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(54)  Offnungs- und SchlieBsystem fiir eine Kraftfahrzeug-Schiebetiir

(57)  DieErfindung betrifft ein Offnungs- und SchlieR-
system flr eine Kraftfahrzeug-Schiebetir, die entlang
von Fihrungsschienen zwischen einer gedffneten Stel-
lung und einer geschlossenen Stellung verschiebbar ist,
mit einer Bremseinrichtung zum Abbremsen der Schie-
betdr.

Das Offnungs- und SchlieRsystem zeichnet sich da-
durch aus, dass die Bremseinrichtung so ausgelegt ist,
dass diese beim Verschieben der Schiebetir automa-
tisch aktiviert wird, wenn beim Offnen ein Kollisionszu-
stand und/oder beim Schlieen ein Einklemmzustand
angekindigt (pre-crash-Situation) oder signalisiert wird

bzw. vorliegt.

Somit kann das Offnungs- und SchlieRsystem ohne
Zeitverzdgerung auf einen Einklemm- oder Kollisionszu-
stand reagieren und die Verschiebebewegung der ver-
gleichsweise schweren Schiebetiir rasch abbremsen.
Zeitgleich oder zeitversetzt kann ein Antriebsmotor zum
motorischen Verstellen der Schiebetlr abgebremst und/
oder reversiert werden.

Das Offnungs- und SchlieRsystem kann sowohl fiir
manuell als auch fiir automatisch zu betatigende Schie-
betliren eingesetzt werden.

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)
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Beschreibung
GEBIET DER ERFINDUNG

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Offnungs-
und SchlieBsystem flr Kraftfahrzeuge, insbesondere ein
automatisches Offnungs- und SchlieRsystem mit einer
Einklemmschutzfunktion.

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

[0002] Schiebetiren finden in Kraftfahrzeugen zuneh-
mend Einsatz, insbesondere in Kleintransportem und Mi-
ni-Vans. Dabei finden zunehmend auch automatisch 6ff-
nende und schlieBende Schiebetiren Anwendung.
Schiebetlren zeichnen sich durch vergleichsweise hohe
Massen aus, so dass zur Erzielung kurzer Bremszeiten
Bremseinrichtungen zum Abbremsen der Schiebetiir
vorgesehen sein kdnnen. Solche Bremseinrichtungen
kdénnen gleichzeitig auch als Turfeststeller, beispielswei-
se in einer gedffneten Position der Schiebetlr auf ge-
neigtem Gelande, eingesetzt werden.

[0003] DE 3134093 A1 offenbart eine Schiebetiir, die
mit Hilfe eines in einer Flhrungsschiene in Langsrichtung
beweglichen Ankers an der Fiihrungsschiene befestigt
ist, wobei eine Bremse zum Bremsen der Bewegung des
Ankers in der Flihrungsschiene, eine Entriegelungsein-
richtung zum Lésen der Bremse sowie eine Einrichtung
zum automatischen Lésen der Bremse unmittelbar vor
dem VerschlieRen der Schiebetir vorgesehen sind. Da-
bei kann der Turgriff zugleich als Entriegelungshebel
zum Losen der Bremse ausgebildet sein. Ein Brems-
schuhist permanent gegen eine Stiitzrolle, die in die Fiih-
rungsschiene eingreift, vorgespannt. Zum Offnen der
Schiebetlr muss der Turgriff gemeinsam mit dem Ent-
riegelungsgriff betatigt werden, so dass der Bremsschuh
nicht mehr an der Stiitzrolle anliegt. Auch das SchlieRen
der Schiebetlr erfordert ein Betatigen des Entriege-
lungshebels. Ein zuverlassiger Einklemmschutz lasst
sich kaum realisieren, da nicht gewahrleistet ist, dass der
Entriegelungshebel fir den Fall eines Einklemmzu-
stands schnell genug losgelassen wird.

[0004] DE 198 03 709 A1 offenbart ein automatisches
Offnungs- und SchlieRsystem fiir eine Fahrzeug-Schie-
betlir, bei dem eine Haltekraft zum Halten der Schiebetiir
in einer vorgegebenen Stellung in allen Betriebszustan-
den des Fahrzeugs konstant gehalten werden soll, das
heilt auch bei geneigtem Untergrund und fur den Fall
eines Spannungsabfalls des Bordnetzes. Zu diesem
Zweck ist ein speziell ausgelegter Steuerschaltkreis vor-
gesehen, der eine Kupplungseinrichtung bei einem Ab-
fall einer der Steuereinrichtung zugefiihrten Energiever-
sorgungsspannung zwangsweise betatigt. Eine Ein-
klemmschutzfunktion ist nicht offenbart.

[0005] DE 196 81 592 B4 offenbart eine Vorrichtung
zur automatischen Steuerung des Offnens und Schlie-
Rens einer Kraftfahrzeug-Schiebetlr. Die Vorrichtung
umfasst Turpositionserfassungsmittel zum Erfassen der
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Position der von der Flihrungsschiene geflihrten Schie-
betlr, Turgeschwindigkeitserfassungsmittel zum Mes-
sen der Bewegungsgeschwindigkeit der Schiebetlr so-
wie Motorsteuermittel zum Steuern der dem Motor zu-
gefuhrten Energie auf der Grundlage des Unterschieds
zwischen der gespeicherten Motorlast und der Motorlast,
die zum Bewegen der Schiebetlir an der aktuellen Posi-
tion erfasst wird. Offenbart ist auch eine Einklemm-
schutzfunktion, bei der auf der Grundlage einer Lastwi-
derstandskomponente beurteilt wird, ob ein Einklemm-
zustand vorliegt oder nicht. Wird ein Einklemmzustand
festgestellt, so wird der Antrieb abgebremst und/oder re-
versiert.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0006] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein
Offnungs- und SchlieRsystem fiir Kraftfahrzeug-Schie-
betliren bereitzustellen, mit dem Schiebetiiren noch wirk-
samer und rascher abgebremst werden kénnen. Gemaf
einem weiteren Gesichtspunkt der vorliegenden Erfin-
dung soll ein Einklemmzustand noch wirkungsvoller ver-
mieden werden.

[0007] Diese Aufgabe wird geldst durch ein Offnungs-
und SchlieRsystem flr Kraftfahrzeug-Schiebetiiren nach
Anspruch 1. Weitere vorteilhafte Ausfiihrungsformen
sind Gegenstand der riickbezogenen Unteranspriiche.
[0008] Somit geht die vorliegende Erfindung aus von
einem Offnungs- und SchlieRsystem fiir eine Kraftfahr-
zeug-Schiebetiir, die entlang von Flhrungsschienen
zwischen einer gedffneten Stellung und einer geschlos-
senen Stellung verschiebbar ist, mit einer Bremseinrich-
tung zum Abbremsen der Schiebetir. Erfindungsgeman
zeichnet sich das Offnungs- und SchlieRsystem dadurch
aus, dass die Bremseinrichtung so ausgelegt ist, dass
diese beim Verschieben der Schiebetir automatisch ak-
tiviert wird, wenn beim Offnen der Schiebetiir ein Kollisi-
onszustand und/oder beim SchlieRen ein Einklemmzu-
stand angekiindigt (pre-crash-Situation) oder signalisiert
wird bzw. vorliegt.

[0009] Das Offnungs- und SchlieRsystem kann somit
vorteilhaft rasch auf einen Einklemmzustand oder Kolli-
sionszustand oder allgemein auf eine Pre-Crash-Situa-
tion reagieren. Weil die Bremseinrichtung automatisch
aktiviert wird, kann die vergleichsweise schwere Schie-
betlr rasch und ohne groRere Zeitverzégerung abge-
bremst werden. Somit kann die Gefahr des Einklemmens
von mechanischen Hindernissen im Verschiebeweg der
Schiebetilr und die Gefahr von Kollisionen der Schiebe-
tur mit mechanischen Hindernissen vorteilhaft gemindert
werden.

[0010] Grundsétzlich kann das erfindungsgemalile
Offnungs- und SchlieRsystem dabei sowohl bei einer
ausschlieBlich manuell betatigbaren Schiebetiir als auch
bei einer wahlweise manuell oder automatisch betreib-
baren Schiebetiir eingesetzt werden, also bei einer
Schiebetir, der ein eigener Antriebsmechanismus, bei-
spielsweise ein Zugseilsystem, zugeordnet ist, um die
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Schiebetlr zu verlagern.

[0011] Dabei kann die Bremseinrichtung durch rein
mechanische Verstellelemente betatigt werden oder
kann alternativ oder erganzend auch zumindest ein elek-
trisch getriebenes Verstellelement zum Betétigen der
Bremseinrichtung vorgesehen sein.

[0012] Gemal einer weiteren Ausflihrungsform ist die
Bremseinrichtung mit einem Kraftiibertragungselement
eines Antriebsmechanismus zum Ubertragen der Ver-
stellkraft auf die Schiebetiir so gekoppelt ist, dass bei
einer Unterbrechung oder einem Nachlassen der aufwe-
nigstens ein Glied der Kraftlibertragungskette einwirken-
den Verstellkraft die Bremseinrichtung automatisch ak-
tiviert wird. Somit kann die Starke der Verstellkraft zum
Verschieben der Schiebetir den Einklemm- oder Kollisi-
onszustand bzw. die Pre-Crash-Situation signalisieren.
Hierzu kann es ausreichend sein, den Antriebsmecha-
nismus in geeigneter Weise mit der Bremseinrichtung zu
koppeln, sodass eine Unterbrechung oder ein Nachlas-
sen der Verstellkraft die Bremseinrichtung automatisch
aktiviert wird. Aufwandige weitere Detektionsmittel zum
Feststellen eines Einklemmzustands und/oder von me-
chanischen Hindernissen im Verschiebeweg der Schie-
betir sind somit nicht unbedingt notwendig. Ferner wer-
den erfindungsgemaR durch solche Detektionsmittel
und/oder diesen nachgeordnete Steuereinheiten zum
Verarbeiten der Signale der Detektionsmittel und zum
Steuern des Antriebsmotors und/oder zum Ansteuern
der Bremseinrichtung keine weiteren Zeitverzégerungen
hervorgerufen, was zu einer vorteilhaft schnellen Reak-
tionszeit des erfindungsgemaRen Offnungs- und
SchlieRsystems resultiert.

[0013] Dabei kann die Bremseinrichtung unmittelbar
oder mittelbar mit einem Antriebsstrang zum Antreiben
der Schiebetlir gekoppelt sein. Bei Verwendung eines
Seilantriebs kann beispielsweise das Auftreten einer
Seillose erfindungsgemaf zur automatischen Aktivie-
rung der Bremseinrichtung genutzt werden.

[0014] GemaR einer weiteren Ausflihrungsform um-
fasst die Bremseinrichtung zumindest ein Bremsele-
ment, das in eine Brems- oder Blockierstellung vorge-
spannt ist, wobei die Bremseinrichtung so mit dem Kraft-
Ubertragungselement gekoppelt ist, dass das Bremsele-
ment gegen die Vorspannkraft aus der Brems- oder Blok-
kierstellung in eine Freigabe- oder Reibungsstellung ver-
stellt wird, wenn der Antriebsmechanismus die Verstell-
kraft Ubertragt und eine Unterbrechung oder ein Nach-
lassen der auf die Kraftlibertragungskette einwirkenden
Verstellkraft nicht vorliegt. Somit kann in vorteilhaft ein-
facher Weise gewahrleistet werden, dass die Bremsein-
richtung unverzuglich und automatisch aktiviert wird, so-
bald die Verstell- bzw. Antriebskraft unterbrochen wird
oder nachlasst, beispielsweise aufgrund eines mechani-
schen Hindernisses im Verschiebeweg der Schiebetur.
[0015] GemaR einer weiteren Ausfihrungsform um-
fasst das Kraftlibertragungselement einen Tirdffnungs-
Seilzug oder einen Tirschlie3-Seilzug eines Seilzugme-
chanismus zum Offnen und SchlieRen der Schiebetiir
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und wird das Bremselement automatisch in die Brems-
oder Blockierstellung verstellt wird, wenn eine Zugkraft
des Turoéffnungs- oder TirschlieBR-Seilzugs unterbro-
chen wird oder nachlasst und unter einen vorgebbaren
Wert absinkt. Die Bremseinrichtung ist somit unmittelbar
mit dem die Verstellkraft auf die Schiebetir Ubertragen-
den Seilzug gekoppelt, so dass die Bremseinrichtung
noch rascher aktiviert werden kann, beispielsweise fiir
den Fall, dass ein Einklemmzustand oder Kollisionszu-
stand bzw. eine Pre-Crash-Situation signalisiert bzw.
festgestellt wird. Dabei kann der vorgenannte Wert durch
die mechanische Auslegung der Bremseinrichtung, bei-
spielsweise eines Seilzugsystems zum Betéatigen dersel-
ben, oder durch ein Vorspannmittel, beispielsweise eine
Feder, vorgegeben werden.

[0016] GemaR einer weiteren Ausfihrungsform ist bei
dem Offnungs- und SchlieRsystem ein vorderes Ende
des Turdffnungs- oder TirschlieR-Seilzugs mit einem
Schwenkhebel gekoppelt ist, dessen Schwenkachse
ortsfest zu einer Rolle der Schiebetir gelagert ist, wobei
der Schwenkhebel ein Bremselement aufweist, das mit
einer Rolle, einer dieser zugeordneten Flhrungsschiene
oder dergleichen reib- oder formschllissig zusammen-
wirkt, um die Verschiebebewegung der Schiebetlr ab-
zubremsen bzw. eine im Stillstand befindliche Schiebetlr
festzustellen bzw. zu blockieren.

[0017] Gemal einer weiteren Ausflihrungsform um-
fasst das Offnungs- und SchlieRsystem weiterhin eine
Steuereinrichtung, die mit einem Einklemmzustands-De-
tektionsmittel und/oder einem Verschiebebewegungs-
Detektionsmittel gekoppelt ist, um in Reaktion auf die
Signalisierung des Einklemmzustands oder Kollisions-
zustands bzw. der Pre-Crash-Situation durch das jewei-
lige Detektionsmittel die Bremseinrichtung elektronisch
zu aktivieren. Bei dieser Ausfihrungsform wird somit ei-
ne aktive, d.h. mit aktiven Verstellelementen betatigte,
Bremseinrichtung verwendet, die zusatzlich oder alter-
nativ zu einer passiven, mechanisch betatigten Brems-
einrichtung vorgesehen sein kann.

[0018] Das Einklemmzustands-Detektionsmittel de-
tektiert dabei jegliche Hindernisse im Verschiebeweg der
Schiebetlr, die von der Schiebetiir gerade eingeklemmt
werden oder unmittelbar nach der Detektion einge-
klemmt zu werden bzw. zu kollidieren drohen. Das Ein-
klemmzustands-Detektionsmittel kann dabei die Hinder-
nisse elektronisch, optoelektronisch oder mechanisch
ertasten bzw. detektieren. Beispielsweise kann aus der
Antriebskraft, der Drehzahl oder vergleichbaren Parame-
tern eines Antriebsmotors und/oder des Antriebssystems
auf einen Einklemmzustand oder Kollisionszustand ge-
schlossen werden. Die Signale des Einklemmzustands-
Detektionsmittels kénnen dabei auch elektronisch aus-
gewertet werden, beispielsweise von einer Steuerein-
heit, die mit dem Antriebsmotor gekoppelt ist. Insbeson-
dere kann das Einklemmzustands-Detektionsmittel als
eine entlang einem Rand der Schiebetir angeordnete
Schalt- oder Kontaktleiste ausgebildet sein.

[0019] Dabeikann das Verschiebebewegungs-Detek-
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tionsmittel einen Verschiebeweg der Schiebetir und/
oder eine Drehzahl eines Schiebetiir-Antriebsmotors
und/oder die Verstellkraft detektieren, um einen Ein-
klemmzustand oder Kollisionszustand der Schiebetir in-
direkt zu bestimmen.

[0020] Gema&R einer weiteren Ausfihrungsform kann
die Steuereinrichtung ausgelegt sein, um einen Antriebs-
motor der Schiebetiir zeitgleich oder zeitversetzt zur Si-
gnalisierung des Einklemmzustands oder Kollisionszu-
stands bzw. der Pre-Crash-Situation anzuhalten oder zu
reversieren. Wenn der Motor reversiert, d.h. in umge-
kehrter Richtung, getrieben wird, wird somit die Schie-
betir in die entgegengesetzte Verschieberichtung zu-
rick geschoben, sodass ein mechanisches Hindernis
nicht Ianger eingeklemmt bleibt.

[0021] Gemal einer weiteren Ausfihrungsform kann
die Bremseinrichtung drei Betriebszustédnde aufweisen,
namlich einen geldsten Zustand, in welchem die Brems-
einrichtung gelést und die Verschiebebewegung freige-
ben ist; einen Sperrzustand, in welchem die Bremsein-
richtung aktiviert und die Verschiebebewegung gesperrt
ist; und einen Bremszustand, in welchem die Bremsein-
richtung so aktiviert ist, dass die Verschiebebewegung
der Schiebetir gebremst wird. In dem Bremszustand
kann die Bremswirkung der Bremseinrichtung auch Gber-
driickt werden, sodass die Schiebetiir entgegen der
Bremskraft weiter aufgeschoben bzw. zugeschoben wer-
den kann.

[0022] GemaR einer weiteren Ausfiihrungsform ist die
Bremseinrichtung in einem stromlosen Zustand, insbe-
sondere im Parkzustand des Fahrzeugs (beispielsweise
durch ein Automatikgetriebe angezeigt, aktiviert. Durch
diese einfache MaRnahme verbessert sich die Einbruch-
sicherheit des Fahrzeugs, da die Schiebetir im stromlo-
sen Zustand nicht von unbefugten Personen gedffnet
werden kann. Die Aktivierung der Bremseinrichtung kann
dabei durch mechanische Mittel, beispielsweise Feder-
elemente, oder durch elektrische bzw. magnetische Mit-
tel, beispielsweise permanentmagnetische Felder er-
zeugt durch einen Permanentmagneten oder derglei-
chen, erfolgen.

[0023] GemaR einer weiteren Ausfiihrungsform sind
im Innenraum des Fahrzeugs, beispielsweise an der In-
nenseite der Schiebetiir, Mittel zur Notentriegelung der
Bremseinrichtung vorgesehen, so dass bei einem Ausfall
des elektrischen Bordnetzes, also im stromlosen Zu-
stand, ein Notausstieg gewabhrleistet ist. Eine solche No-
tentriegelung kann durch mechanische Mittel bewerk-
stelligt werden, beispielsweise durch einen Entriege-
lungsmechanismus, der mit der Bremseinrichtung ge-
koppelt ist, um diese zu entriegeln.

[0024] GemaR einer weiteren Ausfiihrugnsform wird
im Falle des Anliegens eines Crash-Signals die Brems-
einrichtung automatisch und dauerhaft deaktiviert. Ein
solches Crash-Signal kann beispielsweise von der Fahr-
zeug-Steuerelektronik abgeleitet werden oder in der Art
eines einen Airbag auslésenden Steuersignals generiert
werden. Aufgrund der dauerhaften Deaktivierung der
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Bremseinrichtung kann gewahrleistet werden, dass die
Fahrzeuginsassen das Fahrzeug nach einem Unfall
auch durch Aufschieben der Schiebetir sofort verlassen
kénnen.

[0025] GemaR einer weiteren Ausflihrungsform wird
im Falle des Anliegens eines einen Einklemmfall oder
Kollisionsfall ankuindigenden Pre-Crash-Signals die
Bremseinrichtung aktiviert oder der Bremsvorgang vor-
bereitet. Auf diese Weise kann bereits vor dem eigentli-
chen Einklemm- oder Kollisionszustand die vergleichs-
weise schwere Schiebetir sanft abgebremst werden, so-
dass die Impulskrafte beim Eintreten des Einklemm- oder
Kollisionszustands geringer sind.

FIGURENUBERSICHT

[0026] Nachfolgend wird die Erfindung in beispielhaf-
ter Weise und unter Bezugnahme auf die beigefligten
Zeichnungen ausfihrlicher beschrieben werden, woraus
sich weitere Merkmale, Vorteile und zu I6sende Aufga-
ben ergeben werden und worin:

Fig. 1 in einer schematischen Perspektivansicht ei-
ne Schiebetir in einem gedffneten und ge-
schlossenen Zustand darstellt;

den Aufbau einer Halterung zum Abstltzen
der Schiebetlir gemaR der Fig. 1 darstellt;
und 3b eine Bremseinrichtung einer Schiebe-
tlr gemaf einer ersten Ausfiihrungsform der
vorliegenden Erfindung in einem Freigabezu-
stand und in einem Bremszustand darstellen;
und 4b eine Bremseinrichtung einer Schiebe-
tir geman einer zweiten Ausflihrungsform der
vorliegenden Erfindung in einem Freigabezu-
stand und in einem Bremszustand darstellen;
in einer schematischen Darstellung ein Off-
nungs- und SchlieBsystem gemaR einer er-
sten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung darstellt;

und 6b in einer schematischen Seitenansicht
eine Bremseinrichtung einer Schiebetir ge-
maf einer dritten Ausfiihrungsform der vorlie-
genden Erfindung in einem Bremszustand
und in einem Freigabezustand darstellen;

in einer schematischen Darstellung ein Off-
nungs- und SchlieRsystem gemaR einer zwei-
ten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung darstellt;

in einer schematischen Seitenansicht eine
Bremseinrichtung einer Schiebetir geman ei-
nervierten Ausfihrungsform dervorliegenden
Erfindung in einem Bremszustand darstellt;
in einer schematischen Seitenansicht eine
Bremseinrichtung einer Schiebetlr geman ei-
ner finften Ausfiihrungsform der vorliegen-
den Erfindung in einem Bremszustand dar-
stellt;

bis 9f weitere Ausfiihrungsformen von mecha-

Fig. 2

Fig. 3a

Fig. 4a

Fig. 5

Fig. 6a

Fig. 7

Fig. 8a

Fig. 8b

Fig. 9a
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nischen Bremseinrichtungen gemag der vor-
liegenden Erfindung darstellen; und

in einem schematischen Flussdiagramm ei-
nen Betrieb zum Realisieren einer Einklemm-
schutzfunktion eines  Offnungs- und
SchlieRsystems gemal der vorliegenden Er-
findung darstellt.

Fig. 10

[0027] In den Figuren bezeichnen identische Bezugs-
zeichen identische oder im Wesentlichen gleichwirkende
Elemente oder Elementgruppen.

AUSFUHRLICHE BESCHREIBUNG VON BEVOR-
ZUGTEN AUSFUHRUNGSBEISPIELEN

[0028] GemaR der Fig. 1 ist die Schiebetlr 45 in der
bekannten Weise mittels Schwenkarmen 48, 50, 52 an
den zugeordneten Fihrungsschienen abgestuitzt, nam-
lich an der oberen Fihrungsschiene 47, der mittleren
Fihrungsschiene 49 und der unteren Fuhrungsschiene
51. Die FUhrungsschienen 47, 49, 51 sind in der bekann-
ten Weise gekrimmt ausgebildet, mit einem jeweiligen
geraden Abschnitt, der eine Verschiebeebene der Schie-
betlr 45 festlegt, und mit einem jeweiligen vorderen ge-
krimmten Abschnitt, der gekrimmt ist, so dass die
Schiebetir 45 zu Beginn des Offnens der Tiiréffnung in
einer Richtung quer zur Verschiebeebene bewegt wird.
Die Fig. 2 zeigt den Eingriff eines Schwenkarms in eine
zugeordnete Fihrungsschiene 53. Gemal der Fig. 2 ist
an dem vorderen Ende des Schwenkarms 20 ein Roll-
wagen 3 ausgebildet, der zueinander beabstandete seit-
liche Fuihrungsrollen 2 und eine mittlere Fihrungsrolle 1
umfasst, die senkrecht zu den seitlichen Fiuhrungsrollen
2 ausgerichtet ist. An dem hinteren Ende des Schwenk-
arms 20 ist eine Aufnahme 22 mit einer Bohrung 23 zum
Aufnehmen eines Bolzens zur Befestigung der Schiebe-
tir an dem Schwenkarm 20 ausgebildet. Wie in der Fig.
1 gezeigt, sind die obere Flhrungsschiene 47 und die
untere FUhrungsschiene 51 am oberen bzw. unteren
Rand der Turéffnung ausgebildet, wohingegen die mitt-
lere Flhrungsschiene 49 auf dem AulRenblech der Fahr-
zeugkarosserie vorgesehen ist.

[0029] Die Fig. 3a zeigt eine Bremseinrichtung gemaf
einer ersten Ausfihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung in einem Freigabezustand. GemaR der Fig. 3a um-
fasst die Bremseinrichtung einen Schwenkhebel 5, der
an einem freien Ende des Schwenkarms 20, angrenzend
an den Rollwagen 3 und die mittlere Flhrungsrolle 1,
gelagert ist. Der Schwenkhebel 5 umfasst einen ersten
geraden Abschnitt, an dessen vorderem Ende der
Schwenkhebel 5 schwenkbeweglich um die Schwenk-
achse 7 gelagert ist und an dem der keilférmige Brems-
schuh 4 gelagert ist, sowie einen abgewinkelten Bereich,
an dessen vorderem Ende ein Zugseil 9 angebracht ist.
Eine Druckfeder 8 spannt den Schwenkhebel 5 gemein-
sam mit dem Bremsschuh 4 gegen die Fuhrungsrolle 1
vor. In dem Freigabezustand gemaR der Fig. 3a wird eine
Zugkraft auf das Zugseil 9 (in der Fig. 3a nach rechts
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gerichtet) ausgedibt, die den Schwenkhebel 5 im Uhrzei-
gersinn um die Schwenkachse 7 verschwenkt und dabei
den Bremsschuh 4 gegen die von der Druckfeder 8 aus-
gelibte Vorspannkraft von der Fihrungsrolle 1 16st. Ge-
mal der Fig. 3aliegt das vordere Ende des Bremsschuhs
4im Freigabezustand noch reibend an der Flihrungsrolle
1 an, so dass beim Verstellen der Schiebetiir durch Zie-
hen an dem Zugseil 9 eine geringe Reibungskraft wirkt.
Die Fuhrung des Schwenkhebels 5 kann auch so aus-
gelegt sein, dass beim Verschieben der Schiebetir,
wenn auf das Zugseil 9 eine Zugkraft wirkt, der Brems-
schuh 4 vollstdndig von der Fihrungsrolle 1 geldst ist
und nicht mehr an der Fuihrungsrolle 1 reibt. Wie vorste-
hend ausgefiihrt, kann das Zugseil 9 unmittelbar mit ei-
nem Antriebsmechanismus (nicht gezeigt) zum Verla-
gern der Schiebetir gekoppelt sein, so dass die Zugkraft
zum Verlagern der Schiebetir durch das Zugseil 9 auf-
gebracht wird. GemaR einer weiteren Ausfihrungsform
kann das Zugseil 9 auch mittelbar mit dem Antriebsme-
chanismus gekoppelt sein und nicht, jedenfalls nicht aus-
schlieBlich, fiir die Ubertragung der Zugkraft auf die
Schiebetilr zustandig sein.

[0030] Gemal der Fig. 3aist das mit dem Antriebsme-
chanismus gekoppelte Zugseil 9 gespannt, wenn auf die-
ses eine Zugkraft einwirkt. Dann befindet sich die Brems-
einrichtung in dem Freigabezustand gemaf der Fig. 3a,
in welchem der Bremsschuh 4 nicht oder nur mit seiner
Spitze an der Fuhrungsrolle 1 anliegt.

[0031] Bei dieser Ausfihrungsform kann der Span-
nungszustand des Zugseils 9 einen Einklemmzustand
oder Kollisionszustand signalisieren. Hierzu sei der Fall
betrachtet, dass die Schiebetlir durch Ziehen an dem
Zugseil 9 in der Fig. 3a nach rechts verlagert wird und
eine Widerstandskraft, beispielsweise auf Grund eines
mechanischen Hindernisses im Verschiebeweg der
Schiebetir, der Zugkraft entgegen wirkt. Wenn die Dif-
ferenz zwischen der Zugkraft und der Widerstandskraft
kleiner ist als die von der Druckfeder 8 ausgelibte Vor-
spannkraft, wird der Schwenkhebel 5, wie in der Fig. 3b
gezeigt, automatisch im Gegenuhrzeigersinn ver-
schwenkt, bis schlieRlich der Bremsschuh 4 ganzflachig
an der zugeordneten Flhrungsrolle 1 anliegt und diese
bremst oder blockiert. In der Bremsstellung gemaf der
Fig. 3bistdas Zugseil 9 folglich nicht mehr straff gespannt
und wird die Bewegung der Schiebetiir abgebremst bzw.
eine im Stillstand befindliche Schiebetlir festgestellt bzw.
blockiert.

[0032] Sobald eine ausreichend starke Zugkraft an
das Zugseil 9 angelegt wird, wird dieses erneut gestrafft.
Insbesondere wird, wenn die Zugkraft die Vorspannkraft
der Druckfeder 8 ibersteigt, der Schwenkhebel 5 erneut
im Uhrzeigersinn verschwenkt, um die Freigabestellung
gemal der Fig. 3a einzunehmen.

[0033] Somit wird bei dieser Ausflihrungsform die
Bremseinrichtung automatisch aktiviert, wenn das Zug-
seil 9 einen Einklemmzustand oder Kollisionszustand der
Schiebetlr signalisiert. Dabei wird der Schwenkhebel 5
passiv, das heit ohne Verwendung aktiver elektroni-
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scher Verstellelemente, verstellt.

[0034] Wie den Fig. 3a und 3b ohne weiteres entnom-
men werden kann, ist die Bremseinrichtung selbsthem-
mend bzw. selbstverstarkend ausgelegt, wandert also
der Bremsschuh 4 automatisch immer weiter in den Spalt
zwischen der Fuhrungsrolle 1 und der zugeordneten
Fuhrungsschiene, wenn die Bremsstellung eingenom-
men werden soll. Je weiter der Bremsschuh 4 in diesen
Spalt eindringt, desto starker ist die Brems- bzw. Blok-
kierkraft.

[0035] Die Fig. 4a zeigt eine Bremseinrichtung geman
einer zweiten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung in einem Freigabezustand. GemaR der Fig. 4a ver-
zweigt sich das Zugseil 9 an seinem vorderen Ende in
einen ersten Seilzug 10a, der an der Befestigungsstelle
12amitdem Rollwagen 3 gekoppeltist, und in einen Seil-
zug 10b, der mit dem Bremsschuh 4 gekoppelt ist. Die
beiden Seile 10a, 10b bilden die Seiten eines rechtwink-
ligen Dreiecks aus. In dem Freigabezustand geman der
Fig. 4a, wenn das Zugseil 9 gegen die Vorspannkraft der
Druckfeder 8 straff gehalten ist, ist der Bremsschuh 4
von der Flihrungsrolle 1 gelést oder liegt nur dessen vor-
dere Spitze an der Fuhrungsrolle 1 an.

[0036] Indem Bremszustand gemaf der Fig. 4b istder
Seilzug 10a nicht mehr straff gehalten, wahrend die Vor-
spannkraft der Druckfeder 8 dafiir sorgt, dass der Brems-
schuh 4 vollflachig an der Fihrungsrolle 1 anliegt, um
die Verschiebebewegung der Schiebetiir abzubremsen
oder den Stillstand einer Schiebetlr festzustellen bzw.
zu blockieren, und dass das Seil 10b auch weiterhin ge-
spannt ist. Bei dieser Ausflihrungsform wird der Ein-
klemmzustand oder Kollisionszustand der Schiebetir
durch die Spannkraft des Zugseils 9 signalisiert. Wird
also eine Zugkraft auf das Zugseil 9 ausgetibt, um die
Schiebetlr in den Fig. 4a und 4b nach rechts zu verla-
gern, und wirkt eine Widerstandskraft der Zugkraft ent-
gegen, beispielsweise aufgrund eines mechanischen
Hindernisses im Verschiebeweg der Schiebetir, so wird
der Bremszustand gemaR der Fig. 4b eingenommen, so-
bald die Differenz aus der Zugkraft und der entgegen
wirkenden Widerstandskraft kleiner ist als die Vorspann-
kraft der Druckfeder 8. Sobald letztgenannte Bedingung
erfullt ist, wird der Bremszustand gemaR der Fig. 4b au-
tomatisch eingenommen, was durch die Vorspannkraft
der Druckfeder 8 bewirkt wird.

[0037] Wie dem Fachmann ohne weiteres ersichtlich
sein wird, eignet sich die Bremseinrichtung gemaf der
ersten und zweiten Ausfuhrungsform, wie vorstehend
beschrieben, sowohl fiir manuell betatigbare Schiebetu-
ren als auch fiir automatische, motorisch angetriebene
Schiebetiiren. Ein Beispiel fiir ein automatisches Off-
nungs- und SchlieRsystem wird nachfolgend weiter an-
hand der Fig. 5 beschrieben werden. Gemaf der Fig. 5
umfasst die Schiebetur 45 einen Antriebsmechanismus,
der einen elektrischen Antriebsmotor 34, eine Seil-An-
triebsscheibe 35 und eine Anordnung von Seil-Umlen-
krollen 38, 39 zum Umlenken des Seilsystems umfasst.
Die Seil-Umlenkrolle 38 ist dabei an der Schiebetur 45
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gelagert, die Seil-Umlenkrolle 39 an der Fahrzeugkaros-
serie. Es sei nachfolgend der Fall betrachtet, dass die
Schiebetir in einer gedffneten Stellung nach vorne, das
heilt in der Fig. 5 nach links, gezogen wird, um die Tur-
6ffnung des Fahrzeugs wieder zu schlielen. Dann stellt
der Seilabschnitt 36 ein TirschlieRseil bereit und stellt
der Seilabschnitt 37 ein Turéffnungsseil bereit, die je-
weils auf die Schiebetiir 45 einwirken, um diese zu 6ffnen
bzw. zu schlieBen. GemaR der Fig. 5 ist der Antriebsmo-
tor 34 Uber eine Steuerleitung 33 mit der Steuereinheit
32 verbunden. Die Steuereinheit 32 umfasst nicht dar-
gestellte Bedienelemente, beispielsweise Knépfe oder
Tasten, um das automatische Offnen und SchlieRen der
Schiebetir 45 durch Betatigen des Antriebsmotors 34 zu
bewirken. GemaR der Fig. 5 ist an der vorderen Stirnseite
der Schiebetiir 45 eine Schalt- oder Kontaktleiste 30 vor-
gesehen, die eine Mehrzahl von Schaltkontakten oder
dergleichen umfasst, die betatigt werden, wenn die Kon-
taktleiste 30 an ein Hindernis anstdRt. Dies signalisiert
einen Einklemmzustand oder Kollisionszustand, was
Uber die Steuerleitung 31 an die Steuereinheit 32 Gber-
mittelt wird. In entsprechender Weise kann auch an der
hinteren Stirnseite der Schiebetiir 45 eine Schaltoder
Kontaktleiste vorgesehen sein, um einen Kollisionszu-
stand zu signalisieren.

[0038] Es sei weiterhin angenommen, dass die Schie-
betur 45 eine Bremseinrichtung gemaf der ersten oder
zweiten Ausfihrungsform, wie vorstehend beschrieben,
umfasst. Tritt somit ein Einklemmzustand oder Kollisi-
onszustand bzw. eine Pre-Crash-Situation ein, so wird
die Bremseinrichtung automatisch aktiviert, wie vorste-
hend beschrieben, um die Schiebetiir abzubremsen. Da-
bei wird der Einklemmzustand oder Kollisionszustand
durch eine Lose des die Schiebetilr antreibenden Tir-
schlief3seils 36 signalisiert. Zusatzlich wird der Ein-
klemmzustand oder Kollisionszustand bzw. die Pre-
Crash-Situation durch die Schaltoder Kontaktleiste 30 si-
gnalisiert, um die Steuereinrichtung 32 zu aktivieren. Die
Steuereinrichtung 32 schaltet fir den Fall, dass ein Ein-
klemmzustand oder Einklemmzustand bzw. eine Pre-
Crash-Situation festgestellt wird, den Antriebsmotor 34
ab. Dieses Abschalten des Antriebsmotors 34 kann
gleichzeitig oder zeitversetzt zum Signalisieren des Ein-
klemmzustands oder Kollisionszustands bzw. der Pre-
Crash-Situation durch das Zugseil 36, wie vorstehend
beschrieben, erfolgen. Nach dem Abbremsen des An-
triebsmotors 34 kann gemal einer weiteren Ausfiih-
rungsform anschlieBend der Antriebsmotor 34 auch re-
versiert werden, d.h. in umgekehrter Drehrichtung betrie-
ben werden, um die Schiebetir 45 in die entgegenge-
setzte Richtung zurlickzustellen, sodass gewahrleistet
ist, dass das mechanische Hindernis nicht weiter einge-
klemmt ist bzw. die Kollision mit einem mechanischen
Hindernis ausgeraumt ist.

[0039] Die vorliegende Erfindung ist jedoch nicht auf
die Verwendung von passiven Bremseinrichtungen be-
schrankt, die ohne Verwendung von aktiven Verstellele-
menten betéatigt werden. Als Beispiel zeigt die Fig. 6a
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eine Bremseinrichtung geman einer dritten Ausfiihrungs-
form der vorliegenden Erfindung in einem Bremszu-
stand. Gemal der Fig. 6a umfasst die Bremseinrichtung
einen Aktuator 42, der den Bremsschuh 4, wie durch den
Pfeil angedeutet, gegen die Fihrungsrolle 1 driickt, um
die Verschiebebewegung der Schiebetlr zu bremsen
oder eine Schiebetiir im Stillstand festzustellen bzw. zu
blockieren. Die Verstellbewegung des als aktives Ver-
stellelement wirkenden Aktuators 42 wird durch ein elek-
tronisches Signal, beispielsweise von der Steuereinrich-
tung des Systems gemaR der Fig. 5, ausgeldst. Die Ver-
stellbewegung des Aktuators 42 erfordert hierzu eine ei-
gene Energieversorgung. Die Fig. 6b zeigt die Brems-
einrichtung in einem Freigabezustand, in welchem der
Aktuator 42 den Bremsschuh 4 von der Fihrungsrolle 1
durch Verschieben in die durch den Pfeil angegebene
Richtung gelést hat, und zwar entweder vollstédndig oder
dergestalt, dass nurdie vordere Spitze des Bremsschuhs
4 noch an der Fihrungsrolle 1 anliegt und gegen diesen
reibt, wie in der Fig. 6b dargestellt.

[0040] Eine solche aktive, d.h. mit aktiven Verstellele-
menten zum Verstellen von Brems- oder Reibelementen
versehene, Bremseinrichtung kann Teil eines automati-
schen Offnungs- und SchlieRsystems sein, wie dieses in
der Fig. 7 dargestellt ist. GemaR der Fig. 7 ist die Steu-
ereinheit 32 Uber die Signalleitung 4 mit dem Aktuator
42 gekoppelt, der in der vorstehend beschriebenen Wei-
se die Bremseinrichtung aktiviert. Bei dem System ge-
mal der Fig. 7 wird der Einklemmzustand oder Kollisi-
onszustand der Schiebetlr 45 durch die Schalt- oder
Kontaktleiste 30 oder durch weitere, nicht dargestellte
Schalt- oder Kontaktleisten signalisiert und Gber die Si-
gnalleitung 31 an die Steuereinheit 32 Ubermittelt, die
dann automatisch den Aktuator 42 aktiviert. Zeitgleich
oder zeitversetzt zum Aktiveren der Bremseinrichtung
kann auch der Antriebsmotor 34 abgebremst werden,
wie vorstehend ausgefiihrt, um anschlieRend reversiert
zu werden.

[0041] DieFig. 8azeigteine passive Bremseinrichtung
gemal einer vierten Ausfihrungsform der vorliegenden
Erfindung in einem Bremszustand. Gemaf der Fig. 8a
umfasst die Bremseinrichtung zwei Schwenkhebel 5a,
5b, die auf einander gegeniber liegenden Seiten der
Fihrungsrolle 1 angeordnet sind, im Ubrigen jedoch, wie
vorstehend anhand der Fig. 3a und 3b beschrieben, aus-
gelegt und angekoppelt sind. Bei dieser Ausfihrungs-
form dient das Zugseil 9a zum Verlagern der Schiebetir
in der Fig. 8a nach links und dient das Zugseil 9b zum
Verlagern der Schiebetur in der Fig. 8a nach rechts. In
dem Bremszustand gemaR der Fig. 8a sind beide Zug-
seile 9a, 9b gespannt, so dass die zugeordneten Brems-
schuhe 4a, 4b vollflachig an der Fihrungsrolle 1 anliegen
und diese abbremsen oder blockieren. Wenn beispiels-
weise an dem Zugseil 9b in der Fig. 8a nach rechts ge-
zogen wird, so wird der Schwenkhebel 5b in der vorste-
hend beschriebenen Weise im Uhrzeigersinn ver-
schwenkt, um den Bremsschuh 4b von der Fuhrungsrolle
1 zu I8sen. Gleichzeitig wird dabei das Zugseil 9a auto-
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matisch gelockert. Da der Bremsschuh 4a nur fir eine
Verschiebebewegung in der Fig. 8a nach links selbst-
hemmend bzw. selbstverstarkend ist, wird somit die
Schiebetir gegen die von dem Bremsschuh 4a ausge-
Ubte Reibungskraft nach rechts verschoben. Selbstver-
standlich kann die Bremseinrichtung auch so ausgelegt
sein, dass beim Ziehen an dem Zugseil 9a oder 9b au-
tomatisch auch das jeweils andere Zugseil, das heil3tdas
Zugseil 9b oder 9a, gestrafft wird, um den zugeordneten
Bremsschuh von der Fuhrungsrolle 1 zu |6sen.

[0042] Die Fig. 8b zeigt eine entsprechende aktive
Bremseinrichtung geman einer flinften Ausfiihrungsform
der vorliegenden Erfindung in einem Bremszustand, in
welchem der Bremsschuh 4b vollflachig an der Fih-
rungsrolle 1 anliegt und nur die vordere Spitze des keil-
férmigen Bremsschuhs 4a an der Fihrungsrolle 1 an-
liegt. Die Stellung der Bremsschuhe 4a, 4b wird durch
die zugeordneten Aktuatoren 42a, 42b gesteuert, wie
vorstehend ausgefiihrt.

[0043] Die Fig. 9a-9f fassen weiter Ausfiihrungsfor-
men von passiven Bremseinrichtungen zusammen. Ge-
mal der Fig. 9a ist der Bremsschuh 4 keilférmig ausge-
bildet und so angeordnet, dass zum Bremsen der Fih-
rungsrolle 1 zunachst die vordere Spitze des Brems-
schuhs 4 in den Spalt zwischen der Fihrungsrolle 1 und
der zugeordneten Fihrungsschiene 53 eintaucht, um
dann weiter in den Spalt hineingeogen zu werden, um
die Rolle 1 zu blockieren. Gemaf der Fig. 9b ist der
Bremsschuh 4 symmetrisch ausgebildet und wird dieser
radial auf die FUhrungsrolle zu bewegt. Bei diesen Aus-
fuhrungsformen wird die Bremsfunktion zwischen einer
FUhrungsrolle und der zugeordneten Fihrungsschiene
realisiert. Bei weiteren Ausfliihrungsformen gemaR die-
sem Prinzip kann die FlUhrungsschiene auch einen
Bremskonus aufweisen, so dass die Fiihrungsrolle aktiv
dorthin verschoben wird, oder kann die Fuhrungsrolle
einen Bremskonus aufweisen.

[0044] GemalR der Fig. 9c umfasst die Bremseinrich-
tung zwei zueinander beabstandete vertikale Reibele-
mente 16, die, wie durch den Doppelpfeil angedeutet,
symmetrisch nach auf’en verschoben werden kdnnen,
um in Anlage zu Fihrungsflachen der Fiihrungsschiene
53 zu gelangen und so die Bewegung des Rollwagens
abzubremsen. Die Fig. 9d zeigt die Anordnung geman
der Fig. 9c in einem Querschnitt.

[0045] GemaR der Fig. 9e umfasst der Rollwagen ein
schwenkbares Reibelement 18, das, wie durch den Dop-
pelpfeil angedeutet, auf die Flihrungsschiene 53 zu ge-
schwenkt werden kann, um die Bewegung des Rollwa-
gens abzubremsen. Gemal der Fig. 9f ist das schwenk-
bare Reibelement 18 selbsthemmend ausgebildet, so
dass die ausgeulbte Bremswirkung umso starker ist, je
weiter das Reibelement 18 im Uhrzeigersinn auf die Fih-
rungsrolle 1 und die Seitenwand der Fuhrungsschiene
53 zu bewegt wird. Dabei liegt schlieRlich das Reibele-
ment 18 sowohl an der Fihrungsrolle 1 als auch einer
Seitenwand der Fiihrungsschiene 53 an.

[0046] Somit kann die Bremsfunktion auch zwischen



13 EP 1 676 972 A2 14

dem Rollwagen und der Schiene realisiert werden, sei
es durch einen formschlissigen Eingriff, bei dem sich
beispielsweise ein Element in einer Rasterung der Fih-
rungsschiene verkrallt, oder durch einen kraftschlissi-
gen Eingriff, bei dem sich ein Element beispielsweise
zwischen FuUhrungsréndern, z.B. durch Breitenénde-
rung, verklemmt. Die Bremsfunktion kann ferner zwi-
schen dem Rollwagen und einer Rolle des Rollwagens
realisiert werden, beispielsweise durch eine Scheiben-
bremse, durch eine zusétzliche Bremsrolle, eine schiefe
Ebene, einen Keil oder einen Hemmschuh, durch ein
Bremsritzel oder durch eine Schlingfeder. Die Brems-
funktion kann ferner unmittelbar an der Antriebseinheit
realisiert sein, beispielsweise durch eine Trennung der
Kupplung (beispielsweise durch Anderung der Bestro-
mungsrichtung), so dass die Kupplung im Bremszustand
dann auf eine Bremsscheibe driickt.

[0047] Die Fig. 10 fasst beispielhaft die Schritte des
Betriebs eines automatischen Offnungs- und SchlieRsy-
stems gemal der vorliegenden Erfindung zusammen,
wie vorstehend ausgefihrt.

[0048] Gemal der vorliegenden Erfindung kénnen
Endzustande der Schiebetiir, insbesondere die vollstan-
dig gedffnete oder geschlossene Stellung der Schiebe-
tur, ruhestrom-unabhangig festgelegt werden. Denn bei
der passiven Bremseinrichtung, wie beispielsweise vor-
stehend anhand der Fig. 3a-4b beschrieben, liegt der
Bremszustand vor, wenn keine Zugkraft auf das Zugseil
einwirkt.

[0049] Wie vorstehend ausgefiihrt, blockiert das zu-
mindest eine Bremselement der Bremseinrichtung auto-
matisch die Schiebetiir, wenn die Zugkraft nicht mehr auf
die Schiebetir einwirkt, um diese zu verlagern. Dies ist
insbesondere dann der Fall, wenn sich die Schiebetlr in
einer vorderen Endstellung befindet und durch ein Tar-
schloss verriegelt ist. Diese Blockierfunktion der Brems-
einrichtung kann gemaf einem weiteren, auch gesondert
unabhangig beanspruchbaren Gesichtspunkt der vorlie-
genden Erfindung auch als zusatzliche Einbruchschutz-
funktion bei Kraftfahrzeugen mit Schiebetuiren eingesetzt
werden. Denn selbst wenn bei vollstéandig geschlossener
Schiebetur das Tirschloss der Schiebetlir aufgebrochen
und versucht wird, die Schiebetlir aufzustemmen, blok-
kiert die Bremseinrichtung auch weiterhin zuverlassig die
Schiebetdr, solange nicht der Antriebsmechanismus be-
tatigt wird, was jedoch eine Authentifizierung des Kraft-
fahrzeughalters erfordern kann.

[0050] GemaR einem weiteren Gesichtspunkt der vor-
liegenden Erfindung kann die vorstehend beschriebene
Blockierfunktion bei gedéffneter Schiebetlr auch zu ei-
nem zusatzlichen Halten der Schiebetirim Stillstand ein-
gesetzt werden, beispielsweise dann, wenn sich das
Fahrzeug auf einem geneigten Untergrund befindet und
zusatzliche Hangabtriebskrafte auf die Schiebetur ein-
wirken, um diese weiter zu einer vorderen oder hinteren
Endstellung zu verschieben.

[0051] Wie dem Fachmann ohne weiteres ersichtlich
sein wird, kann der vorstehend ausgefihrte selbstver-
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starkende Bremseffekt eines Reib- oder Bremskeils z.B.
durch eine Gegenbewegung der Schiebetlr oder durch
einen manuell geschalteten Freilauf durch eine zusatz-
liche mechanische Betdtigung wieder gel6st werden.
Oder die Feststelleinheit kann durch einen Uberhub am
Tarinnen- oder TarauRengriff iberwunden werden, bei-
spielsweise durch Ankoppeln eines Bowdenzugs.
[0052] Alternativ kann die erfindungsgemafRe Brems-
einrichtung drei Zustédnde aufweisen, namlich einen
selbstverstarkenden Bremszustand, der nurim Bremsfall
bis zur stehenden Tur eintritt, einen Haltezustand, der
nicht selbstverstarkend ist und Uberdrickbar ist, sowie
einen Freilaufzustand bzw. gelésten Zustand, in wel-
chem die Bremseinrichtung gelést und die Verschiebe-
bewegung freigegeben ist. Der selbstverstarkende
Bremszustand wird dabei insbesondere unmittelbar vor
Erreichen einer Endlagenposition der Schiebetiir (voll-
sténdig geschlossene oder gedffnete Stellung der Schie-
betlir) eingenommen, sodass sich eine Soft-Stopp-Funk-
tion und ein leises SchlieRen der Schiebetir erzielen
Iasst. Diese ermdglicht eine insgesamt leichtere Bauwei-
se des Schiebetlrsystems, da erfindungsgemaf gerin-
gere Impulskrafte wirken, insbesondere im Falle eines
Einklemm- oder Kollisionszustands.

Bezugszeichenliste

[0053]

1 Mittlere Flihrungsrolle

2 Seitliche Fihrungsrolle

3 Rollwagen

4a, 4b Bremsschuh

5 Schwenkhebel

6 Verbindungsbereich

7 Schwenkachse

8 Druckfeder

9 Seilzug

10a, 10b  Seilzug

123, 12b  Befestigungsstelle

15 Drehmitte der mittleren Fiihrungsrolle 1
16 Vertikales Reibelement
17 Horizontales Reibelement
18 Schwenkbares Reibelement
20 Scharnierarm

21 Strebe

22 Aufnahme

23 Bolzenaufnahme

24 Bolzen

25 Tirbeschlag

30 Kontaktleiste

31 Signalleitung

32 Steuereinheit

33 Steuerleitung

34 Antriebsmotor

35 Antriebsscheibe

36 Tirschlief3seil

37 Taréffnungsseil
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38 Vordere Seilumlenkrolle
39 Hintere Seilumlenkrolle
40 Signalleitung

42 Aktuator

45 Schiebetiir

46 Turgriff

47 Obere Fihrungsschiene
48 Oberer Schwenkarm

49 Mittlere Fihrungsschiene
50 Mittlerer Schwenkarm

51 Untere Fuhrungsschiene
52 Unterer Schwenkarm

53 Fuhrungsschiene
Patentanspriiche

1. Offnungs- und SchlieRsystem fiir eine Kraftfahr-

zeug-Schiebetiir, die entlang von Fihrungsschie-
nen (49, 51; 53) zwischen einer gedffneten Stellung
und einer geschlossenen Stellung verschiebbar ist,
mit einer Bremseinrichtung (4; 16, 18; 42) zum Ab-
bremsen der Schiebetir (45), dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Bremseinrichtung so ausgelegt
ist, dass diese beim Verschieben der Schiebettir au-
tomatisch aktiviert wird, wenn beim Offnen ein Kol-
lisionszustand und/oder beim Schlieen ein Ein-
klemmzustand angekindigt (pre-crash-Situation)
oder signalisiert wird bzw. vorliegt.

Offnungs- und SchlieRsystem nach Anspruch 1, wo-
bei die Bremseinrichtung mit einem Kraftlibertra-
gungselement (36, 37; 35; 9) eines Antriebsmecha-
nismus zum Ubertragen der Verstellkraft auf die
Schiebetiir so gekoppelt ist, dass bei einer Unter-
brechung oder einem Nachlassen der auf wenig-
stens ein Glied der Kraftiibertragungskette einwir-
kenden Verstellkraft die Bremseinrichtung automa-
tisch aktiviert wird.

Offnungs- und SchlieRsystem nach dem vorherge-
henden Anspruch, wobei die Bremseinrichtung zu-
mindest ein Bremselement (4; 16; 18) umfasst, das
ineine Brems- oder Blockierstellung vorgespanntist,
wobei die Bremseinrichtung so mit dem Kraftliber-
tragungselement gekoppelt ist, dass das Bremsele-
ment gegen die Vorspannkraft aus der Brems- oder
Blockierstellung in eine Freigabe- oder Reibungs-
stellung verstellt wird, wenn der Antriebsmechanis-
mus die Verstellkraft Gbertragt und eine Unterbre-
chung oder ein Nachlassen der auf die Kraftlibertra-
gungskette einwirkenden Verstellkraft nicht vorliegt.

Offnungs- und SchlieBsystem nach Anspruch 2 oder
3, wobei das Kraftlibertragungselement einem Tir-
6ffnungs-Seilzug (9; 37) oder einen TirschlieR-Seil-
zug (9; 36) eines Seilzugmechanismus zum Offnen
und Schlie3en der Schiebetir (45) umfasst und wo-
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bei das Bremselement (4; 16; 18) automatisch in die
Brems- oder Blokkierstellung verstellt wird, wenn ei-
ne Zugkraft des Turdffnungs- oder TirschlieB-Seil-
zugs unterbrochen wird oder nachlasst und unter ei-
nen vorgebbaren Wert absinkt.

Offnungs- und SchlieRsystem nach Anspruch 4, wo-
bei ein vorderes Ende des Turéffnungs- oder Tir-
schliel-Seilzugs (9) mit einem Schwenkhebel (5)
gekoppelt ist, dessen Schwenkachse (7) ortsfest zu
einer Rolle (1) der Schiebetiir (45) gelagertist, wobei
der Schwenkhebel mit einem auf die Rolle einwir-
kenden Bremselement (4) gekoppelt ist.

Offnungs- und SchlieRsystem nach Anspruch 4, wo-
bei ein vorderes Ende (10b) des Turéffnungs- oder
Turschlie3-Seilzugs (9) mit der Schiebetir (45), ins-
besondere mit einem Rollwagen (3) der Schiebetir,
gekoppelt ist, wobei das Bremselement (4) mit dem
vorderen Ende (10b) gekoppelt ist.

Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, weiterhin umfassend eine
Steuereinrichtung (32), die mit einem Einklemmzu-
stands-Detektionsmittel (30) und/oder einem Ver-
schiebebewegungs-Detektionsmittel gekoppelt ist,
um in Reaktion auf die Signalisierung des Einklemm-
zustands oder Kollisionszustands durch das jewei-
lige Detektionsmittel die Bremseinrichtung (4; 16;
18; 42) elektronisch zu aktivieren.

Offnungs- und SchlieRsystem nach Anspruch 7, wo-
bei das Einklemmzustands-Detektionsmittel eine
entlang einem Rand der Schiebetir (45) angeord-
nete Kontakt- oder Schaltleiste (30) ist.

Offnungs- und SchlieRsystem nach Anspruch 7, wo-
bei das Verschiebebewegungs-Detektionsmittel ei-
nen Verschiebeweg der Schiebetur (45) und/oder ei-
ne Drehzahl eines Schiebetlir-Antriebsmotors (34)
und/oder die Verstellkraft detektiert, um einen Ein-
klemmzustand oder Kollisionszustand der Schiebe-
tur indirekt zu bestimmen.

Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der An-
spriche 7 bis 9, wobei die Steuereinrichtung (32)
ausgelegt ist, um einen Antriebsmotor (34) der
Schiebetlr zeitgleich oder zeitversetzt zur Signali-
sierung des Einklemmzustands oder Kollisionszu-
stands anzuhalten oder zu reversieren.

Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der An-
spruiche 7 bis 10, wobei die Steuereinrichtung (32)
mit einem Bremsaktuator (42) der Bremseinrichtung
gekoppelt ist, der zumindest ein Bremselement der
Bremseinrichtung in eine Brems- oder Blockierstel-
lung verstellt.
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Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, wobei die Bremseinrich-
tung (4; 16; 18; 42) drei Betriebszustande aufweist,
namlich

- einen geldsten Zustand, in welchem die
Bremseinrichtung gel6st und die Verschiebebe-
wegung freigeben ist;

- einen Sperrzustand, in welchem die Bremsein-
richtung aktiviert und die Verschiebebewegung
gesperrt ist; und

- einen Bremszustand, in welchem die Brems-
einrichtung so aktiviert ist, dass die Verschiebe-
bewegung der Schiebetlr (45) kurz vor Errei-
chen einer Endlagenposition gebremst wird.

Offnungs- und SchlieBsystem nach Anspruch 12,
wobei die Bremseinrichtung so ausgelegt ist, dass
der Sperrzustand eingenommen ist, wenn die Schie-
betir sich in einer Endlagenposition, insbesondere
der offenen oder geschlossenen Stellung, befindet
oder wenn die Schiebettr in einer beliebigen gedff-
neten Stellung angehalten wird.

Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, wobei die Bremseinrich-
tung zumindest einen keilférmig ausgebildeten
Bremsschuh (4) aufweist, der zum Bremsen in einen
Zwischenraum zwischen einer die Schiebetir (45)
abstltzenden Rolle (1, 2) und eine Innenwand einer
der Rolle zugeordneten Fiihrungsschiene (47, 49,
51; 53) einflhrbar ist.

Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, wobei die Bremseinrich-
tung zwei auf gegenuber liegenden Seiten einer die
Schiebetiir (45) abstlitzenden Rolle (1, 2) angeord-
nete Bremselemente umfasst, die beim Aktivieren
der Bremseinrichtung gegenlaufig verstellt werden,
um die Schiebetlr abzubremsen oder zu sperren.

Offnungs- und SchlieBsystem nach einem der vor-
hergehenden Anspriche, wobei die Bremseinrich-
tung in einem stromlosen Zustand, insbesondere
Parkzustand, aktiviert ist.

Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, wobei im Innenraum des
Fahrzeugs, insbesondere an der Innenseite der
Schiebetiir, Mittel zur Notentriegelung der Brems-
einrichtung vorgesehen sind, um bei einem Ausfall
des elektrischen Bordnetzes einen Notausstieg zu
gewahrleisten.

Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, wobei im Falle des Anlie-
gens eines Crash-Signals die Bremseinrichtung au-
tomatisch dauerhaft aktiviert wird.
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Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, wobei im Falle des Anlie-
gens eines einen Einklemmfall oder Kollisionsfall an-
kiindigenden Pre-Crash-Signals die Bremseinrich-
tung aktiviert oder der Bremsvorgang vorbereitet
wird.

Offnungs- und SchlieRsystem nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, wobei eine elektronische
Steuereinrichtung (32) samtliche fir die Tulrsteue-
rung vorgesehenen Signale verarbeitet, die Ein-
klemmschutz- bzw. Kollisionsschutz-Algorithmen
ausfuhrt sowie den Antrieb (34) und die Bremsein-
richtung ansteuert.
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Fig. 2
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Signalisieren eines Einklemmzustands
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Aktivieren der Bremseinrichtung

A 4

S4 Abschalten des Antriebsmotors
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Braking of the sliding door

A 4
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S5 Abbruch oder Reversieren des Antriebsmotors
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