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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Bremsvorrichtung fir
Rollschuhe. Es wird eine Gruppe von drei Erfindungen
dargelegt, die unmittelbar mit miteinander verbunden
sind und zusammen eine einzige einheitliche erfinderi-
sche Idee verwirklichen.

[0002] Die Rollschuhe bestehen aus einer Schale und
einem schwenkbaren Schaft und einer an der Schuhsole
befestigbaren Halterung, die mehrere ein- oder zweispu-
rig hintereinander gereihte Rollen drehbar abstitzt. Die
Bremsvorrichtung besteht zumindest aus einem, durch
den Schuhschaft betatigbaren, Ubertragungsglied zur
Umlenkung der Schwenkbewegung des Schuhschaftes
in eine im wesentlichen der Langsrichtung der Halterung
entsprechende Translationsbewegung und aus zumin-
dest einem im Bereich der Halterung oder der Schuh-
sohle geflihrten ersten Schiebeteils. Weiters weist die
Bremsvorrichtung zumindest eine Bremsbacke auf, die
auf einer Bremsflache einer Bremstrommel, die in der
Rollenfelge liegt, bei Betatigung der Bremsvorrichtung
zur Anlage gebracht wird.

[0003] Wiebeiallen Fortbewegungsmittelnistauchbei
einspurigen Rollschuhen (Inline-Skates) sowie bei zwei-
spurigen Rollschuhen das Verzégern und Bremsen eine
Frage von grofter Wichtigkeit, da das gesundheitliche
Wohl und Weh des Benltzers, wie auch die Ausschép-
fung der Mdglichkeiten des Fahrwerks, sowie letztlich
auch das Fahrvergniigen entscheidend von der zuver-
l&ssigen Mdéglichkeit des Abbremsens mit bestimmt wird.
Obwohl Inline-Skates bzw. Rollschuhe schon seit lan-
gem bekannt sind und auch in vielen Landern grof3e Ver-
breitung gefunden haben, gibt es bisher kein verbreite-
tes, marktgangiges Bremssystem, das den Anforderun-
gen, wie sie bei allen anderen Fahrwerken (Autos, Mo-
torréder, Fahrrader, Roller etc.) selbstverstandlich sind,
gerecht werden. Von diesem Sachverhalt kann man sich
bei einschlagigen Messen und in den Katalogen der Mar-
kenhersteller Gberzeugen.

[0004] Standard Bremsmittel ist nach wie vor ein
Bremsstoppel, vornehmlich aus Gummi oder Kunststoff,
der durch Anheben eines Rollschuhes auf den Boden
gepresst wird. Ansonsten wird gréRtenteils die Moglich-
keit des Verzdgerns und Bremsens den Fahigkeiten des
Rollschuhfahrers bzw. Inline-Skaters Uberlassen, wo-
durch in Extremsituationen nicht nur eine ernste gesund-
heitliche Gefahrdung der Benltzer und anderer Ver-
kehrsteilnehmer gegeben ist, sondern auch viele Men-
schen von den positiven sportlichen Zwecken und den
Méglichkeiten der Nutzung von Rollschuhen und Inline-
Skates ausgeschlossen sind, da sie das Risiko, das sich
mit den mangelnden Bremsmdglichkeiten verbindet,
meiden wollen.

[0005] Es verwundert in dieser Situation also nicht,
dass es seit vielen Jahren eine gro3e Zahl von Paten-
tanmeldungen zum Thema Bremsvorrichtungen fir Inli-
ne-Skates (Rollschuhe) gibt. Trotz dieser groRen Zahl,
gibt es jedoch, auf den ersten Blick sehr zum Erstaunen
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des Betrachters der Entwicklung, nach wie vor keine
marktgangigen Systeme.

[0006] Die Erfinder der vorliegenden Patentanmel-
dung fuihren diesen Umstand, nach eigenen langjahrigen
Erfahrungen mit Tests verschiedenster Systeme auf drei
grundsatzliche Problemkreise zurlick: Erstens, als ver-
niinftigste Methode stellt sich, auch nach dem Stand der
Technik bei anderen Verkehrsmitteln unzweifelhaft eine
Bremseinwirkung auf die Rollen dar. Diese sind aber bei
Inline-Skates und Rollschuhen verhalmismafig klein und
unterliegen daher bei Bremsvorgangen leicht einer ex-
tremen Abnutzung, die schon nach kurzer Zeit zur Zer-
storung der Rolle fiihren kann. Das Herausfinden einer
technisch wirklich brauchbaren Lésung ist daher erheb-
lich schwieriger, als es auf den ersten Blick aussehen
mag.

Zweitens, die Moglichkeiten der Auslésung eines Brems-
vorganges sind beschrankt. Unter den erteilten Patenten
gibt es zwischenzeitlich etliche, die in der gewerblichen
Anwendung den Erfordernissen letztlich doch nicht ge-
recht werden, andererseits aber die Anwendung neuer
Méoglichkeiten blockieren.

Drittens, wenn auch die prinzipielle Machbarkeit von
Bremssystemen fiir Inline-Skates, angesichts des Stan-
des der Technik auf verwandten Gebieten, keine Frage
ist, so geht es letztlich nicht nur um eine technische
Machbarkeit, sondern vor allem auch um eine elegante,
einfache, optisch nicht stérende, in der Montage und
Pflege einfach zu handhabende L&sung, die den Benut-
zer nicht stort, die ein jederzeitiges sicheres Bremsen
ermoglicht, also sehr zuverlassig funktioniert, ohne von
selbst zum falschen Zeitpunkt auszulésen.

Kurzum, die Tatsache, dass es ein grof3es Bedlrfnis des
Marktes nach einer Losung gibt, eine sehr grofRe Zahl
von Patentanmeldungen und Patenten bisher aber doch
zu keiner marktgangigen Losung geruhrt haben, spricht
dafir, dass eine in jeder Hinsicht zufriedenstellende L6-
sung bisher noch nicht gefunden wurde.

[0007] Die vorliegende Patentanmeldung setzt sich
zum Ziel, diese Situation zu verandern.

[0008] Bei den Bremsvorrichtungen fiir Rollschuhe,
die zum Stand der Technik gehéren, kann nach dem Kri-
terium, an welchem Ort die Bremswirkung erzielt wird,
und wie die Bremswirkung ausgel6st wird, unterschieden
werden.

[0009] Methoden, mit einem Bremsteil am Boden zu
bremsen wie sie beispielsweise in US 5197572 gezeigt
wird, betreffen die vorliegende Erfindung nicht, da jede
Methode am Boden zu bremsen eine anachronistische
Methode darstellt und jedenfalls zumindest einen stéren-
den Teil (z.B. den Bremsstoppel) beinhaltet, und meist
ininstabiler Kérperhaltung ausgelést werden muss. Nicht
umsonst findet diese Methode bei anderen Fahrzeugen
keine Anwendung.

[0010] Methoden, eigene Bremsrollen zu bremsen wie
sie beispielsweise in US 5791663 dargelegt wird bedeu-
ten zumindest, dass man ein zuséatzliches stérendes Teil
am Schuh hat.
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[0011] Stérende Teile sind nicht nur einfach eine Ge-
schmacksfrage. Es geht auch um die allseitige sportliche
Verwendbarkeit und Sicherheit des Benutzers, denn ab-
stehende Teile kdnnen auch Unfélle verursachen.
[0012] Bei der Methode, die Rollen zu bremsen kén-
nen drei Gruppen unterschieden werden: Bremsen am
Material der Rollenoberflache selbst, Bremsen an Schei-
ben oder Bremsen an Trommeln, wobei jeweils noch zu
unterscheiden ist, ob nur eine oder zwei oder auch alle
vorderen Rollen gebremstwerden kénnen. Das Bremsen
am Rollenmaterial selbst, wie beispielsweise in DE
59609268 gezeigt, hat vor allem den Nachteil, dass der
Bremsvorgang auf einem elastischen Material ausge-
fuhrt werden muss, wodurch einerseits das Rollenmate-
rial abgeschliffen wird, vor allem aber andererseits ein
Blockieren der Rollen herbeigefiihrt werden kann, das in
der Folge zu plattenférmigem Abrieb der Rolle am Un-
tergrund fuihret und so die Rolle zerstért. Dies tritt bei nur
einer oder zwei gebremsten Rollen (siehe beispielsweise
US 6749203 bzw. FR 2753106 oder CA 2209344) ganz
besonders leicht ein.

[0013] Das Bremsen von Breinsscheiben wiederum
erfordert relativ aufwendige seitliche Konstruktionen um
eine entsprechende Kraftumlenkung zu erreichen, wie
beispielsweise in US 5657999 oder CA 2318078 darge-
legt. Dadurch werden die Systeme aufwendig und sto-
rend - z.B. wird die Halterung infolge des Platzbedarfs
unnatirlich breit. Hier ist nicht zuletzt auch ein 6konomi-
sches Argument fir die Markttauglichkeit von grol3er Be-
deutung. Komplizierte Konstruktionen verteuern die
Bremsvorrichtung erheblich und dies stellt dann letztlich
ein entscheidendes Hindernis flr die Realisierbarkeit am
Markt dar.

Bei Bremstrommeln wiederum gibt es einerseits die M6g-
lichkeit diese als seitlich von der Rolle abstehenden
Bremszylinder auszubilden (wie beispielsweise in CA
2187679 oder in CA 2107312 oder in US 5997015 ge-
zeigt), was wieder zu den bereits angesprochenen Platz-
problemen und Stérfaktoren fiihrt und die Rollen optisch
ungunstig erscheinen 1af3t. Andererseits gibt es die Mog-
lichkeit die Bremstrommel in der Rolle anzuordnen, wie
es beispielsweise in DE 10 159 913 oder in DE 19837364
sowie in US 5704617 gezeigt wird. Hier gibt es aber eine
entscheidende Frage beziiglich der einfachen und ko-
stengiinstigen Umsetzbarkeit der technischen Anwen-
dung: Kann die Rolle bei einem solchen System einfach
aus der Halterung herausgenommen werden? Dies ist
eine Forderung, die unerlaBlich ist, denn Rollen von In-
line-Skates missen nach einer gewissen Zeitspanne
ausgetauscht werden, da sie dann durch die normale
Benutzung abgenutzt sind. Die gezeigten Lésungen ge-
hen, wie es dem Stand der Technik auch bei anderen
Fahrzeugtypen entspricht, von Trommelbremsen aus,
bei denen die Bremsbacke schwenkbar gelagert ist und
die Betatigung durch eine Schwenkbewegung erfolgt.
Diese Konstruktion erfordert nun, dass das Schwenkla-
gerder Bremsbacke an den Tragerwéanden der Halterung
abgestitzt wird. Dieser Umstand jedoch macht einen Zu-
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sammenbau von Halterung, Rollen, Bremsbacken und
Betatigungsvorrichtung duRerst schwierig und stellt fiir
eine Austauschbarkeit der Rollen ein erhebliches Hin-
dernis dar, oder es sind zusatzlich aufwendige konstruk-
tive Vorkehrungen zum Zweck der Montage vorzusehen.
Dariber hinaus istes auch bei der Anlenkung von Brems-
backen auf einer Trommel oder einer Scheibe von groflier
Wichtigkeit, wie viele Rollen zugleich gebremst werden
kénnen. Entscheidend ist es dabei, dass vor allem (fiir
den Fall, dass es, vier Rollen gibt) die ersten drei Rollen
gebremst werden kdnnen, denn die letzte Rolle sollte
nicht gebremst werden, da sonst die Gefahr besteht,
dass der Schuh beim Bremsvorgang angehoben wird,
und dadurch nur die letzte Rolle gebremst wird, wodurch
nur eine Rolle gebremst werden wirde. Es sollen aber
mdglichst viele Rollen gleichzeitig gebremst werden, weil
die kinetische Energie des Skaters (Rollschuhfahrers)
dann Uber die groltmdgliche Anzahl von Kontaktstellen
zwischen Rolle und Untergrund vernichtet wird (wodurch
der Benutzer zum Verzégern bzw. zum Stillstand kommt)
und weil durch die Vielzahl der Kontaktstellen die Rol-
lenoberflache jeder einzelnen Rolle geschont wird! Auch
kann es beim Bremsvorgang einmal sein, dass eine Rolle
keinen Bodenkontakt hat, wodurch sie dann nicht brems-
wirksam wird und es dann von grofRer Wichtigkeit ist,
dass die anderen in Frage kommenden Rollen, gebremst
werden. Systeme, die der Forderung, dass die vorderen
Rollen gebremst werden kdnnen, nicht gerecht werden,
beinhalten also einen entscheidenden Nachteil.

[0014] Beziiglich der Methode der Auslésung stellen
Bremsvorrichtungen, die Gber einen Seilzug zu betatigen
sind, wie sie beispielsweise in CA 2187679 oder US
5791664 vorgeschlagen werden, fir den Benttzer eine
unangenehme Behinderung dar, wie sie auch ein Brem-
sen in nicht stabiler Kérperhaltung zulassen, und damit
selbst zur Gefahrdung des Benutzers werden kdnnen,
der durch Drehmomente, die am Koérper des Benutzers
wahrend des Bremsvorganges zur Wirkung kommen,
zum Sturz kommen kann. Methoden der Zehenbrem-
sung wie beispielsweise in US 5758884 oder in US
5657999 gezeigt, erlauben auch eine jederzeitige Aus-
I6sung (also auch in nicht sicherer Korperhaltung) und
muten dem Benutzer einen unangenehmen und strapa-
zidsen Einsatz seiner Zehen zu.

Bei den Auslésemechanismen sind die besten jene, die
Uber eine Schaftdrehung erfolgen. Solche gehoren seit
langem zum Stand der Technik, wie in US 1402010
schon 1922 gezeigt. Entscheidend ist, womit diese Aus-
I6setechnik, wie sie auchin US 4275895, in EP0600274,
in DE 59609268 oder in EP 0964728 gezeigt wird, ver-
bunden wird. Wird beispielsweise eine Auslésemecha-
nismus, der vom Schaft ausgeht, vermittels eines Uber-
tragungsgliedes, z.B. einem Hebel, oder einem flexiblen
Band, wie es DE 59609268 bzw. EP 0964728 zeigen,
mit einer Bremsvorrichtung verbunden, die auf die Rol-
lenoberflache einwirkt, so wird das Bremssystem nicht
den Anforderungen nach einem Bremsvorgang, der das
Blockieren der Rollen méglichst verhindert, gerecht und
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ist so letztlich unbrauchbar. Wird eine solche Bremsvor-
richtung nicht so konstruiert, dass die Rollen beim Aus-
tausch gemeinsam mit den entsprechenden Teilen des
Bremssystems in die Halterung eingeschoben werden
kdénnen, so stellt dieser Umstand ein entscheidendes
Hemmnis fiir eine benutzerfreundliche Lésung dar, weil
das Austauschen der Rollen dann sehr kompliziert wird.
Ist ein Verstellmechanismus an optisch ungeeigneter
Stelle am Ubertragungsglied angebracht, oder sind Teile
der Bremsvorrichtung so angeordnet, dass diese stérend
aus der Halterung hervorstehen, wodurch eine Unfallge-
fahrdung gegebenist, oder ist es nicht mdglich die Trager
der Halterung mit optisch aufwertenden Durchbrechun-
gen (wie das heute Ublich ist) zu versehen, so ist dieser
Umsténde wiederum ein nicht unerhebliches Argument
gegen ein Bremssystem, das dann haufig den Benutzer
optisch nicht ansprechen wird. Designfragen sind in der
Wirklichkeit des Marktes sehr oft Fragen von entschei-
dender Bedeutung.

[0015] Erfindungsgemal geht es also darum auf all
die bisher angesprochenen Problemstellungen eine ein-
heitliche Antwort zu finden,

[0016] Die vorliegende Erfindung, die eine Gruppe von
drei Erfindungen darstellt, gibt eine solche Antwort. Sie
zeigt eine besonders einfache, leicht zusammen zu bau-
ende, optisch ansprechende, zuverlassige und kosten-
glnstige L&sung fir ein Bremssystem, das nicht unwill-
kirlich ausgel6st werden kann, das so konstruiert ist,
dass ein Blockieren der Rollen méglichst vermieden wird,
das auch bei regennasser Fahrbahn funktioniert, nur in
stabiler Korperhaltung - durch Vorstrecken eines Beines,
wobei alle Rollen der Rollschuhe am Boden bleiben -
ausgeldst werden kann, dessen Moment des Bremsbe-
ginns individuell einstellbar ist, das in der Halterung au-
Rerst Platz sparend eingesetzt werden kann, wobei die
Bremsvorrichtung selbst bei optisch durchbrochener
Halterung nicht stérend sichtbar wird. Das System ist so
konstruiert, dass gewohnliche Verschmutzung die Funk-
tion nicht beeintrachtigt, es kann wegen seiner Einfach-
heit mitbesonders geringem Gewicht hergestellt werden,
so dass das Gesamtgewicht des Schuhes nicht spurbar
beeintrachtigt wird. Letztlich ist das System, wie das auch
bei anderen Fahrzeugen ublich ist mit einem Bremslicht
ausgestattet, um auch bei Nacht den Bremsvorgang er-
kennbar zu machen.

[0017] Alle diese Vorteile und noch weiterer, hier nicht
detailliert ausgefuhrter Vorteile werden durch das Zu-
sammenwirken dreier Erfindungen zustande gebracht,
wobei viele der genannten Vorteile sich erst durch das
Zusammenwirken der einzelnen Elemente ergeben.
[0018] Der erste Teil der Erfindungsgruppe ist durch
das Zusammenspiel zumindest eines ersten Schiebe-
teils, der in der Hohe der Rollenachsen innerhalb des
Tragers verschiebbar gehalten ist und mit dem die
Bremsbacken verbunden sind, und einer Bremstrommel,
die in die Rollenfelge eingearbeitet ist gekennzeichnet.
Bei Betatigung des Bremssystems wird vermittels des
ersten Schiebeteils die Bremsbacke an einer Bremsfla-
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che der Bremstrommel zur Anlage gebracht. Die Betati-
gung erfolgt durch ein Ubertragungsglied, das eine
Schaftbewegung aufnimmt und an den ersten Schiebe-
teil weiterleitet.

Der besondere Vorteil der Kombination eines ersten
Schiebeteils auf dem sich die Bremsbacken befinden mit
einer Bremstrommel, die in die Felge eingearbeitet ist,
liegt erstens darin, dass der erste Schiebeteil und die
Rollen vor der Montage der Rollen zusammengestellt
werden kénnen und dann gemeinsam in den Trager ein-
geschoben werden kdnnen, wodurch ein sehr einfaches
Wechseln der Rollen mdéglich ist.

Ein weiterer Vorteil liegt darin, dass der erste Schiebeteil
problemlos alle vorderen Rollen erreichen kann, dass
das Bremssystem also ohne weiteres auf alle vorderen
Rollen wirken kann, wobei eine solche Konstruktion eine
Anordnung erlaubt, bei der der Bremsmechanismus &u-
Rerlich nicht sichtbar ist, da die Bremstrommel als Teil
der Felge nicht als solche wahrgenommen wird.

[0019] Die ersten Schiebeteile kdnnen auf beiden Rol-
lenseiten zum Einsatz kommen, wodurch die Bremskraft-
wirkung auf eine groRtmaogliche Zahl von Bremsflachen
verteilt wird, was eine méglichst sanfte aber wirkungs-
volle Bremswirkung hervorruft. Durch die exakte Fiih-
rung des ersten Schiebeteils kommt es zu einer gut do-
sierbaren Anlenkung der Bremsbacke an der Bremsfla-
che der Bremstrommel, wodurch dem Blockieren der
Rolle wahrend des Bremsvorganges entgegengewirkt
wird.

Im Gegensatz zur Anlenkung am Rollenmaterial wird al-
so nicht auf elastischem Material gebremst. Fir die
Bremsbacken kann erprobtes Bremsmaterial verwendet
werden, das auf dem gewtunschten Material der Brem-
strommel einwirkt, wodurch sich das Bremsverhalten
noch einmal beeinflussen laf3t. Wenn die Felge z.B. aus
Aluminium gefertigt wird, so kann die Bremstrommel di-
rekt aus dem Material der Felge bestehen, was beson-
ders hochwertigen Bremssystemen, wie sie heute bei
Motorréddern und auch bei Autos bereits zum Stand der
Technik gehoren, entspricht. Dieses System ist beson-
ders auch gegeniber Regen- und Sandstaubeinfliissen
unempfindlich und bleibt dabei voll funktionstauglich. Ein
Faktum, das bei Bremsvorgangen auf dem Rollenmate-
rial selbst nicht gegeben ist! Es kann aber auch in die
Bremstrommel ein eigener zylindrischer Ring eingesetzt
werden um die Bremseigenschaften der Bremsflache
weiter gestalten zu kénnen.

[0020] Der Wert dieser Erfindung 148t sich noch ver-
bessern, wenn als Fuhrungsteile flr den ersten Schie-
beteil zylindrische Hulsen (Zylinder) verwendet werden,
die eine Fuhrungsnut fir den ersten Schiebeteil in kon-
zentrischer Rillenform besitzen. Zusatzlich weisen diese
zylindrischen Hiilsen, die eine zentrische Bohrung fiir die
Rollenachse haben, noch ein Verjiingung auf, die in die
Achsendffnung des Kugellagers, das die Rolle drehbar
abstltzt hinein passt. Der ersten Schiebeteil besitzt dazu
passende Langschlitze, mit einer daneben liegenden et-
was groReren Bohrung. Durch die Bohrung kénnen die
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Hilsen in ihre Fihrungsnuten geschoben werden. Auf
diese Art erfolgt der Zusammenbau so, dass die Flh-
rungshilsen in den ersten Schiebeteil eingelegt werden,
dann werden die Hulsen in die Rollenachsendéffnungen
der Kugellager gedriickt, dann werden die jetzt bereits
(gegebenenfalls beidseitig) lose miteinander verbunden
Rollen, Fiihrungshiilsen und ersten Schiebeteile in die
Halterung eingeschoben, und durch die Rollenachsen
fixiert. Diese besonders einfache Montagemdglichkeit
ermdglicht ein besonders einfaches Austauschen der
Rollen. Es muss dadurch in der Halterung keine eigene
Fuhrungsnut vorgesehen werden und es muss auch kein
gesonderter FlUhrungsteil in der Haltung befestigt wer-
den, da die Rollenachsen, sobald sie fixiert sind auch
automatisch die Fihrungshulsen fixieren.

[0021] Durch diese erste Erfindung ist erfindungsge-
maf das Bremssystem bereits gut funktionstiichtig, al-
lerdings muss bis dahin das Ubertragungsglied noch re-
lativ weit unten - etwa in der H6he der Rollenachsen -
auf den (die) ersten Schiebeteil(e) einwirken und die er-
sten Schiebeteile erhalten eine Betatigungsrichtung von
hinten nach vorne. Wenn das Ubertragungsglied bis in
die Hohe der Rollenachsen hinunter reicht, so ist das
optisch unglinstig und die Kontaktstelle zwischen Uber-
tragungsglied und erstem Schiebeteil ist méglichen Be-
schadigungen durch Unachtsamkeit (wenn z.B. die
Schuhe auf den Boden fallen, oder der Skater oder Roll-
schuhfahrer an einem Bordstein anfahrt) ausgesetzt, wo-
durch die Unfallgefahr wachst. Weiters bedeutet die Be-
tatigungsrichtung nach vorne, dass der ersten Schiebe-
teil ganz vorne noch eine Bremsbacke tragen muss, die
ganz vorne in die Bremstrommel hineinreicht, zumindest
dann, wenn zweckmafRigerweise - um eine gréRere
Bremswirkung zu erzielen - die grofRere Mantelflache der
Bremstrommel als Bremsflache genitzt wird. Dies hat
zur Folge, dass die Trager der Halterung sehr weit nach
vorne reichen missen, wenn sie den Schieber optisch
verdecken sollen. Dies ergibt wiederum eine ungtinstige
Beeinflussung der optischen Gestaltungsmaoglichkeit der
Halterung. Schlief3lich ist es von grofRer Bedeutung, den
Anpressdruck des Bremsmechanismus produktionssei-
tig einstellen zu kénnen, da ein zu geringer Anpressdruck
ein unbefriedigendes Bremsergebnis und ein zu grof3er
Anpressdruck fallweise zu einem zu plétzlichen Abbrem-
sen und einer Beschadigung der Rollen infolge einer
Blockierung der Rollen fiihren kann.

[0022] Um auch diesen drei genannten Problemen
beizukommen, wird eine zweite Erfindung dargelegt, die
sich unmittelbar mit der ersten Erfindung verbindet und
zusammen mit der ersten Erfindung eine Gruppe von
Erfindungen darstellt, die eine einzige einheitliche erfin-
derische Idee verwirklicht.

[0023] Diese zweite Erfindung ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein zweiter Schiebeteil vorgesehenistund
zwischen dem zweiten und dem ersten Schiebeteil ein
Umlenkhebel eingebaut ist. Betétigt nun das Ubertra-
gungsglied den zweiten Schiebeteil und dieser wiederum
den Umlenkhebel, so wird der erste Schiebeteil von vor-
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ne nach hinten betétigt, wodurch das oben dargelegte
optische Problem bezlglich der Gestaltung der Halte-
rung wegfallt, da ein Bremsen der hintersten Rolle aus
den bereits dargelegten Griinden nicht vorgesehen ist.
Da zuséatzlich der zweite Schiebeteil in Bereich mdéglichst
knapp unter der Ferse verschiebbar gehalten werden
kann, muss das Ubertragungsglied nur bis in diese Héhe
hinunter reichen, wodurch eine Beschadigungsgefahr
der Kontaktstelle zwischen Ubertragungsglied und
Schieber wesentlich herabgesetzt werden kann und eine
weiter optische "Erleichterung" der Bremsvorrichtung er-
reicht werden kann. Erfindungsgeman kénnen das Uber-
tragungsglied und der zweite Schiebeteil auch aus zwei
direkt zusammenhangenden Teilen oder auch nur einem
einzigen Teil bestehen.

[0024] FirUbertragungsglieder der dargelegten Artist
im Allgemeinen eine Verstellbarkeit zur individuellen Ein-
stellung des Momentes des Bremsbeginns, bei Betati-
gung der Bremsvorrichtung vorgesehen. Ein Verstellme-
chanismus ist grundséatzlich von groBer Wichtigkeit, da
jeder Skater oder Rollschuhldufer z.B. einen unter-
schiedlichen Umfang des Unterschenkels aufweist. Dies
bedeutet, dass bei einer Rickwartsbewegung des
Schaftes die Ausldsung nicht bei jedem Skater in dersel-
ben Stellung erfolgt. Eine Verstellbarkeit ist also notwen-
dig, um individuelle Unterschiede auszugleichen. Es ist
sehr wiinschenswert, dass die Verstellvorrichtung vom
Schuh wenig absteht, damit sie nicht stérend ist. Dies
kann erfindungsgemaf entweder erreicht werden, indem
die Verstellvorrichtung mit dem zweiten Schiebeteil ver-
bunden wird, oder indem die Verstellvorrichtung durch
eine einfache Drehwalze im Verlauf des Ubertragungs-
gliedes vorgesehen ist. Im ersten Fall muss der zweite
Schiebeteil selbst wiederum aus zwei in ihrer Distanz
zueinander verstellbaren Schiebeteilen (einem vorderen
und einen hinteren zweiten Schiebeteil) bestehen, wo-
durch dann die gewtinschte Verstellbarkeit erreicht wird.
Beispielsweise regelt dann eine Gewindestange die Di-
stanz zwischen dem vorderen und dem hinteren zweiten
Schiebeteil, wodurch sich der Auslésezeitpunkt des
Bremsvorganges einfach einstellen 1a63t. Im zweiten Fall
kann beispielsweise die Gewindestange mit dem als
Band ausgeformten Ubertragungsglied verbunden sein
und durch die am Schaft drehbar abgestiitzte Walze be-
tatigt werden.

[0025] Durch diese Anordnung der Verstellvorrichtung
ist im ersten Fall im Fersenbereich nur mehr ein kleiner
Teil des Verstellmechanismus sichtbar, beispielsweise
ein Drehknopf, der die Gewindestange betatigt. Optisch
verschwindet die Verstellvorrichtung damit nahezu ganz-
lich. Weiters befindet sie sich dadurch an einer Stelle,
WO sie gegen unbeabsichtigte Beschadigung gut ge-
schiitzt ist, weil die Schale dort breit und Gberstehend
ist, und sie 1aRt sich trotzdem an dieser Stelle gut durch
den Skater oder Rollschuhfahrer betatigen. Im zweiten
Fall ist die Drehwalze teilweise in den Schaft eingearbei-
tet, so dass nur sehr wenig von ihr vorsteht. Auch an
dieser Stelle ist die Einstellvorrichtung sehr gut betatig-
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bar.

[0026] Wenndas Ubertragungsglied einflexibles Band
ist, so ist erfindungsgemaf die Flihrungsschiene so ge-
formt, dass sie das flexible Band um etwa 90° umlenkt,
so dass es am unteren Ende der Fihrungsschiene eine
StoRrichtung, die mehr oder weniger parallel zur Sohle
verlauft, erhalt. Am unteren Ende des flexiblen Bandes
greift es dann mit der Breitseite in eine Quernut des hin-
teren zweiten Schiebeteils ein, oder ist mit dem zweiten
Schiebeteil direkt verbunden bzw. stellt es an seinem
unteren Ende direkt den zweiten Schiebeteil dar. Da-
durch ist eine besonders einfache Kontaktstelle zwi-
schen Ubertragungsglied und zweitem Schiebeteil bzw.
dem Ubertragungsglied und dem Umlenkhebel vorgese-
hen.

[0027] Der Umlenkhebelist liber eine Schwenkachse,
die am Frame abgestutzt ist, schwenkbar gelagert. An
seinem oberen Ende nimmt er den Kraftstol des vorde-
ren zweiten Schiebeteils bzw. des Ubertragungsgliedes,
das in Bandform ausgebildet ist auf. An seinem unteren
Ende greift er in den ersten Schiebeteil ein und betatigt
ihn dadurch. Je nach H6he der Anordnung der Schwenk-
achse laRt sich nach dem Hebelgesetz die Anpresskraft
der Bremsvorrichtung steuern. Je tiefer die Schwenkach-
se, desto grofer der Anpressdruck.

[0028] Beisamtlichen Kontaktstellen, der Teile, die die
Kraftwirkung vom Schaft auf die Bremsbacken weiterlei-
ten, genugt eine einfache Kontaktflache, die einen Kraft-
stolR weiterzuleiten vermag, sofern, wie vorgesehen eine
Ruckstellfeder am ersten Schiebeteil fur einen stédndigen
Druck entgegen der Betatigungsrichtung bewirkt. Durch
die einfache KraftstoRlibermittlung Uber einfache Kon-
taktflachen wird die Gesamtkonstruktion wiederum we-
sentlich vereinfacht, was die bereits genannten Vorteile
mit sich bringt.

[0029] ZweckmaRigerweise gibt es flur den zweiten
oder den ersten Schiebeteil einen Anschlagteil, der am
Trager oder der Schale befestigt ist, so dass bei Nicht-
betatigung der Bremsvorrichtung die Riickstellfeder so-
wohl den ersten Schiebeteil, als auch den Umlenkhebel
als auch den vorderen und den hinteren zweiten Schie-
beteil gegen diesen Anschlagteil driickt. Dies ist von gro-
Rer Bedeutung, weil dadurch auf einfache Weise eine
sehr stérende Gerauschentwicklung der beweglichen
Teile vermieden werden kann. Wenn das Ubertragungs-
glied als Hebel ausgebildet ist, so benétigt dieses aus
demselben Grunde eine zweite Rickstellfeder. Ist das
Ubertragungsglied als flexibles Band ausgebildet, so ent-
fallt diese zweite Riickstellfeder, sofern dieses flexible
Band mit dem Schaft fix verbunden ist, da es dann jede
Schaftbewegung mitmacht. Der Anschlagteil verhindert
auch, dass die Bremsbacke an einer unerwiinschten
Stelle der Bremstrommel zur Anlage gebracht werden
kann, was wichtig ist, um eine zufallig und unerwiinschte
Bremswirkung zu vermeiden.

[0030] In den Zeichnungen sind beispielsweise Aus-
fuhrungsformen des Erfindungsgegenstandes darge-
stellt. Dabei sind die Figuren 1 bis 5 und 8 bis 15 jeweils
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axiometrische Darstellungen, die jeweils die sichtbaren
Umrisse zeigen. Die Figuren 6 und 7 stellen Aufrisse dar
und die Figuren 16 bis 18 stellen Schnitte dar.

Fig. 1a zeigt eine gedffnete Halterung (ohne den
zweiten Trager der Halterung), die Einblick in eine
komplette beispielsweise Ausflihrungsform der
Bremsvorrichtung (ohne Schuhschale, ohne Schaft)
darstellt.

Fig. 1b zeigt eine gedffnete Halterung (ohne den
zweiten Trager der Halterung), die Einblick in eine
weitere komplette beispielsweise Ausfiihrungsform
der Bremsvorrichtung (ohne Schuhschale, ohne
Schaft und ohne Fiihrungsteile bzw. Fiihrungsschie-
ne bzw. Fiihrungskanal fiir das Ubertragungsglied)
darstellt.

Fig. 2 zeigt drei Rollen mit Bremstrommel, erste
Schiebeteile, wobei ein erster Schiebeteil durch ei-
nen Schnitt nur teilweise dargestellt ist, sowie
Bremsbacken, Umlenkhebel und vorderen und hin-
teren zweiten Schiebeteil.

Fig.3 zeigt erste Schiebeteile mit den Bohrungen und
Langschlitzen zum Einsetzen erster Flhrungsteile
in zylindrischer Ausformung, wobei zwei dieser Fiih-
rungsteile in einer Explosionsdarstellung versetzt
dargestellt sind, sowie Rickstellfeder und Brems-
backen.

Fig. 4 zeigt eine detaillierte Ansicht eines ersten Fiih-
rungsteils in zylindrischer Ausformung (Fuhrtings-
hilse).

Fig. 5 zeigt in Explosionsdarstellung alle Teile einer
beispielsweise Ausfihrung der Bremsvorrichtung
(ohne Schuhschale). -

Fig. 6 zeigt eine beispielsweise Ausfiihrung der
Bremsvorrichtung im Aufriss.

Fig. 7 zeigt eine weitere beispielsweise Ausflihrung
der Bremsvorrichtung im Aufriss, wobei gezeigt wird,
dass die Bremsvorrichtung auch ohne einen zweiten
Schiebeteil funktioniert.

Fig. 8 zeigt eine beispielsweise Ausflihrung eines
zweiten, zweiteiligen Schiebeteils in eigenen Fiih-
rungsteilen, die zugleich die Flihrungsschiene flir ein
flexibles Band eines Ubertragungsgliedes tragen.
Fig. 9 zeigt einen Schaft mit flexiblem Band als Uber-
tragungsglied

Die Figuren 10 bis 12 zeigen gemeinsam wiederum
eine detaillierte Explosionsdarstellung wobei Fig. 10
zwei zweite Flhrungsteile, Fig. 11 einen zweiten,
zweiteiligen (vorderen und hinteren) Schiebeteil und
eine Verstellschraube, und Fig. 12 ein Ubertra-
gungsglied in Ausfiuihrungsform eines Hebels dar-
stellt.

Die Fig. 13 zeigt eine detaillierte Darstellung zweiter
FUhrungsteile in Verbindung mit einer Fihrungs-
schiene fiir ein Ubertragungsglied in Ausfilhrungs-
form eines flexiblen Bandes.

Die Fig. 14 zeigt eine weitere detaillierte Darstellung
eines zweiten, zweiteiligen Schiebeteils und einer
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Verstellschraube.

Fig. 15 zeigt zwei Umlenkhebel, mit Schwenkachse
und einer Verbindungsstange zwischen den beiden
Umlenkhebeln an ihren oberen Enden.

Fig. 16 stellt einen Schnitt durch einen Trager, eine
Rollenachse und einen ersten Schiebeteil dar, wobei
zuerkennenist, dass die Fihrungsnut sich in diesem
Fall direkt im Trager befindet.

Fig. 17 zeigt denselben Schnitt, wie Fig. 16, wobei
jedoch die Rollenachsen die Fuhrungsnut (Fuh-
rungsrille) fiir den ersten Schiebeteil beinhalten.
Fig. 18 zeigt einen Schnitt durch die beiden Trager
einer Halterung, durch einen Verbindungssteg zwi-
schen diesen beiden Tragern, und durch den zwei-
ten Schiebeteil, wobei zu erkennen ist, das die Fih-
rungsnut sich in diesem Fall direkt im Trager befin-
det.

[0031] Bei einer ndheren Beschreibung der Gruppe
von Erfindungsgegenstanden sei zuerst die Wortwahl
"vorne", "hinten", "oben", "unten" "senkrecht" und "lang-
serstreckt" naher definiert: Es wird dabei immer von ei-
nem Rollschuh bzw. Inline-Skate-Schuh ausgegangen,
den der Benutzer beim Vorwartsfahren in Verwendung
hat. "Vorne" bezieht sich also auf die Schuhspitze, "hin-
ten" auf die Fersenregion, "oben", "unten”, "senkrecht"
ergibt sich aus der Betrachtung eines auf den Rollen auf-
recht stehenden Rollschuhes und "langserstreckt" meint
die Langserstreckung der Halterung.

[0032] Eine Rolle (4) eines Inline-Skates- oder Roll-
schuhes besitzt eine Felge (5) in der iblicher weise zwei
Kugellager (4.2) stecken, die wiederum auf die Rollen-
achsen (4. 1) geschoben werden. Im Bereich der Felge
(5) zwischen dem Kugellager (4.2) und dem Beginn des
eigentlichen Rollenmaterials, beispielsweise Polyu-
rethan oder Gummi, ist genug Platz vorhanden um eine
Bremstrommel (5) auszunehmen. Die Bremstrommel hat
die Form eines Zylinderringes, der nur so tief in die Felge
hinein ragen darf, dass noch genligend Material (brig
bleibt, um dem Kugellager und dem Rollenmaterial ge-
nigend Abstitzung zu gewahrleisten. Insbesondere
mussiminneren der Felge (5) ein zylindrischer Kern tibrig
bleiben, der die Abstiitzung der Kugellager (4.2) mit der
Abstitzung des Rollenmaterials verbindet. Die Brem-
strommel (5) ist also mit der Felge (5) ident, da sie ihr
nur eine bestimmte Form gibt. In der so ausgenommenen
Bremstrommel (5) ergeben sich zwei Mantelflachen, die
als erste und zweite Bremsflachen (5.1 und 5.2) dienen.
Je nach Anpresskraft der Bremsvorrichtung wird es glin-
stiger sein die erste (5.1) oder die zweite (5.2) Bremsfla-
che auszuwahlen. Das Material der Felge (5) im be-
schriebenen Fall als Bremsflache geeignet sein, was bei-
spielsweise bei Aluminium der Fall ist. Es ist jedoch auch
ganz einfach méglich einen zylindrischen Ring (ohne Ab-
bildung) auf eine der Mantelflachen anzubringen, wo-
durch es mdglich wird ein vom Felgenmaterial unabhan-
giges Material (z.B. Stahl) als Bremsflache zu verwen-
den. Auch kann dieser eingesetzte Ring selbst aus
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Bremsmaterial bestehen oder das Bremsmaterial aufge-
tragen haben. Es ist besonders zweckmaRig, die Brem-
strommel (5) auf beiden Seiten der Felge (5) vorzusehen.
Auch Rollen (4), die nicht zum Bremsen verwendet wer-
den kénnen solche Bremstrommeln (5) aufweisen, da
sie sich optisch von herkdmmlichen Felgen (5) nur sehr
geringfugig unterscheiden.

[0033] Um eine Bremswirkung zu erzielen, reichtin die
Bremstrommel (5) eine Bremsbacke (6) hinein, die auf
einer der Bremsflachen (5.1 oder 5.2) zur Anlage ge-
bracht werden kann. Die Bremsbacke (6) besitzt zweck-
mafigerweise eine Form, die der Form der Bremsflache
(5.1 oder 5.2) folgt, sie kann also beispielsweise ein Sek-
tor-Ausschnitt eines Zylinderringes sein. Sie ist seitlich
an einem ersten Schiebeteil (7) befestigt. Bei Nichtbeta-
tigung der Bremsvorrichtung befindet sich die Bremsbak-
ke (6) ohne Kontakt zur Rolle (4) in der Ausnehmung der
Bremstrommel (5), so dass die Rolle ungehindert abrol-
len kann. Der erste Schiebeteil (7) muss sich in diesem
Fall mehr oder weniger in der H6he der Rollenachsen
(4.1) befinden. Er kann sich auch knapp Uber den Rol-
lenachsen (4.1) befinden. Sein Platz ist zwischen der In-
nenseite eines Tragers (3.1) und einer Rollenwand. Da-
mit der erste Schiebeteil (7), sicher gefiihrt werden kann,
muss es dort zumindest eine Flihrungsnut (7.4) geben.
Diese Flhrungsnut (7.4) kdnnte auch eine Bohrung sein,
wenn der erste Schiebeteil (7) eine Rundstange darstellt.
Die Fihrungsnut(7.4) kann beispielsweise direktin einen
Trager (3.1) der Halterung (3) eingearbeitet sein. Sie
kann auch in die Rollenachsen (4.1) eingearbeitet sein.
Sie kann sich auch in einem eigenen ersten Fiihrungsteil
(8) befinden, wobei dieser dann mit dem Trager (3.1)
oder den Rollenachsen (4.1) verbindbar sein muss.
ZweckmaRigerweise ist der erste Schiebeteil (7) eine
Stange mit rechteckigem Querschnitt wobei diese Stan-
ge (Platte) eine moglichst geringe Breite aufweisen soll.
[0034] Eine besonders einfache und effiziente Losung
fur den ersten Fuhrungsteil (8) ist es, diesen als Fih-
rungshllse (8.1) auszubilden. Diese Fuhrungshulse ist
ein zentrisch aufgebohrter Zylinder (8.1), in den konzen-
trisch eine Flhrungsrille, die Fiihrungsnut (7.4), einge-
arbeitet ist. Zusatzlich kann diese Flhrungshiilse (8.1)
auf einer Seite eine Verjliingung (8.1.2) aufweisen, die
so dimensioniert ist, dass sie genau in die Achséffnung
(4.3) des Kugellagers (4.2) hinein passt. Dadurch kann
sie bei der Montage bereits in die Kugellager (4.2) hinein
gedriickt werden, was fiir den Montagevorgang von er-
heblichem Vorteil ist. Damit die Flihrungshlse (8.1) dem
ersten Schiebeteil (7) die gewlinschte Fiihrung geben
kann, muss der erste Schiebeteil (7) einen lAngserstreck-
ten Langschlitz (7.1) aufweisen, dessen Kanten in der
FUhrungsrille (7.4) verschiebbar sind. Damit die Fih-
rungshilse (8.1) in den Langschlitz (7.1) eingesetzt wer-
den kann, muss der erste Schiebeteil (7) neben dem
Langschlitz (7.1) eine entsprechend dimensionierte Boh-
rung (7.2) aufweisen, durch die die Fihrungshilse (8.1)
in den Langschlitz (7.1) eingesetzt werden kann. Gibt es
nun wenigstens zwei dieser Fihrungshilsen (8.1) so
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kann der erste Flhrungsteil (7) dadurch eindeutig und
sicher gefihrtwerden, wenn die Rollenachsen (4.1) mon-
tiert sind. Um ein besonders gutes Bremsergebnis zu
erzielen, kénnen beidseitig der Rollen solche ersten
Schiebeteile (7) vorgesehen werden. Die Montage er-
folgt dann so, dass zuerst die Fiihrungshtilsen (8.1) in
die Langschlitze (7.1) der ersten Schiebeteile (7) auf de-
nen sich bereits die Bremsbacken (6) befinden, eingelegt
werden. Dann werden die Fihrungshilsen (8.1) in die
Kugellager (4.1) der Rollen (4) hinein gedruckt. Sodann
wird das dadurch erhaltene "Paket" in die Trégergasse
der Halterung (3) eingeschoben und hernach werden die
Rollen (4) mit den Rollenachsen (4.1) fixiert, wodurch
dann auch die Fuhrungshiilsen (8.1) fixiert werden und
die beiden ersten Schiebeteile (7) gleitend verschoben
werden kénnen. Die Trager (3.1) der Halterung (3) brau-
chendadurch beider Montage nichtauseinander genom-
men zu werden, was sowohl fir die Produktionstechnik
als auch fiir den Montagevorgang (der ja bei jedem Rol-
lenwechsel erneut durchgefiihrt werden muss) von er-
heblichem Vorteil ist.

[0035] Wird nun eine solche Kombination von Brem-
strommel (5) und ersten Schiebeteilen (7) durch ein bei-
spielsweise Ubertragungsglied (13.1 oder 13.2), das die
Schaftschwenkbewegung, die bei Riuckwartsbewegung
eines beweglichen Schaftes, der beispielsweise Gber ein
Schwenklager (2.1) schwenkbar ist, aufnimmt und an
den oder die erste(n) Schiebeteil(e) (7) weiterleitet, be-
tatigt, so kommt es zur Anlage der Bremsbacke(n) (6) an
der (den) Bremsflache(n) (5.1 oder 5.2) und dadurch zur
Bremswirkung. Das Ubertragungsglied (13.1 oder 13.2)
kann beispielsweise als Hebel (13.1) oder als flexibles
Band (13.2) ausgebildet sein. Unter einem flexiblem
Band (13.2) ist eine flexible Platte zu verstehen, die ge-
eignetist einen Kraftstol3 weiterzuleiten. Unter einem fle-
xiblen Band (13.2) kann auch eine flexible (runde) Stange
verstanden werden. Das Ubertragungsglied (13.1 oder
13.2) bendtigt eine Abstltzung, zu seiner Betatigung.
Diese Abstlitzung ist bei einem Hebel (13.1) ein Schwen-
klager (13.1.1). Dieses Schwenklager (13.1.1) kann ver-
mittels eines Halterungsfortsatzes (10.1) an der Schale
(1) oder der Halterung (3) befestigt sein. Bei einem fle-
xiblen Band ist die Abstltzung durch eine Flihrungs-
schiene (13.2.1) ausgebildet, die wiederum an der Hal-
terung (3) oder der Schale (1) abgestutzt sein kann. Be-
sonders vorteilhaft ist es, wenn die Flhrungsschiene
(13.2.1) direkt in die Schale (1) eingearbeitet ist (ohne
Abbildung). Das flexible Band (13.2) kann auch als Fort-
satz des unteren Randes des Schaftes (1), wie in Fig. 9
dargestellt, ausgebildet sein. Es ist als unabh&ngiges
Band (13.2.2) ausgebildet, wenn das untere Ende des
flexiblen Bandes (13.2.2) mit dem zweiten Schiebeteil
zusammenfallt und am oberen Ende des flexiblen Ban-
des (13.2.2) sich die Verstellvorrichtung (11.3) befindet.
Das untere Ende des Ubertragungsgliedes (13.1 oder
13.2) greift am hinteren Ende des (der) ersten Schiebe-
teils(e) (7) an. Wenn die ersten Schiebeteile (7) durch
eine Rickstellfeder (14) beispielsweise eine Schenkel-
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feder, die an der Halterung (3) oder auch der Sohle (1.1)
der Schale (1) abgestutzt sein kann, entgegen der Beta-
tigungsrichtung zurlickgestellt werden, so genigt eine
einfache Kontaktflaiche an der das Ubertragungsglied
(13.1 oder 13.2) in Wirkkontakt mit dem (den) ersten
Schiebeteile(n) (7) treten kann. Um eine Verstellbarkeit
der Bremsvorrichtung zu erreichen, sind am Ubertra-
gungsglied (13.1) entsprechende Vorrichtungen (in Fig.
7 ohne Abbildung) - wie an sich bekannt- vorzusehen.
Ist die Verstellvorrichtung (11) am oberen Ende des fle-
xiblen Bandes (13.2.2) vorgesehen, so kann sie bei-
spielsweise aus einem Ansatz (2.2) des Schaftes (2) der
mit diesem verbunden oder verbindbar ist, bestehen, so-
wie aus einer Drehwalze (11.4), die im Verlaufihrer Dreh-
achse eine Gewindebohrung aufweist, sowie aus einer
Gewindestange (11.5), die durch die Drehwalze (11.4)
betatigt wird. Die Gewindestange (11.5) wird in Bohrun-
gen des Schaftansatzes (2.2) gehalten und die Drehwal-
ze (11.4) befindet sich in einer Ausnehmung (2.2.1) des
Schaftansatzes (2.2). Das untere Ende der Gewindest-
ange (11.5) ist mit dem flexiblen Band (13.2.2) verbun-
den. Bei Betatigung der Drehwalze (11.4) wird die Ge-
windestange (11.5) infolge der - eine Drehung erlauben-
den - Abstltzung in der Ausnehmung (2.2.1) in ihrer Po-
sition aufwarts oder abwarts bewegt, wodurch die Ver-
stellung des flexiblen Bandes (13.2.2) erfolgt.

[0036] Um eine weiter Verbesserung der vorliegenden
Konstruktion zu erreichen, sind erfindungsgeman zwi-
schen den ersten Schiebeteilen (7) und den Wirkkontakt-
flachen des Ubertragungsgliedes (13.1 oder 13.2) eine
Umkehr- und gegebenenfalls eine Verstellvorrichtung
(11) angebracht.

[0037] Dabei handelt es sich um einen oder mehrere
Umlenkhebel (12), die an der Halterung (3) beispielswei-
se zwischen der letzten und der vorletzten Rolle (4)
schwenkbar abgestitzt sind und um zumindest einem
zweiten Schiebeteil (9), der auch mit dem flexiblen Band
(13.2.2) zusammenfallen kann. Die schwenkbare Abstit-
zung des Umlenkhebels (12) kann beispielsweise durch
eine Schwenkachse (12.1) erfolgen, die bei Verwendung
von zwei Umlenkhebeln (12) durchgehend sein kann.
Das untere Ende des Umlenkhebels (12) besitzt nun eine
Wirkkontaktflache, die auf dem ersten Schieber (7) an-
greift. Dafir muss an dem ersten Schieber (7) eine An-
satzflache vorgesehen sein. Eine solche Ansatzflache
kann beispielsweise ein seitlich abstehender Dorn (ohne
Abbildung) sein. Oder es wird in den ersten Schiebeteil
(7) an passender Stelle ein senkrechter Langschlitz (7.3)
eingearbeitet, an dessen Kanten das untere Ende des
Umlenkhebels (12) eingreifen kann. Der Umlenkhebel
(12) kann dann an seinem unteren Ende seinerseits ei-
nen dornférmigen Ansatz, Zapfen (12.2) aufweisen, der
in den senkrechten Langschlitz (7.3) eingreift.

Bei zweiteiliger Ausbildung der Bremsvorrichtung, das
bedeutet, dass sich in jeder Rollenseite in der jeweiligen
Felgenseite eine Bremstrommel (5) befindet und dass
es zumindest zwei erste Schiebeteile (7) mitden entspre-
chenden Bremsbacken (6) gibt, ist es zweckmaRig, auch



15 EP 1776 166 B1 16

den Umlenkhebel (12) zumindest zweiteilig auszubilden.
Die beiden oberen Enden der Umlenkhebel (12) kénnen
dann zuséatzlich durch einen Verbindungsteil (15) ver-
bindbar sein, um eine bessere Synchronizitat des Bewe-
gunsablaufes der beiden Umlenkhebel (12) zu bewirken.
Es ist dann beispielsweise auch méglich, dass der vor-
dere zweite Schiebeteil (9.2) oder das untere Ende des
flexiblen Bandes (13.2.2) an diesem Verbindungsteil (15)
angreifen.

[0038] Das obere Ende des Umlenkhebels (12) besitzt
Wirkkontakt mit einem zweiten Schiebeteil (9) oder dem
unteren Ende des flexiblen Bandes (13.2.2). Dieser zwei-
te Schiebeteil (9) oder das untere Ende des flexiblen Ban-
des (13.2.2) wird im Bereich unterhalb des Fersenteils
der Schale (1) innerhalb der Halterung (3) oder der Sohle
(1.1) oder in einer mit der Sohle verbindbaren Stegplatte
(3.1.2) verschiebbar gefiihrt. Im einfachsten Fall ist die-
ser Schiebeteil ein ldngserstreckter Quader oder eine
(runde) Stange, wobei das Ubertragungsglied (13.1 oder
13.2) dann am hinteren Ende des zweiten Schiebeteils
(9) angreiftund der Umlenkhebel (12) am vorderen Ende.
Oder der zweite Schiebeteil (9) ist mit dem unteren Ende
des flexiblen Bandes (13.2.2) identisch. In diesen Fallen
weist das Ubertragungsglied (13.1 oder 13.2) selbst die
Verstellvorrichtung (11) auf. Der zweite Schiebeteil (9)
mag dann einteilig sein. Seine Fuhrung erfolgt in Fih-
rungsnuten (9.3), die sich in der Halterung (3) oder der
Sohle (1.1) oder einem Sohlenansatz oder in eigenen
zweiten Fihrungsteilen (10) befinden. Die Verwendung
eigener zweiter Flhrungsteile (10) kann aus produkti-
onstechnischen Griinden erfolgen, zudem eignen sich
diese zweiten Fihrungsteile (10), vor allem wenn man
sie paarweise einsetzt, gegebenenfalls auch dafiir, dass
sie einen Ansatz (10.1 oder 13.2.1) aufweisen, der als
Halterung fir das Schwenklager (13.1.1) des Hebels
(13.1) oder als Fuhrungsschiene (13.2.1) des flexiblen
Bandes (13.2) ausgebildet sein kann, wie in Fig. 10 und
Fig.13 dargestellt. Die zweiten Flhrungsteile (10) mis-
sen ihrerseits dann mit der Halterung (3) oder der Schale
(1) verbunden sein. Wenn das Ubertragungsglied (13.1
oder 13.2) ein Hebel (13.1) ist, so genlgt wiederum eine
Kontaktflache am Ende des (der) zweiten Schiebeteile
(9) um die Betatigung zu gewahrleisten, es kénnen aber
auch am hinteren (zweigeteilten) Ende des zweiten
Schiebeteils seitliche Ansatznoppen (9.1.2) angebracht
sein, an denen die unteren Enden eines zweigeteilten
Hebels (13.1) zum Wirkkontakt kommen kénnen. Wenn
das Ubertragungsglied (13.1 oder 13.2) ein flexibles
Band (13.2) ist, so kann beispielsweise der Verbindungs-
teil (15) oder der zweite Schiebeteil (9) eine Quernut
(9.1.1) aufweisen, in die das untere Ende des flexiblen
Bandes (13.2) einzugreifen vermag. Es genuigt jedoch
auch eine einfache Kontaktflache.

[0039] Die Verstelleinrichtung (11) des Ubertragungs-
gliedes (13.1 oder 13.2) kann erfindungsgeman auch so
vorgesehen sein, dass die Verstelleinrichtung (11) mit
einem zweiten Schiebeteil (9) verbunden wird. Dies kann
dadurch erreicht werden, dass der zweite Schiebeteil (9)
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in einen vorderen (9.2) und einen hinteren (9.1) zweiten
Schiebeteil (9) aufgeteilt wird. Beide Teile werden dann
mittels eines verstellbaren Distanzstiickes, beispielswei-
se einer Gewindestange (11.1) in Betatigungsverbin-
dung gehalten. Die Gewindestange (11.1), wird durch
eine langserstreckte Gewindebohrung (9.1.3) des hinte-
ren zweiten Schiebeteils (9.1) geschraubt, und ist in ei-
nem Sackloch (9.2.1) im vorderen zweiten Schiebeteil
(9.2) drehbar abgestiitzt. Die Gewindestange (11.1) be-
sitzt an ihrem hinteren Ende einen mit ihr verbundenen
Drehknopf (11.2), durch dessen Betéatigung sie sich ver-
mittels der Gewindebohrung (9.1.3) in ihrer wirksamen
Lange variieren 1at. Bei Betatigung der Bremsvorrich-
tung erhalt vermittels des Ubertragungsgliedes (13.1
oder 13.2) der hintere zweite Schiebeteil (9.1) einen
Kraftsto3, der vermittels der Gewindestange (11.1), an
den vorderen zweiten Schiebeteil (9.2) Ubertragen wird.
Das vordere Ende des vorderen zweiten Schiebeteils
(9.2) ubertragt den KraftstoR hernach auf das obere Ende
des Umlenkhebels (12) oder den Verbindungsteil (15)
zweier Umlenkhebel (12), der oder die wiederum dem
(den) ersten Schiebeteil(en) (7) den KraftstoR weiterleitet
(n), wodurch die Bremsbacken (6) an den Bremsflachen
(5.1 oder 5.2) zur Anlage gebracht werden. Ist die Ver-
stellvorrichtung (11) mit einem flexiblen Band (13.2.2)
verbunden, so wird von diesem der Kraftsto3 direkt auf
den Verbindungsteil (15) und hernach auf die Umlenk-
hebel (12) sowie die ersten Schiebeteile (7) Gbertragen.
[0040] Der erste oder der zweite Schiebeteil (7 oder
9) wird bei Riickstellung durch die Riickstellfeder (14)
gegen einen Anschlagsteil (ohne Abbildung), der sich an
der Halterung (3) oder der Sohle (1.1) oder den zweiten
FUhrungsteilen (10) oder die Stegplatten (3.1.2) befindet,
gedrickt.

[0041] Die Trager (3.1) der Halterung (3) kénnen heute
Ubliche Durchbrechungen (3.1.1) aufweisen, ohne dass
die Bremsvorrichtung stérend sichtbar wird. Die Halte-
rung (3) kann verschieden gebrauchliche Ausformungen
aufweisen. Insbesondere kdnnen die Trager (3.1) durch
Stegplatten (3.1.2) an Teilen ihres oberen Randes mit-
einander verbindbar sein. In diesem Fall werden die
Stegplatten (3.1.2) an der Sohle (1.1) der Schale (1) be-
festigt.

Patentanspriiche

1. Bremsvorrichtung fiir Rollschuhe, bestehend aus ei-
ner Schale (1) mit einem schwenkbaren Schaft (2)
und einer an der Schuhsole befestigbaren Halterung
(3), fir mehrere ein- oder zweispurig hintereinander
gereihte Rollen (4), zumindest bestehend aus ei-
nem, durch den Schuhschaft (2) betatigbaren Uber-
tragungsglied (13.1 oder 13.2), zur Umlenkung der
Schwenkbewegung des Schuhschaftes (2) in eine
im wesentlichen der Langsrichtung der Halterung (3)
entsprechende Translationsbewegung zumindest
eines im Bereich der Halterung (3) oder der Schuh-
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sohle (1.1) geflihrten Schiebeteils (7 oder 9), sowie
aus zumindest einer Bremsbacke (6), die bei Beta-
tigung der Bremsvorrichtung auf eine, in der Rollen-
felge (5) liegende Bremsflache (5.1 oder 5.2) einer
Bremstrommel (5), zur Anlage gebracht wird, da-
durch gekennzeichnet, dass zumindest ein erster
Schiebeteil (7), der in zumindest einer Flihrungsnut
(7.4) verschiebbar gefiihrt ist, wobei die Flihrungs-
nut (7.4) im Bereich der Rollenachsen (4.1) an der
Innenseite eines Tragers (3.1) der Halterung (3),
oder an zumindest zwei der Rollenachsen (4.1) oder
auf einem ersten Fihrungsteil (8), der mit dem Tra-
ger (3.1) oder den Rollenachsen (4.1) in Verbindung
gebracht ist, vorgesehen ist, und der erste Schiebe-
teil (7) mit zumindest einer in eine Bremstrommel (5)
weisenden Bremsbacke (6) verbunden ist, die auf
eine erste oder zweite Zylindermantelflache, eine
Bremsflache (5.1 oder 5.2) der Bremstrommel (5),
die konzentrisch zur Rollenachse (4.1) in die Felge
(5) der Rolle (4) eingearbeitet ist, bei Betatigung der
Bremsvorrichtung zur Anlage bringbar ist.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein erster Fiihrungsteil (8.1) ei-
ne zylindrische Ausbildung aufweist, wobei aus dem
Zylinder (8.1) konzentrisch eine Fiihrungsnut (7.4)
heraus gearbeitet ist, sowie der Zylinder eine kon-
zentrische Verjingung (8.1.2), die in die Achsauf-
nahme-Offnung (4.3) eines Kugellagers (4.2), das
die Rolle (4) drehbar auf der Rollenachse (4.1) ab-
stltzt, passgenau einsetzbar ist, und der Zylinder
(8.1) eine zentrische Bohrung (8.1.3) zur Aufnahme
der Rollenachsen (4.1) aufweist, und dass es zumin-
dest zwei dieser ersten Fluhrungsteile (8.1) gibt, die
in lAngserstreckten Langschlitzen (7.1) des ersten
Schiebeteils (7) einsetzbar sind, wobei die Fih-
rungsnuten (7.4) bei Betatigung der Bremsvorrich-
tung dem ersten Schiebeteil (7) an den Langschlitz-
kanten eine gefiihrte gleitende Bewegung ermdogli-
chen.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 1 und 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der erste Schiebeteil
(7) eine plattenférmige langserstreckte Ausformung
aufweist und im Bereich der Positionierung bei den
Rollenachsen (4.1) langserstreckte Langschlitze
(7.1) mit je einer anschlieRenden Bohrung (7.2) zur
Aufnahme des ersten Fihrungsteils (8.1) aufweist,
wobei die Breite der Langschlitze (7.1) passgenau
dem inneren Fihnmgsnutdurchmesser eines ersten
Fihrungsteiles (8.1) entspricht, so dass die Fih-
rungsnuten (7.4) der ersten Fihrungsteile (8.1) bei
Betatigung der Bremsvorrichtung dem ersten Schie-
beteil (7) an den Langschlitzkanten eine geflihrte
gleitende Schiebebewegung ermdglichen.

Bremsvorrichtung fiir Rollschuhe, bestehend aus ei-
ner Schale (1) mit einem schwenkbaren Schaft (2)
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und einer an der Schuhsole befestigbaren Halterung
(3), fur mehrere ein- oder zweispurig hintereinander
gereihte Rollen (4), zumindest bestehend aus ei-
nem, durch den Schuhschaft (2) betatigbaren Uber-
tragungsglied (13.1 oder 13.2), zur Umlenkung der
Schwenkbewegung des Schuhschaftes (2) in eine
im wesentlichen der Léangsrichtung der Halterung (3)
entsprechende Translationsbewegung zumindest
eines im Bereich der Halterung (3) oder der Schuh-
sohle (1.1) geflhrten Schiebeteils (7 oder 9), sowie
aus zumindest einer Bremsbacke (6), die bei Beta-
tigung der Bremsvorrichtung auf eine, in der Rollen-
felge (5) liegende Bremsflache (5.1 oder 5.2) einer
Bremstrommel (5), zur Anlage gebracht wird, da-
durch gekennzeichnet, dass zumindest ein zwei-
ter Schiebeteil (9) unterhalb des Fersenbereiches
der Schale (1) in einer Flihrungsnut (9.3) verschieb-
bar gefihrt ist, wobei sich die Fihrungsnut (9.3) in
der Halterung (3) oder der Sohle (1.1) oder in einer
Stegplatte (3.1.2), oder in zumindest einem geson-
derten zweiten Fiihrungsteil (10), der mitdem Trager
(3.1) oder der Sohle (1.1) in Verbindung gebracht
ist, befindet, und der zweite Schiebeteil (9) an sei-
nem hinteren Ende mit dem Ubertragungsglied (13.1
oder 13.2) in Wirkkontakt steht oder mit dem unteren
Ende des Ubertragungsgliedes (13.2.2) ident ist,
und an seinem vorderen Ende mit dem oberen Ende
zumindest eines Umlenkhebels (12) in Wirkkontakt
steht und dieser Umlenkhebel (12) im Bereich der
Halterung (3) zwischen den Rollenachsen (4.1) und
der Sohle (1.1) auf einer zu den Rollenachsen (4.1)
parallel liegenden Achse (12.1) schwenkbar abge-
stutzt ist und mit seinem unteren Ende mit einem
ersten Schiebeteil (7) in Wirkkontakt steht, so dass
dieser erste Schiebeteil (7) bei Betatigung der
Bremsvorrichtung die zumindest eine Bremsbacke
(6) auf einer Bremsflache (5.1 oder 5.2) der Brem-
strommel (5) zur Anlage bringt.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das untere Ende des Umlenk-
hebels (12), oder ein dort seitlich befestigter Zapfen
(12.2), in einen senkrechten Langschlitz (7.3) des
ersten Schiebeteils (7) eingreift, wodurch ein Wirk-
kontakt zwischen dem Umlenkhebel (12) und dem
ersten Schiebeteil (7) hergestellt wird.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Ubertragungsglied
(13.2.2) als flexibles Band (13.2.2) ausgebildet ist
und an seinem unteren Ende auf einer Anschlags-
flache eines Verbindungsteiles (15) zur Anlage
kommt und an seinem oberen Ende eine Verstell-
vorrichtung (11) aufweist, die aus einem Schaftan-
satz (2.2) mit einer Ausnehmung (2.2.1) fir eine
Drehwalze (11.4), die entlang ihrer Drehachse eine
Gewindebohrung aufweist, sowie aus einer Gewin-
destange (11.5), die in Bohrungen des Schaftansat-
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zes (2.2) und der Gewindebohrung der Drehwalze
(11.4) gefuhrtist, besteht, wobei die Gewindestange
(11.5) anihrem unteren Ende mitdem flexiblen Band
des Ubertragungsgliedes (13.2.2) in Verbindung
steht, so dass bei Betatigung der Drehwalze (11.4)
die Angriffsdistanz  des Ubertragungsgliedes
(13.2.2) verstellbar ist.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der zweite Schiebeteil (9) zwei-
teilig ausgebildetist und zwischen dem vorderen und
dem hinteren zweiten Schiebeteil (9.2 und 9.1) ein
verstellbares Distanzstlck (11.1) angebracht ist.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 4 und 7, da-
durch gekennzeichnet, dass das Distanzstiick
(11.1) als Gewindestange (11.1) ausgebildet ist und
der hintere zweite Schiebeteil (9.1) eine Gewinde-
bohrung (9.1.3) zur Aufnahme der Gewindestange
(11.1) aufweist, sowie der vordere zweite Schiebeteil
(9.2) gegebenenfalls eine Aufnahmed6ffnung (9.2.1)
fir das vordere Ende der Gewindestange (11.1) auf-
weist, und die Gewindestange (11.1) an ihrem hin-
teren Ende einen mit ihr verbundenen Drehknopf
(11.2) besitzt, so dass bei Betatigung des Drehknop-
fes (11.2) die Gewindestange (11.1) die Distanz zwi-
schen vorderem und hinterem zweiten Schiebeteil
(9. 1) verandert und der hintere zweite Schiebeteil
(9.1) bei Betatigung der Bremsvorrichtung einen
Kraftstol3 auf die Gewindestange (11.1) und da-
durch auch auf den vorderen zweiten Schiebeteil
(9.2) weiterleitet.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 4, dadurch
gekennzeichnet, dass das Ubertragungsglied
(13.1 oder 13.2) als Hebel (13.1) ausgebildet ist des-
sen Schwenklager (13.1.1) auf einem Halterungs-
fortsatz (10.1) der Halterung (3) oder der Schale (1)
oder des zweiten Fiihrungsteiles (10) gelagert ist
und dessen oberes Ende mit dem Schaft (2) und
dessen unteres Ende mit dem ersten oder dem zwei-
ten Schiebeteil (7 oder 9) in Wirkkontakt steht, so
dass bei Betatigung der Bremsvorrichtung durch
Ruckwartsschwenkung des Schaftes (2) der Hebel
(13.1) die Schaftbewegung auf eine Vorwartsbewe-
gung des ersten oder zweiten Schiebeteils (7 oder
9) Ubertragt.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 4, dadurch
gekennzeichnet, dass das Ubertragungsglied
(13.10der 13.2) als flexibles Band (13.2) ausgebildet
ist, das an seinem oberen Ende mit dem Schaft (2)
und an seinem unteren Ende mit dem ersten oder
dem zweiten Schiebeteil (7 oder 9) in Wirkkontakt
steht, wobei das Material des flexiblen Bandes (13.2)
eine StoRweiterleitung ermdglicht und das flexible
Band (13.2) in einer Flihrungsschiene (13.2.1), die
etwa 90° oder etwas weniger etwa im Verlauf der
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Fersenrundung der Schale (1) gebogen ist und mit
der Schale (1) oder der Halterung (3) verbunden ist,
geruhrt wird, so dass bei Betatigung der Bremsvor-
richtung durch Riickwartsschwenkung des Schaftes
(2) das flexible Band (13.2) die Schaftbewegung ver-
mittels des Verlaufes der Fiihrungsschiene (13.2.1)
in eine Vorwartsbewegung des ersten oder zweiten
Schiebeteils (7 oder 9) umwandelt.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 4 und
10, dadurch gekennzeichnet, dass das Ubertra-
gungsglied (13.1 oder 13.2) als flexibles Band (13.2
oder 13.2.2) ausgebildet ist und der hintere zweite
Schiebeteil (9.1) oder das hintere Ende des ersten
Schiebeteils (7) oder ein, die oberen Enden der Um-
lenkhebel (12) verbindender Verbindungsteil (15) ei-
ne Anschlagsflache oder eine Quernut (9.1.1), die
parallel zu den Rollenachsen (4.1) verlauft, aufweist,
in die das untere Ende des flexiblen Bandes (13.2
oder 13.2.2) eingreift und dort etwa in paralleler Rich-
tung zur Sohle (1.1) einwirkt, so dass bei Betatigung
der Bremsvorrichtung das flexible Band (13.2 oder
13.2.2) den Kraftsto3 an die oberen Enden der Um-
lenkhebel (12) weiterleitet.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 4, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Bremstrommel
(5) durch eine zur Rollenachse (4.1) konzentrische
zylinderringférmige Ausnehmung aus einer Seite
der Felge (5) ausgebildet ist, und die bei dieser Aus-
nehmung sich bildenden Zylinderringmantelflachen
erste oder zweite Bremsflachen (5.1 oder 5.2) dar-
stellen.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 4 und
12, dadurch gekennzeichnet, dass in die Brem-
strommel (5) an eine der Zylinderringmantelflachen
ein zylindrischer Ring eingesetzt wird, dessen Ma-
terial als Bremsflache (5.1 oder 5.2) geeignet ist,
oder der selbst aus Bremsmaterial gefertigt ist, oder
auf den Bremsmaterial aufgetragen wird.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 4, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Rickstellfeder (14), im
Bereich der Halterung (3) oder der Sohle (1.1) an-
gebracht ist, die auf den ersten Schiebeteil (7) ent-
gegen der Betatigungsrichtung einwirkt.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 4 und 14,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Anschlagteil,
an der Halterung (3) oder der Sohle (1.1) der Schale
(1) angebrachtist, der dem ersten (7) oder dem zwei-
ten Schiebeteil (9) bei direkter oder indirekter Ein-
wirkung der Riickstellfeder (14) die Mdglichkeit der
Bewegung entgegen der Betatigungsrichtung der
Bremsvorrichtung begrenzt.
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Claims

Brake device for roller skates, consisting of a shoe-
shell (1) with a pivoting cuff (2) and a supporting
frame (3) fastenable at the shoe sole, for several
wheels (4) aligned in one or two tracks, at least con-
sisting of a transmission element (13,1 or 13.2) op-
eratable by the cuff (2), to deflect the pivoting move-
ment of the cuff (2) into an essentially the longitudinal
direction of the supporting frame (3) corresponding
translation movement of at least one in the range of
the supporting frame (3) or the sole (1.1) guided slide
device (7 or 9), as well as consisting of at least one
brake shoe (6), that is moved up during actuation of
the brake device against one in the wheel rim (5)
arranged brake area (5.1 or 5.2) of a brake drum (5),
characterised in that at least a first slide device (7)
which is slideable guided by at least one guideway
(7.4), whereby the guideway (7.4) is provided in the
range of the wheel axles (4.1) at the inside of a carrier
(3.1) of the supporting frame (3), or at at least two
of the wheel axles (4.1) or on a first guidance part
(8), which is associated with the carrier (3.1) or the
wheel axles (4.1), and in that the first slide device
(7) is associated with at least one into a brake drum
(5) pointing brake shoe (6), which during actuation
of the brake device is moved up against a first or
second cylinder superficies surface, a break area
(5,1 or 5.2) of the brake drum (5), which is arranged
concentric to the wheel axle (4.1) into the rim (5) of
the wheel (4).

Brake device of claim 1 characterised in that a first
guidance part (8.1) exhibits a cylindrical construc-
tion, whereby from the cylinder (8.1) a concentric
guide groove (7.4) is carved out, as well as the cyl-
inder exhibits a concentric taper (8.1.2), which is
properly matching applicable into the notch of the
axle-collet (4.3) of a ball bearing (4.2), which the
wheel (4) rotatably supports on the wheel axle (4.1),
and the cylinder (8.1) exhibits a centric bore (8.1.3)
for the notch of the role axles (4.1), and that there
are at least two of these first guidance parts (8.1),
which are applicable in lengthwise-extended long
slots (7.1) of the first slide device (7), whereby the
guide grooves (7.4) during actuation of the brake de-
vice allow the first slide device (7) a led sliding move-
ment by the long slot edges.

Brake device of claim 1 and 2 characterised in that
the first slide device (7) exhibits a panel-like length-
wise-extended forming and exhibits within the range
of the positioning of the role axles (4.1) lengthwise-
extended long slots (7.1) with ever a following bore
(7.2) for the notch of the first guidance part (8.1),
whereby the width of the long slots (7.1) corresponds
properly matching the internal guide groove diame-
ter of a first guidance part (8.1), so that the guide
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grooves (7.4) of the first guidance parts (8.1) allow
during actuation of the brake device the first slide
device (7) at the long slot edges a led sliding move-
ment.

Brake device for roller skates, consisting of a shoe-
shell (1) with a pivoting cuff (2) and a supporting
frame (3) fastenable at the shoe sole, for several
wheels (4) aligned in one or two tracks, at least con-
sisting of a transmission element (13,1 or 13.2) op-
eratable by the cuff (2), to deflect the pivoting move-
ment of the cuff (2) into an essentially the longitudinal
direction of the supporting frame (3) corresponding
translation movement of at least one in the range of
the supporting frame (3) or the sole (1.1) guided slide
device (7 or 9), as well as consisting of at least one
brake shoe (6), that is moved up during actuation of
the brake device against one in the wheel rim (5)
arranged brake area (5,1 or 5.2) of a brake drum (5),
characterised in that at least a second slide device
(9) is slideably led below the heel range of the shoe-
shell (1) in a guideway (9.3), whereby the guideway
(9.3) is arranged in the supporting frame (3) or the
sole (1.1) or in a bar-panel (3.1.2), or in at least a
separate second guidance part (10), which is asso-
ciated with the carrier (3.1) or the sole (1.1), and the
second slide device (9) at its rear end is in effect
contact with the transfer element (13,1 or 13.2) or is
identical with the lower end of the transfer element
(13.2.2), and is in effect contact at its front end with
the upper end of at least a bell crank (12) and this
bell crank (12) is pivoted supported within the range
of the supporting frame (3) between the wheel axles
(4.1) and the sole (1.1) on one to the wheel axles
(4.1) parallel lying axel (12.1) and is in effect contact
with its lower end to the first slide device (7), so that
this first slide device (7) moves up the at least one
brake shoe (6) during actuation of the brake device
against a break area (5,1 or 5.2) of the brake drum

(5).

Brake device of claim 4, characterised in that the
lower end of the bell crank (12), or a there laterally
fastened trunnion (12.2), engages into a vertical long
slot (7.3) of the first slide device (7), whereby an ef-
fect contact is made between the bell crank (12) and
the first slide device (7).

Brake device of claim 4, characterised in that the
transfer element (13.2.2) is formed as a flexible tape
(13.2.2) and is moved up at its lower end against a
block- surface of a connection part (15) and exhibits
at its upper end an adjuster (11), which consists of
a cuff-attachment (2.2) with a recess (2.2.1) for a
turning roller (11.4), that exhibits along its rotary axis
a tapped hole, as well as of a threaded rod (11.5),
which is led in bores of the cuff-attachment (2.2) and
the tapped hole of the turning roller (11.4), whereby
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the threaded rod (11.5) is in connection at its lower
end with the flexible tape of the transfer element
(13.2.2), so that during actuation of the turning roller
(11.4) the engage-distance of the transfer element
(13.2.2) is adjustable

Brake device of claim 4, characterised in that the
second slide device (9) is two-piece formed and in
that between the front and the rear second slide de-
vice (9.2 and 9.1) is attached an adjustable spacer
piece (11.1).

Brake device of claim 4 and 7, characterised in that
the spacer piece (11.1) is formed as a threaded rod
(11.1) and in that the rear second slide device (9.1)
exhibits a tapped hole (9.1.3) for the collet of the
threaded rod (11.1), as well as if the case may be
the front second slide device (9.2) exhibits a notch-
collet (9.2.1) for the front end of the threaded rod
(11.1), and the threaded rod (11.1) possesses at its
rear end one with it connected rotary button (11.2),
so that during actuation of the rotary button (11.2)
the threaded rod (11.1) changes the distance be-
tween front and rear second slide device (9.1) and
the rear second slide device (9.1) passes during ac-
tuation of the brake device aimpulse on the threaded
rod (11.1) and thus also on the front second slide
device (9.2).

Brake device of claim 1 or 4, characterised in that
the transfer element (13,1 or 13.2) is formed as lever
(13.1) its pivot bearing (13.1.1) is supported on a
mounting plate extension (10.1) of the supporting
frame (3) or of the shell (1) or of the second guidance
part (10) and its upper end is in effect contact with
the cuff (2) and its lower end with the first or the
second slide device (7 or 9), so that during actuation
of the brake device by rear pivoting of the cuff (2)
the lever (13.1) transfers the cuff movement to a for-
ward movement of the first or the second slide device
(7 or9).

Brake device of claim 1 or 4, characterised in that
the transfer element (13.1 or 13.2) is formed as a
flexible tape (13.2), which at its upper end is in effect
contact with the cuff (2) and at its lower end with the
first or the second slide device (7 or 9), whereby the
material of the flexible tape (13.2) makes possible
an impact-forwarding and the flexible tape (13.2) is
led in a guide rail (13.2.1), that is curved about 90°
or somewhat less circa in the course of the heel
roundness of the shell (1) and is connected with the
shell (1) or the supporting frame (3), so that during
actuation of the brake device by rear pivoting of the
cuff (2) the flexible tape (13.2) converts the cuff
movement by means of the course of the guide rail
(13.2.1) into a forward movement of the first or the
second slide device (7 or 9).
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Brake device of claim 1 or 4 and 10, characterised
in that the transfer element (13.1 or 13.2) is formed
as aflexible tape (13.2 or 13.2.2) and the rear second
slide device (9.1) or the rear end of the first slide
device (7) or a, the upper ends of the bell cranks (12)
connecting connection part (15) exhibits a block-sur-
face or a transverse groove (9.1.1), which runs par-
allel to the wheel axles (4.1), in which the lower end
of the flexible tape (13.2 or 13.2.2) engages and
there acts on circa in parallel direction to the sole
(1.1), so that during actuation of the brake device
the flexible tape (13,2 or 13.2.2) passes the impulse
on to the upper ends of the bell cranks (12).

Brake device of claim 1 or 4, characterised in that
a brake drum (5) is formed by one to the wheel axle
(4.1) concentric cylinder-circular recess from a side
of the rim (5), and in that those cylinder ring lateral
surfaces those itself is formed by this recess, present
first or second break areas (5.1 or 5.2).

Brake device of claim 1 or 4 and 12, characterised
in that into those brake drum (5) a cylindrical ring is
inserted on one of the cylinder ring lateral surfaces,
whose material is suitable as break area (5,1 or 5.2),
or which is itself manufactured from a brake material,
or on which brake material is coated.

Brake device of claim 1 or 4, characterised in that
a reset spring (14), is attached within the range of
the supporting frame (3) or the sole (1.1), which acts
on the first slide device (7) against the operation di-
rection.

Brake device of claim 1 or 4 and 14, characterised
in that a block-part is attached at the supporting
frame (3) or the sole (1.1) of the shell (1), which limits
the first (7) or second slide device (9) during direct
orindirect effect of the reset spring (14) the possibility
of movement against the operation direction of the
brake device.

Revendications

Dispositif de freinage pour rollers, composé d’'une
coque (1) a tige pivotable (2) et d’'une attache (3)
pouvant étre fixée a la semelle de la chaussure, pour
plusieurs roulettes (4) disposées les unes derriére
les autres sur une ou deux rangées, constitué au
moins d’un élément de transmission (13.1 ou 13.2)
actionnable par la tige de la chaussure (2) et per-
mettant de dévier le mouvement de pivotement de
la tige de la chaussure (2) dans un sens de transla-
tion correspondant sensiblement au sens longitudi-
nal de I'attache (3) d’au moins une piéce coulissante
(7 ou 9) guidée au niveau de I'attache (3) ou de la
semelle de la chaussure (1.1) ainsi que d’au moins
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une machoire de frein (6) qui, en cas d’actionnement
dudispositif de freinage, estamenée en contactavec
une surface de freinage (5.1 ou 5.2) située dans la
jante des roulettes (5) d’'un tambour de frein (5), ca-
ractérisé en ce qu’au moins une premiere piéce
coulissante (7) est guidée de maniére mobile dans
au moins une rainure de guidage (7.4), la rainure de
guidage (7.4) étant prévue au niveau des essieux
des roulettes (4.1) sur la face intérieure d’'un support
(3.1) de l'attache (3) ou au niveau d’au moins deux
des axes deroulettes (4.1) ou surune premiére piéce
de guidage (8) qui est amenée en liaison avec le
support (3.1) ou les essieux des roulettes (4.1) et
que la premiére piéce coulissante (7) est raccordée
a au moins une machoire de frein (6) dirigée vers
l'intérieur d’un tambour de frein (5) et qui peut étre
amenée en contact avec une premiére ou deuxiéme
surface d’enveloppe cylindrique, une surface de frei-
nage (5.1 ou 5.2) du tambour de frein (5) qui est
usinée concentriquement par rapport a l'axe des rou-
lettes (4.1) dans la jante (5) de la roulette (4) en cas
d’actionnement du dispositif de freinage.

Dispositif de freinage selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu’une premiere piece de guidage
(8.1) a une conformation cylindrique, une rainure de
guidage (7.4) étant usinée concentriquement dans
le cylindre (8.1), le cylindre comportant un rétrécis-
sement cylindrique (8.1.2) pouvant étre inséré avec
un ajustement précis dans l'orifice récepteur d’es-
sieu (4.3) d’'un roulement a bille (4.2) qui soutient la
roulette (4) de maniére a permettre sa rotation sur
I'essieu de la roulette (4.1) et le cylindre (8.1) com-
portant un alésage centré (8.1.3) destiné a recevoir
les essieux des roulettes (4.1) et qu'il y a au moins
deux de ces premiéres pieces de guidage (8.1) qui
peuventétre insérées dans des fentes longitudinales
étirées en longueur (7.1) de la premiére piéces cou-
lissante (7), les rainures de guidage (7.4) permettant
a la premiere piéce coulissante (7), en cas d’action-
nement du dispositif de freinage, un mouvement
coulissant guidé au niveau des arétes des fentes
longitudinales.

Dispositif de freinage selon les revendications 1 et
2, caractérisé en ce que la premiére piece coulis-
sante (7) comporte un renflement étiré en longueur
en forme de plaque et comporte, au niveau du posi-
tionnement sur les essieux de roulettes (4.1), des
fentes longitudinales étirées en longueur (7.1) do-
tées chacune d'une perforation consécutive (7.2)
destinée a recevoir la premiére piéce de guidage
(8.1), la largeur des fentes longitudinales (7.1) cor-
respondant précisément au diamétre de rainure de
guidage interne d’'une premiere piéce de guidage
(8.1), de sorte que les rainures de guidage (7.4) des
premieres piéces de guidage (8.1), en cas d’action-
nement du dispositif de freinage, permettentala pre-
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miére piéce coulissante (7) un mouvement coulis-
sant guidé au niveau des arétes des fentes longitu-
dinales.

Dispositif de freinage pour rollers, composé d’'une
coque (1) a tige pivotable (2) et d’'une attache (3)
pouvant étre fixée a la semelle de la chaussure, pour
plusieurs roulettes (4) disposées les unes derriére
les autres sur une ou deux rangées, constitué au
moins d’un élément de transmission (13.1 ou 13.2)
actionnable par la tige de la chaussure (2) et per-
mettant de dévier le mouvement de pivotement de
la tige de la chaussure (2) dans un sens de transla-
tion correspondant sensiblement au sens longitudi-
nal de I'attache (3) d’au moins une piéce coulissante
(7 ou 9) guidée au niveau de I'attache (3) ou de la
semelle de la chaussure (1.1) ainsi que d’au moins
une machoire de frein (6) qui, en cas d’actionnement
dudispositif de freinage, estamenée en contactavec
une surface de freinage (5.1 ou 5.2) située dans la
jante des roulettes (5) d’'un tambour de frein (5), ca-
ractérisé en ce qu’au moins une deuxiéme piéce
coulissante (9) est guidée de maniére mobile endes-
sous de la zone de talon de la coque (1) dans une
rainure de guidage (9.3), la rainure de guidage (9.3)
se trouvant dans l'attache (3) ou la semelle (1.1) ou
dans une plaque allongée (3.1.2) ou au moins dans
une deuxiéme piéce de guidage spéciale (10) qui
est amenée en liaison avec le support (3.1) ou la
semelle (1.1) et la deuxiéme piéce coulissante (9)
étant, a son extrémité arriére, en contact interactif
avec I'élément de transmission (13.1 ou 13.2) ou
étant intégré a I'extrémité inférieure de I'élément de
transmission (13.1 ou 13.2) et étant, a son extrémité
avant, en contactinteractif avec 'extrémité supérieu-
re d’au moins un levier d’inversion (12) et ce levier
d’inversion (12) s’appuyant de maniére a pouvoir pi-
voter au niveau de 'attache (3) entre les essieux de
roulettes (4.1) et la semelle (1.1) sur un axe (12.1)
paralléle aux essieux des roulettes (4.1) et étant, a
son extrémité arriére, en contact interactif avec une
premiére piece coulissante (7), de sorte que cette
premiére piece coulissante (7), en cas d’actionne-
ment du dispositif de freinage améne I'au moins une
machoire de frein (6) en contact avec une surface
de freinage (5.1 ou 5.2) du tambour de frein (5).

Dispositif de freinage selon la revendication 4, ca-
ractérisé en ce que I'extrémité inférieure du levier
d’inversion (12) ou un tourillon (12.2) qui y est fixé
latéralement s’engréne dans une fente allongée ver-
ticale (7.3) de la premiére piéce coulissante (7), ce
qui établit un contact interactif entre le levier d’inver-
sion (12) et la premiére piéce coulissante (7).

Dispositif de freinage selon la revendication 4, ca-
ractérisé en ce que |'élément de transmission
(13.2.2) est réalisé sous forme d’'une bande flexible
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(13.2.2) et a son extrémité inférieure, vient en con-
tact avec une surface de butée d’une piéce de rac-
cordement (15) et présente, a son extrémité supé-
rieure, un dispositif de réglage (11) qui est composé
d’une tige emboitée (22) pourvue d’'un évidement
(2.1) destiné a un cylindre rotatif (11.4) qui présente,
le long de son axe de rotation, un alésage fileté ainsi
que d’une tige filetée (11.5) qui est guidée dans des
alésages de la tige emboitée (2.2) et I'alésage fileté
du cylindre rotatif (11.4), la tige filetée (11.5) étant,
a son extrémité inférieure, en liaison avec la bande
flexible de I'élément de transmission (13.2.2), de sor-
te gqu’en cas d’actionnementdu cylindre rotatif (11.4),
la distance d’attaque de I'élément de transmission
(13.2.2) est réglable.

Dispositif de freinage selon la revendication 4, ca-
ractérisé en ce que la deuxiéme piéce coulissante
(9) est réalisée en deux parties et qu’entre la deuxie-
me piéce coulissante avant et arriere (9.2 et 9.1),
une entretoise réglable (11.1) est installée.

Dispositif de freinage selon les revendications 4 et
7, caractérisé en ce que I'entretoise (11.1) est réa-
lisée sous forme d’'une tige filetée (11.1) et que la
deuxieme piéce coulissante arriére (9.1) comporte
un alésage fileté (9.1.3) destiné a recevoir la tige
filetée (11.1), ainsi que la deuxiéme piéce coulissan-
te avant (9.2) comporte, le cas échéant, un orifice
récepteur (9.2.1) pour I'extrémité avant de la tige fi-
letée (11.1) et que la tige filetée (11.1) posséde, a
son extrémité arriére, un bouton rotatif (11.2) qui lui
est rattaché, de sorte qu’en cas d’actionnement du
bouton rotatif (11.2), la tige filetée (11.1) modifie la
distance entre la deuxiéme piéce coulissante avant
et arriere (9.1) et que la deuxiéme piece coulissante
arriere (9.1), en cas d’actionnement du dispositif de
freinage, communique un impact de force a la tige
filetée (11.1) et ainsi également a la deuxieme piéce
coulissante avant (9.2).

Dispositif de freinage selon la revendication 1 ou 4,
caractérisé en ce que I'élément de transmission
(13.1 ou 13.2) est réalisé sous forme d’'un levier
(13.1) dont le palier d’'articulation (13.1.1) s’appuie
sur une rallonge d’attache (10.1) de I'attache (3) ou
de la coque (1) ou de la deuxiéme piéce de guidage
(10) et dont I'extrémité supérieure est en contact in-
teractif avec la tige (2) et I'extrémité inférieure avec
la premiére ou la deuxiéme piéce coulissante (7 ou
9), de sorte qu’en cas d’actionnement du dispositif
de freinage, du fait du pivotement vers I'arriére de la
tige (2), le levier (13.1) transforme le mouvement de
la tige en un mouvement vers I'avant de la premiére
ou deuxiéme piéce coulissante (7 ou 9).

Dispositif de freinage selon la revendication 1 ou 4,
caractérisé en ce que I'élément de transmission
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(13.1 ou 13.2) est realisé sous forme d’'une bande
flexible (13.2) qui, a son extrémité supérieure, est
en contact interactif avec la tige (2) et, a son extré-
mité inférieure, avec la premiére ou deuxiéme piéce
coulissante (7 ou 9), la matiére de la bande flexible
(13.2) permettant une communication de I'impact et
la bande flexible (13.2) étant guidée dans un rail de
guidage (13.2.1) qui est courbé d’environ 90° ou un
peu moins dans 'extension de I'arrondi du talon de
la coque (1) et est raccordé a la coque (1) ou a l'at-
tache (3), de sorte qu’en cas d’actionnement du dis-
positif de freinage, du fait du pivotement vers I'arriére
de la tige (2), la bande flexible (13.2) transforme le
mouvement de la tige, grace a I'extension du rail de
guidage (13.2.1), en un mouvement vers I'avant de
la premiére ou deuxiéme piéce coulissante (7 ou 9).

Dispositif de freinage selon les revendications 1 ou
4 et 10, caractérisé en ce que 'élément de trans-
mission (13.1 ou 13.2) est réalisé sous forme d’'une
bande flexible (13.2 ou 13.2.2) et la deuxiéme piéce
coulissante arriére (9.1) ou I'extrémité arriére de la
premiére piéce coulissante (7) ou une piece de rac-
cordement (15) raccordant les extrémités supérieu-
res des leviers d’'inversion (12) comporte une surface
de butée ou une rainure transversale (9.1.1) qui
s’étend parallélement aux essieux des roulettes
(4.1) etdans laquelle I'extrémité inférieure de la ban-
de flexible (13.2 ou 13.2.2) s’engréne et y agit ap-
proximativement dans un sens parallele a la semelle
(1.1), de sorte qu’en cas d’actionnement du dispositif
de freinage, la bande flexible (13.2 ou 13.2.2) com-
munique I'impact de force aux extrémités supérieu-
res des leviers d'inversion (12).

Dispositif de freinage selon la revendication 1 ou 4,
caractérisé en ce qu’un tambour de frein (5) est
constitué par un évidement de forme cylindrique con-
centrique a I'axe des roulettes (4.1) pratiqué dans
un cété de la jante (5) et que les surfaces d’enve-
loppe annulaire cylindrique formées par cet évide-
ment constituent les premiéres ou deuxiemes surfa-
ces de freinage (5.1 ou 5.2).

Dispositif de freinage selon les revendications 1 ou
4 et 12, caractérisé en ce que, dans le tambour de
frein (5), sur une des surfaces d’enveloppe annulaire
cylindrique, est inséré un anneau cylindrique dont la
matiére est appropriée comme surface de freinage
(5.1 0u5.2) ou qui est lui-méme fabriqué en matériau
de frein ou sur lequel du matériau de frein est appli-
qué.

Dispositif de freinage selon les revendications 1 ou
4, caractérisé en ce qu’au niveau de I'attache (3)
ou de la semelle (1.1), est installé un ressort de rap-
pel (14) qui agit sur la premiére piéce coulissante (7)
a I'encontre du sens d’actionnement.
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15. Dispositif de freinage selon les revendications 1 ou
4 et 14, caractérisé en ce qu’au niveau de I'attache
(3) ou de la semelle (1.1), est installée une piéce de
butée qui, au niveau de la premiére (7) ou deuxiéme
piéce coulissante (9), en cas d’effetdirectouindirect 5
duressort de rappel (14), limite la possibilité de mou-
vement a I'encontre du sens d’actionnement du dis-
positif de freinage.
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