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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen TulrschlieBer fir
Schwenk- oder Schiebetliren mit einem Energiespei-
cher und mit einer Tirbremse, die eine Gleitschiene
aufweist, die am /im Turrahmen oder im/am Tarblatt
angebracht ist und die einen Schlitten gleitend fuhrt.

TurschlieBer mit kontrolliertem SchlieBablauf wer-
den seit langer Zeit auf die in US 633682 offenbarte Art
gefertigt. Ein zwischen dem Turflugel und der Tirrzarge
angeordneter Schwenkarm ist mit seinem einen Ende
drehbar an der SchlieBerwelle eines TurschlieBers
befestigt. Beim Offnen der Tur wird die Drehung der
SchlieBerwelle Uber ein Zahnradgetriebe in eine lineare
Bewegung umgesetzt, mit der beispielsweise eine
Druckfeder gespannt wird. Die Feder drlickt die Tur wie-
derum Uber das Getriebe und die SchlieBerwelle nach
dem Offnen zuriick in die geschlossene Stellung. Die
SchlieBbewegung wird dadurch kontrolliert, daB die
Feder gleichfalls einen Kolben in einen meist 6lgeflllten
Zylinder druickt. Der OlfluB von dem Zylinder in einen
Vorratsbehalter kann Uber Ventile eingestellt werden, so
daB der SchlieBablauf der Tir kontrolliert ist.

Wie bei diesem in der Patentschrift offenbarten Tar-
schlieBer wird auch bei anderen TurschlieBern unter
Beaufschlagung des Fllgels ein vorgespannter Kolben
in einen mit Gas oder Hydraulikél gefiillten Zylinder
gedrickt, wobei das Medium meist Gber eine diinne Lei-
tung aus dem Zylinder in einen Vorratsbehalter oder in
den Ruckholraum des Kolbens geleitet wird. Solche
hydraulischen oder pneumatischen Tlrbremsen zeich-
nen sich zwar durch die vielfaltigen Einsatzméglichkei-
ten aus, sind jedoch konstruktiv aufwendig und damit
verhéltnismaBig teuer.

Bei hydraulischen TurschlieBern ist es besonders
nachteilig, daB sie im Falle eines Brandes durch War-
meausdehnung undicht werden kénnen, so daB Ol aus
der Hydraulik austritt.

Eine mechanische Turbremse ist aus DE 24 28 605
bekannt. Dabei ist am Festrahmen einer Tlr ein Arm
schwenkbar befestigt, der an seinem anderen Ende
ebenfalls schwenkbar an einem Schlitten gelagert ist.
Dieser Schlitten bewegt sich auf einer Gleitschiene, die
an der Turzarge montiert ist. An der Gleitschiene ist ein
ortsfestes Beschlagteil mit einer Bremsflache ange-
bracht, das der Schlitten bei einem vorbestimmten
Schwenkwinkel des Turflligels (berlauft und dabei mit
einem Bremsbacken an der Bremsflache reibt. Diese
Bremsvorrichtung mit dem ortsfesten Beschlagteil ist so
angebracht, daB sie die Bewegung des Flligels kurz vor
Erreichen seiner geschlossenen bzw. gedffneten Stel-
lung abbremst. Die jeweils gewiinschte Bremskraft
kann durch Verdrehen einer Stellmutter, die rlckseitig
auf den Bremsbacken wirkt, eingestellt werden.

Bei einer TUrbremse der genannten Art ist es nach-
teilig, daB der Bremsbacken auf der Bremsflache in bei-
den Bewegungsrichtungen des Schlittens mit gleichem
Anlagedruck bremst. Das heiflit, daB beispielsweise
beim Offnen der Tiir zun&chst die Bremsstrecke tber-
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wunden werden muB, bevor der Offnungsvorgang
ungehindert fortgefiht werden kann. Zudem ist nachtei-
lig, daB der Ubergang von der ungehinderten zur
gebremsten Bewegung abrupt statifindet, was den
Komfort beim Gebrauch der Tur erheblich einschrankt.
Eine Kontrolle der SchlieBbewegung ist mit dieser Erfin-
dung nicht méglich. Die gesondert an die Gleitschiene
angebrachten Beschlagteile beeintrachtigen den opti-
schen Eindruck der Tudr und kénnen bei ihrer exponier-
ten Lage leicht beschadigt werden, so dafB3 die Funktion
der Tlrbremse gestort ist.

Aufgabe der Erfindung ist es, einen konstruktiv ein-
fachen und stabilen TurschlieBer hoher Zuverléassigkeit
und geringer AuBenabmessungen zu schaffen, der
einen hohen Benutzungskomfort der Tlr gewahrleistet
und vielseitige Einsatzméglichkeiten, insbesondere den
getrennten Einsatz von Turbremse, Getriebe und Ener-
giespeicher bietet.

Diese Aufgabe wird durch eine Vorrichtung zum
Bremsen mit den Merkmalen des Anspruchs 1 gelést.

Besondere Ausflihrungsbeispiele der Erfindung
sind in den Unteransprichen aufgefthrt.

Besonders vorteilhaft an dem erfindungsgemaBen
TurschlieBer ist, daB der Energiespeicher von der Tur-
bremse und Getriebe getrennt werden kann. Der Ener-
giespeicher kann nun an beliebiger Stelle in oder an
dem Turfligel oder sogar im Boden eingebaut werden.

Eine solche Trennung ist im Falle eines Brandes,
bei dem die oberen Teile einer Tir besonders heiB3 wer-
den, vorteilhaft.

Die erfindungsgemaBe Tirbremse mit ihrem Frei-
lauf in einer Richtung und dem Reibgehemme in der
anderen Richtung ist aufgrund ihrer einfachen und sta-
bilen Konstruktion besonders vorteilhaft. So kann die
Gleitschiene an oder in jeder beliebigen Turzarge oder
an der Tur angebracht werden. Es ist auch méglich, die
Bremse an Fensterkonstruktionen einzusetzen. Sie
weist ein einfaches C-Profil auf, das die Herstellung der
Gleitschiene besonders kostengiinstig macht. Durch
Ausformung kénnen an beliebigen Stellen Bremsfla-
chen vorgesehen werden, an denen die als Reibge-
hemme ausgebildeten Bremsen des in der Gleitschiene
verschieblich gelagerten Schlittens greifen kénnen. Auf
diese Weise kann die Bremsvorrichtung an jeden Ein-
satz individuell angepaBt werden. Der Schlitten ist mit
den einzelnen Bremsen ein universell einsetzbares
Bauteil. Es ist mitunter vorteilhaft, die Gleitschiene im
oder am Turfltigel und den Energiespeicher in oder an
der TUrzarge vorzusehen.

Besonders vorteilhaft an der Konstruktion des
Schlittens ist, daB sich die Starke jeder einzelnen
Bremse unabhangig, insbesondere durch eine
Schraube einstellen 14Bt. Die Einstellung erfolgt bei
installierter Vorrichtung und kann jederzeit von jeder-
mann justiert werden, um die SchlieBzeit einzustellen.
Dabei lassen sich die Bremsen, die an den Seitenwan-
dungen bzw. an wulstférmigen Vorspringen der Wan-
dungen reiben, besonders sensibel justieren, da die
Justierschrauben Uber ein untersetzendes Keilgewinde
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Druck auf die Bremsbacken ausiiben. Mit den verschie-
den einstellbbaren Bremsen, die auf unterschiedlich
hohen und in ihrer Hohe auf die Lange der Gleitschiene
variierenden wulstférmigen Bremsflachen wirken, 148t
sich die Bewegung des Fllgels exakt kontrollieren.

Bei der erfindungsgeméBen Tarbremse ist es
besonders einfach, weitere Funktionen vorzusehen. So
1aBt sich beispielsweise ein zusatzlicher Dampfungs-
puffer, den der Schlitten in seiner maximalen Auslen-
kung beaufschlagt, in die Gleitschiene als Endanschlag
einsetzen. Der Dampfungspuffer ist ebenfalls von
auBen leicht zuganglich und laBt sich an jedem
Abschnitt der Gleitschiene festsetzen.

Die erfindungsgemaBe Tirbremse kann auf kon-
struktiv einfache Weise zu einer SchlieBfolgeregelung
bei zweifligeligen Tdren (Doppeltiren) erweitert wer-
den. Dazu wird innerhalb der Gleitschiene eine Steuer-
stange eingebaut, die um ihre Achse drehbar gelagert
ist. Uber diese Steuerstange wirkt der Schlitten eines
Standfliigels auf die Blockiereinrichtung des Schilittens
eines Gangfliigels. Durch dieses Steuerprinzip ist eine
sichere SchlieBfolgeregelung gewéhrleistet. Die Endan-
schlage der Schlitten werden dabei vorteilhafterweise
von seperat eingestellten Bremsen realisiert, die auf
einen Wulst an dem entsprechenden Bereich der Gleit-
schiene wirken. Durch die seperate Einstellung der
Endanschlage kann sowohl eine Verzégerung als auch
eine Beschleunigung der am Ende des SchlieBvorgan-
ges der am Ende des SchlieBvorganges eingestellt wer-
den.

In einer anderen Ausfihrungsform verfiigen die
Schlitten (ber steuerbare Bremsen. Die Abtriebsteile
der Keilgetriebe werden bei diesen Bremsen direkt von
einer Steuerstange durckbeaufschlagt, so daB sich der
Bremsdruck entlang einer sich &ndernden Steurkurve
einstellt. Die Steuerstange hat dabei auch eine Steuer-
kurve entlang der Gleitrichtung. Der Bremsdruck ist
dann von der Stellung des Schlitten in der Gleitschiene
abhéangig.

Die Bremsen kénnen in dem Schlitten so montiert
werden, dafB sie entweder bei sich schlieBendem oder
bei sich 6ffnendem Fliigel bremsen. Fiir eine Anderung
der Bremsrichtung braucht lediglich das Keilgetriebe
umgedreht zu werden. Die Druckbeaufschlagung des
Antriebsteiles des Keilgetriebes erfolgt vorteilhafter-
weise mit einer Schraubenfeder, die auf die Schulter
des Antriebsteiles driickt und dieses entlang einer keil-
férmig ausgebildeten FUhrungsfléche verschiebt.

Insgesamt wirkt das den Bremsbacken beaufschla-
gende Keilgetriebe wie ein einseitig kraftschliissiges
Reibgehemme fiir die Schubbewegung des Schlittens
gegeniber der Gleitschiene. Die durch die Schubbewe-
gung entstehende hemmende Kraft kann durch die Nei-
gungswinkel der Keile eingestellt werden. Um die
hemmende Kraft der Bremse zu begrenzen, ist es vor-
teilhaft, fir das durckbeaufschlagte Antriebsteil einen
Anschlag vorzusehen, der die Bewegung des
Antriesbteiles auf dem Abtriebsteil stoppt.

Es ist besonders vorteilhaft, die Bremsbacken aus
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einem Werkstoff zu fertigen, der sich durch geringen
Abrieb und eine hohe Hitzebestandigkeit auszeichnet.
Dabei kénnen beispielsweise verschleiBfestes Gummi,
Kunststoff oder besondere Arten von Keramik verwen-
det werden. Durch die Verwendung der Bremsbacken
kann auf Hydraulikél, das zu den genannten Schwierig-
keiten fUhrt, verzichtet werden.

Durch das Zusammenwirken des zwischen dem
Flugel und dem am Rahmen in der Gleitschiene befind-
lichen Schlitten montierten Schwenkarmes ist eine
besonders glinstige Umsetzung der Schwenkbewe-
gung des Fllgels in eine lineare Bewegung erreicht. Im
Vergleich zu dem bekannten Teleskoparm ist bei glei-
cher Offnungsbewegung des Fliigels eine groBere Ver-
stellstrecke der Bremse gegeben, was sich in einem
effektiveren und besser zu kontrollierenden Bremsvor-
gang auswirkt. Es ist bei der erfindungsgemaBen Tur-
bremse auBerdem mdglich, die Reibelemente in der
Gleitschiene anzuordnen.

Besondere Ausflihrungsbeispiele der Erfindung
sind in den Zeichnungen dargestellt und werden im fol-
genden naher beschrieben.

Es zeigen:

eine Seitenansicht einer Gleitschiene mit
darin gefiihrtem Schlitten,

Figur 1

einen Querschitt durch eine die Basisfla-
che der Gleitschiene beaufschlagenden
Bremse,

Figur 2

einen Querschnitt einer die Seitenflache
der  Gleitschiene  beaufschlagenden
Bremse,

Figur 3

eine Draufsicht auf einen in einer Gleit-
schiene gefiihrten Schlitten,

Figur 4

eine Seitenansicht eines in einer Gleit-
schiene montierten Dampfungspuffers,

Figur 5

eine Seitenansicht eines in einer Gleit-
schiene montierten Dampfungspuffers
unter Beaufschlagung eines Schlittens,

Figur 6

Figur 7 einen Schlitten eines Standflugels,

Figur 8 einen Schlitten eines Standfliigels nach
Uberfahren eines um 45 Grad in sich ver-
drehten Ubergangstiickes der Steuer-
stange,

Figur 9 einen Schlitten eines Gangflligels bei
gedffneter Blockiereinrichtung und

Figur 10 einen Schlitten eines Gangfliigels mit hem-
mender Blockiereinrichtung,

Figur 11 einen Schilitten eines Gangflligels mit einer
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von der Steuerstange beaufschlagbaren

Bremse,

Figur 12  einen Schiitten eines Standiflligels mit
einer von der Steuerstange beaufschlag-
baren Bremse,

Figur 13 einen im Turflugel angebrachten Energie-
speicher.

Figur 14  eine Schiebetiir mit mechanischem Damp-

fer.

In Figur 1 ist eine Gleitschiene 1 gezeigt, in der ein
Schilitten 2 gleitend geftihrt ist. Die Gleitschiene 1 weist
in diesem besonderen Ausflihrungsbeispiel ein C-férmi-
ges Profil mit einer Basiswandung 3 und zwei Seiten-
wandungen 4 auf, wobei das C-Profil nach unten hin
offen ist.

Die Seitenwandungen 4 sind am unteren Ende
umgekantet und bilden mit den Kanten 5 Auflagefla-
chen 6, auf denen der Schlitten 2 mit seinen Gleitfla-
chen 7 aufliegt (Figur 2). Durch die von den Kanten 5
umgebene Langsoéffnung 8 ragt der Schlitten 2 mit
einem unteren Ansatz 9 hindurch.

In den unteren Ansatz 9 ist eine Bohrung 10 einge-
bracht, in der sich eine Hilse 11, die insbesondere aus
Kunststoff gefertigt ist, befindet. Die Hilse 11 dient als
Aufnahme eines am Ende des Armes 12 befindlichen
Zapfens 13. Der in der Hilse geflihrte Zapfen bildet ein
Drehlager fir den zwischen einem Turfligel und einer
Zarge befindlichen Schwenkarm 12.

In dem Schlitten 2 befinden sich drei Bremsen 14.
Jede der als Reibgehemme ausgebildeten Bremsen 14
weist ein in eine rechteckige Ausnehmung 15 des
Schlittens 2 eingebrachtes Keilgetriebe 16 auf. Das
Keilgetriebe 16 hat ein Abtriebsteil 17, auf dem ein
Antriebsteil 18 gleitend geflihrt ist. Auf der dem
Abtriebsteil 17 abgewandten Seite des Antriebsteiles 18
ist ein Reibelement, insbesondere ein Bremsbacken 19
gehaltert. Zwischen dem Antriebsteil 18 und einer
Wand der rechteckigen Ausnehmung ist eine Schrau-
benfeder 20 montiert, die die Schulter des keilférmigen
Antriebsteiles 18 mit Druck beaufschlagt. Antriebsseitig
ist die Bewegung des Antriebsteiles 18 auf dem
Abtriebsteil 17 durch einen Anschlag 21, der von einer
Wand der rechteckigen Ausnehmung 15 gebildet wird,
begrenzt. Durch diesen Anschlag 21 wird verhindert,
daB der Bremsbacken 19 bei einer Bewegung des
Schlittens 2 in SchlieBrichtung S zu stark gegen die
Bremsflache 22 gedrickt wird und damit eine weitere
Bewegung des Schlittens 2 vollstandig verhindert. Bei
einer Bewegung des Schlittens 2 in Offnungsrichtung R
rutscht das Antriebsteil 18 auf dem Abftriebsteil 17
gegen die Druckbeaufschlagung der Schraubenfeder
20. Mit dieser wie ein einseitiges Reibgehemme funktio-
nierenden Bremse ist die reibungslose Bewegung des
Schiittens in Offnungsrichtung R gew&hrleistet, wah-
rend die Bewegung in SchlieBrichtung S im Bereich der
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Bremsflache 22 gehemmt wird. In die entsprechend
andere Richtung wirkt die in einer besonderen Ausfih-
rungsform umgedrehte Bremse.

Der Auflagedruck der Bremsbacke 19 wird mittels
einer Schraube 23, die auf eine Lagerplatte 24, auf der
das Keilgetriebe 16 gelagert ist, driickt. Die Schraube
23 ist in den Ansatz 9 eingedreht und durch die Langs-
6ffnung 8 zugénglich.

Neben der Bremse 14, die auf die an der Innenseite
der Basiswandung 3 befindliche Bremsflache 22 wirkt,
sind im Schlitten 2 zwei weitere Bremsen 14 vorgese-
hen, die jeweils auf die Innenseite einer Seitenwandung
4 wirken. Diese seitlich angeordneten Bremsen 14 funk-
tionieren ebenfalls nach dem beschriebenen Prinzip
des einseitig wirkenden Reibgehemmes fur Schubbe-
wegungen. Die Einstellung des Bremsdruckes der seit-
lich angeordneten Bremsen 14 wird mit durch die
Langsoffnung 8 zuganglichen Madenschrauben 25
bewirkt. An der Spitze laufen die Madenschrauben 25
konisch zu und wirken auf ein mit seiner Keilflache nach
innen gerichtetes Abtriebsteil 26. Die Madenschraube
25 und das Abtriebsteil 26 bilden ebenfalls einen Keilan-
trieb, der durch seine Untersetzung der axialen Schrau-
benbewegung eine sehr prazise Einstellung des
Auflagedruckes der seitlichen Bremsbacken erlaubt.

In diesem besonderen Ausfihrungsbeispiel sind an
den Innenseiten der Wandungen der Gleitschiene 1
Bremsflachen 22 als nach innen gerichtete Langsvor-
springe 27 angeordnet. Diese L&ngsvorspriinge 27
werden vorteilhafterweise durch Auspragen bestimmter
Bereiche der Wandungen erzeugt. Die Langsvor-
spriinge 27 kdnnen dabei flachig ausgestaltet sein oder
aber die Form eines Wulstes aufweisen.

Der Schlitten wird mittels Innenkanten 28 Uber die
gesamte Lange der Gleitschiene 1 geflihrt. Die Willste
27 sind lediglich abschnittsweise und fiir jede Bremse
14 des Schlittens 2 separat im Inneren der Gleitschiene
1 angeordnet. Es ist auBerdem denkbar, daB die Wirk-
richtung des Keilgetriebes einer Bremse 14 im Schlitten
2 umgedreht wird, so daB der Schlitten 2 bei einer
Bewegung in Offnungsrichtung R gebremst wird.

AuBerdem ist es méglich, durch die Héhe der Wul-
ste 27 die Bremswirkung einer Bremse 14 auf verschie-
denen Abschnitten der Gleitschiene 1 zu variieren.
Insbesondere andert sich die Hoéhe eines Wulstes 27
entlang der Gleitschiene. Durch den in verschiedenen
Bereichen der Gleitschiene unterschiedlich stark
gebremsten Schilitten wird des erméglicht, daB der sich
bewegende Flugel in unterschiedlichen Stellungen
unterschiedlich stark abgebremst wird.

Durch die individuelle Gestaltung der Wiilste 27
und die jeweilige Einstellung der Bremsen, 146t sich die
Bewegung des Turfligels genau kontrollieren. Uber die
Anderung der Héhe der Willste lassen sich, insbeson-
dere die Uber den Hebel des Turfllgels veranderlichen
Krafte, egalisieren, so daB es zu einer gleichférmigen
Bewegung des Flagels kommt.

In den Figuren 5 und 6 ist eine Gleitschiene 1 dar-
gestellt, in der neben dem Schlitten 2 ein Dampfungs-
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puffer 29 eingebracht ist. Der Dampfungspuffer 29 ist
ahnlich wie der Schlitten 2 verschieblich an den Innen-
kanten 28 der Gleitschiene gelagert. Er wird durch eine
Klemmvorrichtung 30 an der Gleitschiene 1 fixiert.

In diesem besonderen Ausflhrungsbeispiel ist die
Klemmvorrichtung 30 durch eine von auBen zugangli-
che Madenschraube 31 gebildet, die in dem Damp-
fungspuffer 29 gehaltert ist und mit ihrer Spitze in die
Basiswandung 3 der Gleitschiene 1 eingreift. Der
Dampfungspuffer 29 weist einen Kolben 32 auf, dessen
eine Druckflache 33 einen gas-, insbesondere luftgefull-
ten Zylinder 34 beaufschlagt. Der Kolben 32 ist mit
einem Membrandichtring 33a gegentber der Innenwan-
dung des Zylinders 34 abgedichtet. Der nach auf3en
ragende Teil des Kolbens 32 ist mit einer Schraubenfe-
der vorgespannt, so daf der Kolben 32 bei nachlassen-
der Druckbeaufschlagung aus dem Zylinder 34 austritt.
Auf das aus dem Zylinder 34 ragende Ende des Kol-
bens 32 ist ein Pufferglied 36 aufgesetzt. Das Puffer-
glied 36 dient als FUhrung fiir den Kolben 32 und ist aus
gleitfahigem Material, insbesondere aus Kunststoff
gefertigt.

Wenn der sich 6ffnende oder schlieBende Flugel in
die jeweilige Endlage kommt, wird die Bewegung des
Schlittens 2 in der Gleitschiene 1 durch den Damp-
fungspuffer 29 gedampft. Dabei stéBt, wie in Figur 6
gezeigt, der Schlitten auf das Pufferglied 36, so daB der
Kolben 32 gegen die Kraft der Feder 35 in den Zylinder
34 gedrickt wird. Die in dem Zylinder 34 befindliche Luft
entweicht Gber ein AuslaBventil, das am Boden des
Zylinders vorgesehen ist. Das AuslaBventil weist in die-
ser besonders einfachen Ausfiihrungsform ein konisch
zulaufendes Dichtteil 39 auf, das in einer entsprechend
konischen Bohrung gelagert ist. Zwischen dem Dichtteil
39 und einer Madenschraube 38 ist eine Schraubenfe-
der gehaltert, die das Dichtteil 39 in die Bohrung driickt.
Der Druck des Dichtteils 39 ist mittels Schraube 38 tiber
die Druckfeder 37 einstellbar. Damit ist die Geschwin-
digkeit des einriickenden Kolbens und damit des
abstoppenden Fllgels einstellbar.

In einer besonderen Ausfiihrungsform des Damp-
fungspuffers 29 ist der Zylinder 34 mit einer FlUssigkeit,
insbesondere mit Hydraulikél gefiillt. Das Hydraulikél
wird dann vorteilhafterweise Ober eine Leitung mit klei-
nem Querschnitt von dem Druckraum in den Ruickhol-
raum des Zylinders 34 gefihrt. In der Leitung kann
ebenfalls ein Ventil eingebracht sein. Bei Beaufschla-
gung des Puffers 29 ist die Bremswirkung durch Zurtick-
setzung des Wulstes vorteilhafterweise aufgehoben.

Die erfindungsgemaBe Tirbremse |1&Bt sich beson-
ders vorteilhaft bei Doppelttiren einsetzen. Solche Dop-
peltiren weisen einen Standfligel und einen
Gangfltigel auf, wobei insbesondere bei Feuerschutzti-
ren zundchst der Standflligel geschlossen sein muB,
bevor der Gangfltigel schlieBt. In den Figuren 7, 8, 9
und 10 ist gezeigt, wie mit der erfindungsgemaBen Tar-
bremse auf einfache Weise ein SchlieBfolgeregler fir
Doppeltiren realisiert werden kann.

Dazu ist sowohl der Stand- als auch der Gangfllugel
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Uber einen Schwenkarm 12 mit jeweils einem Schlitten
43 und 44 verbunden, wobei die Schlitten 2 der beiden
Turfligel in einer gemeinsamen Gleitschiene 1 geflihrt
sind. Die Langso6ffnung 8 der Gleitschiene 1 ist in die-
sem Ausfihrungsbeispiel unten eingebracht. Beim Ein-
bau der Gleitschiene in der Ttr wurde die Langs6ffnung
oben zu liegen kommen. Die Seitenwandungen 4 kom-
men entsprechend seitlich zu liegen. Innerhalb der
Gleitschiene 1 ist eine Steuerstange 40 verdrehbar und
in axialer Richtung fixiert aufgenommen. Die Steuer-
stange 40 ist in Endstlcken 60 der Gleitschiene drehbar
gelagert und in Mittelstlicken 61 gefthrt. Sie hat ein
unrundes, insbesondere rechteckiges Profil. Sie ist in
Bohrungen 41, die sich in axialer Richtung in den Schilit-
ten 2 befinden, gefthrt.

Am Schlitten 43 des Standflligels ist ein Fuhrungs-
stlick 42 so angeordnet, daBB es die Steuerstange 40
drehmomentschlissig umgibt. Das Fihrungsstiick 42
weist seinerseits eine Offnung 46 auf, die denselben, in
diesem Falle rechteckigen Querschnitt wie die Fuh-
rungsstange 40 hat. Das Flhrungsstick 42 gleitet so
mit einer geringen Toleranz auf der Steuerstange 40.

Auf einem Ubergangsbereich 45 ist die Steuer-
stange 40 in sich um 45 Grad verdrillt. Der Ubergangs-
bereich 45 liegt im Verstellbereich des Schlittens 43.
Erst wenn der Standfliigel in die geschlossene Position
schwenkt, Uberfahrt der Schlitten 43 den Ubergangsbe-
reich 45, so daB das in Drehrichtung fest auf dem Schiit-
ten 43 montierte Flhrungsstiick 42 eine Drehung der
Steuerstange 40 um 45 Grad bewirkt.

Der Schlitten 43 weist in diesem besonderen Aus-
fuhrungsbeispiel zwei Bremsen 47, 49 auf, die beide in
dieselbe Richtung gegen einen Wulst 27 bzw. 27a in der
Seitenwandung 4 der Gleitschiene 1 bremsen. Dabei ist
der Bremsbacken 19 der in SchlieBrichtung S hinten lie-
genden Bremse 47 so eingestellt, daB er Uber den
Bremsbacken der davor liegenden Bremse 49 hinaus-
ragt. Der Bremsbacken der hinteren Bremse 47 beaut-
schlagt wahrend der SchlieBbewegung den in seiner
Hohe standig zunehmenden Wulst 27 solange, bis er in
einen Ricksprung 48 lauft. Der Riicksprung 48 hebt die
Wirkung der Bremse 47 auf. In diesem Moment greift
jedoch die in SchlieBrichtung vorne liegende Bremse 49
an dem besonders stark hervorragenden Wulst 27a.
Die SchlieBbewegung des Standfltigels wird durch den
Bremsbacken der Bremse 49 an dem Wulst 27a stark
gebremst werden. Die Drehung der Steuerstange 40
um 45 Grad ist in dieser Stellung des Schlittens 43 voll-
zogen (Figur 8).

Figur 9 zeigt den Schilitten 44 des Gangfllugels, der
in der Verlangerung der Gleitschiene 1 gleitend gefiihrt
ist. Der Schlitten 44 weist in diesem besonderen Aus-
fahrungsbeispiel ebenfalls zwei gegen die obenlie-
gende Seitenwandung 4 wirkende Bremsen 50 und 51
auf. Wie im Falle des dem Standflligel zugeordneten
Schlittens 43 wird auch hier die Bewegung des Schlit-
tens 44 durch die Bremse 51 an der Bremsflache 22
zunéchst sukzessive gebremst, bis der Bremsbacken
19 in den Riicksprung 48 eintritt. Dann bremst die
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Bremse 50 die Bewegung des Fllgels unter Beauf-
schlagung des Wulstes 62 ab. Die Funktionsweise ent-
spricht der des Schlittens 43.

Neben den beiden Bremsen 50 und 51, die auf die
eine Seitenwandung der Gleitschiene wirken weist der
Schlitten 44 des Gangfligels eine Blockiervorrichtung
52 auf, die die andere Seitenwandung beaufschlagt.
Die Blockiervorrichtung 52 funktioniert wie die Bremsen
50 und 51 ebenfalls mit einem Keilgetriebe. Die Blok-
kiervorrichtung 52 wirkt vorteilhafterweise ebenfalls in
Gleitrichtung des sich schlieBenden Fliugels. Das
Abtriebsteil 54 der Blockiereinrichtung 52 wird riicksei-
tig von der Steuerstange 40 beaufschlagt. Solange die
Flachen der in diesem Falle rechteckigen Steuerstange
40 parallel zu den Wandungen der Gleitschiene ausge-
richtet sind, ist der Bremsbacken 53 von der Wandung
28 abgeruckt. Wenn sich die Steuerstange aufgrund der
Verschiebung des Schlittens 43 (ber das Ubergang-
stlick 45 um 45 Grad dreht, bewirkt der sich in Wirkrich-
tung der Blockiereinrichtung 52 vergréernde
Querschnitt einen riickwartigen Druck auf das Keilge-
triebe, so daB der Bremsbacken gegen die Wandung 28
ausrtickt. Damit ist die Bewegung des Schlittens 44
blockiert, solange sich die Steuerstange 40 nicht in ihre
Ausgangslage zurtickdreht (Figur 10). Das Profil der
Steuerstange 40 bildet also eine Steuerkurve fiir die
Ausrickbewegung des Bremsbackens 53.

Der in Figur 11 gezeigte Schlitten 44 des Gangflu-
gels weist neben den zwei herkdmmlichen Bremsen 59
eine gesteuerte Bremse 55 auf. Die gesteuerte Bremse
59 ist in eine Ausnehmung 58 eingebaut, die durch den
Schlitten 44 bis zur Bohrung 41 hindurchreicht. Ihr
Abtriebsteil 56 ist mit seiner Grundflache 57 direkt auf
die Steuerstange 40 aufgesetzt. Durch Drehen der
Steuerstange 40 wird der Auflagedruck der Brems-
backe 19 nicht verstellt, da deren Kante mit gleichblei-
benden Radius zur Drehachse abgerundet ist. Durch
die Formgebung der Kante 58 in Verschieberichtung
kann eine beliebige Steuerkurve eingestellt werden. Die
Steuerkurve andert sich daher entlang der Steuer-
stange.

Die Bremse 59 des Schlittens 44 wirkt in diesem
Ausfuhrungsbeispiel ebenfalls gegen einen besonders
erhabenen Wulst 60. Wie der Schlitten 44 des Gangflu-
gels verflgt in einer besonderen Ausfihrungsform der
Erfindung auch der Schlitten des Standflligels 43 Uber
eine gesteuerte Bremse 55 (Figur 12).

In Figur 13 ist ein Energiespeicher dargestellt.
Dabei ist das tiirseitige Ende des Schwenkarmes an
der SchlieBerachse 61 drehbar gelagert. Beim Offnen
der Tur dreht sich die SchlieBerachse 61, so daB ein
Gleitstlick 62 in einer Filhrung 63 Uber ein Zahnstan-
gengetriebe 64 bewegt wird. Das Gleitstiick 62 wird
Uber das Zahnstangengetriebe 64 gegen die riicktrei-
bende Kraft Zahnstangengetriebe 64 gegen die riickt-
reibende Kraft zweier Schraubenfedern 65 gedrickt.
Beim Offnen der Tur 66 wird demnach Energie in den
Schraubenfedern 65 gespeichert. Die Harte der
Schraubenfedern und damit die riuckireibende Kraft
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kann (ber ein Gewinde 67 auf dem der eine Anschlag
68 der Schraubenfedern 65 aufliegt eingestellt werden.

Der erfindungsgemaBe TurschlieBer, insbesondere
die Bremsvorrichtung kann auch bei Fenstern und bei
Taren von Mébeln eingesetzt werden.

In Figur 14 ist ein mechanischer Damper 69 fiir eine
Schiebetlr 70 dargestellt, der eine Bremse 71 aufweist.
Der Dampfer ist am Ende der Verschiebestrecke mon-
tiert. Beim SchlieBen der Schiebetlr 70 beaufschlagt
diese mit einem Winkel 72 einen Schlitten 73, der in ein
Profil 74 geflhrt ist. In den Schilitten 73 ist die Bremse
71 it dem Keilgetriebe so montiert, daB diese in Schie-
berichtung den Bremsbacken 19 gegen die Bremsfla-
che 74 drickt. Nach einer gewissen Verschiebestrecke
tritt der Bremsbacken in ein Ricksprung 75 in die
Bremsflache ein, so daB die Bremswirkung aufgehoben
ist. In diesem Bereich wird die Tir beschleunigt, um ein
endgtiltig sicheres SchlieBen zu gewahrleisten. Der
Schlitten beaufschlaft eine Druckfeder 76, die diesen
beim Offnen der Schiebetire in seine Ursprungslage
bringt.

Patentanspriiche

1. TurschlieBer fur Schwenk- oder Schiebetlren mit
einem Energiespeicher und mit einer Turbremse,
die eine Gleitschiene (1) aufweist, die am/im Tur-
rahmen oder im/am Tulrblatt angebracht ist und die
einen Schilitten (2) gleitend fuhrt,
dadurch gekennzeichnet, daB der Schlitten (2) in
TurschlieBrichtung durch ein  Reibgehemme
mechanisch bremsbar ist.

2. TarschlieBer nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dafs am Turflligel einer
Schwenktir ein Schwenkarm (12) mit einem Ende
schwenkbar gelagert ist, der mit seinem anderen
Ende am Schilitten (2) angelenkt ist.

3. TurschlieBer nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB der Schlitten (2) in
Turéffnungsrichtung frei 1&uft.

4. TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,
dadurch gekennzeichnet, daB ein zwischen der
Gleitschiene (1) und dem Schlitten (2) wirkendes
Reibelement (19) die Bewegung des Schlittens (2)
mechanisch kontrolliert bremst.

5. TuarschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,
dadurch gekennzeichnet, daB das Reibelement
(19) aufgrund eines quer zur Verschieberichtung
wirkenden Druckes an einer Bremsflache (22) der
Gleitschiene (1) reibend anliegt.

6. TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,
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dadurch gekennzeichnet, daB der auf das Reib-
element (19) quer zur Verschieberichtung (R,S)
ausgelibte Druck durch ein Keilgetriebe (16)
erzeugbar ist.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB das Antriebsteil
(17) des Keilgetriebes (16) parallel oder schrag zur
Gleitrichtung (R,S) des Schlittens (2) druckbeauf-
schlagt ist.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB3 die Bremse (14)
die Bewegung des Schlittens (2) bei sich schlieBen-
dem Turfligel hemmt und bei sich 6ffnendem Tir-
flugel freigibt.

TarschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB das Antriebsteil
(18) des Keilgetriebes (16) als Keil ausgebildet ist,
in dem der Bremsbacken (19) gehaltert ist.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB eine Schraubenfe-
der (20) das Antriebsteil (18) parallel zur Gleitrich-
tung des Schlittens (2) in Offnungsrichtung (R)
druckbeaufschlagt.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daf das druckbeauf-
schlagte Antriebsteil (18) gegen einen Anschlag
(21) stoBt.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB die Gleitschiene
(1) ein C-formiges Profil mit einer Basiswandung
(3) und zwei Seitenwandungen (4) aufweist, wobei
die Enden der Seitenwandungen nach innen zu
Kanten (5) umgekantet sind und und zwischen sich
eine Langsoffnung (8) bilden.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB der Schilitten (2) in
dem C-Prdfil gefiihrt ist.

TarschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB der Schlitten (2)
mindestens zwei Bremsen (14) mit entsprechenden
Reibelementen (19) aufweist.

TarschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22,

23.

24,

che,

dadurch gekennzeichnet, daB je eine Bremse
(14) an die Innenflachen der Seitenwandungen (4)
und eine Bremse (14) an die Innenflachen Basis-
wandung (3) drickt.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB die Basiswandung
(3) und/oder die Seitenwandungen (4) der Gleit-
schiene (1) abschnittsweise nach innen gerichtete
Langsvorspringe (27) insbesondere Wilste auf-
weist, welche die Bremsflachen (22) bilden.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB zwei oder mehrere
Langsvorspringe (27) mit jeweils unterschiedlicher
Héhe vorgesehen sind.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB die Lé&ngsvor-
spriinge (27) auf ihre L&nge in der Hohe variieren.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB3 ein Reibgehemme
(14) den sich schlieBenden und ein Reibgehemme
(14) den sich 6ffnenden Fligel hemmt.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB der Schlitten (2)
bei Erreichen einer Endlage des Fligels gegen
einen Dampfungspuffer (29) stdBt.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, da3 der Dampfungs-
puffer (29) in dem C-Profil verschieblich gelagert
und mittels einer Klemmvorrichtung (30) festsetz-
bar ist.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB3 der Dampfungs-
puffer (29) einen flussigkeits- oder gasgefillten
Zylinder (34) aufweist, in den ein Kolben (32) gegen
den hydraulischen bzw. pneumatischen Wider-
stand drtckbar ist.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB der Zylinder (34)
ein AuslaBventil (37) aufweist.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,



25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

13

dadurch gekennzeichnet, daf3 eine Feder (35)
den Kolben (32) in eine ausgerlckte Stellung
bringt.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB der Gangfliigel und
der Standfltigel einer Doppeltiir jeweils mindestens
ein Reibgehemme aufweisen.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daf3 die Reibgehemme
des Gangfligels und des Standflligels in einer
gemeinsamen Gleitschiene (1) angeordnet sind.

TarschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB3 der Schlitten (44)
des Gangfliigel eine Blockiereinrichtung (52) insbe-
sondere mit einem Keilgetriebe (55) aufweist, die
von dem Schlitten (43) des Standfliigels betatigbar
ist.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB die Schlitten
(43,44) der beiden Flugel auf einer gemeinsamen
Steuerstange (4) mit im Querschnitt unrundem ins-
besondere rechteckigem Profil gleiten, die auf der
Gleitstrecke des Schlittens (43) auf einem Uber-
gangsstlick (45) in sich um insbesondere 45° Grad
um ihre Langsachse verdreht (tordiert) ist.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB der Schlitten (43)
des Standfligels mit einem Fuhrungsstiick (42)
entlang des Steuerstange (40) gleitet und beim
Passieren des Ubergangsstiickes (45) die Steuer-
stange (40) um ihre Langsachse um insbesondere
45° verdreht.

TarschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB beim Verdrehen
der Steuerstange (40) eine Kante des Profiles
Druck auf die Blockiereinrichtung (52) im Schlitten
(44) des Gangfllgels in Richtung der Bremsflache
(28) ausibt und die Bremsbacke (53) gegen die
Wandung der Profilschiene (1) driickt.

TarschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerstange
(40) mit einer Kante unmittelbar Druck auf das
Abtriebsteil (56) der Bremse (55) in Richtung des
Wulstes ausibt.
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TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB eine Kante (58) der
Steuerstange (40) eine Steuerkurve bildet, die auf
die Lange der Steuerstange (40) mit einem unter-
schiedlich hohen Profil abgerundet ist.

TurschlieBer nach einem der vorherigen Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, daB der Schwenkarm
(12) mit dem Turflugel zugewandten Ende an einer
SchlieBerwelle (61) eines beaufschlagenden Ener-
giespeichers angebracht ist, der im Turfligel einge-
baut ist.

TurschlieBer nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, daB eine Schiebetir
(70) bei der SchlieBbewegung (S) gegen einen
Dampfer (69) lauft, der am Ende der Verschiebe-
strecke montiert ist, und der einen in einem Profil
(74) geflihrten Schlitten (73) aufweist, der durch ein
Reibgehemme mechanisch bremsbar ist.

TurschlieBer nach Anspruch 34,

dadurch gekennzeichnet, daB3 der Bremsbacken
(19) des Reibgehemmes am Ende der SchlieB3be-
wegung in einen Ricksprung (75) eintritt .
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