelarms (2ka) in demselben Drehla-
ger (2kas) erfolgt, indem das Antriebsaggregat (2g)
des Hilfsantriebs (2) abgestiitzt ist.

Tirantriebseinrichtung nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass zwischen dem freien Ende des Linearabtriebs
(2kgs) und dem ersten Anschlussende (2gg) des
Winkelarms (2ka) eine stationar zu dem Drehlager
abgestltzte Lenkereinrichtung mit einem Verbin-
dungslenker (2kav) angeordnet ist, wobei der Ver-
bindungslenker (2kav) mit seinem einen Ende mit
dem freien Ende des Linearantriebs (2gks) verbun-
denist und mit seinem anderen Ende an dem ersten
Anschlussende (2gg)des Winkelarms (2ka) angreift.
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Turantriebseinrichtung nach einem dervorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

a) dass der Gleitarm (2ka), der an seinem dem
Gestangelager (2ks, 2kd) zugewandten Ende
zum Ein-/Auskuppeln mit dem Gestangelager
ausgebildet ist, in aus dem Gestangelager aus-
gekuppelter Stellung und/oder beim Auskup-
peln aus dem Gestéangelager und/oder beim
Einkuppeln in das Gestangelager in einer vor-
bestimmten Winkelstellung relativ zu dem An-
triebsaggregat (2g) des Hilfsantriebs (2) ange-
ordnet ist

oder

b) dass der Gleitarm (2ka), der an seinem dem
Antriebsaggregat (2g) des Hilfsantriebs (2) zu-
gewandten Ende zum Ein-/Auskuppeln mit dem
Antriebsaggregat (2g) ausgebildet ist, in von
dem Antriebsaggregat (2g) ausgekuppelter
Stellung und/oder beim Auskuppeln von dem
Antriebsaggregat (2g) und/oder beim Einkup-
peln an dem Antriebsaggregat (2g) in einer vor-
bestimmten Winkelstellung relativ zu dem zuge-
ordneten Gestangelager (2ks, 2kd) angeordnet
ist.

Turantriebseinrichtung nach einem dervorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass die Winkelstellung des Gleitarms (2ka) relativ
beim Auskuppeln gleich wie beim Einkuppeln ist
und/oder in ausgekuppelter Stellung gleich wie beim
Einkuppeln und/oder Auskuppeln ist.

Turantriebseinrichtung nach einem dervorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass der Gleitarm (2ka) so ausgebildet ist, dass er
beim Einkuppeln und/oder beim Auskuppeln
und/oder in ausgekuppelter Stellung eine arretierte
Winkelstellung und/oder Totpunktlage einnimmt.

Turantriebseinrichtung nach einem dervorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass vorgesehen ist,

a) dass die turfligelseitig zu montierenden
Komponenten des Hauptantriebs (1) und des
Hilfsantriebs (2) in oder an einer gemeinsamen
und/oder durchgehenden tirfligelseitig zu
montierenden Gehauseeinrichtung und/oder
Lagergestelleinrichtung und/oder Montageplat-
teneinrichtung (3fm) gelagert sind und/oder
durch eine gemeinsame und/oder durchgehen-
de tirfligelseitig zu montierende Abdeckung
(3fh) abgedeckt sind

und/oder

b) dass die rahmenseitig zu montierenden Kom-
ponenten des Hauptantriebs (1) und des
Hilfsantriebs (2) in oder an einer gemeinsamen
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und/oder durchgehenden rahmenseitig zu mon-
tierenden Gehauseeinrichtung und/oder Lager-
gestelleinrichtung und/oder Montageplattenein-
richtung (3rm) gelagert sind und/oder durch eine
gemeinsame und/oder durchgehende rahmen-
seitig zu montierende Abdeckung (3rh) abge-
deckt sind

und/oder

c) dass die turfligelseitig zu montierenden
Komponenten des Hauptantriebs (1) und des
Hilfsantriebs (2) zur im Fligel verdeckten
und/oder innenliegenden Montage ausgebildet
sind und/oder

dass die rahmenseitig zu montierenden Kom-
ponenten des Hauptantriebs (1) und des
Hilfsantriebs (2) zur im Rahmen verdeckten
und/oder innenliegenden Montage ausgebildet
sind.

Turantriebseinrichtung nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass die eine oder die mehreren rahmenseitig zu
montierende/-n Komponente/-n des Hilfsantriebs (2)
in einer Montageebene zu montieren ist bzw. sind,
die an der Frontseite oder an der Riickseite oder
oberhalb der Oberseite oder unterhalb der Untersei-
te der einen oder der mehreren rahmenseitig zu
montierende/-n Komponente/-n des Hauptantriebs
(1) angeordnet ist.

Tirantriebseinrichtung nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

- dass das Antriebsaggregat (1g) des Hauptan-
triebs (1) turfligelseitig (F) montiert ist und die
Gleitschiene (1ks) der Kraftlibertragungsein-
richtung des Hauptantriebs (1) rahmenseitig (R)
montiert ist,

- dass der Hilfsantrieb (2) eine oder mehrere
rahmenseitig (R) montierte Komponenten auf-
weist - im Folgenden rahmenseitig montierte
Komponenteneinrichtung des Hilfsantriebs (2)
genannt - die derart rahmenseitig (R) montiert
ist, dass ein Montageraum (M) frei bleibt
und/oder gebildet wird, der fiir die Montage min-
destens einer oder mehrerer mit dem Gleiter
(1kag) und/oder dem Gleitarm (1ka) des Haupt-
antriebs (1) zusammenwirkende, rahmenseitig
zu montierende Zusatz-Funktionskomponenten
des Hauptantriebs - im Folgenden Zusatz-Funk-
tionskomponenten-einrichtung des Hauptan-
triebs (1) genannt - bestimmt ist,

- wobeider Montageraum (M) sich von der Gleit-
schiene (1ks) des Hauptantriebs (1) und/oder
von der Bewegungsbahn des in der Gleitschie-
ne (1ks) gefuhrten Gleiters (1kag) des Haupt-
antriebs (1) oder von der Bewegungsbahn eines
mitdem Gleiter (1kag) des Hauptantriebs (1) be-
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wegungsfest verbundenen Teils in Richtung
zum bandfernen Ende des Tirrahmens (R) er-
streckt.

Turantriebseinrichtung nach einem dervorangehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Turantriebseinrichtung eine elektrisch
schaltbare Zuhaltung (4) aufweist, die durch eine
rahmenseitig zu montierende Zuhaltungskompo-
nente (4r) und eine fliigelseitig zu montierende Zu-
haltungskomponente (4f) gebildet ist,

wobei eine der oder beide Zuhaltungskomponenten
(4r, 4f) als Baueinheit(en) ausgebildet ist bzw. sind,
die separat von den Komponenten des Hauptan-
triebs (1) und/oder Hilfsantriebs (2) ausgebildet ist
bzw. sind oder als gemeinsame oder verbundene
Baueinheit(en) mit jeweils mindestens einer der
Komponenten des Hauptantriebs (1) und/oder des
Hilfsantriebs (2) ausgebildet ist bzw. sind.

Turantriebseinrichtung fur eine Tir eines Gebaudes
mit einem in einem ortsfesten Rahmen um eine ver-
tikale Tirachse schwenkbar gelagerten Turfligel,
umfassend

a) einen Hauptantrieb (1) zur Beaufschlagung
des Turfligels im Sinne SchlieBRbewegung
und/oder Offnungsbewegung und/oder
SchlieRdampfung und/oder Offnungsdamp-
fung, vorzugsweise als manueller Schliel3feder-
antrieb oder als elektromotorischer Turantrieb
ausgebildet, mit:

al) einem Antriebsaggregat (1g) des
Hauptantriebs (1) und

a2) einer Kraftlibertragungseinrichtung (1k)
des Hauptantriebs (1) mit einem Gestange
und einem Gestangelager, vorzugsweise
eine Gleitschiene und einen darin gefiihrten
Gleitarm aufweisend

b) einen Hilfsantrieb (2) zur Beaufschlagung des
Tarfligels im Sinne SchlieBRbewegung und/oder
Offnungsbewegung und/oder SchlieRdamp-
fung und/oder Offnungsdampfung mit:

b1) einem Antriebsaggregat (2g) des
Hilfsantriebs (2) und

b2) einer Kraftiibertragungseinrichtung (2k)
des Hilfsantriebs (2), die ein als Gleitarm
(2ka) ausgebildetes Gestange (2ka) und ein
als Drehlager (2kd) ausgebildetes Gestan-
gelager aufweist und die mit dem Antriebs-
aggregat (2g) des Hilfsantriebs (2) wahrend
des Offnungs- und SchlieBvorgangs selbst-
tatig ein- und auskuppelbar ist
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- wobei die Ein-/Auskupplungsstelle
zwischen dem Gleitarm (2ka) und dem
Drehlager (2kd) ausgebildet ist, indem
der Gleitarm an seinem der Gleitschie-
ne zugewandten Ende zum Ein- und
Auskuppeln der Gleitschiene (2ks)
ausgebildet ist und die Gleitschiene
zum Ein- und Auskuppeln des Gleit-
arms (2ka) ausgebildet ist, oder

- wobei die Ein-/Auskupplungsstelle
zwischen dem Gleitarm (2ka) und dem
Antriebsaggregat (2g) des Hilfsan-
triebs (2) ausgebildet ist, indem der
Gleitarm an seinem dem Abtrieb des
Antriebsaggregats des Hilfsantriebs
zugewandten Ende zum Ein- und Aus-
kuppeln mit dem Abtrieb des Hilfsan-
triebs ausgebildet ist und der Abtrieb
des Antriebsaggregats des Hilfsan-
triebs zum Ein- und Auskuppeln des
Gleitarms ausgebildet ist,

dadurch gekennzeichnet

- dass das Antriebsaggregat (2g) des Hilfsan-
triebs (2) als Antriebsaggregat (2g) mit einem
Linearabtrieb (2aa) ausgebildet ist,

- dass das Antriebsaggregat (2g) des Hilfsan-
triebs (2) in oder auf einer Gleitschiene (2ss)
oder angrenzend an eine Gleitschiene (2ss) ge-
lagert ist, in der der Linearabtrieb (2aa) des An-
triebsaggregats gefihrt ist,

+ dass der Gleitarm (2ka) ein dem Gestangela-
ger (2kd) zugeordnetes Ende aufweist, das in
dem als Drehlager (2kd) ausgebildeten Gestan-
gelager schwenkbar gelagert ist,

» wobei der Gleitarm (2ka) ein dem Antriebsag-
gregat (2g) des Hilfsantriebs (2) zugewandtes
Ende (2kag) aufweist, das zum Anschluss an
den in der Gleitschiene (2ss) gefiihrten Abtrieb
(2aa) des Antriebsaggregats (2g) des Hilfsan-
triebs (2) ausgebildet ist.

Claims

Door drive device for a door of a building having a
door leaf mounted in a stationary frame pivotably
around a vertical door axis,

comprising:

a)a main drive (1) for supplying the door leaf for
the purpose of closing movement and/or open-
ing movement and/or closing damping and/or
opening damping, preferably formed as a man-
ual closing spring drive or as an electromotive
door drive, having:
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a1l) a drive assembly (1g) of the main drive
(1) and

a2) a force transmission device (1k) of the
main drive (1), said force transmission de-
vice having a leverage and a leverage bear-
ing, preferably having a glide rail and a glide
arm guided therein

b) an auxiliary drive (2) for supplying the door
leaf for the purpose of closing movement and/or
opening movement and/or closing damping
and/or opening damping, having:

b1) a drive assembly (2g) of the auxiliary
drive (2) and

b2) a force transmission device (2k) of the
auxiliary drive (2), said force transmission
device having a leverage (2ka) formed as a
glide arm (2ka) and a leverage bearing
formed as a glide rail (2ks) and being able
to be automatically coupled in and out of the
drive assembly (2g) of the auxiliary drive (2)
during the opening and closing process,

- wherein the coupling in/out position is
formed between the glide arm (2ka)
and the glide rail (2ks) by the glide arm
being formed on its end facing towards
the glide rail for coupling the glide rail
(2ks) in and out, and the glide rail is
formed for coupling the glide arm (2ka)
in and out, or

- wherein the coupling in/out position is
formed between the glide arm (2ka)
and the drive assembly (2g) of the aux-
iliary drive (2) by the glide arm being
formed on its end facing towards the
output of the drive assembly of the aux-
iliary drive for coupling the output of the
auxiliary drive in and out, and the output
of the drive assembly of the auxiliary
drive is formed for coupling the glide
arm in and out,

characterised in that

- the drive assembly (2g) of the auxiliary drive
(2) is formed as a drive assembly (2g) with a
linear output (2gks),

- the drive assembly (2g) of the auxiliary drive
(2) is mounted in a pivot bearing (2gs),

- the glide arm (2ka) has an end (2kag) which is
allocated to the glide rail (2ks) and which is guid-
ed in the glide rail (2ks);

- the glide arm (2ka) has a first connecting end
(2g9) which faces towards the drive assembly
(2g) of the auxiliary drive (2) and which is formed
to connect to the linear output (2gks) of the drive
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assembly (2g),

- the glide arm (2ka) has a second connecting
end (2kas) which is supported in a pivot bearing
(2kas) that is formed to be stationary with the
pivot bearing (2gs) in which the drive assembly
(2g) of the auxiliary drive (2) is pivotably mount-
ed,

- the glide arm (2ka) is formed as an angular
arm (2ka), which has a first leg (2kab) and a
second leg (2kah, 2kaa) which are arranged at
an angle to each other, forming an angular cor-
ner,

» wherein the end of the first leg (2kab) of
the angular arm (2ka) is supported in the
pivot bearing (2kas), which is formed to be
stationary with the pivot bearing (2gs) in
which the drive assembly (2g) of the auxil-
iary drive (2) is mounted, and thus the end
of the first leg of the angular arm forms the
second connecting end of the glide arm, and
» wherein the free end of the second leg
(2kah, 2kaa) of the angular arm (2ka) is
formed as the end guided in the glide rail
(2ks) and thus forms the end of the glide
arm allocated to the glide rail, and

» wherein the pivot bearing (2kas), in which
the end of the first leg (2kab) of the angular
arm (2ka) is supported, is supported on the
leaf side when the drive assembly of the
auxiliary drive is mounted on the leaf side,
and is supported on the frame side when
the drive assembly of the auxiliary drive is
mounted on the frame side.

Door drive device according to claim 1,
characterised in that

the pivot bearing (2kas) of the first leg (2kab) of the
angular arm (2ka) supported in the pivot bearing
(2kas) is offset in terms of height relative to the end
of the second leg (2kaa) of the angular arm (2ka)
thatis guided inthe glide rail (2ks), wherein the height
offset is formed, or can be formed, by a vertical leg
of the first leg (2kab) and/or a vertical leg of the sec-
ond leg (2kah, 2kaa).

Door drive device according to claim 2,
characterised in that

the first leg (2kab) and the second leg (2kah, 2kaa)
ofthe angulararm (2ka) are formed as separate com-
ponents, the position of which relative to one another
can be variably adjusted by means of an adjustment
device (2hj).

Door drive device according to claim 3,
characterised in that

the adjustment device (2hj) is formed in such a way
that a height offset of both the legs (2kab, 2kaa) can
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be adjusted, and/or the adjustment device (2hj) is
formed in such a way that the angular position of
both the legs (2kab, 2kaa) relative to one another
can be adjusted.

Door drive device according to one of claims 1 to 4,
characterised in that,

in the vertex region of the angular corner of the an-
gular arm (2ka) or at the first leg or second leg or an
extension thereof, the first connecting end (2kae,
2gg) is formed to connect to the output (2gks) of the
drive assembly (2g) of the auxiliary drive (2).

Door drive device according to one of the preceding
claims,

characterised in that

the second connecting end (2kas) of the angular arm
(2ka) is supported in the same pivot bearing (2kas)
in which the drive assembly (2g) of the auxiliary drive
(2) is supported.

Door drive device according to one of the preceding
claims,

characterised in that

a link device with a connecting link (2kav) is ar-
ranged, supported in a stationary manner relative to
the pivot bearing, between the free end of the linear
output (2kgs) and the first connecting end (2gg) of
the angular arm (2ka), wherein the connecting link
(2kav) is connected at one end thereof to the free
end of the linear drive (2kgs) and at the other end
thereof engages on the first connecting end (2gg) of
the angular arm (2ka).

Door drive device according to one of the preceding
claims,
characterised in that

a) the glide arm (2ka), which is formed on its end
facing towards the leverage bearing (2ks, 2kd)
for coupling in/out with the leverage bearing, is
arranged in a predetermined angular position
relative to the drive assembly (2g) of the auxiliary
drive (2) in the position coupled out of the lev-
erage bearing and/or when coupling out of the
leverage bearing and/or when coupling into the
leverage bearing,

or

b) the glide arm (2ka), which is formed on its end
facing towards the drive assembly (2g) of the
auxiliary drive (2) for coupling in/out of the drive
assembly (2g), is arranged in a predetermined
angular position relative to the allocated lever-
age bearing (2ks, 2kd) in the position coupled
out of the drive assembly (2g) and/or when cou-
pling out of the drive assembly (2g) and/or when
coupling in on the drive assembly (2g).
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Door drive device according to one of the preceding
claims,

characterised in that

the angular position of the glide arm (2ka) is relatively
the same when decoupling and when coupling,
and/or is the same in the decoupled position and
when coupling and/or decoupling.

Door drive device according to one of the preceding
claims,

characterised in that

the glide arm (2ka) is formed in such a way that it
adopts a locked angular position and/or dead-centre
position when coupling and/or when decoupling
and/or in the decoupled position.

Door drive device according to one of the preceding
claims,

characterised in that

it is provided that

a) the components of the main drive (1) and of
the auxiliary drive (2) that are to be mounted on
the door leaf side are mounted in or on a com-
mon and/or continuous housing device and/or
bearing frame device and/or mounting plate de-
vice (3fm) to be mounted on the door leaf side
and/or are covered by a common and/or contin-
uous cover (3fh) that is to be mounted on the
door leaf side,

and/or

b) the components of the main drive (1) and of
the auxiliary drive (2) that are to be mounted on
the frame side are mounted in or on a common
and/or continuous housing device and/or bear-
ing frame device and/or mounting plate device
(3rm) to be mounted on the frame side and/or
are covered by a common and/or continuous
cover (3rh) that is to be mounted on the frame
side,

and/or

c) the components of the main drive (1) and of
the auxiliary drive (2) that are to be mounted on
the door leaf side are formed for mounting that
is covered and/or internal in the leaf,

and/or

the components of the main drive (1) and of the
auxiliary drive (2) that are to be mounted on the
frame side are formed for mounting that is cov-
ered and/or internal in the frame.

Door drive device according to one of the preceding
claims,

characterised in that

the one or the several component/s of the auxiliary
drive (2) to be mounted on the frame side is or are
to be mounted on a mounting plane, which is ar-
ranged on the front side or on the rear side or above
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the upper side or below the lower side of the one or
the several component/s of the main drive (1) to be
mounted on the frame side.

Door drive device according to one of the preceding
claims,
characterised in that

- the drive assembly (1g) of the main drive (1)
is mounted on the door leaf side (F) and the glide
rail (1ks) of the force transmission device of the
main drive (1) is mounted on the frame side (R),
- the auxiliary drive (2) has one or more compo-
nents mounted on the frame side (R) - below
referred to as the component device of the aux-
iliary drive (2) mounted on the frame side - which
is mounted on the frame side (R) in such a way
that a mounting chamber (M) remains free
and/or is formed, which is determined for the
mounting of at least one or more additional func-
tional components of the main drive that interact
with the slider (1kag) and/or the glide arm (1ka)
of the main drive (1) and are to be mounted on
the frame side, below referred to as the addi-
tional functional component device of the main
drive (1),

- wherein the mounting chamber (M) extends
from the glide rail (1ks) of the main drive (1)
and/or from the movement path of the slider
(1kag) of the main drive (1) which is guided in
the glide rail (1ks) or from the movement path
of a part immovably connected to the slider
(1kag) of the main drive (1) in the direction of
the end of the door frame (R) distal to the hinge.

Door drive device according to one of the preceding
claims,

characterised in that

the door drive device has an electrically switchable
interlock (4) which is formed by an interlock compo-
nent (4r) that is to be mounted on the frame side and
an interlock component (4f) that is to be mounted on
the leaf side,

wherein the one or both of the interlock components
(4r, 4f) is or are formed as unit(s), which is or are
formed separately to the components of the main
drive (1) and/or auxiliary drive (2) or is or are formed
as common or connected unit(s) each having atleast
one of the components of the main drive (1) and/or
of the auxiliary drive (2).

Door drive device for a door of a building having a
door leaf mounted in a stationary frame pivotably
around a vertical door axis,

comprising:

a) a main drive (1) for supplying the door leaf for
the purpose of closing movement and/or open-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

23

ing movement and/or closing damping and/or
opening damping, preferably formed as a man-
ual closing spring drive or as an electromotive
door drive, having:

a1l) a drive assembly (1g) of the main drive
(1) and

a2) a force transmission device (1k) of the
main drive (1), said force transmission de-
vice having aleverage and a leverage bear-
ing, preferably having a glide rail and a glide
arm guided therein

b) an auxiliary drive (2) for supplying the door
leaf for the purpose of closing movement and/or
opening movement and/or closing damping
and/or opening damping, having:

b1) a drive assembly (2g) of the auxiliary
drive (2) and

b2) a force transmission device (2k) of the
auxiliary drive (2), said force transmission
device having a leverage (2ka) formed as a
glide arm (2ka) and a leverage bearing
formed as a pivot bearing (2kd) and being
able to be automatically coupled in and out
of the drive assembly (2g) of the auxiliary
drive (2) during the opening and closing
process,

- wherein the coupling in/out position is
formed between the glide arm (2ka)
and the pivot bearing (2kd) by the glide
arm being formed on its end facing to-
wards the glide rail for coupling the glide
rail (2ks) in and out, and the glide rail
is formed for coupling the glide arm
(2ka) in and out, or

- wherein the coupling in/out position is
formed between the glide arm (2ka)
and the drive assembly (2g) of the aux-
iliary drive (2) by the glide arm being
formed on its end facing towards the
output of the drive assembly of the aux-
iliary drive for coupling the output of the
auxiliary drive in and out, and the output
of the drive assembly of the auxiliary
drive is formed for coupling the glide
arm in and out,

characterised in that

- the drive assembly (2g) of the auxiliary drive
(2) is formed as a drive assembly (2g) with a
linear output (2gks),

- the drive assembly (2g) of the auxiliary drive
(2) is mounted in or on a glide rail (2ss) or adja-
centtoagliderail (2ss), in which the linear output
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(2aa) of the drive assembly is guided,

« the glide arm (2ka) has an end allocated
to the leverage bearing (2kd), said end be-
ing pivotably mounted in the leverage bear-
ing formed as a pivot bearing (2kd),

» wherein the glide arm (2ka) has an end
facing towards the drive assembly (2g) of
the auxiliary drive (2), said end being formed
to connect to the output (2aa) of the drive
assembly that is guided in the glide rail
(2ss).

Revendications

1. Mécanisme d’entrainement de porte d’'un batiment
avec un battant de porte logé dans un cadre fixe de
maniere pivotante autour d’un axe de porte vertical,
comprenant :

a) un entrainement principal (1) pour le dépla-
cement du battant de porte dans le sens d'un
mouvementde fermeture et/ou d’'un mouvement
d’ouverture et/ou d’'un amortissement de ferme-
ture et/ou d’'un amortissement d’ouverture, de
préférence sous la forme d’'un entrainement a
ressort de fermeture manuel ou d’un entraine-
ment de porte a moteur électrique, avec :

al) un agrégat d’entrainement (1g) de I'en-
trainement principal (1) et

a2) un dispositif de transmission de force
(1k) de I'entrainement principal (1) avecune
tringlerie et un palier de tringlerie, de préfé-
rence une glissiére et un bras coulissant
guidé a I'intérieur de celle-ci comprenant

b) un entrainement auxiliaire (2) pour le dépla-
cement du battant de porte dans le sens d'un
mouvementde fermeture et/ou d’'un mouvement
d’ouverture et/ou d’'un amortissement de ferme-
ture et/ou d’'un amortissement d’ouverture,
avec :

b1) un agrégat d’entrainement (2g) de I'en-
trainement auxiliaire (2) et

b2) un dispositif de transmission de force
(2k) de rentrainement auxiliaire (2), qui
comprend une tringlerie (2ka) congue com-
me un bras coulissant (2ka) et un palier de
tringlerie congu comme une glissiére (2ks)
et qui peut étre couplé et découplé automa-
tiquement avec I'agrégat d’entrainement
(2g) deI'entrainement auxiliaire (2) pendant
le processus d’ouverture et de fermeture,
dans lequel le point de couplage et de dé-
couplage est prévu entre le bras coulissant
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(2ka) et la glissiere (2ks), le bras coulissant
étant congu, au niveau de son extrémité
orientée vers la glissiére, pour le couplage
et le découplage de la glissiere (2ks) et la
glissiere étant congue pour le couplage et
le découplage du bras coulissant (2ka), ou
dans lequel le point de couplage et de dé-
couplage est prévu entre le bras coulissant
(2ka) et 'agrégat d’entrainement (2g) de
I'entrainement auxiliaire (2), le bras coulis-
sant étant congu, au niveau de son extré-
mité orientée vers la sortie de 'agrégatd’en-
trainement de [I'entrainement auxiliaire,
pour le couplage et le découplage avec la
sortie de I'entrainement auxiliaire et

la sortiede 'agrégatd’entrainementdel’en-
trailnement auxiliaire étant congu pour le
couplage et le découplage du bras coulis-
sant,

caractérisé en ce que

- l'agrégat d’entrainement (2g) de l'entraine-
ment auxiliaire (2) est congu comme un agrégat
d’entrainement (2g) avec une sortie linéaire
(2gks),

- l'agrégat d’entrainement (2g) de l'entraine-
ment auxiliaire (2) est logé dans un palier rotatif
(2gs).

- le bras coulissant (2ka) comprend une extré-
mité (2kag) correspondant a la glissiere (2ks),
qui est guidée dans la glissiere (2ks) ;

- le bras coulissant (2ka) comprend une premie-
re extrémité de raccordement (2gg) orientée
vers I'agrégat d’entrainement (2g) de I'entraine-
ment auxiliaire (2), qui est congue pour le rac-
cordement a la sortie linéaire (2gks) de I'agrégat
d’entrainement (29) ;

- le bras coulissant (2ka) comprend une deuxie-
me extrémité de raccordement (2kas), qui est
soutenue dans un palier rotatif (2kas), qui est
congu de maniére stationnaire avec le palier ro-
tatif (2gs), dans lequel I'agrégat d’entrainement
(2g) de I'entrainement auxiliaire (2) est logé de
maniere pivotante,

- le bras coulissant (2ka) est congu comme un
bras angulaire (2ka) qui comprend une premiere
branche (2kab) et une deuxieme branche (2kah,
2kaa), qui forment un angle entre elles en for-
mant un coin,

» dans lequel I'extrémité de la premiére branche
(2kab) du bras angulaire (2ka) est soutenue
dans le palier rotatif (2kas), qui est congu de
maniére stationnaire avec le palier rotatif (2gs)
dans lequel I'agrégat d’entrainement (2g) de
I'entrainement auxiliaire (2) est logé et I'extré-
mité de la premiere branche du bras angulaire
forme ainsi la deuxiéme extrémité de raccorde-
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ment du bras coulissant et

» dans lequel I'extrémité libre de la deuxieme
branche (2kah, 2kaa) du bras angulaire (2ka)
est congue comme l'extrémité guidée dans la
glissiere (2ks) et forme ainsi I'extrémité du bras
coulissant correspondant a la glissiere et

« dans lequel le palier rotatif (2kas), dans lequel
I'extrémité de la premiere branche (2kab) du
bras angulaire (2ka) est soutenue, lors du mon-
tage coté battant de I'agrégat d’entrainement de
I'entrainement auxiliaire, est soutenu co6té bat-
tant et, lors du montage c6té cadre de I'agrégat
d’entrainement de I'entrainement auxiliaire, est
soutenu cété cadre.

Mécanisme d’entrainement de porte selon la reven-
dication 1,

caractérisé en ce que

le palier rotatif (2kas) de la premiére branche (2kab),
soutenue dans le palier rotatif (2kas), du bras angu-
laire (2ka) est décalé en hauteur par rapport a I'ex-
trémité, guidée dans la glissiere (2ks), de la deuxié-
me branche (2kaa) du bras angulaire (2ka), dans
lequel le décalage en hauteur est constitué ou peut
étre constitué par une branche verticale de la pre-
miére branche (2kab) et/ou une branche verticale de
la deuxiéme branche (2kah, 2kaa).

Mécanisme d’entrainement de porte selon la reven-
dication 2,

caractérisé en ce que

la premiére branche (2kab) et la deuxieme branche
(2kah, 2kaa) du bras angulaire (2ka) sont congues
comme des composants séparés dontla position'un
par rapport a I'autre peut étre ajustée au moyen d’un
dispositif de réglage (2hj).

Mécanisme d’entrainement de porte selon la reven-
dication 3,

caractérisé en ce que

le dispositif de réglage (2hj) est congu de fagon a ce
qu’'un décalage en hauteur des deux branches
(2kab, 2kaa) puisse étre ajusté et/ou en ce que le
dispositif de réglage (2hj) est congu de fagon a ce
que la position angulaire des deux branches (2kab,
2kaa) l'une par rapport a I'autre puisse étre ajustée.

Mécanisme d’entrainement de porte selon I'une des
revendications 1 a 4,

caractérisé en ce que

danslapartie de sommetdel’angle du bras angulaire
(2ka) ou au niveau de la premiere branche ou de la
deuxiéme branche ou d’'un prolongement de celle-
ci, la premiere extrémité de raccordement (2kae,
2gg) est congue pour le raccordement a la sortie
(2gks) de I'agrégat d’entrainement (2g) de I'entrai-
nement auxiliaire (2).
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Mécanisme d’entrainement de porte selon 'une des
revendications précédentes,

caractérisé en ce que

le soutien de la deuxiéme extrémité de raccordement
(2kas) du bras angulaire (2ka) a lieu dans le méme
palier rotatif (2kas), 'agrégat d’entrainement (2g) de
I'entrainement auxiliaire (2) étant soutenu.

Mécanisme d’entrainement de porte selon 'une des
revendications précédentes,

caractérisé en ce que

entre I'extrémité libre de la sortie linéaire (2kgs) et
lapremiére extrémité de raccordement (2gg) du bras
angulaire (2ka), est disposé un dispositif de direction
soutenu de maniére stationnaire par rapport au pa-
lier rotatif, avec une bielle de liaison (2kav), dans
lequel la bielle de liaison (2kav) est reliée, avec une
de ses extrémités, a I'extrémité libre de la sortie li-
néaire (2gks) et, avec son autre extrémité, a la pre-
miere extrémité de raccordement (2gg) du bras an-
gulaire (2ka).

Mécanisme d’entrainement de porte selon 'une des
revendications précédentes,
caractérisé en ce que

a) le bras coulissant (2ka), qui est congu, au
niveau de son extrémité orientée vers le palier
de tringlerie (2ks, 2kd), pour le couplage/décou-
plage avec le palier de tringlerie, est disposé,
dans une position découplée du palier de trin-
glerie et/ou lors du découplage du palier de trin-
glerie et/ou lors du couplage dans le palier de
tringlerie, dans une position angulaire prédéter-
minée par rapport a I'agrégat d’entrainement
(2g) de I'entrainement auxiliaire (2) ou

b) le bras coulissant (2ka), qui est congu, au
niveau de son extrémité orientée vers I'agrégat
d’entrainement (2g) de I'entrainement auxiliaire
(2), pour le couplage/découplage avec I'agrégat
d’entrainement (2g), est disposé, dans une po-
sition découplée de l'agrégat d’entrainement
(2g) et/ou lors du découplage de I'agrégat d’en-
trainement (2g) et/ou lors du couplage a I'agré-
gat d’entrainement (2g), dans une position an-
gulaire prédéterminée par rapport au palier de
tringlerie (2ks, 2kd) correspondant.

Mécanisme d’entrainement de porte selon 'une des
revendications précédentes,

caractérisé en ce que

la position angulaire du bras coulissant (2ka) lors du
découplage est la méme que lors du couplage et/ou
dans la position découplée, estla méme que lors du
couplage et/ou du découplage.

Mécanisme d’entrainement de porte selon 'une des
revendications précédentes,
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caractérisé en ce que

le bras coulissant (2ka) est congu de fagon a adopter,
lors du couplage et/ou lors du découplage et/ou dans
la position découplée, une position angulaire et/ou
une position de point mort bloquée.

Mécanisme d’entrainement de porte selon I'une des
revendications précédentes,

caractérisé en ce que

il est prévu

a) que les composants, a monter c6té battant,
de I'entrainement principal (1) et de I'entraine-
ment auxiliaire (2) sont logés dans ou sur un
dispositif de boitier et/ou un dispositif de chassis
de palier et/ou un dispositif de plaque de mon-
tage (3fm) commun et/ou traversant & monter
du cbté du battant de porte et/ou sont recouverts
d’un couvercle (3fh) commun et/ou traversant a
monter c6té battant

et/ou

b) les composants, a monter du cbété du cadre,
de I'entrainement principal (1) et de I'entraine-
ment auxiliaire (2) sont logés dans ou sur un
dispositif de boitier et/ou un dispositif de chassis
de palier et/ou un dispositif de plaque de mon-
tage (3rm) commun et/ou traversant a monter
coté cadre et/ou sont recouverts d’'un couvercle
(3rh) commun et/ou traversant a monter coté
cadre

et/ou

c) que les composants, a monter coté battant,
de I'entrainement principal (1) et de I'entraine-
ment auxiliaire (2) sont congus pour un montage
dissimulé et/ou internes dans le battant

et/ou

que les composants, a monter du cété du cadre,
de I'entrainement principal (1) et de I'entraine-
ment auxiliaire (2) sont congus pour un montage
dissimulé et/ou internes dans le cadre.

Mécanisme d’entrainement de porte selon I'une des
revendications précédentes,

caractérisé en ce que

le ou les composants, a monter c6té cadre, de I'en-
trainementauxiliaire (2) estresp. sonta monterdans
un plan de montage qui est disposé au niveau de la
face frontale ou de l'arriere ou au-dessus du cbté
supérieur ou en dessous du cété inférieur du ou des
composants, a monter c6té cadre, de I'entrainement
principal (1).

Mécanisme d’entrainement de porte selon I'une des
revendications précédentes,
caractérisé en ce que

- l'agrégat d’entrainement (1g) de I'entraine-
ment principal (1) est monté c6té battant (F) et
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14.

15.

50

la glissiére (1ks) du dispositif de transmission
de force de I'entrainement principal (1) est mon-
tée coté cadre (R)

- I'entrainement auxiliaire (2) comprend un ou
plusieurs composants montés cété cadre (R) -
appelés dans la suite dispositif a composants
montés co6té cadre de I'entrainement auxiliaire
(2) - qui est monté co6té cadre (R) de fagon a ce
qu’un espace de montage (M) reste libre et/ou
soit formé, qui est destiné au montage d’au
moins un ou plusieurs composants fonctionnels
supplémentaires de I'entrainement principal, in-
teragissant avec le patin (1kag) et/ou le bras
coulissant (1ka) de I'entrainement principal (1)
- appelés dans la suite dispositif a composants
fonctionnels supplémentaires de I'entrainement
principal (1),

- dans lequel I'espace de montage (M) s’étend
a partir de la glissiere (1ks) de I'entrainement
principal (1) et/ou de la trajectoire de déplace-
ment du patin (1kag), guidé dans la glissiere
(1ks), de I'entrainement principal (1) ou de la
trajectoire de déplacement d’'une partie, reliée
de maniére solidaire en mouvement avec le pa-
tin (1kag), de I'entrainement principal (1) en di-
rection de I'extrémité éloignée de la bande du
cadre de porte (R).

Mécanisme d’entrainement de porte selon 'une des
revendications précédentes,

caractérisé en ce que

le mécanisme d’entrainement de porte comprend
une gachette (4) a commutation électrique qui est
constituée d’'un composant de gachette a monter c6-
té cadre (4r) etd’'un composant de gachette a monter
cbté battant (4f),

dans lequel le ou les deux composants de gachette
(4r, 4f) est resp. sont congu(s) comme un ou des
modules qui est resp. sont réalisés séparément des
composants de I'entrailnement principal (1) et/ou de
I'entrainement auxiliaire (2) ou estresp. sont congus
comme un ou des modules commun(s) ou relié(s)
chacun avec au moins un des composants de I'en-
trainement principal (1) et/ou de I'entrainement auxi-
liaire (2).

Mécanisme d’entrainement de porte pour une porte
de batiment avec un battant de porte logé dans un
cadre fixe de maniére pivotante autour d’un axe de
porte vertical,
comprenant :

a) un entrainement principal (1) pour le dépla-
cement du battant de porte dans le sens d’'un
mouvementde fermeture et/ou d’'un mouvement
d’ouverture et/ou d’'un amortissement de ferme-
ture et/ou d’un amortissement d’ouverture, de
préférence sous la forme d’'un entrainement a



51 EP 3 245 368 B1

ressort de fermeture manuel ou d’un entraine-
ment de porte a moteur électrique, avec :

al) un agrégat d’entrainement (1g) de I'en-
trainement principal (1) et

a2) un dispositif de transmission de force
(1k) de I'entrainement principal (1) avecune
tringlerie et un palier de tringlerie, de préfé-
rence une glissiére et un bras coulissant
guidé a I'intérieur de celle-ci comprenant

b) un entrainement auxiliaire (2) pour le dépla-
cement du battant de porte dans le sens d'un
mouvementde fermeture et/ou d’'un mouvement
d’ouverture et/ou d’'un amortissement de ferme-
ture et/ou d’'un amortissement d’ouverture,
avec :

b1) un agrégat d’entrainement (2g) de I'en-
trainement auxiliaire (2) et

b2) un dispositif de transmission de force
(2k) de r'entrainement auxiliaire (2), qui
comprend une tringlerie (2ka) congue com-
me un bras coulissant (2ka) et un palier de
tringlerie congu comme un palier rotatif
(2kd) et qui peut étre couplé et découplé
automatiquement avec l'agrégat d’entrai-
nement (2g) de I'entrainement auxiliaire (2)
pendant le processus d’ouverture et de fer-
meture, dans lequel le point de couplage et
de découplage est prévu entre le bras cou-
lissant (2ka) et le plier rotatif (2kd), le bras
coulissant étant congu, au niveau de son
extrémité orientée vers la glissiére, pour le
couplage et le découplage de la glissiere
(2ks) et la glissiere étant congue pour le
couplage et le découplage du bras coulis-
sant (2ka), ou dans lequel le point de cou-
plage et de découplage est prévu entre le
bras coulissant (2ka) et I'agrégat d’entrai-
nement(2g) de 'entrainement auxiliaire (2),
le bras coulissant étant congu, au niveau de
son extrémité orientée vers la sortie de
'agrégat d’entrainement de I'entrainement
auxiliaire, pourle couplage etle découplage
avec la sortie de I'entrainement auxiliaire et
la sortie de I'agrégat d’entrainementde I'en-
trainement auxiliaire étant congu pour le
couplage et le découplage du bras coulis-
sant,

caractérisé en ce que

- l'agrégat d’entrainement (2g) de I'entraine-
ment auxiliaire (2) est congu comme un agrégat
d’entrainement (2g) avec une sortie linéaire
(2aa),

- l'agrégat d’entrainement (2g) de I'entraine-
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ment auxiliaire (2) est logé dans ou sur une glis-
siére (2ss) ou a proximité d’une glissiére (2ss),
dans laquelle la sortie linéaire (2aa) de I'agrégat
d’entrainement est guidée,

- le bras coulissant (2ka) comprend une extré-
mité correspondant au palier de tringlerie (2kd),
qui est logé de maniere pivotante dans le palier
de tringlerie congu comme un palier rotatif (2kd),
- dans lequel le bras coulissant (2ka) comprend
une extrémité (2kag) orientée vers l'agrégat
d’entrainement (2g) de I'entrainement auxiliaire
(2), qui est congue pour le raccordement a la
sortie (2aa), guidée dans la glissiere (2ss), de
I'agrégat d’entrainement (2g) de I'entrainement
auxiliaire (2).
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